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Phần 2A-B


KẾT CẤU THÂN TÀU VÀ TRANG THIẾT BỊ TÀU HÀNG RỜI CÓ CHIỀU DÀI TỪ 90 MÉT TRỞ LÊN

Rules for the Classification and Construction of Sea-going Steel Ships

Part 2A-B Hull Construction and Equipment of Bulk Carriers of 90 metres and over in Length

Chương 1 


QUY ĐỊNH CHUNG

1.1. Phạm vi áp dụng

1.1.1. Quy định chung

1. Quy định đối với kết cấu


(1) Những quy định ở phần này áp dụng cho kết cấu thân tàu của các tàu chở hàng rời vỏ đơn hoặc vỏ kép hoạt động ở vùng biển không hạn chế và có chiều dài bằng hoặc lớn hơn 90 m.


Các tàu hàng rời đi biển tự hành đề cập trong mục này nói chung là tàu hàng rời có boong đơn, đáy đôi, két hông và két đỉnh mạn, có kết cấu mạn đơn hoặc mạn kép trên suốt chiều dài vùng khoang hàng, chủ yếu là chở hàng khô dạng rời, trừ chở quặng và chở hỗn hợp.


Các tàu hàng rời có cấu hình thay đổi, trong đó ít nhất một khoang hàng có két hông và két đỉnh mạn, cũng thuộc phạm vi áp dụng của Phần này. Độ bền của các cơ cấu trong các khoang hàng không có két hông và/hoặc két đỉnh mạn phải thoả mãn các tiêu chuẩn bền của Quy chuẩn này.


(2) Các yêu cầu trong phần này bao hàm các quy định của IACS đối với kích thước cơ cấu thân tàu, bố trí kết cấu, hàn, chi tiết kết cấu, vật liệu và trang thiết bị, và áp dụng cho tất cả các dạng tàu hàng rời có các thông số cơ bản phù hợp với yêu cầu sau:


• L < 350 m


• L/B > 5


• B/D < 2,5


• CB ( 0,6


(3) Các quy định trong phần này áp dụng cho kết cấu thân tàu bằng thép hàn có đặc tính phù hợp với yêu cầu ở 3.1, Chương 3. Các quy định ở phần này cũng áp dụng cho tàu có kết cấu thép hàn nhưng trong đó một số phần như thượng tầng hoặc các nắp miệng khoang nhỏ được làm bằng vật liệu không phải là thép theo yêu cầu ở 3.1, Chương 3.


(4) Với những tàu mà vật liệu thân tàu khác so với quy định ở 1.1.1-1(3) trên và những tàu có hình dáng thân tàu khác thường, thiết kế của tàu phải được Đăng kiểm xem xét riêng, trên cơ sở các nguyên tắc và tiêu chuẩn nêu trong Phần này.


(5) Chiều chìm sử dụng khi tính toán theo phần này phải không nhỏ hơn chiều chìm tương ứng với mạn khô được ấn định.


(6) Nếu kích thước cơ cấu thân tàu xác định bằng chương trình tính toán trực tiếp mà khác so với kích thước cơ cấu xác định theo Chương 7 thì phải trình Đăng kiểm xem xét các tài liệu tính toán liên quan như quy định chi tiết ở 1.2.

2. Giới hạn áp dụng thiết bị nâng


(1) Những bộ phận cố định của các thiết bị nâng được coi như một bộ phận của kết cấu thân tàu (như bệ cần trục, cột cẩu, trụ cẩu, chân bệ cần cẩu dây giằng v.v..., trừ thân cần trục, thân cần cẩu dây giằng, dây cáp, các bộ phận phụ, nói chung, và những bộ phận bất kỳ có thể tháo rời), có tác động trực tiếp tới kết cấu thân tàu, phải được liên kết chắc chắn với thân tàu bằng hàn. Các dây chằng cột gắn vào kết cấu thân tàu cũng được coi như chi tiết cố định.


(2) Những chi tiết cố định của thiết bị nâng và liên kết của các chi tiết này với kết cấu thân tàu phải thoả mãn yêu cầu của Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia - Quy chuẩn thiết bị nâng hàng tàu biển, nếu có yêu cầu.


(3) Khi thiết kế kết cấu đỡ thiết bị nâng cố định và kết cấu có thể phải đỡ thiết bị chuyển động phải xét đến tải trọng bổ sung do hoạt động của các thiết bị phục vụ cho công nghệ của nhà máy đóng tàu hoặc thầu phụ.

3 Giới hạn áp dụng quy trình hàn


(1) Những quy định trong phần này cũng áp dụng cho việc chuẩn bị, thực hiện và kiểm tra các mối hàn thân tàu.


Ngoài các quy định trong phần này còn phải áp dụng các quy định đối với việc hàn và kiểm tra chất lượng quy trình hàn theo quy định của Đăng kiểm.

1.1.2. Phạm vi áp dụng

1. Các phần của thân tàu


(1) Quy định chung


Theo quy định trong phần này, thân tàu được chia thành ba phần như sau:


(a) Phần mũi; 

(b) Phần giữa; 

(c) Phần đuôi.


(2) Phần mũi là phần nằm phía trước vách chống va gồm các kết cấu như:


(a) Các kết cấu ở vùng mút mũi;


(b) Sống mũi;


(c) Kết cấu gia cường vùng đáy bằng ở vùng mũi;


(d) Kết cấu gia cường vùng loe của mũi.


(3) Phần giữa


Phần giữa là vùng từ vách chống va đến vách đuôi.


Nếu vùng đáy bằng được gia cường ở mũi hoặc vùng mạn loe mũi đi đến phía sau vách chống va thì vùng ấy thuộc về phần mũi.


(4) Phần đuôi


Phần đuôi là phần nằm sau vách khoang đuôi.

2. Phạm vi áp dụng của các chương cho các phần thân tàu

Những quy định ở các chương trong phần này được áp dụng để tính kích thước của các cơ cấu thân tàu thuộc các phần thân tàu như được nêu ở Bảng 2A-B/1.1.

Bảng 2A-B/1.1 Áp dụng các chương cho các phần thân tàu

		

		Áp dụng các chương



		

		Áp dụng chung

		Áp dụng riêng



		Phần mũi

		Chương 1

		9.1, Chương 9



		Phần giữa

		Chương 2

		Chương 6

Chương 7

Chương 8



		

		Chương 3

		



		

		Chương 4

		



		

		Chương 5

		



		

		Chương 6

		



		Phần đuôi

		Chương 9 trừ:

		9.2, Chương 9



		

		Chương 9 mục 9.1 và 9.2

		



		

		Chương 11

		



		(1) Xem 1.1.2-3.





3. Phạm vi áp dụng của các chương cho các cơ cấu khác của thân tàu

Những quy định ở các chương trong phần này được áp dụng để tính kích thước của các cơ cấu khác của thân tàu như được nêu ở Bảng 2A-B/1.2.

Bảng 2A-B/1.2 Áp dụng các chương cho các kết cấu khác

		Kết cấu

		Áp dụng các chương



		Buồng máy

		9.3, Chương 9



		Thượng tầng và lầu

		9.4, Chương 9



		Nắp miệng khoang

		9.5, Chương 9



		Các lỗ khoét trên thân tàu và thượng tầng

		9.6, Chương 9



		Bánh lái

		10.1, Chương 10



		Mạn chắn sóng và lan can

		10.2, Chương 10



		Trang thiết bị

		10.3, Chương 10





1.1.3. Dấu hiệu cấp bổ sung

1. Dấu hiệu cấp bổ sung BC-A, BC-B và BC-C


(1) Các yêu cầu dưới đây áp dụng cho các tàu quy định ở 1.1.1-1(2) có chiều dài từ 150 m trở lên.


(2) Tàu chở hàng rời phải có dấu hiệu cấp bổ sung dưới đây:


(a) BC-A: cho tàu chở hàng rời thiết kế để chở hàng rời khô có tỷ trọng bằng 1,0 t/m3 trở lên, có các khoang trống được định sẵn ở chiều chìm lớn nhất ở các điều kiện tải BC-B;


(b) BC-B: cho tàu chở hàng rời thiết để chở hàng rời khô có tỷ trọng bằng 1,0 t/m3 trở lên, có tất cả các khoang đều chứa hàng ở các điều kiện tải BC-C;


(c) BC-C: cho tàu chở hàng rời thiết kế để chở hàng rời khô có tỷ trọng nhỏ hơn 1,0 t/m3.


(3) Các dấu hiệu bổ sung sau đây được kèm thêm để chỉ rõ chi tiết giới hạn bắt buộc trong quá trình khai thác xác định dựa vào kết quả tính toán điều kiện tải trọng thiết kế khi thiết kế trong các trường hợp sau: 

• {Tỷ trọng hàng tối đa (t/m3)}, đối với các dấu hiệu bổ sung BC-A và BC-B nếu tỷ trọng tối đa của hàng không nhỏ hơn 3,0 t/m3 (xem 4.7.2-1, Chương 4).


• {no MP} đối với cả ba dấu hiệu bổ sung nếu tàu không được thiết kế để bốc hàng và dỡ hàng ở nhiều cảng theo các điều kiện tải trọng quy định ở 4.7.3-3, Chương 4.


• {Được phép để trống các khoang định sẵn} đối với dấu hiệu bổ sung BC-A (xem 4.7.2-1, Chương 4).

2. Dấu hiệu cấp bổ sung GRAB [X]


(1) Phạm vi áp dụng


Dấu hiệu bổ sung GRAB [X] là bắt buộc đối với các tàu có dấu hiệu bổ sung BC-A hoặc BC-B, quy định ở 1.1.3-1(2). Với các tàu như vậy, yêu cầu đối với dấu hiệu GRAB [X] được quy định ở 12.1, Chương 12. Trong đó trọng lượng không tải của gầu ngoạm X phải bằng hoặc lớn hơn 20 tấn. Với tất cả các tàu khác không bắt buộc phải có dấu hiệu bổ sung GRAB [X].

3. Dấu hiệu cấp bổ sung CSR


(1) Phạm vi áp dụng


Cùng với các dấu hiệu cấp bổ sung nếu trên, tàu được đóng phù hợp với các quy định ở phần này sẽ có thêm dấu hiệu cấp CSR.

1.2. Xác nhận sự phù hợp

1.2.1. Quy định chung

1. Tàu đóng mới


(1) Đối với tàu đóng mới, việc trình duyệt các bản vẽ và hồ sơ kỹ thuật nêu ở 1.2 phải phù hợp với các quy định tương ứng ở từ Chương 1 đến Chương 12 của phần này, có xét đến các tiêu chuẩn liên quan đến các dấu hiệu cấp tàu bổ sung đối với tàu hoặc chiều dài tàu.


(2) Nếu tàu được Đăng kiểm kiểm tra trong quá trình đóng mới, thì tàu phải được Đăng kiểm:


(a) Duyệt các bản vẽ và hồ sơ kỹ thuật theo yêu cầu của Quy chuẩn;


(b) Duyệt thiết kế vật liệu và trang thiết bị dùng cho đóng tàu và giám sát việc chế tạo vật liệu và trang thiết bị này;


(c) Kiểm tra tại nơi đóng tàu để đảm bảo rằng tàu được đóng phù hợp với thiết kế được duyệt và thoả mãn các yêu cầu của Quy chuẩn;


(d) Chứng kiến tất cả các quá trình thử nghiệm theo yêu cầu của Quy chuẩn;


(e) Ấn định dấu hiệu kết cấu.


(3) Yêu cầu đối với các vật liệu và trang thiết bị dùng để đóng tàu cũng như yêu cầu đối với việc thiết kế và chế tạo các vật liệu và trang thiết bị dùng cho đóng tàu được nêu trong các phần riêng của Quy chuẩn.


(4) Trong quá trình kiểm tra tàu trong đóng mới, đăng kiểm viên sẽ thực hiện:


(a) Kiểm tra toàn bộ các phần của tàu được quy định trong Quy chuẩn;


(b) Kiểm tra phương pháp công nghệ và các quy trình công nghệ theo yêu cầu Quy chuẩn;


(c) Kiểm tra lựa chọn trong số các hạng mục được quy định trong Quy chuẩn;


(d) Chứng kiến tất cả các quá trình thử nghiệm theo yêu cầu.

2. Tàu đang khai thác


(1) Đối với các tàu đang khai thác, việc kiểm tra phải phù hợp với các yêu cầu ở Chương 13.

1.2.2. Hồ sơ trình duyệt

1. Các tàu được Đăng kiểm kiểm tra trong quá trình đóng mới


(1) Các bản vẽ và hồ sơ trình duyệt


Các bản vẽ và hồ sơ phải trình để Đăng kiểm duyệt được nêu ở Bảng 2A-B/1.3. Ngoài ra, Đăng kiểm có thể yêu cầu trình thêm các bản vẽ và hồ sơ khác để duyệt hoặc để bổ sung thông tin cần thiết phục vụ cho việc xét duyệt thiết kế.


Các bản vẽ kết cấu phải thể hiện chi tiết liên kết giữa các phần khác nhau và phải định rõ vật liệu thiết kế, quy trình chế tạo, quy trình hàn và xử lý nhiệt. Xem mục 11.2.1-4, Chương 11.


(2) Các bản vẽ và hồ sơ phải trình để bổ sung thông tin


Ngoài các bản vẽ, hồ sơ nêu ở -1(1), phải trình bổ sung các hồ sơ, bản vẽ sau đây để cung cấp thông tin:


(a) Bố trí chung;


(b) Sơ đồ dung tích, bao gồm thể tích và vị trí trọng tâm của tất cả các khoang và két; (c) Tuyến hình;


(d) Đường cong thuỷ lực;


(e) Phân bố trọng lượng tàu không; (f) Sơ đồ lên đà.


Ngoài ra, nếu việc tính toán trực tiếp được thực hiện phù hợp với yêu cầu ở phần này, thì phải trình bản tính cho Đăng kiểm (xem mục 1.2.3).

2. Các tàu được Đăng kiểm kiểm tra theo sự ủy quyền của chính quyền hàng hải nước ngoài (áp dụng cho các tàu không mang cờ Việt Nam)


(1) Các bản vẽ và hồ sơ trình duyệt


Ngoài các hồ sơ, bản vẽ theo quy định ở 1.2.2-1, phải trình cho Đăng kiểm xét duyệt các bản vẽ theo quy định của quốc gia mà tàu mang cờ.

Bảng 2A-B/1.3 Các bản vẽ và hồ sơ phải trình duyệt (còn tiếp)


		Bản vẽ hoặc hồ sơ

		Nội dung và thông tin



		Mặt cắt ngang giữa tàu


Các mặt cắt ngang 

Khai triển tôn vỏ 

Boong và cắt dọc 

Đáy đôi


Bố trí cột chống


Bản vẽ khung sườn


Các vách két sâu, két dằn, các vách chặn

		Đặc trưng phân cấp


Các kích thước chính


Chiều chìm nhỏ nhất ở điều kiện dằn


Khoảng cách sườn


Tốc độ khai thác theo nhiệm vụ thư


Tỷ trọng hàng hoá


Tải trọng thiết kế trên boong và đáy đôi


Cấp thép


Bảo vệ chống ăn mòn


Các lỗ khoét trên boong, vỏ bao và gia cường bồi thường lỗ khoét


Ranh giới của các vùng bằng phẳng ở đáy và mạn


Chi tiết về gia cường kết cấu và/hoặc phần bị gián đoạn


Vây giảm lắc và chi tiết liên kết với kết cấu thân tàu





Bảng 2A-B/1.3 Các bản vẽ và hồ sơ phải trình duyệt (tiếp theo)


		Vách kín nước phân khoang


Các hầm kín nước

		Các lỗ khoét và các thiết bị đóng kín



		Kết cấu phần mũi

		



		Kết cấu phần đuôi

		



		Kết cấu buồng máy


Bệ máy chính và bệ nồi hơi

		Kiểu, công suất và vòng quay của máy chính


Khối lượng và trọng tâm của máy chính và nồi hơi



		Thượng tầng và lầu


Vách quây miệng buồng máy

		Vùng sử dụng hợp kim nhôm và cơ tính của hợp kim nhôm được sử dụng, nếu có



		Các nắp và thành miệng khoang

		Tải trọng thiết kế trên nắp miệng khoang


Bố trí khóa giữ nắp và vật liệu làm kín, kiểu và vị trí các bu lông khoá


Khoảng cách từ các nắp miệng khoang đến đường nước tải trọng mùa hè và từ mút mũi



		Thiết bị đẩy ngang, nếu có, bố trí chung, kết cấu hầm đặt thiết bị đẩy, liên kết của thiết bị đẩy ngang với hầm và kết cấu thân tàu

		



		Mạn chắn sóng và các cửa thoát nước

		Bố trí và kích thước của mạn chắn sóng và các cửa thoát nước trên boong mạn khô và boong thượng tầng



		Các cửa sổ và cửa húp lô, bố trí các cửa và chi tiết cửa

		



		Các ống thoát nước mặt boong và ống xả vệ sinh qua mạn

		



		Bánh lái và giá bánh lái (1)

		Tốc độ chạy tiến tối đa khi khai thác



		Sống đuôi hoặc trụ chân vịt, ống bao trục 

U đỡ trục chân vịt và giá chữ nhân (1)

		



		Bản vẽ các cửa kín nước và sơ đồ thiết bị điều khiển cửa kín nước

		Các thiết bị điều khiển


Sơ đồ mạch cấp nguồn điều khiển và chỉ báo vị trí đóng mở



		Bản vẽ các cửa ngoài và miệng khoang

		



		Cần cẩu và thiết bị làm hàng


Kết cấu nâng hàng

		Tải trọng thiết kế (lực cắt và mô men) 

Liên kết với kết cấu thân tàu



		Van thông biển, các hõm đặt thiết bị điều chỉnh lắc ngang

		



		Ống luồn neo

		



		Bản vẽ lỗ người chui

		



		Sơ đồ hành lang và lối thoát từ các buồng, phòng

		



		Sơ đồ ống thông gió

		Không gian phục vụ của ống thông gió, vị trí và chiều cao của các ống thông gió



		Sơ đồ thử két

		Quy trình thử các khoang khác nhau


Chiều cao của các ống dùng để thử



		Hướng dẫn xếp tải và máy tính phục vụ xếp tải

		Các điều kiện tải trọng quy định ở 4.7, Chương 4 (cũng như 4.8, Chương 4)





Bảng 2A-B/1.3 Các bản vẽ và hồ sơ phải trình duyệt (tiếp theo)

		Tính số đặc trưng cung cấp

		Các yếu tố hình học dùng cho tính toán


Danh mục trang thiết bị


Cấu trúc và tải trọng đứt của cáp thép


Vật liệu, cấu trúc, tải trọng đứt và độ giãn dài của cáp sợi tổng hợp



		Chú thích:

(1) Nếu các hệ thống lái hoặc đẩy kiểu khác được chấp nhận (chẳng hạn hệ thống lái bằng ống phụt hoặc hệ thống đẩy kiểu hình cung (azimuth)), thì phải trình duyệt các bản vẽ bố trí và kích thước kết cấu kèm theo. Đối với hệ thống đẩy hình cung xem mục 10.1.11, Chương 10.





1.2.3. Chương trình máy tính

1. Quy định chung

Để tăng tính linh hoạt khi thiết kế kết cấu, có thể chấp nhận tính toán trực tiếp kết cấu bằng chương trình máy tính (xem Chương 7). Việc phân tích và tính toán trực tiếp kết cấu được thực hiện trên cơ sở các tiêu chuẩn về độ bền theo yêu cầu của phần này.

2. Chương trình chung


(1) Trong phần này, không có quy định bắt buộc phải sử dụng chương trình nào. Tuy vậy, chương trình máy tính được sử dụng phải có khả năng tính được theo các trường hợp tải trọng như quy định ở Chương 7 và/hoặc Chương 8. Chương trình máy tính này phải được Đăng kiểm kiểm tra trên cơ sở tính toán tàu cụ thể và so sánh kết quả với kết quả tính toán đã được chuẩn bị trước. Đăng kiểm không quy định thời hạn hiệu lực cho chương trình máy tính đã được chứng nhận.


(2) Tính toán trực tiếp có thể sử dụng để tính:


(a) Độ bền tổng thể (global strength);


(b) Độ bền dọc;


(c) Độ bền các dầm và dàn phẳng (beam and grillages);


(d) Độ bền chi tiết (detailed strength).


(3) Với các mô hình để phục vụ cho việc tính toán bằng máy tính như vậy, điều kiện biên và các điều kiện tải trọng phải được Đăng kiểm chấp thuận.


Hồ sơ tính toán đệ trình phải bao gồm cả dự liệu nhập và kết quả tính toán. Khi kiểm tra hồ sơ tính toán, Đăng kiểm có thể tiến hành tính toán so sánh độc lập.

1.3. Yêu cầu đối với chức năng của kết cấu thân tàu

1.3.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

Trong mục này đưa ra các yêu cầu đối với các chức năng của kết cấu thân tàu phải được xem xét trong quá trình thiết kế và đóng mới để đảm bảo thoả mãn các mục tiêu sau đây.

2. Tuổi thọ thiết kế

Tàu phải duy trì được sự an toàn và thân thiện với môi trường trong thời gian hoạt động. Trong điều kiện khai thác và bảo dưỡng phù hợp, nếu không có thay đổi nào khác, tuổi thọ thiết kế theo yêu cầu của tàu là 25 năm. Tuổi thọ thực tế của tàu có thể dài hơn hoặc ngắn hơn tuổi thọ thiết kế, phụ thuộc vào điều kiện khai thác và bảo dưỡng tàu, có tính đến ảnh hưởng của tuổi tàu, đặc tính mỏi, sự hư hỏng của lớp sơn phủ, sự ăn mòn, rỗ và nứt.


3. Điều kiện môi trường

Thiết kế kết cấu tàu phải dựa trên cơ sở giả định là tàu hoạt động ở vùng biển Bắc Đại Tây Dương để dự kiến tuổi thọ thiết kế toàn bộ. Vì thế điều kiện sóng tức là phổ sóng tĩnh tương ứng với vùng biển Bắc Đại Tây Dương được lấy làm cơ sở để tính toán độ bền kết cấu.

4. An toàn kết cấu

Tàu phải được thiết kế, đóng mới, khai thác và bảo dưỡng sao cho giảm thiểu được rủi ro đối với an toàn sinh mạng con người trên biển và giảm thiểu rủi ro đối với ô nhiễm môi trường biển do hư hỏng kết cấu, thủng và mất tính kín nước.

5. Khả năng tiếp cận kết cấu

Tàu phải được thiết kế và đóng mới đảm bảo đủ phương tiện để tiếp cận được tới tất cả các không gian và kết cấu bên trong để có thể kiểm tra tổng thể, kiểm tra tiếp cận và đo chiều dày kết cấu thân tàu.

6. Chất lượng đóng mới

Tàu phải được đóng phù hợp với các tiêu chuẩn kiểm soát chất lượng và sử dụng vật liệu đã được chứng nhận.

1.3.2. Giải thích các yêu cầu đối với chức năng của kết cấu thân tàu

1. Quy định chung

Những yêu cầu chung đối với chức năng liên quan tới kết cấu thân tàu được nêu ở từ -2 đến -6 dưới đây.

2. Độ bền kết cấu


(1) Các tàu phải được thiết kế để ở trạng thái nguyên vẹn chịu được các điều kiện môi trường trong suốt thời gian theo tuổi thọ thiết kế ở các điều kiện tải trọng phù hợp. Kết cấu phải có đủ độ bền để đảm bảo không bị mất ổn định và không bị biến dạng dẻo. Việc tính toán sức bền tới hạn phải bao gồm cả tính sức bền chung tới hạn và sức bền tới hạn của các tấm và nẹp.


(2) Tàu phải được thiết kế sao cho có đủ dự trữ độ bền để chịu được tác động của sóng và tải trọng bên trong ở các điều kiện tai nạn định trước, ví dụ va chạm, mắc cạn hoặc ngập khoang. Khi tính toán dự trữ độ bền phải xét đến dự trữ độ bền chung thân tàu, biến dạng cố định và dấu hiệu sau khi mất ổn định.


(3) Tàu phải được đánh giá theo tuổi thọ mỏi thiết kế đối với các chi tiết kết cấu đại diện.

3. Sơn phủ

Nếu có yêu cầu, sơn (cũng như vật liệu và phụ kiện của các biện pháp chống ăn mòn khác, như bảo vệ bằng ca tôt hoặc các biện pháp tương đương) phải được lựa chọn như một chức năng chính thức bên trong các không gian của tàu, ví dụ các khoang, két, các khoang cách ly, v.v... Hệ thống sơn bảo vệ phải được sơn và bảo dưỡng phù hợp với quy định của nhà sản xuất. Việc làm sạch bề mặt thép, lựa chọn sơn, chất phụ gia và cách thức bảo dưỡng phải phù hợp với các quy định của SOLAS, yêu cầu của quốc gia mà tàu mang cờ và yêu cầu kỹ thuật của chủ tàu.

4. Lượng bổ sung cho mòn gỉ

Lượng bổ sung cho mòn gỉ cộng thêm vào quy cách hiệu dụng theo yêu cầu khi tính toán độ bền kết cấu phải phù hợp tuổi thọ khai thác. Bổ sung cho mòn gỉ được xác định theo công dụng và sự tiếp xúc của kết cấu bên trong và bên ngoài với tác nhân ăn mòn như nước, hàng hoá hoặc không khí ăn mòn, cũng như hệ thống chống ăn mòn được áo dụng, như sơn phủ, bảo vệ ca tôt hoặc các biện pháp tương đương khác.


5. Phương tiện tiếp cận

Các kết cấu thân tàu yêu cầu phải kiểm tra tổng quát, kiểm tra tiếp cận và đo chiều dày phải được lắp đặt các phương tiện để đảm bảo an toàn khi tiếp cận các kết cấu. Phương tiện tiếp cận phải được giới thiệu trong Hướng dẫn tiếp cận kết cấu tàu. Xem Quy định 3.6, Chương II-1 của SOLAS.

6. Quy trình chất lượng đóng tàu

Yêu cầu đối với quy trình chế tạo vật liệu, lắp ráp, đấu ghép và hàn, làm sạch bề mặt thép và sơn phải nằm quy trình chất lượng đóng tàu.

1.3.3. Các quy định khác

1. Các quy định quốc tế

Đối với các tàu thuộc phạm vi áp dụng của phần này, các cơ quan thiết kế, nhà máy đóng tàu và chủ tàu cần quan tâm những vấn đề sau đây:


(1) Tàu phải được thiết kế, đóng mới và khai thác theo hệ thống các quy định chung trên phạm vi quốc tế do IMO thông qua và do các quốc gia thành viên hoặc các tổ chức phân cấp được ủy quyền giám sát. Các quy định theo luật được cụ thể hóa dưới dạng các tiêu chuẩn áp dụng cho tàu đối với các vấn đề như cứu sinh, phân khoang, ổn định, chống cháy v.v...


(2) Các quy định này chi phối việc bố trí, trang bị phục vụ cho việc vận hành và chuyên chở hàng hoá của tàu vì vậy có thể tác động đến thiết kế kết cấu của tàu.


(3) Các văn kiện quốc tế chủ yếu áp dụng cho độ bền của tàu hàng rời bao gồm: 

(a) Công ước quốc tế về an toàn sinh mạng con người trên biển (SOLAS); 

(b) Công ước quốc tế mạn khô (Load lines).

1.3.4. Trình độ công nghệ

1. Yêu cầu đối với nhà sản xuất


(1) Nhà máy đóng tàu phải được trang bị các thiết bị và phương tiện thích hợp cho phép xử lý phù hợp vật liệu, quá trình chế tạo và các thành phần kết cấu v.v...


(2) Nhà máy đóng tàu phải có đủ nhân lực với trình độ thích hợp. Đăng kiểm phải được thông báo tên và khu vực chịu trách nhiệm của nhân viên giám sát và kiểm soát, phụ trách dự án.

2. Kiểm soát chất lượng

Nhà máy đóng tàu phải kiểm tra tất cả các kết cấu trong quá trình gia công và sau khi hoàn thành để đảm bảo rằng sản phẩm hoàn thiện, các kích thước chính xác, chất lượng phù hợp với tiêu chuẩn hiện hành.

Các kết cấu thân tàu, ở tình trạng chưa sơn và dễ tiếp cận, sau khi được nhà máy kiểm tra và sửa chữa, mới được mời đăng kiểm viên kiểm tra.

Đăng kiểm viên có thể không chấp nhận các cơ cấu chưa được nhà máy kiểm tra và có thể yêu cầu mời kiểm tra lại toàn bộ sau khi nhà máy kiểm tra và sửa chữa hoàn thiện.

1.3.5. Chi tiết kết cấu

Các chi tiết quan trọng ảnh hưởng đến chất lượng và khả năng làm việc của bộ phận có liên quan phải được đưa vào hồ sơ xuất xưởng (bản vẽ hoàn công, v.v..). Các chi tiết này không chỉ bao gồm kích thước mà còn cả các thông số liên quan như điều kiện bề mặt (ví dụ như điều kiện hoàn thiện của mép cắt hơi và mối hàn) và phương pháp riêng theo yêu cầu của nhà chế tạo cũng như yêu cầu kiểm tra và chấp nhận, dung sai cho phép. Thêm vào đó, tiêu chuẩn sử dụng (tiêu chuẩn nhà máy hoặc tiêu chuẩn quốc gia) phải được trình cho Đăng kiểm. Đối với các chi tiết mối hàn, xem mục 2 Chương 11.

Nếu, do thiếu hoặc không có đủ các chi tiết trong hồ sơ xuất xưởng, thì chất lượng hoặc khả năng làm việc của bộ phận ấy sẽ bị nghi ngờ thì Đăng kiểm có thể yêu cầu nhà máy bổ sung. Những phần phải bổ sung bao gồm các chi tiết phụ trợ hoặc các phần lắp thêm (ví dụ cơ cấu gia cường) gồm cả các chi tiết không yêu cầu khi duyệt các bản vẽ.

1.4. Các ký hiệu và định nghĩa

1.4.1. Các ký hiệu cơ bản và đơn vị

1. Các ký hiệu chung

Nếu không có quy định nào khác, các ký hiệu chung và đơn vị sử dụng trong phần này được nêu ở Bảng 2A-B/1.4.

Bảng 2A-B/1.4 Các ký hiệu cơ bản và đơn vị

		Ký hiệu

		Ý nghĩa

		Đơn vị



		A

		Diện tích

		m2



		

		Diện tích tiết diện của cơ cấu chính và cơ cấu phụ

		cm2



		B

		Chiều rộng thiết kế của tàu (Xem mục 1.4.2)

		m



		C

		Hệ số

		-



		D

		Chiều cao mạn của tàu (Xem mục 1.4.2)

		m



		E

		Mô đun đàn hồi vật liệu

		N/mm2



		F

		Lực và tải trọng tập trung

		kN



		I

		Mô men quán tính tiết diện ngang thân tàu

		m4



		

		Mô men quán tính tiết diện của cơ cấu chính và cơ cấu phụ

		cm4



		L

		Chiều dài tàu (Xem mục 1.4.2)

		m



		M

		Mô men uốn

		kN.m



		Q

		Lực cắt

		kN



		S

		Khoảng cách của các cơ cấu chính

		m



		T

		Chiều chìm tàu (Xem mục 1.4.2)

		m



		V

		Tốc độ tàu

		hải lý/giờ



		Z

		Mô đun chông uốn tiết diện ngang thân tàu

		m3



		a

		Gia tốc

		m/s2



		b

		Chiều rộng của tấm mép kèm

		m



		

		Chiều rộng tấm mép của cơ cấu chính và cơ cấu phụ

		mm



		g

		Gia tốc trọng trường (Xem mục 1.4.2)

		m/s2



		h

		Chiều cao

		m



		

		Chiều cao tấm thành của cơ cấu chính và cơ cấu phụ

		mm



		k

		Hệ số vật liệu (Xem mục 1.4.2)

		-



		l

		Chiều dài/ nhịp của cơ cấu chính và cơ cấu phụ

		m



		m

		Khối lượng

		t



		n

		Số chi tiết

		-



		p

		Áp suất

		kN/m2



		r

		Bán kính

		mm



		

		Bán kính cong của tôn hoặc bán kính hông

		m



		s

		Khoảng cách cơ cấu phụ

		m



		t

		Chiều dày

		mm



		w

		Mô đun chống uốn tiết diện của cơ cấu chính và cơ cấu phụ

		cm3



		x

		Toạ độ X theo trục dọc (Xem mục 1.4.4)

		m



		y

		Toạ độ Y theo trục ngang (Xem mục 1.4.4)

		m



		z

		Toạ độ Z theo trục đứng (Xem mục 1.4.4)

		m



		(

		Hệ số an toàn

		-



		(

		Độ võng/chuyển vị

		mm



		(

		Góc

		độ



		(

		Hệ số hình dạng Weibull

		-



		(

		Tỷ trọng

		t/m3



		(

		Ứng suất uốn

		N/mm2



		(

		Ứng suất cắt

		N/mm2





1.4.2. Các ký hiệu khác

1. Thông số chính của tàu


L: Chiều dài theo Quy chuẩn, m, định nghĩa ở 1.4.3-1. 

LLL: Chiều dài định mạn khô, m, định nghĩa ở 1.4.3-2.


LBP: Chiều dài giữa hai đường vuông góc, m, chiều dài của tàu đo giữa hai đường vuông góc được lấy tại đầu mút của đường tải trọng phân khoang lớn nhất, ví dụ đường nước tương ứng với chiều chìm lớn nhất cho phép theo yêu cầu phân khoang.


FPLL: Đường vuông góc mạn khô phía mũi. Đường vuông góc mạn khô phía mũi được lấy tại mút trước của chiều dài LLL và trùng với mép trước của sống mũi tại đường nước đo chiều dài LLL.


APLL: Đường vuông góc mạn khô phía đuôi. Đường vuông góc mạn khô phía đuôi được lấy tại mút sau của chiều dài LLL.


B: Chiều rộng thiết kế, m, định nghĩa ở 1.4.3-4.


D: Chiều cao mạn của tàu, m, định nghĩa ở 1.4.3-5. 

T: Chiều chìm thiết kế, m, định nghĩa ở 1.4.3-6.


Ts: Chiều chìm tính toán kích thước cơ cấu, m, lấy bằng chiều chìm lớn nhất (xem 1.1.1-1 (6)). 

TB: Chiều chìm tối thiểu ở điều kiện dằn tại giữa tàu, m, ở điều kiện dằn thông thường định nghĩa ở 4.7.2-2(1) Chương 4.


TLC: Chiều chìm tại giữa tàu, m, ở điều kiện dằn xét đến.


( : Lượng chiếm nước thiết kế, tấn, ở chiều chìm T, trong nước biển (tỷ trọng ( = 1,025t / m3).

CB: Hệ số béo thể tích, được như sau:


CB = 
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V: Tốc độ chạy tiến khai thác lớn nhất, hải lý/giờ.


x,y,z: Toạ độ X, Y, Z, m, của điểm tính toán theo hệ toạ độ được chọn.

2. Vật liệu


E: Mô đun đàn hồi vật liệu, được lấy bằng:


E = 2,06x105 N/mm2, đối với thép thường;


E = 1,95x105 N/mm2, đối với thép không gỉ;


E = 7,00x104 N/mm2, đối với hợp kim nhôm.


ReH: Giới hạn chảy nhỏ nhất của vật liệu, N/mm2.


k: Hệ số vật liệu, định nghĩa ở 3.1.2-1, Chương 3.


v: Hệ số Poat xông (Poisson), nếu không có quy định nào khác, khi tính toán lấy v = 0,3.


Rm: Độ bền kéo tới hạn nhỏ nhất của vật liệu, N/mm2.


RY: Ứng suất chảy danh nghĩa của vật liệu, N/mm2 nếu không có quy định nào khác, lấy bằng 235/kN/mm2.

3. Tải trọng


g: Gia tốc trọng trường, lấy bằng 9,81 m/s2.


( : Tỷ trọng của nước biển, lấy bằng 1,025 t/m3.


(L : Tỷ trọng của hàng lỏng chuyên chở, t/m3.

(c : Tỷ trọng của hàng rời khô chuyên chở, t/m3. C: Hệ số kể đến ảnh hưởng của sóng, lấy bằng:


C = 10,75 - 
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với 90 ( L < 300m ;


C = 10,75 với 300 ( L < 300m ;


h: Chiều cao của két, m, là khoảng cách thẳng đứng tính từ đáy đến nóc két, không tính đến các miệng khoang nhỏ.


zTOP: Khoảng cách thẳng đứng từ đường chuẩn đến điểm cao nhất của két, m. Đối với các khoang chứa nước dằn zTOP là khoảng cách thẳng đứng từ đường chuẩn đến mép trên của thành miệng khoang, m.


lH: Chiều dài khoang, m.


MSW : Mô men uốn trên nước lặng theo thiết kế, kN.m, tại tiết diện ngang thân tàu đang xét: MSW = MSW .H khi vồng lên;


MSW = MSW .S khi võng xuống.


MWV: Mô men uốn trên sóng theo phương đứng, kN.m, tại tiết diện ngang thân tàu đang xét:


MWV = MWV.H khi vồng lên;


MWV = MWV.S khi võng xuống.


MW H: Mô men uốn trên sóng theo phương ngang, kN, tại tiết diện ngang thân tàu đang xét.


QSW: Lực cắt trên nước lặng thiết kế, kN.m, tại tiết diện ngang thân tàu đang xét.


QWV: Lực cắt trên sóng theo phương đứng, kN, tại tiết diện ngang thân tàu đang xét.


pS: Áp suất tĩnh của nước, kN/m2.


pW: Áp suất do sóng hoặc áp suất động, kN/m2.


(X : Ứng suất pháp trên tiết diện ngang thân tàu, N/mm2 .


pSF, pWF: Áp suất tĩnh của nước và do sóng ở điều kiện ngập, kN/m2. 

aX, aY, aZ: Các gia tốc, m/s2, tương ứng theo phương các trục X, Y, Z. 

TR: Chu kỳ lắc, giây (s).


(: Biên độ lắc ngang, độ.


TP: Chu kỳ lắc dọc, giây (s).

(: Biên độ lắc dọc, độ.


kr: Bán kính dao động xoay tròn, m. 

GM: Cao độ tâm nghiêng, m.


( : Chiều dài sóng, m.

4. Đặc trưng hình học tiết diện cơ cấu


(1) Đặc trưng hình học tiết diện ngang thân tàu


IY: Mô men quán tính tiết diện ngang thân tàu với trục trung hoà theo phương ngang, m4. 

IZ: Mô men quán tính tiết diện ngang thân tàu với trục trung hoà theo phương đứng, m4. 

ZAB, ZAD: Mô đun chống uốn tiết diện ngang thân tàu tương ứng lấy với boong và đáy, m3. 

N: Khoảng cách thẳng đứng từ đường chuẩn đến trục trung hoà theo phương ngang của tiết diện ngang thân tàu, m.


(2) Đặc trưng hình học tiết diện cơ cấu thân tàu


s: Khoảng cách của cơ cấu phụ, đo tại giữa nhịp cơ cấu, m.


S: Khoảng cách của cơ cấu chính, đo tại giữa nhịp cơ cấu, m.


l: Nhịp của cơ cấu phụ hoặc cơ cấu chính, đo dọc theo cơ cấu, m.


lb: Chiều dài cạnh của mã, m.


tC: Lượng bổ sung cho ăn mòn, mm.


hW: Chiều cao tiết diện tấm thành của cơ cấu phụ hoặc cơ cấu chính, mm.


tW: Chiều dầy hiệu dụng của tấm thành của cơ cấu phụ hoặc cơ cấu chính, mm.


bf: Chiều rộng tấm mép của cơ cấu phụ hoặc cơ cấu chính, mm.


tf: Chiều dày hiệu dụng tấm mép của cơ cấu phụ hoặc cơ cấu chính, mm.


tp: Chiều dày hiệu dụng của tấm mép kèm của cơ cấu phụ hoặc cơ cấu chính, mm.


bp: Chiều rộng của tấm mép kèm của cơ cấu phụ hoặc cơ cấu chính, mm.


As: Diện tích tiết diện hiệu dụng của cơ cấu phụ hoặc cơ cấu chính gồm cả mép kèm chiều rộng s, cm2.


Ash: Diện tích tiết diện chịu cắt hiệu dụng của cơ cấu phụ hoặc cơ cấu chính, cm2.


I: Mô men quán tính tiết diện hiệu dụng của cơ cấu phụ hoặc cơ cấu chính, không kể mép kèm, lấy đối với trục trung hoà song song với mép kèm, cm4.


Ip: Mô men quán tính độc cực hiệu dụng của cơ cấu phụ hoặc cơ cấu chính, lấy đến sát tấm mép kèm, cm4.


Iw: Mô men quán tính tiết diện hiệu dụng của cơ cấu phụ hoặc cơ cấu chính, lấy đến sát tấm mép kèm, cm4.


Is: Mô men quán tính tiết diện hiệu dụng của cơ cấu phụ hoặc cơ cấu chính gồm cả mép kèm có chiều rộng s, lấy đối với trục trung hoà song song với mép kèm, cm4.


Z: Mô đun chống uốn tiết diện hiệu dụng của cơ cấu phụ hoặc cơ cấu chính gồm cả mép kèm chiều rộng bp, cm3.

1.4.3. Các định nghĩa

1. Chiều dài Quy chuẩn


(1) Chiều dài theo Quy chuẩn L là khoảng cách, m, đo trên đường tải trọng mùa hè, từ mép trước của sống mũi đến mép sau của trụ lái, hoặc đến tâm trục lái nếu không có trụ lái. L được lấy không được nhỏ hơn 96% nhưng không cần lớn hơn 97% của chiều dài đường nước tải trọng mùa hè lớn nhất.


(2) Đối với tàu không có trục lái (tức là tàu lắp thiết bị đẩy hình vòm (azimuth thrusters)), thì chiều dài L được lấy bằng 97% của chiều dài đường nước tải trọng mùa hè lớn nhất.


(3) Ở những tàu có sống mũi hoặc sống đuôi dạng khác thường, chiều dài L sẽ được xem xét trong từng trường hợp cụ thể.


Theo ILLC đã bổ sung sửa đổi theo Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 3(1,a).

2. Chiều dài xác định mạn khô


(1) Chiều dài xác định mạn khô LLL là khoảng cách, m, đo trên đường nước ở 85% chiều cao mạn thiết kế nhỏ nhất tính từ mặt trên của tôn giữa đáy, từ mép trước của sống mũi đến tâm của trục lái. LLL không được nhỏ hơn 96% chiều dài lớn nhất trên cùng đường nước đó.


(2) Nếu đường bao sống mũi lõm ở phía trên đường nước tại 85% chiều cao thiết kế nhỏ nhất, thì cả mút trước của chiều dài lớn nhất và mép trước của sống mũi được lấy tại hình chiếu đứng trên đường nước đó của điểm sau cùng của đường bao sống mũi (trên đường nước đó) (xem Hình 2A-B/1.1)


Theo ILLC đã bổ sung sửa đổi theo Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 3(1,c).
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Hình 2A-B/1.1 Đường bao sống mũi lõm

3. Các mút của chiều dài theo Quy chuẩn L và giữa tàu


(1) Mút mũi và mút đuôi


Mút mũi (FE) của chiều dài theo Quy chuẩn L (xem Hình 2A-B/1.2) là đường vuông góc với đường nước tải trọng mùa hè tại mép trước của sống mũi.


Mút đuôi (AE) của chiều dài Quy chuẩn L (xem Hình 2A-B/1.2) là đường vuông góc với đường nước tải trọng mùa hè, cách mút mũi một khoảng L.
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Hình 2A-B/1.2 Đường bao sống mũi lõm

(2) Giữa tàu


Giữa tàu là đường vuông góc với đường nước, ở cách mút mũi một khoảng 0,5 L.


(3) Phần giữa tàu


Phần giữa của tàu là phần nằm trong phạm vi 0,4 L giữa tàu, nếu không có quy định nào khác.

4. Chiều rộng thiết kế

Chiều rộng thiết kế B là chiều rộng lớn nhất đo trên đường sườn lý thuyết, m, đo tại giữa tàu phía dưới boong thời tiết.

5. Chiều cao mạn

Chiều cao mạn D là khoảng cách, m, đo theo phương thẳng đứng tại tiết diện ngang giữa tàu, từ đường chuẩn lý thuyết đến đỉnh của xà ngang boong tại mạn trên boong liên tục cao nhất.

6. Chiều chìm lý thuyết

Chiều chìm lý thuyết T là khoảng cách, m, đo theo phương thẳng đứng tại tiết diện ngang giữa tàu, từ đường chuẩn lý thuyết đến đường nước chở hàng mùa hè.

7. Trọng lượng tàu không

Trọng lượng tàu không là lượng chiếm nước của tàu, tấn, khi không có hàng, nhiên liệu, dầu bôi trơn, nước dằn, nước ngọt và nước uống, dự trữ nhiên liệu, hành khách, thủy thủ, tư trang nhưng có chất lỏng trong các đường ống.

8. Trọng tải toàn phần

Trọng tải toàn phần là hiệu số, tính bằng tấn, của lượng chiếm nước ở chiều chìm ứng với đường nước tải trọng mùa hè trong nước biển có tỷ trọng ( = 1,025t / m3 trừ đi trọng lượng tàu không.

9. Boong mạn khô


Boong mạn khô lấy theo định nghĩa ở Quy định 3 của công ước mạn khô quốc tế đã bổ sung sửa đổi.

Tham khảo ILLC đã bổ sung sửa đổi theo Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 3(9).

10 Boong vách


Boong vách là boong cao nhất mà vách ngang kín nước hữu hiệu kéo tới, ngoại trừ hai vách mút.


Xem Quy định II-1/2.5, SOLAS.


11. Boong tính toán

Boong tính toán trên một phần của chiều dài tàu là boong liên tục cao nhất tại phần boong đó mà mạn ngoài lên đến.

12. Thượng tầng


(1) Thượng tầng


Thượng tầng là kết cấu nằm trên boong mạn khô, đi từ mạn này sang mạn kia hoặc có vách bên nằm cách mạn tàu không quá 0,04 B.


Xem ILLC đã bổ sung sửa đổi theo Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 3(10,a).


(2) Thượng tầng kín và thượng tầng hở


Thượng tầng có thể là:


(a) Thượng tầng kín, nếu:


- Được bao kín bằng vách trước, vách bên và vách sau phù hợp với quy định ở 9.4, Chương 9.


- Tất cả các cửa/lỗ đặt ở vách trước, vách bên và vách sau phải có thiết bị hiệu quả đóng kín thời tiết.


(b) Thượng tầng hở là thượng tầng không phải thượng tầng kín.

13. Thượng tầng mũi

Thượng tầng mũi là thượng tầng nằm ở vùng từ đường vuông góc mũi ra phía sau tới một điểm nằm phía trước đường vuông góc đuôi. Thượng tầng mũi có thể bắt đầu từ một điểm nằm trước đường vuông góc mũi.

Xem ILLC đã bổ sung sửa đổi theo Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 3(10,g).

14. Boong dâng đuôi

Boong dâng đuôi là một thượng tầng nằm ở vùng từ đường vuông góc đuôi về phía trước, có chiều cao nhỏ hơn chiều cao thượng tầng thông thường, có vách trước nguyên vẹn (có cửa sổ mạn kiểu không mở được, cửa sổ mạn có nắp chống bão và nắp đậy lỗ người chui được bắt kín bằng bu lông, xem Hình 2A-B/1.3). Nếu vách trước không nguyên vẹn do có cửa sổ hoặc cửa đi lại, thì thượng tầng đó được coi như thượng tầng đuôi.

Xem ILLC đã bổ sung sửa đổi theo Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 3(10,i).
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Hình 2A-B/1.3 Boong dâng đuôi

15. Lầu

Lầu là một kết cấu tầng cao khác với thượng tầng, nằm trên boong mạn khô hoặc cao hơn.


16. Hầm boong

Hầm boong là một kết cấu tầng cao tương tự với lầu, nhưng không có boong dưới.

17. Vách chặn

Vách chặn là một vách đục lỗ hoặc vách một phần trong khoang/két.

18. Chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng

Chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng được quy định ở Bảng 2A-B/1.5. Tham khảo ILLC, khi đã bổ sung (Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 33).

Bảng 2A-B/1.5 Chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng

		Chiều dài xác định mạn khô Lf, m

		Chiều cao tiêu chuẩn hs, m



		

		Boong dâng đuôi

		Tất cả các thượng tầng khác



		90 < Lf < 125

		0,3 + 0,012Lf

		1,05 + 0,01Lf



		Lf ( 125

		1,80

		2,30





19. Tàu kiểu A và kiểu B


(1) Tàu kiểu A là tàu:


(a) Được thiết kế để chỉ chở xô hàng lỏng;


(b) Boong lộ thiên có tính nguyên vẹn cao và chỉ có các lỗ đi lại nhỏ tới các khoang hàng, được đóng kín bằng nắp đậy bằng thép hoặc vật liệu tương đương, có joăng kín nước;


(c) Có hệ số ngập nước của các khoang hàng có tải thấp.


Tàu kiểu A phải được định mạn khô theo các quy định của Công ước mạn khô quốc tế, 1966 đã bổ sung sửa đổi.


Xem ILLC đã bổ sung sửa đổi theo Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 27.1.


(2) Tàu kiểu B:


Tất cả các tàu không thoả mãn yêu cầu đối với tàu kiểu A theo quy định ở mục (a) trên được coi là tàu kiểu B.


Tàu kiểu B phải được định mạn khô theo quy định của Công ước mạn khô quốc tế, 1966 đã bổ sung sửa đổi.


Xem ILLC đã bổ sung sửa đổi theo Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 27.5.


(3) Tàu kiểu B-60:


Tàu kiểu B-60 là tàu kiểu B có chiều dài lớn hơn 100 m, phù hợp với các quy định nêu ở phạm vi áp dụng của Công ước mạn khô quốc tế 1966 đã bổ sung sửa đổi, mạn khô được ấn định theo bảng trị số mạn khô và có thể được khấu trừ đến 60% phần chênh lệch trị số mạn khô trong các bảng cho “tàu kiểu B” và “tàu kiểu A” ứng với chiều dài tàu.


Xem ILLC đã bổ sung sửa đổi theo Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 27.9.


(4) Tàu kiểu B-100:


Tàu kiểu B-100 là tàu kiểu B có chiều dài lớn hơn 100 m, phù hợp với các quy định ở phạm vi áp dụng của Công ước mạn khô quốc tế 1966 đã bổ sung sửa đổi, mạn khô được ấn định trị theo bảng trị số mạn khô và có thể được khấu trừ đến 100% phần chênh lệch trị số mạn khô trong các bảng cho “tàu kiểu B” và “tàu kiểu A” ứng với chiều dài tàu.


Xem ILLC đã bổ sung sửa đổi theo Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 27.10.

20. Vị trí 1 và 2 

(1) Vị trí 1


Vị trí 1 bao gồm:


(a) Boong boong mạn khô lộ và boong dâng đuôi,


(b) Các boong thượng tầng lộ nằm trong phạm vi 0,25Lf phía sau đường vuông góc đi qua giao của mặt trước sống mũi với đường nước ở 85% chiều cao mạn lý thuyết nhỏ nhất đo từ mặt trên của tôn giữa đáy.


(2) Vị trí 2


Vị trí 2 bao gồm:


(a) Các boong thượng tầng lộ nằm về phía sau vùng 0,25 Lf phía sau đường vuông góc đi qua giao của mặt trước sống mũi với đường nước ở 85% chiều cao mạn lý thuyết nhỏ nhất đo từ mặt trên của tôn giữa đáy có chiều cao bằng chiều cao thượng tầng tiêu chuẩn phía trên boong mạn khô.


(b) Các boong thượng tầng lộ nằm trong phạm vi 0,25 Lf phía sau đường vuông góc đi qua giao của mặt trước sống mũi với đường nước ở 85% chiều cao mạn lý thuyết nhỏ nhất đo từ mặt trên của tôn giữa đáy có chiều cao bằng hai lần chiều cao thượng tầng tiêu chuẩn phía trên boong mạn khô.


Xem ILLC đã bổ sung sửa đổi theo Quy định 13, Nghị quyết MSC.143(77).

1.4.4. Hệ tọa độ tham chiếu

1. Các chuyển động, gia tốc và tải trọng được xác định theo hệ toạ độ sau đây (xem Hình 2A-B/1.4):


(1) Gốc toạ độ: Tại điểm giao nhau giữa mặt phẳng dọc tâm tàu, mút sau của L và đường chuẩn.


(2) Trục X: Trục dọc, chiều dương hướng về phía trước. 

(3) Trục Y: Trục ngang, chiều dương hướng về mạn trái. 

(4) Trục Z: Trục đứng, chiều dương hướng lên trên.
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Hình 2A-B/1.4 Hệ tọa độ tham chiếu

2 Chiều quay dương là chiều ngược chiều kim đồng hồ quanh trục X, Y, Z.


Chương 2 

THIẾT KẾ BỐ TRÍ CHUNG

2.1. Phân khoang

2.1.1. Số lượng và bố trí các vách ngang kín nước

1. Số lượng vách kín nước


(1) Quy định chung


Đối với tất cả các tàu, ngoài việc thoả mãn các quy định ở (2), phải có tối thiểu các vách ngang kín nước sau đây:


(a) Một vách chống va;


(b) Một vách khoang đuôi;


(c) Vách trước và sau buồng máy với tàu có buồng máy ở giữa tàu, vách trước buồng máy với tàu có buồng máy ở đuôi. Trong trường hợp tàu có hệ thống điện chân vịt, thì cả buồng máy phát điện và buồng máy phải được bao kín bằng các vách kín nước.


(2) Các vách bổ sung


Với các tàu, nếu không phải đặt các vách khác do yêu cầu về phân khoang chống chìm thì phải đặt các vách ngang một cách thích hợp với số lượng không ít hơn số lượng quy định ở Bảng 2A-B/2.1.

Bảng 2A-B/2.1 Số lượng vách

		Chiều dài tàu, m

		Số lượng vách của tàu có buồng máy ở đuôi tàu (1)

		Số lượng vách của các tàu khác



		90 ( L < 105

		4

		5



		105 ( L < 120

		5

		6



		120 ( L < 145

		6

		7



		145 ( L < 165

		7

		8



		165 ( L < 190

		8

		9



		L ( 190

		Được xác định trong từng trường hợp cụ thể



		(1) Vách đuôi và vách sau buồng máy là một.





2.1.2. Vách chống va

1. Bố trí vách chống va

Theo Quy định 11, Phần B, Chương II-1, SOLAS.


(1) Phải đặt vách chống va kín nước tới boong mạn khô. Khoảng cách từ vách này đến đường vuông góc mũi FPLL không được nhỏ hơn 5% chiều dài tàu LLL hoặc 10 m, lấy trị số nào nhỏ hơn, và không được vượt quá 8% LLL.


(2) Nếu bất kỳ phần nào của tàu nằm dưới đường nước kéo dài về phía trước đường vuông góc mũi, ví dụ mũi quả lê, thì khoảng cách, m, yêu cầu ở -1(1) phải được đo như sau:


(a) Đến điểm giữa chiều dài của đoạn kéo dài, hoặc


(b) Đến điểm cách đường vuông góc mũi một đoạn bằng 1,5% chiều dài LLL, hoặc 

(c) Đến điểm cách 3 m về phía trước đường vuông góc mũi.


(3) Vách có thể có bậc hoặc hõm với điều kiện là các bậc hoặc hõm này phải nằm trong phạm vi quy định ở -1 hoặc -2 trên.

Không được đặt cửa, lỗ người chui, ống thông gió hoặc bất kỳ lỗ khoét nào khác ở vách chống va.

2.1.3. Vách khoang đuôi, buồng máy và ống bao trục đuôi

1. Theo Quy định 11, Phần B, Chương II-1, SOLAS. 

(1) Quy định chung


Phải đặt vách đuôi và vách ngăn buồng máy với khoang hàng phía trước và phía sau. Các vách này phải kín nước và kéo tới boong mạn khô. Tuy nhiên, vách đuôi có thể có bậc nằm dưới boong vách nếu an toàn của tàu về phương diện phân khoang không bị giảm đi.


(2) Ống bao trục đuôi


Ống bao trục đuôi phải được đặt trong một khoang kín nước có thể tích thích hợp. Các biện pháp khác để hạn chế nguy hiểm do nước tràn vào tàu trong trường hợp hư hỏng do bố trí ống bao trục đuôi phải được Đăng kiểm xem xét.

2.1.4. Số lượng và bố trí các vách két

Số lượng và vị trí đặt các vách ngang và vách dọc kín nước trong các khoang dùng để chứa hàng lỏng phải phù hợp với các quy định về phân khoang mà tàu phải tuân thủ.

2.1.5. Bố trí các vách ngang kín nước

Nếu không thể bố trí được một vách kín nước trong một mặt phẳng, thì có thể đặt vách có bậc. Trong trường hợp đó, phần boong tạo thành bậc phải kín nước và có độ bền tương đương với vách.

2.1.6. Lỗ khoét trên các vách kín nước

1. Quy định chung


(1) Theo SOLAS, Chương II-1, Phần B-1, Quy định 25-9 và IMO Res. A684(17)-Phần B.


Số lượng lỗ khoét ở các vách phân khoang kín nước phải giữ ở mức tối thiểu khi thiết kế thiết kế và phù hợp với việc sử dụng tàu. Nếu các lối đi lại, các đường ống, ống thông gió, cáp điện v.v... buộc phải xuyên qua các vách kín nước, thì kết cấu ở chỗ xuyên quan phải duy trì được tính nguyên vẹn kín nước. Đăng kiểm có thể cho phép miễn giảm mức độ kín nước của các lỗ khoét nằm phía trên boong mạn khô, với điều kiện phải chứng minh được rằng bất kỳ quá trình ngập nào cũng kiểm soát được dễ dàng và an toàn của tàu không bị ảnh hưởng.


(2) Không được phép đặt cửa, lỗ người chui, ống thông gió và các lỗ khoét khác ở vách chống va nằm dưới boong phân khoang.


(3) Không được dùng chì hoặc vật liệu dễ nóng chảy khác trong các hệ thống xuyên qua vách phân khoang kín nước nếu sự hư hỏng của hệ thống đó trong bất kỳ sự cố cháy nào gây tổn hại đến tính nguyên vẹn kín nước của các vách.


(4) Không được đặt các van không tạo thành một phần của hệ thống đường ống trong các vách phân khoang kín nước.


(5) Các quy định liên quan đến mức độ kín, cũng như hệ thống điều khiển, đối với các cửa hoặc các phương tiện đóng kín khác phải thoả mãn các yêu cầu ở -2 và -3 (Bảng 2A-B/2.2).


2. Các lỗ khoét trên vách kín nước nằm dưới boong mạn khô


(1) Các lỗ khoét được sử dụng khi tàu trên biển


Theo SOLAS, Chương II-1, Phần B-1, Quy định 25-9.


Các cửa được đặt để đảm bảo tính nguyên vẹn kín nước của các lỗ khoét bên trong, sử dụng khi tàu hoạt động trên biển phải là loại cửa trượt kín nước có khả năng đóng kín từ lầu lái và có thể mở tại chỗ từ hai bên vách. Phải có thiết bị chỉ báo ở vị trí điều khiển đóng mở chỉ rõ cửa đang mở hay đóng, và phải có tín hiệu báo động bằng âm thanh khi đóng cửa. Năng lượng cấp cho cửa, việc điều khiển và chỉ báo phải có khả năng hoạt động ngay cả khi mất nguồn điện chính. Phải quan tâm đặc biệt để hạn chế ảnh hưởng của việc mất điều khiển. Mỗi cửa trượt kín nước điều khiển bằng điện phải có cơ cấu điều khiển riêng bằng tay. Phải đảm bảo khả năng đóng và mở cửa bằng tay ngay tại cửa ở từ cả hai phía.


(2) Các lỗ khoét thường đóng khi tàu trên biển


Theo SOLAS, Chương II-1, Phần B-1, Quy định 25-9.


Các cửa và các nắp miệng khoang để đi lại nhưng thường xuyên đóng kín trên biển, được đặt để đảm bảo tính nguyên vẹn kín nước của các lỗ khoét bên trong, phải được trang bị thiết bị chỉ báo tại chỗ và trên lầu lái để chỉ rõ các cửa hoặc nắp miệng khoang này đang mở hay đóng. Phải có biển cảnh báo cho mỗi cửa hoặc nắp đậy miệng khoang để đảm bảo chúng không được để ở vị trí mở. Việc sử dụng các cửa và các nắp miệng khoang như này phải được phép của sỹ quan trực.


(3) Các cửa và các cửa kiểu cầu phà ở các khoang hàng rộng


Theo SOLAS, Chương II-1, Phần B-1, Quy định 25-9.


Các cửa kín nước hoặc các cửa kiểu cầu phà có kết cấu thoả mãn có thể được đặt để phân chia bên trong các khoang hàng rộng, với điều kiện Đăng kiểm thấy cần thiết phải đặt các cửa như vậy. Các cửa hoặc các cửa kiểu cầu phà này có thể là cửa kiểu bản lề, kiểu cuốn hoặc trượt, nhưng không được trang bị điều khiển từ xa.


Các cửa như vậy phải được đóng kín trước khi khởi hành và phải luôn đóng kín trong quá trình hành hải. Bất kỳ cửa hoặc cửa kiểu cầu phà nào có thể tới gần được trong quá trình hành hải đều phải có thiết bị chống mở khi không được phép.


Từ “thoả mãn” có nghĩa là các yêu cầu đối với quy cách kết cấu và thiết bị làm kín của các cửa này phải đủ để chịu được cột áp lớn nhất ứng với đường nước tai nạn.


(4) Các lỗ khoét đóng kín cố định trên biển


Theo SOLAS, Chương II-1, Phần B-1, Quy định 25-9.


Các thiết bị đóng kín phải được đóng cố định trên biển khác để đảm bảo tính nguyên vẹn kín nước của các lỗ khoét bên trong phải được gắn biển cảnh báo riêng để đảm bảo chúng luôn được đóng kín. Các lỗ người chui có nắp đậy bắt chặt bằng bu lông cố định không cần phải gắn cảnh báo.

3. Các lỗ khoét trên vách nằm phía trên boong mạn khô 

Theo SOLAS, Chương II-1, Phần B-1, Quy định 25-9. 

(1) Quy định chung

Các lỗ khoét trong phạm vi ngập nước phía dưới đường nước cân bằng của giai đoạn ngập nước cuối cùng phải kín nước. Các lỗ khoét bị ngập trong phạm vi dương của đường cong tay đòn ổn định chỉ cần kín thời tiết.
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		Chú thích:

(1) Các cửa kín nước được yêu cầu khi chúng nằm dưới đường nước cân bằng ở giai đoạn ngập nước sau cùng. Các trường hợp khác chấp nhận là cửa kín thời tiết.


(2) Cảnh báo được gắn ở cả hai bên cửa: “Phải đóng kín trên biển”.


(3) Các tàu kiểu A dài từ 150 m trở lên và các tàu kiểu B có mạn khô giảm có thể được đặt một cửa kín nước ở giữa buồng máy và buồng máy lái, với điều kiện là ngưỡng của cửa đó phải nằm cao hơn đường nước tải trọng mùa hè.


(4) Cửa phải đóng kín trước khi khởi hành.


(5) Nếu cửa có thể đi tới trong quá trình hành hải, thì phải đặt thiết bị chống mở khi không được phép.





(2) Các cửa được sử dụng khi tàu trên biển


Theo SOLAS, Chương II-1, Phần B-1, Quy định 25-9.


Các cửa được sử dụng khi tàu trên biển phải là cửa kiểu trượt có khả năng đóng kín từ xa trên lầu lái và cũng có thể mở tại chỗ từ hai bên vách. Phải có thiết bị chỉ báo tại vị trí điều khiển để chỉ rõ cửa đang mở hay đóng, và phải có tín hiệu báo động bằng âm thanh khi đóng cửa. Năng lượng cấp cho cửa, việc điều khiển và chỉ báo phải có khả năng hoạt động ngay cả khi mất nguồn điện chính. Phải quan tâm đặc biệt để hạn chế ảnh hưởng của việc mất điều khiển. Mỗi cửa trượt kín nước điều khiển bằng điện phải cơ cấu điều khiển riêng bằng tay. Phải đảm bảo khả năng đóng và mở cửa bằng tay ngay tại cửa ở từ cả hai phía.


(3) Các cửa thường đóng khi tàu trên biển


Theo SOLAS, Chương II-1, Phần B-1, Quy định 25-9.


Các cửa thường đóng khi tàu trên biển phải có thiết bị chỉ báo tại chỗ và trên lầu lái chỉ rõ cửa đang mở hay đóng. Mỗi cửa như vậy phải được gắn một biển báo để cảnh báo không được để cửa ở vị trí mở.


(4) Các lỗ khoét đóng kín cố định khi tàu trên biển


Theo SOLAS, Chương II-1, Phần B-1, Quy định 25-9.


Các cửa đóng kín cố định trên biển phải là cửa kiểu bản lề. Các cửa như vậy và các thiết bị đóng kín khác được đóng kín cố định trên biển phải được gắn biển cảnh báo cho mỗi thiết bị đóng kín để đảm bảo chúng luôn được đóng kín. Lỗ người chui cố định có nắp đậy bắt chặt bằng bu lông không cần phải gắn cảnh báo.

2.2. Bố trí khoang

2.2.1. Định nghĩa

1. Khoang cách ly

Khoang cách ly là khoang trống được đặt để các khoang ở hai phía không có biên chung. Khoang cách ly có thể đặt theo phương nằm ngang hoặc thẳng đứng. Về nguyên tắc, khoang cách ly phải được thông gió và có kích thích hợp để có thể kiểm tra, bảo dưỡng và thoát hiểm an toàn.

2. Buồng máy loại A

Theo SOLAS, Chương II-2, Phần A, Quy định 31.

Buồng máy loại A là những không gian hoặc các hầm có chứa:


(1) Động cơ đốt trong đùng làm máy chính, hoặc


(2) Động cơ đốt trong dùng cho các mục đích khác có tổng công suất từ 375 kW trở lên, hoặc


(3) Bất kỳ nồi hơi đốt dầu hoặc cụm máy đốt dầu nào.

2.2.2. Khoang cách ly

1. Bố trí khoang cách ly


(1) Khoang cách ly phải được đặt giữa các khoang dùng để chứa hydrocarbon lỏng (dầu đốt, dầu bôi trơn) và các khoang dùng để chứa nước ngọt (nước uống, nước dùng cho máy chính và nồi hơi) cũng như các két để chứa bọt lỏng chữa cháy.


(2) Khoang cách ly giữa két dầu đốt và két dầu bôi trơn, và giữa két dầu bôi trơn với các két chứa bọt lỏng chữa cháy hoặc các két nước ngọt hoặc nước cấp cho nồi hơi có thể bỏ nếu thấy không thể thực hiện được và Đăng kiểm xét thấy hợp lý khi xét tới đặc tính và kích thước của không gian chứa các két đó, với điều kiện là:


(a) Chiều dày của vách biên chung của các két cạnh nhau phải được tăng lên 2 mm, so với chiều dày được xác định theo mục 6.1 Chương 6, đối với các két chứa nước ngọt hoặc nước cấp cho nồi hơi, và tăng lên 1 mm đối với các trường hợp khác;


(b) Tổng chiều cao của các mối hàn góc tại chân của vách biên đó phải không nhỏ hơn chiều dày của tôn vách đó;


(c) Phải tiến hành thử kết cấu với cột áp tăng lên 1 m so với cột áp Quy định ở mục 11.3, Chương 11.


(3) Không gian chứa chất lỏng dễ cháy phải được cách ly với không gian sinh hoạt và không gian phục vụ bằng các khoang cách ly.


(4) Khoang cách ly chỉ yêu cầu đặt giữa két đáy đôi chứa dầu đốt và két nằm ngay trên đó nếu tôn đáy trên phải chịu áp lực của dầu đốt chứa trong đó, như trong trường hợp két đáy đôi có nóc két dâng lên ở mạn.


Các két có góc chung nhau không được coi là các két liền kề.


Các két liền kề không được cách ly bằng các khoang cách ly phải có kích thước thoả mãn để đảm bảo kiểm tra dễ dàng.


2.2.3. Đáy đôi

1. Quy định chung

Theo SOLAS, Chương II-1, Phần B, Quy định 12-1.


(1) Đáy đôi phải được cố gắng kéo dài từ vách chống va đến vách đuôi, sao cho phù hợp với thiết kế và việc vận hành tàu.


(2) Nếu yêu cầu phải đặt đáy đôi, thì chiều cao đáy đôi phải phù hợp với yêu cầu ở 3.6.6, Chương 3 và đáy trên phải kéo tới mạn tàu sao cho bảo vệ được cung hông;


(3) Các hố nhỏ đặt trong đáy đôi nối với hệ thống tiêu nước khoang, không được xuống quá độ sâu cần thiết. Tuy nhiên, hố ở mút sau hầm trục chân vịt có thể cho phép xuống đến đáy ngoài. Đăng kiểm có thể cho phép đối với các hố khác nếu thấy rằng việc bố trí thoả mãn yêu cầu bảo vệ đáy đôi tương đương với quy định ở 2.2.3-1.


(4) Đáy đôi không cần đặt ở vùng khoang kín nước chuyên dùng để chứa chất lỏng, với điều kiện là theo đánh giá của Đăng kiểm, an toàn của tàu không bị suy giảm kể cả khi đáy bị hỏng.

2.2.4. Khoang trước vách chống va

1. Quy định chung

Không được chứa dầu đốt hoặc các sản phẩm có khả năng cháy ở khoang mũi và các khoang phía trước vách chống va.

2.2.5. Chiều cao mũi tối thiểu

1. Quy định chung


(1) Chiều cao mũi Fb là khoảng cách thẳng đứng đo theo đường vuông góc mũi giữa đường nước ứng với mạn khô mùa hè đã ấn định với độ chúi thiết kế và đỉnh boong lộ tại mạn, không được nhỏ hơn:


Fb = (6075(LLL / 100) - 1875(LLL / 100)2 + 200(LLL / 100)3 )(2,08 + 0, 609CB - 1,603Cwf - 0,0129(L / T1 ))


Trong đó:


Fb: Chiều cao mũi tính toán tối thiểu, mm;


T1: Chiều chìm tại 85% chiều cao mạn khô Df, m;


Df: Chiều cao tính mạn khô là chiều cao lý thuyết đo ở giữa tàu cộng với chiều dày tôn boong mạn khô tại mạn. Chiều cao mạn tính mạn khô của một tàu có mạn lượn tròn với bán kính lớn hơn 4% chiều rộng tàu (B) hoặc có đỉnh mạn dạng không bình thường được lấy bằng chiều cao mạn tính mạn khô của một tàu mà mặt cắt ngang giữa tàu có đỉnh mạn thẳng đứng với cùng độ cong như của boong và diện tích mặt cắt của phần đỉnh mạn bằng diện tích mặt cắt ngang phần trên của tàu thực;


Cwf: Hệ số béo diện tích đường nước phía trước của LLL/2, được tính như sau:


Cwf = Awf/(B.LLL/2)


Awf: Diện tích đường nước phía trước của LLL/2 tại chiều chìm T1, m2.


Với các tàu được ấn định mạn khô chở gỗ, thì mạn khô mùa hè (không phải là mạn khô chở gỗ mùa hè) được sử dụng khi tính theo công thức trên.


Theo ILCC đã bổ sung sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 39(1)).


(2) Nếu chiều cao mũi quy định ở (1) được xác định theo độ cong dọc boong, thì độ cong dọc boong phải kéo dài tối thiểu bằng 0,15 L tính từ đường vuông góc mũi. Nếu nó được được xác định theo thượng tầng, thì thượng tầng đó phải kéo dài từ sống mũi đến một điểm nằm sau đường vuông góc mũi tối thiểu bằng 0,07 L và phải kín như quy định ở mục 9.4 Chương 9.


Theo ILCC đã bổ sung sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 39(2)).


(3) Những tàu mà do điều kiện hoạt động không thể thoả mãn các quy định ở (1) và (2) trên sẽ được Đăng kiểm xem xét riêng trong từng trường hợp cụ thể.


Theo ILCC đã bổ sung sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 39(3)).


(4) Độ cong dọc của boong thượng tầng mũi có thể được xét đến, ngay cả khi chiều dài của thượng tầng mũi nhỏ hơn 0,15 L nhưng lớn hơn 0,07 L, nếu chiều cao của thượng tầng mũi ở vùng từ 0,07 L đến đường vuông góc mũi không nhỏ hơn 1/2 chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng.


Theo ILCC đã bổ sung sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 39(4, a)).


(5) Nếu chiều cao thượng tầng mũi nhỏ hơn 1/2 chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng thì chiều cao mũi ghi nhận có thể được xác định như sau:


(a) Khi boong mạn khô có độ cong dọc kéo dài qua phía sau 0,15 L bằng một đường cong parabol có điểm đầu tại 0,15 L phía sau đường vuông góc mũi, có độ cao bằng chiều cao giữa tàu, kéo dài qua điểm giao nhau của vách thượng tầng mũi và boong, và kéo lên tới một điểm nằm trên đường vuông góc mũi không cao hơn cao độ boong thượng tầng mũi (như mô tả ở Hình 2A-B/2.1). Tuy nhiên, nếu trị số chiều cao ht lấy như ở Hình 2A-B/2.1 nhỏ hơn trị số chiều cao hb thì ht có thể thay thế bởi hb trong chiều cao mũi đã có, trong đó:


ht = Zb 
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Zb, Zt: Lấy như ở Hình 2A-B/2.1;


hf: Một nửa chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng.


(b) Khi boong mạn khô có độ dọc cong kéo dài chưa đến 0,15L hoặc không có độ cong dọc, thì được xác định bằng một đường cắt boong thượng tầng mũi tại mạn ở 0,07 L kéo song song với đường chuẩn tới đường vuông góc mũi (Xem Hình 2A-B/2.2).


Theo ILCC đã bổ sung sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77), Quy định 39(4, b)).
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Hình 2A-B/2.1 Chiều cao mũi được ghi nhận khi boong mạn khô có độ cong dọc kéo dài qua phía sau 0,15 L
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Hình 2-A-B/2.2 Chiều cao mũi được ghi nhận khi boong mạn khô có độ cong kéo dài chưa đến 0,15 L

2.2.6. Hầm trục

Quy định chung

Hầm trục phải kín nước.


2.2.7. Cửa thông gió kín nước và hầm boong

Quy định chung

Cửa thông gió kín nước và hầm boong ít nhất phải kéo lên tới boong mạn khô. 

Theo SOLAS, Chương II-1, Phần B, Quy định 19.1.

2.2.8. Két dầu đốt

Quy định chung

Theo SOLAS, Chương II-1, Phần B, Quy định 4.2.


(1) Các trang bị để dự trữ, phân phối và sử dụng dầu đốt phải đảm bảo an toàn cho tàu và con người trên tàu.


(2) Các két dầu đốt phải cố gắng là một phần của kết cấu của tàu và phải nằm ngoài buồng máy loại A.


Nếu các két dầu đốt, trừ các két dầu đốt nằm trong đáy đôi, cần phải đặt cạnh hoặc trong khu vực buồng máy loại A, thì ít nhất một vách đứng của chúng phải liền với biên của buồng máy, chúng phải có một biên chung với các két đáy đôi và diện tích của biên chung của két với buồng máy phải được giữ tối thiểu.


Nếu các két như vậy đặt trong vùng biên của buồng máy loại A, thì không được chứa dầu đốt có điểm chớp cháy nhỏ hơn 60 oC.


(3) Các két dầu đốt không được đặt ở nơi mà sự tràn và rò rỉ dầu từ đó có thể dẫn đến nguy hiểm do dầu rơi xuống các bề mặt nung nóng.


Cần lưu ý để tránh dầu áp lực có thể thoát ra từ bất kỳ bơm, thiết bị lọc hoặc thiết bị hâm nào mà từ đó tạo ra sự tiếp xúc với bề mặt nung nóng.


Không được đặt các két dầu đốt trong buồng nồi hơi ngay trên nồi hơi hoặc trong vùng chịu nhiệt độ cao, trừ các thiết bị đặc biệt được Đăng kiểm chấp nhận.


(4) Nếu một khoang dùng để chứa hàng hoá hoặc than được đặt gần một công te nơ chất lỏng được hâm nóng thì phải được cách nhiệt thích hợp.

2.3. Bố trí tiếp cận

2.3.1. Quy định chung

1. Phương tiện tiếp cận khoang hàng và các không gian khác


(1) Trong suốt quá trình sử dụng tàu, tất cả các không gian trên tàu đều phải có phương tiện tiếp cận để có thể kiểm tra tiếp cận, kiểm tra toàn bộ và đo chiều dày của các kết cấu tàu. Phương tiện tiếp cận như vậy phải phù hợp với -3 và mục 2.3.2.


Theo SOLAS, Quy định II-1/3.6.2.1 (Nghị quyết MSC.151(78)).


(2) Nếu phương tiện tiếp cận cố định có khả năng dễ bị hư hỏng trong quá trình bốc xếp hàng hoá thông thường hoặc nếu không thể đặt được phương tiện tiếp cận cố định, thì Đăng kiểm có thể cho phép đặt phương tiện tiếp cận có khả năng di chuyển hoặc dịch chuyển được, như quy định ở 2.3.2, thay cho phương tiện tiếp cận cố định, với điều kiện cơ cấu liên kết, chằng buộc, treo hoặc đỡ phương tiện tiếp cận di động phải là bộ phận cố định của kết cấu thân tàu. Tất cả các thiết bị di động phải có cấu tạo sao cho thuyền viên có thể dễ dàng lắp láp hoặc tháo dỡ.


Theo SOLAS, Quy định II-1/3.6.2.2 (Nghị quyết MSC.151(78)).


(3) Vật liệu và kết cấu của các phương tiện tiếp cận cũng như các chi tiết liên kết với kết cấu tàu phải thoả mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


Theo SOLAS, Quy định II-1/3.6.2.3 (Nghị quyết MSC.151(78)).


2. Lối đi an toàn tới khoang hàng, két dằn và các không gian khác


(1) Lối đi an toàn tới khoang hàng, khoang cách ly, két dằn và các không gian khác trong khu vực chứa hàng phải đi trực tiếp từ boong hở và phải đảm bảo sao cho kiểm tra toàn được bộ không gian. Các lối đi an toàn tới các két đáy đôi hoặc các két dằn mũi có thể xuất phát từ buồng bơm, hầm đặt ống, khoang hàng, không gian mạn kép hoặc các khoang tương tự không dùng để chứa dầu hoặc hàng hoá nguy hiểm.


Lối đi tới các không gian mạn kép có thể đi từ két đỉnh mạn hoặc từ két đáy đôi hoặc từ cả hai.


Theo SOLAS, Quy định II-1/3.6.3.1 (Nghị quyết MSC.151(78) và IACS UI SC 191).


(2) Các két và khoang có chiều dài bằng hoặc lớn hơn 35 m phải có tối thiểu hai miệng khoang cùng cầu thang cố gắng đặt xa nhau.


Các két có chiều dài nhỏ hơn 35 m, phải đặt tối thiểu một miệng khoang cùng cầu thang.


Nếu một két được ngăn bằng một hoặc nhiều vách chặn hoặc hình thức tương tự không cho phép dễ dàng tới được các phần khác của két, thì tối thiểu phải đặt hai miệng khoang và cầu thang.


Theo SOLAS, Quy định II-1/3.6.3.2 (Nghị quyết MSC.151(78)).


(3) Mỗi khoang hàng phải đặt ít nhất hai phương tiện tiếp cận cố gắng xa nhau. Nói chung các phương tiện tiếp cận này phải bố trí chéo nhau, ví dụ một phương tiện gần vách trước ở mạn trái, một phương tiện gần vách sau ở mạn phải.


Theo SOLAS, Quy định II-1/3.6.3.3 (Nghị quyết MSC.151(78)).

3. Đặc tính kỹ thuật chung


(1) Đối với các lối đi xuyên qua các lỗ khoét nằm ngang, miệng khoang hoặc lỗ người chui, kích thước phải đủ để cho phép một người đeo thiết bị thở tự cấp khí và thiết bị bảo vệ leo lên hoặc tụt xuống bất kỳ cầu thang nào mà không bị cản trở và lỗ khoét phải rộng đủ để nâng được một người bị thương từ đáy khoang lên. Kích thước lỗ khoét tối thiểu phải không nhỏ hơn 600 mm x 600 mm, với bán kính góc lượn lớn nhất là 100 mm.


Trong trường hợp, qua kết quả phân tích kết cấu thấy ứng suất quanh lỗ khoét buộc phải giảm, thì có thể xem xét để tăng kích thước lỗ khoét phù hợp, ví dụ 600 mm x 800 mm với bán kính góc lượn đến 300 mm, ở chỗ mà lỗ vừa đủ là 600 mm x 600 mm, với bán kính góc lượn lớn nhất là 100 mm.


Nếu lối đi tới khoang hàng được bố trí xuyên qua miệng khoang hàng, thì đỉnh cầu thang phải cố gắng đặt sát thành miệng khoang. Lối đi qua thành miệng khoang có chiều cao lớn hơn 900 mm cũng phải có các bậc ở phía ngoài nối tiếp với cầu thang.


Theo SOLAS, Quy định II-1/3.6.5.1 (Nghị quyết MSC.151(78) và IACS UI SC 191).


(2) Đối với các lối đi xuyên qua các lỗ khoét hoặc lỗ người chui thẳng đứng trên các vách chặn, đà ngang, sống dọc và sườn khoẻ để tạo thành lối đi trên suốt chiều dài và chiều rộng của khoang thì lỗ khoét tối thiểu không được nhỏ hơn 600 mm x 800 mm với bán kính góc lượn là 300 mm ở chiều cao không lớn hơn 600 mm so với tôn đáy ngoài trừ khi có lỗ để làm bậc hoặc dạng tương đương khác.


Việc xem xét chấp nhận lỗ khoét 600 mm x 800 mm có bán kính góc lượn bằng 300 mm về khả năng dễ dàng đưa một người bị thương nằm trên cáng được thực hiện dựa trên lỗ khoét theo phương đứng 850 mm x 620 mm với nửa phía trên rộng hơn 600 mm, nửa dưới nhỏ hơn 600 mm với chiều cao toàn bộ không nhỏ hơn 850 mm (xem Hình 2A-B/2.3).


Theo SOLAS, Quy định II-1/3.6.5.2 (Nghị quyết MSC.151(78) và IACS UI SC 191).
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Hình 2A-B/2.3 Lỗ khoét thẳng đứng thay thế để xét

2.3.2. Các quy định kỹ thuật đối với phương tiện tiếp cận

1. Các định nghĩa


(1) Bậc đỉa (Rung): Bậc đỉa là bậc của thang đứng hoặc bậc trên bề mặt đứng.

(2) Bậc thang (Tread): Bậc thang là bậc của thang nghiêng hoặc bậc dùng để đi qua lỗ khoét thẳng đứng.

(3) Đợt cầu thang: Đợt của một cầu thang nghiêng là chiều dài dầm thực tế (giữa hai chiếu nghỉ) của cầu thang nghiêng.

Đối với thang đứng, là khoảng cách giữa các sàn. 

(4) Sàn (Stringer):


Sàn nghĩa là:


(a) Khung đỡ cầu thang, hoặc


(b) Kết cấu tấm nằm ngang được gắn nẹp liên kết với mạn, vách ngang và/hoặc vách dọc trong khoang. Đối với các két dằn là khoang mạn kép rộng dưới 5 m, kết cấu tấm ngang được xem là sàn và là phương tiện tiếp cận cố định theo phương dọc nếu kết cấu này tạo thành hành lang liên tục rộng từ 600 mm trở lên ngang qua các sườn hoặc nẹp đứng của vách dọc. Các lỗ khoét trên sàn dùng làm phương tiện tiếp cận cố định phải có lan can bảo vệ hoặc nắp bằng lưới sắt để đảm bảo an toàn khi đi lại trên sàn hoặc tiếp cận an toàn tới mỗi sườn khoẻ.


(5) Thang đứng: Thang đứng là thang có góc nghiêng từ 70o đến 90o. Thang đứng phải không bị vặn quá 2o.


(6) Vật cản bên trên: Vật cản bên trên là boong hoặc sàn kể cả các nẹp nằm phía trên phương tiện tiếp cận.

(7) Khoảng hở dưới boong bên trên: Khoảng hở dưới boong trên là khoảng hở tính từ mặt dưới của tôn boong.


(8) Boong ngang: Boong ngang là phần boong chính nằm trên tàu ở giữa các đường miệng khoang.

2. Phương tiện tiếp cận cố định


(1) Các cơ cấu, trừ cơ cấu nằm dưới đáy đôi, phải có phương tiện cố định đi tới phạm vi như quy định ở từ 3.2.7 đến 3.2.13.


Phương tiện tiếp cận cố định phải cố gắng liền với cơ cấu thân tàu, để đảm bảo bền chắc và tham gia được vào độ bền của kết cấu thân tàu.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, 3.1 và 3.2 (Nghị quyết MSC.158(78)).


(2) Các hành lang nâng hạ mà là bộ phận của phương tiện tiếp cận cố định phải có chiều rộng (lọt lòng) tối thiểu bằng 600 mm và phải có lan can bảo vệ trên suốt chiều dài mặt ngoài. Trường hợp hành lang dùng để tiếp cận xung quanh các sườn khoẻ thì chiều rộng tối thiểu này có thể giảm xuống còn 450 mm. Đối với các hành lang nằm tách rời, phải đặt lan can bảo vệ ở cả hai bên của hành lang.


Kết cấu dốc, tạo thành một phần của phương tiện tiếp cận, có dốc từ 5o trở lên so với mặt phẳng nằm ngang, đối với tàu đáy bằng ở tư thế thẳng, phải là kết cấu chống trượt.


Lan can bảo vệ phải cao 1000 mm, có tay vịn, có thanh trung gian đặt cao 500 mm và có kết cấu vững chắc. Các cột đỡ phải đặt cách nhau không được xa quá 3 m.


Theo Quy định kỹ thuật 3.3 của IMO (Nghị quyết MSC.158(78)) và IACS UI 191.


(3) Lối tới các phương tiện tiếp cận cố định và các lỗ khoét đứng từ đáy tàu phải có phương tiện để dễ dàng tiếp cận như cầu thang hoặc bậc thang. Bậc thang phải có tấm đỡ chân. Nếu các thanh ngang của cầu thang gắn với bề mặt đứng thì khoảng cách từ tâm của thanh ngang tới bề mặt đó tối thiểu phải bằng 150 mm. Nếu lỗ người chui theo phương đứng đặt cao hơn 600 mm trên chỗ đặt chân thì phải đặt thanh ngang và tay bám có sàn để lên ở cả hai bên.


Theo Quy định kỹ thuật 3.4 của IMO (Nghị quyết MSC.158(78)).

3. Kết cấu cầu thang


(1) Quy định chung


Cầu thang nghiêng cố định phải có góc nghiêng nhỏ hơn 70o. Không được có vật cản trong phạm vi 750 mm từ bề mặt của thang nghiêng, trừ chỗ có lỗ khoét thì chiều rộng lỗ có thể giảm xuống đến 600 mm. Thông thường phải đặt các sàn nghỉ có kích thước thích hợp ở độ cao tối đa là 6 m theo phương thẳng đứng. Cầu thang và tay vịn phải được kết cấu bằng thép hoặc vật liệu tương đương đủ cứng và bền, liên kết chắc chắn với kết cấu két bằng các cột đỡ. Phương pháp liên kết và chiều dài cột đỡ phải sao cho giảm rung đến mức tối thiểu. Trong khoang hàng, cầu thang phải được thiết kế và bố trí sao cho không làm khó khăn thêm cho việc làm hàng và nguy cơ gây tai nạn do cần cẩu làm hàng phải giảm đến mức tối thiểu.


Theo Quy định kỹ thuật 3.5 của IMO (Nghị quyết MSC.158(78)).


(2) Cầu thang nghiêng


Bề rộng giữa các dầm của cầu thang nghiêng phải không nhỏ hơn 400 mm. Các bậc thang phải đặt cách đều khoảng cách giữa các bậc đo theo phương thẳng đứng phải từ 200 mm đến 300 mm. Nếu các bậc thang được làm bằng thép thì phải là dạng hai thanh thép vuông với diện tích tiết diện của một thanh không nhỏ hơn 22 mm x 22 mm đặt thành bậc nằm ngang có mép hướng lên trên. Các bậc thang phải ra đến dầm bên cạnh và hàn với sống bằng đường hàn liên tục hai phía. Tất cả các thang nghiêng phải có tay vịn kết cấu chắc chắn ở cả hai bên, đặt theo khoảng cách thích hợp phía trên bậc thang.


Theo Quy định kỹ thuật 3.6 của IMO (Nghị quyết MSC.158(78)).


(3) Thang đứng hoặc thang xoắn ốc


Đối với các thang đứng hoặc thang xoắn ốc, bề rộng và kết cấu phải phù hợp với tiêu chuẩn quốc gia hoặc quốc tế.


Theo Quy định kỹ thuật 3.7 của IMO (Nghị quyết MSC.158(78)).

4. Tiếp cận qua lỗ khoét


(1) Tiếp cận qua các lỗ khoét, miệng khoang hoặc lỗ người chui theo phương ngang


Để tiếp cận qua các lỗ khoét, miệng khoang hoặc lỗ người chui theo phương ngang, kích lỗ khoét phải có kích thước tối thiểu không nhỏ hơn 600 mm x 600 mm. Nếu việc tiếp cận khoang hàng được bố trí đi qua miệng khoang, thì đầu cầu thang phải cố gắng đặt gần thành miệng khoang.


Để tiếp cận qua thành miệng khoang cao hơn 900 mm phải đặt các bậc ở mặt ngoài ở cùng chỗ với cầu thang.


Theo Quy định kỹ thuật 3.10 của IMO (Nghị quyết MSC.158(78)).


(2) Tiếp cận qua các lỗ khoét hoặc lỗ người chui theo phương thẳng đứng


Để tiếp cận qua các lỗ khoét hoặc lỗ người chui theo phương thẳng đứng, trên các vách chặn, đà ngang, sống và sườn khoẻ để có lối đi trên suốt chiều dài và chiều rộng của khoang, lỗ khoét phải có kích thước tối thiểu không nhỏ hơn 600 mm x 800 mm, ở độ cao không lớn hơn 600 mm tính từ sàn lối đi trừ khi có đặt sàn đi kiểu lưới hoặc dạng kết cấu tương tự khác.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, 3.11 (Nghị quyết MSC.158(78)).

5. Cầu thang để tiếp cận khoang hàng và các không gian khác


(1) Quy định chung


Cầu thang để tiếp cận các khoang hàng và không gian khác phải là:


(a) Một thang đứng hoặc một cầu thang nghiêng, nếu khoảng cách theo phương đứng giữa các mặt trên của các boong liền kề hoặc giữa boong và đáy của khoang hàng không lớn hơn 6 m;


(b) Một hoặc nhiều cầu thang nghiêng ở một đầu của khoang hàng, nếu khoảng cách theo phương đứng giữa các mặt trên của các boong liền kề hoặc giữa boong và đáy của khoang hàng lớn hơn 6 m, trừ 2,5 m ở phần trên cùng của khoang hàng mà không có vật cản ở bên trên và 6 m ở dưới cùng có thể dùng cầu thang thẳng đứng, nếu phạm vi theo phương thẳng đứng, liên kết thang đứng của một hoặc nhiều thang nghiêng ấy không nhỏ hơn 2,5 m.


Theo Quy định kỹ thuật 3.13.1 và 3.13.2 của IMO (Nghị quyết MSC.158(78)).


(2) Phương tiện tiếp cận thứ hai ở đầu kia của khoang hàng có thể là nhiều thang đứng xen kẽ, có một hoặc nhiều sàn nghỉ đặt cách nhau không quá 6 m theo phương đứng và ở một phía của cầu thang. Các phần kề cận của cầu thang phải được đặt lệch nhau ít nhất bằng bề rộng của cầu thang. Đầu trên cùng, phần bắt đầu xuồng, của cầu thang đi trực tiếp xuống khoang hàng phải nằm theo phương thẳng đứng trên một đoạn tối thiểu là 2,5 m tính từ vật cản bên trên và liên kết với sàn nghỉ.


Theo Quy định kỹ thuật 3.13.2 của IMO (Nghị quyết MSC.158(78)).


(3) Thang đứng có thể được dùng làm phương tiện tiếp cận trong két đỉnh mạn nếu khoảng cách theo phương thẳng đứng giữa boong và phương tiện tiếp cận theo phương dọc trong két hoặc sống dọc mạn hoặc đáy của không gian ngay dưới lối vào bằng hoặc nhỏ hơn 6 m. Đầu trên cùng, phần bắt đầu vào từ boong của thang đứng trong két phải có đoạn thẳng đứng dài ít nhất 2,5 m tính từ vật cản bên trên và tiếp đến là sàn nghỉ, trừ khi có thể bước xuống phương tiện tiếp cận theo phương dọc, sống dọc mạn hoặc đáy trong phạm vi theo phương thẳng đứng ấy. Chỗ để bước xuống này phải nằm ở một bên của thang đứng.


Theo Quy định kỹ thuật 3.13.3 của IMO (Nghị quyết MSC.158(78)).


(4) Trừ trường hợp được phép ở (3) trên, phải dùng thang nghiêng hoặc thang hỗn hợp để tiếp cận két hoặc khoang mà khoảng cách giữa boong và sống dọc mạn ngay dưới lối vào, khoảng cách giữa các sống dọc mạn hoặc khoảng cách giữa boong và đáy của không gian ở ngay dưới lối vào, theo phương thẳng đứng lớn hơn 6 m. Theo Quy định kỹ thuật 3.13.4 của IMO (Nghị quyết MSC.158(78)).


(5) Trong trường hợp nêu ở (4) trên, đầu trên của thang, phần bắt đầu xuống từ boong, phải thẳng đứng trên đoạn 2,5 m tính từ chướng ngại vật bên trên sau đó tới sàn nghỉ và tiếp tục đến thang nghiêng. Các đoạn thang nghiêng phải có chiều dài thực tế không được vượt quá 9 m và chiều dài theo phương thẳng đứng thông thường không được quá 6 m. Đoạn dưới cùng của cầu thang phải thẳng đứng trên đoạn thẳng đứng không nhỏ hơn 2,5 m.


Theo Quy định kỹ thuật 3.13.5 của IMO (Nghị quyết MSC.158(78)).


(6) Trong các khoang mạn kép có chiều rộng nhỏ hơn 2,5 m có thể dùng thang đứng để làm phương tiện tiếp cận. Các thang đứng này phải bao gồm một hoặc nhiều sàn nghỉ đặt cách nhau không quá 6 m theo phương thẳng đứng và các sàn nghỉ phải nằm ở một phía của thang.


Các đoạn liền kề của cầu thang phải được đặt lệch nhau tối thiểu bằng chiều rộng cầu thang. Theo Quy định kỹ thuật 3.13.6 của IMO (Nghị quyết MSC.158(78)).


(7) Cầu thang xoắn ốc được coi là cầu thang thay thế cho cầu thang nghiêng. Khi đó 2,5 m liên tục ở đầu trên có thể là cầu thang xoắn ốc mà không cần chuyển thành thang đứng. Theo Quy định kỹ thuật 3.13.7 của IMO (Nghị quyết MSC.158(78)).


6. Cầu thang để tiếp cận các két

Đầu trên của thang đứng để tiếp cận két, phần bắt đầu xuống từ boong, phải thẳng đứng trên đoạn 2,5 m đo từ vật cản phía trên gồm cả sàn nghỉ. Sàn nghỉ phải nằm ở một bên của thang đứng. Đoạn thang đứng này có thể có chiều dài trong khoảng 1,6 m và 3 m phía dưới kết cấu boong, từ thang này bước xuống phương tiện tiếp cận cố định theo chiều ngang hoặc chiều dọc tàu nằm trong vùng đó.

Theo Quy định kỹ thuật của IMO, 3.14 (Nghị quyết MSC.158(78)).

7. Cầu thang để tiếp cận các kết cấu dưới boong của khoang hàng 

(1) Phải đặt phương tiện tiếp cận cố định để tiếp cận các kết cấu phía trên ở hai phía của boong ngang (vùng nằm trong đường miệng khoang) và vùng lân cận dọc tâm.


Mỗi phương tiện tiếp cận phải có khả năng tới được từ các lối xuống khoang hàng hoặc trực tiếp từ boong chính và được đặt ở dưới boong với khoảng cách tối thiểu là 1,6 m, tối đa là 3,0 m.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.1.1 (Nghị quyết MSC.158(78)).


(2) Một phương tiện tiếp cận cố định theo phương ngang đặt trên vách ngang với khoảng cách tối thiểu là 1,6 m, tối đa là 3,0 m phía dưới boong được coi là tương đương với (1). Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.1.2 (Nghị quyết MSC.158(78)).


(3) Lối đi tới phương tiện tiếp cận cố định đến các kết cấu phía trên của boong ngang cũng phải đi qua đế trên của vách (upper stool).


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.1.3 (Nghị quyết MSC.158(78)).


(4) Những tàu mà vách ngang có đế trên liên tục, ví dụ đế vách đi liên tục giữa các két đỉnh mạn và ra đến xà ngang đầu miệng khoang, có lối xuống từ boong chính, cho phép kiểm tra tất cả các kết cấu và các tôn từ phía bên trong thì không yêu cầu phải đặt phương tiện tiếp cận cố định cho boong ngang.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.1.4 (Nghị quyết MSC.158(78)).


(5) Để thay thế, có thể dùng các phương tiện tiếp cận di động để tiếp cận các kết cấu phía trên của boong ngang nếu khoảng cách theo phương đứng của boong tính từ mặt đáy trên bằng 17 m trở xuống.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.1.5 (Nghị quyết MSC.158(78)).

8. Tiếp cận các két trong mạn kép trên tàu chở hàng rời mạn kép

Đối với các không gian trong mạn kép nằm phía trên đường bẻ góc của két hông, phải đặt phương tiện tiếp cận cố định phải phù hợp với các quy định sau:


(1) Nếu khoảng cách theo phương đứng giữa sống dọc mạn trên cùng và boong trên bằng hoặc lớn hơn 6 m, thì phải đặt một phương tiện tiếp cận cố định theo chiều dọc liên tục trên suốt chiều dài két cho phép đi qua các cơ cấu ngang khoẻ, ở khoảng cách tối thiểu là 1,6 m đến tối đa là 3,0 m tính từ phía dưới boong trên, có thang theo phương đứng ở mỗi đầu két.


(2) Các phương tiện tiếp cận cố định liên tục theo chiều dọc, liền với kết cấu thân tàu, phải cách nhau theo phương thẳng đứng không quá 6 m, và


(3) Các sống dạng tấm phải cố gắng nằm cùng vị trí với các sống nằm của vách ngang.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.1.5 (Nghị quyết MSC.158(78)).

9. Tiếp cận các kết cấu đứng của khoang hàng ở tàu hàng rời mạn đơn


(1) Phải đặt phương tiện tiếp cận cố định theo phương đứng liền với kết cấu trong tất cả các khoang hàng cho phép kiểm tra được tối thiểu 25 % tổng số sườn thường ở mạn trái và mạn phải, phân bố đều khắp khoang hàng, kể cả tại hai đầu khoang ở cạnh vách ngang. Nhưng trong mọi trường hợp nào không được bố trí ít hơn 3 phương tiện tiếp cận cố định theo phương đứng ở mỗi mạn (tại đầu phía trước, đầu phía sau và giữa khoang).


Phải đặt phương tiện tiếp cận cố định theo phương đứng giữa hai sườn thường để tiếp cận kiểm tra cả hai sườn khoang. Có thể sử dụng phương tiện tiếp cận di động để tiếp cận lối vào nằm trên tấm nghiêng của két dằn hông.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.1.6 (Nghị quyết MSC.158(78)).


(2) Ngoài ra, có thể dùng phương tiện tiếp cận di động hoặc di chuyển được để tiếp cận các sườn còn lại đến tận mã trên và vách ngang.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.1.7 (Nghị quyết MSC.158(78)).


(3) Có thể dùng phương tiện tiếp cận di động hoặc di chuyển được để tiếp cận các sườn đến tận mã trên ở vị trí của phương tiện cố định quy định ở (1) trên. Các phương tiện tiếp cận này phải có sẵn ở trên tàu và luôn sẵn sàng sử dụng.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.1.8 (Nghị quyết MSC.158(78)).


(4) Chiều rộng của thang đứng để tiếp cận các sườn tối thiểu phải bằng 300 mm, đo giữa hai dầm cầu thang.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.1.9 (Nghị quyết MSC.158(78)).


(5) Thang đứng đơn dài quá 6 m có thể được chấp nhận để kiểm tra các sườn khoang trong kết cấu vỏ đơn.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.1.10 (Nghị quyết MSC.158(78)).

10. Tiếp cận tới các kết cấu đứng của khoang hàng trên tàu hàng rời mạn kép

Không yêu cầu thang đứng để kiểm tra bề mặt trong khoang hàng của kết cấu mạn kép.

Việc kiểm tra các kết cấu này phải được thực hiện trong không gian mạn kép.

Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.1.11 (Nghị quyết MSC.158(78)).

11. Tiếp cận két đỉnh mạn chứa nước dằn trên tàu hàng rời mạn đơn


(1) Đối với các két đỉnh mạn có chiều cao bằng và lớn hơn 6 m, phải có một phương tiện tiếp cận liên tục theo chiều dọc, đặt dọc theo các sườn khoẻ và nằm dưới boong tối thiểu là 1,6 m tối đa là 3 m, có thang đứng dẫn đến gần mỗi lối để vào két.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.2.1 (Nghị quyết MSC.158(78)).


(2) Nếu không có các lỗ chui qua các cơ cấu ngang khoẻ trong phạm vi 600 mm tính từ đáy két và các khung ngang khoẻ có tấm thành cao hơn 1 m trong vùng mạn và tấm nghiêng két hông, thì phải đặt các tay bám/bậc đỉa cho phép tiếp cận an toàn qua từng khung ngang khoẻ.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.2.2 (Nghị quyết MSC.158(78)).


(3) Ba phương tiện tiếp cận cố định tại hai đầu và tại giữa mỗi két phải đi từ đáy két đến chỗ giao nhau của tấm nghiêng két đỉnh mạn và sống dọc miệng khoang. Có thể sử dụng kết cấu dọc đặt trên tấm nghiêng ở phía trong không gian két như là một phần của phương tiện tiếp cận này.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.2.3 (Nghị quyết MSC.158(78)).


(4) Đối với các két đỉnh mạn có chiều cao nhỏ hơn 6 m, có thể dùng phương tiện thay thế hoặc di chuyển được thay cho phương tiện tiếp cận cố định.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.2.4 (Nghị quyết MSC.158(78)).

12. Phương tiện tiếp cận tới các két hông dùng để chứa nước dằn


(1) Đối với két hông có chiều cao bằng và lớn hơn 6 m, phải có một phương tiện tiếp cận liên tục theo chiều dọc, đặt dọc theo các sườn khoẻ và nằm ở độ cao tối thiểu là 1,2 m phía dưới đỉnh lỗ khoét của khung ngang khoẻ, có thang đứng để đến được mỗi lối vào của két.


Phải đặt cầu thang đi lại giữa các phương tiện tiếp cận cố định liên tục theo chiều dọc và đáy của két tại hai đầu của két.


Có thể đặt phương tiện tiếp cận cố định liên tục theo chiều dọc xuyên qua phần tấm thành ở phía trên lỗ khoét của khung ngang khoẻ và thấp hơn boong tối thiểu là 1,6 m nếu bố trí theo cách này thuận lợi hơn cho việc kiểm tra các vùng kết cấu có nguy cơ cao đã ấn định. Các sườn dọc mở rộng, có chiều rộng tối thiểu là 600 mm có thể được dùng để làm lối đi.


Đối với tàu hàng rời vỏ kép, phương tiện tiếp cận cố định liên tục theo chiều dọc có thể đặt trong phạm vi 6 m tính từ đường gãy góc ở két hông nếu được sử dụng kết hợp với các phương pháp khác để tiếp cận tới vùng gãy góc.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.2.5 (Nghị quyết MSC.158(78)) và IACS UI SC 191.


(2) Nếu không có lỗ chui qua các thành khung ngang khoẻ trong phạm vi 600 mm của đáy két và khung ngang khoẻ có chiều cao tấm thành lớn hơn 1 m ở mạn và ở tấm nghiêng, thì phải có tay bám và bậc đỉa cho phép tiếp cận an toàn từng khung ngang khoẻ.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.2.6 (Nghị quyết MSC.158(78)).


(3) Đối với các két hông có chiều cao nhỏ hơn 6 m, có thể sử dụng phương tiện thay thế hoặc phương tiện di chuyển được thay cho phương tiện tiếp cận cố định. Các phương tiện tiếp cận như vậy phải được chứng minh rằng có thể dựng được và có sẵn để dùng ngay ở các vùng cần thiết.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.2.7 (Nghị quyết MSC.158(78)).

13. Tiếp cận các két mũi


(1) Với các két mũi có chiều cao bằng hoặc lớn hơn 6 m tại tâm của vách chống va, phải đặt phương tiện tiếp cận phù hợp để tới được các vùng có nguy cơ như kết cấu dưới boong, sống dọc mạn, vách chống va và mạn.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.2.9 (Nghị quyết MSC.158(78)).


(2) Các sống dọc mạn cách boong hoặc sống dọc mạn ngay trên đó theo phương đứng nhỏ hơn 6 m phải được xem xét bố trí tiếp cận phù hợp kết hợp với phương tiện tiếp cận di động.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.2.9.1 (Nghị quyết MSC.158(78)).


(3) Trong trường hợp khoảng cách theo phương thẳng đứng giữa boong bên trên và các sống dọc mạn hoặc sống dọc mạn dưới cùng và đáy két bằng hoặc lớn hơn 6 m, phải đặt phương tiện tiếp cận cố định.


Theo Quy định kỹ thuật của IMO, Bảng 2.2.9.2 (Nghị quyết MSC.158(78)).

2.3.3. Hầm trục

1. Quy định chung


(1) Hầm trục phải đủ rộng để đảm bảo dễ dàng tiếp cận hệ trục.


(2) Việc tiếp cận tới hầm trục phải qua một cửa kín nước đặt ở vách sau buồng máy phù hợp với yêu cầu ở mục 2.1.6, Chương 2 và một lối thoát hiểm có thể có tác dụng như ống thông gió kín nước được đặt trên boong phân khoang, đối với hầm trục có chiều dài lớn hơn 7 m.

2.3.4. Tiếp cận đến khoang máy lái

1.Quy định chung


(1) Khoang máy lái phải dễ dàng tiếp cận được và phải cố gắng tách biệt khỏi buồng máy.


(2) Phải bố trí phương tiện thích hợp đảm bảo việc tiếp cận, vận hành và kiểm soát máy lái.


Các phương tiện này bao gồm tay vịn và lan can bảo vệ hoặc sàn chống trượt để đảm bảo điều kiện làm việc thích hợp ngay cả khi rò rỉ chất lỏng thuỷ lực.


Chương 3 


NGUYÊN TẮC THIẾT KẾ KẾT CẤU

3.1. Vật liệu

3.1.1. Quy định chung

1. Tiêu chuẩn vật liệu


(1) Các quy định trong mục này áp dụng cho tàu có kết cấu bằng thép hàn có các đặc tính phù hợp với yêu cầu của Quy chuẩn đối với vật liệu.


(2) Vật liệu có các đặc tính khác có thể được chấp nhận, nếu các đặc trưng của vật liệu ấy (sản xuất, thành phần hoá học, cơ tính, hàn, v.v...) được trình cho Đăng kiểm phê duyệt.

2. Thử vật liệu

Vật liệu phải được thử phù hợp với các yêu cầu của quy phạm đối với vật liệu.

3. Quy trình sản xuất

Các quy định trong mục này dựa trên cơ sở là công việc hàn, đốt nóng hoặc làm nguội được thực hiện phù hợp với các yêu cầu hiện hành của IACS UR W và các yêu cầu của quy phạm đối với vật liệu. Đặc biệt là:


(a) Vật liệu cơ bản và quy trình hàn phải nằm trong giới hạn được công bố đối với loại vật liệu theo quy định đối với tàu sẽ sử dụng vật liệu ấy;


(b) Gia nhiệt riêng có thể được yêu cầu trước khi hàn;


(c) Quy trình hàn, đốt nóng hoặc làm nguội có thể cần phải tiếp tục thực hiện sau khi xử lý nhiệt.

3.1.2. Thép kết cấu thân tàu

1. Quy định chung


(1) Bảng 2A-B/3.1 đưa ra cơ tính của thép hiện đang sử dụng để đóng tàu.

Bảng 2A-B/3.1 Cơ tính của thép đóng tàu

		Cấp thép đối với tấm có t < 100 mm

		Ứng suất chảy nhỏ nhất ReH, N/mm2

		Độ bền kéo tới hạn Rm, N/mm2



		A-B-D-E

		235

		400-520



		AH32-DH32-EH32-FH32

		315

		440-570



		AH36-DH36-EH36-FH36

		355

		490-630



		AH40-DH40-EH40-FH40

		390

		510-660





(2) Nếu thép có độ bền và cao được dùng để đóng tàu, thì bản vẽ chỉ rõ phạm vi và vị trí sử dụng cùng với loại thép quy cách kết cấu phải được trình cho Đăng kiểm phê duyệt.


(3) Nếu thép có độ bền cao khác thép nêu ở Bảng 2A-B/3.1 được dùng để đóng tàu thì phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.


(4) Nếu thép có ứng suất chảy tối thiểu ReH khác với 235 N/mm2 được sử dụng trên tàu, thì quy cách cơ cấu thân tàu phải được xác định có xét đến hệ số vật liệu k nêu ở -2.


(5) Yêu cầu luôn giữ trên tàu bản vẽ chỉ rõ loại và cấp thép được chấp thuận đối với kết cấu thân tàu. Nếu sử dụng thép khác với thép nêu ở Bảng 2A-B/3.1 thì cơ tính và thành phần hoá học, cũng như các yêu cầu hoặc lưu ý về công nghệ, phải luôn có sẵn ở trên tàu cùng với các bản vẽ nói trên.

2. Hệ số vật liệu k

Nếu không có quy định nào khác, hệ số vật liệu k của thép thường và thép có độ bền cao dùng để xác định quy cách kết cấu phải được lấy như quy định tại Bảng 2A-B/3.2, như là hàm số của ứng suất chảy nhỏ nhất ReH.

Với trị số trung gian của ReH, k có thể xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính.


Thép có ứng suất chảy lớn hơn 390 N/mm2 sẽ được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.

Bảng 2A-B/3.2 Hệ số vật liệu k

		Ứng suất chảy nhỏ nhất ReH, N/mm2

		k



		235

		1,0



		315

		0,78



		355

		0,72



		390

		0,68





3. Cấp thép


(1) Vật liệu thép của các cơ cấu chịu lực khác nhau không phải là có cấp thấp hơn các thép ứng với nhóm I, II và III đưa ra trong Bảng 2A-B/3.3. Nhóm của vật liệu được nêu Bảng 2A-B/3.4.


Đối với cơ cấu chịu lực chưa đề cập ở Bảng 2A-B/3.3, có thể sử dụng thép cấp A/AH.


(2) Vật liệu tấm làm sống đuôi, bánh lái, giá bánh lái và giá chữ nhân nói chung không được có cấp thấp hơn đối với nhóm II. Đối với bánh lái và tấm bánh lái chịu tác dụng của ứng suất tập trung (Ví dụ tại phần gia cường phía dưới của bánh lái vát một cạnh hoặc phần phía trên của bánh lái vát hai phía) phải áp dụng theo nhóm III.


(3) Tấm thành bệ máy chính hoặc máy phụ nằm trên tôn đáy đôi phải lấy theo nhóm I. Đối với các trường hợp khác tối thiểu thép phải là cấp A.


(4) Các tấm tôn tại góc các miệng khoang hàng mở rộng của các boong nằm dưới boong tính toán, trong trường hợp thành miệng hầm hàng chở hàng động lạnh, và các tấm tôn chèn tại góc của các lỗ khoét lớn trên tôn mạn thông thường phải thuộc nhóm III.


(5) Cấp thép phải tương ứng với chiều dày toàn bộ khi đóng mới nếu chiều dày khi đóng mới lớn hơn chiều dày toàn bộ xác định từ chiều dày hiệu dụng theo yêu cầu Quy chuẩn.

Bảng 2A-B/3.3 Cấp của vật liệu yêu cầu đối với các nhóm I, II và III

		Nhóm

		I

		II

		III



		Chiều dày (mm)

		NSS

		HSS

		NSS

		HSS

		NSS

		HSS



		t < 15

		A

		AH

		A

		AH

		A

		AH



		15< t < 20

		A

		AH

		A

		AH

		B

		AH



		20< t < 25

		A

		AH

		B

		AH

		D

		DH



		25< t < 30

		A

		AH

		D

		DH

		D

		DH



		30< t < 35

		B

		AH

		D

		DH

		E

		EH



		35< t < 40

		B

		AH

		D

		DH

		E

		EH



		40< t < 50

		D

		DH

		E

		EH

		E

		EH



		Chú thích: 


NSS: Thép có độ bền thông thường;

HSS: Thép có độ bền cao.





(6) Cấp của thép tấm hoặc thép định hình có chiều dày toàn bộ lớn hơn chiều dày giới hạn trong Bảng 2A-B/3.3 phải được Đăng kiểm xem xét cụ thể.


(7) Trong trường hợp đặc biệt, ví dụ như ở (6) trên, đề cập đến phân bố ứng suất dọc chung thân tàu, nhóm vật liệu được quy định trong phạm vi 0,4 L giữa tàu có thể mở rộng ra ngoài qua vùng đó trong từng trường hợp cụ thể.


(8) Nhóm của vật liệu quy định đối với tôn boong tính toán, dải tôn mép mạn và dải tôn trên của vách dọc trong phạm vi 0,4 L giữa tàu phải được duy trì với chiều dài đủ để đi qua phía trước boong thượng tầng đuôi và tại các mút của khu cabin, nếu có.


(9) Các sản phẩm cán hàn trên tôn vỏ tàu, như thanh chắn mép boong, phải có cấp tương tự như đối với tôn vỏ tàu tại đó.


(10) Trong trường hợp mối hàn ngấu hoàn toàn được đặt tại vị trí mà ứng suất cục bộ cao có thể xuất hiện vuông góc với tôn tấm liên tục, Đăng kiểm, trong các trường hợp, có thể yêu cầu dùng các sẩn phẩm cán có tính đàn hồi thích hợp theo suốt chiều dày, để ngăn ngừa khả năng rách của tấm mỏng (thép tiết diện Z).

Bảng 2A-B/3.4 Áp dụng cấp và loại vật liệu

		Tên cơ cấu

		Nhóm vật liệu



		

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu

		Ngoài phạm vi 0,4 L giữa tàu



		CƠ CẤU PHỤ



		Các dải tôn vách dọc, không phải là cơ cấu chính

		I

		A/AH



		Tôn boong thời tiết, không phải là cơ cấu chính hoặc đặc biệt 

		

		



		Tôn mạn(7)

		

		



		CƠ CẤU CHÍNH



		Tôn đáy, bao gồm cả tôn giữa đáy

		II

		A/AH



		Tôn boong tính toán, trừ các tấm tôn thuộc cơ cấu đặc biệt

		

		



		Các cơ cấu dọc liên tục nằm phía trên boong tính toán, không bao gồm thành miệng khoang hàng

		

		



		Dải tôn trên cùng của vách dọc

		

		



		Dải tôn thẳng đứng (thành dọc miệng hầm hàng) và dải tôn nghiêng trên cùng của két đỉnh mạn

		

		



		CƠ CẤU ĐẶC BIỆT



		Dải tôn mép mạn kề với boong tính toán(1), (6)

		III

		II (I ngoài 0,6 L


giữa tàu)



		Dải tôn mép của boong tính toán(1), (6)

		

		



		Dải tôn boong tại vị trí vách dọc(6)

		

		



		Tôn boong tính toán tại góc miệng hầm hàng trên tàu hàng rời, tàu chở quặng, tàu chở hỗn hợp và các tàu khác có cùng dạng miệng khoang hàng như vậy(2)

		

		



		Dải tôn hông(3), (4), (6)

		

		



		Thành dọc miệng hầm hàng có chiều dài lớn hơn 0,15L(5)

		

		



		Mã phía chân của sườn thường tàu hàng rời mạn đơn có dấu hiệu khai thác bổ sung BC-A hoặc BC-B(5)

		

		



		Mã mút chuyển tiếp với lầu của thành dọc miệng hầm hàng(5)

		

		



		Chú thích:

(1) Không được nhỏ hơn cấp E/EH trong phạm vi 0,4 L giữa tàu với tàu có chiều dài lớn hơn 250 m.


(2) Không được nhỏ hơn nhóm III trong phạm vi 0,6 L giữa tàu và nhóm II ở vùng chở hàng còn lại.


(3) Có thể là nhóm II ở tàu có đáy đôi trên toàn bộ chiều rộng tàu và có chiều dài nhỏ hơn 150 m.


(4) Không được thấp hơn cấp D/DH trong phạm vi 0,4 L giữa tàu có chiều dài lớn hơn 250 m.


(5) Không được thấp hơn cấp D/DH.


(6) Dải tôn đơn yêu cầu phải là nhóm III hoặc vật liệu cấp E/EH và trong phạm 0,4L giữa tàu phải có chiều rộng, m, không được nhỏ hơn 0,8+0,05L, nhưng không cần phải lớn hơn 1,8 m, trừ khi bị giới hạn do hình dáng thân tàu.


(7) Đối với tàu BC-A và BC-B vỏ đơn, toàn bộ hoặc một phần của dải tôn vỏ giữa hai điểm 0,125 

[image: image11.wmf]l


 phía trên và phía dưới giao điểm tôn mạn và tấm nghiêng của két hông phải không được nhỏ hơn cấp D/DH, 
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 là chiều dài nhịp sườn.





(11) Đối với vùng có ứng suất lớn, Đăng kiểm có thể yêu cầu chiều dày toàn bộ của tôn đến lớn hơn 20 mm có cấp D/DH hoặc E/EH.

4. Kết cấu làm việc ở nhiệt độ thấp


(1) Việc áp dụng thép đối với các tàu được thiết kế để hoạt động ở vùng có nhiệt độ không khí thấp phải phù hợp với ở từ (2) đến (6).


(2) Đối với các tàu được thiết kế để hoạt động ở vùng có nhiệt độ không khí thấp (từ -20 oC trở xuống), ví dụ vùng hoạt động thông thường trong suốt mùa đông ở Bắc Cực hoặc biển Bắc Cực, vật liệu của kết cấu tiếp xúc trực tiếp với môi trường phải được lựa chọn trên cơ sở nhiệt độ thiết kế tD, được lấy như quy định ở (3).


(3) Nhiệt độ thiết kế tD được lấy bằng nhiệt độ không khí trung bình vào ngày thấp nhất ở khu vực hoạt động, trong đó:


Mean: Trị số thống kê trung bình trong suốt khoảng thời gian theo dõi (tối thiểu 20 năm); 

Average: Trị số trung bình trong một ngày đêm;


Lowest: Trị số thấp nhất trong năm.


Hình 2A-B/3.1 minh hoạ định nghĩa nhiệt độ ở vùng biển Bắc Cực.

Đối với vùng hoạt động giới hạn theo mùa trị số thấp nhất trong khoảng thời gian hoạt động được áp dụng.


(4) Vật liệu của cơ cấu chịu lực khác nhau ở phía trên đường nước dằn thấp nhất (BWL) tiếp xúc trục tiếp với môi trường phải không được có cấp thấp hơn cấp tương ứng ở nhóm I, II và III như quy định ở Bảng 2A-B/3.5 phụ thuộc vào loại cơ cấu (cơ cấu phụ, cơ cấu chính và cơ cấu đặc biệt).


Đối với cơ cấu không tiếp xúc trực tiếp với môi trường và cơ cấu nằm phía dưới đường nước dằn thấp nhất, xem mục -3 trên.


(5) Cấp yêu cầu của vật liệu đối với cơ cấu thân tàu ở mỗi nhóm phụ thuộc vào chiều dày và nhiệt độ thiết kế được quy định ở Bảng 2A-B/3.6, Bảng 2A-B/3.7 và Bảng 2A-B/3.8. Đối với nhiệt độ thiết kế tD< -55 oC, vật liệu phải được Đăng kiểm xem xét đặc biệt.


(6) Dải tôn đơn yêu cầu phải thuộc nhóm III hoặc cấp E/EH và FH phải có chiều rộng không được nhỏ hơn trị số, m, tính theo công thức sau, nhưng không cần phải lớn hơn 1,8 m:


b = 0,05L + 0,8
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Hình 2A-B/3.1 Định nghĩa nhiệt độ thường được sử dụng

Bảng 2A-B/3.5 Áp dụng vật liệu theo nhóm và cấp - Cơ cấu tiếp xúc trực tiếp với môi trường nhiệt độ thấp

		Tên cơ cấu

		Nhóm vật liệu



		

		Phạm vi 0,4L chiều dài giữa tàu

		Ngoài phạm vi 0,4L chiều dài giữa tàu



		Cơ cấu phụ



		Tôn boong chịu tác động của thời tiết nói chung

		I

		I



		Tôn mạn phía trên đường nước dằn (BWL)

		

		



		Tôn vách ngang phía trên đường nước

		

		



		Cơ cấu chính



		Tôn boong tính toán (1)

		II

		I



		Các cơ cấu dọc liên tục nằm phía trên boong tính toán trừ thành dọc miệng khoang hàng

		

		



		Tôn vách dọc phía trên đường nước dằn (BWL)

		

		



		Vách của két đỉnh mạn phía trên đường nước dằn (BWL)

		

		



		Cơ cấu đặc biệt



		Dải tôn mép mạn kề với boong tính toán(2)

		III

		III



		Dải tôn mép của boong tính toán(2)

		

		



		Dải tôn boong kề vách dọc(3)

		

		



		Thành dọc miệng khoang hàng liên tục

		

		



		Chú thích:

(1) Tấm tôn tại góc lỗ khoét miệng khoang hàng lớn phải được xem xét đặc biệt. Nhóm III hoặc cấp E/EH phải được áp dụng tại vị trí có thể xuất hiện ứng suất cục bộ cao.


(2) Không được nhỏ hơn cấp E/EH trong phạm vi 0,4 L giữa tàu trên tàu có chiều dài lớn hơn 250 m.


(3) Ở những tàu có chiều rộng lớn hơn 70 m tối thiểu phải có 3 dải tôn thuộc nhóm III.


(4) Không được nhỏ hơn cấp D/DH.





Bảng 2A-B/3.6 Yêu cầu đối với cấp của vật liệu thuộc nhóm I ở nhiệt độ thấp

		Chiều dày (mm)

		-20/-25 oC

		-26/-35 oC

		-36/-45 oC

		-45/-55 oC



		

		NSS

		HSS

		NSS

		HSS

		NSS

		HSS

		NSS

		HSS



		t < 10

		A

		AH

		B

		AH

		D

		DH

		D

		DH



		10< t < 15

		B

		AH

		D

		DH

		D

		DH

		D

		DH



		15< t < 20

		B

		AH

		D

		DH

		D

		DH

		E

		EH



		20< t < 25

		D

		DH

		D

		DH

		D

		DH

		E

		EH



		25 < t < 30

		D

		DH

		D

		DH

		E

		EH

		E

		EH



		30 < t < 35

		D

		DH

		D

		DH

		E

		EH

		E

		EH



		35 < t < 45

		D

		DH

		E

		EH

		E

		EH

		-

		FH



		45 < t < 50

		E

		EH

		E

		EH

		-

		FH

		-

		FH



		Chú thích: “ NSS” và “HSS” tương ứng là “thép có độ bền thông thường” và “thép có độ bền cao”.





Bảng 2A-B/3.7 Yêu cầu đối với cấp của vật liệu thuộc nhóm II ở nhiệt độ thấp

		Chiều dày (mm)

		-20/-25 oC

		-26/-35 oC

		-36/-45 oC

		-45/-55 oC



		

		NSS

		HSS

		NSS

		HSS

		NSS

		HSS

		NSS

		HSS



		t < 10

		B

		AH

		D

		DH

		D

		DH

		E

		EH



		10< t < 20

		D

		DH

		D

		DH

		E

		EH

		E

		EH



		20< t < 30

		D

		DH

		E

		EH

		E

		EH

		-

		FH



		30< t < 40

		E

		EH

		E

		EH

		-

		FH

		-

		FH



		40 < t < 45

		E

		EH

		-

		FH

		-

		FH

		-

		-



		45< t < 50

		E

		EH

		-

		FH

		-

		FH

		-

		-



		Chú thích: “ NSS” và “HSS” tương ứng là “ thép có độ bền thông thường” và “ thép có độ bền cao”.





Bảng 2A-B/3.8 Yêu cầu đối với cấp của vật liệu thuộc nhóm III ở nhiệt độ thấp

		Chiều dày (mm)

		-20/-25 oC

		-26/-35 oC

		-36/-45 oC

		-45/-55 oC



		

		NSS

		HSS

		NSS

		HSS

		NSS

		HSS

		NSS

		HSS



		t < 10

		D

		DH

		D

		DH

		E

		EH

		E

		EH



		10< t < 20

		D

		DH

		E

		EH

		E

		EH

		-

		FH



		20< t < 25

		E

		EH

		E

		EH

		-

		FH

		-

		FH



		25< t < 30

		E

		EH

		E

		EH

		-

		FH

		-

		FH



		30< t < 40

		E

		EH

		-

		FH

		-

		FH

		-

		-



		40 < t < 45

		E

		EH

		-

		FH

		-

		FH

		-

		-



		45< t < 50

		-

		FH

		-

		FH

		-

		-

		-

		-



		Chú thích: “ NSS” và “HSS” tương ứng là “ thép có độ bền thông thường” và “ thép có độ bền cao”.





3.1.3. Thép rèn và thép đúc

1. Quy định chung


(1) Cơ tính và hoá tính của thép rèn và đúc dùng cho các cơ cấu phải phù hợp với các yêu cầu ở Phần 7A Vật liệu.


(2) Thép của các cơ cấu liên kết bằng phương pháp hàn phải có cơ tính và hóa tính thoả mãn yêu cầu của Đăng kiểm trong từng trường hợp cụ thể.


(3) Thép được sử dụng phải được kiểm tra và thử phù hợp với các yêu cầu ở Phần 7A Vật liệu. 


2. Thép rèn


Thép cán có thể được chấp nhận thay thế thép rèn trong từng trường hợp cụ thể, sau khi được Đăng kiểm xem xét.


Trong trường hợp như vậy, để phù hợp với các yêu cầu ở Phần 7A Vật liệu và tương đương về chất lượng, công việc kiểm tra và thử để chấp nhận việc sử dụng các chi tiết bằng thép cán thay thế chi tiết rèn có thể được yêu cầu.


3. Thép đúc

(1) Các chi tiết đúc dùng cho sống mũi, sống đuôi, bánh lái, các chi tiết của máy lái và máy móc trên boong thông thường được làm bằng thép các bon (C) và thép các bon măng gan (C-Mn) có tính hàn, có độ bền kéo tối thiểu theo quy định Rm = 400 N/mm2 hoặc 440 N/mm2, phù hợp với các yêu cầu ở Phần 7A Vật liệu của Quy chuẩn.


(2) Việc hàn các chi tiết đúc với các tấm tôn chính của cơ cấu chịu lực thân tàu phải được


Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.


Đăng kiểm có thể yêu cầu các đặc tính bổ sung cũng như thử bổ sung đối với chi tiết đúc như vậy, cụ thể là các đặc tính ảnh hưởng tới đặc tính của tấm thép mà chi tiết đúc được hàn vào và các dạng kiểm tra không phá hủy.


(3) Chi tiết đúc chịu áp lực lớn của máy lái, đặc biệt là các chi tiết của cụm chi tiết hàn và cần lái hoặc rô to không liên kết bằng then, phải kiểm tra bề mặt và bên trong bằng phương pháp không phá hủy để kiểm tra cấu trúc bên trong của chi tiết.

3.1.4 Cơ cấu bằng hợp kim nhôm

1. Quy định chung


(1) Các đặc tính của hợp kim nhôm phải phù hợp với các yêu cầu ở Phần 7A Vật liệu của Quy phạm. Hợp kim nhôm magê seri 5000 hoặc hợp kim nhôm magê silicon phải được sử dụng.


(2) Trong trường hợp kết cấu chịu tác dụng của môi trường nhiệt độ thấp hoặc dùng cho các yêu cầu đặc biệt khác, hợp kim nhôm định sử dụng phải được Đăng kiểm chấp nhận.


(3) Nếu không có quy định nào khác, mô đun đàn hồi của hợp kim nhôm được lấy bằng 70000 N/mm2, hệ số Poat-xông lấy bằng 0,33.

2. Tấm đúc gân liền


(1) Các tấm đúc có nẹp liền, được coi là tấm đúc gân liền, có thể được sử dụng.


(2) Thông thường, việc áp dụng dạng tấm này được giới hạn ở boong, vách, thượng tầng và lầu. Việc áp dụng vào chỗ khác có thể được Đăng kiểm chấp nhận trong từng trường hợp cụ thể.


(3) Tấm đúc gân liền phải được giữ nguyên vẹn sao cho các nẹp gia cường song song với hướng của ứng suất chính.


(4) Mối nối giữa tấm đúc gân liền và cơ cấu chính phải được quan tâm đặc biệt.

3. Các tính chất cơ học của mối nối hàn


(1) Sự nung nóng cục bộ khi hàn làm giảm độ bền cơ học cục bộ của hợp kim nhôm đã được cứng hoá bằng quá trình xử lý hoá cứng (Seri 5000 không phải bằng điều kiện O hoặc H111) hoặc bằng xử lý nhiệt (Seri 6000).


(2) Đặc tính hàn hợp kim nhôm của seri 5000 thông thường là điều kiện O hoặc H111.


Cơ tính cao hơn cần được xét đến với điều kiện thường xuyên điều chỉnh.


(3) Đặc tính hàn của hợp kim nhôm seri 6000 phải được Đăng kiểm chấp nhận.

4 Hệ số vật liệu k


(1) Hệ số vật liệu k của hợp kim nhôm xác định theo công thức sau:


K = 
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Trong đó:


R’lim: Ứng suất chảy tối thiểu, N/mm2, của kim loại cơ bản ở điều kiện hàn R’p0,2, N/mm2, nhưng không được lấy lớn hơn 70% độ bền kéo tối thiểu của kim loại cơ bản ở điều kiện hàn R’m, N/mm2;


R’p0,2 =( Rp0,2

R’m=(2Rm


Rp0,2: Giới hạn chảy tối thiểu, N/mm2, của kim loại cơ bản ở điều kiện bàn giao; 

Rm : Độ bền kéo tối thiểu, N/mm2, của kim loại cơ bản điều kiện bàn giao;


(1, (2 : Được quy định tại Bảng 2A-B/3.9.


(2) Trong trường hợp hàn hai hợp kim nhôm khác nhau, hệ số vật liệu k phải được xem xét theo phần hợp kim nhôm hệ số vật liệu lớn hơn trong hai thành phần lắp ráp.


Bảng 2A-B/3.9 Hợp kim nhôm dùng cho kết cấu hàn

		Hợp kim nhôm

		(1

		(2



		Hợp kim không xử lý biến cứng (seri 5000 tôi theo điều kiện O hoặc điều kiện phẳng H111)

		1

		1



		Hợp kim cứng hoá bằng quá trình xử lý hoá cứng (seri 5000 không phải bằng điều kiện O hoặc H111)

		R’p0,2 / Rp0,2

		R'm / Rm



		Hợp kim cứng hoá bằng xử lý nhiệt (seri 6000)(1)

		R’p0,2 / Rp0,2

		0,6



		Chú thích:

(1): Khi không có số liệu, hệ số (1 được lấy bằng hệ số hiệu dụng luyện kim ( được quy định ở Bảng 2A-B/3.10;


R’p0,2: Ứng suất chảy tối thiểu, N/mm2, của kim loại ở điều kiện hàn;


R'm : Độ bền kéo tối thiểu, N/mm2, của kim loại ở điều kiện hàn.





Bảng 2A-B/3.10 Hợp kim nhôm - Hệ số hiệu dụng luyện kim (

		Hợp kim nhôm

		Điều kiện tôi

		Chiều dày thực tế, mm

		(



		6005 A (tiết diện mở)

		T5 hoặc T6

		t ( 6

		0,45



		

		

		t > 6

		0,40



		6005 A (tiết diện đóng)

		T5 hoặc T6

		Toàn bộ

		0,50



		6061 (tiết diện)

		T6

		Toàn bộ

		0,53



		6082 (tiết diện)

		T6

		Toàn bộ

		0,45





3.1.5. Các vật liệu và sản phẩm khác

1. Quy định chung


(1) Các vật liệu và sản phẩm khác như các chi tiết làm từ thép đúc, nếu được phép, các sản phẩm làm từ hợp kim đồng, đinh tán, neo, xích neo, cần cẩu, cột cẩu, trụ cẩu dây giằng, cần cẩu dây giằng, các phụ kiện và dây cáp phải thoả mãn yêu cầu tương ứng ở Phần 7A, Vật liệu và Phần 7B, Trang thiết bị của Quy chuẩn.


(2) Việc sử dụng nhựa hoặc vật liệu đặc biệt khác mà chưa được đề cập trong Quy chuẩn này phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể. Trong trường hợp này, các yêu cầu đối với việc chấp nhận các vật liệu đó phải được Đăng kiểm xem xét và quyết định.


(3) Vật liệu sử dụng cho quá trình hàn phải phù hợp với quy định tương ứng của Phần 7A, Vật liệu và Phần 6, Hàn của Quy phạm.

2. Chi tiết thép đúc


(1) Thông thường, các chi tiết bằng gang xám, gang dẻo hoặc gang cầu graphit có cấu trúc pherit/perlic kết hợp chỉ được phép sử dụng cho các kết cấu có ứng suất thấp và ở hạng thứ yếu.


(2) Các chi tiết gang đúc thông thường không được sử dụng cho các cửa sổ hoặc cửa hup lô. Việc sử dụng các chi tiết bằng gang đúc cấp cao theo kiểu thích hợp phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.


3.2. Quy cách cơ bản của cơ cấu

Ký hiệu:

tas_build: Chiều dày đóng mới (as build thickness): Chiều dày thực của cơ cấu (mm) ở giai đoạn đóng mới, gồm cả tvoluntary-addition, nếu có.


tC: Lượng bổ sung cho mòn gỉ: Như quy định ở mục 3.3 (mm).


tgross-offered: Chiều dày thực chọn: Chiều dày toàn bộ thực tế, mm, được xác định ở giai đoạn đóng mới, chưa kể đến tvoluntary-addition, nếu có.


tgross-required: Chiều dày toàn bộ thực tế theo yêu cầu: Chiều dày toàn bộ, mm, được xác định bằng cách cộng thêm tC vào chiều dày cơ bản theo yêu cầu.


tnet-offered: Chiều dày cơ bản được chọn: Chiều dày thực, mm, bằng chiều dày thực tế được chọn trừ đi tC.


tnet-required: Chiều dày cơ bản theo yêu cầu: Chiều dày cơ bản, mm, theo yêu cầu của quy phạm thoả mãn tất cả các yêu cầu về độ bền kết cấu, được làm tròn đến nửa milimét gần nhất.


tvoluntary-addition: Lượng bổ sung tự nguyện: Lượng chiều dày, mm, chủ tàu tự tăng lên để dự phòng cho mòn gỉ cộng thêm vào so với lượng bổ sung mòn gỉ tC.

3.2.1. Quy định chung

Quy cách cơ bản được xác định từ khi đóng mới phải được duy trì trong suốt thời gian tuổi thọ theo thiết kế của tàu để thoả mãn yêu cầu về độ bền kết cấu của tàu. Chiều dày cơ bản được tách khỏi lượng bổ sung cho mòn gỉ xuất hiện trong suốt quá trình khai thác của tàu.

3.2.2. Tiêu chuẩn áp dụng

1. Quy định chung


(1) Quy cách cơ cấu được xác định theo các yêu cầu trong Quy phạm này là quy cách cơ bản của cơ cấu như quy định ở từ 3.2.3-1 đến 3.2.3-3; tức là quy cách có đặc tính độ bền yêu cầu để chịu được tải trọng, chưa kể đến bất kỳ lượng bổ sung nào về chiều dày cho mòn gỉ và lượng bổ sung do chủ tàu tự tăng lên, nếu có. Các quy cách thực tế được chọn sau đây không cần xét đến; tức là đã bao gồm lượng bổ sung cho mòn gỉ nhưng chưa có lượng bổ sung do chủ tàu tự tăng lên:


( Quy cách cơ cấu của thượng tầng và lầu, theo quy định ở 9.4, Chương 9;


( Quy cách cơ cấu của kết cấu bánh lái, thoả mãn 10.1, Chương 10;


( Quy cách của các khối thép đúc, thép rèn lớn.


(2) Các đặc tính độ bền bao gồm:


( Chiều dày, đối với tấm bao gồm trong cơ cấu đỡ chính;


( Mô đun chống uốn tiết diện, diện tích tiết diện, mô men quán tính tiết diện và chiều dày cục bộ đối với nẹp gia cường thông thường và có thể cả với cơ cấu đỡ chính;


( Mô đun chống uốn tiết diện, mô men quán tính tiết diện và mô men thứ nhất đối với tiết diện ngang thân tàu.


(3) Tàu phải được đóng tối thiểu với quy cách kết cấu thực chọn được lấy bằng trị số đã có bổ sung mòn gỉ vào quy cách cơ bản quy định ở 3.3, Chương 3. Lượng chiều dày bổ sung do chủ tàu tự tăng thêm được tính riêng.

3.2.3. Quy cách cơ bản

1. Định nghĩa


(1) Chiều dày yêu cầu


Chiều dày cơ bản theo yêu cầu, tgross_required phải không nhỏ hơn chiều dày cơ bản cộng với lượng bổ sung cho mòn gỉ tC quy định ở 3.3, Chương 3, như sau:


tgross_required = tnet_required + tC

(2) Chiều dày thực chọn


Chiều dày thực chọn, tgross_offerred, là chiều dày thực tế được chọn trong giai đoạn đóng mới, lấy bằng chiều dày đóng mới trừ đi chiều dày bổ sung tự nguyện


tgross_offered= tas_build - tvolumtary_addition

(3) Chiều dày cơ bản của tấm


Chiều dày cơ bản tính ra, tnet_offered, bằng chiều dày thực chọn trừ đi tC, như sau:


tnet_offered = tgross_offered - tC = tas_build - tvoluntary_addition - tC

(4) Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản của nẹp gia cường


Kích thước tiết diện ngang cơ bản xác định bằng cách lấy chiều dày thực chọn của các thành phần trên tiết diện, bao gồm như ở Hình 2A-B/3.2 trừ đi tC.


Đối với thép mỏ, hình dáng thép góc tương đương, như quy định ở 3.6, Chương 3 có thể được dùng để xét.


Các thông số về độ bền cơ bản phải được tính trên cơ sở tiết diện cơ bản.


Khi tính các thông số về độ bền cơ bản của các nẹp gia cường phản ánh ứng suất uốn chung thân tàu và ứng suất do uốn cục bộ chẳng hạn như kết cấu đáy đôi, thì mô đun chống uốn tiết diện ngang thân tàu hoặc độ cứng của kết cấu được xác định trên cơ sở chiều dày các thành phần kết cấu lấy bằng chiều dày thực chọn trừ đi 0,5 tC.
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Hình 2A-B/3.2 Quy cách cơ bản của nẹp

2. Tính quy cách cơ bản

(1) Kiểm tra độ bền chảy do uốn chung


Chiều dày cơ bản của các cơ cấu được xem xét trên cơ sở kiểm tra độ bền chảy do uốn chung theo quy định ở mục 5.1, Chương 5, phải được lấy bằng chiều dày thực chọn trừ đi 0,5 tC.


(2) Ứng suất tổng hợp là ứng suất phát sinh do mô men uốn và lực cắt chung thân tàu


Chiều dày cơ bản của các cơ cấu được đưa vào để tính ứng suất do mô men uốn và lực cắt chung thân tàu theo quy định ở mục 5.1, Chương 5, được lấy bằng chiều dày thực chọn trừ đi 0,5 tC.


(3) Kiểm tra ổn định của các cơ cấu tham gia vào độ bền chung


Chiều dày cơ bản của các cơ cấu được xem xét kiểm tra ổn định theo quy định ở mục 6.3, Chương 6, phải được lấy bằng chiều dày thực chọn trừ đi 0,5 tC. (4) Kiểm tra độ bền tới hạn của các cơ cấu tham gia vào độ bền chung


Chiều dày cơ bản của các cơ cấu được xem xét kiểm tra độ bền tới hạn trong sức bền chung thân tàu theo quy định ở mục 5.2, Chương 5, phải được lấy bằng chiều dày thực chọn trừ đi 0,5 tC.


(5) Phân tích trực tiếp độ bền


Chiều dày cơ bản của các tấm tạo thành các cơ cấu đỡ chính được kiểm tra ứng suất theo quy định ở Chương 7 phải được lấy bằng chiều dày thực chọn trừ đi 0,5 tC.


Chiều dày cơ bản của các cơ cấu tấm được xem xét để kiểm tra ổn định tấm theo quy định ở mục 6.3, Chương 6, trên cơ sở ứng suất xác định từ phân tích trực tiếp độ bền, phải được lấy bằng chiều dày thực chọn trừ đi 0,5 tC.


(6) Kiểm tra độ bền mỏi


Chiều dày cơ bản của các cơ cấu được kiểm tra độ bền mỏi theo quy định ở mục 8.8, Chương 8, phải được lấy bằng chiều dày thực chọn trừ đi 0,5 tC.


3. Các thông tin cần thiết trong các bản vẽ kết cấu

Các bản vẽ kết cấu phải chỉ rõ được quy cách thực chọn các chiều dày thay mới cho từng cơ cấu quy định ở mục 13.2, Chương 13.

Nếu lượng bổ sung chiều dày tự nguyện bao gồm trong chiều dày đóng mới thì lượng bổ sung chiều dày tự nguyện phải được nêu rõ trên các bản vẽ.

3.3. Lượng bổ sung cho mòn gỉ

Ký hiệu:

tC: Lượng bổ sung tổng cộng cho mòn gỉ (mm) quy định ở 3.1.1-1(2);


tC1, tC2: Lượng bổ sung cho mòn gỉ (mm) ở mỗi phía của cơ cấu được xét quy định ở Bảng 2A-B/3.11;


treserve: Lượng chiều dày dự trữ (mm) quy định ở mục 13.2, Chương 13, được lấy bằng: 


treserve = 0,5.

3.3.1. Bổ sung cho mòn gỉ

1. Quy định chung

Các trị số bổ sung cho mòn gỉ quy định trong mục này phải được áp dụng tùy thuộc vào các lớp phủ bảo vệ tương ứng quy định ở mục 3.5.

Đối với các vật liệu khác với thép cacbon, phải xem xét đặc biệt để đưa ra trị số bổ sung mòn gỉ thích hợp.

2. Xác định lượng bổ sung mòn gỉ


(1) Bổ sung cho mòn gỉ đối với thép


Lượng bổ sung cho mòn gỉ ở mỗi phía của cơ cấu, tC1 hoặc tC2, được quy định trong Bảng 2A-B/3.11.


Lượng bổ sung cho mòn gỉ tổng cộng tC, mm, cho cả hai phía của cơ cấu được xác định theo công thức sau:


tC = Roundup0,5 (tC1 + tC2 ) + treserve

Đối với cơ cấu nằm toàn bộ trong một khoang đã biết, lượng bổ sung cho mòn gỉ tổng cộng tC được xác định theo công thức sau:


tC = Roundup0,5 (2tC1 ) + treserve

Trong đó tC1 là trị số được quy định ở Bảng 2A-B/3.11 đối với phía tiếp xúc với không gian khoang đó.


Khi cơ cấu chịu tác động của nhiều hơn một trị số mòn gỉ (ví dụ một tấm tôn trong khoang hàng rời khô kéo dài xuống đến phía trên vùng thấp hơn), tiêu chuẩn kích thước thường được áp dụng có xét đến trị số mòn gỉ lớn nhất áp dụng cho cơ cấu đó.


Ngoài ra, lượng bổ sung cho mòn gỉ tổng cộng tC không được nhỏ hơn 2 mm, trừ đối với tấm thành và tấm mép của nẹp thường.


(2) Bổ sung cho mòn gỉ đối với hợp kim nhôm


Đối với cơ cấu chế tạo bằng hợp kim nhôm, lượng bổ sung cho mòn gỉ tC được lấy bằng 0.


Bảng 2A-B/3.11 Lượng bổ sung cho mòn gỉ ở một phía của cơ cấu

		Loại két

		Chi tiết cơ cấu

		Lượng bổ sung han gỉ, tC1 hoặc tC2 mm



		

		

		Tàu BC-A hoặc BC-B có L > 150 m

		Các tàu khác



		Két nước dằn(2)

		Tấm mép của cơ cấu chính

		Trong phạm 3m dưới phía dưới nóc két(3)

		2,0



		

		

		Những chỗ khác

		1,5



		

		Các cơ cấu khác

		Trong phạm 3m dưới phía dưới nóc két(3)

		1,7



		

		

		Những chỗ khác

		1,2



		Khoang chứa hàng rời khô(1)

		Vách ngang

		Phần phía trên(4)

		2,4

		1,0



		

		

		Tấm mặt trên và tấm nghiêng ở đế dưới vách

		5,2

		2,6



		

		

		Các phần khác

		3,0

		1,5



		

		Cơ cấu khác

		Phần phía trên(4)

		1,8

		1,0



		

		

		Tấm thành và tấm mép của mã mút phía trên của sườn ở tàu hàng rời mạn đơn

		

		



		

		

		Tấm thành và tấm mép của mã mút phía dưới của sườn ở tàu hàng rời mạn đơn

		2,2

		1,2



		

		

		Các phần khác

		2,0

		1,2



		

		Tấm nghiêng của két hông, tôn đáy trên

		Lát gỗ toàn bộ

		2,0

		1,2



		

		

		Không lát gỗ toàn bộ

		3,7

		2,4



		Lộ ra ngoài boong hở

		Cơ cấu nằm ngang và boong thời tiết(5)

		1,7



		

		Cơ cấu không nằm ngang

		1,0



		Tiếp xúc với nước biển (7)

		1,0



		Két dầu đốt và két dầu bôi trơn (2)

		0,7



		Két nước ngọt

		0,7



		Khoang trống(6)

		Khoang không thường xuyên có người vào, ví dụ: Chỉ tiếp cận thông qua lỗ người chui được bắt bu lông, hầm đặt ống, v.v...

		0,7



		Khoang khụ

		Bên trong của lầu, buồng máy, khoang kho, buồng bơm, buồng máy lái, v.v...

		0,5



		Các khoang khác với khoang nói trên

		0,5



		Chú thích:

(1) Khoang chứa hàng rời khô gồm các khoang chở hàng rời khô mà có thể chứa nước dằn.


(2) Lượng bổ sung cho mòn gỉ của tấm tôn nằm giữa két nước dằn và két hâm dầu đốt phải tăng lên 0,7 mm.


(3) Không áp dụng đối với cơ cấu đáy đôi và cơ cấu nằm dưới đáy đôi.


(4) Phần trên của khoang hàng là vùng phía trên mối nối giữa két đỉnh mạn và mạn trong hoặc mạn ngoài. Nếu không có két đỉnh thì là phần phía trên bằng 1/3 chiều cao khoang hàng.


(5) Cơ cấu nằm ngang nghĩa là cơ cấu làm với mặt phẳng ngang một góc 20o.


(6) Lượng bổ sung cho mòn gỉ ở mặt ngoài tôn bao ở vùng hầm đặt ống phải lấy như két nước dằn.


(7) Tôn mạn ngoài vùng giữa chiều chìm dằn thông thường và chiều chìm tính toán phải được tăng 0,5 mm.





3.4. Các trạng thái giới hạn

3.4.1. Quy định chung

1. Nguyên tắc chung


(1) Toàn bộ việc đánh giá độ bền kết cấu nêu ở Bảng 2A-B/3.12 bao gồm trong quy định của phần này.

Bảng 2A-B/3.12 Đánh giá độ bền kết cấu

		

		Kiểm tra độ bền chảy

		Kiểm tra ổn định

		Kiểm tra độ bền tới hạn

		Kiểm tra độ bền mỏi



		Kết cấu cục bộ 

		Nẹp thường

		X

		X

		X(1)

		X(2)



		

		Tấm chịu áp lực một bên

		X

		X

		X(3)

		-



		Cơ cấu đỡ chính

		x

		x

		x

		X(2)



		Cơ cấu tham gia vào độ bền chung

		x

		X(4)

		x

		-



		Chú thích: “x” biểu thị công việc đánh giá kết cấu phải được thực hiện.


(1) Kiểm tra độ bền tới hạn của nẹp bao gồm trong kiểm tra ổn định của nẹp.


(2) Kiểm tra độ bền mỏi của nẹp và cơ cấu đỡ chính là kiểm tra độ bền mỏi của các chi tiết liên kết của các cơ cấu này.


(3) Kiểm tra độ bền tới hạn của tấm bao gồm trong công thức kiểm tra độ bền chảy của tấm.


(4) Kiểm tra ổn định của nẹp và tấm tham gia vào uốn chung thân tàu qua kiểm tra ứng suất phát sinh do mô men uốn và lực cắt chung thân tàu.





(2) Độ bền kết cấu thân tàu ở trạng thái ngập phải được đánh giá.

2. Trạng thái giới hạn


(1) Trạng thái giới hạn trong điều kiện khai thác


Trạng thái giới hạn trong điều kiện khai thác, có liên quan đến điều kiện sử dụng thông thường, bao gồm:


( Hư hỏng cục bộ có thể làm giảm tuổi thọ của kết cấu hoặc ảnh hưởng đến công dụng hoặc hình thức của cơ cấu;


( Biến dạng không thể chấp nhận ảnh hưởng đến công dụng và hình thức của cơ cấu hoặc chức năng của trang thiết bị.


(2) Trạng thái giới hạn tới hạn


Trạng thái giới hạn tới hạn, mà ứng với khả năng chịu tải lớn nhất, hoặc trong một số trường hợp là biến dạng hoặc kéo căng lớn, bao gồm:


( Đạt được khả năng chịu đựng lớn nhất của mặt cắt, chi tiết kết cấu, hoặc mối nối bị đứt hoặc biến dạng quá mức;


( Sự không ổn định của toàn bộ kết cấu hoặc một phần của kết cấu.


(3) Trạng thái giới hạn bền mỏi


Trạng thái giới hạn bền mỏi liên quan tới khả năng hư hỏng do tác động của tải trọng theo chu kỳ.


(4) Trạng thái giới hạn ngẫu nhiên


Trạng thái giới hạn ngẫu nhiên xét đến sự ngập của một khoang chở hàng bất kỳ không dẫn đến ngập các khoang khác và bao gồm:


( Khả năng chịu tải lớn nhất của dầm tương đương;


( Khả năng chịu tải lớn nhất của kết cấu đáy đôi;


( Khả năng chịu tải lớn nhất của kết cấu vách ngang.


Sự hư hỏng ngẫu nhiên của một cơ cấu trong một khoang hàng bất kỳ được xem xét dưới dạng đánh giá độ bền tới hạn của tấm được gắn nẹp toàn bộ.

3.4.2. Tiêu chuẩn độ bền

1. Trạng thái giới hạn trong điều kiện khai thác


(1) Dầm tương đương


Để kiểm tra độ bền chảy của dầm tương đương, lấy ứng suất tương ứng với tải trọng ở xác suất 10-8.


(2) Cơ cấu tấm


Để kiểm tra độ bền chảy và kiểm tra ổn định các tấm tạo thành cơ cấu đỡ chính, lấy ứng suất ứng với tải trọng xác suất 10-8.


(3) Nẹp thường


Để kiểm tra độ bền chảy của nẹp thường, lấy ứng suất ứng với tải trọng xác suất 10-8.

2. Trạng thái giới hạn tới hạn


(1) Dầm tương đương


Độ bền tới hạn của dầm tương đương phải chịu được mô men uốn dọc thẳng đứng lớn nhất được xác định bằng cách nhân hệ số an toàn với mô men uốn dọc thẳng đứng xác suất 10-8.


(2) Tấm


Độ bền tới hạn của tấm giữa các nẹp thường và cơ cấu đỡ chính phải chịu tải trọng xác suất 10-8.


(3) Nẹp thường


Độ bền tới hạn của nẹp thường phải chịu được tải trọng xác suất 10-8.

3. Trạng thái giới hạn mỏi


(1) Chi tiết kết cấu


Tuổi thọ chịu mỏi của các chi tiết kết cấu đại diện như liên kết của nẹp thuờng với cơ cấu đỡ chính được xác định theo áp suất với xác suất 10-4.

4. Trạng thái giới hạn ngẫu nhiên


(1) Dầm tương đương


Độ bền dọc của dầm tương đương trong điều kiện khoang hàng bị ngập được đánh giá phù hợp với quy định ở mục 5.2, Chương 5.


(2) Kết cấu đáy đôi


Kết cấu đáy đôi trong điều kiện ngập khoang hàng phải được đánh giá phù hợp với quy định ở mục 6.4, Chương 6. 

(3) Kết cấu vách Kết cấu vách trong điều kiện ngập khoang hàng phải được đánh giá phù hợp với quy định ở mục 6.4, Chương 6.

3.4.3. Kiểm tra độ bền dưới tác dụng của tải trọng va đập

1. Quy định chung


(1) Khả năng của kết cấu để chịu các tải trọng va đập như slamming đáy phía mũi, slamming vùng loe mũi và va đập của gầu ngoạm phụ thuộc vào diện tích chịu tải, độ lớn tải trọng và ô mạng kết cấu.


(2) Độ bền tới hạn của các cơ cấu tạo thành ô mạng, ví dụ các tấm tôn giữa các nẹp thường và cơ cấu đỡ chính và các nẹp thường với tôn mép kèm, phải chịu được tải trọng va đập lớn nhất tác dụng lên.

3.5. Bảo vệ chống mòn gỉ

3.5.1. Quy định chung

1. Các kết cấu cần phải bảo vệ


(1) Tất cả các két nước dằn nước biển, các khoang hàng và khoang dằn phải có hệ thống bảo vệ chống mòn gỉ được bố trí tương ứng phù hợp với -2, -3 và -4 dưới đây.


(2) Nằm ở không gian trống trong mạn kép của tàu có chiều dài LLL không nhỏ hơn 150 m phải được phủ lớp bảo vệ phù hợp với -2.


(3) Lớp phủ bảo vệ chống mòn gỉ không yêu cầu đối với bề mặt bên trong của khoang dùng để vận chuyển nhiên liệu.


(4) Các khoang hẹp thông thường được đổ đầy bằng sản phẩm bảo vệ hữu hiệu, đặc biệt tại hai đầu mút của tàu nếu việc kiểm tra và bảo dưỡng không thể dễ dàng thực hiện do không thể tiếp cận được.

2. Bảo vệ két nước dằn nước biển và không gian trống trong mạn kép


(1) Tất cả két chỉ dùng để dằn nước biển và khoang trống giữa hai lớp vỏ phải có hệ thống bảo vệ chống mòn gỉ hữu hiệu, ví dụ như lớp phủ hoặc thiết bị bảo vệ vững chắc, được áp dụng phù hợp với khuyến nghị của nhà sản xuất.


Lớp phủ có màu sáng, tức là màu dễ dàng phân biệt với màu han gỉ thuận tiện cho việc kiểm tra. Nếu áp dụng, ca tôt bảo vệ, lắp đặt phù hợp với 3.5.2 có thể được sử dụng.


(2) Đối với tàu được ký kết hợp đồng đóng mới vào ngày hoặc sau ngày IMO phê chuẩn Bổ sung sửa đổi SOLAS II-1/3-2, với việc bắt buộc áp dụng “Tiêu chuẩn thực hiện lớp phủ bảo vệ của két nước dằn và khoang trống”, lớp phủ bề mặt bên trong của các khoang thuộc phạm vi áp dụng của Bổ sung sửa đổi SOLAS phải thoả mãn các yêu cầu nêu trong tiêu chuẩn thực hiện đó của IMO.


Theo Nghị quyết IMO A.789(19) và IACS UI SC 122, việc lựa chọn hệ thống sơn phủ, kể cả việc lựa chọn sơn phủ, đặc tính của sơn, và kế hoạch kiểm tra phải được thống nhất giữa các bên gồm nhà máy đóng tàu, nhà cung cấp sơn, chủ tàu và Đăng kiểm, trước khi bắt đầu đóng mới. Đặc tính của hệ thống sơn phủ của các khoang này phải được đưa vào hồ sơ và hồ sơ này phải được Đăng kiểm xem xét và phải hoàn toàn phù hợp với tiêu chuẩn thực hiện sơn phủ.


Nhà máy đóng tàu phải chứng minh được rằng hệ thống sơn phủ được chọn cùng với việc chuẩn bị bề mặt và phương pháp áp dụng tương thích với các quá trình và phương pháp sản xuất.


Nhà máy đóng tàu phải chứng minh được rằng những nhân viên kiểm tra việc sơn phủ có trình độ như yêu cầu trong tiêu chuẩn của IMO.


Đăng kiểm viên sẽ không kiểm tra việc tiến hành sơn phủ mà chỉ xem xét các biên bản của nhân viên kiểm tra sơn để xác nhận rằng quy trình sơn phủ theo quy định của nhà máy đóng tàu đã được thực hiện.

3. Việc bảo vệ khoang hàng


(1) Sơn phủ


Nhà máy đóng tàu và chủ tàu phải có trách nhiệm lựa chọn sơn phù hợp với hàng hoá dự kiến chở, đặc biệt là sự tương thích với hàng hoá.


(2) Phạm vi áp dụng


Tất cả bề mặt bên trong và bề mặt bên ngoài của thành miệng khoang hàng, nắp miệng khoang hàng, và tất cả các bề mặt bên trong khoang hàng (vách ngang và mạn), trừ khu vực đáy trên và một phần của tấm nghiêng két hông và tấm nghiêng của đế dưới của vách (lower stool), phải được sơn phủ bảo vệ hữu hiệu bằng sơn loại êpôxy hoặc tương đương, sử dụng phù hợp với khuyến nghị của nhà sản xuất.


(3) Các vùng của mạn phải được sơn phủ


Các vùng phải được sơn phủ là bề mặt bên trong của:


( Tôn mạn trong;


( Mặt trong của tấm nghiêng két đỉnh mạn;


( Mặt trong tấm nghiêng của két hông cách mút dưới của mã chân sườn 300 mm đối với tàu hàng rời mạn đơn hoặc 300 mm phía dưới mút trên của két hông đối với tàu hàng rời mạn kép.


Các vùng này được chỉ rõ trong Hình 2A-B/3.3.
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Hình 2A-B/3.3 Các vùng của mạn phải được sơn phủ

(4) Các vùng phải được sơn phủ của vách ngang


Các vùng phải được sơn phủ của vách ngang là tất cả các vùng nằm phía trên đường thẳng nằm ngang cách 300 mm phía dưới mút dưới của mã chân sườn đối với tàu hàng rời mạn đơn hoặc đường thẳng nằm ngang cách 300 mm phía dưới mút trên của két hông đối với tàu hàng rời mạn kép.

4. Bảo vệ các khoang dằn

Tất cả bề mặt bên trong và bên ngoài của thành miệng khoang, nắp miệng khoang, và tất cả các bề mặt bên trong của các khoang dằn phải được sơn phủ bảo vệ hữu hiệu bằng sơn loại êpôxy hoặc tương đương, phù hợp với khuyến nghị của nhà sản xuất.

3.5.2. Bảo vệ bằng a nôt

1. Quy định chung


(1) Các a nôt phải có lõi bằng thép và phải được gắn cứng hữu hiệu qua giá đỡ được thiết kế sao cho không bị rơi a nôt ra ngay cả khi hỏng giá đỡ.


Thép lõi phải được liên kết với kết cấu thân tàu bằng đường hàn liên tục. Tương tự, lõi thép có thể được gắn qua các bu lông, với điều kiện tối thiểu phải gắn bằng hai bu lông có đai ốc để chống tháo lỏng. Tuy vậy, các thiết bị kẹp bằng cơ khí khác cũng có thể được chấp nhận.


(2) Chi tiết đỡ ở hai đầu của mỗi a nôt có thể không cần gắn tách dời để có thể di chuyển độc lập.


(3) Nếu các lõi hoặc giá đỡ của a nôt được hàn với kết cấu thì đường hàn phải được mài trơn.

3.5.3. Bảo vệ tôn đáy trên bằng ván lát

1. Quy định chung

Ván lát ở đáy trên, nếu có, phải thoả mãn yêu cầu ở -2 và -3.

2. Bố trí


(1) Các tấm ván lát ở hông và đáy trên phải dễ dàng tháo được để tiếp cận khi bảo dưỡng.


(2) Nếu đáy đôi dự kiến để chứa dầu đốt thì ván lát ở đáy trên phải được đặt cách tôn đáy trên bằng các thanh lót cao 30 mm để dầu rò rỉ có thể thoát về rãnh hông.


(3) Nếu đáy đôi dự kiến để chứa nước thì ván lát ở đáy trên có thể nằm kề với tôn với điều kiện phải có lớp phủ bảo vệ phù hợp cho tôn trước khi lắp gỗ.


(4) Nhà máy đóng tàu phải đặc biệt chú ý để khi gắn ván lát không làm ảnh hưởng đến tính kín nước của tôn đáy trên.

3. Quy cách

Chiều dày của ván lát, khi làm bằng gỗ thông, phải không được nhỏ hơn 60 mm. Vùng phía dưới miệng hầm hàng, chiều dày ván phải được tăng thêm 15 mm.

Nếu khoảng cách giữa các đà ngang lớn, chiều dày này phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.

3.6. Nguyên tắc bố trí kết cấu

Ký hiệu:

Những ký hiệu chưa nêu trong mục này được quy định trong mục 1.4, Chương 1. 

bh: Chiều rộng, m, của lỗ khoét miệng hầm hàng;
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 : Chiều dài, m, của mép tự do của mã mút.

3.6.1. Phạm vi áp dụng

Những quy định trong mục này áp dụng cho vùng khoang hàng. Đối với các vùng khác, áp dụng quy định ở từ mục 9.1 đến 9.4, Chương 9.

3.6.2. Nguyên tắc chung

1. Định nghĩa


(1) Khoảng cách sườn chính


Khoảng sườn chính, m, là khoảng cách giữa các cơ cấu đỡ chính.


(2) Khoảng cách sườn phụ


Khoảng cách sườn phụ, m, là khoảng cách giữa các cơ cấu thường.


2. Tính liên tục của kết cấu


(1) Quy định chung


Việc giảm dần quy cách của cơ cấu từ vùng giữa tàu về hai mút phải cố gắng thực hiện dần dần đến mức thực tế có thể thực hiện được.


Phải đặc biệt quan tâm đến sự liên tục của kết cấu ở những nơi thay đổi hệ thống kết cấu, tại mối nối của các cơ cấu đỡ chính hoặc các nẹp thường và tại hai hai đầu mút phần mũi và phần đuôi, trong buồng máy và tại vách mút của thượng tầng.


(2) Cơ cấu dọc


Cơ cấu dọc phải được bố trí sao cho đảm bảo tính liên tục về độ bền.


Cơ cấu dọc tham gia vào độ bền chung thân tàu phải được kéo dài liên tục trên một khoảng cách hữu hiệu về phía mút của tàu.


Nói chung, tính liên tục của các vách dọc, gồm cả các cơ cấu đỡ chính theo phương nằm ngang và theo phương thẳng đứng được kéo dài qua vùng khoang hàng phải đảm bảo vượt quá ra ngoài vùng khoang hàng. Dùng mã chuyển tiếp là biện pháp có thể được chấp nhận.


(3) Cơ cấu đỡ chính


Cơ cấu đỡ chính phải được bố trí sao cho đảm bảo tính liên tục thích hợp của độ bền.


Phải tránh sự thay đổi đột ngột chiều cao hoặc diện tích tiết diện.


(4) Cơ cấu thường


Cơ cấu thường tham gia vào sức bền chung thân tàu thông thường phải liên tục khi đi qua các cơ cấu đỡ chính.


(5) Cơ cấu tấm


Sự thay đổi chiều dày của tấm không được vượt quá 50% chiều dày tấm dày hơn. Việc chuẩn bị mép mối hàn giáp mép của tôn phải phù hợp với quy định ở mục 11.2.2-2, Chương 11.


(6) Tập trung ứng suất


Khi có sự tập trung ứng suất ở chỗ kết cấu không liên tục, cần xem xét thích hợp để giảm sự tập trung ứng suất và cần phải gia cường và gia cường bồi thường một cách thích đáng. Tại vùng có ứng suất cao, cần cố gắng tránh khoét lỗ.


Nếu buộc phải có lỗ khoét thì hình dáng của lỗ khoét phải sao cho sự tập trung ứng suất vẫn duy trì trong phạm vi giới hạn có thể chấp nhận được.


Các lỗ khoét phải được lượn tròn có mép trơn nhẵn.


Tại chỗ tập trung ứng suất cao thì mối hàn phải được thay đổi phù hợp.

3. Mối nối với thép có độ bền cao


(1) Mối nối với thép có độ bền cao


Khi thép có độ bền khác nhau được sử dụng kết hợp trong kết cấu thân tàu phải xem xét thích hợp ứng suất của thép có độ bền thấp liền kề với thép có độ bền cao.


Khi nẹp gia cường làm bằng thép có độ bền thấp được đỡ bởi cơ cấu đỡ chính làm bằng thép có độ bền cao, phải xem xét thích hợp độ cứng và kích thước của cơ cấu đỡ chính để tránh ứng suất quá lớn do sự biến dạng của cơ cấu đỡ chính.


Khi thép có độ bền cao được sử dụng ở kết cấu boong và kết cấu đáy, thì các cơ cấu dọc không tham gia vào uốn chung thân tàu và hàn với tôn boong tính toán hoặc tôn đáy và tôn hông như thành dọc miệng khoang, thanh mép mạn nối lượn, thanh gia cường lỗ khoét trên boong, vây giảm lắc,..., cũng phải làm bằng cùng loại thép độ bền cao. Các yêu cầu như vậy cũng phải được áp dụng cho các nẹp dọc không liên tục hàn với bản thành của cơ cấu đỡ chính tham gia vào uốn chung thân tàu như thành miệng khoang hàng, sống dọc mạn và các sống dọc.

3.6.3. Cơ cấu tấm

1. Tính liên tục của tấm


(1) Tấm chèn


Nếu tăng cục bộ chiều dày tấm thông thường bằng các tấm chèn, thì các tấm chèn phải làm bằng vật liệu có giới hạn chảy và cấp tối thiểu bằng giới hạn chảy và cấp của các tấm được hàn với chúng.

3.6.4. Cơ cấu thường

1. Hình dáng tiết diện


(1) Cơ cấu bằng thép mỏ


Tiết diện thép mỏ có thể được lấy tương đương với thép tiết diện ghép. Kích thước tiết diện tương đương được xác định, mm, từ công thức sau:
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Trong đó:


h’w , t’w : Chiều cao và chiều dày cơ bản của tiết diện thép mỏ, mm, như được nêu ở Hình 2A-B/3.4.


( : Hệ số được lấy bằng:


( = 1,1 + 
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Hình 2A-B/3.4 Các kích thước của cơ cấu

2. Nhịp của cơ cấu thường


(1) Cơ cấu thường


Nhịp của cơ cấu thông thường l được xác định như ở Hình 2A-B/3.5. Đối với cơ cấu cong, nhịp được đo dọc theo dây cung.
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Hình 2A-B/3.6 Nhịp của cơ cấu thường trong đáy đôi

(2) Cơ cấu thường trong mạn kép


Nhịp l của cơ cấu thường nằm giữa hai vỏ, tức là khi tấm thành của các cơ cấu đỡ chính liên kết với đáy trong và đáy ngoài như tấm mép của nó, phải được đo như được nêu ở Hình 2A-B/3.6.


(3) Cơ cấu thường được đỡ bởi thanh chống


Việc bố trí nẹp thường được đỡ bằng thanh chống không cho phép áp dụng với tàu có chiều dài trên 120 m.


Nhịp của nẹp thường l được đỡ bằng thanh chống đặt tại ở khoảng giữa của hai cơ cấu đỡ chính được lấy bằng 0,7 l2.


Trong trường hợp có hai thanh chống được đặt giữa hai cơ cấu đỡ chính, thì nhịp nẹp thường l phải được lấy bằng trị số lớn hơn trong hai trị số 1,4 l1 và 0,7 l2.


l1 và l2 là nhịp quy định ở Hình 2A-B/3.7 và Hình 2A-B/3.8.


[image: image22.png]Ton mép kem
} Co cu do thuong
Co cAu 6 chinh

Co cu o chinh )

} Co cu do thuong
"\ Tén mép kem






Hình 2A-B/3.7 Nhịp của cơ cấu thường có một thanh chống

[image: image23.png]I
e b— 3
e [Ton mép kem
il il } Co chu 65 thuong
- ot 1 Thann [

Co chu 6o chinh | ch?:g A |« Co cAu do chinh

| |

T TT } Co céu do thuong

"Ton mep kem






Hình 2A-B/3.8 Nhịp của cơ cấu thường có hai thanh chống

3. Tôn mép kèm


(1) Chiều rộng mép kèm để kiểm tra giới hạn chảy


Chiều rộng của tôn mép kèm bp được tính vào mô đun chống uốn tiết diện cơ bản thực tế để kiểm tra giới hạn chảy của cơ cấu thường, m, được xác định theo công thức sau:


( Khi tấm tôn mở ra hai phía của cơ cấu thường:


bp = 0, 2
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hoặc

bp = s


Lấy giá trị nào nhỏ hơn.


( Khi tấm tôn mở về một phía của cơ cấu thường (khi nẹp thường viền quanh lỗ khoét)


bp = 0,5s hoặc

bp = 0,1
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Lấy giá trị nào nhỏ hơn.


(2) Chiều rộng mép kèm dùng để kiểm tra ổn định (Buckling check)


Chiều rộng tôn mép kèm của cơ cấu thường dùng để kiểm tra ổn định của cơ cấu thường được quy định ở 6.3.5, Chương 6.

4. Đặc trưng hình học của cơ cấu thường


(1) Quy định chung


Các đặc trưng hình học của cơ cấu như mô men quán tính, mô đun chống uốn tiết diện, diện tích tiết diện ngang, độ mảnh tấm thành,..., phải được tính toán dựa trên chiều dày cơ bản thực tế như quy định ở 3.2, Chương 3.


(2) Cơ cấu không nằm vuông góc với tôn mép kèm


Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản thực tế của cơ cấu phải được tính theo trục song song với tôn mép kèm.


Khi cơ cấu không nằm vuông góc với tôn mép kèm thì mô đun chống uốn tiết diện cơ bản thực tế, cm3, có thể xác định theo công thức sau đây:


w = wo sin (

Trong đó:


w0 : Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản thực tế, cm3 , của cơ cấu thường trong trường hợp vuông góc với tôn mép kèm;


(: Góc, độ, giữa tấm thành của cơ cấu và tôn mép kèm, như được nêu ở Hình 2A-B/3.9, nhưng không được nhỏ hơn 50.


Việc hiệu chỉnh phải được áp dụng khi ( nằm trong khoảng 50 và 70 độ.
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Hình 2A-B/3.9 Góc giữa tấm thành của cơ cấu và tôn mép kèm

Khi góc giữa tấm thành của cơ cấu và tôn mép kèm nhỏ hơn 50 độ thì phải đặt mã chống vặn phải theo khoảng cách thích hợp. Nếu góc giữa tấm thành của cơ cấu có tiết diện không đối xứng và tôn mép kèm nhỏ hơn 50 độ thì tấm mép của cơ cấu phải đặt quay về phía góc tù như được ở Hình 2A-B/3.10.
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Hình 2A-B/3.10 Hướng của cơ cấu khi góc nhỏ hơn 50 độ

5. Mối nối mút của cơ cấu thường


(1) Quy định chung


Nếu cơ cấu thường xuyên qua cơ cấu đỡ chính thì cơ cấu thường phải được liên kết thích hợp với tấm thành để sao cho đảm bảo truyền tải trọng một cách hữu hiệu. Một số mối nối tương tự được nêu ở từ Hình 2A-B/3.11 đến Hình 2A-B/3.14.
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		Hình 2A-B/3.11

		(a)

		Mối nối không có tấm bịt và



		

		(b)

		Mối nối có nẹp ở một phía của cơ cấu dọc
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Hình 2A-B/3.12 Mối nối có tấm bịt
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Hình 2A-B/3.13 Mối nối có một tấm bịt ở một phía
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Hình 2A-B/3.14 Mối nối có tấm bịt ở hai phía

(2) Tính liên tục về kết cấu của cơ cấu


Nếu cơ cấu thường gián đoạn tại cơ cấu đỡ chính thì phải gắn mã để đảm bảo tính liên tục của kết cấu. Trong trường hợp này, mô đun chống uốn tiết diện cơ bản và diện tích tiết diện cơ bản của mã phải không được nhỏ hơn các trị số này của cơ cấu thường.


Chiều dày cơ bản tối thiểu của mã không được nhỏ hơn trị số quy định đối với tấm thành của cơ cấu thường.


Mã phải được bẻ mép hoặc được gia cường bằng tấm mép hàn nếu:


( Chiều dày cơ bản của mã, mm, nhỏ hơn 15 
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 , trong đó 
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 là chiều dài, m, của cạnh tự do của mã mút hoặc các mã khác; hoặc


( Cạnh liên kết dài hơn của mã lớn hơn 800 mm.


Diện tích tiết diện cơ bản, cm2, của mép bẻ hoặc tấm mép tối thiểu phải bằng 10 
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 .

(3) Mối nối mút


Mối nối mút của cơ cấu thường phải được đỡ hữu hiệu bởi các cơ cấu đỡ chính.


Thông thường, phải bố trí nẹp hoặc một mã để đỡ cơ cấu thường.


Nếu lỗ khoét xuyên qua tấm thành cơ cấu chính của cơ cấu thường được gia cường bằng các tấm bịt thì vật liệu tấm bịt cũng phải bằng vật liệu giống như vật liệu cơ cấu đỡ chính.


Mã hoặc nẹp đỡ cơ cấu thường phải có đủ diện tích tiết diện và mô men quán tính đảm bảo tính liên tục của kết cấu, và phải có hình dáng phù hợp đảm bảo độ bền mỏi. Nếu không đặt mã hoặc nẹp đỡ cơ cấu thường, hoặc lỗ khoét có hình dáng đặc biệt xét đến độ bền mỏi thì việc đánh giá độ bền mỏi của các lỗ khoét này phải theo quy định của Đăng kiểm.

3.6.5. Cơ cấu đỡ chính

1. Quy định chung


(1) Cơ cấu đỡ chính phải được bố trí sao cho đảm bảo sự liên tục thích hợp của độ bền.


Phải tránh sự thay đổi đột ngột chiều cao hoặc giao nhau.


(2) Nếu việc bố trí cơ cấu đỡ chính đã được đảm bảo thích hợp theo kết quả phân tích phần tử hữu hạn, đánh giá độ bền mỏi và độ bền tới hạn thì cơ cấu đỡ chính phải được bố trí phù hợp với kết quả đánh giá này.

2. Bố trí nẹp gia cường


(1) Tấm thành của cơ cấu đỡ chính phải được gia cường nếu tấm thành có chiều cao, mm, lớn hơn 100 t, trong đó t là chiều dày cơ bản của tấm thành, mm, của cơ cấu đỡ chính.


Thông thường, nẹp gia cường tấm thành của cơ cấu đỡ chính phải được đặt theo khoảng cách không lớn hơn 110 t.


Chiều dày cơ bản của nẹp gia cường tấm thành và mã phải không nhỏ hơn chiều dày cơ bản tối thiểu của cơ cấu chính được gắn.


Nẹp gia cường bổ sung phải được đặt tại vị trí các mã mút, tại mối nối với thanh giằng,... của cơ cấu đỡ chính nếu ứng suất cắt và/hoặc ứng suất nén tính được tại đó cao. Những chỗ như vậy không được có các lỗ khoét. Các lỗ khoét để cơ cấu thường xuyên qua phải được gia cường bằng các tấm đệm.


Chiều cao tiết diện của nẹp không được lớn hơn 1/12 chiều dài của nẹp.


(2) Mã chống vặn (xem Hình 2A-B/3.15) hàn với tấm mép thông thường được đặt:


( Với khoảng cách bằng bốn khoảng cơ cấu thường, nhưng không cần vượt quá 4 m;


( Tại đầu của các mã mút;


( Tại chỗ tấm mép lượn tròn;


( Tại chỗ tải trọng tập trung;


( Gần chỗ thay đổi tiết diện.


Nếu chiều rộng của tấm mép đối xứng lớn hơn 400 mm thì phải đặt mã ở phía đối diện vị trí đặt mã chống vặn. 

Nếu tấm mép của cơ cấu đỡ chính vượt quá 180 mm về mỗi bên của tấm thành thì mã chống vặn phải đỡ cả tấm mép.

[image: image35.png]





Hình 2A-B/3.15 Cơ cấu đỡ chính: Nẹp gia cường tấm thành tại vị trí cơ cấu thường

(3) Chiều rộng tấm mép của cơ cấu đỡ chính trừ các cơ cấu dạng khung kín như khung ngang trong các két hông và két đỉnh mạn không được nhỏ hơn 1/10 chiều cao tấm thành nếu mã chống vặn được đặt theo khoảng cách như quy định ở (2) trên.


(4) Chiều dài cạnh liên kết của mã chống vặn không được nhỏ hơn trị số lớn hơn trong các trị số sau, m:


d = 0,38b

d = 0,85 
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Trong đó:


b: Chiều cao, m, của mã chống vặn cho ở Hình 2A-B/3.15;


st : Khoảng cách, m, của các mã chống vặn;


t : Chiều dày cơ bản, mm, của mã chống vặn.


(5) Mã chống vặn có chiều dày cơ bản, mm, nhỏ hơn 10 
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 phải được bẻ mép hoặc gia cường bằng cách hàn tấm mép. 


Diện tích tiết diện ngang cơ bản, cm2, của mép bẻ hoặc tấm mép phải không được nhỏ  hơn 7 
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 trong đó 
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 là chiều dài, m, cạnh tự do của mã.


Nếu chiều cao hoặc chiều rộng của mã chống vặn lớn hơn 3 m thì phải đặt nẹp gia cường bổ sung song song với cạnh tự do của mã.

3. Nhịp của cơ cấu đỡ chính


(1) Định nghĩa


Nhịp 
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 , m, của cơ cấu đỡ chính không có mã hai đầu được lấy bằng chiều dài cơ cấu giữa nằm hai gối đỡ.


Nhịp 
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 , m, của cơ cấu đỡ chính có mã hai đầu lấy bằng khoảng cách giữa hai điểm mà tại đó chiều cao tiết diện của mã bằng một nửa chiều cao của cơ cấu đỡ chính như được cho ở Hình 2A-B/3.16(a).


Tuy nhiên, trong trường hợp mã được lượn tròn khi tấm mép của cơ cấu kéo liền vào tấm mép của mã, như được cho ở Hình 2A-B/3.16(b) thì nhịp được lấy bằng khoảng cách giữa hai điểm mà ở đó chiều cao tiết diện của mã bằng một phần tư chiều cao của cơ cấu đỡ chính.
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Hình 2A-B/3.16 Chiều dài nhịp của cơ cấu đỡ chính

4. Chiều rộng mép kèm của cơ cấu đỡ chính


Chiều rộng mép kèm đưa vào tính mô đun chống uốn tiết diện cơ bản thực tế của cơ cấu đỡ chính khi kiểm tra độ bền chảy phải được lấy bằng khoảng cách trung bình giữa hai cơ cấu đỡ chính liền kề.

5. Đặc trưng hình học

Các đặc trưng hình học của cơ cấu đỡ chính như mô men quán tính, mô đun chống uốn tiết diện, diện tích tiết diện, độ mảnh của tấm thành, v.v... phải được tính toán dựa trên chiều dày cơ bản thực tế như quy định ở 3.2, Chương 3.

6. Mối nối của mã mút


(1) Quy định chung


Nếu hai mút của các cơ cấu đỡ chính nối với vách ngang, đáy trên,... thì mối nối mút của tất cả các cơ cấu đỡ chính phải được cân bằng bởi các cơ cấu đỡ hữu hiệu ở phía đối diện của vách ngang, đáy trên,...


Mã chống vặn phải được đặt trên tấm thành của cơ cấu đỡ chính tại mép trong của các mã mút và phần liên kết của các cơ cấu đỡ chính khác với khoảng cách thích hợp để đỡ các cơ cấu đỡ chính một cách hữu hiệu.


(2) Kích thước của mã


Chiều dài cạnh liên kết của mã, thông thường nếu không có quy định khác, phải không được nhỏ hơn một phần tám (1/8) chiều dài nhịp của cơ cấu đỡ chính. Chiều dài cạnh liên kết của mã ở cả hai mút phải cố gắng bằng nhau, đến mức có thể thực hiện được.


Chiều cao của mã phải không được nhỏ hơn chiều cao tiết diện của cơ cấu đỡ chính. Chiều dày cơ bản của tấm thành của mã mút phải không được nhỏ hơn chiều dày tấm thành của cơ cấu đỡ chính.


Quy cách của mã mút phải sao cho mô đun chống uốn tiết diện của cơ cấu đỡ chính có gắn các mã mút không được nhỏ hơn mô đun chống uốn tiết diện của cấu đỡ chính tại giữa nhịp.


Chiều rộng, mm, của tấm mép của mã mút không được nhỏ hơn 50 (

[image: image43.wmf]b


l


 + 1)

Chiều dày cơ bản của tấm mép không được nhỏ hơn chiều dày tấm thành của mã.


Việc gia cường các mã mút phải được thực hiện sao cho đảm bảo đủ ổn định cho tấm.

Các yêu cầu sau đây phải được áp dụng:


( Nếu chiều dài 
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 lớn hơn 1,5 m thì tấm thành của mã phải được gia cường;


( Diện tích tiết diện cơ bản, cm2, của nẹp gia cường tấm thành phải không được nhỏ hơn 16,5
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 , trong đó 

[image: image46.wmf]l


 là nhịp, m, của nẹp;


( Mã chống vặn dạng thép dẹt phải được đặt ở một bên để tránh mất ổn định cho nẹp gia cường tấm thành. Nếu chiều rộng của tấm mép đối xứng lớn hơn 400 mm thì phải đặt bổ sung mã ở phía đối diện qua tấm thành.
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Hình 2A-B/3.17 Các kích thước của mã

7. Lỗ khoét


(1) Lỗ khoét để các cơ cấu thường xuyên qua phải cố gắng nhỏ đến mức có thể được và mép phải lượn trơn.


Chiều rộng của lỗ khoét phải không được lớn hơn 50% chiều cao tiết diện cơ cấu đỡ chính.


(2) Nếu các lỗ khoét như lỗ khoét giảm trọng được cắt trên cơ cấu đỡ chính, chúng phải được đặt sao cho khoảng cách từ tấm mép góc lỗ khoét và chiều cao của lỗ khoét không được lớn hơn 20% chiều cao tấm thành. Nếu các lỗ khoét giảm trọng có mép tự do thì kích thước và vị trí của lỗ khoét giảm trọng thông thường như được nêu ở Hình
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Hình 2A-B/3.18 Vị trí và kích thước của lỗ khoét giảm trọng

Nếu lỗ khoét giảm trọng lượng được cắt trên các mã thì khoảng cách từ mép lỗ đến tấm mép của mã phải không được nhỏ hơn đường kính của lỗ khoét.


(3) Không được đặt lỗ khoét ở hai đầu của mã mút.


(4) Trong vùng phạm vi 0,5 chiều dài nhịp ở giữa nhịp của cơ cấu đỡ chính, chiều dài của lỗ khoét không được lớn hơn khoảng cách giữa hai lỗ khoét liền kề.


Tại hai đầu của chiều dài nhịp, chiều dài lỗ khoét không được lớn hơn 25% khoảng cách giữa hai lỗ khoét liền kề.


(5) Trong trường hợp có lỗ khoét lớn trên tấm thành của cơ cấu đỡ chính (ví dụ ở chỗ hầm đặt ống trong đáy đôi), ứng suất phụ trên cơ cấu đỡ chính phải được xem xét để gia cường lỗ khoét.


Điều này có thể được thực hiện bằng cách ấn định diện tích tiết diện cắt cơ bản tương đương của cơ cấu đỡ chính, cm2, tính theo công thức sau:
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Trong đó (xem Hình 2A-B/3.19):


I1, I2: Tương ứng là mô men quán tính tiết diện cơ bản, cm4, của các tấm thành (1) và (2) kể cả mép kèm quanh trục trung hoà song song với tôn;


Ash1, Ash2: Tương ứng là diện tích tiết diện cơ bản, cm2, của các tấm thành (1) và (2) có kể đến việc giảm chiều cao tiết diện tấm thành do khoét lỗ để cơ cấu thường xuyên qua, nếu có;
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 : Nhịp, cm, của các tấm thành (1) và (2).
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Hình 2A-B/3.19 Lỗ khoét lớn của bản thành cơ cấu đỡ chính

3.6.6. Đáy đôi

1. Quy định chung


(1) Phạm vi đáy đôi


Theo SOLAS Chương II-1, Phần B, Quy định 12-1.


Đáy đôi phải được đặt liên tục từ vách chống va tới vách đuôi. 

(2) Hệ thống kết cấu


Đối với tàu có chiều dài lớn hơn 120 m, đáy, đáy đôi và vách nghiêng của két hông tối thiểu phải kết cấu theo hệ thống dọc trong pham vi vùng khoang hàng. Khoảng cách của đà ngang và các sống đáy không chỉ lấy theo khoảng sườn mà còn phải theo trị số quy định ở 3.6.6-3(3) và 3.6.6-4(1).


(3) Chiều cao đáy đôi


Nếu không có quy định nào khác, chiều cao của đáy đôi phải không được nhỏ hơn B/20 hoặc 2 m lấy giá trị nào nhỏ hơn. Nếu chiều cao của đáy đôi thay đổi thì sự thay đổi này phải dần dần trên chiều dài thích hợp. Điểm gấp của tôn đáy trên phải đặt trùng vị trí đà ngang tấm.


Nếu điều này không thể thực hiện được thì phải có kết cấu dọc phù hợp như nửa sống phụ, các mã dọc,... phải được đặt dọc theo chỗ gấp.


(4) Kích thước của đáy đôi


Chiều rộng của đáy đôi phải như được nêu ở Hình 2A-B/3.20. 

(5) Vào ụ


Đáy tàu phải có đủ độ bền để chịu đựng được tải trọng khi tàu vào ụ khô.


Nếu mã kê tàu được bố trí giữa các đà ngang đặc và liên kết sống chính đáy với tôn đáy thì mã kê tàu phải được nối với các dầm dọc liền kề.


(6) Tính liên tục về độ bền


Khi chuyển từ hệ thống kết cấu dọc sang hệ thống kết cấu ngang cần phải đặc biệt quan tấm đến tính liên tục về độ bền bằng cách đặt các sống phụ hoặc đà ngang bổ sung. Nếu sự thay đổi này xảy ra trong phạm vi 0,6 L giữa tàu thì tôn đáy trên thông thường phải duy trì tính liên tục bằng cách đặt tấm nghiêng.


Dầm dọc đáy trên và đáy dưới thông thường phải đi liên tục qua đà ngang.


Chiều dày cơ bản thực tế và ứng suất chảy của dải tôn dưới cùng của vách nghiêng của két hông, nếu có, phải không được nhỏ hơn chiều dày cơ bản thực tế và ứng suất chảy của tôn đáy trên nối với tấm tôn ấy.
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Hình 2A-B/3.20 Chiều rộng của đáy đôi

(7) Gia cường 


Đáy tàu phải được gia cường cục bộ ở những chỗ dự kiến có tập trung tải trọng ví dụ như dưới máy chính và bệ lực đẩy.


Sống dọc và đà ngang phải được đặt dưới mỗi đường tâm của các cột chống, đầu của các mã mút của nẹp vách và tấm nghiêng của đế dưới của vách ngang. Trong trường hợp không đặt được sống và đà ngang, phải có biện pháp gia cường phù hợp bằng cách đặt các cơ cấu đỡ chính hoặc mã bổ sung.


Nếu có bố trí dằn cứng thì dằn cứng phải được cố định chắc chắn. Nếu cần, đà ngang trung gian có thể bố trí phục vụ cho mục đích này.


(8) Lỗ người chui và lỗ khoét giảm trọng


Lỗ người chui và lỗ khoét giảm trọng phải được bố trí trên các đà ngang và sống dọc để đảm bảo khả năng tiếp cận và thông gió bình thường.


Số lượng lỗ người chui trên nóc két phải ở mức tối thiểu đảm bảo thông gió tự nhiên và dễ ràng tiếp cận đến tất cả các vùng của đáy đôi.


Không được khoét lỗ người chui ở sống dọc và đà ngang dưới chân cột chống.


(9) Lỗ thông khí và lỗ tiêu nước


Các lỗ thông khí và lỗ tiêu nước phải được bố trí trên các đà ngang và sống dọc.


Các lỗ thông khí phải cố gắng khoét gần với tôn đáy trên và các lỗ tiêu nước phải cố gắng khoét gần với tôn đáy ngoài tới mức có thể thực hiện được.


Các lỗ thông khí và lỗ tiêu nước phải được thiết kế sao có thể bơm dằn được đầy và hút được cạn hết để đảm bảo hiệu quả khi bơm dằn và xả dằn.


(10) Tiêu nước trên mặt đáy đôi


Hệ thống hữu hiệu phải được bố trí để tiêu nước trên mặt đáy đôi. Nếu các hố tụ được bố trí để tiêu nước, thì các hố tụ này phải không được sâu quá một nửa chiều cao của đáy đôi.


(11) Tấm đệm


Phải đặt tấm đệm có chiều dày thích hợp ở bên dưới ống đo hoặc biện pháp tương đương khác để tránh hư hỏng tôn đáy do thanh đo gây ra. 

(12) Sống hộp


Nếu đặt sống hộp, sống chính có thể được thay thế bằng hai sống dọc đặt cách xa nhau không quá 3 m.


Các kết cấu ở vị trí đà ngang phải đảm bảo tính liên tục của sống hộp.

2. Tôn giữa đáy


Chiều rộng của tôn giữa đáy, m, không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:


b = 0,8 + L / 200

3. Sống dọc đáy


(1) Sống chính


Sống chính phải được kéo dài suốt khu vực khoang hàng và phải cố gắng kéo dài về phía mũi và phía đuôi đến mức có thể thực hiện được, và tính liên tục của sống chính phải được duy trì trong suốt phạm vi chiều dài tàu.


Nếu các khoang của đáy đôi được dùng để chứa dầu đốt, nước ngọt hoặc nước dằn, sống chính phải kín nước, trừ trường hợp với các két hẹp ở vùng mút của tàu hoặc khi đã đặt các sống dọc kín nước khác trong phạm vi 0,25 B tính từ tâm tàu,...


(2) Sống phụ


Sống phụ phải được kéo dài suốt trong phạm vi phần thân ống của khu vực khoang hàng và phải cố gắng kéo dài về phía trước và phía sau khu vực khoang hàng đến mức có thể thực hiện được.


(3) Khoảng cách giữa các sống


Khoảng cách giữa các sống dọc đáy kề cận thông thường không được lớn hơn 4,6 m hoặc 5 lần khoảng cách giữa các dầm dọc đáy trên hoặc dầm dọc đáy dưới, lấy giá trị nào nhỏ hơn. Khoảng cách lớn hơn có thể được chấp nhận nếu kết quả phân tích thực hiện theo quy định ở Chương 7 đạt yêu cầu.

4. Đà ngang


(1) Khoảng cách đà ngang


Khoảng cách giữa các đà ngang thông thường không được lớn hơn 3,5 m hoặc 4 khoảng sườn được chọn theo thiết kế, lấy trị số nào nhỏ hơn. Khoảng cách lớn hơn có thể được chấp nhận nếu kết quả phân tích thực hiện theo quy định ở Chương 7 đạt yêu cầu.


(2) Đà ngang tại vị trí vách ngang


Nếu vách ngang được đặt có đế dưới thì các đà ngang đặc phải được đặt trùng với hai vách bên của đế vách. Nếu vách ngang được đặt không có đế dưới thì các đà ngang đặc phải được đặt trùng với các tấm mặt của vách sóng thẳng đứng hoặc trùng với vách ngang phẳng.


Chiều dày cơ bản và các đặc tính của vật liệu của các đà ngang dưới vách ngang và xà ngang dưới vách của hầm ống không được nhỏ hơn các trị số yêu cầu đối với tôn vách hoặc nếu đặt đế vách thì là tôn ở hai bên của đế vách.


(3) Nẹp gia cường tấm thành


Các đà ngang phải có nẹp gia cường trên tấm thành tại vị trí các dầm dọc đáy. Nếu không đặt nẹp gia cường trên tấm thành thì phải tiến hành đánh giá độ bền mỏi các lỗ khoét và mối nối của dầm dọc đáy.

5. Dải tôn hông và vây giảm lắc


(1) Dải tôn hông


Nếu không đặt một số dầm dọc ở vùng cung hông thì phải cố gắng đặt dầm dọc ở vùng gần với cung hông đến mức có thể thực hiện được.


(2) Vây giảm lắc


Vây giảm lắc không được hàn trực tiếp vào tôn vỏ. Yêu cầu phải có một tấm đệm có chiều dày tôn hông hàn vào tôn vỏ trước khi hàn vây giảm lắc. Hai mút của vây giảm lắc phải được vát như ở Hình 2A-B/3.21 hoặc lượn tròn với bán kính lớn. Hai mút của vây phải nằm trùng vị trí cơ cấu gia cường ngang của hông ở bên trong tôn vỏ và hai mút của tấm đệm không nằm trên mối nối phân tổng đoạn.


Vây giảm lắc và tấm đệm phải được làm bằng thép có giới hạn chảy như giới hạn chảy của tôn hông. Vây giảm lắc có chiều dài lớn hơn 0,15 L phải được làm bằng thép có cấp như cấp thép của tôn hông.


Chiều dày cơ bản của tấm đệm phải bằng chiều dày cơ bản của tôn hông. Tuy nhiên, chiều dày này không cần thiết phải lớn hơn 15 mm.


Tránh lỗ khoét lỗ hàn ở chân vây giảm lắc.
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Hình 2A-B/3.21 Ví dụ về vây giảm lắc

3.6.7. Kết cấu mạn kép

1. Phạm vi áp dụng

Các yêu cầu trong mục này áp dụng cho mạn kết cấu hệ thống dọc hoặc hệ thống ngang.

Mạn kết cấu hệ thống ngang gồm các sườn thường được đỡ bởi các sống dọc mạn.

Mạn kết cấu hệ thống dọc gồm các dầm dọc mạn được đỡ bởi các cơ cấu đỡ chính thẳng đứng (sườn khoẻ).

Mạn trong vùng két hông và két đỉnh mạn thông thường phải kết cấu hệ thống dọc. Kết cấu hệ thống ngang trong vùng này có thể được chấp nhận đối với trường hợp đáy đôi phù hợp với 3.6.6-1(1) và boong phù hợp với 3.6.9-1(1).

2. Nguyên tắc thiết kế

Nếu khoang mạn kép là khoang trống thì các cơ cấu bao bọc khoang này phải được tính toán như kết cấu két nước dằn quy định ở Chương 6. Trong trường hợp như vậy các ống thông hơi tương ứng phải được đưa lên cao hơn boong mạn khô 0,76 m đo tại mạn.

Đối với khoang này lượng bổ sung cho mòn gỉ được lấy như đối với khoang trống.

3. Bố trí kết cấu


(1) Quy định chung


Kết cấu mạn kép phải được gia cường toàn bộ bằng sườn khoẻ và sống dọc mạn trong phạm vi hai lớp vỏ.


Sự liên tục của kết cấu mạn trong, bao gồm cả các sống dọc mạn, phải được đảm bảo ở cả bên trong và bên ngoài khu vực khoang hàng. Mã vát (scarfing bracket) là biện pháp có thể được áp dụng.


(2) Khoảng cách giữa các cơ cấu đỡ chính


Đối với hệ thống kết cấu ngang, khoảng cách giữa các cơ cấu đỡ ngang chính của mạn thông thường không được lớn hơn 3 khoảng sườn.


Khoảng cách lớn hơn có thể được chấp nhận nếu có kết quả phân tích thoả mãn yêu cầu ở Chương 7 cho cơ cấu đỡ chính trong khoang hàng.


Khoảng cách thẳng đứng giữa các cơ cấu đỡ nằm ngang chính của mạn kép không được lớn hơn 6 m, trừ khi đặt các cơ cấu thích hợp để đảm bảo khả năng tiếp cận an toàn.


(3) Lắp đặt cơ cấu đỡ chính


Các cơ cấu đỡ ngang chính của mạn phải được trùng với các sườn khoẻ trong két đỉnh mạn và két hông. Tuy nhiên, nếu không thể thực hiện được đối với các sườn khoẻ trong két đỉnh mạn thì phải đặt các mã có kích thước lớn trong két đỉnh mạn tại vị trí các sườn khoẻ mạn kép.


Vách ngang trong khoang mạn kép phải được bố trí trùng với vách ngang khoang hàng. Cơ cấu đỡ chính thẳng đứng phải được đặt tại vị trí xà ngang đầu miệng khoang.


Nếu không có quy định nào khác, sống dọc mạn phải được đặt từ sau vách chống va đến khoảng cách 0,2 L phía sau của mút mũi trùng vị trí với sống dọc mạn trong khoang mũi.


(4) Sườn thường


Sườn thường ở mạn ngoài và mạn trong phải liên tục hoặc liên kết bằng mã mút trong phạm vi chiều cao mạn kép. Sườn thường phải được liên kết chắc chắn với sống dọc mạn. Tại mút trên và mút dưới, các sườn thường của mạn ngoài và mạn trong phải liên kết với sống dọc mạn bằng các mã.


(5) Dầm dọc mạn


Các dầm dọc mạn ngoài và mạn trong, nếu đặt, phải liên tục trong phạm vi phần thân ống của vùng khoang hàng và phải được gắn mã với các vách ngang trùng với vách khoang hàng. Chúng phải được liên kết chắc chắn với các sườn khoẻ của kết cấu mạn kép. Đối với các sườn thường và dầm dọc mạn trong nằm ngoài vùng khoang hàng phải đặc biệt quan tấm đến tính liên tục của kết cấu.


(6) Tôn mép mạn


Chiều rộng của dải tôn mép mạn, m, không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:


b = 0,715 + 0, 425L / 100


Tôn mép mạn có thể được hàn với tôn mép boong hoặc nối lượn.


Nếu tôn mép mạn được nối lượn thì bán kính nối lượn, mm, không được nhỏ hơn 17 ts, trong đó ts là chiều dày cơ bản, mm, của tôn mép mạn.


Mối hàn góc nối tôn mép mạn với tôn boong phải ngấu hoàn toàn hoặc ngấu sâu.


Mép phía trên của tôn mép mạn hàn phải có góc lượn và không được có vết cắt. Các chi tiết cố định như mạn chắn sóng, tai cẩu không được hàn trực tiếp lên mép trên của tôn mép mạn, trừ ở vùng mũi và vùng đuôi. Đường hàn dọc của tôn mép mạn nối lượn phải nằm ra phía ngoài phần uốn cong một khoảng không được nhỏ hơn 5 lần chiều dày cơ bản lớn nhất của tôn mép mạn.


Sự chuyển tiếp từ tôn mép mạn nối lượn sang mép mạn dạng góc để phù hợp với thượng tầng ở các mút của tàu phải sao cho đảm bảo tính liên tục.


(7) Mối nối tôn


Tại vị trí tôn mạn trong liên kết với tôn đáy trên phải đặc biệt quan tâm tới việc bố trí kết cấu để tránh được sự tập trung ứng suất.


Chỗ bẻ góc của mạn trong phải được gia cường thích hợp bằng các cơ cấu thường hoặc biện pháp tương đương. Cơ cấu gia cường phải được đặt trùng với đường bẻ góc này.


Mối nối của tấm nghiêng két hông với tôn mạn trong và tôn đáy trên phải được đỡ bằng cơ cấu đỡ chính.

4. Mạn kép kết cấu hệ thống dọc

Sự liên tục thích hợp về độ bền phải được đảm bảo ở những vị trí kết thúc hoặc thay đổi chiều rộng của mạn kép.

5. Mạn kép kết cấu hệ thống ngang

Các sườn ngang của mạn ngoài và mạn trong có thể được liên kết với nhau bằng các thanh chống. Thanh chống thông thường phải được nối với các sườn ngang bằng các mã đứng.

3.6.8. Kết cấu mạn đơn

1. Phạm vi áp dụng

Những yêu cầu trong mục này áp dụng cho kết cấu mạn đơn kết cấu hệ thống ngang.

Nếu kết cấu mạn đơn được đỡ bằng các cơ cấu đỡ chính ngang hoặc dọc thì các quy định ở 3.6.7 trên khi áp dụng cho các cấu đỡ chính này coi như cơ cấu đỡ chính của kết cấu mạn kép.

2. Bố trí chung

Sườn ngang phải được bố trí tại mỗi khoảng sườn.

Nếu các ống thông hơi đi qua khoang hàng thì chúng phải được bảo vệ bằng biện pháp thích hợp để tránh hư hỏng do va chạm.

3. Sườn ngang mạn


Sườn phải là thép ghép có tiết diện đối xứng có đầy đủ mã ở mút trên và mút dưới và phải có các đầu mút mềm (soft toes).

Tấm mép của sườn phải lượn tròn (không được gãy góc) tại mối nối với các mã mút. Bán kính góc lượn phải không nhỏ hơn r, mm, cho bởi:


r = 

[image: image54.wmf]c


f


f


t


t


b


+


2


3


,


0




Trong đó:


tc: Lượng bổ sung cho mòn gỉ, mm, được quy định ở mục 3.3, Chương 3;


bf và tf: Chiều rộng và chiều dày cơ bản của tấm mép được lượn tròn, mm. Đầu mút của tấm mép phải vát.

Với tàu có chiều dài nhỏ hơn 190 m, sườn bằng thép thường có thể có tiết diện không đối xứng và được gắn mã rời. Tấm mép hoặc mép bẻ của mã phải được vát ở cả hai đầu. Các mã phải có đầu mút mềm. Các kích thước của sườn ngang được cho ở Hình 2A-B/3.22.
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Hình 2A-B/3.22 Kích thước của sườn

4. Mã mút trên và mã mút dưới


(1) Tấm mép hoặc mép bẻ của mã phải được vát ở hai đầu.


Mã phải có đầu mút mềm.


Chiều dày đóng mới của mã phải không được nhỏ hơn chiều dày đóng mới của tấm thành của sườn được liên kết.


(2) Kích thước (chiều cao và chiều dài) của mã mút dưới và mã mút trên không được nhỏ hơn trị số cho ở Hình 2A-B/3.23.
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Hình 2A-B/3.23 Kích thước mã phía trên và mã phía dưới

5. Mã chống vặn

Trong khoang hàng gần mũi nhất và trong khoang hàng của tàu BC-A, sườn mạn tiết diện không đối xứng phải có mã chống vặn ở mỗi hai sườn, như được nêu ở Hình 2A-B/3.24.

Chiều dày đóng mới của mã chống vặn phải không được nhỏ hơn chiều dày đóng mới của tấm thành sườn mạn được gắn mã.

Mối hàn liên tục hai phía phải được áp dụng ở mối hàn mã chống vặn với sườn và với tôn vỏ.
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Hình 2A-B/3.24 Mã chống vặn phải được nắp tại khoang hàng phía mũi

6. Kết cấu gối đỡ

Tính liên tục của kết cấu ở các mối nối mút trên và mút dưới của sườn mạn phải đảm bảo ở trong két hông và két đỉnh mạn bằng các mã nối như được nêu ở Hình 2A-B/3.25. Các mã này phải được đặt để chống mất ổn định phù hợp với yêu cầu ở mục 3.6.5-6(2).
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Hình 2A-B/3.25 Ví dụ kết cấu gối đỡ đối với đầu mút dưới

3.6.9. Kết cấu boong

1. Phạm vi áp dụng

Boong ở phía ngoài của đường miệng khoang và tấm nghiêng của két đỉnh mạn phải có kết cấu hệ thống dọc. Trong phạm vi đường miệng khoang, hệ thống kết cấu khác với hệ thống dọc có thể được xem với điều kiện phải đảm bảo tính liên tục của kết cấu.

2. Bố trí kết cấu


(1) Khoảng cách của các sườn khoẻ trong két đỉnh mạn thông thường không được lớn hơn 6 khoảng sườn.


Khoảng cách lớn hơn có thể được Đăng kiểm chấp nhận trong từng trường hợp cụ thể tùy thuộc vào kết quả phân tích thực hiện theo yêu cầu ở Chương 7.


(2) Kết cấu gia cường boong phải bằng các cơ cấu thường dọc hoặc ngang được đỡ bằng cơ cấu đỡ chính.


(3) Boong ở giữa các miệng khoang


Giữa hai đường miệng khoang, thông thường, kết cấu ngang phải được áp dụng cho các boong ngang, các xà boong phải được đỡ hữu hiệu bởi các sống kéo dài đến xà dọc phụ thứ hai phía ngoài sống dọc thành miệng khoang ở phía mạn chắn sóng. Nếu điều này không thể thực hiện được, các cơ cấu thường trung gian phải được đặt giữa các sống dọc thành miệng khoang và dầm dọc phụ.


Mối nối trơn của boong tính toán tại mạn với boong giữa các miệng khoang phải được đảm bảo bằng tấm có chiều dày trung gian.


(4) Kết cấu két đỉnh mạn


Kết cấu két đỉnh mạn phải được cố gắng kéo dài sang buồng máy và phải giảm dần một cách phù hợp.


Nếu cơ cấu đỡ chính của mạn kép được đặt không trùng mặt phẳng với sườn khoẻ của két đỉnh mạn thì mã kích thường lớn phải được đặt trên mặt phẳng của cơ cấu đỡ chính này.


(5) Tôn mép boong


Chiều rộng tôn mép boong, m, phải không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:


b = 0,35 + 0,5L / 100


Tôn mép boong nối lượn, nếu được áp dụng, phải có bán kính phù hợp với quy định ở 3.6.7-3(6).


(6) Tính liên tục thích hợp về độ bền phải được đảm bảo trong các trường hợp sau bằng cách đặt các kết cấu ở mặt đối diện:


( Boong tính toán có bậc;


( Thay đổi hệ thống kết cấu.


(7) Kết cấu của boong phía dưới các máy móc trên boong, cần cẩu, cột cẩu trụ và các thiết bị như thiết bị kéo, thiết bị neo,... phải được gia cường thích đáng.


(8) Cột chống hoặc các kết cấu khác thông thường phải được đặt dưới tải trọng tập trung lớn.


(9) Bố trí kết cấu thích hợp phải được xem xét ở hai đầu mút và các góc của lầu và thượng tầng không liên tục.


(10) Liên kết của các xà ngang đầu miệng khoang với các kết cấu boong


Liên kết của các xà ngang đầu miệng khoang với kết cấu boong phải được đảm bảo thích hợp bằng cách đặt sườn khoẻ bổ sung hoặc mã phía trong két đỉnh mạn.


(11) Kết cấu của tôn boong


Các miệng khoang hoặc các lỗ khoét khác trên boong phải có góc lượn, và phải được bồi thường thích đáng.

3. Boong kết cấu hệ thống dọc

Xà dọc boong ở đoạn thân ống của vùng khoang hàng trừ vùng phía trong đường miệng khoang phải liên tục qua các xà ngang boong khoẻ và vách ngang. Đối với xà dọc boong ở ngoài đoạn thân ống của vùng khoang hàng hoặc bố trí kết cấu theo cách khác có thể được xem xét với điều kiện tính liên tục về độ bền dọc phải đảm bảo.

Liên kết ở hai mút của xà dọc phải đảm bảo đủ độ bền chống uốn và chống cắt.

4. Boong kết cấu hệ thống ngang

Nếu boong kết cấu hệ thống ngang thì các xà boong và các cơ cấu gia cường ngang phải được đặt tại mỗi sườn.

Các xà boong và các cơ cấu gia cường ngang phải được liên kết với kết cấu mạn hoặc sườn bằng các mã.

5. Kết cấu đỡ miệng khoang


(1) Sống dọc miệng khoang và xà ngang đầu miệng khoang có quy cách tăng cường phải được đặt ở các miệng khoang hàng.


(2) Với các lỗ khoét thông hoàn toàn, sự liên tục về độ bền của thành dọc miệng khoang phải được đảm bảo bằng các sống dọc dưới boong.


Liên kết của xà ngang đầu miệng khoang với các sống dọc và sườn khoẻ phải được đảm bảo. Xà ngang đầu miệng khoang phải nằm cùng mặt phẳng với sườn ngang khoẻ trong két đỉnh mạn.


(3) Tại các góc miệng khoang, tấm mép của các thành miệng khoang và sống dọc boong hoặc phần kéo dài của chúng và tấm mép của các xà đầu mút cả hai bên phải được nối một cách hữu hiệu để sao cho duy trì sự liên tục của độ bền.


(4) Máng dẫn cáp thép ở vùng lỗ khoét miệng hầm hàng phải được bảo vệ cố định chống xước cáp bằng biện pháp thích hợp chẳng hạn như dùng thép bán nguyệt gắn lên sống dọc miệng hầm hàng (tức là phần trên của tôn két đỉnh đỉnh mạn)/ xà ngang đầu miệng khoang trong khoang hàng hoặc phần phía trên của thành miệng khoang hàng.

6. Các lỗ khoét trên boong tính toán


(1) Quy định chung


Các lỗ khoét trên boong tính toán phải giữ ở mức tối thiểu và cố gắng đặt cách xa nhau và cách xa chỗ kết thúc của thượng tầng hiệu dụng. Các lỗ khoét phải cố gắng đặt xa các góc miệng khoang, thành miệng khoang và tôn mạn.


(2) Vị trí của các lỗ khoét nhỏ


Các lỗ khoét thông thường phải được đặt phía ngoài giới hạn nêu ở Hình 2A-B/3.26 (khu gạch chéo) xác định bởi:


( Vùng được nối lượn của mép mạn, nếu có, hoặc tôn mạn;


( e = 0,25 (B – b)


từ mép của lỗ khoét;

( c = 0,07
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+ 0,1b hoặc 0,25b, lấy giá trị nào lớn hơn.


Trong đó:


b: Chiều rộng, m, của miệng khoang hàng được xét, đo theo chiều ngang tàu (xem Hình 2A-B/3.26);
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 : Chiều rộng, m, tại góc miệng khoang được xét, của boong ngang giữa hai miệng khoang liên tiếp, đo theo chiều dọc tàu (xem Hình 2A-B/3.26).
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Hình 2A-B/3.26 Vị trí lỗ khoét trên boong tính toán

[image: image62.png]





Hình 2A-B/3.27 Lỗ khoét hình elip và hình tròn trên boong tính toán

Ngoài ra khoảng cách ngang giữa các vùng giới hạn này và các lỗ khoét hoặc giữa các lỗ khoét với nhau không được nhỏ các hơn trị số sau:


( Khoảng cách ngang giữa các vùng giới hạn nói trên và các lỗ khoét hoặc giữa các miệng khoang và các lỗ khoét như ở Hình 2A-B/3.26:


( g2 = 2a2 với lỗ khoét hình tròn

( g1 = a1 với lỗ khoét hình elip


( Khoảng cách ngang giữa các lỗ khoét như ở Hình 2A-B/3.27:


( 2 (a1 + a2 ) với lỗ khoét hình tròn

( 1,5 (a1 + a2 ) với lỗ khoét hình elip

Trong đó:


a1 : Kích thước ngang của lỗ khoét hình elip, hoặc đường kính lỗ khoét hình tròn, tùy trường hợp cụ thể.


a2 : Kích thước ngang của lỗ khoét hình elip, hoặc đường kính lỗ khoét hình tròn, tùy trường hợp cụ thể.


a3 : Kích thước dọc của lỗ khoét hình elip, hoặc đường kính lỗ khoét hình tròn, tùy trường hợp cụ thể.


( Khoảng cách dọc giữa các lỗ khoét phải không được nhỏ hơn các trị số sau:


( (a1 + a3) với lỗ khoét hình tròn; 

( 0,75 (a1 + a3) với lỗ khoét hình elip và lỗ khoét hình elip thẳng hàng với lỗ khoét hình tròn.


Nếu bố trí các lỗ khoét không phù hợp với các quy định này thì phải đánh giá độ bền dọc theo yêu cầu ở Chương 5 trong đó trừ đi diện tích các lỗ khoét này. 

(3) Góc miệng khoang 


Đối với các miệng khoang nằm trong khu vực khoang hàng, các tấm chèn, có chiều dày tính theo công thức sau đây, thông thường phải được đặt tại các góc của lỗ khoét lượn tròn.


Bán kính góc lượn không được nhỏ hơn 5% chiều rộng miệng khoang, nếu sống dọc boong liên tục được đặt dưới thành miệng khoang.


Bán kính góc lượn, trong trường hợp có từ hai dãy miệng khoang theo chiều ngang trở lên phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.


Đối với miệng khoang đặt trong khu vực khoang hàng, các tấm chèn, thông thường, không yêu cầu phải đặt ở góc lỗ khoét hình elip hoặc parabol và một nửa hình elip, hoặc một nửa cung parabôn, không được nhỏ hơn:


( 1/20 chiều rộng miệng khoang hoặc 600 mm, lấy giá trị nào nhỏ hơn, theo phương ngang;


( Hai lần kích thước ngang, theo hướng mũi và đuôi.


Nếu tấm chèn được yêu cầu thì chiều dày cơ bản của tấm, mm, phải được tính theo công thức sau:


tINS = (0,8 + 0, 4
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/ b) t

Phải không nhỏ hơn t hoặc lớn hơn 1,6 t. Trong đó:
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: Chiều rộng, m, tại góc đang xét, của boong ngang giữa hai miệng khoang kế tiếp đo theo phương dọc tàu (xem Hình 2A-B/3.26);


b: Chiều rộng, m, của miệng khoang đang xét đo theo phương ngang tàu (xem Hình 2A-B/3.26);


t : Chiều dày cơ bản thực tế, mm, của tôn boong cạnh miệng khoang.


Tùy trường hợp cụ thể.


Đối với góc xa nhất của miệng khoang phía mũi và phía lái, chiều dày của tấm chèn phải lớn hơn chiều dày thực tế của tôn boong liền kề 60%. Đăng kiểm có thể chấp nhận chiều dày nhỏ hơn nếu việc tính toán chứng tỏ được rằng ứng suất tại góc miệng khoang nhỏ hơn ứng suất cho phép.


Nếu tấm chèn được yêu cầu thì phải bố trí tấm như ở Hình 2A-B/3.28, trong đó d1, d2, d3 và d4 phải lớn hơn khoảng cách cơ cấu thường.


Đối với các miệng khoang nằm ngoài khu vực khoang hàng, việc giảm chiều dày của tấm chèn ở góc có thể được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.
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Hình 2A-B/3.28 Tấm chèn ở góc miệng khoang

3.6.10. Kết cấu vách

1. Phạm vi áp dụng


(1) Các yêu cầu trong mục này được áp dụng cho kết cấu vách ngang và vách dọc. Các vách này có thể là vách phẳng hoặc vách sóng.


(2) Vách phẳng


Vách phẳng có thể được gia cường bằng nẹp đứng hoặc nẹp nằm.


Vách gia cường bằng nẹp nằm phải bao gồm các nẹp nằm được đỡ bởi các cơ cấu đỡ chính thẳng đứng.


Vách gia cường bằng nẹp đứng phải bao gồm các nẹp đứng được đỡ bởi các sống nằm.

2. Quy định chung


(1) Chiều cao tấm thành của cơ cấu đỡ chính thẳng đứng của vách có thể giảm dần từ đáy đến boong.


(2) Chiều dày cơ bản của tôn vách đuôi tại chỗ đỡ ống bao trục chân vịt phải được tăng tối thiểu 60% so với chiều dày ở những chỗ khác của tôn vách đuôi.

3. Vách phẳng


(1) Quy định chung


Nếu vách không được lên đến đến boong liên tục trên cùng thì phải có đủ độ bền ở phần kéo lên của vách.


Vách phải được gia cường ở chỗ các sống boong.


Tấm thành của nẹp vách kín nước ở két đỉnh mạn và két hông yêu cầu phải nằm cùng mặt phẳng với tấm thành của nẹp dọc của các tấm nghiêng của mạn trong.


Cơ cấu đỡ chính phải được đặt ở tất cả các vị trí bẻ góc theo phương thẳng đứng của vách dọc. Khoảng cách giữa đường bẻ góc và cơ cấu đỡ chính phải không được lớn hơn 70 mm. Nếu đường bẻ góc không thẳng đứng thì phải gia cường thích hợp bằng nẹp hoặc biện pháp tương đương tại đường bẻ góc.


Đà ngang tấm phải được đặt trong đáy đôi ở cùng mặt phẳng với tôn vách ngang.


(2) Mối nối mút của nẹp


Chỗ các cơ cấu thường đi xuyên qua vách kín nước phải kín nước.


Thông thường, liên kết mút của các nẹp gia cường thông thường phải có mã. Nếu liên kết mút bằng cách gắn mã không thể áp dụng được do hình dáng thân tàu,... thì chúng phải được kết thúc trên vách ngang giữa dầm dọc liền kề hoặc nếu không thể thực hiện như vậy thì kết thúc theo cách vát mút (sniped) thể được chấp nhận với điều kiện kích thước của cơ cấu thường và tôn vách có liên quan phải được thay đổi theo.


(3) Vát mút cơ cấu thường


Việc vát mút không được phép thực hiện trên các vách chịu áp lực thuỷ tĩnh. Nếu các cơ cấu thường được vát mút thì góc vát phải không được được lớn hơn 30 độ, và hai mút của chúng phải cố gắng kéo dài đến mức có thể được tới biên của vách.


(4) Cơ cấu thường được gắn mã


Nếu áp dụng kiểu liên kết gắn mã cho cơ cấu thường thì chiều dài cạnh liên kết của mã mút cơ cấu thường, mm như được nêu ở Hình 2A-B/3.29 và Hình 2A-B/3.30 phải không được nhỏ hơn trị số sau đây:


( Đối với cạnh a:


( Mã của nẹp nằm và mã dưới của nẹp đứng


a = 100

[image: image66.wmf]l




( Mã trên của nẹp đứng

a = 80

[image: image67.wmf]l




( Đối với cạnh b, lấy trị số lớn hơn trong hai trị số:

b = 80{( w + 20) / t}0,5 và 

b= (ps

[image: image68.wmf]l


/ t

Trong đó:




[image: image69.wmf]l


: Nhịp, m, của nẹp đo giữa hai gối đỡ;


w : Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản của nẹp, cm3;


t : Chiều dày cơ bản, mm, của mã;


p: Áp lực thiết kế, kN/m2, lấy ở giữa nhịp;


( : Hệ số bằng:


( = 4,9 đối với vách két;


( =3, 6 đối vách kín nước.


Liên kết giữa nẹp và mã phải sao cho mô đun chống uốn cơ bản của tiết diện liên kết không được nhỏ hơn mô đun chống uốn tiết diện cơ bản của nẹp.
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Hình 2A-B/3.29 Mã tại mút trên của nẹp trên vách phẳng
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Hình 2A-B/3.30 Mã mút dưới của nẹp trên vách phẳng

4. Vách sóng

(1) Quy định chung


Với các tàu có chiều dài từ 90 m trở lên, vách ngang kín nước dạng sóng đứng phải có đế dưới và, thông thường, cả đế trên phía dưới boong. Với các tàu có chiều dài nhỏ hơn 90 m, các gân của vách sóng có thể đi từ đáy trên đến boong với điều kiện độ bền của toàn bộ kết cấu thân tàu thỏa mãn điều kiện DSA quy định ở Chương 7 đối với tàu có chiều dài từ 150 m trở lên.


(2) Kết cấu


Các kích thước chính a, R, c, d, t, ( và sc của vách sóng được quy định ở Hình 2A-B/3.31. 

Bán kính uốn phải không được nhỏ hơn trị số sau đây, mm:


R = 3,0t


Trong đó:


t : Chiều dày cơ bản, mm, của tấm sóng.


Góc của sóng ( cho ở Hình 2A-B/3.31 phải không được nhỏ hơn 550.

Chiều dày phần phía dưới của vách sóng phải được duy trì trong phạm vi từ đáy trên (nếu vách không có đế dưới) hoặc từ đỉnh của đế dưới của vách lên một khoảng không nhỏ hơn 0,15 
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c .


Chiều dày phần giữa của vách sóng phải được duy trì trong phạm vi từ boong (nếu vách không có đế trên) hoặc đáy của đế trên xuống một khoảng không lớn hơn 0,3 
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c . Mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng ở phần còn lại ở phía trên của vách phải không nhỏ hơn 75% của trị số yêu cầu đối với phần giữa có sự điều chỉnh trong trường hợp ứng suất chảy nhỏ nhất khác nhau.


Khi hàn theo hướng song song với trục uốn trong vùng uốn phải áp dụng quy trình hàn đã được trình cho Đăng kiểm phê duyệt.
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Hình 2A-B/3.31 Kích thước của vách sóng

(3) Mô đun chống uốn tiết diện thực của gân sóng


Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản của gân sóng, cm3, có thể xác định theo công thức sau:


[image: image75.png]w :[M]W






Trong đó:


tf , tw : Chiều dày cơ bản của tôn vách sóng, mm, được cho ở Hình 2A-B/3.31;


d,a,c : Các kích thước của gân sóng, mm, được cho ở Hình 2A-B/3.31.


Nếu tính liên tục của tấm thành không đảm bảo ở hai mút của vách thì mô đun chống uốn tiết diện cơ bản của vách, cm3, được tính theo công thức sau:


w = 0,5atfd10-3

(4) Nhịp của gân sóng


Nhịp 

[image: image76.wmf]l


c của gân sóng phải được lấy như ở Hình 2A-B/3.32.

Khi lấy 

[image: image77.wmf]l


c  , chiều cao của đế trên và đế dưới của vách không được lấy nhỏ hơn trị số quy định ở 3.6.10-4(7) và 3.6.10-4(8).
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n = trục trung hòa của gân sóng
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(*) Chiều cao đế trên

Hình 2A-B/3.32 Nhịp của gân sóng

(5) Bố trí kết cấu


Sự liên tục về độ bền của vách sóng phải đảm bảo ở hai đầu của vách sóng.


Nếu vách sóng bị khoét tại các cơ cấu đỡ chính thì phải đặc biệt quan tâm để đảm bảo sự trùng vị trí của mỗi bên của các gân sóng với đỡ chính.


Nếu các vách ngang hoặc vách dọc có sóng đứng được hàn với tôn đáy trên thì các tấm mặt của gân sóng đứng tương ứng phải được đặt trùng vị trí với đà ngang hoặc sống dọc và chiều dày cơ bản cũng như vật liệu của các đà ngang và sống dọc phải không nhỏ hơn chiều dày của tôn mặt vách sóng kề cận.


Thông thường, gân sóng thẳng đứng đầu tiên liên kết với kết cấu xung quanh phải có chiều rộng không nhỏ hơn chiều rộng điển hình tấm mặt vách sóng.


Nếu các đế vách được đặt ở phần dưới của vách ngang thì chiều dày cơ bản của đà ngang liền kề phải không được nhỏ hơn chiều dày cơ bản của tôn đế vách.


(6) Đế vách


Các tấm ngăn hoặc cơ cấu khoẻ phải được đặt ở đế dưới của vách và trùng với vị trí sống dọc hoặc đà ngang tấm của đáy đôi đến mức độ có thể thực hiện được.


Các mã hoặc tấm thành tiết diện cao phải được đặt để nối đế trên của vách với sống ngang boong hoặc xà ngang đầu miệng khoang hàng, trong trường hợp có thể thực hiện.


Sự liên tục của vách sóng tới tôn đế vách phải được đảm bảo hữu hiệu. Thông thường, dải tôn phía trên của đế dưới của vách phải có cùng chiều dày cơ bản và ứng suất chảy với dải tôn phía dưới của vách.

(7) Đế dưới của vách


Đế dưới của vách, nếu có, thông thường phải có chiều cao không nhỏ hơn 3 lần chiều cao tiết diện gân sóng.


Chiều dày và vật liệu tấm tôn nóc của đế vách phải không được nhỏ hơn trị số yêu cầu đối với tôn vách bên trên. Chiều dày và các đặc trưng của vật liệu của phần trên của tấm đứng hoặc tấm cạnh dốc của đế vách có chiều cao bằng chiều rộng tấm mặt của gân sóng, tính từ nóc đế vách phải không được nhỏ hơn chiều dày và vật liệu yêu cầu đối với tấm mặt để đảm bảo yêu cầu về độ cứng ở đầu dưới của vách sóng.


Các mút của nẹp gia cường cạnh bên của đế vách, nếu nằm trong mặt phẳng thẳng đứng, phải được gắn mã ở phía trên và phía dưới của đế vách.


Khoảng cách d từ mép của tấm tôn nóc đế vách đến tấm mặt của gân sóng phải phù hợp với yêu cầu ở Hình 2A-B/3.33.


Đáy của đế vách phải đặt trùng vị trí với đà ngang hoặc sống dọc đáy đôi trong trường hợp có thể thực hiện, và phải có chiều rộng không nhỏ hơn 2,5 lần chiều cao trung bình của tiết diện gân sóng.


Đế vách phải được đặt các tấm ngăn trùng vị trí với đà ngang hoặc sống dọc đáy đôi trong trường hợp có thể thực hiện, để thành gối đỡ hữu hiệu cho vách sóng. Tránh đặt các lỗ hàn trên mã và tấm ngăn ở mối nối của tôn nóc đế vách.


Nếu các gân sóng gián đoạn tại đế dưới của vách thì mối hàn của gân sóng và tôn cạnh đế vách với tấm nóc của đế vách phải ngấu hoàn toàn. Mối hàn của tôn cạnh đế vách và đà ngang đỡ bến dưới với tôn đáy trên phải ngấu hoàn toàn hoặc ngấu sâu.
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Hình 2A-B/3.33 Khoảng cách cho phép, d, từ mép của tôn nóc đế vách đến tấm mặt của gân sóng

(8) Đế trên của vách


Đế trên của vách, nếu có, thông thường phải có chiều cao bằng từ hai đến ba lần chiều cao gân sóng. Đế vách hình chữ nhật thông thường phải có chiều cao bằng hai lần chiều cao gân sóng đo từ boong và trên sống dọc miệng khoang.


Đế trên của vách ngang phải được đỡ hữu hiệu bằng sống boong hoặc mã tiết diện cao giữa các xà ngang đầu miệng khoang kề cận.


Chiều rộng tôn đáy của đế trên của vách thông thường phải bằng chiều rộng tôn nóc của đế dưới của vách. Đáy của đế vách dạng không phải chữ nhật phải có chiều rộng không nhỏ hơn hai lần chiều cao gân sóng.

Chiều dày và vật liệu tôn đáy đế vách phải như chiều dày và vật liệu vách phía dưới.


Chiều dày phần phía dưới của tôn cạnh đế vách phải không nhỏ hơn 80% trị số yêu cầu đối với tôn vách nếu sử dụng cùng một vật liệu.


Hai mút của nẹp gia cường cạnh bên của đế vách nằm trong mặt phẳng thẳng đứng phải được gắn mã ở phía trên và phía dưới đế vách.


Đế vách phải có các tấm ngăn nằm cùng mặt phẳng và liên kết hữu hiệu với các sống dọc boong kéo dài đến các sống ngang đầu miệng khoang hoặc các cơ cấu đỡ chính theo chiều ngang của boong đối trong trường hợp có thể thực hiện được, để làm đế tựa hữu hiệu cho vách.


Phải tránh đặt các lỗ khoét hàn trên các mã và tấm ngăn ở chỗ nối với tôn đáy đế vách.


(9) Sự trùng vị trí


Tại boong, nếu không đặt đế vách phía trên thì có thể đặt hai xà ngang gia cường chiều ngang hoặc xà dọc gia cường, trong trường hợp có thể được, trùng vị trí với các tấm mặt của gân sóng.


Tại đáy, nếu không đặt đế vách phía dưới thì các tấm mặt của gân sóng phải được đặt trùng vị trí với các đà ngang hoặc sống đỡ dưới.


Mối hàn của gân sóng và đà ngang hoặc sống với tôn đáy trên phải ngấu hoàn toàn. Chiều dày và các đặc trưng của vật liệu của đà ngang hoặc sống đỡ phải không được thấp hơn trị số tương tự của tấm mép của gân sóng. Ngoài ra lỗ khoét để dầm dọc đáy trên chui qua đà ngang phải có tấm bịt. Đà ngang hoặc sống đỡ phải được nối với nhau bằng các tấm chống cắt thiết kế thích hợp.


Tôn cạnh của đế vách phải nằm trùng vị trí với tấm mặt của gân sóng. Nẹp gia cường thẳng đứng của tấm cạnh đế vách phía dưới và mã của các nẹp này trên đế vách phải nằm trùng vị trí với các cơ cấu của đáy trên như dầm dọc hoặc tương tự, để truyền tải phù hợp giữa các cơ cấu gia cường này.


Tôn cạnh của đế dưới của vách phải không được bẻ góc ở bất cứ chỗ nào trong vùng giữa tôn đáy trên và tôn nóc bệ vách.


(10) Chiều rộng hiệu dụng của tấm mặt chịu nén


Chiều rộng hiệu dụng của tấm mặt chịu nén xét đến khi kiểm tra độ bền của vách, m, được tính theo công thức sau:

bef = CEa

Trong đó:


CE: Hệ số lấy bằng:


CE = 
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( : Hệ số lấy như sau:

( = 103 
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a : Chiều rộng, m, của tấm mặt của gân sóng (xem Hình 2A-B/3.31);


tf : Chiều dày tấm mặt của gân sóng, mm.


(11) Tấm giằng nghiêng hữu hiệu


Tấm giằng nghiêng hữu hiệu là những tấm:


( Không có đường gấp;

( Được hàn với các gân sóng và tấm nóc của đế vách phía dưới phù hợp với Chương 11;


( Được đặt nghiêng một góc tối thiểu là 45o, mép phía dưới phải nằm trùng vị trí với tấm cạnh của đế phía dưới của vách;


( Có chiều dày không nhỏ hơn 75% trị số yêu cầu đối với tấm mặt của gân sóng;


( Có các đặc trưng vật liệu không kém hơn trị số quy định đối với tấm mặt.


(12) Tấm giằng đứng hữu hiệu


Tấm giằng đứng hữu hiệu là những tấm:


( Liên kết với các tấm giằng nghiêng có chiều dày, đặc trưng vật liệu và mối hàn như yêu cầu đối với các tấm giằng nghiêng ở mục 3.6.10-4(11);


( Có chiều cao không được nhỏ hơn một nửa chiều rộng tấm mặt của gân sóng;


( Được đặt trùng vị trí với tấm cạnh của đế dưới của vách;


( Được hàn với tấm nóc của đế dưới của vách, gân sóng và các tấm giằng phù hợp với yêu cầu ở Chương 11;


( Có chiều dày và đặc trưng vật liệu không kém trị số quy định đối với tấm mặt của gân sóng.


(13) Mô đun chống uốn tiết diện ở đầu dưới của gân sóng


(a) Mô đun chống uốn tiết diện tại đầu phía dưới của gân sóng (Hình 2A-B/3.33 đến Hình 2A-B/3.38) phải được tính với mép kèm bằng bef (chiều rộng tấm mặt chịu nén hữu hiệu) không lớn hơn trị số quy định ở 3.6.10-4(10). 

(b) Tấm thành không được đỡ bởi các mã cục bộ


Trừ trường hợp (e), nếu tấm thành của gân sóng không được đỡ bởi các mã cục bộ phía dưới tấm nóc của đế vách (hoặc phía dưới đáy trên) ở phần dưới thì mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng phải được tính toán có xét đến hiệu quả 30% của tấm thành gân sóng. 

(c) Tấm giằng nghiêng hữu hiệu


Với điều kiện tấm giằng nghiêng là hữu hiệu như quy định ở 3.6.10-4(11) được bố trí (xem Hình 2A-B/3.34 và Hình 2A-B/3.35), khi tính mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng ở đầu dưới (tiết diện 1 ở Hình 2A-B/3.34 và Hình 2A-B/3.35), diện tích tấm mép có thể được tăng lên một lượng, cm2, bằng trị số tính theo công thức sau:

ISH = 2,5a
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Không được lớn hơn 2,5atf . 

Trong đó:


a : Chiều rộng, m, của tấm mép của gân sóng (xem Hình 2A-B/3.31);


tSH : Chiều dày cơ bản của tấm giằng, mm;

tf : Chiều dày cơ bản của tấm mặt của gân sóng.


(d) Chiều dày tấm giằng đứng hữu hiệu


Với điều kiện tấm giằng đứng là hữu hiệu như quy định ở 3.6.10-4(12) được bố trí (xem Hình 2A-B/3.36 đến Hình 2A-B/3.38), khi tính mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng ở đầu dưới (tiết diện 1 ở Hình 2A-B/3.36 đến Hình 2A-B/3.38), diện tích tấm mặt có thể được tăng lên một lượng, cm2, bằng trị số tính theo công thức sau:


IG = 7hGtf

Trong đó:

hG : Chiều cao, m, của tấm giằng đứng (xem Hình 2A-B/3.36 đến Hình 2A-B/3.38) phải được lấy không lớn hơn (10/7) SGU ; 

SGU : Chiều rộng, m, của tấm giằng đứng;


tf : Chiều dày cơ bản của tấm mặt, mm.


(e) Tấm nóc nghiêng của đế vách


Nếu tấm thành của gân sóng được hàn với tấm nóc nghiêng của đế vách có góc nghiêng không nhỏ hơn 45o so với mặt phẳng nằm ngang thì mô đun chống uốn tiết diện gân sóng có thể được tính có xét đến tác dụng đầy đủ của tấm thành. Đối với góc nhỏ hơn 45o, tác dụng của tấm thành có thể xác định bằng phép nội suy tuyến tính giữa 30% đối với 0o và 100% đối với 45o.


Nếu tấm giằng trên hữu hiệu được bố trí thì khi tính mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng diện tích tấm mặt có thể được tăng lên như quy định ở (d) trên. Không có sự điều chỉnh về mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng khi có tấm giằng.
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Hình 2A-B/3.34 Tấm giằng nghiêng đối xứng
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Hình 2A-B/3.35 Tấm giằng nghiêng không đối xứng
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Hình 2A-B/3.36 Tấm giằng đứng/tấm giằng nghiêng đối xứng
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Hình 2A-B/3.37 Tấm giằng đứng/tấm giằng nghiêng không đối xứng
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Hình 2A-B/3.38 Tấm giằng trên/tấm giằng không đối xứng

(14) Mô đun chống uốn tiết diện tại mặt cắt không phải mút dưới của gân sóng


Mô đun chống uốn tiết diện phải được tính với của tấm thành của gân sóng có xét đến chiều rộng mép kèm bef , không lớn hơn trị số quy định ở 3.6.10-4(10). 

(15) Diện tích chịu cắt


Diện tích chịu cắt phải được giảm có xét đến sự không thể vuông góc giữa tấm thành và tấm mặt của gân sóng. Thông thường, việc giảm diện tích chịu cắt có thể xác định bằng cách nhân diện tích tiết diện tấm thành với (sin( ), ( là góc giữa tấm thành và tấm mặt (Xem Hình 2A-B/3.31).

5. Vách không kín


(1) Vách không kín không chịu tác dụng như các cột chống


Vách không kín không chịu tác dụng như các cột chống phải được gắn nẹp với khoảng cách tối đa là:


. 0,9 m, đối với vách ngang;


. Hai khoảng sườn, tối đa là 1,5 m, đối với vách dọc.


Chiều cao tiết diện của nẹp vách không được nhỏ hơn 1/12 chiều dài nẹp. Chiều dày cơ bản của nẹp vách không được nhỏ hơn chiều dày tối thiểu quy định đối với tôn vách đang xét.


(2) Vách không kín chịu tác dụng như các cột chống


Vách không kín chịu tác dụng như các cột chống phải được gắn nẹp với khoảng cách tối đa là:


. Hai khoảng sườn, khi khoảng sườn không lớn hơn 0,75m;


. Một khoảng sườn, khi khoảng sườn lớn hơn 0,75m.


Mỗi nẹp đứng, kết hợp với chiều rộng của tấm bằng 35 lần chiều dày cơ bản của tấm hoặc 1/12 chiều dài nẹp, lấy trị số nào nhỏ hơn, phải phù hợp với các yêu cầu ở 6.2, Chương 6 áp dụng đối với tải trọng được đỡ.


Trong trường hợp vách không kín đỡ boong kết cấu hệ thống dọc, sống đứng phải được đặt tại sống ngang boong.

6. Vách ngang kín nước của các đường hầm thẳng đứng và hầm trục


(1) Theo SOLAS Chương II-1, Phần B, Quy định 19.1


Các hầm thẳng đứng, hầm trục, sống hộp và ống thông gió phải có độ bền tương tự như vách kín nước tại mức tương ứng. Thiết bị được sử dụng để đánh dấu tính kín nước, và thiết bị được phê duyệt để đóng kín các lỗ khoét phải thoả mãn yêu cầu của Tổ chức phân cấp.

3.6.11. Cột chống

1. Quy định chung


(1) Cột chống phải cố gắng bố trí, đến mức độ có thể được, theo cùng một đường thẳng đứng. Nếu không thực hiện được, các biện pháp hữu hiệu phải được thực hiện để truyền tải trọng tới các gối tựa phía dưới.


(2) Các cột chống phải được bố trí cùng vị trí với sống dọc đáy đôi hoặc cố gắng đặt gần đến mức độ thực tế có thể được, và kết cấu phía trên và phía dưới của cột chống phải đủ độ bền để sự phân bố hữu hiệu tải trọng. Nếu cột chống liên kết với tôn đáy trên không ở chỗ giao nhau giữa đà ngang và sống dọc đáy thì nửa đà ngang hoặc nửa sống phụ hoặc kết cấu tương đương phù hợp để đỡ cột chống phải được bố trí.


(3) Cột chống đặt trong các két phải là cột đặc hoặc loại tiết diện hở. Cột chống đặt trong khoang dung để chứa sản phẩm có thể tạo ra khí cháy nổ phải là loại có tiết diện hở.


(4) Liên kết


Đầu trên và chân của cột chống phải được cố định bằng các tấm kép dày và mã khi cần thiết. Nếu cột chống chịu tác dụng của tải trọng kéo như các cột ở trong két thì đầu trên và chân của cột chống phải được liên kết hữu hiệu để chịu được tải trọng kéo và tấm kép phải được thay bằng tấm chèn.


Thông thường, chiều dày cơ bản của tấm kép phải không được nhỏ hơn 1,5 lần chiều dày cơ bản của cột chống. Cột chống phải được hàn tại đầu trên và chân bằng mối hàn liên tục.

Chương 4 


TẢI TRỌNG THIẾT KẾ

4.1. Quy định chung

4.1.1. Quy định chung

1. Phương pháp sóng thiết kế tương đương (EDW) được sử dụng đặt tải trọng bao gồm tải trọng hai bên thông thường đối với tấm và tải trọng chung thân tàu trên nước tĩnh và trên sóng.

2. Áp lực thuỷ tĩnh bên ngoài và áp lực tĩnh bên trong do hàng hoá và dằn được coi là tải trọng hai bên của nước tĩnh. Áp suất thuỷ động bên ngoài và áp suất quán tính bên trong do hàng hoá và được coi là tải trọng hai bên do sóng.

3. Mô men uốn và lực cắt thẳng đứng trên nước tĩnh, mô men uốn và lực cắt thẳng đứng do sóng và mô men uốn ngang do sóng được coi là tải trọng chung thân tàu.

4. Ứng suất do tải trọng hai bên trên sóng và tải trọng chung thân tàu trên sóng được kết hợp sử dụng dưới dạng hệ số kết hợp tải trọng xác định đối với mỗi sóng thiết kế tương đương.

4.2. Chuyển động và các gia tốc của tàu

Ký hiệu:


Đối với các ký hiệu không được định nghĩa trong mục này, xem mục 1.4, Chương 1.


a0 : Trị số gia tốc, lấy bằng:
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TR : Chu kỳ lắc ngang, s, quy định ở 4.2.2-1(1).


( : Biên độ lắc ngang đơn, độ, quy định ở 4.2.2-1(1).


Tp : Chu kỳ lắc dọc, s, quy định ở 4.2.2-2(1).

( : Biên độ lắc dọc đơn, độ, quy định ở 4.2.2-2(1).

fp : Hệ số tương ứng với xác suất, được lấy bằng:


fp = 1,0 để đánh giá độ bền ứng với xác suất bằng 10-8 ;


fp = 0,5 để đánh giá độ bền ứng với xác suất bằng 10-4.

4.2.1. Quy định chung

1. Chuyển động và gia tốc của tàu được giả định là theo chu kỳ. Các biên độ chuyển động, xác định theo các công thức ở mục này, lấy bằng một nửa chiều cao từ đỉnh đến đáy của biên độ dao động.

2. Khi lựa chọn các công thức tương ứng trong mục này, Đăng kiểm có thể chấp nhận các trị số chuyển động và gia tốc của tàu nhận được từ tính toán trực tiếp hoặc xác định từ thử mô hình, khi có lý do chính đáng trên cơ sở thông số của tàu và vùng hoạt động dự kiến. Thông thường, các trị số chuyển động và gia tốc của tàu phải được xác định để có thể đạt được mức xác suất 10-8 hoặc 10-4. Trong bất kỳ trường hợp nào, việc thử mô hình hoặc tính toán, bao gồm phổ và sơ đồ phân tán biển giả định, phải được trình để Đăng kiểm phê duyệt.

4.2.2. Chuyển động và gia tốc tuyệt đối của tàu

1. Lắc ngang (Roll)


(1) Chu kỳ lắc ngang TR, s, và biên độ lắc đơn (, độ, được cho bởi các công thức sau:
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Trong đó:


kb : Hệ số được lấy bằng:


kb = 1,2 với tàu không có vây giảm lắc


kb = 1,0 với tàu có vây giảm lắc

kr : Bán kính lắc ngang, m, ở điều kiện tải trọng đang xét. Khi chưa xác định được


kr có thể dùng trị số giả định cho ở Bảng 2A-B/4.1.


GM: Chiều cao tâm nghiêng, m, ở điều kiện tải trọng đang xét. Khi chưa xác định được GM, có thể dùng trị số giả định cho ở Bảng 2A-B/4.1.

Bảng 2A-B/4.1 Trị số kr và GM

		Điều kiện tải trọng

		kr

		GM



		Điều kiện đầy tải (tải trọng thay đổi hoặc đồng nhất)

		0,35B

		0,12B



		Điều kiện dằn bình thường

		0,45B

		0,33B



		Điều kiện dằn nặng

		0,40B

		0,25B





2. Lắc dọc (Pitch)

Chu kỳ lắc dọc TP, s, và biên độ lắc dọc đơn ( , độ, được cho bởi:
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Trong đó:


( = 0,6 
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3. Dao động thẳng đứng (Heave)


Gia tốc thẳng đứng do dao động thẳng đứng, m/s2, được cho bởi:


aheave = a0g

4. Dao động theo phương ngang (Sway)


Gia tốc theo phương ngang do dao động theo phương ngang, m/s2, được cho bởi:


asway = 0,3a0g

5. Dao động theo phương dọc (Surge)


Gia tốc theo phương dọc do dao động theo phương dọc, m/s2, được cho bởi:


asurge = 0,2a0g

4.2.3. Gia tốc tương đối của tàu

1. Quy định chung

Tại một điểm bất kỳ, các gia tốc ở các hướng X,Y và Z là thành phần gia tốc sinh ra do chuyển động tuyệt đối tàu. Các gia tốc này được quy định ở từ 4.2.2-1 đến 4.2.2-5.

2. Gia tốc

Trị số của gia tốc thẳng đứng, gia tốc theo phương ngang và gia tốc theo phương dọc tại một điểm bất kỳ có thể được tính theo công thức sau:

Theo phương dọc:


aX = CXGg sin( + CXSasurge + CXPapitch.x

Theo phương ngang:


aY = CYGg sin( + CYSasway + CYRaroll.y

Theo phương thẳng đứng:


aZ = CZHaheave + CZRaroll + CZPapitch.z

Trong đó:


CXG ,CXS ,CXP,CYG ,CYS ,CYR ,CZH,CZR và CZP : Các hệ số kết hợp tải trọng quy định ở mục 4.4.2-2, Chương 4.


apitch.x : Gia tốc dọc do lắc dọc gây ra, m/s2
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aroll.y : Gia tốc ngang do lắc ngang gây ra, m/s2
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aroll.z : Gia tốc thẳng đứng do lắc ngang gây ra, m/s2
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apitch.x : Gia tốc thẳng đứng do lắc dọc gây ra, m/s2
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Trong đó |(x - 0, 45L )| không được nhỏ hơn 0,2L.

R = z- min
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x, y, z: Toạ độ theo các trục X,Y và Z, m, của điểm đang xét bất kỳ trong hệ toạ độ quy định ở mục 1.4 Chương 1.

4.3. Tải trọng dọc chung thân tàu

Ký hiệu:

Các ký hiệu không được nêu ở mục này phải theo quy định ở mục 1.4, Chương 1.

x: Toạ độ theo trục X, m, của điểm tính toán tương ứng ở hệ toạ độ quy định.

fP : Hệ số phù hợp với xác suất quy định ở mục 4.2, Chương 4.

4.3.1. Quy định chung

1. Quy ước dấu của mô men uốn và lực cắt

Trị số tuyệt đối phải được lấy đối với mô men uốn và lực cắt quy định ở mục này. Dấu của mô men uốn và lực cắt phải được xét phù hợp vớí Bảng 2A-B/4.3. Quy ước về dấu của mô men uốn thẳng đứng, mô men uốn ngang và lực cắt tại bất kỳ mặt cắt ngang nào được cho ở Hình 2A-B/4.1, cụ thể:

( Mô men uốn thẳng đứng MSW và MWV là dương khi tạo ra ứng suất kéo tại boong tính toán (mô men uốn vồng lên) và âm trong trường hợp ngược lại (mô men uốn võng xuống).

( Mô men uốn nằm ngang MWH là dương khi tạo ra ứng suất kéo tại mạn phải và âm trong trường hợp ngược lại.

( Lực cắt thẳng đứng Q là dương trong trường hợp lực phát sinh phía trước hướng xuống dưới và lực phát sinh phía sau hướng lên trên mặt cắt ngang tàu đang xét, và có giá trị âm trong trường hợp ngược lại.

[image: image99.png]Msw, May







Hình 2A-B/4.1 Các quy ước dấu của lực cắt Q và mô men uốn MSW, MWV, MH

4.3.2. Tải trọng trên nước tĩnh

1. Quy định chung


(1) Thông thường mô men uốn và lực cắt thẳng đứng trên nước tĩnh ở mỗi điều kiện tải trọng phải được xác định. Nhà máy đóng tàu phải trình bản tính độ bền dọc ứng với mỗi điều kiện tải trọng quy định ở mục 4.7, Chương 4.


Các trị số mô men uốn và lực cắt thẳng đứng trên nước tĩnh phải được xem xét đến giới hạn trên của độ bền dọc chung thân tàu.


Thông thường, các điều kiện tải trọng dằn và xếp hàng thiết kế, trên cơ sở số lượng khoang hàng, nước ngọt và lượng dự trữ khi dời bến và khi cập bến, phải được xem xét để tính MSW và QSW. Nếu số lượng và vị trí của nhiên liệu và dự trữ đã sử dụng ở giai đoạn trung gian bất kỳ của chuyến đi được coi là dẫn đến điều kiện tải trọng nguy hiểm hơn thì việc tính toán cho điều kiện tải trọng trung gian này phải được trình bổ sung thêm. Tương tự như vậy, nếu có bất kỳ điều kiện nhận và/hoặc xả dằn dự kiến nào trong chuyến hành trình thì phải tiến hành tính toán cho trạng thái trung gian ấy ngay trước và ngay sau khi nhận và/hoặc xả dằn bất kỳ két dằn nào. Phương pháp tính toán cho điều kiện tải trọng như vậy phải được trình duyệt trong Hướng dẫn xếp hàng.


(2) Các két không dằn đầy trong các điều kiện dằn


Không được phép áp dụng các điều kiện dằn mà két mút và/hoặc các két dằn khác dằn không đầy khi dời bến, cập bến hoặc ở điều kiện tải trọng trung gian vào các điều kiện tải trọng thiết kế trừ khi:

( Giới hạn ứng suất thiết kế thỏa mãn đối với tất cả các mức nước dằn giữa không dằn và dằn đầy, và

( Đối với các tàu BC-A và BC-B, độ bền dọc thân tàu ở điều kiện tải trọng khi ngập khoang quy định ở mục 5.1.2-1(3), Chương 5, thoả mãn với tất cả các mức nước dằn giữa không dằn và dằn đầy.


Tuy nhiên, tùy thuộc vào mục đích khi thiết kế, điều kiện tải trọng nêu trên thể được chấp nhận nếu, ở mỗi điều kiện tải trọng khi dời bến, cập bến và, khi được yêu cầu ở 4.3.2-1(1), bất kỳ điều kiện tải trọng trung gian nào, các két dự kiến nhận dằn không đầy được giả định là không dằn và dằn đầy. Ngoài ra, mức dằn không đầy trong điều kiện dự kiến phải được xem xét.

(3) Két dằn không đầy ở điều kiện tải trọng có hàng 


Trong điều kiện tải trọng xếp hàng, các yêu cầu ở 4.3.2-1(2) chỉ áp dụng chỉ đối với các két mút.

2. Mô men uốn trên nước tĩnh


(1) Mô men uốn trên nước tĩnh thiết kế MSW.H và MSW.S ở bất kỳ tiết diện ngang thân tàu nào đều phải là các mô men uốn trên nước tĩnh lớn nhất tương ứng tính được ở điều kiện vồng lên và võng xuống trên tiết diện ngang thân tàu cho các điều kiện tải trọng quy định ở 4.3.2-1(1). Các trị số lớn hơn có thể được xem xét nếu được đơn vị thiết kế xác định.


(2) Nếu mô men uốn thiết kế trên nước tĩnh ở tiết diện ngang bất kỳ chưa xác định được ở giai đoạn thiết kế sơ bộ thì có thể áp dụng phân bố mô men uốn dọc trên nước tĩnh như Hình 2A-B/4.2.


Hình 2A-B/4.2, MSW là mô men uốn trên nước tĩnh ở giữa tàu, ở các điều kiện vồng lên và võng xuống, các trị số mô men uốn trên nước tĩnh, kN.m, phải được lấy không được nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau:


• Trạng thái vồng lên:


[image: image100.png]Mgy =175CLB(C, +0,7)10° =M,






• Trạng thái võng xuống:


[image: image101.png]Mgy s =175CL*B(Cq +0,7)107° —Myyy 5






Trong đó:


MWV.H và MWV.S: Mô men uốn thẳng đứng trên sóng, kN.m, quy định ở 4.3.3-1.
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Hình 2A-B/4.2 Phân bố mô men uốn trên nước tĩnh

3. Lực cắt trên nước tĩnh

Lực cắt trên nước tĩnh thiết kế QSW tại bất kỳ tiết diện ngang thân tàu nào là trị số lực cắt âm hoặc dương tính được lớn nhất, tại tiết diện ngang đó, ở các trạng thái tải trọng như quy định ở 4.3.2-1(1). Các trị số lớn hơn có thể được xem xét nếu cơ quan thiết kế xác định được.

4. Mô men uốn trên nước tĩnh và lực cắt trên nước tĩnh ở điều kiện bị ngập


(1) Mô men uốn trên nước tĩnh MSW.F, ở các điều kiện tàu bị vồng lên và võng xuống, và lực cắt trên nước tĩnh QSW.F, ở điều kiện tàu bị ngập phải được xác định cho trường hợp tàu bị ngập riêng từng khoang hàng đến đường nước cân bằng.


Nghĩa là các khoang mạn kép không được coi là ngập, và các khoang hàng không được coi là ngập hoàn toàn mà chỉ ngập đến đường nước cân bằng.


(2) Để tính lượng nước ngập, có thể áp dụng các giả định sau đây:


(a) Hệ số ngập khoang của các khoang không hàng và thể tích còn lại ở các khoang chứa loại hàng bất kỳ được lấy bằng 0,95.


(b) Các hệ số ngập khoang và tỷ trọng hàng rời thích hợp phải được sử dụng cho bất kỳ loại hàng hoá chuyên chở nào. Đối với quặng sắt, hệ số khoang tối thiểu là 0,3 với tỷ trọng hàng rời tương ứng là 3,0 t/m3 được sử dụng. Đối với xi măng, hệ số ngập khoang tối thiểu là 0,3 với tỷ trọng hàng rời tương ứng là 1,3 t/m3 được sử dụng. Về vấn đề này, “Hệ số ngập khoang” đối với hàng rời rắn nghĩa là tỷ số thể tích nước ngập giữa các hạt, miếng hoặc mảnh kích thước lớn trên thể tích toàn bộ của hàng rời.


Đối với các hàng được đóng kiện (như các sản phẩm thép cán), mật độ thực của hàng cần phải được sử dụng với hệ số ngập nước bằng 0.


(3) Để xác định được ảnh hưởng của nước ngập đến mô men uốn chung thân tàu và lực cắt trên nước tĩnh phải thực hiện các tính toán riêng. Các điều kiện tải trọng, mà dựa trên cơ sở đó tiến hành thiết kế tàu, phải được xem xét và, với mỗi điều kiện tải trọng, mỗi khoang hàng phải được xem đến cho trường hợp bị ngập đến đường nước cân bằng. Do vậy, mô men uốn chung thân tàu và lực cắt trên nước tĩnh phải được tính toán kết hợp cả các điều kiện tải trọng được xét và các khoang hàng bị ngập nước.

4.3.3. Tải trọng sóng

1. Mô men uốn trên sóng thẳng đứng


(1) Trạng thái nguyên vẹn


Mô men uốn trên sóng thẳng đứng, kN.m, ở trạng thái nguyên vẹn trên tiết diện ngang thân tàu bất kỳ được tính theo công thức sau:


• Trạng thái vồng lên:
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• Trạng thái võng xuống:
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Trong đó:


FM: Hệ số phân bố được cho ở Bảng 2A-B/4.2 (Xem Hình 2A-B/4.3).

Bảng 2A-B/4.2 Hệ số phân bố FM

		Khu vực mặt cắt ngang thân tàu

		Hệ số phân bố FM
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Hình 2A-B/4.3 Hệ số phân bố FM

Mô men uốn trên sóng thẳng đứng, kN.m, ở trạng thái ngập trên tiết diện ngang thân tàu bất kỳ được tính theo công thức sau:


MWV.F = 0,8MWV

Trong đó MWV được quy định ở 4.3.3-1(1). 

(3) Trạng thái trong cảng 


Mô men uốn trên sóng thẳng đứng, kN.m, ở trạng thái trong cảng trên tiết diện ngang thân tàu bất kỳ được tính theo công thức sau:


MWV.P = 0,4MWV

Trong đó, MWV được quy định ở 4.3.3-1(1).

2. Lực cắt trên sóng thẳng đứng


(1) Điều kiện nguyên vẹn


Lực cắt trên sóng thẳng đứng, kN, ở điều kiện nguyên vẹn trên tiết diện ngang thân tàu bất kỳ được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


FQ : Hệ số phân bố quy định ở Bảng 2A-B/4.3 đối với lực cắt dương và âm (xem Hình 2A-B/4.4).

Bảng 2A-B/4.3 Hệ số phân bố FQ

		Khu vực mặt cắt ngang thân tàu

		Hệ số phân bố FQ



		

		Lực cắt dương trên sóng

		Lực cắt âm trên sóng
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Hình 2A-B/4.4 Hệ số phân bè FQ

(2) Điều kiện ngập nước


Lực cắt trên sóng thẳng đứng, kN.m, ở điều kiện ngập nước trên tiết diện ngang thân tàu bất kỳ được tính theo công thức sau:


Q¦WV.F = 0,8Q¦WV

Trong đó Q¦WV được quy định ở 4.3.3-2(1).

(3) Điều kiện tàu ở cảng


Lực cắt trên sóng thẳng đứng, kN.m, ở điều kiện khi tàu trong cảng trên tiết diện ngang thân tàu bất kỳ được tính theo công thức sau:


Q¦WV.P = 0, 4Q¦WV

Trong đó Q¦WV được quy định ở 4.3.3-2(1).

3. Mô men uốn trên sóng nằm ngang

Mô men uốn trên sóng nằm ngang, kN.m, tại tiết diện ngang thân tàu bất kỳ được cho bởi công thức:
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Trong đó FM là hệ số phân bố quy định ở 4.3.3-1(1).

4. Mô men xoắn trên sóng

Mô men xoắn trên sóng, kN.m, tại tiết diện ngang thân tàu bất kỳ được cho bởi:
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Trong đó:

[image: image121.png]IC,

Mo, =0,4C, ;E’DCBF,,

s =0,22CLB'C,F,,






FT1,FT 2 : Hệ số phân bố quy định như sau:
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4.4. Các trường hợp tải trọng

Ký hiệu:

Đối với các ký hiệu không được quy định trong mục này, xem mục 1.4, Chương 1.

asurge ,apitchx ,asway ,aroll.y ,aheave,aroll.z ,apitch.z : Các thành phần gia tốc quy định ở 4.2, Chương 4.

4.1.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng


(1) Các trường hợp tải trọng quy định trong mục này thì được sử dụng để:


• Phân tích độ bền cục bộ của tôn vỏ, các cơ cấu thường và cơ cấu đỡ chính theo yêu cầu tương ứng ở 6.1, 6.2 và 6.4, Chương 6;


• Phân tích trực tiếp độ bền của các cơ cấu theo yêu cầu ở Chương 7;


• Kiểm tra độ bền mỏi của các chi tiết kết cấu theo yêu cầu ở Chương 8.


(2) Để phân tích độ bền cục bộ và để phân tích trực tiếp độ bền, tải trọng là các trường hợp tải trọng khác nhau H1, H2, F1, F2, R1, R2, P1 và P2 quy định ở 4.4.2.

2. Sóng thiết kế tương đương


(1) Các sóng điều hoà có tác dụng tương đương với tác dụng dài hạn của các thành phần tải trọng được coi là chiếm ưu thế lên các cơ cấu thì được gọi là Các sóng thiết kế tương đương (EDWs). Các sóng này bao gồm:


• Các sóng điều hoà khi mô men uốn do sóng thẳng đứng lớn nhất trên sóng ngược chiều (EDW ”H”);


• Các sóng điều hoà khi mô men uốn do sóng thẳng đứng lớn nhất trên sóng xuôi chiều (EDW ”F”);


• Các sóng điều hoà khi lắc ngang lớn nhất (EDW ”R”);

• Các sóng điều hoà khi áp lực thủy động trên đường nước lớn nhất (EDW ”P”).


Các định nghĩa trên đỉnh sóng và trên đáy sóng trong EDW ”H” và EDW ”F” được cho ở Hình 2A-B/4.5. Các định nghĩa về mạn nghiêng xuống và mạn nghiêng lên dùng cho EDW ”R” và EDW ”P” được cho ở Hình 2A-B/4.6.
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Hình 2A-B/4.5 Định nghĩa trên đỉnh sóng và trên đáy sóng đối với EDW “H” và “F”
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Hình 2A-B/4.6 Định nghĩa chuyển động của tàu

4.4.2. Các trường hợp tải trọng

1. Quy định chung


(1) Các trường hợp tải trọng ứng với các sóng thiết kế tương đương (EDWs) được quy định ở Bảng 2A-B/4.3. Tải trọng và chuyển động dầm tương đương tương ứng của tàu được chỉ ra tại Bảng 2A-B/4.4. Nếu kết cấu tàu hoặc điều kiện tải trọng là không đối xứng ứng với mặt phẳng đối xứng tàu, các trường hợp tải trọng (R1, R2, P1 và P2) tương ứng với điều kiện sóng ngang mà sóng bất thường tác dụng lên mạn phải (trong trường hợp này mạn phải là mạn thời tiết), cần phải bao gồm đánh giá độ bền kết cấu.

Bảng 2A-B/4.3 Các trường hợp tải trọng

		Trường hợp tải trọng

		H1

		H2

		F1

		F2

		R1

		R2

		P1

		P2



		EDW

		“H”

		“F”

		“R”

		“P”



		Hướng đi

		Ngược sóng

		Xuôi sóng

		Ngang sóng (Mạn trái: Phía hứng sóng)

		Ngang sóng (Mạn trái: Phía hứng sóng)



		Tác động

		Mô men uốn lớn nhất

		Mô men uốn lớn nhất

		Lắc ngang lớn nhất

		Áp lực bên ngoài lớn nhất



		

		Võng xuống

		Vồng lên

		Võng xuống

		Vồng lên

		(+)

		(-)

		(+)

		(-)





Bảng 2A-B/4.4 Các tải trọng liên quan đến uốn chung và các chuyển động của tàu

		Trường hợp tải trọng

		H1

		H2

		F1

		F2

		R1

		R2

		P1

		P2



		Mô men uốn và lực cắt thẳng đứng

		Có

		Có

		-

		Có



		Mô men uốn ngang

		-

		-

		Có

		-



		Dao động thẳng đứng

		Lên

		Xuống

		-

		-

		Lên

		Xuống

		Lên

		Xuống



		Lắc dọc

		Mũi xuống

		Mũi lên

		-

		-

		-

		-

		-

		-



		Lắc ngang

		-

		-

		-

		-

		Mạn phải lên

		Mạn phải xuống

		Mạn phải lên

		Mạn phải xuống



		Dao động dọc

		Mũi

		Đuôi

		-

		-

		-

		-

		-

		-



		Dao động ngang

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		Trái

		Phải





2 Hệ số kết hợp tải trọng


(1) Tải trọng chung thân tàu và các thành phần gia tốc theo từng trường hợp tải trọng H1, H2, F1, F2, R1, R2, P1 và P2 phải được tính bằng cách nhân hệ số ứng với mỗi thành phần gia tốc với hệ số kết hợp tải trọng tương ứng LCF quy định ở Bảng 2-A-B/4.5.


(2) Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh phải được cộng với các tải trọng chung thân tàu trên sóng, sau đó nhân với hệ số kết hợp tải trọng.


(3) Các tải trọng bên trong là tổng của các áp suất tĩnh hoặc lực gây ra do chở hàng, bao gồm cả tải trọng trên boong, tải trọng do quán tính hoặc do gia tốc của hàng hoá và nhân với hệ số kết hợp tải trọng.

Bảng 2A-B/4.5 Hệ số kết hợp tải trọng LCF

		Trường hợp tải trọng

		LCF

		H1

		H2

		F1

		F2

		R1

		R2

		P1

		P2



		MW V

		C¦WV

		-1

		-1

		-1

		1

		0

		0

		0,4 - 

[image: image125.wmf]S
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		Q¦WV

		CQW (1)

		-1

		-1

		-1

		1

		0

		0

		0,4 - 
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		MW H

		C¦WH

		0

		0

		0

		0

		1,2 - 
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- 1,2

		0

		0



		asurge

		CXS

		-0,8

		0,8

		0

		0

		0

		0

		0

		0



		apitch.x

		CXP

		1

		-1

		0

		0

		0

		0

		0

		0



		g sin (

		CXG

		1

		-1

		0

		0

		0

		0

		0

		0



		asway

		CYS

		0

		0

		0

		0

		0

		0

		1

		-1



		aroll.y

		CYR

		0

		0

		0

		0

		1

		-1

		0,3

		-0,3



		g sin (

		CYG

		0

		0

		0

		0

		1

		-1

		0,3

		-0,3



		aheave

		CZH

		0,6 
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		0

		0
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		-
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		1

		-1



		aroll.z

		CZR

		0

		0

		0

		0

		1

		-1

		0,3

		-0,3



		apitch.z

		CZP

		1

		-1

		0

		0

		0

		0

		0

		0



		(1) LCF đối với CQW chỉ sử dụng đối với phần phía sau sườn giữa. Trị số nghịch đảo của nó có thể được sử dụng đối với phần phía trước sườn giữa.





4.5. Áp lực bên ngoài

Ký hiệu:

Đối với các ký hiệu không được quy định trong mục này, xem mục 1.4, Chương 1.


L2: Chiều dài L, nhưng được lấy không được lớn hơn 300 m.


C: Hệ số sóng, được quy định ở mục 1.4.2-3(1), Chương 1.


( : Chiều dài sóng, m, lấy theo trường hợp tải trọng, được quy định ở 4.5.1-3(1), 4.5.1- 4(1), và 4.5.1-5(1).


fP : Hệ số phụ thuộc vào xác suất, quy định ở 4.2, Chương 4.

TLCi : Chiều chìm tại tiết diện đang xét, m, ở điều kiện tải trọng đang xét.


Bi: Chiều rộng lý thuyết tại đường nước, m, ở tiết diện đang xét.


x,y,z: Toạ độ X,Y và Z, m, của điểm chịu tải trọng theo hệ tọa độ quy định ở 4.1, Chương 1.

4.5.1. Áp lực nước biển phía ngoài lên mạn và đáy tàu

1. Quy định chung


Áp lực tổng cộng p tại một điểm bất kỳ của thân tàu, kN/m2, phải được tính theo công thức sau nhưng phải không âm:


p = ps + pw

Trong đó:


ps: Áp lực thuỷ tĩnh được quy định ở 4.5.1-2;


pw: Áp lực của sóng lấy bằng áp lực thủy động quy định ở 4.5.1-3, -4 hoặc -5, theo từng trường hợp và hiệu chỉnh theo 4.5.1-6.

2. Áp lực thuỷ tĩnh


Áp lực thủy tĩnh ps tại điểm bất kỳ của thân tàu, kN/m2, theo chiều chìm trên nước tĩnh được xác định cho từng điều kiện tải trọng theo các công thức cho ở Bảng 2A-B/4.6 (xem Hình 2A-B/4.7).

Bảng 2A-B/4.6 Áp lực thủy tĩnh ps

		Khu vực

		Áp lực thuỷ tĩnh, ps, kN/m2



		Điểm nằm từ đường nước trở xuống ( z ( TLCi)

		(g(TLCi - z)



		Điểm phía trên đường nước ( z > TLCi)

		0





[image: image135.png]





Hình 2A-B/4.7 Áp lực thuỷ tĩnh ps

3. Áp lực thuỷ động đối với các trường hợp tải trọng H1, H2, F1 và F2.


Áp lực thủy động pH và pF, đối với trường hợp tải trọng H1, H2, F1 và F2, tại điểm bất kỳ của thân tàu, kN/m2, phía dưới đường nước phải được xác định theo Bảng 2A-B/4.7.


Phân bố áp lực pF2 dưới dạng biểu đồ được cho ở Hình 2A-B/4.8.


Bảng 2A-B/4.7 Áp lực thủy động đối với các trường hợp tải trọng H1, H2, F1 và F2

		Trường hợp tải trọng

		Áp lực thuỷ động, kN/m2



		H1

		pH1 = -

[image: image136.wmf]l
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		H2

		pH2 = 
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kppHF



		F1

		pF1 = -pHF



		F2

		pF2 = pHF





Trong đó:

pHF = 3fpfnlC
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( 1,0 và z được lấy không được lớn hơn TLCi ;


fnl : Hệ số xét đến ảnh hưởng phi tuyến, được lấy như sau:


fnl = 0,9 đối với xác suất 10-8 ;


fnl = 1,0 đối với xác suất 10-4 ;
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 : Hệ số biên độ theo hướng dọc của tàu, được lấy bằng:
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kp : Hệ số pha theo hướng dọc tàu, được lấy bằng:

[image: image142.png][125-%}05[
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khi phân tích độ bền cục bộ ở điều kiện khác với điều kiện đầy tải, phân tích độ bền trực tiếp và đánh giá độ bền mỏi;


kp = -1,0 khi phân tích độ bền cục bộ ở trạng thái toàn tải.

( : Chiều dài sóng, m, được lấy bằng:

( = 0,6 
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( = 0,6 
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Hình 2A-B/4.8 Phân bố áp lực thủy động pF2 ở giữa tàu

4. Áp lực thuỷ động đối với các trường hợp tải trọng R1 và R2

Áp lực thuỷ động pR, đối với các trường hợp tải trọng R1 và R2, kN/m2, tại điểm bất kỳ của thân tàu dưới đường nước phải được tính theo công thức sau. Phân bố áp lực pR1 dưới dạng biểu đồ được cho ở Hình 2A-B/4.9.
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pR2 = -pR1

Trong đó:


fnl : Hệ số xét đến ảnh hưởng phi tuyến, lấy bằng:


fnl = 0,9 với xác suất 10-8 ;

fnl = 1,0 với xác suất 10-4 ;
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y: Toạ độ Y của điểm chịu tải, m, trị dương về phía mạn trái.
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Hình 2A-B/4.9 Phân bố áp lực thuỷ động pR1 ở giữa tàu

5. Áp lực thuỷ động đới với các trường hợp tải trọng P1 và P2

Áp lực thuỷ động pp, đối với các trường hợp tải trọng P1 và P2, tại điểm bất kỳ của thân tàu dưới đường nước, kN/m2, phải được xác định theo Bảng 2A-B/4.8. Phân bố áp lực pp1 dưới dạng biểu đồ được cho ở Hình 2A-B/4.10.

Bảng 2A-B/4.8 Áp lực thuỷ động đới với trường hợp tải trọng P1 và P2

		Trường hợp tải trọng

		Áp lực thuỷ động, kN/m2



		

		Mạn hứng gió

		Mạn khuất gió



		P1

		pp1 = pp

		pp1 = pp / 3



		P2

		pp2 = -pp

		pp2 = -pp / 3





Trong đó:

[image: image149.png]





fnl : Hệ số xét đến ảnh hưởng phi tuyến, lấy bằng:


fnl = 0,65 với xác suất 10-8

fnl = 1,0 với xác suất 10-4

( = 
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y: Toạ độ Y của điểm chịu tải, m, lấy như quy định ở -4 trên.
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Hình 2A-B/4.10 Phân bố áp lực thuỷ động pp1 ở giữa tàu

6. Hiệu chỉnh áp lực thuỷ động


(1) Đối với áp lực thủy động dương ở trên đường nước (trong các trường hợp tải trọng H1, H2, F1, R1, R2 và P1), áp lực thuỷ động PW .C, kN/m2, ở phía trên đường nước (xem Hình 2A-B/4.11) được cho bởi:

( p¦W.C = p¦W. ¦WL + pg(TLCi - z) với TLCi ( z ( hw + TLCi

( p¦W.C = 0 với z ( hw + TLCi

Trong đó:

p¦W .WL : Áp lực thuỷ động dương ở trên đường nước đối với trường hợp tải trọng đang xét.

h¦W = 
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(2) Đối với áp lực thuỷ động âm ở trên đường nước (trong các trường hợp H1, H2, F2, R1, R2 và P2), áp lực thuỷ động PW.C, kN/m2, ở phía dưới đường nước (xem Hình 2A- B/4.11) được cho bởi:


p¦W .C = p¦W , nhưng không được lấy nhỏ hơn (g (z - TLCi)

Trong đó:


p¦W : Áp lực thủy động âm dưới đường nước đối với trường hợp tải trọng đang xét.
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Hình 2A-B/4.11 Hiệu chỉnh áp lực thuỷ động

4.5.2. Áp lực ngoài ở trên các boong hở

1. Quy định chung

Nếu đặt thành chắn trên boong hở thì việc không giảm áp lực ngoài quy định ở -2 và -3 là được phép đối với các vùng boong hở ở phía sau thành chắn.

2. Các trường hợp tải trọng H1, H2, F1 và F2

Áp lực ngoài pD, đối với các trường hợp tải trọng H1, H2, F1 và F2, tại điểm bất kỳ của boong hở, kN/m2, được tính theo công thức sau:


pD = (p¦W

Trong đó:


pW : Áp lực tính theo các công thức ở Bảng 2A-B/4.9;


( : Hệ số quy định ở Bảng 2A-B/4.10.

Bảng 2A-B/4.9 Áp lực trên boong hở đối với H1, H2, F1 và F2

		Vùng

		Áp lực pW , kN/m2



		

		LLL ( 100m

		LLL < 100m



		0 ( x / LLL ( 0,75

		34,3

		14,9 + 0,195 LLL



		0,75 < x / LLL < 1

		34,3 + (14,8 + a(LLL – 100))
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		Trong đó:


a : Hệ số được lấy bằng:


a = 0,0726 đối với tàu có mạn khô kiểu B;


a = 0,356 đối với tàu có mạn khô kiểu B-60 hoặc B-100.





Bảng 2A-B/4.10 Hệ số đối với áp lực trên boong hở

		Vùng boong hở

		(



		Boong mạn khô và boong thượng tầng mũi

		1,00



		Boong thượng tầng, trừ boong thượng tầng mũi

		0,75



		Lầu tầng 1

		0,56



		Lầu tầng 2

		0,42



		Lầu tầng 3

		0,32



		Lầu tầng 4

		0,25



		Lầu tầng 5

		0,20



		Lầu tầng 6

		0,15



		Lầu từ tầng 7 trở lên

		0,10





3. Các trường hợp tải trọng R1, R2, P1 và P2


Áp lực ngoài pD, đối với các trường hợp tải trọng R1, R2, P1 và P2, kN/m2, tại điểm bất kỳ của boong hở được tính theo công thức sau:


pD = 0,4(p¦W

Trong đó:


pW : Áp lực thuỷ động tại mạn của boong hở đối với các trường hợp tải trọng P1, P2, R1 và R2, kN/m2, phải được xác định theo 4.5.1-6 tại toạ độ z. pW phải được lấy trị số lớn hơn trong hai trị số áp lực thủy động pWC boong hở, và không được lấy nhỏ hơn 0.


( : Hệ số quy định ở Bảng 2A-B/4.10.

4. Tải trọng xếp trên boong hở


(1) Áp lực gây ra bởi tải trọng phân bố


tại hai mạn (trái và phải) của


Nếu có tải trọng phân bố xếp trên boong hở thì áp lực tĩnh ps tương ứng với tải trọng này phải do người thiết kế đưa ra và, thông thường, phải được lấy không nhỏ hơn 10 kN.m2.


Áp lực tổng cộng p do tải trọng này phải được xét tách riêng với các áp lực quy định ở -2 và -3 trên đây. áp lực tổng cộng này, kN/m2, phải được lấy bằng trị số lớn hơn trong các trị số tính theo các công thức sau:


p = ps + pw

p = pD

Trong đó:


pS : Áp lực tĩnh do tải trọng phân bố trên boong, nếu có;


p¦W : Áp lực động do tải trọng phân bố trên boong, kN/m2, được lấy bằng:

p¦W = 
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aZ : Gia tốc thẳng đứng tại trọng tâm của tải trọng phân bố của trường hợp tải trọng đang xét, m/s2, được tính theo công thức quy định ở mục 4.2.3-2, Chương 4;


pD : Áp lực trên boong hở của trường hợp tải trọng đang xét, được quy định ở 4.5.2-2 và 4.5.2-3.


(2) Lực tập trung gây ra do tải trọng trên đơn vị


Nếu tải trọng đơn vị được xếp trên boong hở thì các lực tĩnh và động do xếp tải trọng đơn vị phải được xét đến.


Lực tổng cộng F do tải trọng này phải được xét riêng với các áp lực quy định ở -2 và -3 trên đây. Lực tổng cộng này, kN/m2, phải được lấy bằng trị số tính theo công thức sau:


F = FS + F¦W

Trong đó:


FS : Lực tĩnh do tải trọng đơn vị, kN, được lấy bằng:


FS = mUg

FS : Lực động do tải trọng đơn vị, kN, được lấy bằng:


FS = mUaZ

mU : Khối lượng của tải trọng đơn vị, t;


aZ : Gia tốc thẳng đứng tại trọng tâm của tải trọng đơn vị ở trường hợp tải trọng đang xét, m/s2, tính theo công thức quy định ở mục 4.2.3-2, Chương 4.

4.5.3. Tải trọng ngoài tác dụng lên thượng tầng và lầu

1. Các boong hở

Tải trọng ngoài tác dụng lên boong thượng tầng và lầu phải được xác định phù hợp với 4.5.2.

2. Nóc lầu lái hở


Áp lực ở một phía của nóc lầu lái hở, kN/m2, phải không nhỏ hơn:


p = 12,5

3. Mạn thượng tầng


Áp lực ở một phía của mạn thượng tầng, kN/m2, phải được tính theo công thức sau:
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fp : Hệ số xác suất, được lấy bằng:

fp = 1,0 đối với ô tấm;


fp = 0,75 đối với nẹp thường và cơ cấu đỡ chính.

cF: Hệ số phân bố lấy theo Bảng 2A-B/4.11.

Bảng 2A-B/4.11 Hệ số phân bố cF

		Vùng

		cF



		0 ( 
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4. Vách mút của thượng tầng và vách bên của lầu


Áp lực ở một phía, kN/m2, để tính quy cách cơ cấu phải được tính theo công thức sau:


pA = nc [bC – (z – T)]

Trong đó:


n: Hệ số quy định ở Bảng 2A-B/4.12, tùy thuộc vào tầng boong.


Tầng thấp nhất thông thường là tầng nằm ngay phía trên boong liên tục cao nhất mà chiều cao D đo tới. Tuy nhiên, nếu trị mạn khô thực tế lớn hơn trị số mạn khô tối thiểu chưa hiệu chỉnh theo quy định của Load Lines hiện hành ít nhất là một chiều cao thượng tầng tiêu chuẩn quy định ở mục 1.4.3-18, Chương 1 thì tầng này có thể được lấy như tầng 2 và tầng phía trên được lấy như tầng 3;


c: Hệ số được lấy bằng:


c = 0,3 + 0,7 
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Đối với phần lộ của vách quây miệng khoang máy, c phải được lấy không nhỏ hơn 1,0.


b1: Chiều rộng của lầu tại vị trí đang xét;


B1: Chiều rộng thực lớn nhất của tàu trên boong thời tiết hở tại điểm đang xét;


b1/B1 phải được lấy không nhỏ hơn 0,25;


b: Hệ số quy định ở Bảng 2A-B/4.13;


x: Toạ độ X, m, của điểm được tính toán trên vách đang xét. Khi tính toán cho các vách bên của lầu, lầu phải được chia thành các đoạn có chiều dài gần bằng nhau, mỗi đoạn không vượt quá 0,15 L, và x phải được lấy bằng toạ độ X ở trung điểm của mỗi đoạn.


z: Toạ độ Z, m, của trung điểm của nhịp nẹp, hoặc tới giữa phạm vi của tấm;
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 : Nhịp nẹp, m, phải được lấy bằng chiều cao thượng tầng hoặc chiều cao của lầu tương ứng, và không được nhỏ hơn 2,0 m.


pAmin: Áp lực tối thiểu ở một phía, kN/m2, quy định ở Bảng 2A-B/4.14.

Bảng 2A-B/4.12 Hệ số n

		Các loại vách

		Vùng

		n



		Vách trước không được bảo vệ

		Tầng thấp nhất

		20 + 
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		Tầng ba trở lên

		5 + 

[image: image165.wmf]15


2


L






		Vách trước được bảo vệ

		Tất cả các tầng

		5 + 
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		Vách bên

		Tất cả các tầng

		5 + 
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		Vách sau

		Phía sau sườn giữa

		7 + 

[image: image168.wmf]100


2


L


 - 8

[image: image169.wmf]2


L


x






		

		Phía trước sườn giữa

		5 + 
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Bảng 2A-B/4.13 Hệ số b

		Vị trí của vách

		b
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		Trong đó:

CB : Hệ số béo với 0,6 ( CB ( 0,8 . Khi xác định kích thước cơ cấu của vách sau ở phía trước sườn giữa, CB không cần lấy nhỏ hơn 0,8.





Bảng 2A-B/4.14 Áp Lực tối thiểu ở một phía pAmin

		L

		pAmin, kN/m2



		

		Tầng thấp nhất của vách trước không được bảo vệ

		Những chỗ còn lại (1)



		90 < L ( 250

		25 + 
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		50

		25



		(1) Đối với tầng 4 trở lên, pAmin được lấy bằng 2,5 kN/m2.





4.5.4. Áp lực ở vùng mũi tàu

1. Áp lực ở vùng loe của mũi tàu


Áp lực ở vùng mũi, kN/m2, được xét đến để gia cường vùng loe của mũi tàu phải được tính theo công thức sau:

Trong đó:


pFB = K (pS + p¦W)

pS, p¦W : Áp lực động và áp lực thuỷ tĩnh lớn nhất trong các trường hợp tải trọng H, F,


R, và P tính ở điều kiện dằn thông thường tại TB; K: Hệ số được lấy bằng:
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nhưng được lấy không nhỏ hơn 1,0


cFL : Hệ số lấy bằng:


cFL = 0,8 với trường hợp thông thường;

cFL = 
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Trong đó góc loe ( trên điểm tính toán tải trọng phải được đo trên mặt phẳng sườn giữa đường thẳng đứng với tiếp tuyến của tôn mạn (xem Hình 2A-B/4.12).
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Hình 2A-B/4.12 Định nghĩa góc loe

2. Áp lực va đập thiết kế lên đáy


(1) Áp lực va đập lên đáy, kN/m2, được xét đến để gia cường vùng đáy bằng phía mũi phải được tính theo công thức sau:

• pSL = 162C1CSL
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 với L ( 150m;


• pSL = 1984C1CSL (1,3 - 0,002L) với L > 150m .

Trong đó:

c1 : Hệ số lấy bằng:

c1 = 3,6 – 6,5 
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nhưng phải lấy không lớn hơn 1,0


TBFP: Chiều chìm ở điều kiện dằn thiết kế nhỏ nhất, m, đo tại đường vuông góc mũi ở điều kiện dằn thông thường. Nếu phương pháp liên tiếp thay đổi nước dằn được dự kiến áp dụng thì TBFP phải được xét theo quá trình thay đổi;


cSL :Hệ số phân bố lấy bằng (xem Hình 2A-B/4.13)


cSL = 0 với 
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c2 : Hệ số lấy bằng:


c2 = 0,33CB + 
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Hình 2A-B/4.13 Hệ số phân bố cSL

(2) Trừ các trường hợp do điều kiện thời tiết ảnh hưởng đến chiều chìm ở đường vuông góc mũi khi tiến hành dằn, thuyền trưởng phải chịu trách nhiệm giữ cho chiều chìm mũi trong quá trình thực hiện dằn không nhỏ hơn TBFP.


Yêu cầu trên và chiều chìm TBFP phải được chỉ rõ trong Hướng dẫn thực hiện dằn.

4.5.5. Áp lực ngoài trên nắp miệng khoang

1. Quy định chung

Nếu trên nắp miệng khoang chịu tải trọng đặc biệt thì áp lực phải được xác định phù hợp với yêu cầu ở 4.5.2-4.

2. Áp lực sóng

Áp lực tại một điểm bất kỳ trên nắp miệng khoang phải được xác định phù hợp với yêu cầu ở 4.5.2-2(1), với ( bằng 1,0.

Tuy nhiên, khi nắp miệng khoang nằm ở tối thiểu ở một chiều cao thượng tầng tiêu chuẩn như quy định ở 1.4.3-1(8) Chương 1 cao hơn boong mạn khô thì áp lực pW có thể được lấy bằng 34,3 kN/m2.

4.6. Lực tác dụng và áp lực bên trong

Ký hiệu:

Các ký hiệu không quy định ở mục này, xem mục 1.4 Chương 1.


pc : Tỷ trọng hàng khô chở xô, t/m3, lấy bằng:

• Trị số cho ở Bảng 4.15 với tàu có chiều dài 150 m trở lên;


• Tỷ trọng lớn nhất nêu trong hướng dẫn xếp hàng với tàu có chiều dài nhỏ hơn 150 m.

Bảng 2A-B/4.15 Tỷ trọng hàng rời khô

		Loại hàng

		Tỷ trọng hàng hoá



		

		BC-A, BC-B

		BC-C



		Khoang hàng được xếp đầy đến boong trên

		max(MH/VH,1,0)

		1,0



		Khoang hàng không được xếp đầy đến boong trên

		3,0(1)

		-



		(1) Trừ khi đơn vị thiết kế lựa chọn giá trị khác.





pL : Tỷ trọng chất lỏng bên trong, t/m3, lấy bằng 1,025 khi chất lỏng bên trong là nước dằn.

MH: Lượng hàng thực tế trong khoang ứng với điều kiện xếp hàng đồng nhất ở chiều chìm lớn nhất, t.


VH : Thể tích, m3, của khoang hàng gồm cả thể tích bao quanh bởi thành miệng khoang hàng.


KC: Hệ số lấy bằng:


Kc = cos2 ( + (1- sin() sin2 ( đối với đáy trên, két hông, vách dọc và vách ngang, đế dưới và đế trên của vách sóng thẳng đứng, mạn trong và mạn ngoài.


KC = 0 đối với két đỉnh mạn, boong trên và tấm nghiêng của đế trên của vách.


( : Góc, độ, giữa ô tấm đang xét và mặt phẳng ngang.


( : Góc tĩnh giả định, độ, của hàng rời (được coi là đã đổ hết và không xô nữa), trường hợp không thể xác định chính xác hơn, các trị số sau đây có thể được chấp nhận:


( = 300 đối với hàng thông thường;

( = 350 đối với quặng sắt;

( = 250 đối với xi măng.

hC : Khoảng cách thẳng đứng, m, từ đáy trên đến mặt trên của hàng rời, như quy định ở 4.6.1-1(1) hoặc 4.6.1-1(2).


hDB : Chiều cao, m, của đáy đôi tại đường tâm tàu.

hLS : Chiều cao trung bình, m, của đế dưới của vách đo từ đáy trên.

zTOP : Toạ độ Z, m, của nóc két, ở khi tàu ở tư thế thẳng đứng.

zBO : Toạ độ Z, m, của đỉnh ống tràn.


aX : Gia tốc dọc tại trọng tâm của khoang hoặc két đang xét, m/s2 , tính theo công thức quy định ở mục 4.2.3-2, Chương 4.


aY : Gia tốc ngang tại trọng tâm của khoang hoặc két đang xét, m/s2, tính theo công thức quy định ở mục 4.2.3-2, Chương 4.


az : Gia tốc thẳng đứng tại trọng tâm của khoang hoặc két đang xét, m/s2, tính theo công thức quy định ở mục 4.2.3-2, Chương 4.


BH: Chiều rộng trung bình của khoang hàng, m.


bIB: Chiều rộng của đáy trên, m, lấy như quy định ở Hình 2A-B/4.14.


D1: Khoảng cách, m, từ đường chuẩn đến boong mạn khô đo tại mạn giữa tàu.


sC: Khoảng cách của các gân sóng, m, xem Hình 2A-B/3.30, mục 3.6, Chương 3. 


x, y, z: Toạ độ X, Y, Z, m, của điểm đặt tải theo hệ toạ độ quy định ở mục 1.4, Chương 1, y nhận giá trị dương tại mạn chịu tác dụng của thời tiết.


xG, yG, zG: Toạ độ X, Y, Z, m, của trọng tâm của khoang hoặc két đang xét theo hệ toạ độ quy định ở mục 1.4, Chương 1.


dAP: Khoảng cách đo từ đỉnh ống thông hơi đến nóc của khoang, m, lấy bằng:


dAP = zBO - zTOP

4.6.1. Áp lực ở một bên do hàng rời khô

1. Bề mặt phía trên của hàng rời khô


(1) Khi tỷ trọng hàng rời khô phù hợp để hàng trong khoang xếp được đến đỉnh của thành miệng khoang hàng thì bề mặt phía trên của hàng rời khô là bề mặt nằm ngang tương đương xác định tương tự như khi cùng khối hàng này xếp trong khoang được bao bọc bởi mạn ngoài hoặc mạn trong, tùy trường hợp cụ thể.


Đối với các khoang dạng thân ống, bề mặt ngang tương đương của hàng rời khô có thể lấy ở độ cao hc, m, phía trên đáy trên tính theo công thức sau đây (xem Hình 2A- B/4.13):

hC = hHPU + h0

Trong đó:


h0 = 
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hHPU : Khoảng cách thẳng đứng, m, từ đáy trên đến giao điểm phía dưới của két đỉnh mạn và mạn ngoài hoặc mạn trong, tùy trường hợp cụ thể, như được quy định ở Hình 2A-B/4.13;


S0 : Diện tích vùng khuất, m2 , phía trên giao tuyến phía dưới giữa két đỉnh mạn và mạn ngoài hoặc mạn trong, tùy trường hợp cụ thể, chiếu lên boong trên, như quy định ở Hình 2A-B/4.14;


VHC : Thể tích, m3 , bao quanh bởi thành miệng khoang hàng.
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Hình 2A-B/4.14 hC, h0, hHPU và S0

(2) Khi tỷ trọng của hàng rời khô không phù hợp để hàng trong khoang xếp đầy đến boong trên, mặt phía trên của hàng rời khô được coi là có mặt phẳng rộng bằng BH/2 tại đường tâm tàu còn phần nghiêng có góc nghiêng bằng một nửa góc tĩnh giả định ( ( / 2 ) tại mạn, và phải được tính coi như có cùng thể tích xếp hàng như ở khoang được xét, lấy bằng M / (C .


Đối với khoang hàng dạng thân ống, bề mặt phía trên của hàng rời khô có thể lấy ở khoảng cách hC, m, phía trên đáy trên tính theo công thức sau (xem Hình 2A-B/4.15):


hC = hHPL + h1 - h2

Trong đó:


hHPL : Khoảng cách thẳng đứng, m, từ đáy trên đến giao tuyến phía trên của két hông với mạn trong, như ở Hình 2A-B/4.15. Lấy hHPL bằng 0 nếu không có két hông;


h1 : Khoảng cách thẳng đứng tính theo công thức sau, xem Hình 2A-B/4.15;
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M: Khối lượng, t, của hàng rời đang xét, như quy định ở mục 4.7, Chương 4;


VTS: Thể tích tổng cộng của đế vách ngang trong phạm vi chiều dài khoang hàng được xét 
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 . Thể tích này không bao gồm phần két hông đi xuyên qua vách ngang;


h2 : Bề mặt phía trên của hàng rời, phụ thuộc vào y, được cho bởi:


h2 = 
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Hình 2A-B/4.15 hC, h1, h2, và hHPL

Đối với hầm hàng không phải dạng thân ống, và trong trường hợp Quy chuẩn yêu cầu, bề mặt phía trên của hàng rời có thể được lấy tại boong trên với tỷ trọng hàng rời khô bằng M / VH .

2. Áp lực hàng rời khô trên nước tĩnh

Áp lực hàng rời khô trên nước tĩnh p , kN/m2, được cho bởi:


pCS = (CgKC (hC + hDB + z)

3. Áp lực quán tính do hàng rời khô

Áp lực quán tính do hàng rời khô pC¦W , kN/m2, ứng với mỗi trường hợp tải trọng được cho bởi các công thức sau:

• Trường hợp tải trọng H: pC¦W = pC [0,25ax(x-xG)+Kcaz (hC + hDB - z)]

• Trường hợp tải trọng F: pC¦W = 0

• Trường hợp tải trọng R và P: pC¦W = pC [0,25ay(y-yG)+Kcaz (hC + hDB - z)]

(x – xG )được lấy bằng 0,25
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 ở trường hợp tải trọng H1 hoặc -0,25
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 ở trường hợp tải trọng H2 khi tính độ bền cục bộ theo Chương 6 và khi kiểm tra độ bền mỏi cho các nẹp gia cường dọc theo Chương 8.

4. Tải trọng cắt gây ra bởi hàng rời khô


(1) Để đánh giá lực tổng cộng theo phương thẳng đứng, tải trọng cắt do hàng rời khô tác dụng dọc theo tấm nghiêng của két hông và đế dưới của vách phải được xét đến.


Tải trọng cắt do hàng rời khô tác dụng dọc theo các cơ cấu tấm nghiêng trên nước tĩnh pCS-S (dấu dương về phía đáy trên), kN/m2, được cho bởi:

pCS-S = pcg 
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Tải trọng cắt do hàng rời khô tác dụng dọc theo cơ cấu tấm nghiêng do sóng pC¦W-S (dấu dương về phía đáy trên), kN/m2, được cho bởi:

• Trường hợp tải trọng H, R và P:

pC¦W-S = pcaz 
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• Trường hợp tải trọng F: pC¦W-S = 0

(2) Để đánh giá lực tổng cộng theo hướng dọc và hướng ngang, tải trọng cắt do hàng rời khô tác dụng lên tôn đáy trên phải được xét đến.


Tải trọng cắt do hàng rời khô theo hướng dọc do sóng pC¦W-S (dấu dương về phía mũi), kN/m2, được cho bởi:


• Trường hợp tải trọng H: pC¦W-S = 0,75(CaXhC

• Trường hợp tải trọng F,R và P: pC¦W-S = 0

Tải trọng cắt gây ra do hàng rời khô theo hướng ngang do sóng pC¦W-S (dấu dương về phía chịu tác động của thời tiết), kN/m2, được cho bởi:


• Trường hợp tải trọng R và P: pC¦W-S = 0,75(CayhC

• Trường hợp tải trọng H và F: pC¦W-S = 0

4.6.2. Áp lực ở một bên do chất lỏng

1. Áp lực ở một bên do chất lỏng trên nước tĩnh


(1) Áp lực chất lỏng trên nước tĩnh pBS , kN/m2 , được cho bởi công thức sau đây:


pBS = pLg(zTOP - z + 0,5dAP)

pBS = pLg(zTOP - z ) + 100PPV

Trong đó:


PPV : Áp lực đặt, bar, của van an toàn được xét đến nếu có;

Để đánh giá độ bền cục bộ, áp lực tĩnh pBS phải được lấy không được nhỏ hơn 25 kN/m2.


(2) Nếu kiểm tra hoạt động thay đổi nước dằn bằng phương pháp dòng chảy thông qua thì áp lực tĩnh pBS để đánh giá độ bền cục bộ và phân tích trực tiếp độ bền theo quy định ở Chương 7 phải không được nhỏ hơn:


pBS = pLg(zTOP - z + daP ) + 25

Có thể yêu cầu tính toán bổ sung nếu việc bố trí đường ống và bơm có thể dẫn đến áp lực cao hơn.

2. Áp lực quán tính do chất lỏng gây ra


Áp lực quán tính do chất lỏng gây ra, kN/m2, đối với mỗi trường hợp tải trọng được đưa ra như sau. Nếu kiểm tra hoạt động thay đổi nước dằn bằng phương pháp dòng chảy thông qua thì áp lực quán tính do nước dằn không cần xét đến khi đánh giá độ bền cục bộ và phân tích trực tiếp độ bền.


• Đối với trường hợp tải trọng H: pBW = pL [az (zTOP – z) + aX ( x – xB)] 


( x – xB) phải được lấy bằng 0,75 
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 trong trường hợp tải trọng H1 hoặc -0,75 
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 trong trường hợp tải trọng H2 khi tính độ bền cục bộ theo yêu cầu ở Chương 6 và kiểm tra độ bền mỏi đối với các nẹp gia cường dọc theo yêu cầu ở Chương 8.


• Đối với trường hợp tải trọng F: pB¦W = 0


• Đối với trường hợp tải trọng R và P:  pB¦W = pL [az (zB - z ) + ay (y – yB) ] 

Trong đó:


xB : Toạ độ X, m, của mút sau của két khi phía mũi chúi xuống, hoặc của mút trước của két khi phía mũi dâng lên, như quy định ở Hình 2A-B/4.16.


yB : Toạ độ Y, m, của nóc két ở phía khuất gió nhất khi phía hứng gió nghiêng xuống, hoặc ở phía hứng gió nhiều nhất khi phía hứng gió nhô cao lên, như quy định ở Hình 2A-B/4.15.


zB : Toạ độ Z của điểm sau:


• Với các khoang nạp đầy hoàn toàn: Nóc két;


• Với các khoang hàng chứa dằn: Mặt trên của thành miệng khoang hàng.


B là điểm cao nhất sau khi xoay một góc ( từ trục thẳng đứng và véc tơ gia tốc 
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 chung nêu ở Hình 2A-B/4.16. ( được tính theo công thức sau:


○ Trường hợp tải trọng H1 và H2:
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○ Trường hợp tải trọng R1(P1) và R2 (P2):


[image: image210.png]vear( 2L

geosb+a,






Trong đó:


( : Biên độ chòng chành ngang, độ, quy định ở mục 4.2.2-1(1).


( : Biên độ chòng chành dọc, độ, quy định ở mục 4.2.2-2(1).
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Hình 2A-B/4.16 xB và yB

4.6.3. Áp lực ở một bên và lực cắt ở trạng thái ngập

1. Phạm vi áp dụng

Áp lực ở một bên phải được xem xét ở trạng thái ngập như sau:


• Theo -2 đối với các trường hợp chung;


• Theo -3 đối với trường hợp vách ngang dạng sóng;


• Theo -4 đối với trường hợp đáy đôi.

2. Quy định chung


Áp lực pF , kN/m2, được coi là tác động lên tôn (trừ tôn đáy và tôn mạn) tạo thành các vách biên của khoang không dự định để chứa chất lỏng phải được tính theo công thức sau:


pF = pg(1+ 0, 6 
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Trong đó:


zF : Toạ độ Z, m, của boong mạn khô tại mạn ở mặt cắt ngang đang xét. Nếu đã có kết quả tính toán ổn định tai nạn thì đường nước cân bằng cao nhất có thể được lấy thay cho boong mạn khô; trong trường hợp này, Đăng kiểm có thể yêu cầu phải xét đến các trạng thái tạm thời.


d0 : Khoảng cách, m, phải được lấy như sau:


d0 = 0,02L với 90m ( L < 120m


d0 = 2, 4 với L ( 120m

3. Vách ngang kín nước dạng sóng thẳng đứng


(1) Phạm vi áp dụng


Mỗi khoang hàng phải được xem xét riêng về khả năng bị ngập.


(2) Quy định chung


Tải trọng được coi là tác dụng lên mỗi vách ngang là tổ hợp của tải trọng do hàng hóa và tải trọng do nước ngập một khoang liền kề tác dụng lên vách ngang đang xét. Trong mọi trường hợp, áp lực do nước ngập phải được xét riêng.


Sự kết hợp khắc nghiệt nhất của tải trọng do hàng hoá và tải trọng do nước ngập phải được dùng để kiểm tra quy cách cơ cấu của mỗi vách theo từng điều kiện tải trọng bao gồm trong hướng dẫn xếp hàng:


• Các điều kiện xếp hàng đồng nhất;


• Các điều kiện xếp hàng không đồng nhất, có xét đến sự ngập riêng từng khoang khi cả hai khoang đều có hàng và khi cả hai khoang đều không hàng.


Trong mục này, điều kiện xếp hàng đồng nhất nghĩa là điều kiện xếp hàng mà tỷ số giữa tỷ số chất hàng thấp nhất và cao nhất, đánh giá đối với khoang hàng, không được vượt quá 1,20, có hiệu chỉnh đối với tỷ trọng hàng hoá khác nhau.


Các điều kiện xếp hàng không đồng nhất từng phần phát sinh do tàu nhận và trả hàng ở nhiều cảng, khi điều kiện xếp hàng ban đầu là đồng nhất, không cần phải xét đến theo quy định ở mục này.


Giới hạn tải trọng thiết kế riêng đối với các khoang hàng phải được thể hiện qua các điều kiện tải trọng được đơn vị thiết kế xác định trong Hướng dẫn xếp tải.


Theo quy định ở này, khoang chở hàng bao kiện phải được xem là không hàng.


Trừ khi tàu được thiết kế ở trạng thái không đồng nhất chỉ khi chở quặng sắt hoặc hàng rời có tỷ trọng bằng hoặc lớn hơn 1,78 t/m3, khối lượng hàng lớn nhất có thể xếp trong khoang phải được coi là chất đầy đến boong trên tại đường tâm tàu. 

(3) Mức ngập nước Mức ngập nước zF là khoảng cách, m, được đo theo phương thẳng đứng từ đường chuẩn khi tàu ở tư thể đứng thẳng, và bằng:


• Thông thường:


○ D1 đối với vách ngang dạng sóng gần mũi nhất;


○ 0,9 D1 đối với vách khác.


Nếu tàu chở các hàng hoá có tỷ trọng nhỏ hơn 1,78 t/m3 ở điều kiện xếp hàng không đồng nhất, các trị số sau đây có thể được sử dụng:


○ 0,95D1 đối với vách ngang dạng sóng gần mũi nhất;


○ 0,85 D1 đối với vách khác.


• Đối với tàu có trọng tải nhỏ hơn 5000 t có mạn khô kiểu B:


○ 0,95D1 đối với vách ngang dạng sóng gần mũi nhất;


○ 0,85 D1 đối với vách khác.


Nếu tàu chở các hàng hoá có tỷ trọng nhỏ hơn 1,78 t/m3 ở điều kiện xếp hàng không đồng nhất, các trị số sau đây có thể được sử dụng:


○ 0,9 D1 đối với vách ngang dạng sóng gần mũi nhất;


○ 0,8 D1 đối với vách khác.


(4) Áp lực và lực tác dụng lên múi sóng tại khoang hàng rời không bị ngập 


Tại mỗi điểm của vách, áp lực, kN/m2, phải được tính theo công thức sau:
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Lực tác dụng lên múi sóng, kN, phải được tính theo công thức sau:
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(5) Áp lực và lực tác dụng lên múi sóng tại khoang hàng rời bị ngập


Hai trường hợp phải được xét, phụ thuộc vào trị số zF và hC (xem (3) và -1):


• Trường hợp thứ nhất, khi zF ( hC + hDB

Tại mỗi điểm của vách nằm trong phạm vi giữa zF và hC + hDB tính từ đường chuẩn, áp lực, kN/m2, phải được tính theo công thức sau:


pBF = pg( zF – z )

Tại mỗi điểm của vách đặt tại khoảng cách thấp hơn hC + hDB từ đường cơ bản, áp lực, kN/m2, phải được xác định từ công thức sau:
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Nếu perm là mật độ hàng, được lấy bằng 0,3 đối với hàng hoá quặng sắt, than và xi măng.


Lực tác dụng lên vách sóng phải được xác định, kN, từ công thức sau:
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Trong đó (pBF)LE là áp suất pBF , kN/m2, được tính tại mép dưới của vách sóng.


• Trường hợp thứ hai, khi zF < hC + hDB

Tại mỗi điểm của vách đặt tại khoảng cách giữa zF và hC + hDB từ đường cơ bản, áp lực, kN/m2, phải được xác định từ công thức sau:
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Tại mỗi điểm của vách đặt tại khoảng cách thấp hơn zF từ đường cơ bản, áp lực, kN/m2, phải được xác định từ công thức sau:
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Nếu perm là mật độ hàng, được lấy bằng 0,3 đối với hàng hoá quặng sắt, than và xi măng.

Lực tác dụng lên vách sóng phải được xác định, kN, từ công thức sau:
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Trong đó (pBF)LE là áp suất pBF , kN/m2 , được tính tại mép dưới của vách sóng.


(6) Áp lực và lực trên vách sóng tại khoang hàng rỗng bị ngập


Tại mỗi điểm của vách, áp lực nước tĩnh gây ra bởi nước ngập được xét phải được xác nhận, kN/m2, từ công thức sau:


pF = pg(zF – z)


Lực tác dụng lên vách sóng phải được xác nhận, kN, từ công thức sau:


FF = scpg 
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(7) Áp lực và lực tổng hợp


Áp lực và lực tổng hợp phải được tính toán đối với trạng thái không đồng nhất và đồng nhất được xác định theo công thức sau:


• Điều kiện tải trọng đồng nhất


Tại mỗi điểm của kết cấu vách, áp lực tổng hợp phải được xem xét đối với kích thước của vách phải được xác định, kN/m2, từ công thức sau:


p = pBF - 0,8pB

Lực tổng hợp tác dụng lên vách được xác định, kN, theo công thức sau:


F = FBF - 0,8FB

Trong đó:


pB : Áp lực trong khoang hàng không ngập, kN/m2, phải được xác định như quy định tại (4);


pBF : Áp lực trong khoang hàng ngập, kN/m2, phải được xác định như quy định tại (5);


FBF : Lực tác động lên vách trong khoang hàng ngập, kN/m2, phải được xác định như quy định tại (5);


FB : Lực tác động lên vách trong khoang hàng không bị ngập, kN/m2, phải được xác định như quy định tại (4).


• Điều kiện tải trọng không đồng nhất


Tại mỗi điểm của kết cấu vách, áp lực tổng hợp phải được xem xét đối với kích thước của vách phải được xác định, kN/m2, từ công thức sau:


p = pBF

Lực tổng hợp tác dụng lên vách được xác định, kN, theo công thức sau:


F = FBF

Trong đó:


pBF : Áp lực trong khoang hàng ngập, kN/m2 , phải được xác định như quy định tại (5);


FBF : Lực tác động lên vách trong khoang hàng ngập, kN/m2, phải được xác định như quy định tại (5).


4. Đáy đôi


(1) Phạm vi áp dụng


Từng khoang hàng phải được xem xét ngập nước riêng rẽ. 

(2) Quy định chung


Tải trọng được coi là tác dụng lên đáy đôi là tải trọng sinh ra do áp lực nước biển bên ngoài và tổ hợp của các tải trọng do hàng hóa sinh ra do ngập khoang hàng có đáy đôi này.


Tổ hợp khắc nghiệt nhất của các tải trọng do hàng hoá và tải trọng do nước ngập tùy theo các điều kiện tải trọng bao gồm trong sổ tay hướng dẫn xếp hàng phải được sử dụng:


• Điều kiện xếp hàng đồng nhất;


• Điều kiện xếp hàng không đồng nhất;


• Điều kiện hàng được đóng kiện (ví dụ như trường hợp sản phẩm cán thép).


Đối với mỗi trạng thái tải trọng, tỷ trọng hàng rời khô lớn nhất được chở phải được xét trong tính toán tải trọng hàng hoá cho phép. 

(3) Mức ngập


Mức ngập zF là khoảng cách, m, đo thẳng đứng từ đường cơ bản của tàu ở vị trí thẳng đứng, và bằng:


• Đối với những tàu có trọng tải nhỏ hơn 50000 t có mạn khô loại B:


○ 0,95 D1 đối với khoang xa nhất về phía mũi;


○ 0,85 D1 đối với hầm hàng khác.


• Đối với những tàu khác


○ D1 đối với khoang xa nhất về phía mũi;


○ 0,9 D1 đối với hầm hàng khác.


4.6.4 Kiểm tra áp lực một bên

1. Áp lực nước tĩnh


(1) Áp lực tổng cộng được xét khi tác động lên tấm và nẹp khi thử két, kN/m2, được xác định từ công thức sau đây:


pST = 10 (zST - z )


Trong đó:


zST: Chiều cao tải trọng thử, m, như quy định tại Bảng 2A-B/4.16.

Bảng 2A-B/4.16 Chiều cao tải trọng thử

		Khoang hoặc kết cấu được thử

		Chiều cao tải trọng thử, m



		Các két đáy đôi

		Lớn hơn trị số sau đây: 

zST = zTOP + dAP 

zST = zml



		Két hông, két đỉnh mạn, các két mạn kép, các két mũi và đuôi được dùng như két, khoang đệm

		Lớn hơn trị số sau đây: 

zST = zTOP + dAP

zST = zTOP + 2,4 



		Vách két, két sâu, két nhiên liệu

		Lớn hơn trị số sau đây:


zST = zTOP + dAP

zST = zTOP + 2,4


zST = zTOP + 10pPV



		Khoang dằn

		Lớn hơn trị số sau đây: 

zST = zTOP + dAP

zST = zh + 0,9



		Két mũi và đuôi không được sử dụng như két

		Lớn hơn trị số sau đây:


zST = zF

zST = zml



		Cửa kín nước dưới boong mạn khô

		zST = zfd



		Hầm chứa xích (nếu phía sau của vách chống va)

		zST = zTOP



		Két độc lập

		Lớn hơn trị số sau đây: 

zST = zTOP + dAP

zST = zTOP + 0,9



		Đường dẫn dằn

		Chiều cao của tải trọng thử tương ứng với áp lực lớn nhất bơm nước dằn.



		Trong đó:


zml : Toạ độ Z, m, của đường sống dọc hông; 

zh : Toạ độ Z, m, của đỉnh nắp miệng khoang; 

zF : Như quy định tại 4.6.3-2(1);


zfd : Toạ độ Z, m, của boong mạn khô;


pPV : Áp suất đặt, bar, của van an toàn.





4.7. Các điều kiện tải trọng

Ký hiệu:

MH: Khối lượng hàng hoá thực trong khoang hàng tương ứng với điều kiện tải trọng đồng nhất tại chiều chìm lớn nhất, t.


MFull: Khối lượng hàng hoá trong khoang hàng tương ứng với hàng có tỷ trọng thực (khối lượng đồng nhất/thể tích khối khoang hàng, nhỏ nhất 1,0 t/m3) lấp đầy tới đỉnh của thành miệng khoang hàng, t.


MFull = VFull max(MH / VH,1,0)


MFull không có trường hợp nào được lấy nhỏ hơn MH .


MHD: Khối lượng hàng hoá lớn nhất cho phép được phép chở trong khoang hàng phù hợp với điều kiện tải trọng thiết kế có các khoang không hàng xác định tại chiều chìm lớn nhất, t.


VFull Thể tích, m3, của khoang hàng gồm thể tích được đóng kín bằng thành miệng khoang hàng.


VH : Thể tích, m3, được định nghĩa tại mục 4.6, Chương 4.


THB: Chiều chìm nước dằn sâu, m.

4.7.1. Phạm vi áp dụng

1. Tàu có chiều dài nhỏ hơn 150 m

Điều kiện tải trọng khắc nghiệt từ sổ tay hướng dẫn xếp hàng, bản vẽ tiết diện giữa tàu hoặc khác được người thiết kế quy định phải được xét đối với độ bền dọc phù hợp mục 5.1, Chương 5 và đối với việc kiểm tra sức bền tấm cục bộ, các nẹp gia cường thông thường và các cơ cấu đỡ chính phù hợp với Chương 6.

2. Tàu có chiều dài từ 150 m trở lên


(1) Những yêu cầu tại 4.7.2 đến 4.7.4 được áp dụng cho tàu có chiều dài 150 m trở lên.


(2) Các yêu cầu này không ngăn cản việc đưa thêm các điều kiện tải trọng khác vào hướng dẫn xếp hàng mà yêu cầu có các tính toán phải được trình duyệt. Và trong mọi trường hợp những yêu cầu này không nhằm thay thế hướng dẫn xếp hàng hoặc máy tính xếp tải theo quy định.


(3) Chiều chìm điều kiện tải trọng lớn nhất được lấy bằng chiều chìm đường nước mùa hè lý thuyết.


(4) Điều kiện tải trọng được chỉ ra tại 4.7.2 được áp dụng để kiểm tra độ bền dọc như quy định tại mục 5.1 Chương 5, việc kiểm tra độ bền cục bộ tại Chương 6, việc phân tích độ bền trực tiếp tại Chương 7, đối với thể tích và cách bố trí các két dằn và mục đích ổn định. Trạng thái tải trọng được chỉ ra tại 4.7.3 phải được áp dụng để kiểm tra độ bền cục bộ. Trạng thái tải trọng được chỉ ra tại 4.7.4 phải được áp dụng để phân tích độ bền trực tiếp.


(5) Trong quá trình hoạt động, tàu hàng rời có thể chất hàng khác với điều kiện xếp hàng thiết kế được quy định trong điều kiện xếp tải, với điều kiện là độ bền dọc và độ bền cục bộ như được quy định trong tài liệu hướng dẫn xếp hàng trên tàu và các quy định về ổn định được áp dụng không được vượt quá.

4.7.2. Quy định chung

1. Điều kiện tải trọng thiết kế- Quy định chung


(1) Để xác định khối lượng hàng hoá lớn nhất trong hầm hàng, trạng thái tương ứng với tàu được xếp tải tại chiều chìm lớn nhất với 50% của chất đốt phải được xác định.


(2) BC-C


Trạng thái xếp hàng đồng nhất nếu tỷ trọng hàng ứng với tất cả khoang hàng, bao gồm thành miệng khoang, có đủ 100% tại chiều chìm lớn nhất có tất cả các két dằn rỗng.


(3) BC-B


Như quy định đối với BC-C, được cộng thêm:


Trạng thái xếp hàng đồng nhất có tỷ trọng hàng 3,0 t/m3, và tỷ trọng điền đầy (Khối lượng hàng/dung tích khối khoang hàng) trong tất cả khoang hàng tại chiều chìm lớn nhất có tất cả két dằn rỗng.


Trong trường hợp nếu tỷ trọng hàng được áp dụng đối với điều kiện xếp hàng theo thiết kế nhỏ hơn 3,0 t/m3, tỷ trọng lớn nhất của hàng hoá mà tàu được phép chở phải được chỉ ra với đặc trưng khai thác bổ sung (Tỷ trọng hàng hoá lớn nhất x.y t/m3).


(4) BC-A


Như quy định đối với BC-B, được cộng thêm:


Tối thiểu một trạng thái xếp hàng có khoang hàng đặc biệt rỗng, có tỷ trọng hàng 3,0 t/m3, và tỷ trọng điền đầy (Khối lượng hàng/dung tích khối khoang hàng) trong tất cả khoang hàng tại chiều chìm lớn nhất có tất cả két dằn rỗng.


Sự kết hợp khoang hàng rỗng đặc biệt phải được chỉ ra với đặc trưng khai thác bổ sung (khoang hàng a, b,.... có thể là rỗng).


Trong trường hợp nếu tỷ trọng hàng được áp dụng đối với điều kiện xếp hàng theo thiết kế nhỏ hơn 3,0 t/m3, tỷ trọng lớn nhất của hàng hoá mà tàu được phép chở phải được chỉ ra với đặc trưng khai thác bổ sung (Tỷ trọng hàng hoá lớn nhất x.y t/m3).

2. Điều kiện dằn có thể áp dụng


(1) Bố trí và dung tích két dằn


Tất cả các tàu hàng rời phải có các két dằn có đủ dung tích và được bố trí tối thiểu thoả mãn các yêu cầu sau đây: Điều kiện dằn bình thường


Điều kiện dằn bình thường là điều kiện dằn (không hàng) mà:


• Các két dằn có thể đầy, đầy một phần hoặc rỗng. Nếu két dằn mà đầy một phần, trạng thái phải được phù hợp với mục 4.3 Chương 4;


• Khoang hàng bất kỳ hoặc khoang được chấp nhận để vận chuyển nước dằn trên biển thì phải rỗng;


• Chân vịt phải ngập hoàn toàn, và


• Độ chúi đuôi và không được vượt quá 0,015 LBP

Để đánh giá độ ngập chân vịt và độ chúi, chiều chìm tại đường vuông góc mũi và đuôi có thể được sử dụng. Điều kiện dằn nặng


Điều kiện dằn nặng là điều kiện dằn (không hàng) mà:


• Các két dằn có thể đầy, đầy một phần hoặc rỗng. Nếu két dằn mà đầy một phần, trạng thái phải được phù hợp với mục 4.3 Chương 4;


• Tối thiểu một khoang hàng được sửa lại để chứa nước dằn trên biển phải đầy;


• Độ ngập chân vịt I/D phải được tối thiểu 60%, trong đó:


I = khoảng cách từ đường tâm chân vịt đến đường nước; 

D = Đường kính chân vịt.


• Độ chúi đuôi và không được vượt quá 0,015 LBP;


• Chiều chìm phía trước lý thuyết tại điều kiện dằn nặng không được nhỏ hơn trị số nhỏ hơn của 0,03 LBP hoặc 8 m.


(2) Yêu cầu độ bền


Tất cả các tàu hàng rời phải thoả mãn yêu cầu sau đây: Điều kiện dằn bình thường


• Kết cấu phía trước của đáy phải được gia cường phù hợp với Quy chuẩn chống lại slamming đối với điều kiện của (1) đối với điều kiện dằn bình thường tại chiều chìm phía trước nhẹ nhất;


• Quy định độ bền dọc thoả mãn mục 4.3 Chương 4 phải thoả điều kiện của (1) đối với trạng thái dằn bình thường, và


• Ngoài ra, quy định độ bền dọc thoả mãn mục 4.3 Chương 4 phải thoả mãn tất cả các két dằn đầy 100%. Điều kiện dằn nặng


• Quy định độ bền dọc phù hợp mục 4.3 Chương 4 phải thoả mãn điều kiện của (1) đối với trạng thái dằn nặng.


• Ngoài ra, quy định độ bền dọc thoả mãn mục 4.3 Chương 4 phải thoả mãn tất cả các két dằn đầy 100% và một khoang hàng được sửa và thiết kế để chở nước dằn trên biển, nếu có, đủ 100%, và


• Nếu nhiều hơn một khoang hàng được chấp nhận và chỉ định để chở nước dằn trên biển, điều đó không quy định từ hai khoang hàng chở nên đồng thời chứa đầy 100% trong quá trình đánh giá độ bền dọc, trừ khi trạng thái này có thể xảy ra đối với trạng thái dằn nặng. Trừ khi mỗi hầm hàng được xem xét riêng rẽ, khoang hàng dằn nặng được chỉ định và bất kỳ/tất cả các hạn chế về việc sử dụng các khoang hàng dằn khác phải được chỉ ra trong sổ tay xếp hàng.

3. Các trạng thái đến cảng và dời cảng

Trừ khi có quy định đặc biệt nào khác, mỗi trạng thái tải trọng thiết kế được quy định tại -1 và -2 phải được điều tra đối với trạng thái đến cảng và dời cảng được định nghĩa như sau:


• Điều kiện khởi hành: với khoang két không được nhỏ hơn 95% và lượng dự trữ khác 100%;


• Điều kiện đến: với dự trữ 10%.

4.7.3. Điều kiện tải trọng thiết kế đối với độ bền cục bộ

1. Định nghĩa

Khối lượng hàng quy định nhỏ nhất hoặc cho phép lớn nhất trong hầm hàng, hoặc trong hai khoang hàng liền kề, có liên quan tới tải trọng thực trên đáy đôi. Tải trọng thực trên đáy đôi là hầm của chiều chìm, khối lượng hàng trong hầm hàng, như khối lượng dầu đốt và nước dằn chứa trong két đáy đôi.

2. Trạng thái chung có thể áp dụng


(1) Khoang hàng bất kỳ thì phải có khả năng chứa MFull với két dầu đốt trong đáy đôi tại khoang chứa hàng, nếu có bất kỳ, chiếm 100% đầy tải và két nước dằn trong két đáy đôi tại khoang hàng là rỗng, tại chiều chìm lớn nhất.


(2) Bất kỳ khoang hàng có thể chứa tối thiểu 50% MH, với tất cả két đáy đôi trong tại khoang hàng rỗng, tại chiều chìm lớn nhất.


(3) Bất kỳ khoang hàng có thể rỗng, với tất cả két đáy đôi trong tại khoang hàng rỗng, tại chiều chìm dằn sâu nhất.

3. Trạng thái bổ sung có thể áp dụng trừ khi đặc tính khai thác bổ sung {không có MP} được quy định


(1) Khoang hàng bất kỳ thì phải có khả năng chứa MFull với két dầu đốt trong đáy đôi tại khoang, nếu có bất kỳ, chiếm 100% đầy tải và két nước dằn trong két đáy đôi tại khoang hàng là rỗng, tại 67% chiều chìm lớn nhất.


(2) Khoang hàng bất kỳ thì có thể rỗng với các két trong đáy đôi tại khoang là rỗng, tại 83% chiều chìm lớn nhất.


(3) Bất cứ hai khoang hàng liền kề nào đều phải có khả năng chứa MFull khi các két dầu đốt trong đáy đôi tại khoang hàng ấy, nếu có, chứa đầy 100% và các két nước dằn trong đáy đôi tại khoang hàng ấy không chứa gì ở 67% chiều chìm lớn nhất. Quy định này đối với khối lượng hàng và dầu đốt trong các két đáy đôi tại khoang hàng cũng áp dụng đối với trạng thái mà khoang hàng liền kề chứa đầy nước dằn, nếu áp dụng.


(4) Bất cứ hai khoang hàng liền kề nào có khả năng trống, với tất cả các két đáy đôi tại khoang hàng trống, ở 75% chiều chìm lớn nhất.

4 Trạng thái bổ sung chỉ có thể áp dụng đối với BC-A


(1) Các khoang hàng dự định để trống ở chiều chìm lớn nhất phải có khả năng trống khi tất cả các ké đáy đôi trong khoang hàng này cũng trống.


(2) Các khoang hàng dự định để xếp hàng có tỉ trọng lớn phải có thể chở MHD cộng thêm 10% của MH khi các két nhiên liệu trong đáy đôi ở khu vực khoang này, nếu có, chứa đầy 100% và các két dằn trong đáy đôi ở trong khoang này là trống ở chiều chìm lớn nhất.


Trong quá trình khai thác, lượng hàng cho phép lớn nhất phải giới hạn theo MHD.


(3) Bất kỳ hai khoang hàng liền kề nào mà theo điều kiện tải trọng thiết kế có thể xếp hàng với khoang bên cạnh là trống phải có khả năng xếp thêm 10% của MH so với lượng hàng lớn nhất theo điều kiện tải trọng thiết kế khi các két dầu đốt trong đáy đôi ở khoang này, nếu có, chứa đầy 100% và các két dằn trong đáy đôi ở khoang này khoang không chứa gì ở chiều chìm lớn nhất.


Trong quá trình khai thác, lượng hàng cho phép lớn nhất phải được giới hạn bằng lượng hàng lớn nhất theo các điều kiện tải trọng thiết kế.

5 Các trạng thái bổ sung đối với các khoang (chỉ) dùng để dằn

Các khoang hàng được thiết kế để làm khoang chứa nước dằn phải có khả năng nạp đầy 100% thể tích nước dằn gồm cả thành miệng khoang, với các két đáy đôi bên dưới khoang hàng này nạp đầy 100%, ở chiều chìm dằn nặng bất kỳ. Đối với các khoang dằn kề với két đỉnh mạn, két hông và các két đáy đôi, về mặt độ bền, phải đảm bảo sao cho khi khoang này được nạp đầy thì các két đỉnh mạn, két hông và két đáy đôi có thể trống.

6 Các trạng thái bổ sung có thể áp dụng trong quá trình xếp tải và bốc tải khi chỉ ở trong cảng


(1) Bất cứ một hầm hàng nào đều phải có khả năng chứa được khối lượng hàng đi biển cho phép lớn nhất ở 67% của chiều chìm lớn nhất, ở trạng thái trong cảng.


(2) Bất kỳ hai khoang hàng liền kề có thể chứa MFull, có két dầu nhiên liệu trong đáy đôi tại khoang hàng, nếu bất kỳ, là đầy 100% và két nước dằn trong đáy đôi tại khoang hàng rỗng, tại 67% chiều chìm lớn nhất, ở trạng thái trong cảng.


(3) Tại chiều chìm giảm trong quá trình nhận và trả hàng trong cảng, khối lượng cho phép lớn nhất trong khoang hàng có thể được tăng nên 15% khối lượng lớn nhất cho phép tại chiều chìm lớn nhất ở trạng thái đi biển, nhưng không được vượt quá khối lượng cho phép tại chiều chìm lớn nhất ở trạng thái đi biển. Khối lượng quy định nhỏ nhất có thể được giảm bằng khối lượng như trên.

7 Đường cong khối lượng hầm hàng


(1) Trên cơ sở tiêu chuẩn tải trọng thiết kế đối với sức bền cục bộ, như được đưa ra tại -2 đến - 6 trừ -5(1), đường cong khối lượng khoang hàng phải bao gồm trong sổ tay xếp hàng và hướng dẫn xếp hàng, được chỉ ra khối lượng quy định cho phép lớn nhất và nhỏ nhất theo hàm số chiều chìm ở trạng thái đi biển cũng như trong quá trình có hàng và không có hàng trong cảng. Đường cong khối lượng khoang hàng phải được tính toán phù hợp với Phụ chương 4.1 Chương 4.


(2) Tại các chiều chìm khác với chiều chìm quy định trong trạng thái tải trọng thiết kế, khối lượng quy định cho phép lớn nhất và nhỏ nhất phải được điều chỉnh đối với sự thay đổi lực nổi tác động nên đáy tàu. Sự thay đổi tính nổi phải được tính toán sử dụng diện tích đường nước tại mỗi chiều chìm.


Đường cong khối lượng khoang hàng đối với từng khoang hàng riêng rẽ, cũng như đối với hai khoang hàng liền kề, phải bao gồm trong hướng dẫn xếp hàng.

4.7.4. Trạng thái có hàng thiết kế để phân tích trực tiếp độ bền

1. Các mô hình tải trọng


(1) Các mô hình xếp hàng có thể áp dụng đối với các loại tàu hàng rời với ký hiệu đặc trưng khai thác khác nhau được tóm tắt trong Bảng 2A-B/4.17. Chúng phải được xem xét trong quá trình phân tích độ bền trực tiếp phù hợp với 4.7.2 và 4.7.3.

Bảng 2A-B/4.17 Các mô hình tải trọng có thể áp dụng phù hợp với đặc điểm khai thác bổ sung

		No.

		Mô hình xếp hàng

		Điều khoản tham khảo

		BC-

		BC- (không có MP)



		

		

		

		A

		B

		C

		A

		B

		C



		1

		Đầy hàng ở trạng thái đồng nhất

		3.2.1

		X

		X

		X

		X

		X

		X



		2

		Tải trọng chưa đủ

		3.2.2

		X

		X

		X

		X

		X

		X



		3

		Dằn sâu nhất

		3.2.3

		X

		X

		X

		X

		X

		X



		



		4

		Nhiều cảng-1

		3.3.1

		X

		X

		X

		



		5

		Nhiều cảng-2

		3.3.2

		X

		X

		X

		



		6

		Nhiều cảng-3

		3.3.3

		X

		X

		X

		



		7

		Nhiều cảng-4

		3.3.4

		X

		X

		X

		



		



		8

		Tải trọng xen kẽ

		3.4.1.2

		X

		

		X

		



		9

		Tải trọng khối xen kẽ

		3.4.3.

		X

		

		X

		



		



		10

		Dằn nặng

		3.5.1

		X

		X

		X

		X

		X

		X



		



		11

		Trạng thái trong cảng-1

		3.6.1

		

		

		X

		X

		X



		12

		Trạng thái trong cảng-2

		3.6.2

		

		

		X

		X

		X





(2) Các điều kiện xếp hàng khác từ hướng dẫn xếp hàng, không bao gồm trong Bảng 4.17, nếu có, thì cũng phải được xem xét.

2. Mô men uốn trên nước tĩnh và lực cắt


(1) Các trường hợp tải trọng trong mục 4.4 phải được xem xét đối với từng mẫu tải trọng được đưa ra trong Bảng 2A-B/4.18. Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh được đưa ra tại Bảng 2A-B/4.18 và lực cắt trên nước tĩnh được đưa ra trên Bảng 2A-B/4.19 được sử dụng để kết hợp mỗi mô hình có hàng và trường hợp tải trọng.


(2) Nếu một trạng thái xếp hàng trong sổ hướng dẫn xếp hàng có mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh khắc nghiệt hơn trị số trong Bảng 2A-B/4.18 đối với mô hình tải trọng tương ứng, trị số trong Bảng 2A-B/4.18 đối với mô hình tải trọng này phải được thay thế với các trị số từ hướng dẫn xếp hàng.

3. Phạm vi áp dụng


(1) Trạng thái tải trọng quy định nhỏ nhất để phân tích độ bền trực tiếp, bao gồm phân tích lực cắt thẳng đứng, được quy định tại Phụ chương 4.2 Chương 4.


(2) Điều kiện xếp hàng tiêu chuẩn để đánh giá mỏi được quy định tại Phụ chương 4.3 Chương 4.

Bảng 2A-B/4.18 Mô men uốn trên nước tĩnh thẳng đứng

		

		Mô hình tải trọng



		

		Đầy tải trọng ở trạng thái hàng đồng nhất

		Tải trọng thiếu

		Nhiều cảng

		Dằn nặng (Khoang hàng dằn)

		Trạng thái trong cảng



		

		

		Tải trọng xen kẽ

		Tải trọng khối xen kẽ

		

		



		

		

		Dằn thông thường

		Dằn sâu nhất

		

		



		Trường hợp có tải

		H1

		0,5 MSW ,S

		0

		MSW ,S

		MSW ,S

		---



		

		H2

		0,5 MSW ,H

		MSW ,H

		MSW ,H

		0

		



		

		F1

		0,5 MSW ,S

		0

		MSW ,S

		MSW ,S

		



		

		F2

		0,5 MSW ,H

		MSW ,H

		MSW ,H

		0

		



		

		R1

		0,5 MSW ,S

		0

		MSW ,S

		MSW ,S

		



		

		

		0,5 MSW ,H

		MSW ,H

		MSW ,H

		0

		



		

		R2

		0,5 MSW ,S

		0

		MSW ,S

		MSW ,S

		



		

		

		0,5 MSW ,H

		MSW ,H

		MSW ,H

		0

		



		

		P1

		0,5 MSW ,S

		0

		MSW ,S

		MSW ,S

		



		

		P2

		0,5 MSW ,H

		MSW ,H

		MSW ,H

		0

		



		

		Không thay đổi

		---

		MSW ,P,S



		

		

		

		MSW ,P,H





Trong đó:


MSW ,H : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh cho phép ở trạng thái vồng lên đối với trạng thái đi biển;


MSW ,S : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh cho phép ở trạng thái võng xuống đối với trạng thái đi biển;


MSW ,P,H : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh cho phép ở trạng thái vồng lên đối với trạng thái trong cảng;


MSW ,P,S : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh cho phép ở trạng thái võng xuống đối với trạng thái trong cảng.


Bảng 2A-B/4.19 Lực cắt trên nước tĩnh thẳng đứng

		

		Mô hình tải trọng



		

		Đầy tải trọng ở trạng thái hàng đồng nhất

		Tải trọng xen kẽ


(BC-A)

		Nhiều cảng


(BC-B và BC-C)

		Dằn nặng


(Khoang hàng dằn)

		Dằn nặng


(Trừ đối với khoang hàng dằn)



		Trường hợp tải trọng

		H1

		---

		QSW

		QSW

		QSW

		---



		

		H2

		---

		QSW

		QSW

		QSW

		---



		

		F1

		---

		QSW

		QSW

		QSW

		---



		

		F2

		---

		QSW

		QSW

		QSW

		---





Trong đó:


QSW : Lực cắt trên nước tĩnh cho phép tại vị trí của vách ngang đang xét.

4.8. Hướng dẫn xếp hàng và công cụ kiểm soát xếp hàng

4.8.1. Quy định chung

1. Tất cả các tàu

Hướng dẫn xếp hàng được duyệt phải có ở trên tàu đối với tất cả các tàu.


Ngoài ra, công cụ kiểm soát xếp hàng được duyệt phải có ở trên tàu đối với tất cả các tàu. Công cụ kiểm soát xếp hàng là quy định đặc biệt trên tàu đối với các trang thiết bị và kết quả của việc tính toán chỉ được áp dụng đối với tàu mà chúng được phê duyệt.

Công cụ kiểm soát xếp hàng được duyệt không có thể thay thế cho hướng dẫn xếp hàng được duyệt.

2. Tàu có chiều dài từ 150 m trở lên

Tàu hàng rời BC-A, BC-B và BC-C phải có hướng dẫn xếp hàng được phê duyệt và công cụ kiểm soát xếp hàng dạng máy tính được duyệt, thoả mãn quy định có thể được áp dụng tại mục này.

Hướng dẫn về trình tự nhận hàng và trả hàng được đưa ra ở 4.8.5.

4.8.2. Hướng dẫn xếp hàng

1. Định nghĩa


(1) Tất cả các tàu


Hướng dẫn xếp hàng là tài liệu mô tả được:


• Các trạng thái tải trọng mà thiết kế tàu lấy đó làm cơ sở, bao gồm giới hạn cho phép mô men uốn trên nước tĩnh và lực cắt. Các trạng thái được quy định quá trình thay đổi nước dằn và quá trình vào ụ khô phải có trong tài liệu hướng dẫn;


• Kết quả của việc tính toán mô men uốn và lực cắt trên nước tĩnh;


• Tải trọng cục bộ cho phép đối với các kết cấu (nắp miệng khoang, boong, đáy đôi,....).


(2) Tàu có chiều dài từ 150 m trở lên


Thêm vào với (1), đối với tàu hàng rời BC-A, BC-B, và BC-C phải có tài liệu hướng dẫn xếp hàng mô tả được:


• Kết quả hình bao và giới hạn cho phép của mô men uốn trên nước tĩnh và lực cắt trong điều kiện khoang ngập nước phù hợp với mục 5.1 Chương 5.


• Khoang hàng hoặc sự kết hợp các khoang hàng mà có thể là rỗng tại chiều chìm chính thức. Nếu không có khoang hàng được phép là rỗng tại chiều chìm chính thức, điều đó phải được thông báo cụ thể trong hướng dẫn xếp hàng.


• Khối lượng quy định lớn nhất cho phép và tối thiểu của hàng và dung tích đáy đôi của mỗi khoang hàng là một hàm của chiều chìm tại vị trí giữa khoang hàng.


• Khối lượng quy định lớn nhất cho phép và tối thiểu của hàng và dung tích đáy đôi của bất kỳ hai khoang hàng liền kề là một hàm của chiều chìm trung bình tại các khoang này. Chiều chìm này có thể được tính toán bằng chiều chìm trung bình của hai vị trí trung bình giữa khoang.


• Tải trọng đỉnh két cho phép lớn nhất cùng với các quy định tự nhiên của hàng đối với hàng không phải hàng rời.


• Tải trọng cho phép lớn nhất trên boong và nắp miệng khoang. Nếu tàu không được phê chuẩn chứa hàng trên boong hoặc trên nắp miệng khoang, điều này phải được thông báo rõ ràng trong hướng dẫn xếp hàng.


• Mức độ thay đổi nước dằn lớn nhất cùng với chỉ dẫn về sơ đồ xếp hàng phải được thỏa thuận với bên giao nhận hàng trên cơ sở mức độ thay đổi nước dằn có thể thực hiện.

2. Các điều kiện được chấp thuận


(1) Tất cả các tàu


Hướng dẫn xếp hàng đã được duyệt phải dựa trên số liệu cuối cùng của tàu. Hướng dẫn xếp hàng phải bao gồm các trạng thái xếp hàng thiết kế (hàng và dằn), chia thành trạng thái dời cảng và tới cảng, mà trên cơ sở đó quy cách của các cơ cấu thân tàu đã được duyệt.


Trong trường hợp có các thay đổi dẫn đến thay đổi các số liệu chính của tàu phải sử dụng Hướng dẫn xếp hàng mới được duyệt.


(2) Tàu có chiều dài từ 150 m trở lên


Thêm vào với (1), đối với tàu trở hàng rời BC-A, BC-B, và BC-C, các trạng thái xếp tải sau đây, được chia riêng thành trạng thái đến và đi, cũng phải bao gồm trong hướng dẫn xếp hàng:


• Các trạng thái xếp hàng nặng và nhẹ đồng nhất tại chiều chìm lớn nhất.


• Các trạng thái xếp hàng nặng và nhẹ xen kẽ nhau tại chiều chìm lớn nhất, nếu có.


• Điều kiện dằn. Đối với các tàu có khoang hàng dằn liền kề với két đáy đôi, két hông và két đỉnh mạn, có thể chấp nhận những suy luận rằng khoang hàng dằn phải được điền đầy khi két đáy đôi két hông và két đỉnh mạn rỗng.


• Trạng thái chuyến đi biển ngắn nếu tàu được xếp hàng đến chiều chìm lớn nhất nhưng với số lượng hạn chế nhiên liệu.


• Trạng thái nhận/trả hàng nhiều cảng.


• Trạng thái có hàng trên boong, nếu có áp dụng.


• Trình tự nhận hàng điển hình từ lúc tàu bắt đầu xếp hàng cho tới khi tàu toàn tải, đối với các trạng thái chở hàng đồng nhất, các trạng thái tải từng phần và trạng thái tải trọng xen kẽ tương ứng nếu áp dụng. Trình tự bốc hàng điển hình đối với các trạng thái này cũng được đưa vào. Trình tự xếp hàng/bốc hàng điển hình cũng được đưa ra không vượt quá giới hạn độ bền thích hợp. Trình tự xếp hàng điển hình cũng được đưa ra có để ý đến mức độ nhận hàng và khả năng xả nước dằn. Bảng 2A-B/4.20, dùng để hướng dẫn, bao gồm một ví dụ về mẫu tóm tắt trình tự xếp hàng.


• Trình tự điển hình đối với sự thay đổi nước dằn trên biển, nếu áp dụng.


3. Ngôn ngữ

Hướng dẫn xếp hàng phải được soạn thảo bằng ngôn ngữ để người sử dụng có thể hiểu được. Nếu ngôn ngữ này không phải là tiếng Anh, thì được dịch sang tiếng Anh.

4.8.3. Công cụ kiểm soát xếp hàng

1. Định nghĩa


(1) Tất cả các tàu


Công cụ kiểm soát xếp hàng là thiết bị dạng tương tự hoặc kỹ thuật số mà có thể xác định được dễ dàng và nhanh chóng, tại điểm xác định, trị số mô men uốn và lực cắt trên nước tĩnh tại bất kỳ điều kiện tải hoặc dằn, không được vượt quá trị số cho phép quy định.


(2) Tàu có chiều dài từ 150 m trở lên


Đối với tàu tàu hàng rời BC-A, BC-B và BC-C, công cụ kiểm soát xếp tải phải là hệ thống kỹ thuật số được duyệt như được quy định tại (1). Thêm vào với (1) cũng phải xác định được:


• Khối lượng hàng hoá và lượng chứa trong đáy đôi tại mỗi khoang hàng là một hàm số của chiều chìm tại vị trí giữa khoang hàng.


• Khối lượng hàng hoá và chức năng đáy đôi tại bất kỳ hai khoang hàng liền kề là một hàm của chiều chìm trung bình tại khoang hàng này.


• Mô men uốn trên nước tĩnh và lực cắt trong khoang hàng ở trạng thái bị ngập không được vượt trị số giới hạn quy định.

2. Các trạng thái được duyệt


(1) Tất cả các tàu


Công cụ xếp hàng được phê duyệt phải bao gồm:


• Xác minh các kiểu được được phê chuẩn.


• Xác minh dữ liệu cuối cùng của tàu được đưa vào sử dụng.


• Chấp nhận số lượng và vị trí của tất cả điểm đọc.


• Chấp nhận giới hạn tương ứng của tất cả điểm đọc.


• Kiểm tra sự lắp đặt và hoạt động của thiết bị trên tàu, dưới trạng thái thử được thống nhất, và một bản phôtô hướng dẫn hoạt động luôn sẵn có ở trên tàu. 

(2) Tàu có chiều dài từ 150 m trở lên


Ngoài ra, đối với tàu hàng rời BC-A, BC-B và BC-C, việc chấp thuận cũng phải bao gồm, nếu áp dụng phù hợp:


• Chấp nhận giới hạn mô men uốn dầm tương đương của tất cả các điểm đọc.


• Chấp nhận giới hạn lực cắt dầm tương đương của tất cả các điểm đọc.


• Chấp nhận giới hạn đối với khối lượng hàng và lượng chứa trong đáy đôi cho mỗi khoang hàng là hàm số của chiều chìm.


• Chấp nhận giới hạn đối với khối lượng hàng và lượng chứa trong đáy đôi tại bất kỳ hai khoang hàng hàng liền kề là hàm số của chiều chìm.


(3) Trong trường hợp hoán cải dẫn đến thay đổi số liệu chính của tàu thì công cụ xếp tải phải được bổ sung sửa đổi phù hợp và được phê duyệt.


(4) Hướng dẫn sử dụng phải đi kèm với công cụ xếp tải 

Hướng dẫn sử dụng và kết quả xuất ra của công cụ phải bằng ngôn ngữ để người sử dụng có thể hiểu được. Nếu ngôn ngữ không phải tiếng Anh, thì phải được dịch sang tiếng Anh.


(5) Việc vận hành công cụ xếp tải phải được xác nhận khi lắp đặt ở điều kiện thử được chấp nhận. Phải kiểm tra để đảm bảo rằng các điều kiện thử và hướng dẫn vận hành công cụ luôn có ở trên tàu.

4.8.4. Kiểm tra hàng năm và kiểm tra phục hồi cấp

1. Quy định chung


(1) Tại mỗi đợt kiểm tra hàng năm và kiểm tra phục hồi cấp phải kiểm tra bằng sổ tay xếp hàng được duyệt luôn có ở trên tàu.


(2) Thiết bị xếp hàng phải được kiểm tra độ chính xác tại các khoảng thời gian quy định của thuyền trưởng bằng việc áp dụng điều kiện thử xếp hàng.


(3) Tại mỗi đợt kiểm tra phục hồi cấp tàu việc kiểm tra này phải được thực hiện có sự chứng kiến của Đăng kiểm viên.

4.8.5. Hướng dẫn về trình tự xếp hàng/trả hàng

1. Quy định chung


(1) Trình tự xếp hàng/trả hàng đặc trưng được xây dựng có chú ý đến phạm vi nhận/trả hàng, dung tích dằn/không dằn và giới hạn độ bền được áp dụng.


(2) Chủ tàu phải soạn thảo và trình duyệt trình tự xếp/trả hàng đặc trưng.


(3) Trình tự xếp/trả hàng điển hình phải bao gồm:


• Trạng thái xếp hàng nhẹ và hàng nặng xen kẽ.


• Trạng thái xếp hàng nhẹ và hàng nặng đồng nhất.


• Trạng thái chuyến đi ngắn mà tàu được xếp hàng đến chiều chìm lớn nhất nhưng có két nhiên liệu được giới hạn.


• Trạng thái nhận/trả hàng nhiều cảng.


• Điều kiện xếp hàng trên boong.


• Tải trọng căn kê.


(4) Trình tự xếp/trả hàng có thể là riêng theo từng cảng hoặc điển hình.


(5) Trình tự phải được thiết lập tuần tự từ khi bắt đầu nhận hàng cho đến khi đầy tải. Mỗi khi thiết bị xếp hàng thay đổi vị trí sang khoang hàng mới thì chuyển bước. Mỗi bước phải được đưa vào hồ sơ và trình cho Đăng kiểm. Ngoài ra độ bền dọc, độ bền cục bộ của mỗi hầm hàng phải được xem xét.


(6) Đối với mỗi trạng thái xếp hàng phải có tóm tắt tất cả các bước. Tóm tắt này phải làm nổi bật thông tin chính cho mỗi bước như sau:


• Bao nhiêu hàng được điền đầy ở mỗi hầm hàng trong suốt các bước tiếp theo.


• Bao nhiêu nước dằn được xả ở mỗi két dằn trong suốt các bước tiếp theo.


• Mô men uốn trên nước tĩnh lớn nhất và lực cắt tại cuối của mỗi bước.


• Chiều chìm và độ chúi của tàu tại cuối của mỗi bước chuyển tiếp.


Phụ Chương 4.1 

CÁC ĐƯỜNG CONG KHỐI LƯỢNG HẦM HÀNG

Ký hiệu:

h: Khoảng cách thẳng đứng từ đỉnh tôn đáy trên đến tôn boong phía trên tại mặt phẳng


giữa tàu, m.


MH: Như được quy định tại mục 4.7 Chương 4. 

MFull: Như được quy định tại mục 4.7 Chương 4. 

MHD: Như được quy định tại mục 4.7 Chương 4.


MD: Khối lượng hàng lớn nhất được đưa ra cho mỗi khoang hàng, t. 

THB: Như được quy định tại mục 4.7 Chương 4.


Ti: Chiều chìm ở trạng thái có tải thứ i, tại vị trí giữa khoang hàng có chiều dài khoang hàng 
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VH: Như được quy định tại mục 4.6 Chương 4.


Vf và Va :Thể tích hầm hàng phía trước và phía sau không bao gồm phần thành miệng hầm hàng, m3.


Tmin: 0,75 Ts hoặc chiều chìm ở trạng thái dằn có hai khoang hàng liền kề rỗng, nhân giá trị nào lớn hơn, m.

1. Quy định chung

1.1. Phạm vi áp dụng

(1) Những quy định trong các phụ chương này được áp dụng cho các tàu có chiều dài 150 m trở lên.


(2) Phụ chương này được quy định trình tự được sử dụng để xác định:


( Khối lượng nhỏ nhất và lớn nhất của hàng trong mỗi khoang hàng là một hàm của chiều chìm tại vị trí trung điểm của khoang hàng.


( Khối lượng nhỏ nhất và lớn nhất của hàng trong bất kỳ hai khoang hàng liền kề là một hàm của chiều chìm trung bình tại các khoang hàng này.


(3) Kết quả của các tính toán này được bao gồm trong sổ tay hướng dẫn xếp hàng được xem xét được chỉ ra khối lượng cho phép lớn nhất của hàng hoá tại chiều chìm tính toán tại mỗi khoang hàng hoặc tại bất kỳ hai khoang hàng liền kề, như được xác định từ xem xét của thiết kế.


(4) Lưu ý sau đây về lượng hàng quy định nhỏ nhất và khối lượng hàng cho phép lớn nhất phải được nêu trong hướng dẫn xếp hàng.


Nếu tàu thực hiện chuyến đi chở thép cuộn nóng hoặc hàng nặng mà chúng có ảnh hưởng xấu đến độ bền cục bộ của đáy đôi và tải trọng không được quy định là hàng trong sổ tay hướng dẫn xếp hàng, khối lượng hàng quy định nhỏ nhất và khối lượng hàng cho phép lớn nhất phải được xem xét đặc biệt.

2. Khối lượng lớn nhất và nhỏ nhất của hàng hoá trong khoang hàng

2.1. Khối lượng cho phép lớn nhất và khối lượng quy định nhỏ nhất của một khoang hàng ở trạng thái đi biển

2.1.1. Quy định chung

Đường cong khối lượng hàng của khoang hàng trong điều kiện đi biển phải được quy định tại 2.1.2 đến 2.1.5. Tuy nhiên nếu kết cấu của tàu được kiểm tra ở điều kiện chịu tải khắc nghiệt hơn những điều kiện được xem xét tại 4.7.3-7(1) Chương 4, khối lượng hàng quy định nhỏ nhất cần phải dựa trên điều kiện tải trọng tương ứng này.

2.1.2. Tàu BC-A

• Đối với khoang hàng có tải


Khối lượng cho phép lớn nhất (Wmax(Ti)) tại chiều chìm khác nhau (Ti) được xác định, t, bằng các công thức sau:

Wmax(Ts) = MHD + 0,1 MH

Wmax(Ti) = MHD + 0,1 MH – 1,025VH 
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Tuy nhiên, Wmax (Ti ) không có trường hợp nào được lớn hơn MHD .


Khối lượng cho phép nhỏ nhất (Wmin(Ti)) tại chiều chìm khác nhau (Ti) được xác định, t,bằng các công thức sau:


Wmin(Ti) = 0 đối với Ti ( 0,83TS

Wmin(Ti) = 1,025 VH 
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• Đối với các khoang hàng rỗng có thể không chứa hàng ở chiều chìm lớn nhất


Khối lượng cho phép lớn nhất (Wmax(Ti)) tại chiều chìm khác nhau (Ti) được xác định, t, bằng các công thức sau:


Wmax(Ti) = MFull đối với TS ( Ti ( 0,67TS

Wmax(Ti) = MFull - 1,025 VH 
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Khối lượng cho phép nhỏ nhất (Wmin(Ti)) được xác định, t, bằng các công thức sau:


Wmin(Ti) = 0 đối với Ti ( TS

Ví dụ đối với đường cong khối lượng của khoang hàng chất tải và khoang hàng mà chúng có thể rỗng tại chiều chìm lớn nhất đối với tàu hàng rời BC-A được chỉ ra tại Hình 1.
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Hình 1 Ví dụ về đường cong khối lượng của tàu hàng rời BC-A

2.1.3. Đối với tàu hàng rời BC-A {Không MP}

• Đối với khoang hàng có tải


Khối lượng cho phép lớn nhất (Wmax(Ti)) tại chiều chìm khác nhau (Ti) được quy định giống như 2.1.2.


Khối lượng cho phép nhỏ nhất (Wmin(Ti)) được xác định, t, bằng các công thức sau:


Wmin(Ti) = 0 đối với Ti ( THB

Wmin(Ti) = 1,025 VH 
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• Đối với khoang hàng có tải có thể rỗng tại chiều chìm lớn nhất


Khối lượng cho phép lớn nhất (Wmax(Ti)) và khối lượng cho phép nhỏ nhất (Wmin(Ti)) tại chiều chìm khác nhau (Ti) được quy định giống như 2.1.2.

2.1.4. Đối với tàu hàng rời BC-B và BC-C

Khối lượng cho phép lớn nhất (Wmax(Ti)) tại chiều chìm khác nhau (Ti) được xác định, t, bằng các công thức sau:


Wmax(Ti) = MFull đối với TS ( Ti ( 0,67TS

Wmax(Ti) = MFull - 1,025 VH 
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Khối lượng yêu cầu nhỏ nhất (Wmin(Ti)) tại chiều chìm khác nhau (Ti) được xác định, t, bằng các công thức sau:


Wmin(Ti) = 0 đối với Ti ( 0,83TS

Wmin(Ti) = 1,025 VH 
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2.1.5. Đối với tàu hàng rời BC-B và BC-C {Không MP}

Khối lượng cho phép lớn nhất (Wmax(Ti)) tại chiều chìm khác nhau (Ti) được quy định giống như 2.1.4.

Khối lượng cho phép nhỏ nhất (Wmax(Ti)) được xác định, t, bằng các công thức sau:


Wmin(Ti) = 0 đối với Ti ( THB


Wmin(Ti) = 1,025 VH 
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Ví dụ đối với đường cong khối lượng của khoang hàng đối với tàu hàng rời BC-B hoặc BC-C được chỉ ra tại Hình 2.
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Hình 2 Ví dụ về đường cong khối lượng của tàu hàng rời BC-B và BC-C

2.2. Khối lượng cho phép lớn nhất và các khối lượng quy định nhỏ nhất của khoang hàng đơn ở điều kiện trong cảng

2.2.1. Quy định chung

Đường cong khối lượng hàng của khoang hàng đơn trong cảng được quy định tại 2.2.2. Tuy nhiên nếu kết cấu tàu được kiểm tra đối với điều kiện tải trọng khắc nghiệt hơn những điều kiện được xem xét tại 4.7.3-7(1) Chương 4, khối lượng hàng quy định nhỏ nhất có thể là cơ sở cho những điều kiện chịu tải tương ứng này.

2.2.2. Tất cả các tàu

Khối lượng hàng cho phép lớn nhất và khối lượng hàng quy định nhỏ nhất ứng với chiều chìm đối với trạng thái nhận/trả hàng trong cảng có thể tăng hoặc giảm 15% khối lượng cho phép lớn nhất đối với khoang hàng ở trạng thái đi biển. Tuy nhiên, khối lượng cho phép lớn nhất không có trường hợp nào lớn hơn khối lương hàng cho phép lớn nhất tại chiều chìm thiết kế lớn nhất đối với mỗi khoang hàng.

3. Khối lượng hàng lớn nhất và nhỏ nhất của hai khoang hàng liền kề

3.1. Khối lượng cho phép lớn nhất và khối lượng quy định nhỏ nhất của hai khoang hàng liền kề ở trạng thái đi biển

3.1.1. Quy định chung

Đường cong khối lượng hàng của hai khoang hàng liền kề ở trạng thái đi biển được quy định tại 3.1.2 và 3.1.3. Tuy nhiên, nếu kết cấu tàu được kiểm tra đối với điều kiện tải trọng khắc nghiệt hơn điều kiện được xét tại 4.7.3-7(1) Chương 4, khối lượng hàng yêu cầu tối thiểu cần phải được dựa trên điều kiện tải trọng tương ứng này.

3.1.2. Tàu hàng rời BC-A

Khối lượng cho phép lớn nhất (Wmax(Ti)) và khối lượng quy định nhỏ nhất (Wmin(Ti)) đối với hai khoang hàng liền kề tại chiều chìm khác nhau (Ti) được xác định, t, bằng công thức sau:


Wmax (Ti ) = 2 (MFull hoặc MHD ) + 0,1MH , nhận giá trị nào lớn hơn đối với TS ( Ti ( 0,67TS

Wmax (Ti ) = Wmax (0,67Ts) – 1,025 (Vf + Va)

[image: image231.wmf]h


T


T


i


s


)


67


,


0


(


-


 đối với Ti < 0,67 Ts

Wmax(Ti) = 0 đối với Ti ( 0,75 Ts


Wmin(Ti) = 1,025 (Vf + Va)

[image: image232.wmf]h


T


T


s


i


)


75


,


0


(


-


 đối với TS ( Ti >0,75TS

3.1.3. Tàu hàng rời BC-B và BC-C

Khối lượng cho phép lớn nhất (Wmax(Ti)) và khối lượng quy định nhỏ nhất (Wmin(Ti)) tại chiều chìm khác nhau (Ti) được xác định, t, bằng công thức sau:


Wmax (Ti ) = 2 (MFull) đối với Ti ( 0,67TS

Wmax (Ti ) = Wmax (0,67Ts) – 1,025 (Vf + Va)
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Ví dụ đối với đường cong khối lượng của khoang hàng đối với tàu hàng rời BC-B hoặc BC-C được chỉ ra tại Hình 3.
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Hình 3. Ví dụ về đường cong khối lượng của tàu hàng rời BC-B và BC-C

3.2. Khối lượng cho phép lớn nhất và khối lượng quy định nhỏ nhất đối với hai khoang hàng liền kề tại trạng thái trong cảng

3.2.1. Quy định chung

Đường cong khối lượng hàng của hai khoang hàng liền kề ở trạng thái trong cảng được quy định tại 3.2.2. Tuy nhiên, nếu kết cấu tàu được kiểm tra đối với điều kiện tải trọng khắc nghiệt hơn điều kiện được xét tại 4.7.3-7(1) Chương 4, khối lượng hàng yêu cầu tối thiểu cần phải được dựa trên điều kiện tải trọng tương ứng này.

3.2.2. Tất cả các tàu

Khối lượng hàng cho phép lớn nhất và khối lượng hàng quy định nhỏ nhất ứng với chiều chìm đối với trạng thái nhận/trả hàng trong cảng có thể tăng hoặc giảm 15% khối lượng cho phép lớn nhất đối với khoang hàng. Tuy nhiên, khối lượng cho phép lớn nhất không có trường hợp nào lớn hơn khối lượng hàng cho phép lớn nhất tại chiều chìm thiết kế tải trọng lớn nhất đối với mỗi khoang hàng.


Phụ Chương 4.2 

ĐIỀU KIỆN TẢI TRỌNG TIÊU CHUẨN ĐỂ PHÂN TÍCH TRỰC TIẾP ĐỘ BỀN

Bảng 1. Phân tích mô men uốn áp dụng đối với khoang hàng rỗng ở trạng thái xen kẽ của tàu BC-A (khoang hàng giữa là khoang rỗng)

		No

		Mô tả a)

		Chiều chìm

		

		Trường hợp tải trọng (sóng thiết kế)

		Lưu ý (xem dưới đây)
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a) Số quy định tham khảo tương ứng với mẫu tải trọng quy định tại Chương 4, Mục 7.


b) MS¦W ,H , MS¦W ,S : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh cho phép đối với trạng thái đi biển, vồng lên hoặc võng xuống tương ứng.

MS¦W ,P,H , MS¦W ,P,S : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh cho phép đối với trạng thái trong cảng, vồng lên hoặc võng xuống tương ứng.

Chú thích:

1) Mẫu tải trọng đơn trong MFull có tỷ trọng hàng 3,0 t/m3 cần phải phân tích thay cho hai mẫu tải trọng này.


2) Tỷ trọng hàng 3,0 t/m3 được dùng để tính toán áp lực hàng khô nói chung.


3) MH/VH hoặc 1,0 t/m3, nhận giá trị lớn hơn, được sử dụng như là tỷ trọng hàng để tính toán áp lực hàng khô.


4) Trong trường hợp khoang hàng không dằn, trạng thái dằn thông thường với giả thiết rằng MS¦W ,S = 0 được dùng để phân tích.

5) Vị trí của khoang hàng dằn phải được điều chỉnh phù hợp.


6) Trạng thái này không quy định khi {Không MP} ký hiệu được quy định.


7) Để phân tích lực cắt thẳng đứng, lực cắt lớn nhất (QS¦W + Q¦WV ) có mô men uốn thẳng đứng giảm (0,8MS¦W + 0,65C¦WVM¦WV ) phải được xem xét.


8) Điều kiện này chỉ quy định khi trạng thái này được soạn thảo trong sổ tay xếp hàng.


9) “ MBLK” là khối lượng hàng lớn nhất phụ thuộc vào điều kiện tải trọng thiết kế trong hướng dẫn xếp hàng.


10) Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh thực tế, được đưa ra trong Hướng dẫn xếp hàng, có thể được sử dụng thay thế trị số thiết kế.


11) Điều kiện này phải được xem xét đối với khoang hàng rỗng mà chúng được ấn định như khoang hàng dằn nếu có áp dụng.


12) Chiều chìm tối thiểu trong số trạng thái dằn nặng về nguyên tắc được sử dụng.


13) Trạng thái không quy định khi trạng thái đó bị cấm dứt khoát trong Hướng dẫn xếp hàng.


14) Trạng thái này quy định khi {Không MP} ký hiệu được quy định.


15) Áp lực nước biển mặt ngoài và áp lực phía trong có thể xem là tĩnh.


Bảng 2. Phân tích lực cắt áp dụng đối với khoang hàng rỗng của tàu BC-A (khoang hàng giữa là khoang rỗng)

		No

		Mô tả a)

		Chiều chìm

		

		Trường hợp tải trọng (sóng thiết kế)

		Lưu ý (xem Bảng 1 nói trên)
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a) Số quy định tham khảo tương ứng với mẫu tải trọng quy định tại 4.7 Chương 4.


b) MS¦W ,H , MS¦W ,S : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh cho phép đối với trạng thái đi biển, vồng lên hoặc võng xuống tương ứng.


Bảng 3. Phân tích mô men uốn áp dụng đối với khoang hàng có tải ở trạng thái xen kẽ của tàu BC-A (khoang hàng giữa là khoang có tải)

		No

		Mô tả a)

		Chiều chìm

		

		Trường hợp tải trọng (sóng thiết kế)

		Lưu ý (xem dưới đây)
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a) Số quy định tham khảo tương ứng với mẫu tải trọng quy định tại 4.7 Chương 4.


b) MS¦W ,H , MS¦W ,S : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh cho phép đối với trạng thái đi biển, vồng lên hoặc võng xuống tương ứng;


MS¦W ,P,H , MS¦W ,P,S : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh cho phép đối với trạng thái trong cảng, vồng lên hoặc võng xuống tương ứng.


Chú thích:

1) Mẫu tải trọng đơn trong MFull có tỷ trọng hàng 3,0 t/m3 cần phải phân tích thay cho hai mẫu tải trọng này.


2) Tỷ trọng hàng 3,0 t/m3 được dùng để tính toán áp lực hàng khô nói chung.


3) MH/VH hoặc 1,0 t/m3 , nhận giá trị lớn hơn, được sử dụng như là tỷ trọng hàng để tính toán áp lực hàng khô.


4) Trong trường hợp khoang hàng không dằn, trạng thái dằn thông thường với giả thiết rằng MS¦W ,S = 0 được dùng để phân tích.


5) Vị trí của khoang hàng dằn phải được điều chỉnh phù hợp.


6) Trạng thái này không quy định khi {Không MP} ký hiệu được quy định.


7) Để phân tích lực cắt thẳng đứng, lực cắt lớn nhất (QS¦W + Q¦WV ) có mô men uốn thẳng đứng giảm (0,8MS¦W + 0,65C¦WVM¦WV ) phải được xem xét.


8) Điều kiện này chỉ quy định khi trạng thái này được soạn thảo trong sổ tay xếp hàng.


9) “MBLK” là khối lượng hàng lớn nhất phụ thuộc vào điều kiện tải trọng thiết kế trong hướng dẫn xếp hàng.


10) Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh thực tế, được đưa ra trong Hướng dẫn xếp hàng, có thể được sử dụng thay thế trị số thiết kế.


11) Điều kiện này phải được xem xét đối với khoang hàng rỗng mà chúng được ấn định như khoang hàng dằn nếu có áp dụng.


12) Chiều chìm tối thiểu trong số trạng thái dằn nặng về nguyên tắc được sử dụng.


13) Trạng thái không quy định khi trạng thái đó bị cấm dứt khoát trong Hướng dẫn xếp hàng.


14) Trạng thái này quy định khi {Không MP} ký hiệu được quy định.


15) Áp lực nước biển mặt ngoài và áp lực phía trong có thể xem là tĩnh.


Bảng 4. Phân tích lực cắt áp dụng đối với khoang hàng có tải của tàu BC-A (khoang hàng giữa là khoang có tải)

		No

		Mô tả a)

		Chiều chìm

		

		Trường hợp tải trọng (sóng thiết kế)

		Lưu ý (xem Bảng 1 nói trên)



		

		

		

		

		Mômen uốn thẳng đứng trên nước tĩnh b)

		



		

		

		

		

		Lực cắt trên nước tĩnh

		



		10SF

		Tải trọng xen kẽ ([3.4.2])

		Ts
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		F2

		

		

		

		2),7)



		

		

		

		

		0,8 MS¦W ,H

		

		

		

		



		

		

		

		

		Qsw

		

		

		

		



		13SF

		Dằn nặng ([3.5.1])

		THB(min)
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		H1

		

		

		

		7),11), 12)



		

		

		

		

		0,8 MS¦W ,S

		

		

		

		



		

		

		

		

		Qsw

		

		

		

		





a) Số quy định tham khảo tương ứng với mẫu tải trọng quy định tại 4.7 Chương 4.


b) MS¦W ,H , MS¦W ,S : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh cho phép đối với trạng thái đi biển, vồng lên hoặc võng xuống tương ứng.


Bảng 5. Phân tích mô men uốn áp dụng đối với các tàu BC-B và BC-C

		No

		Mô tả a)

		Chiều chìm

		

		Trường hợp tải trọng (sóng thiết kế)

		Lưu ý (xem dưới đây)



		

		

		

		

		Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh b)

		



		1

		Nhận hàng đầy ([2.1.3])

		Ts
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		P1

		3),14),


15)

		

		

		1), 2),3)



		

		

		

		

		0,5 MS¦W ,S

		

		

		

		



		2

		Nhận hàng đầy ([3.2.1])

		Ts

		[image: image276.png]







		P1

		

		

		

		2), 4)



		

		

		

		

		0,5 MS¦W ,S

		

		

		

		



		3

		Nhận hàng thiếu ([3.2.2])

		Ts
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		P1

		

		

		

		4)



		

		

		

		

		0

		

		

		

		



		4

		Dằn sâu nhất ([3.2.3])

		THB

		[image: image278.png]LB g








		R1

		R1

		P1

		F2

		5),6),14)



		

		

		

		

		MS¦W ,H

		MS¦W ,S

		MS¦W ,S

		MS¦W ,H

		



		5

		Nhận hàng nhiều cảng-2 ([3.3.2])

		0,83Ts

		[image: image279.png]





		F2

		P1

		

		

		4),7)



		

		

		

		

		MS¦W ,H

		MS¦W ,S

		

		

		



		6

		Nhận hàng nhiều cảng -3 ([3.3.3])

		0,67Ts
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		P1

		

		

		

		4),7)



		

		

		

		

		MS¦W ,S

		

		

		

		



		7

		Nhận hàng nhiều cảng -3 ([3.3.3])

		0,67 Ts
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		P1

		

		

		

		4),7)



		

		

		

		

		MS¦W ,S

		

		

		

		



		8

		Nhận hàng nhiều cảng-4 ([3.3.4])

		0,75 Ts
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		F2

		R1

		R1

		P1

		4),7)



		

		

		

		

		MS¦W ,H

		MS¦W ,H

		MS¦W ,S

		MS¦W ,S

		



		9

		Nhận hàng nhiều cảng -4 ([3.3.4])

		0,75 Ts
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		F2

		R1

		R1

		P1

		4),7)



		

		

		

		

		MS¦W ,H

		MS¦W ,H

		MS¦W ,S

		MS¦W ,S

		



		10

		Nhận hàng xen kẽ ([3.5.1])

		THB (min)
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		H1

		R1

		R1

		

		9),10)



		

		

		

		

		MS¦W ,H

		0

		MS¦W ,H

		

		



		11

		Trang thái dằn nặng

		THB (min)
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		R1

		R1

		

		

		9),10), 11)



		

		

		

		

		0

		MS¦W ,H

		

		

		



		12

		Trạng thái trong cảng-1 ([3.6.1])

		0,67 Ts
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		4),12), 13)



		

		

		

		

		MS,P( +)

		MS,P( - )

		

		

		



		13

		Trạng thái trong cảng -1 ([3.6.1])

		0,67 Ts
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		4),12), 13)



		

		

		

		

		MS,P( +)

		MS,P( - )

		

		

		



		14

		Trạng thái trong cảng -2 ([3.6.2]

		0,67 Ts
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		4),12), 13)



		

		

		

		

		MS,P( +)

		MS,P( - )

		

		

		



		15

		Trạng thái trong cảng -2 ([3.6.2])

		0,67Ts
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a) Số quy định tham khảo tương ứng với mẫu tải trọng quy định tại 4.7 Chương 4.


b) MS¦W ,H , MS¦W ,S : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh cho phép đối với trạng thái đi biển, vồng lên hoặc võng xuống tương ứng.


MS¦W ,P,H , MS¦W ,P,S : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh cho phép đối với trạng thái trong cảng, vồng lên hoặc võng xuống tương ứng.


Chú thích:

1) Chỉ áp dụng đối với tàu BC-B.


2) Đối với tàu hàng rời BC-B mẫu tải trọng đơn trong MFull có tỷ trọng hàng 3,0 t/m3 có thể được phân tích thay cho hai mẫu tải trọng này.


3) Tỷ trọng hàng 3,0 t/m3 được sử dụng để tính toán áp suất tàu hàng khô nói chung.


4) MH/VH hoặc 1,0 t/m3, nhận giá trị lớn hơn, được sử dụng như là tỷ trọng hàng để tính toán áp lực hàng khô.


5) Trong trường hợp khoang hàng không dằn, trạng thái dằn thông thường với giả thiết rằng MS¦W ,S = 0 được dùng để phân tích.

6) Vị trí của khoang hàng dằn phải được điều chỉnh phù hợp.


7) Trạng thái này không quy định khi {Không MP} ký hiệu được quy định.


8) Để phân tích lực cắt thẳng đứng, lực cắt lớn nhất (QS¦W + Q¦WV ) có mô men uốn thẳng đứng giảm (0,8MS¦W + 0,65C¦WVM¦WV ) phải được xem xét.


9) Điều kiện này phải được xem xét đối với khoang hàng mà chúng được ấn định như khoang dằn nếu có áp dụng.


10) Chiều chìm tối thiểu trong số trạng thái dằn nặng về nguyên tắc được sử dụng.


11) Điều kiện này không quy định khi điều kiện này bị nghiêm cấm dứt khoát trong Hướng dẫn xếp hàng.


12) Trạng thái này quy định khi {Không MP} ký hiệu được quy định.


13) Áp lực nước biển mặt ngoài và áp lực phía trong có thể xem là tĩnh .


14) Trường hợp tải F2 khi {Không MP} ký hiệu được quy định.


Bảng 6. Phân tích lực cắt áp dụng đối với tàu BC-B và BC-C

		No

		Mô tả a)

		Chiều chìm

		

		Trường hợp tải trọng (sóng thiết kế)

		Lưu ý (xem Bảng 1 nói trên)



		

		

		

		

		Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh b)

		



		

		

		

		

		Lực cắt trên nước tĩnh

		



		5SF

		Nhận hàng nhiều cảng -2 ([3.3.2])

		0,83Ts

		[image: image290.png]





		F2

		

		

		

		4),7),8)



		

		

		

		

		0,8 MS¦W ,H

		

		

		

		



		

		

		

		

		Qsw

		

		

		

		



		10SF

		Dằn nặng ([3.5.1])

		THB(min)
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		H1

		

		

		

		8),9), 10)



		

		

		

		

		0,8 MS¦W ,S

		

		

		

		



		

		

		

		

		Qsw

		

		

		

		





a) Số quy định tham khảo tương ứng với mẫu tải trọng quy định tại 4.7 Chương 4.


b) MS¦W ,H , MS¦W ,S : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh cho phép đối với trạng thái đi biển, vồng lên hoặc võng xuống tương ứng.


Phụ Chương 4.3 

ĐIỀU KIỆN TẢI TRỌNG TIÊU CHUẨN ĐỐI VỚI ĐÁNH GIÁ MỎI

Bảng 1. Đánh giá mỏi áp dụng cho khoang hàng rỗng ở trạng thái xen kẽ của tàu BC-A (Khoang giữa là khoang rỗng)

		No

		Mô tả

		Chiều chìm a)

		

		Trường hợp tải trọng (Sóng thiết kế)

		Mô men uốn trên nước tĩnh b)

		Lưu ý (xem dưới đây)



		1

		Đầy tải

		T

		[image: image292.png]







		H1

		F1

		R1

		P1

		Ms(1)

		1)



		

		

		

		

		H2

		F2

		R2

		P2

		

		



		2

		Tải xen kẽ

		T
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		H1

		F1

		R1

		P1

		Ms(2)

		2)



		

		

		

		

		H2

		F2

		R2

		P2

		

		



		3

		Dằn thông thường

		TNB
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		H1

		F1

		R1

		P1

		Ms(3)

		



		

		

		

		

		H2

		F2

		R2

		P2

		

		



		4

		Dằn nặng

		THB
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		H1

		F1

		R1

		P1

		Ms(4)

		3)



		

		

		

		

		H2

		F2

		R2

		P2
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		H1

		F1

		R1

		P1

		Ms(4)

		4)



		

		

		

		

		H2

		F2

		R2

		P2

		

		





a) T : Chiều chìm lý thuyết, TNB : Chiều chìm tại trạng thái dằn thông thường, THB : Chiều chìm tại trạng thái dằn nặng.


b) Ms(1), Ms(2), Ms(3), Ms(4) : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh như định nghĩa tại 8.3.3-2(2) Chương 8.

Chú thích:

1) MH/VH được sử dụng như tỷ trọng hàng để tính toán đối với áp lực hàng hàng khô.


2) Tỷ trọng hàng 3,0 t/m3 được sử dụng để tính toán áp lực hàng khô thông thường.


3) Chỉ áp dụng điều kiện này đối với khoang rỗng mà không quy định là khoang dằn. Vị trí của khoang dằn được điều chỉnh hợp lý.


4) Chỉ áp dụng điều kiện này đối với khoang rỗng mà quy định là khoang dằn.


Bảng 2. Đánh giá mỏi áp dụng cho khoang hàng có tải ở trạng thái xen kẽ của tàu BC-A (Khoang giữa là khoang có tải)

		No

		Mô tả

		Chiều chìm a)

		

		Trường hợp tải trọng ( Sóng thiết kế)

		Mô men uốn trên nước tĩnh b)

		Lưu ý (xem dưới đây)



		1

		Đầy tải

		T
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		H1

		F1

		R1

		P1

		Ms(1)

		1)



		

		

		

		

		H2

		F2

		R2

		P2

		

		



		2

		Tải xen kẽ

		T
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		H1

		F1

		R1

		P1

		Ms(2)

		2)



		

		

		

		

		H2

		F2

		R2

		P2

		

		



		3

		Dằn thông thường

		TNB
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		H1

		F1

		R1

		P1

		Ms(3)

		



		

		

		

		

		H2

		F2

		R2

		P2

		

		



		4

		Dằn nặng

		THB
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		R1

		P1

		Ms(4)

		3)



		

		

		

		

		H2

		F2

		R2

		P2
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		P1

		Ms(4)
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		H2

		F2

		R2

		P2

		

		





a) T : Chiều chìm lý thuyết, TNB : Chiều chìm tại trạng thái dằn thông thường, THB : Chiều chìm tại trạng thái dằn nặng.


b) Ms(1), Ms(2), Ms(3), Ms(4) : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh như định nghĩa tại 8.3.3-2(2) Chương 8.

Chú thích:

1) MH/VH được sử dụng như tỷ trọng hàng để tính toán đối với áp lực hàng hàng khô.


2) Tỷ trọng hàng 3,0 t/m3 được sử dụng để tính toán áp lực hàng khô thông thường.


3) Chỉ áp dụng điều kiện này đối với khoang rỗng mà không quy định là khoang dằn. Vị trí của khoang dằn được điều chỉnh hợp lý.


4) Chỉ áp dụng điều kiện này đối với khoang rỗng mà quy định là khoang dằn.


Bảng 3. Đánh giá mỏi áp dụng cho tàu BC-B, BC-C

		No

		Mô tả

		Chiều chìm a)

		

		Trường hợp tải trọng (Sóng thiết kế)

		Mô men uốn trên nước tĩnh b)

		Lưu ý (xem dưới đây



		1

		Đầy tải

		T
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		H1

		F1

		R1

		P1

		Ms(1)

		1)



		

		

		

		

		H2

		F2

		R2

		P2

		

		



		2

		Dằn thông thường

		TNB
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		H1

		F1

		R1

		P1

		Ms(3)

		



		

		

		

		

		H2

		F2

		R2

		P2

		

		



		3

		Dằn nặng

		THB
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		F1

		R1

		P1

		Ms(4)
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		H2

		F2

		R2

		P2
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		F1

		R1

		P1

		Ms(4)
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		H2

		F2

		R2

		P2

		

		





a) T : Chiều chìm lý thuyết, TNB : Chiều chìm tại trạng thái dằn thông thường, THB : Chiều chìm tại trạng thái dằn nặng.


b) Ms(1), Ms(2), Ms(3), Ms(4) : Mô men uốn thẳng đứng trên nước tĩnh như định nghĩa tại 8.3.3-2(2) Chương 8.

Chú thích:

1) MH/VH được sử dụng như tỷ trọng hàng để tính toán đối với áp lực hàng hàng khô.


2) Chỉ áp dụng điều kiện này đối với khoang giữa mà không quy định là khoang dằn. Vị trí của khoang dằn được điều chỉnh hợp lý.


3) Chỉ áp dụng điều kiện này đối với khoang giữa mà quy định là khoang dằn.


Chương 5 


SỨC BỀN CHUNG THÂN TÀU

5.1. Kiểm tra độ bền chảy của vật liệu

Ký hiệu:

Đối với ký hiệu không được quy định trong mục này, xem 1.4 Chương 1.


MSW : Mô men uốn trên nước tĩnh thiết kế ở trạng thái nguyên vẹn, kN.m, tại tiết diện ngang thân tàu đang xét, được quy định tại 4.3.2-2 Chương 4.


MSW = MSW .H ở trạng thái vồng lên. 

MSW = MSW .H ở trạng thái võng xuống.


MW V: Mô men uốn trên sóng thẳng đứng ở trạng thái nguyên vẹn, kN.m, tại tiết diện ngang thân tàu đang xét, được quy định tại 4.3.3-1 Chương 4.


MSW .F: Mô men uốn trên nước tĩnh, kN.m, ở trạng thái ngập, kN.m, tại tiết diện ngang thân tàu đang xét, được tính toán phù hợp với 4.3.3-1 Chương 4.


MW .F: Mô men uốn trên sóng thẳng đứng, kN.m, ở trạng thái ngập nước, kN.m, tại tiết diện ngang thân tàu, đang đang xét, được tính toán, tại 4.3 Chương 4.


MW .P: Mô men uốn trên sóng thẳng đứng, kN.m, ở trạng thái trong cảng, tại tiết diện ngang thân tàu, đang đang xét, được tính toán, tại 4.3 Chương 4.


MW .H: Mô men uốn trên sóng nằm ngang, kN.m, tại tiết diện ngang thân tàu đang xét, được quy định tại 4.3.3-3 Chương 4.


QSW : Lực cắt trên nước tĩnh thiết kế ở trạng thái nguyên vẹn, kN, tại tiết diện ngang thân tàu đang xét, được quy định tại 4.3.2-3 Chương 4.


QW V: Lực cắt trên sóng thẳng đứng ở trạng thái nguyên vẹn, kN, tại tiết diện ngang thân tàu đang xét, được quy định tại 4.3.3-2 Chương 4.


QSW ,F: Lực cắt trên sóng, kN, ở trạng thái ngập, tại tiết diện ngang thân tàu đang xét, được tính toán phù hợp với 4.3 Chương 4.


QW V.F: Lực cắt trên sóng thẳng đứng, kN, ở trạng thái ngập nước, kN.m, tại tiết diện ngang thân tàu, đang đang xét, được tính toán, tại 4.3 Chương 4.


QW V.P: Lực cắt trên sóng thẳng đứng, kN, ở trạng thái trong cảng, kN.m, tại tiết diện ngang thân tàu, đang đang xét, được tính toán, tại 4.3 Chương 4.


k: Hệ số vật liệu, được quy định tại 1.4.2-2(1) Chương 1.


x: Toạ độ X, m, của điểm tính toán ứng với hệ toạ độ tham khảo quy định tại 1.4.4 Chương 1.


z: Toạ độ Z, m, của điểm tính toán ứng với hệ toạ độ tham khảo quy định tại 1.4.4 Chương 1.


N: Toạ độ Z, m, của trọng tâm mặt cắt ngang thân tàu được quy định tại 5.1.1-2, ứng với hệ toạ độ tham khảo quy định tại 1.4.4 Chương 1.


VD: Khoảng cách thẳng đứng, m, được quy định tại 5.1.1-4(2).


IY: Mô men quán tính thực, m4, của mặt cắt ngang thân tàu đối với trục trung hoà nằm ngang, được tính toán phù hợp với 5.1.1-5.


IZ: Mô men quán tính thực, m4, của mặt cắt ngang thân tàu đối với trục trung hoà thẳng đứng, được tính toán phù hợp với 5.1.1-5.


S: Mô men thứ nhất thực, m3, tại điểm bất kỳ, phải được tính toán phù hợp với 5.1.1-6.


ZA: Mô đun diện tích thực, m3, tại điểm bất kỳ của mặt cắt ngang thân tàu, phải được tính toán phù hợp với 5.1.1-4(1).


ZAB, ZAD: Mô đun diện tích thực, m3, tại boong và đáy, tương ứng, phải được tính toán phù hợp với 5.1.1-4(2).


C: Thông số sóng được định nghĩa tại 1.4.2-3(1) Chương 1.


(1All: Ứng suất pháp cho phép, N/mm2, được định nghĩa tại 5.1.3-1(1).


(1All: Ứng suất tiếp cho phép, N/mm2, được định nghĩa tại 5.1.3-2(1).


(: Tỷ trọng nước biển, được lấy bằng 1,025 t/m3.

5.1.1. Đặc tính bền của tiết diện ngang dầm tương đương thân tàu

1. Quy định chung

Quy định này đưa ra tiêu chuẩn tính toán đặc tính sức bền của dầm tương đương được sử dụng để kiểm tra từ 5.1.2 đến 5.1.5, phù hợp với tải trọng dầm tương đương quy định tại 4.3 Chương 4.

2. Diện tích ngang dầm tương đương thân tàu


(1) Quy định chung


Diện tích mặt cắt dầm tương đương phải được xét được tạo nên bởi các cơ cấu phân bổ đối với sức bền dọc dầm tương đương, nghĩa là tất cả cơ cấu dọc liên tục phía dưới và bao gồm boong sức bền được định nghĩa tại 5.1.1-3, có lưu ý đến quy định (2) đến (9).


Các cơ cấu này phải được xem xét có kích thước đưa ra thực trên cơ sở chiều dày toàn bộ được giảm 0,5 tc, nếu đặc tính độ bền dầm tương đương được sử dụng:


• Kiểm tra chảy dầm tương đương phù hợp với 5.1.2 đến 5.1.5.


• Kiểm tra độ bền tới hạn tại 5.2 Chương 5.


• Tính toán ứng suất dầm tương đương để kiểm tra độ bền tấm, nẹp gia cường thường và cơ cấu đỡ chính phù hợp với Chương 6.


(2) Hầm nổi trên boong liên tục và thành miệng khoang hàng dọc liên tục


Các hầm nổi trên boong liên tục và các thành dọc miệng khoang hàng liên tục có thể được đưa vào tiết diện ngang dầm tương đương với điều kiện là chúng được đỡ chắc chắn bởi các vách dọc hoặc các cơ cấu đỡ chính.


(3) Nẹp thường gia cường dọc hoặc dầm được hàn trên boong chịu lực


Nẹp thường gia cường dọc hoặc dầm được hàn trên boong chịu lực (bao gồm boong của lầu bất kỳ nào có như quy định tại (2)) được bao gồm trong mắt cắt ngang dầm tương đương.


(4) Dầm dọc giữa các nắp miệng khoang hàng, được đỡ bằng các vách dọc


Nếu các dầm dọc, được đỡ hữu hiệu bằng các vách dọc, được bố trí giữa hai nắp miệng khoang hàng, diện tích tiết diện của dầm dọc này phải bao gồm khung ngang khoẻ của dầm tương đương.


(5) Vách dọc dạng sóng thẳng đứng


Vách dọc dạng sóng thẳng đứng không gồm mặt cắt ngang dầm tương đương. (6) Cơ cấu bằng vật liệu không phải thép


Nếu cơ cấu tham gia vào sức bền dọc được tạo nên bằng vật liệu không phải thép có mô đun đàn hồi dọc E bằng 2,06.105 N/mm2, diện tích tiết diện tương đương thép mà có thể bao gồm diện tích tiết diện ngang của dầm tương đương được xác định, m2, từ công thức sau:


ASE = 
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Trong đó:


AM: Diện tích tiết diện, m2, của cơ cấu đang xét.


(7) Lỗ khoét lớn


Lỗ khoét lớn là:


• Lỗ khoét dạng elip có kích thước lớn hơn (chiều dài x chiều rộng) 2,5 m x1,2 m.


• Lỗ khoét dạng hình tròn có đường kính lớn hơn 0,9 m.


Lỗ khoét lớn và lỗ khoét nhỏ, nếu lỗ khoét nhỏ có đường hàn liên tục được áp dụng, thì được trừ đi khỏi diện tích mặt cắt bao gồm tiết diện ngang của dầm tương đương.


(8) Lỗ khoét nhỏ


Các lỗ khoét nhỏ hơn lỗ khoét nêu ở (7) nằm trên một tiết diện ngang ở khu vực boong tính toán hoặc đáy không cần phải trừ khỏi diện tích tiết diện ngang gồm diện tích tiết diện ngang dầm tương đương thân tàu, với điều kiện rằng:


(bS ( 0,06 (B - (b)

Trong đó:


(bS : Tổng chiều rộng của các lỗ khoét nhỏ, m, tại boong chịu lực hoặc diện tích đáy tại tiết diện ngang đang xét, được xác định như chỉ ra tại Hình 2A-B/5.1;


(b : Tổng chiều rộng của các lỗ khoét lớn, m, tại tiết diện ngang đang xét, được xác định như chỉ ra tại Hình 2A-B/5.1.


Nếu tổng chiều rộng của các lỗ khoét nhỏ (bS không thoả mãn điều kiện trên thì phần chiều rộng vượt quá đó phải được trừ khỏi diện tích tiết diện bao gồm trong diện tích tiết diện ngang của dầm tương đương.


(9) Lỗ giảm trọng lượng, lỗ hút khô và lỗ khoét đơn giản


Lỗ giảm trọng lượng, lỗ hút khô và lỗ khoét đơn giản tại dầm dọc cần thiết không được giảm nếu chiều cao của chúng nhỏ hơn 0,25 hw, không lớn hơn 75 mm, trong đó hw là chiều cao bản thành, mm.


Mặt khác, trị số lớn hơn chiều rộng được trừ đi diện tích tiết diện hoặc bù lại.
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b1 và b2 bao gồm trong (b và (bS

Hình 2A-B/5.1 Tính toán (b và (bS

3. Boong chịu lực


(1) Thông thường, boong chịu lực là boong liên tục cao nhất


Trong trường hợp thượng tầng hoặc lầu tham gia vào độ bền dọc, boong chịu lực là boong thượng tầng hoặc boong lầu cao nhất.


(2) Một thượng tầng kéo dài tối thiểu 0,15 L trong phạm vi 0,4 L giữa tàu, thông thường phải được coi như tham gia vào độ bền dọc.


Đối với thượng tầng khác và đối với lầu, sự tham gia của chúng vào độ bền dọc phải được đánh giá đối với từng trường hợp cụ thể, để đánh giá số phần trăm tham gia vào độ bền dọc.

4. Mô đun tiết diện


(1) Mô đun tiết diện tại bất kỳ điểm nào của mặt cắt ngang thân tàu được xác định, m3, từ công thức sau:

ZA = 
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(2) Mô đun tiết diện tại đáy và boong được xác định, m3, từ công thức sau:


• Tại đáy:


ZAB = 
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• Tại boong:

ZAD = 
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Trong đó:


VD: Khoảng cách thẳng đứng, m, được lấy bằng:


• Thông thường:


VD = zD - N


Trong đó:


zD: Tọa độ Z, m, của boong chịu lực tại mạn, được quy định tại -3, tương ứng với hệ thống toạ độ tham khảo quy định ở 1.4.4 Chương 1.


• Nếu hầm liên tục hoặc thành miệng hầm hàng cần phải lưu ý trong quá trình tính toán IY, như được quy định tại -2(2):


VD = (ZT-N)(0,9 + 0,2
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Trong đó:


YT, zT: Toạ độ Y và Z, m, của đỉnh hầm liên tục hoặc thành miệng khoang hàng ứng với hệ thống toạ độ tham khảo quy định tại 1.4.4 Chương 1; YT và zT phải được đo từ điểm có trị số lớn nhất của VD.


• Nếu nẹp gia cường thông thường theo chiều dọc hoặc dầm được hàn nằm phía trên boong chịu lực phải chú ý đến tính toán IY, như quy định tại -2(3), VD được xác định từ công thức trên đối với hầm liên tục và thành miệng khoang hàng. Trong trường hợp này YT và zT là toạ độ Y và Z, m, của đỉnh nẹp dọc hoặc dầm ứng với hệ toạ độ tham khảo được quy định tại 1.4.4 Chương 1.

5. Mô men quán tính


Mô men quán tính IY và IZ, m4, là mô men được tính toán đối với trục trung hoà nằm ngang và thẳng đứng, tương ứng, của mặt cắt ngang thân tàu quy định tại -2.

6. Mô men thứ nhất


Mô men thứ nhất S, m3, tại mức z trên đường cơ bản là, được tính tương ứng với trục trung hoà nằm ngang, của phân chia mặt cắt ngang thân tàu được quy định tại -2 đặt phía trên mức z.

5.1.2. Ứng suất dầm tương đương thân tàu

1. Ứng suất pháp


(1) Quy định chung


Ứng suất pháp trong có cấu tạo thành không phải là thép có mô đun đàn hồi E bằng 2,06.105 N/mm2 gồm tiết diện ngang dầm tương đương được quy định tại 5.1.1-2(6), được xác định theo công thức sau:


(1 = 
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Trong đó:


(1S :Ứng suất, N/mm2 , cơ cấu đang xét, được tính phù hợp với -2 và -3 đang xét cơ cấu này có diện tích tiết diện tương đương với thép ASE được quy định tại 5.1.1-2(6).


(2) Ứng suất pháp do mô men uốn thẳng đứng gây ra


Ứng suất pháp do mô men uốn thẳng đứng gây ra được xác định, N/mm2, từ công thức sau:


• Tại điểm bất kỳ của mặt cắt ngang thân tàu, đặt dưới zVD, nếu zVD = VD + N


(1 = 
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• Tại đáy:


(1 = 
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• Tại boong:


(1 = 
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(3) Ứng suất pháp ở trạng thái ngập của tàu BC-A hoặc BC-B


Các quy định này áp dụng cho tàu BC-A hoặc BC-B, bổ sung (2).


Ứng suất pháp, ở trạng thái ngập được quy định tại 4.3 Chương 4, được xác định tại một điểm bất kỳ, N/mm2, từ công thức sau:


(1 = 
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2. Ứng suất cắt


(1) Quy định chung 

Ứng suất cắt do lực cắt thẳng đứng QSW và QWV ở trạng thái nguyên vẹn, và đối với các tàu BC-A và BC-B phải thì là ứng suất cắt do các lực cắt QSW,F và QWV,F ở trạng thái ngập thông thường phải được xác định thông qua tính toán trực tiếp.


Nếu chúng được kết hợp với nhau thì các lực cắt thẳng đứng QSW và QWV ở trạng thái nguyên vẹn phải được lấy cùng dấu. Các làm tương tự cũng được áp dụng đối với các lực cắt QSW,F và QWV,F ở trạng thái ngập.


Lượng hiệu chỉnh lực cắt (QC phải được xét đến, phù hợp với (2). Việc hiệu chỉnh lực cắt không cần phải xét đến ở mút trước của khoang hàng gần mũi nhất và mút phía sau khoang hàng gần đuôi nhất.


Thay cho quy trình này, ứng suất cắt do các lực cắt thẳng đứng QSW và QWV ở trạng thái nguyên vẹn và, đối với tàu BC-A và BC-B thì là ứng suất cắt do các lực cắt thẳng đứng QSW.F và QWV.F ở trạng thái ngập có thể được xác định theo quy trình đã được đơn giản hóa tương ứng ở (2) và (3).


(2) Việc tính toán ứng suất cắt được đơn giản hoá do lực cắt thẳng đứng


Ứng suất cắt do lực cắt thẳng đứng gây nên tại điểm tính toán được xác định, N/mm2, từ công thức sau:

(1 = (QSW + QWV - ((Qc)
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Trong đó:


t: Chiều dày thực nhỏ nhất, mm, của tôn mạn và tôn mạn trong, khi có thể được áp dụng phù hợp với Bảng 2A-B/5.1.


( : Hệ số phân bố lực cắt được xác định tại Bảng 2A-B/5.1.


( = sgn (QS¦W)

(QC : Lượng hiệu chỉnh lực cắt (xem Hình 2A-B/5.2), khi áp dụng, là đại lượng xét đến phần tải trọng truyền từ các sống dọc đáy đôi sang các vách ngang:


• Đối với những tàu có bất kỳ trạng thái tải trọng không đồng nhất nào, chẳng hạn như điều kiện tải trọng hầm hàng xen kẽ và điều kiện dằn nặng có chứa nước dằn trong hầm hàng:

(Qc = ( 
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• Đối với tàu khác


(Qc = 0 .

( = 1,38 + 1,55
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 , được lấy không lớn hơn 3,7.


( = g 
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,b0 : Chiều dài và chiều rộng, tương ứng, m, của phần phân chia phẳng của đáy đôi tại khoang hàng được xét; b0 được đo trên mặt cắt ngang thân tàu tại giữa khoang hàng;
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 : Chiều dài, m, của nắp miệng khoang hàng đang xét, được đo giữa hai trung điểm của chiều cao vách sóng ngang;


BH : Chiều rộng của tàu, m, được đo tại mức tôn đáy trên tại mặt cắt ngang thân tàu tại trung điểm của khoang hàng đang xét;


M: Tổng khối lượng hàng, t, trong khoang hàng của mặt cắt đang xét;


TLC: Chiều chìm, m, đo theo chiều thẳng đứng trên mặt cắt ngang thân tàu tại trung điểm khoang hàng đang xét, từ đường lý thuyết cơ bản đến đường nước ở trạng thái có tải đang xét.
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Hình 2A-B/5.2 Hiệu chỉnh lực cắt (QC

Bảng 2A-B/5.1 Ứng suất cắt do lực cắt thẳng đứng gây ra

		Loại hình của tàu

		Vùng

		t, mm

		(



		Tàu mạn đơn

		Mạn

		tS

		0,5



		Tàu mạn kép

		Mạn

		tS

		0,5 (1- ()



		

		Mạn trong

		tIS

		0,5(



		Trong đó:


tS , tIS : Chiều dày thực tối thiểu, mm, của mạn ngoài và mạn trong, tương ứng;

tSM, tISM : Chiều dày thực trung bình, mm, trên tất cả dải tôn mạn và tôn mạn trong, tương ứng. Chúng phải được như 
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 và ti là chiều dài, m, và chiều dày thực, mm, của dải thứ i của mạn và mạn trong.


( : Hệ số được lấy bằng (= 0,275 + 0,25 
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(3) Ứng suất cắt ở trạng thái ngập của tàu BC-A hoặc BC-B


Các quy định này được áp dụng cho tàu BC-A hoặc BC-B, bổ sung (1) và (2).


Ứng suất cắt, ở trạng thái ngập được quy định tại 4.3 Chương 4, phải được xác định tại một điểm bất kỳ, N/mm2, từ công thức sau:


(1 = (QS¦W + Q¦WV - ((QC ) 
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( = sgn (QS¦W.F)


(QC: Hiệu chỉnh lực cắt, phải được tính toán phù hợp với (2), nếu khối lượng M phải bao gồm khối lượng của nước được đưa vào khoang hàng đang xét và chiều chìm TLC phải được đo tới đường nước cân bằng.


t: Chiều dày thực, mm, của tôn mạn.


5.1.3. Tiêu chuẩn kiểm tra

1. Ứng suất pháp

Phải kiểm tra để sao cho ứng suất pháp (1 được tính toán phù hợp với 5.1.2-1(2) và, khi áp dụng 5.1.2-1(3) thì phải thỏa mãn công thức sau:


(1 ( (1ALL

Trong đó:


(1ALL : Ứng suất pháp, N/mm2 , được xác định theo công thức sau:


(1ALL = 

[image: image329.wmf]k


130


 đối với 

[image: image330.wmf]L


x


( 0,1


(1ALL = 

[image: image331.wmf]2


3


,


0


1500


190


÷


ø


ö


ç


è


æ


-


-


L


x


k


k
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2. Ứng suất cắt (1 được tính toán phù hợp với 5.1.2-2(1) hoặc 5.1.2-2(2) và, nếu áp dụng, 5.1.2-2(3) phù hợp với công thức sau thì phải kiểm tra:


(1 ( (1All

Trong đó:


(1All : Ứng suất cắt cho phép, N/mm .


(1All = 120 / k

5.1.4. Mô đun tiết diện và mô men quán tính

1. Quy định chung


(1) Các quy định tại -2 đến -5 quy định mô đun chống uốn dầm thực thân tàu nhỏ nhất, phù hợp với tiêu chuẩn kiểm tra được chỉ ra tại 5.1.3, và mô men quán tính tiết diện thực giữa tàu yêu cầu đảm bảo đủ độ cứng của dầm tương đương.


(2) Hệ số vật liệu k phải được quy định đối với vật liệu sử dụng cơ cấu boong và đáy tham gia vào độ bền dọc phù hợp với 5.1.1. Nếu hệ số vật liệu đối với thép có độ bền cao được sử dụng, các quy định tại -5 áp dụng.

2. Mô đun tiết diện trong phạm vi 0,4 L giữa tàu


(1) Mô đun tiết diện thực ZAB và ZAD tại tiết diện giữa tàu phải không được nhỏ hơn trị số xác định như sau, m3, từ công thức sau:


• ZR.MIN =  0,9CL2B (CB + 0,7)k10-6

(2) Ngoài ra, mô đun tiết diện thực ZAB và ZAD tại 0,4L giữa tàu phải không được nhỏ hơn trị số xác định, m3, từ công thức sau:


• ZR = 
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• Bổ sung, đối với tàu BC-A và BC-B:


• ZR = 
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(3) Nếu tổng chiều rộng (bS của các lỗ khoét nhỏ, như được định nghĩa tại 5.1.1-2(8), được trừ đi khỏi diện tích tiết diện trong mặt cắt ngang dầm tương đương, trị số ZR.MIN  và ZR  được quy định tại (1) hoặc (2) có thể giảm 3%.


(4) Kích thước của cơ cấu tham gia vào độ bền dọc (xem 5.1.1), trên cơ sở quy định mô đun tiết diện (1), phải được duy trì ở 0,4 L giữa tàu.

3. Mô đun tiết diện ngoài phạm vi 0,4 L giữa tàu


(1) Mô đun tiết diện thực ZAB và ZAD ngoài 0,4 L giữa tàu phải không được nhỏ hơn trị số xác định, m3, từ công thức sau:


• ZR = 
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 • Bổ sung, đối với tàu BC-A và BC-B:


• ZR = 
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(2) Ra ngoài phạm vi 0,4 L giữa tàu, kích thước cơ cấu tham gia độ bền dọc dầm tương đương (xem 5.1.1) có thể được giảm dần tới bằng trị số nhỏ nhất theo yêu cầu đối với độ bền cục bộ tại phần mũi và đuôi, như được quy định tại 9.1 hoặc tương ứng tại 9.2 Chương 9.

4. Mô men quán tính tiết diện giữa tàu

Mô men quán tính tiết diện giữa tàu thực đối với trục trung hoà nằm ngang không được nhỏ hơn trị số xác định, m4, từ công thức sau:


IYR = 3Z’RMINL10-2

Trong đó


Z'RMIN là mô đun tiết diện giữa thực quy định ZRMIN , m3, được tính toán như quy định tại -2(1) hoặc -2(2), nhưng giả thiết k=1.

5. Phạm vi của thép độ bền cao


(1) Nếu hệ số vật liệu đối với thép có độ bền cao được sử dụng trong tính toán mô đun tiết diện quy định tại boong hoặc đáy phù hợp với -2 hoặc -3, thép có độ bền cao liên quan phải được chấp thuận đối với tất cả các cơ cấu tham gia vào độ bền dọc (xem 5.1.1), ít nhất đến khoảng cách thẳng đứng, m, được xác định từ công thức sau:


• Trên đường cơ bản (đối với mô đun tiết diện tại đáy):
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• Phía dưới đường nằm ngang đặt tại khoảng cách VD (xem 5.1.1-4(2)) phía trên trục trung hoà của diện tích mặt cắt thân tàu(đối với mô đun tiết diện tại boong):
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Trong đó:


(1B , (1D : Ứng suất pháp, N/mm2 , tại đáy và boong, tương ứng, được tính toán phù hợp 5.1.2-1(2);


zD: Toạ độ Z, m, của boong bền được định nghĩa tại 5.1.1-3, tương ứng đối với hệ toạ độ tham khảo được định nghĩa tại 1.4.4 Chương 1.


(2) Thép có độ bền cao phải kéo dài liên tục ít nhất là trong phạm vi 0,4 L giữa tàu nếu yêu cầu phải sử dụng để đảm bảo độ bền theo quy định ở Phần này.

5.1.5. Mô men uốn và lực cắt trên nước tĩnh cho phép

1. Mô men uốn và lực cắt trên nước tĩnh cho phép ở trạng thái nguyên vẹn (1) Mô men uốn trên nước tĩnh cho phép


Mô men uốn và lực cắt trên nước tĩnh cho phép tại bất kỳ ngang thân tàu ở trạng thái nguyên vẹn, ở trạng thái vồng lên hoặc võng xuống, là trị số MSW đang xét trong tính toán mô men tiết diện dầm tương đương phù hợp với 5.1.4-2 và -3. Trong trường hợp không liên tục kết cấu ở mặt cắt ngang thân tàu, sự phân bố mô men uốn trên nước tĩnh cho phép được xét trên từng trường hợp cụ thể.


(2) Lực cắt trên nước tĩnh cho phép - Tính toán trực tiếp


Nếu ứng suất cắt được xác định thông qua phân tích tính toán phù hợp với 5.1.2-2(1), Lực cắt trên nước tĩnh dương hoặc âm cho phép ở trạng thái nguyên vẹn tại tiết diện ngang thân tàu bất kỳ, kN, được tính từ công thức sau đây:


QP = 
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Trong đó:


( = sgn (QSW)

QT : Lực cắt, kN. chúng phát sinh ứng suất cắt ( = 120 / k N/mm2 tại điểm ứng suất lớn nhất của mặt cắt ngang thực tế rhân tàu, có chú ý đến hiệu chỉnh lực cắt (QC phù hợp với 5.1.2-2(2).


Trị số thấp hơn của lực cắt trên nước tĩnh cho phép có thể được xét đến, nếu nhà máy đóng tàu yêu cầu.


(3) Lực cắt trên nước tĩnh cho phép - Tính toán đơn giản


Nếu ứng suất cắt được xác định thông qua quy trình đơn giản tại 5.1.2-2(2), lực cắt trên nước tĩnh dương hoặc âm cho phép ở trạng thái nguyên vẹn tại tiết diện ngang thân tàu bất kỳ, kN, được tính từ công thức sau đây:
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Trong đó:


( = sgn (QSW) ;

( : Hệ số phân bổ cắt được định nghĩa tại Bảng 2A-B/5.1;


t: Chiều dày thực tối thiểu, mm, của tôn mạn và tôn mạn trong, như được áp dụng phù hợp với Bảng 2A-B/5.1;


(QC : Hiệu chỉnh lực cắt được định nghĩa trong 5.1.2-2(2).


Trị số thấp hơn của lực cắt trên nước tĩnh cho phép có thể được xét đến, nếu nhà máy đóng tàu yêu cầu.

2. Mô men uốn và lực cắt trên nước tĩnh cho phép ở trạng thái trong cảng


(1) Mô men uốn trên nước tĩnh cho phép


Mô men uốn và lực cắt trên nước tĩnh cho phép tại bất kỳ ngang thân tàu ở trạng thái trong cảng, ở trạng thái vồng lên hoặc võng xuống, được xác định, kN.m, từ công thức sau:


MPP = MS¦W + M¦WV - M¦WV.P

Trị số thấp hơn của lực cắt trên nước tĩnh cho phép ở điều kiện trong cảng có thể được xét đến, nếu nhà máy đóng tàu yêu cầu.


(2) Lực cắt trên nước tĩnh cho phép


Lực cắt trên nước tĩnh dương hoặc âm cho phép ở trạng thái tại tiết diện ngang thân tàu bất kỳ nào, trong cảng, kN, được xác định từ công thức sau đây:


QPP = (QP + Q¦WV - Q¦WV.P

Trong đó:


( = sgn (QS¦W) ;

QP : Ứng suất cắt cho phép trung suốt quá trình hành trình trên biển, kN, phải được tính toán phù hợp với -1(3);


Trị số thấp hơn của lực cắt trên nước tĩnh cho phép ở điều kiện trong cảng có thể được xét đến, nếu nhà máy đóng tàu yêu cầu.

3. Mô men uốn và lực cắt trên nước tĩnh cho phép ở trạng thái ngập


(1) Mô men uốn trên nước tĩnh cho phép


Mô men uốn trên nước tĩnh cho phép ở trạng thái ngập, ở trạng thái vồng lên hoặc võng xuống, là trị số MSW.F đang xét trong tính toán mô đun tiết diện dầm tương đương thoả mãn 5.1.4-2 và -3.


Đối với trường hợp kết cấu tiết diện ngang thân tàu không liên tục, sự phân bố của mô men uốn trên nước tĩnh cho phép phải được xem xét đối với từng trường hợp cụ thể.


(2) Lực cắt trên nước tĩnh cho phép - Tính toán trực tiếp


Nếu ứng suất cắt được xác định thông qua phân tích tính toán phù hợp với 5.1.2-2(1), Lực cắt trên nước tĩnh dương hoặc âm cho phép ở trạng thái ngập nước tại tiết diện ngang thân tàu bất kỳ, kN, được tính từ công thức sau đây:

QP.F = (|QT|- QWV.F

Trong đó:


( = sgn (QSW.F) ;


QT : Lực cắt, kN. chúng phát sinh ứng suất cắt ( = 120 / k N/mm2  tại điểm ứng suất lớn nhất của mặt cắt ngang thực tế thân tàu, có chú ý đến hiệu chỉnh lực cắt (QC phù hợp với 5.1.2-2(2).


(3) Lực cắt trên nước tĩnh cho phép -Tính toán đơn giản


Nếu ứng suất cắt được xác định thông qua trình đơn giản tại 5.1.2-2(2), lực cắt trên nước tĩnh dương hoặc âm cho phép ở trạng thái ngập nước tại tiết diện ngang thân tàu bất kỳ nào, kN, từ công thức sau đây:
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Trong đó:


( = sgn (QS¦W) ;

( : Hệ số phân bổ cắt được định nghĩa tại Bảng 2A-B/5.1;


t: Chiều dày thực tối thiểu, mm, của tôn mạn và tôn mạn trong, như được áp dụng phù hợp với Bảng 2A-B/5.1;


(QC : Hiệu chỉnh lực cắt, được tính toán phù hợp với 5.1.2-2(2), nếu khối lượng M là khối lượng nước vào trong khoang hàng đang xét và chiều chìm TLC được đo tới đường nước cân bằng.


Trị số thấp hơn của lực cắt trên nước tĩnh cho phép có thể được xét đến, nếu nhà máy đóng tàu yêu cầu.

5.2. Kiểm tra độ bền tới hạn

5.2.1. Phạm vi áp dụng

1. Quy định chung

Các quy định của mục này áp dụng cho tàu có chiều dài bằng hoặc lớn hơn 150 m.

5.2.2. Kiểm tra độ bền tới hạn của dầm tương đương

1. Tải trọng dầm tương đương

Mô men uốn

Mô men uốn M ở trạng thái vồng lên hoặc võng xuống, được xem xét kiểm tra sức bền tới hạn của dầm tương đương, phải được xác định, kN.m, ở trạng thái nguyên vẹn, ngập nước và trạng thái trong cảng, từ công thức sau:


M = MSW + (WMWV

Trong đó:


MSW ,MSW.F ,MSW .P : Mô men uốn trên nước tĩnh thiết kế, kN.m, ở trạng thái vồng lên và võng xuống tại tiết diện ngang thân tàu đang xét, phải được tính toán ứng với trạng thái nguyên vẹn (MSW), ngập (MSW F) và trong cảng (MSW.P);


MWV ,MWV.F ,MWV.P : Mô men uốn trên sóng thẳng đứng, kN.m, ở trạng thái vồng lên và võng xuống tại tiết diện ngang thân tàu đang xét, được định nghĩa tại 4.3 Chương 4 ứng với trạng thái nguyên vẹn (MWV), ngập (MW VF) và trong cảng (MWV.P);


(W: Hệ số an toàn của mô men uốn dầm tương đương trên sóng, được lấy bằng:


(W = 1,20

2. Mô men uốn dầm tương đương


(1) Đường cong M - (

Khả năng mô men uốn tới hạn của tiết diện ngang dầm tương đương, ở trạng thái vồng lên hoặc võng xuống được quy định là trị số lớn nhất của khả năng đường cong mô men uốn M chống lại độ cong ( của tiết diện ngang đang xét (xem Hình 2A-B/5.3). Độ cong ( là dương đối với trạng thái vồng lên và âm đối với trạng thái võng xuống.


Đường cong M - ( được xác định thông qua quy trình lặp lại tăng dần, phù hợp với tiêu chuẩn được quy định tại Phụ Chương 5.1.
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Hình 2A-B/5.3 Khả năng đường cong mô men uốn M chống lại độ cong ( của tiết diện ngang

(2) Tiết diện ngang của dầm tương đương


Tiết diện ngang của dầm tương đương được tạo thành bởi sự phân bố của các kết cấu đối với sức bền dọc dầm tương đương, có xét đến kích thước quy định thực của chúng phù hợp với 3.2.3-2(4) Chương 3.

3. Tiêu chuẩn kiểm tra

Phải kiểm tra khả năng uốn tới hạn của dầm tương đương tại mặt cắt ngang thân tàu bất kỳ phù hợp với công thức sau:


M ( 
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Trong đó:


MU: Khả năng uốn tới hạn của mặt cắt ngang thân tàu đang xét, được tính toán có kích thước quy định thực dựa trên chiều dày quy định toàn bộ được giảm xuống 0,5 tc, kN.m:


MU=MUH ở trạng thái vồng lên; 

MU=MUS ở trạng thái võng xuống.


MUH: Khả năng uốn tới hạn ở trạng thái vồng lên, kN, được định nghĩa tại -2(1); 

MUS: Khả năng uốn tới hạn ở trạng thái võng xuống, kN, được định nghĩa tại -2(1);


MU: Khả năng uốn, kN, được định nghĩa tại -2(1) đối với tàu ở trạng thái nguyên vẹn, ngập nước và trong cảng;


(R : Hệ số an toàn được lấy bằng 1,10.


Phụ Chương 5.1 

ĐỘ BỀN TỚI HẠN CỦA DẦM TƯƠNG ĐƯƠNG

Ký hiệu:

Đối với ký hiệu không quy định trong phụ chương này, tham khảo mục 1.4 Chương 1.


IY: Mô men quán tính, m4, của tiết diện ngang thân tàu bao quanh trục trung hoà nằm ngang, phải được tính toán phù hợp với 5.1.1-4 Chương 5.


ZAB, ZAD: Mô đun tiết diện, cm3, tại đáy và boong, tương ứng, được định nghĩa tại 5.1.1-4(2) Chương 5.

1. Kiểm tra độ bền tới hạn của dầm tương đương

1.1 Giới thiệu

Phụ chương này cung cấp tiêu chuẩn xác định đường cong M - ( và trị số mô men uốn dọc tới hạn MU tính toán theo phương pháp lặp lại tăng dần đơn giản, như được định nghĩa tại 2.1.

2. Tiêu chuẩn tính toán đường cong M - (

2.1. Phương pháp đơn giản dựa trên phương pháp lặp tăng dần

2.1.1. Trình tự

Đường cong M - ( phải được xác định bằng phương pháp lặp tăng dần, được tóm tắt theo  sơ đồ dòng chảy theo Hình 1.

Theo phương pháp này, khả năng mô men uốn dầm tương đương tới hạn MU được quy định trị số cao nhất của đường cong có mô men uốn thẳng đứng M chống lại độ cong ( của tiết diện ngang đang xét được chỉ ra Hình 1. Đường cong này phải được xác định thông qua phương pháp lặp lớn dần.

Mỗi bước của trình tự lớn dần được trình bày bằng việc tính toán mô men uốn Mi tác dụng lên tiết diện ngang thân tàu như ảnh hưởng độ cong (i bắt buộc.

Đối với mỗi bước, trị số (i phải được xác định bằng tổng của gia số độ cong (( đối với bước trước đó (i-1 . Gia số của đường cong ứng với gia số góc xoay của mặt cắt ngang dầm tương đương xung quanh trục trung hoà nằm ngang của nó.


Gia số góc xoay này gây nên biến dạng trục ( tại mỗi phần tử kết cấu thân tàu, trị số của chúng phụ thuộc vào vị trí của phần tử. Ở trạng thái uốn vồng lên, các chi tiết kết cấu nằm phía trên trục trung hoà được dài ra, trong khi đó các chi tiết phía dưới trục trung hoà thì ngắn lại. Ở trạng thái võng xuống thì xảy ra ngược lại.

Ứng suất ( gây trên mỗi phần tử kết cấu biến dạng ( phải được xác nhận từ đường cong ngắn hai đầu mút tải trọng ( - ( của mỗi phần tử, phải đặc biệt chú ý đến trạng thái của phần tử trong lĩnh vực biến dạng dẻo phi tuyến.

Sự phân bố của ứng suất gây nên tại tất cả chi tiết kết hợp nên tiết diện mặt cắt ngang thân tàu xác định, đối với mỗi bước, sự khác biệt vị trí trục trung hoà, từ mối liên quan ( - ( là phi tuyến. Vị trí mới của trục trung hoà liên quan đến bước được xét phải bao gồm biện pháp của trình tự lặp, tạo ra sự cân bằng trong ứng suất tác động lên tất cả chi tiết thân tàu.

Khi vị trí của trục trung hoà được xác lập và sự phân bố ứng suất tương quan tại chi tiết kết cấu tiết diện được xác định, mô men uốn tiết diện Mi bao quanh vị trí mới của trục trung hoà, chúng tương ứng với đường cong (i bắt buộc tại bước đang xét, phải được xác định bằng tổng đóng góp đưa ra của từng ứng suất thành phần.

Các bước chính của phương pháp lặp tăng dần được mô tả ở trên được tóm tắt như sau (xem Hình 1):


Bước 1: Chia mặt cắt ngang thân tàu thành phần tử tấm được gia cường.


Bước 2: Xác định mối tương quan giữa ứng suất – biến dạng đối với tất cả phần tử như được chỉ ra tại Bảng 1.


Bước 3: Đường cong ban đầu (1 và trục trung hoà đối với bước gia tăng đầu tiên có trị số đường cong gia tăng (đường cong mà phát sịnh ứng suất bằng 1% của sức bền chảy ở boong chịu lực) khi:
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Trong đó:


zD: Toạ độ Z, m, boong chịu lực tại mạn, ứng với toạ độ tham khảo được định nghĩa tại mục 1.4.4 Chương 1.


Bước 4: Tính đối với mỗi phần tử biến dạng tương ứng ( = (zi và ứng suất tương ứng (i .


Bước 5: Xác định trục trung hoà zNA-cur  tại từng bước gia tăng bằng thiết lập cân bằng lực trên suốt toàn bộ mặt cắt ngang là:


(Ai(i = (Aj(j (phần tử thứ i chịu nén, phần tử thứ j chịu nén). 

Bước 6: Tính toán mô men tương ứng bằng tổng phân bố của tất cả chi tiết khi:


MU = ((Ui Ai |(zi- ZNA_cur)|

Bước 7: So sánh mô men tại bước gia tăng hiện tại có mô men tại bước gia tăng trước. Nếu độ dốc trong mối tương quan M - ( nhỏ hơn trị số âm cố định, giới hạn quá trình và quy định giá trị cực trị của MU. Ngoài ra, sự gia tăng đường cong bằng số lượng lớn (( và đi vào bước 4.
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Hình 1. Sơ đồ quá trình đánh giá đường cong M - (

2.1.2. Sự thừa nhận

Trong quá trình áp dụng trình tự được quy định 2.1.1, sự thừa nhận sau đây thông thường được chấp thuận:


• Độ bền tới hạn được tính toán tại tiết diện ngang thân tàu giữa hai bản thành ngang liền kề.


• Mặt cắt ngang dầm tương đương ở trạng thái phẳng trong mỗi gia tăng đường cong.


• Vật liệu thân tàu có tính chất đàn hồi dẻo.


• Mặt cắt ngang dầm tương đương được chia thành một bộ cơ cấu, chúng được xét có tác động độc lập.


Các cơ cấu này được chia thành:


- Pa nen tôn hệ thống ngang và/hoặc nẹp thường có tôn mép kèm, đặc tính kết cấu của chúng được quy định tại 2.2.1.


- Các góc cứng, tạo nên bằng giao nhau của tấm, đặc tính kết cấu của chúng được quy định tại 2.2.2.


• Phù hợp với quá trình lặp, mô men uốn Mi tác dụng lên tiết diện ngang tại mỗi trị số đường cong (i được lấy bằng tổng số các đóng góp tạo ra bởi ứng suất ( tác dụng nên mỗi phân tử. Ứng suất ( , ứng với biến dạng đàn hồi phân tử (, phải được xác định đối với gia tăng đường cong từ đường cong ngắn hai đầu mút chịu tải phi tuyến ( - ( của phần tử.


Đường cong này phải được tính toán cơ cấu của phần tử hư hỏng từ công thức quy định tại 2.2. Ứng suất ( được lựa chọn là trị số thấp nhất trong số các trị số xác định từ mỗi đường cong ngắn hai đầu mút tải trọng đang xét ( - (.


• Trình tự này được lặp lại cho đến tận khi trị số của đường cong bắt buộc đạt đến trị số (F , m-1, ở trạng thái vồng lên hoặc võng xuống, được xác định từ công thức sau:

(F = ( 0,003 
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Trong đó:


MY: Lấy giá trị nhỏ hơn trong MY1 và MY2, kN.m.


MY1 = 10-3ReHZAB

MY2 = 10-3ReHZAD

Nếu trị số (F không đủ để dánh giá điểm cực trị của đường cong M - ( , trình tự này phải được lặp lại cho đến tận khi trị số đường cong bắt buộc cho phép tính toán mômen uốn lớn nhất của đường cong.

2.2. Đường cong ngắn hai đầu mút chịu tải trọng

2.2.1. Pa nen tấm và nẹp gia cường thông thường

Pa nen tấm và nẹp gia cường thông thường tạo thành các mặt cắt ngang dầm tương đương có thể phá vỡ một trạng thái hư hỏng sau đây được quy định tại Bảng 1.

2.2.2. Góc cứng

Góc cứng là những phần tử cứng vững hơn tạo thành mặt cắt ngang dầm tương đương, mà chúng phá huỷ chủ yếu phù hợp với trạng thái hư hỏng chảy dẻo (chảy vật liệu). Các phần tử này thông thường tạo nên hai tấm không nằm trong cùng mặt phẳng. Phần tử đáy, mép boong, mối nối sống boong và mối nối bản thành bản mặt trên dầm lớn là góc loại cứng.

Đường cong ngắn hai đầu mút chịu tải trọng liên quan phải được xác định từ góc cứng ngắn và dài phù hợp với 2.2.3.

Bảng 1. Trạng thái phá huỷ của pa nen tấm và nẹp gia cường thông thường

		Phần tử

		Trạng thái hư hỏng

		Đường cong ( - (.xác định t¹i



		pa nen tấm tôn hệ thống khung ngang cạnh dài hoặc nẹp gia cường thông thường

		Phá hỏng do biến dạng dẻo

		2.2.3



		Nẹp gia cường loại thường cạnh ngắn

		Mất ổn định cột của xà

Mất ổn định do xoắn

Mất ổn định cục bộ bản thành của thép góc

Mất ổn định cục bộ bản thành của thanh thép dẹt

		2.2.4

2.2.5

2.2.6


2.2.7



		Pa nen tấm tôn hệ thống khung ngang cạnh ngắn

		Mất ổn định tấm

		2.2.8





2.2.3. Hư hỏng do biến dạng dẻo của phần tử kết cấu

Phương trình mô tả đường cong ngắn hai đầu mút chịu tải trọng ( - (. đối với trạng thái hư hỏng do biến dạng dẻo của chi tiết kết cấu tạo thành tiết diện ngang dầm tương đương phải được xác định từ công thức sau, có giá trị đối với cả hai biến dạng dương (ngắn) và biến dạng âm (dài) (xem Hình 2):


( = (ReH


Trong đó:


( : Hàm số mép, bằng:


( = -1 đối với ( < -1


( = ( đối với -1 < ( < 1

( = 1 đối với ( > 1 


( : Biến dạng tương đối, bằng:


( = 
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(E : Biến dạng phân tố;


(Y : Biến dạng ứng suất chảy tại phân tử, bằng:

 (Y = 
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Hình 2. Đường cong hai đầu mút chịu tải trọng ( - ( đối với hư hỏng do biến dạng dẻo

2.2.4. Mất ổn định cột của xà

Công thức quy định đường cong ngắn hai đầu mút chịu tải trọng (CR1 - ( đối với trạng thái hư hỏng do mất ổn định của xà của nẹp gia cường thông thường tạo thành tiết diện ngang dầm tương đương phải được xác định từ công thức sau (xem Hình 3):
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Trong đó:


( : Hàm số biên 2.2.3;


(C1 : Ứng suất tiêu chuẩn, N/mm2 , bằng:


(C1 = 
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(C1 = ReH
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( : Biến dạng tương đối được định nghĩa tại 2.2.3;


(E1 : Ứng suất ổn định cột Ơ le, N/mm2, bằng:
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IE : Mô men quán tính thực của nẹp thường, cm4 , tấm tôn vỏ mép kèm với chiều rộng bE1 ;

bE1 : Chiều rộng hiệu dụng, m, của tấm tôn vỏ mép kèm, lấy bằng:


bE1 = 
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đối với (E > 1,0


bE1 = s đối với (E ( 1,0


(E = 103 
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AE : Diện tích mặt cắt thực, cm2, của nẹp gia cường thường có tấm tôn vỏ mép kèm chiều rộng bE ;


bE : Chiều rộng hiệu dụng, m, của tấm tôn vỏ mép kèm, được lấy bằng:

bE = 
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Hình 3. Đường cong ngắn hai đầu mút chịu tải trọng (CR1 - ( đối với trạng thái hư hỏng do mất ổn định của xà

2.2.5. Mất ổn định do xoắn

Công thức quy định đường cong ngắn hai đầu mút chịu tải trọng (CR2 - ( đối với trạng thái hư hỏng do mất ổn định xoắn cong vênh của nẹp gia cường thông thường tạo thành tiết diện ngang dầm tương đương phải được xác định từ công thức sau (xem Hình 4):
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Trong đó:


(: Hàm số biên 2.2.3;


(C2 : Ứng suất tiêu chuẩn, N/mm2 , bằng:
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(E2 : Ứng suất gây mất ổn định xoắn Ơ le, N/mm2, định nghĩa tại mục 6.3.4-3 Chương 6;


( : Biến dạng tương đối được định nghĩa tại 2.2.3;


(CP Ứng suất ổn định của tấm mép kèm, N/mm2, bằng:

(CP = 
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đối với (E > 1,25

(CP = ReH đối với (E ( 1,25

(E : Hệ số xác định tại 2.2.4.
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Hình 4. Đường cong ngắn hai đầu mút chịu tải trọng (CR 2 - ( đối với trạng thái hư hỏng do mất ổn định do xoắn cong vênh

2.2.6. Mất ổn định cục bộ bản thành của nẹp gia cường thông thường được tạo từ thép góc

Công thức quy định đường cong ngắn hai đầu mút chịu tải trọng (CR1 - ( đối với trạng thái hư hỏng do mất ổn định cục bộ bản thành của nẹp gia cường thông thường bản cánh tạo thành tiết diện ngang dầm tương đương phải được xác định từ công thức sau:
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Trong đó:


( : Hàm số biên 2.2.3;


bE : Chiều rộng hiệu dụng, m, của tấm tôn vỏ mép kèm, được quy định tại 2.2.4;

hwe : Chiều cao hiệu dụng, m, của bản thành, được lấy bằng:

hwe = 
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( : Biến dạng tương đối được định nghĩa tại 2.2.3.

2.2.7. Mất ổn định cục bộ bản thành của nẹp gia cường thông thường được tạo bởi thanh thép dẹt

Công thức quy định đường cong ngắn hai đầu mút chịu tải trọng (CR4 - ( đối với trạng thái hư hỏng do mất ổn định của xà của nẹp gia cường thông thường thanh thép dẹt tạo thành tiết diện ngang dầm tương đương phải được xác định từ công thức sau (xem Hình 5):
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Trong đó:


( : Hàm số biên 2.2.3;


(CP : Ứng suất mất ổn định của tấm tôn mép kèm, N/mm2, được quy định tại 2.2.5;

(C4 : Ứng suất tiêu chuẩn, N/mm2, bằng:


(C4 = 
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(E4 : Ứng suất ổn định ơle cục bộ, N/mm2 , bằng:

(E4 = 160000
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(: Biến dạng tương đối được định nghĩa tại 2.2.3.
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Hình 5. Đường cong ngắn hai đầu mút chịu tải trọng (CR4 - (  đối với trạng thái hư hỏng do mất ổn định cục bộ bản thành

2.2.8. Mất ổn định tấm

Công thức quy định đường cong ngắn hai đầu mút chịu tải trọng (CR4 - ( đối với trạng thái hư hỏng do mất ổn định của pa nen được gia cường ngang tạo thành tiết diện ngang dầm tương đương phải được xác định từ công thức sau:
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Trong đó:


( : Hàm số biên 2.2.3;


(E : Hệ số quy định tại 2.2.4.


Chương 6 


QUY CÁCH CƠ CẤU THÂN TÀU

6.1. Tôn vỏ

Ký hiệu:

Những ký hiệu không được định nghĩa trong mục này, tham khảo từ mục 1.4 Chương 1.


Iy : Mô men quán tính, m4, của mặt cắt ngang thân tàu đối với trục trung hoà nằm ngang của chúng, phải được tính toán phù hợp với mục 5.1.1-5 Chương 5, trên cơ sở chiều  dày tổng cộng quy định được giảm xuống 0,5 tC  đối với tất cả chi tiết cơ cấu.


IZ : Mô men quán tính, m4 , của mặt cắt ngang thân tàu đối với trục trung hoà thẳng đứng của chúng, phải được tính toán phù hợp với mục 5.1.1-5 Chương 5, trên cơ sở chiều dày tổng cộng quy định được giảm xuống 0,5 tC đối với tất cả chi tiết cơ cấu.


N: Cao độ Z ứng với hệ toạ độ tham khảo được định nghĩa tại mục 1.4.4 Chương 1, m, trọng tâm diện tích của diện tích tiết diện cơ bản thân tàu, được định nghĩa tại mục  5.1.1-2 Chương 5, xem xét đến chiều dày quy định toàn bộ giảm xuống 0,5 tC đối với toàn bộ chi tiết kết cấu.


t: Chiều dày cơ bản, mm, của tấm pa nen viềm mép.

ps ,pw : Nước tĩnh và áp lực sóng, kN/m , ở trạng thái va đập, được định nghĩa tại 6.1.3-1(2).


pF : Áp suất, kN/m2, ở trạng thái ngập, được định nghĩa tại 5.1.3-1(3). 

pT : Áp suất, kN/m2, ở trạng thái thử, được định nghĩa tại 5.1.3-1(4).


(x : Ứng suất pháp, N/mm2, được định nghĩa tại 5.1.3-1(5).
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 : Chiều dài, m, của cạnh dài tấm pa nen viềm mép, đo theo dây cung.


s: Chiều dài, m, của cạnh ngắn tấm pa nen viềm mép, đo theo dây cung tại giữa nhịp 
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ca : Tỷ số hình bao của tấm pa nen, được xác định bằng:


ca = 1,21
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, lấy không được lớn hơn 1,0


cr : Hệ số độ cong của tấm, bằng:


cr = 1-  0,5 s , được lấy không nhỏ hơn 0,4


r: Bán kính cong, m.

6.1.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

Các quy định của mục này áp dụng để kiểm tra độ bền tấm chịu tác dụng áp lực hai bên và, đối với sự phân bổ tấm theo độ bền dọc, đối với ứng suất pháp của dầm tương đương trong mặt phẳng.

Ngoài ra, việc kiểm tra ổn định tấm và tấm nẹp được gia cường phải được thực hiện phù hợp với mục 6.3 Chương 6.

2. Chiều dày cơ bản


(1) Theo quy định tại mục 3.2 Chương 3, tất cả chiều dày tham khảo trong mục này là chiều dày cơ bản, nghĩa là chúng không bao gồm bổ sung chống ăn mòn. Chiều dày toàn bộ được xác định như định nghĩa trong mục 3.2.3 Chương 3.


(2) Chiều dày cơ bản, mm, của mỗi tấm là trị số lớn nhất của chiều dày cơ bản được tính cho từng điểm tính toán tải trọng, như định nghĩa tại -5(1), tương ứng với tấm tôn được xét (xem Bảng 2A-B/6.1). Đặc trưng hình học phải được xem xét rằng tấm pa nen cơ bản liên quan tới điểm tính toán tải trọng.

3. Kết hợp tải trọng


(1) Yếu tố của tôn vỏ ngoài


Áp lực nước tĩnh và áp lực một bên do sóng phải được tính toán trên cơ sở xem xét một cách độc lập những trường hợp sau đây:


• Áp lực nước tĩnh và áp lực mặt ngoài do sóng biển;


• Áp lực tĩnh và động bên trong khi xét khoang liền kề với vỏ ngoài khi khi chịu tải.


Nếu khoang liền kề với vỏ ngoài dự định chở chất lỏng thì áp lực tĩnh và động bên trong có thể giảm so với với áp lực nước tĩnh và áp lực bên ngoài do sóng biển.


(2) Các yếu tố khác với những yếu tố tôn vỏ ngoài


Áp lực tĩnh và động ở một bên được coi là tác dụng lên phần tử phân chia hai khoang liền kề nhau là các áp lực tính được khi coi hai khoang được xếp tải riêng rẽ.

4. Phần tử tấm

Phần tử tấm (EPP) là phần tử tấm không được gia cường nhỏ nhất giữa hai nẹp gia cường.

5. Điểm tính toán tải trọng

Trừ khi có những quy định đặc biệt khác, áp lực hai bên mạn và dầm tương đương phải được tính toán như sau:


• Đối với khung dọc, tại mép thấp của của phần tử tấm (xem Bảng 2A-B/6.1) hoặc, đối với trường hợp tấm nằm ngang, tại điểm trị số-y nhỏ nhất trong số các trị số phần tử tấm được xem xét, khi có trường hợp có thể xảy ra.


• Đối với khung ngang, tại mép thấp của của phần tử tấm hoặc tại mép dưới của dải tôn (xem Bảng 2A-B/6.1) hoặc, đối với trường hợp tấm nằm ngang, tại điểm trị số-y nhỏ nhất trong số các trị số phần tử tấm được xem xét, khi có trường hợp có thể xảy ra.


Bảng 2A-B/6.1 Các điểm tính tải trọng

		Tấm được gia cường hệ thống dọc

		Tấm được gia cường hệ thống ngang



		[image: image385.png]EPP3

LCP3
EPP2

‘Tém ton dang xét

LcP2
EPP1






[image: image386.png]



 : Điểm tính tải trọng (LCP)

		[image: image387.png]T4m 16 dang xét

LCP 3]

LcP 1

lEPP 3

EPP2

EPP1






[image: image388.png]



: Điểm tính tải trọng (LCP)





6.1.2. Quy định chung

1. Vách sóng

Trừ khi có quy định đặc biệt nào khác, chiều dày tấm tôn cơ bản của vách sóng không được nhỏ hơn trị số xác định đối với tấm pa nen với s bằng trị số lớn hơn a và c, trong đó a và c được chỉ ở Hình 2A-B/6.1.

[image: image389.png]i

R\ \/w2550 .







Hình 2A-B/6.1 Vách sóng

2. Chiều dày cơ bản tối thiểu 

Chiều dày cơ bản của tấm không được nhỏ hơn trị số đưa ra trong Bảng 2A-B/6.2.

Thêm vào đó, vùng hàng hoá, chiều dày cơ bản tôn mạn, từ chiều chìm dằn đến 0,25 T (nhỏ nhất 2,2 m) trên T, không được nhỏ hơn trị số xác định, mm, từ công thức sau:


T = 28 (s + 0,7)
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Bảng 2A-B/6.2 Chiều dày cơ bản tấm tối thiểu

		Tấm tôn

		Chiều dày cơ bản tối thiểu



		Sống nằm

		7,5 + 0,03L



		Đáy, đáy trên

		5,5 + 0,03L



		Boong bền thời tiết và boong lầu lái, nếu có

		4,5 + 0,02L



		Vỏ mạn, hông

		0,85L1/2



		Mạn trong, tấm tôn hông và tôn đỉnh mạn

		0,7L 1/2



		Vách kín nước dọc và ngang

		0,6L 1/2



		Vách chặn

		6,5



		Boong sinh hoạt

		5,0





3. Tôn hông


(1) Chiều dày cơ bản tôn hông hệ thống khung dọc, mm, không được nhỏ hơn trị số xác định theo 6.1.3-2.


(2) Chiều dày cơ bản tôn hông hệ thống khung ngang, mm, không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


R: Bán kính hông, m;


sb : Khoảng cách đà ngang hoặc khoảng cách mã hông ngang, m.


(3) Chiều dày cơ bản của tấm tôn hông không được nhỏ hơn chiều dày có bản thực tế của 2 m liền kề tôn mạn và tôn đáy, lấy giá trị nào lớn hơn.

4. Tôn ky

Chiều dày cơ bản của tấm tôn ky không được nhỏ hơn chiều dày cơ bản thực tế của 2 m liền kề tôn đáy.

5. Tôn mép mạn


(1) Tôn mép mạn hàn


Chiều dày cơ bản của dải tôn mép mạn hàn không được nhỏ hơn chiều dày cơ bản thực tế của 2 m tôn mạn liền kề, đặc biệt chú ý hiệu chỉnh thép độ bền cao nếu cần thiết.


(2) Tôn mép mạn lượn cong


Chiều dày cơ bản tôn mép mạn lượn cong không được nhỏ hơn chiều dày cơ bản thực tế của tấm tôn boong liền kề.


(3) Chiều dày cơ bản của dải tôn mép mạn tại chỗ gián đoạn của thượng tầng dài


Chiều dày cơ bản của dải tôn mép mạn phải được tăng tại chỗ gián đoạn của thượng tầng dài nằm trong 0,5 L giữa tàu, vượt quá độ dài bằng khoảng một phần sáu (1/6) chiều rộng của tàu về mỗi cạnh của mút thượng tầng.


Việc tăng chiều dày cơ bản được lấy bằng 40%, nhưng không được vượt quá 4,5 mm.


Nếu chỗ gián đoạn của thượng tầng xảy ra tại 0,5 L giữa tàu, việc tăng chiều dày cơ bản có thể giảm xuống 30%, nhưng không vượt quá 2,5 mm.


(4) Chiều dày cơ bản của dải tôn mép mạn tại chỗ gián đoạn của thượng tầng ngắn


Chiều dày cơ bản của dải tôn mép mạn phải được tăng tại chỗ gián đoạn của thượng tầng ngắn nằm trong 0,6 L giữa tàu, vượt quá độ dài bằng khoảng một phần sáu (1/6) chiều rộng của tàu về mỗi cạnh của mút thượng tầng.


Việc tăng chiều dày cơ bản được lấy bằng 15%, nhưng không được vượt quá 4,5 mm.

6. Tấm mép boong


(1) Quy định chung


Chiều dày thực của tấm tôn mép boong không được nhỏ hơn chiều dày cơ bản thực của tấm tôn boong liền kề.


(2) Chiều dày cơ bản của dải tôn mép boong tại chỗ gián đoạn của thượng tầng dài


Chiều dày cơ bản của dải tôn mép boong phải được tăng tại chỗ gián đoạn của thượng tầng dài nằm trong 0,5 L giữa tàu, vượt quá độ dài bằng khoảng một phần sáu (1/6) chiều rộng của tàu về mỗi cạnh của mút thượng tầng.


Mức tăng chiều dày cơ bản được lấy bằng 40%, nhưng không được vượt quá 4,5 mm.


Nếu chỗ gián đoạn của thượng tầng xảy ra tại 0,5 L giữa tàu, việc tăng chiều dày cơ bản có thể giảm xuống 30%, nhưng không vượt quá 2,5 mm.


(3) Chiều dày cơ bản của dải tôn mép boong tại chỗ gián đoạn của thượng tầng ngắn


Chiều dày cơ bản của dải tôn mép boong phải được tăng tại chỗ gián đoạn của thượng tầng ngắn nằm trong 0,6 L giữa tàu, vượt quá độ dài bằng khoảng một phần sáu (1/6) chiều rộng của tàu về mỗi cạnh của mút thượng tầng.


Việc tăng chiều dày cơ bản được lấy bằng 15%, nhưng không được vượt quá 4,5 mm.

7. Đáy trên chịu tải bằng những cuộn thép được đỡ bằng gỗ


(1) Quy định chung


Chiều dày cơ bản của đáy trên, tôn két hông và thân tàu phía trong được thiết kế để vận chuyển cuộn thép phải thoả mãn (2) đến (4).


Quy định được xác định bằng giả thiết Hình 2A-B/6.2 là phương pháp tiêu chuẩn để cố định thép cuộn. Trong trường hợp thép cuộn được xếp hai hàng trở lên, công thức tại (2) và (3) cần phải được áp dụng cho trường hợp hàng thấp nhất của thép cuộn tiếp xúc với tấm két hông hoặc tấm thân tàu phía trong. Trong các trường hợp khác, kích thước của chiều dày tấm phải được tính toán bằng phân tích độ bền trực tiếp hoặc trình tự khác.


(2) Tôn đáy trong


Chiều dày cơ bản tôn đáy trong của hệ thống dọc không được nhỏ hơn trị số xác định, mm, từ công thức sau:


[image: image392.png]





Trong đó: 

K1: Hệ số được lấy bằng:


[image: image393.png]17s/K,






az: Gia tốc thẳng đứng, m/s2, được quy định tại 4.2.3-2 Chương 4;


F: Lực, kg, được lấy bằng:


F = Ks
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(P : Hệ số được định nghĩa tại Bảng 2A-B/6.6; 

KS : Hệ số được lấy bằng:


KS = 1, 4 nếu cuộn thép được xếp cùng hàng với cuộn khoá;


KS = 1,0 đối với trường hợp khác. 

W: Khối lượng của một cuộn thép, kg; 

n1: Số lượng hàng của cuộn thép;


n2: Số lượng điểm chịu tải mỗi phần tử tấm pa nen của đáy trên, được lấy bằng:


• Trong trường hợp cuộn thép được chấp tải như chỉ ra tại Hình 2A-B/6.3, n2 được xác định từ Bảng 2A-B/6.3 phù hợp với trị số n3 và


• Trong trường hợp cuộn thép được chấp tải như chỉ ra tại Hình 2A-B/6.3, n2 = n3 


n3: Số lượng vật lót đỡ một cuộn thép;
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 : Chiều dài của cuộn thép, m;


K2: Hệ số được lấy bằng:
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 : Khoảng cách, m, giữa các điểm của mỗi phần tử tấm pa nen tôn đáy trên trong chiều dài tàu được lấy bằng:


• Đối với cuộn thép chịu tải như được chỉ ra tại Hình 2A-B/6.3, 

[image: image398.wmf]'
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 được xác định từ Bảng 4 phù hợp với trị số 

[image: image399.wmf]l


, 
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 , n2 và n3.


• Đối với cuộn thép chịu tải như được chỉ ra tại Hình 2A-B/6.3, 

[image: image401.wmf]'
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 là giá trị thực tế.


(3) Tôn két hông và tôn mạn trong


Chiều dày cơ bản của tấm tôn két hông khung sườn ngang và tôn mạn trong phải không được nhỏ hơn trị số xác định, mm, từ công thức sau:


[image: image402.png]





Trong đó:


K1 : Hệ số được định nghĩa tại (2);


(1 : Góc, độ, giữa tôn đáy trong và tấm tôn két hông hoặc tôn vỏ trong;


(2 : Biên độ lắc đơn, độ, được xác định tại 4.2.2-1 Chương 4; 

ay : Gia tốc ngang, m/s2 , được quy định tại 4.2.3-2 Chương 4; 

F’: Lực, kg, được lấy bằng:


F’ = 
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(P : Hệ số xác định tại Bảng 2A-B/6.6.


W,n2,n3 : Như được định nghĩa tại (2).


Ck: Hệ số được lấy bằng:


Ck = 4 nếu cuộn thép được xếp từ hai hàng trở lên và cuộn khoá được đặt từ hàng thứ hai tính từ tôn két hông hoặc tôn vỏ mạn trong.


Ck = 2,5 đối với trường hợp khác.
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Hình 2A-B/6.2 Đáy trong chịu tải trọng của cuộn thép
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Hình 2A-B/6.3 Điều kiện tải trọng của thép cuộn
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Hình 2A-B/6.4 Trạng thái tải trọng của cuộn thép

Bảng 2A-B/6.3 Số lượng n2 của điểm tải trọng đối với mỗi phần tử tấm pa nen

		n2

		n3= 2

		n3= 3

		n3= 4

		n3= 5



		1

		0 < 
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		0 < 

[image: image408.wmf]s


l


l
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		0 < 
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		0 < 
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		2

		0,5 <
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		0,33 < 
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		0,25 < 
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		0,2 < 
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		3

		1,2 < 
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		0,67 < 
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		0,5 < 
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		0,4 < 
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		4

		1,7 < 
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		0,75 < 
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		0,6 < 

[image: image422.wmf]s


l


l


< 0,8
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		1,53 < 
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		1,2 < 
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< 1,45




		0,8 < 
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		2,9 < 
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		1,45 < 
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		3,6 < 
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		2,4 < 
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		3,07 < 
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[image: image445.wmf]s


l


l


< 2,9




		2,0 < 

[image: image446.wmf]s


l


l


< 2,4








Bảng 2A-B/6.4 Khoảng cách giữa các điểm tải trọng theo hướng chiều dài tàu đối với mỗi phần tử tấm pa nen của tôn đáy trong

		N2

		n3



		

		2

		3

		4

		5



		1

		Chiều dày thực của tấm lót



		2

		0,5 
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		3

		1,2 
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		6
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		8
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(4) Nếu số lượng của điểm tải trọng đối với mỗi phần tử tấm pa nen n2 lớn hơn 10 và/hoặc số lượng ván lót n3 lớn hơn 5, tôn đáy trong có thể được xét chịu tải bởi tải trọng được phân bố đồng nhất. Trong trường hợp này, chiều dày của tôn đáy trong được xác định phù hợp với 6.1.3-2(1).

6.1.3. Kiểm tra độ bền của tấm chịu tác dụng tải trọng một bên

1. Mô hình tải trọng


(1) Quy định chung


Nước tĩnh và áp lực hai bên của sóng dó tác động của biển và các loại khác nhau của hàng hoá và nước dằn ở trạng thái nguyên vẹn phải được xem xét, phụ thuộc khu vực của tôn vỏ đang xét và các kiểu khoang liền kề nó.


Tấm tôn chúng tạo thành biên của khoang không dự kiến chứa chất lỏng (trừ tôn đáy và tôn mạn) phải chịu đựng được áp lực thay đổi ở trạng thái ngập nước.


Áp lực thay đổi của sóng và tải trọng của dầm tương đương phải được tính toán, đối với mức xác suất 10-8, trong trường hợp tải trọng loại trừ lẫn nhau H1, H2, F1, F2, R1, R2, P1 và P2, như được định nghĩa ở 4.4 Chương 4.


(2) Áp lực hai bên trong điều kiện nguyên vẹn


Áp lực hai bên trong điều kiện nguyên vẹn được tạo thành bởi áp lực nước tĩnh và áp lực sóng.


Áp lực nước tĩnh ps bao gồm:


• Áp lực thuỷ tĩnh, được định nghĩa tại 4.5.1 Chương 4.


• Áp lực bên trong, được định nghĩa tại 4.6 Chương 4 đối với các loại hàng khác nhau và đối với nước dằn.


Áp lực sóng pw gồm đối với từng trường hợp tải trọng H1, H2, F1, F2, R1, R2, P1 và P2:


• Áp lực thuỷ tĩnh, được định nghĩa tại 4.5.1 Chương 4.


• Áp lực quán tính, được định nghĩa tại 4.6 Chương 4 đối với các loại hàng khác nhau và đối với nước dằn.


(3) Áp lực hai bên trong điều kiện nước ngập


Áp lực hai bên trong điều kiện ngập pF được định nghĩa tại 4.6.3 Chương 4.


(4) Áp lực hai bên trong điều kiện thử nghiệm


Áp lực hai bên trong điều kiện thử nghiệm pT được lấy như sau:


• pT = pST - pS đối với tôn vỏ đáy và tôn vỏ mạn;

• pT = pST đối với trường hợp khác.

Trong đó:


pST: Áp suất thử được định nghĩa trong 4.6.4 Chương 4;


pS: Áp suất được lấy như sau:


• Nếu cuộc thử được tiến hành ở trạng thái nổi: Áp lực thuỷ động được định nghĩa tại 4.5.1 Chương 4 đối với chiều chìm T1, được quy định bởi người thiết kế, tại cuộc thử được tiến hành. Nếu T1 không được quy định, cuộc thử được xem xét không ở trạng thái nổi.


• Nếu cuộc thử không được thực hiện ở trạng thái nổi pS = 0. 

(5) Ứng suất pháp


Ứng suất pháp được xét đối với kiểm tra độ bền của tấm phân bổ đối với độ bền dọc dầm tương đương là giá trị lớn nhất (X giữa trạng thái võng xuống và vồng lên, khi áp dụng, đạt được, N/mm2, từ công thức sau:
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Trong đó:


MSW : Mô men uốn trên nước tĩnh cho phép, kN.m, khi võng xuống hoặc vồng lên, khi trường hợp có thể xảy ra.


MW V: Mô men uốn do sóng thẳng đứng, kN.m, khi võng xuống hoặc vồng lên, khi trường hợp có thể xảy ra, khi được quy định tại 4.3 Chương 4;


MW H: Mô men uốn do sóng nằm ngang, kN.m, được quy định tại 4.3 Chương 4;


CSW : Hệ số kết hợp đối với mỗi trường hợp tải trọng H1, H2, F1, F2, R1, R2, P1 và P2 được định nghĩa trong Bảng 2A-B/6.5;


CW V; CWH: Các hệ số kết hợp được định nghĩa tại 4.4.2-2 Chương 4, đối với từng trường hợp tải trọng H1, H2, F1, F2, R1, R2, P1 và P2 được đưa ra trong Bảng 2A-B/6.5.


Bảng 2A-B/6.5 Hệ số kết hợp CSW, CWV và CWH

		LC

		Vồng lên

		Võng xuống



		

		CSW

		CW V

		CW H

		CSW

		CW V

		CW H



		H1

		Không áp dụng

		-1

		-1

		0



		H2

		1

		1

		0

		Không áp dụng



		F1

		Không áp dụng

		-1

		-1

		0



		F2

		1

		1

		0

		Không áp dụng



		R1

		1

		0

		1,2 - 
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		P1

		1

		0, 4 - 
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		P2

		1
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2. Chiều dày tấm


(1) Trạng thái va đập


Chiều dày thực của tấm pa nen chịu tải trọng thay đổi phải không được nhỏ hơn trị số xác định, mm, từ công thức sau:
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Trong đó:


(P : Hệ số được quy định tại Bảng 2A-B/6.6.

Bảng 2A-B/6.6 Hệ số (P

		Tôn tấm

		Hệ số (P



		Tham gia vào sức bền dọc dầm tương đương

		Tôn tấm hệ thống dọc

		0,95 - 0, 45 
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x


R


s


, không được lấy lớn hơn 0,9



		

		Tôn tấm hệ thống ngang

		0,95 - 0,90 
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x


R


s


, không đựợc lấy lớn hơn 0,9



		Không tham gia vào sức bền dọc dầm tương đương

		0,9





(2) Chiều dày cơ bản ở trạng thái ngập không bao gồm vách sóng ngang thẳng đứng phân chia khoang hàng


Tôn tấm tạo nên đường biên của khoang hàng không chứa chất lỏng (không bao gồm tôn đáy và tôn vỏ mạn), và không bao gồm vách sóng ngang thẳng đứng phân chia khoang hàng phải được kiểm tra ở trạng thái ngập nước. Cuối cùng, chiều dày cơ bản của nó không được nhỏ hơn trị số xác định, mm, theo công thức sau:
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Trong đó:


(P : Hệ số được xác định tại Bảng 2A-B/6.6, được xác định có xem xét đến (x ở trạng thái ngập nước;


( : Hệ số được lấy bằng:


( = 0,95 đối với tôn vách chống va;


( = 1,15 đối với tôn biên khoang kín nước khác.

(3) Chiều dày cơ bản sóng của vách ngang kín nước dạng sóng thẳng đứng chia khoang hàng đối với trạng thái dằn


Chiều dày cơ bản t, mm, của vách ngang kín nước dạng sóng thẳng đứng không được nhỏ hơn trị số xác định từ công thức sau:


t = 
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p: Áp lực tổng hợp, kN/m2, được định nghĩa tại 4.6.3-3(7) Chương 4.


Đối với vách sóng ghá nắp, khi chiều dày bản cánh và bản thành khác nhau:


• Chiều dày tấm tôn hẹp hơn không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:

tN = 
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• Chiều dày cơ bản của tấm tôn rộng hơn không được nhỏ hơn trị số lớn hơn được xác định, mm, theo công thức sau:

tw = 
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tw = 
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Trong đó:


tNP: Chiều dày cơ bản thực tế của tấm tôn hẹp hơn, mm, không được nhỏ hơn trị số sau:


tNP = 
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(4) Trạng thái kiểm tra


Tôn của két hoặc kết cấu như định nghĩa tại 4.6.4 Chương 4 phải được kiểm tra ở trạng thái kiểm tra. Kết thúc, chiều dày cơ bản của nó không được nhỏ hơn trị số xác định, mm, từ công thức sau:


t =  15,8cacrs
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6.2. Nẹp thường

Ký hiệu:

Đối với các ký hiệu không quy định trong chương này, tham khảo mục 1.4 Chương 1.


L2: Chiều dài Quy chuẩn L, nhưng không được lớn hơn 300 m.


IY: Mô men quán tính cơ bản, m4, của mặt cắt ngang thân tàu đối với trục trung hoà nằm ngang của nó, phải được tính toán phù hợp với 5.1.1-5 Chương 5, chiều dày mong muốn toàn bộ được giảm xuống 0,5 tc đối với tất cả chi tiết kết cấu.


IZ: Mô men quán tính cơ bản, m4, của mặt cắt ngang thân tàu đối với trục trung hoà thẳng đứng của nó, phải được tính toấn phù hợp với 5.1.1-5 Chương 5, chiều dày mong muốn toàn bộ được giảm xuống 0,5 tc đối với tất cả chi tiết kết cấu.


N: Toạ độ z tương ứng tham chiếu hệ toạ độ được quy định trong 1.4 Chương 1, m, của trong tâm mặt cắt ngang thực thân tàu được định nghĩa tại 5.1.1-2 Chương 5, có xét đến chiều dày mong muốn toàn bộ được giảm xuống 0,5 tc đối với tất cả các cơ cấu.


ps, pw: Áp suất sóng và áp suất nước tĩnh, kN/m2, ở trạng thái nguyên vẹn, được định nghĩa tại 6.2.3-1(2).


pF: Áp suất, kN/m2, ở trạng thái ngập nước, được định nghĩa tại 6.2.3-1(3). 

pT: Áp suất, kN/m2, ở trạng thái thử, được định nghĩa tại 6.2.3-1(4).


(x : Ứng suất pháp, N/mm2, được định nghĩa ở 6.2.3-1(5).

s: Khoảng cách, m, của nẹp gia cường thường, được đo tại giữa nhịp của dây cung.




[image: image502.wmf]l


: Nhịp sườn, m, của nẹp gia cường thường, được đo dọc theo dây cung giữa các cơ cấu đỡ, xem mục 3.6.4-2 Chương 3.


hw: Chiều cao bản thành, m m


tw: Chiều dày bản thành thực, mm.


bf : Chiều rộng bản cánh, mm.

tf : Chiều dày bản cánh, mm.

bP : Chiều rộng, m, tấm tôn mép kèm của nẹp, để kiểm tra giới hạn chảy, được định nghĩa tại 3.6.4-3 Chương 3.


w: Mô đun chống uốn tiết diện thực, cm3, của nẹp, có chiều rộng tôn mép kèm bP , phải được tính toán như quy định tại 3.6.4-4 Chương 3. 

Ash: Diện tích tiết diện mặt cắt cơ bản, cm2, của nẹp gia cường, phải được tính toán như quy định tại 3.6.4-4 Chương 3.


m: Hệ số được lấy bằng:


m = 10 đối với nẹp thẳng đứng;


m =12 đối với nẹp khác.


(a : Ứng suất cắt cho phép, N/mm2, được lấy bằng:


(a = 
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6.2.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

Các yêu cầu của mục này áp dụng đối với kiểm tra giới hạn chảy nẹp gia cường thường chịu tác dụng áp lực hai bên và, đối với các nẹp gia cường thường phân bố đối với sức bền dọc của dầm tương đương, đối với ứng suất pháp dầm tương đương.


Kiểm tra giới hạn chảy cũng được thực hiện đối với các nẹp gia cường thường chịu tải trọng đặc biệt, như tải trọng tập trung.

Ngoài ra, kiểm tra ổn định của nẹp gia cường thường phải được thực hiện theo 6.3 Chương 6.

2. Quy cách kết cấu cơ bản

Như quy định tại 3.2 Chương 3, tất cả các quy cách kết cấu cho ở mục này là quy cách cơ bản, có nghĩa là chúng không bao gồm lượng bổ sung cho mòn gỉ.

Quy cách đầy đủ của cấu kết cấu được tính như quy định tại 3.2.3 Chương 3.

3. Tổng hợp các ứng suất


(1) Thành phần của vỏ ngoài


Áp suất nước tĩnh và áp suất ở một bên do sóng phải được tính toán qua việc xem xét một cách độc lập các trường hợp sau:


• Áp suất nước tĩnh và áp suất mặt ngoài do sóng biển;


• Áp suất nước tĩnh và áp suất ở bên trong do sóng khi coi khoang liền kề đối với vỏ ngoài là đang chịu tải. Nếu khoang liền kề với tôn vỏ ngoài được thiết kế để chứa chất lỏng, áp suất nước tĩnh và áp suất bên trong do sóng phải được giảm đi đối với áp suất nước tĩnh và áp suất nước biển mặt ngoài do sóng.


(2) Các yếu tố khác với yếu tố thành phần vỏ ngoài.


Áp suất hai bên sóng và áp suất nước tĩnh được xét như tác động nên phần tử được chia thành khoang liền kề mà chúng được xác định xét hai khoang chịu tải trọng riêng rẽ.

4. Điểm tính toán tải trọng


(1) Nẹp gia cường ngang


Trừ khi có quy định đặc biệt, áp suất hai bên mạn và ứng suất dầm tương đương, nếu có, phải được tính toán tại giữa nhịp của các nẹp thường đang xét.


(2) Nẹp gia cường thẳng đứng


Áp suất hai bên p phải được tính toán là lớn nhất giữa trị số xác định tại giữa nhịp và trị số xác định theo công thức sau:


( p = 
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 , nếu mút trên của nẹp thẳng đứng là dưới mức áp suất không thấp nhất;


( p = 
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, nếu mút trên của nẹp thẳng đứng bằng hoặc nằm phía trên mức áp suất không thấp nhất (Xem Hình 2A-B/6.5).


Trong đó:
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: Khoảng cách, m, giữa đầu thấp hơn của nẹp thẳng đứng và mức áp suất bằng không thấp nhất.
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Hình 2A-B/6.5 Quy định của áp suất đối với nẹp gia cường thẳng đứng

6.2.2. Quy định chung

1. Vách sóng


(1) Trừ khi có quy định đặc biệt nào khác, mô đun chống uốn diện tích tiết diện và diện tích mặt cắt của vách không được nhỏ hơn trị số xác định đối với nẹp thường có s bằng sc, như được chỉ ra tại Hình 2A-B/6.6.

[image: image508.png]





Hình 2A-B/6.6 Vách ngang dạng sóng

2 Chiều dày cơ bản tối thiểu của bản thành nẹp thường


(1) Nẹp thường khác với sườn mạn tàu hàng rời mạn đơn


Chiều dày cơ bản bản thành của nẹp gia cường thường, mm, không được nhỏ hơn trị số lớn nhất trong hai trị số sau:


• t = 3,0 + 0,015L2

• 40% chiều dày cơ bản quy định của tôn mép kèm


Và phải nhỏ hơn 2 lần chiều dày cơ bản quy định của tôn mép kèm. 

(2) Sườn mạn của tàu chở hàng rời tàu mạn đơn


Chiều dày cơ bản của bản thành sườn mạn trong phạm vi khoang hàng, mm, không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:


tMIN = 0,75( (7 + 0,03L)

Trong đó:


(: Hệ số được lấy bằng:


( = 1,15 đối với bản thành sườn tại khoang hàng gần mũi nhất.


( = 1,00 đối với bản thành sườn tại khoang hàng khác.

3. Kích thước thực của nẹp thường


(1) Thép dẹt


Kích thước cơ bản của nẹp gia cường thường thanh thép (Xem Hình 2A-B/6.7) phải phù hợp với quy định sau:
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Hình 2A-B/6.7 Kích thước thực của thanh thép dẹt

(2) Thép chữ T


Kích thước cơ bản của nẹp gia cường thông thường tiết diện chữ T (Xem Hình 2A- B/6.8) phải phù hợp với các yêu cầu sau:

[image: image512.png]





Hình 2A-B/6.8 Kích thước cơ bản của tiết diện chữ T

(3) Thép góc


Kích thước cơ bản của nẹp gia cường thông thường thép góc (Xem Hình 2A-B/6.9) phải phù hợp với các yêu cầu sau:
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Hình 2A-B/6.9 Kích thước cơ bản của thép góc

4. Thanh chống ngang nối với nẹp thường

Diện tích mặt cắt cơ bản ASR, cm2, và mô men quán tính cơ bản ISR đối với các trục chính, cm4, của thanh chống ngang cơ bản đối với nẹp thông thường không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:


[image: image514.png]_ 0.758/(Pegy + Psnz ) Assan
ST 47,2A 60 = S/ (Psy +Pssa)






Trong đó:


pSR : Áp suất phải được lấy bằng trị số lớn hơn trong hai trị số được xác định, kN/m , từ công thức sau:


pSR = 0,5 (pSR1 + pSR 2 )


pSR = pSR 3

pSR1 : Áp suất phía ngoài tại thanh cột chống ngang, kN/m , tác dụng nên một mạn, bên ngoài khoang mà khoang đó có đặt thanh chống ngang;
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 : Áp suất phía ngoài tại thanh cột chống ngang, kN/m , tác dụng nên mạn đối diện, bên ngoài khoang mà khoang đó có đặt thanh chống ngang;
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: Áp suất phía trong tại trung điểm thanh cột chống ngang, kN/m , trong khoang, mà bên trong khoang đó có đặt thanh chống ngang;
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 : Nhịp, m, của nẹp gia cường thông thường nối với thanh chống (xem mục 3.6.4-2(3) Chương 3).
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SR : Chiều dài, m, của thanh chống;


AASR: Diện tích mặt cắt cơ bản thực, cm3, của thanh chống.

5. Nẹp gia cường thông thường của tôn đáy trên chịu tải trọng bằng cuộn thép trên gối đỡ bằng gỗ


(1) Quy định chung


Các yêu cầu của tiểu mục này được áp dụng cho các nẹp thông thường được đặt trên tấm đáy đôi, tấm dốc két hông và tôn vỏ trong khi chịu tác động của cuộn thép trên gối đỡ bằng gỗ (vật lót), như được chỉ tại Hình 2A-B/ 6.1.


Trong trường hợp nếu các cuộn thép được xếp từ hai hàng trở lên, công thức tại (2) và (3) cần phải được áp dụng đối với trường hợp mà chỉ dãy thấp nhất của cuộn thép thì va đập với tấm dốc két hông hoặc tấm vỏ phía trong. Trong trường hợp khác, kích thước của mô đun diện tích tiết diện cơ bản và diện tích tiết diện cắt cơ bản được tính toán bằng phương pháp phân tích độ bền trực tiếp hoặc trình tự khác.


(2) Nẹp gia cường thông thường được đặt lên tôn đáy trong


Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản w, cm3, và diện tích mặt cắt cơ bản Ash, cm2, của nẹp thông thường nhịp đơn được đặt lên tấm tôn đáy trong phải không được nhỏ hơn trị số xác định từ công thức sau:
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Trong đó:


K3: Hệ số được quy định tại Bảng 2A-B/6.7;


az : Gia tốc thẳng đứng, m/s2, được quy định tại 4.2.3-2 Chương 4; 

F: Lực, kg, được định nghĩa tại 6.1.2-7(2) Chương 6;


(s : Hệ số được định nghĩa tại Bảng 2A-B/6.9;


( : Góc, độ, được định nghĩa trong 6.2.3-2(3).

(3) Nẹp gia cường thông thường được đặt lên tấm tôn nghiêng của két hông hoặc tôn vỏ trong thân tàu


Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản w, cm3, và diện tích mặt cắt cơ bản Ash, cm2, của nẹp thông thường nhịp đơn được đặt lên tấm tôn nghiêng của két hông và tôn vỏ trong thân tàu phải không được nhỏ hơn trị số xác định từ công thức sau:
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Trong đó:


K3: Hệ số được quy định tại Bảng 2A-B/6.7;


(1, (2 : Góc, độ, được định nghĩa trong 6.1.2-7(3) Chương 6;


a : Gia tốc ngang, m/s2, được quy định tại 4.2.3-2 Chương 4; 

F’: Lực, kg, được định nghĩa tại 6.1.2-7(3) Chương 6;


(s : Hệ số được định nghĩa tại Bảng 2A-B/6.9;


( : Góc, độ, được định nghĩa trong 6.2.3-2(3);


( : Góc, độ, giữa tôn đáy trong và tôn nghiêng của két hông hoặc tôn vỏ trong.

Bảng 2A-B/6.7 Hệ số K3
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(4) Nếu số lượng của điểm chịu tải n2 của mỗi phần tử pa nen tấm lớn hơn 10 và/hoặc số lượng vật lót n3 lớn hơn 5, đáy trên có thể được xét chịu tải trọng phân bố đồng nhất. Trong các trường hợp này, kích thước của nẹp thường đáy trong phải được xác định phù hợp với 6.2.3-2(3).

6. Nẹp gia cường thông thường trên boong tại thiết bị hạ sử dụng thiết bị cứu sinh hoặc xuồng cấp cứu


(1) Kích thước của nẹp gia cường thông thường trên boong phải được xác định bằng tính toán trực tiếp.


(2) Tải trọng do thiết bị hạ thuỷ phải phù hợp với tải trọng làm việc an toàn của thiết bị hạ thuỷ.


(3) Ứng suất tổng hợp, N/mm2, không được lớn hơn trị số nhỏ hơn trong hai giá trị sau đây:
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Trong đó: Rm là độ bền kéo tới hạn của vật liệu nẹp gia cường, N/mm2.

6.2.3. Kiểm tra giới hạn chảy

1. Mô hình tải trọng


(1) Quy định chung


Tải trọng hai bên mạn sóng và nước tĩnh gây ra bởi nước biển và các loại hàng hoá khác nhau và dằn ở trạng thái nguyên vẹn phải được xem xét, phụ thuộc vào vị trí của nẹp gia cường được xét và các loại khoang kề với chúng.


Các nẹp gia cường thông thường của các tấm tôn là các biên của khoang không dự định để chứa chất lỏng (ngoại trừ các nẹp gia cường trên tôn đáy và tôn vỏ mạn) phải chịu áp lực hai bên ở trạng thái ngập nước.


Tải trọng hai bên sóng và tải trọng dầm tương đương phải được tính toán, có tần số xác suất 10-8, trong trường hợp tải trọng riêng biệt tác động lẫn nhau H1, H2, F1, F2, R1, R2, P1 và P2, như định nghĩa trong mục 4.4 Chương 4.


(2) Áp lực hai bên ở trạng thái nguyên vẹn


Áp lực hai bên ở trạng thái nguyên vẹn bao gồm áp lực nước tĩnh và áp lực sóng.


Áp lực nước tĩnh ps bao gồm:


• Áp lực thuỷ tĩnh, được định nghĩa tại 4.5.1 Chương 4.


• Áp lực bên trong nước tĩnh, được định nghĩa tại 4.6 Chương 4 đối với các loại hàng khác nhau và đối với nước dằn.


Áp lực sóng pw bao gồm đối với mỗi trường hợp tải trọng H1, H2, F1, F2, R1, R2, P1 và P2:


• Áp lực thuỷ động, được định nghĩa tại 4.5.1 Chương 4.


• Áp lực quán tính, được định nghĩa tại 4.6 Chương 4 đối với các loại hàng khác nhau và dằn.


(3) Áp lực hai bên ở trạng thái ngập


Áp lực hai bên ở trạng thái ngập pF được định nghĩa tại 4.6.3 Chương 4.


(4) Áp lực hai bên ở trạng thái thử


Áp lực hai bên pT ở trạng thái thử được lấy bằng:


• pT = pST - pS đối với tôn vỏ đáy và tôn vỏ mạn;


 • pT = pST đối với trường hợp khác.


Trong đó:


pST : Áp lực thử được định nghĩa tại 4.6.4 Chương 4;

pS : Áp lực được lấy bằng:


• Nếu cuộc thử được thực hiện ở trạng thái nổi: áp lực thuỷ tĩnh được được định nghĩa tại 4.5.1 Chương 4 đối với chiều chìm T1, được quy định của người thiết kế, tại đó cuộc thử được thực hiện. Nếu T1 không quy định, cuộc thử được xem xét không thực hiện trạng thái nổi.


• Nếu cuộc thử không thực hiện ở trạng thái nổi: pS = 0. 

(5) Ứng suất pháp


Ứng suất pháp phải được xem xét để kiểm tra bền nẹp gia cường thông thường phân bố đối với độ bền dọc của dầm tương đương là trị số lớn nhất của (X giữa trạng thái vồng lên và võng xuống, nếu có áp dụng, được xác định, N/mm2, từ công thức sau:
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Trong đó:
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 : Hệ số được lấy như sau:
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MSW : Mô men uốn trên nước tĩnh cho phép, kN.m, trong trường hợp vồng lên hoặc võng xuống đối với trường hợp xảy ra;


MW V: Mô men uốn trên sóng thẳng đứng, kN.m, trong trường hợp vồng lên hoặc võng xuống đối với trường hợp xảy ra, như định nghĩa tại 4.3 Chương 4;


MW H: Mô men uốn trên sóng ngang, kN.m, như quy định tại 4.3 Chương 4;


CSW : Hệ số kết hợp đối với từng trường hợp chịu tải H1, H2, F1, F2, R1, R2, P1 và P2 như được định nghĩa tại Bảng 2A-B/6.8;


CW V, CWH: Hệ số kết hợp quy định tại 4.4.2-2 Chương 4 đối với trường hợp tải H1, H2, F1, F2, R1, R2, P1 và P2 và được đưa ra tại Bảng 2A-B/6.8.

Bảng 2A-B/6.8 Hệ số kết hợp CSW,CWV, CW H

		LC

		Vồng lên

		Võng xuống



		

		CSW

		CW V

		CW H

		CSW

		CW V

		CW H



		H1

		Không áp dụng

		-1

		-1

		0



		H2

		1

		1

		0

		Không áp dụng



		F1

		Không áp dụng

		-1

		-1

		0



		F2

		1

		1

		0

		Không áp dụng



		R1

		1

		0

		1,2 - 
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		P1

		1
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2. Tiêu chuẩn sức bền đối với nẹp gia cường thông thường có nhịp đơn khác với sườn mạn của tàu chở hàng rời mạn đơn


(1) Điều kiện biên


Các quy định của tiểu mục này áp dụng cho nẹp gia cường thông thường coi như được kẹp chặt tại hai đầu.


Đối với điều kiện biên khác, kiểm tra giới hạn chảy phải được xem như trường hợp cơ bản.


(2) Nhóm nẹp gia cường thông thường bằng nhau


Nếu nhóm nẹp gia cường thông thường bằng nhau được bố trí, có thể được chấp nhận với điều kiện là mô men chống uốn cơ bản tối thiểu tại (3) đến (7) được tính toán như giá trị trung bình được quy định đối với tất cả các nẹp gia cường của nhóm như nhau, nhưng trị số trung bình này được lấy không được nhỏ hơn 90 % của trị số quy định lớn nhất.


Tương tự như vậy được áp dụng đối với diện tích tiết diện mặt cắt cơ bản tối thiểu.


(3) Mô đun chống uốn cơ bản và diện tích tiết diện cắt cơ bản của nẹp gia cường nhịp đơn dưới điều kiện nguyên vẹn


Mô đun chống uốn cơ bản w, cm3, và diện tích tiết diện cắt cơ bản Ash, cm2, của nẹp gia cường nhịp đơn chịu tác dụng áp lực hai bên phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:


[image: image560.png]<
w = (Ps+Pu)SC
migR,
_ 5(ps +P.)S!
1, sind

10°

A

sh






Trong đó:


(S : Hệ số được chỉ ra tại Bảng 2A-B/6.9;


(: Góc, độ, giữa bản thành nẹp gia cường tấm tôn vỏ, được đo tại trung điểm của nhịp nẹp gia cường; việc điều chỉnh được áp dụng khi ( nhỏ hơn 75 độ.


Bảng 2A-B/6.9 Hệ số (S

		Nẹp gia cường thường

		Hệ số (S



		Nẹp gia cường dọc tham gia vào sức bền dọc dầm tương đương

		1,2 
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 không được lớn hơn 0,9



		Các nẹp gia cường khác

		0,9





(4) Mô đun chống uốn thực của vách sóng khoang dằn đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn 150 m 


Mô đun chống uốn thực w, cm3, của vách sóng khoang dằn đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn 150 m chịu tác dụng của áp lực hai bên phải không được nhỏ hơn trị số xác định từ công thức sau:
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Trong đó:


K: Hệ số được đưa ra trong Bảng 2A-B/6.10 và 2A-B/6.11, phù hợp với loại mối nối hai đầu. Khi dH< 2,5 d0, cả hai mô men chống uốn mỗi nửa bước sóng của vách sóng ngang và mô đun chống uốn của bệ phía dưới tại đáy trên phải được tính toán;


sc: Chiều dài nửa bước sóng, m, của vách sóng, được chỉ ra tại 6.2.2-1(1);
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 : Chiều dài, m, giữa hai gối đỡ, như được chỉ ra tại Hình 2A-B/6.10;


(S : Hệ số được quy định tại Bảng 2A-B/6.9.

Bảng 2A-B/6.10 Trị số K, trong tường hợp dH ( 2,5d0

		Đầu mút dưới

		Đầu mút trên



		

		Được đỡ bởi dầm

		Được hàn trực tiếp vào boong

		Được hàn tới chân đỡ chắc chắn bởi kết cấu tàu



		Được đỡ bởi dầm hoặc được hàn trực tiếp vào boong hoặc tôn đáy trên.

		0,83

		1,25

		1,25



		Được hàn tới chân đỡ chắc chắn bởi kết cấu tàu.

		1,25

		1,00

		0,83





Bảng 2A-B/6.11 Trị số K, trong tường hợp dH ( 2,5d0

		Gối đỡ mút trên

		Được đỡ bằng dầm dọc

		Được nối tới boong

		Được nối tới chân vách



		Mô men chống uốn vách sóng

		0,83

		0,71

		0,65



		Mô men chống uốn chân tại đáy

		0,83

		1,25

		1,13
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e = A(1 - dn/2B)

Hình 2A-B/6.10 Xác định

(5) Mô men chống uốn cơ bản và diện tích mặt cắt cơ bản của nẹp thường nhịp đơn trong điều kiện ngập nước không bao gồm gân sóng của vách ngang có sóng thẳng đứng phân chia khoang hàng


Mô men chống uốn cơ bản w, cm3, và diện tích mặt cắt cơ bản Ash, cm2, của nẹp thường nhịp đơn không bao gồm gân sóng của vách ngang có sóng thẳng đứng phân chia khoang hàng chịu tác dụng của nước ngập phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo các công thức sau:
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Trong đó:


(s , ( : Hệ số và góc được quy định tại (3), (s được xác định bằng việc xem xét (X ở trạng thái ngập nước;


( : Hệ số được lấy bằng:


( = 0,95 đối với nẹp thường của vách chống va;


( = 1,15 đối với nẹp thường của biên kín nước của khoang. 

Không được lấy ((s lớn hơn 1,0.


(6) Khả năng uốn và khả năng cắt của vách ngang sóng kín nước phân chia khoang hàng đối với trạng thái ngập nước


Khả năng uốn và khả năng cắt của vách ngang sóng kín nước giữa việc phân chia khoang hàng phải phù hợp với công thức sau:
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Trong đó:


M: Mô men uốn tại vách sóng, phải được xác định, kN.m, từ công thức sau:


M = F
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F: Lực tổng hợp, kN, phải được tính toán phù hợp với 4.6.3-3(7) Chương 4.
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 : Nhịp của sóng, m, được xác định phù hợp với 3.6.10-4(4) Chương 3.


WLE: Mô đun chống uốn cơ bản, cm3, của một nửa vách sóng, phải được tính toán tại đầu mút phía dưới của vách sóng phù hợp với 3.6.10-4(13) Chương 3, không được lớn hơn trị số xác định theo công thức sau:
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WG: Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản, cm3, của một nửa vách sóng, phải được tính toán tại mút phía trên của thanh chống hoặc tấm đệm, khi có áp dụng, phù hợp với 3.6.10-4(4) Chương 3.


Q : Lực cắt tại vách sóng, phải được xác định, kN, từ công thức sau:


Q = 0,8F


hG: Chiều cao, m, của thanh chống hoặc tấm đệm, khi được áp dụng (xem Hình 2A-B/3.33 đến Hình 2A-B/3.36, mục 3.6, Chương 3).


pG: Áp lực tổng hợp, kN/m2, được tính toán tại trung điểm của thanh chống hoặc tấm đệm, khi được áp dụng, phù hợp với 4.6.3-3(7) Chương 4.


sC: Khoảng cách của vách sóng, m, được lấy phù hợp với Hình 2A-B/6.6.


WM: Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản, cm3, của một nửa bước sóng, phải được tính tại giữa nhịp của vách sóng phù hợp với 3.6.10-4(4) Chương 3, không được lấy lớn hơn 1,15 WLE.


(: Ứng suất cắt tại vách sóng, N/mm2, phải được xác định từ công thức sau:

( = 10 

[image: image570.wmf]sh


A


Q




ASh: Diện tích cắt, cm2, được tính phù hợp với 3.6.10-4(15) Chương 3.


(7) Mô đun chống uốn cơ bản và diện tích tiết diện mặt cắt cơ bản của nẹp gia cường thông thường nhịp đơn dưới điều kiện thử.


Mô đun chống uốn cơ bản w, cm3, và diện tích tiết diện mặt cắt cơ bản Ash, cm2, của nẹp gia cường thông thường nhịp đơn dưới điều kiện thử phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


( : Góc, độ, được quy định tại (3).


3. Tiêu chuẩn độ bền đối với sườn của tàu hàng rời mạn đơn


(1) Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản và diện tích tiết diện cơ bản của sườn


Ở vùng giữa nhịp, mô đun chống uốn tiết diện cơ bản w, cm3, và diện tích tiết diện cơ bản Ash, cm2, của sườn chịu tác dụng của áp suất ở một bên phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:


[image: image572.png](p.+p,)s?
miR,

5(p, +p,,)s!( (=20,
T, sing ( ’ )

w=1125a,, 10°

A, =110,






Trong đó:


(m : Hệ số được lấy bằng:


(m = 0, 42 đối với tàu BC- A;


(m = 0,36 đối với tàu khác.


(s : Hệ số được lấy bằng 0,9;
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 : Nhịp sườn mạn, m, được chỉ ra tại Hình 2A-B/3.21, mục 3.6, Chương 3, được lấy không được nhỏ hơn 0,25D.


(s : Hệ số được lấy bằng:


(s = 1,1 đối với sườn mạn của khoang hàng được là rỗng ở tàu BC-A;


(s = 1,0 đối với sườn mạn khác.



[image: image574.wmf]l


B : Chiều dài mã phía dưới, m, được định nghĩa tại Hình 2A-B/6.11.


Thêm vào với quy định trên, mô đun chống uốn tiết diện cơ bản w, cm3, và diện tích tiết diện cơ bản Ash, cm2, của sườn chịu tác dụng của áp lực ở một bên trong khoang được dự định để chứa nước dằn phải phù hợp với 6.2.3-2(3).
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Hình 2A-B/6.11 Chiều dài mã thấp hơn so với sườn mạn

(2) Các yêu cầu độ bền bổ sung


Bổ sung vào (1), mô men quán tính tiết diện cơ bản, cm4, của 3 sườn mạn được đặt ngay sau vách chống va phải không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:


I = 0,18 
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Trong đó:
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 : Nhịp sườn mạn, m;


n: Số lượng sườn tính từ vách ngang đến sườn đang xét, được lấy 1,2 hoặc 3;


s: Khoảng cách sườn, m.


Một cách khác, các cơ cấu đỡ, chẳng hạn như sống dọc mạn, phải được đặt giữa vách chống va và sườn nằm cùng vị trí với khung ngang khỏe đặt trong két đỉnh mạn và két hông, đồng thời duy trì sự liên tục của các sống dọc mạn trong khoang mũi đến khoang hàng gần mũi nhất.


(3) Mã đầu phía dưới của sườn mạn


Ngoài ra, tại mã phía dưới như được chỉ ra tại Hình 2A-B/3.21, mục 3.6 Chương 3, mô đun chống uốn cơ bản của sườn và mã, hoặc mã đầy đủ, có liên kết với tôn vỏ, thì không được nhỏ hơn hai lần mô đun chống uốn cơ bản w quy định đối với diện tích trung điểm sườn được xác định từ (1).


Chiều dày cơ bản tLB của mã nằm phía dưới sườn, mm, không được nhỏ hơn chiều dày cơ bản của bản thành sườn mạn cộng thêm 1,5 mm.


Hơn thế nữa, chiều dày cơ bản tLB của mã nằm dưới sườn phải phù hợp với công thức sau:


• Đối với sườn có bản cánh đối xứng: 
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• Đối với sườn có bản cánh không đối xứng: 

[image: image580.wmf]LB


LB


t


h


( 73 

[image: image581.wmf]k




Chiều cao bản thành hLB của mã nằm phía dưới có thể được đo từ giao điểm giữa vách xiên của két hông và tôn vỏ mạn, vuông góc với tôn cánh của mã nằm phía dưới (xem Hình 2A-B/3.24, mục 3.6, Chương 3).


Đối với 3 sườn mạn được đặt ngay sau vách chống va, toàn bộ kích thước phải được tăng lên phù hợp với (2), nếu tLB lớn hơn 1,73 tw, chiều dày tLB có thể được coi như trị số t’LB được xác định từ công thức sau:


t’LB = 
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Nếu tw là chiều dày cơ bản của bản thành sườn mạn, mm, tương ứng với Ash được xác định phù hợp với (1).


Phần lộ bản cánh không được vượt quá 12k0,5 lần chiều dày bản cánh cơ bản.


(4) Mã phía trên của sườn mạn


Ngoài ra, tại mã phía trên như được chỉ ra tại Hình 2A-B/3.21, mục 3.6, Chương 3, mô đun chống uốn cơ bản của sườn và mã, hoặc mã đầy đủ, có liên kết với tôn vỏ, thì không được nhỏ hơn hai lần mô đun chống uốn cơ bản w quy định đối với diện tích trung điểm sườn được xác định từ (1).


Chiều dày cơ bản tUB của mã nằm phía trên sườn, mm, không được nhỏ hơn chiều dày cơ bản của bản thành sườn mạn.

4. Mối nối phía trên và phía dưới sườn mạn của tàu chở hàng rời mạn đơn 

(1) Mô đun tiết diện của:


• Dầm dọc tôn mạn và dầm dọc két hông được đỡ bằng mã nối phía dưới;


• Dầm dọc tôn mạn và dầm dọc két hông được đỡ bằng mã nối phía dưới phải sao cho quan hệ sau đây riêng biệt thoả mãn đối với mỗi mã nối phía trên và phía dưới (xem Hình 2A-B/3.24, mục 3.6, Chương 3):
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Trong đó:


n: Số lượng của nẹp gia cường dọc của tôn mạn và két hông/đỉnh mạn được đỡ mã nối mút trên/dưới của sườn mạn, nếu có áp dụng;


wi: Mô men chống uốn cơ bản, cm3, của nẹp gia cường dọc thứ i của tôn vỏ hoặc két hông/đỉnh mạn mà đỡ mã nối đầu mút phía trên và phía dưới của sườn mạn, nếu có áp dụng;


di: Khoảng cách, m, của nẹp gia cường dọc thứ i của điểm giao nhau tôn vỏ và két hông/đỉnh mạn;
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 : Khoảng cách, m, bản thành khung ngang đỡ trong két hông/đỉnh mạn, nếu có áp dụng;


Ry: Trị số thấp nhất của ứng suất chảy tương đương, N/mm2, trong số vật liệu nẹp gia cường dọc tôn mạn và két hông/đỉnh mạn được đỡ bởi mã nối mút phía trên/dưới của sườn mạn;


(T : Hệ số được lấy bằng:

(T = 150 đối với nẹp dọc đỡ bởi mã nối phía dưới;

(T = 75 đối với nẹp dọc đỡ bởi mã nối phía trên.
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 : Nhịp sườn mạn, m, như được định nghĩa tại -3(1).


(2) Diện tích nối có bản, Ai, cm2, của mã đối với nẹp gia cường dọc thứ i đỡ mã phải được xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


wi: Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản, cm3, của nẹp gia cường dọc thứ i của mạn hoặc vách xiên được đỡ mã nối đầu mút phía trên hoặc phía dưới của sườn mạn, khi áp dụng;
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 : Như được định nghĩa tại (1);

kbkt: Hệ số vật liệu đối với mã;


klg.i: Hệ số vật liệu đối với nẹp gia cường dọc thứ i.

5. Tiêu chuẩn độ bền đối với nẹp gia cường nhiều nhịp

(1) Tiêu chuẩn kiểm tra


Ứng suất pháp lớn nhất ( và ứng suất cắt ( tại nẹp gia cường thông thường nhiều nhịp, được tính toán phù hợp với (2), phải phù hợp với công thức trong Bảng 2A-B/6.12.

Bảng 2A-B/6.12 Tiêu chuẩn kiểm tra đối với nẹp gia cường nhiều nhịp

		Trạng thái

		Nguyên vẹn

		Ngập

		Thử



		Ứng suất pháp

		( ( (sRY

		( ( ((sRY

		( ( 1,05RY



		Ứng suất tiếp

		( ( (a

		( ( ((a

		( ( 1,05(a



		Chú thích:


(s : Hệ số được định nghĩa tại -2(3);


( : Hệ số được định nghĩa tại -2(4).





(2) Nẹp gia cường thông thường nhiều nhịp


Ứng suất pháp lớn nhất ( và ứng suất cắt ( tại nẹp gia cường thông thường nhiều nhịp, được tính toán trực tiếp có lưu ý đến những vấn đề sau:


• Sự phân bố lực cắt và áp suất nước tĩnh và sóng, nếu có;


• Số lượng và vị trí của gối đỡ trung gian (boong, sống, v.v...);


• Điều kiện ngàm tại đầu mút của nẹp gia cường và gối đỡ trung gian;


• Đặc tính hình học của nẹp trên các nhịp trung gian.

6.2.4. Nẹp gia cường khoẻ của chi tiết gối đỡ chính

1. Kích thước cơ bản


(1) Nếu nẹp gia cường bản thành cơ cấu đỡ chính được hàn tới tấm mặt nẹp thông thường, diện tích tiết diện cơ bản của chúng tại giữa chiều cao nẹp bản thành không được nhỏ hơn trị số xác định, cm2, từ công thức sau:


A = 0,1k1ps
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Trong đó:


k1: Hệ số phụ thuộc vào bản thành nối với nẹp gia cường thông thường, được lấy như sau:


k1 = 0,30 đối với mối nối không có tấm lót (xem Hình 2A-B/3.10, mục 3.6, Chương 3);


k1 = 0,225 đối với mối nối có tấm lót (xem Hình 2A-B/3.11, mục 3.6, Chương 3);


k1 = 0,20 đối với mối nối có một hoặc hai tấm lót lớn (xem Hình 2A-B/3.12 và Hình 2A-B/3.13, mục 3.6, Chương 3);


p: Áp suất, kN/m2, tác dụng lên nẹp gia cường thông thường.


(2) Mô đun diện tích cơ bản nẹp gia cường bản thành của chi tiết gối đỡ chính không kín nước phải không được nhỏ hơn trị số xác định, cm3, từ công thức sau:


w = 2,5s2tS
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Trong đó:


s: Chiều dài, m, của nẹp gia cường bản thành;


t: Chiều dày cơ bản bản thành, mm, của cơ cấu đỡi chính;

Ss: Khoảng cách, m, của nẹp gia cường bản thành.


(3) Đầu mút nối của nẹp gia cường bản thành


Ứng suất tại đầu mút của nẹp gia cường bản thành cơ cấu gối đỡ chính trong các két dằn nước, N/mm2, phải phù hợp với công thức sau khi không có mã được lắp:


( ( 175

Trong đó:


( = 1,1KconKlongiKstiff
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Kcon: Hệ số đang xét tập trung ứng suất, được lấy như sau:


Kcon = 3,5 đối với nẹp gia cường trong đáy đôi hoặc không gian mạn kép (xem Hình 2A-B/6.12);


Kcon = 4,0 đối với trường hợp khác (ví dụ két hông, két đỉnh mạn,....) (xem Hình 2A-B/6.12).


Klongi: Hệ số đang xét hình dáng của diện tích tiết diện của cơ cấu dọc, được lấy bằng:


Klongi = 1,0 đối với nẹp gia cường tiết diện đối xứng (ví dụ. thép chữ T, thép dẹt);


K longi = 1,3 đối với nẹp gia cường tiết diện không đối xứng (ví dụ: thép góc, thép mỏ).


Kstiff: Hệ số đang xét hình dáng của hình dáng đầu mút của nẹp gia cường, được lấy bằng:


K stiff = 1,0 đối với hình dáng tiêu chuẩn của đầu mút nẹp gia cường (Hình 2A-B/6.13);


K stiff = 0,8 Đối với hình dáng cải tiến của đầu mút nẹp gia cường (xem Hình 2A-B/6.13).


( : Được đưa ra tại Hình 2A-B/6.14;


(( : Phạm vi ứng suất, N/mm2, truyền từ cơ cấu dọc đến đầu mút của nẹp gia cường bản thành, được xác định từ công thức sau:
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W: Tải trọng động, N, được xác định theo công thức sau:


W = 1000 (
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 - 0,5s) sp


p: Áp lực quán tính do chất lỏng phù hợp với mục 4.6.2 Chương 4, kN/m2, với mức xác suất 10-4;
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 : Nhịp của cơ cấu dọc, m;


s: Khoảng cách của cơ cấu dọc, m;


As0, aw1, Aw2: Thông số hình học đưa ra Hình 2A-B/6.14, mm2;
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 2 : Thông số hình học được đưa ra Hình 2A-B/6.14, mm;


h’: Được xác định từ công thức sau, mm:


h’=hs+h’0

hs: Được chỉ ra ở Hình 2A-B/6.14, mm;


h’0: Được xác định từ công thức sau, mm 

h’0 = 0,63b’ đối với b’< 150; 

h’0 = 0,216b’+63 đối với b’> 150.


b’: Chiều rộng nhỏ nhất tại đầu mút của nẹp gia cường bản thành, mm, như được chỉ ra ở Hình 2A-B/6.14.
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Hình 2A-B/6.12 Nẹp gia cường bản thành bố trí trên cơ cấu đỡ chính
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Hình 2A-B/6.13 Hình dạng đầu mút của nẹp gia cường bản thành
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Hình 2A-B/6.14 Xác định thông số hình học

6.3. Ổn định tấm và độ bền tới hạn của nẹp thường và các tấm được gắn nẹp

Ký hiệu:

Đối với ký hiệu không được định nghĩa trong mục này, tham khảo từ mục 1.4 Chương 1.


Trong mục này, ứng suất nén và cắt phải là giá trị dương, ứng suất kéo có giá trị âm.


a : Cạnh dài của ô tấm thành phần hoặc ô tấm đơn, mm.


b: Chiều rộng của phần tử ô tấm, mm.


( : Tỷ số tuyệt đối của phần tử ô tấm, được lấy bằng:

( = 

[image: image599.wmf]b


a




n: Số lượng phần tử ô tấm theo chiều rộng trong phạm vi một phần hoặc toàn bộ dàn.

[image: image600.png]Vang don Vung bé phan

Nep gia cwong ngang

I Nep gia cwong doc







Dọc: Nẹp gia cường theo hướng chiều dài a


Ngang: Nẹp gia cường theo hướng chiều rộng b

Hình 2A-B/6.15 Bố trí chung của dàn

t : Chiều dày tấm cơ bản, mm.


(n : Ứng suất pháp do uốn dầm tương đương, N/mm2.


(SF : Ứng suất cắt gây ra bởi lực cắt như định nghĩa tại 6.3.2-1(3), N/mm2 .


(x Ứng suất màng theo hướng X, N/mm2.


(y: Ứng suất màng theo hướng Y, N/mm2.


( : Ứng suất trong mặt phẳng x-y, N/mm2.


( : Độ mảnh tham khảo, được xác định:

( = 
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K: Hệ số ổn định phụ thuộc vào Bảng 2A-B/6.14 và Bảng 2A-B/6.15.


(e : Ứng suất tham chiếu, được lấy bằng: 

(e = 0,9E
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( : Tỷ số ứng suất trên mép lấy bằng:

( = (2 / (1

Trong đó:


(1  : Ứng suất nén lớn nhất;


(2 : Ứng suất nén nhỏ nhất hoặc ứng suất kéo.


S: Hệ số an toàn, được lấy bằng:


S = 1,0 trừ trường hợp đề cập ở dưới đây.


S = 1,1 đối với kết cấu tại vùng hở chịu tác dụng tải trọng cục bộ (ví dụ: nắp miệng khoang hàng, bệ máy).


S = 1,15 đối với độ bền giới hạn ở trạng thái ổn định hai bên của nẹp thường dọc và ngang của thành miệng khoang hàng, tấm tôn xiên của két đỉnh mạn và két hông, đáy trên, mạn trong nếu có, kết cấu mạn và chân đỉnh và đáy của vách ngang, được đánh giá phù hợp với 6.3.4-2.


Đối với kết cấu bằng hợp kim nhôm hệ số an toàn phải được tăng lên đối với mỗi trường hợp bằng 0,1.


F1: Hệ số điều chỉnh trạng thái biên của nẹp gia cường trên cạnh dài hơn của phần tử tấm phù hợp với Bảng 2A-B/6.13. Nếu ngàm không đồng đều trên cạnh dài của tấm, trị số nhỏ nhất tương xứng thông số F1 được sử dụng.

Bảng 2A-B/6.13 Hệ số điều chỉnh F1

		

		F1(2)

		Nẹp gia cường mép



		Nẹp vát mép hai đầu

		1,00

		



		Trị số đưa ra nếu cả hai đầu được nối chắc chắn đối với kết cấu liền kề(1)

		1,05

		Thép dẹt



		

		1,10

		Thép mỏ



		

		1,20

		Thép góc và thép chữ T



		

		1,30

		Dầm có độ cứng vững cao (ví dụ kết cấu ngang đáy)



		(1) Trị số chính xác có thể được xác nhận bằng tính toán trực tiếp.


(2) Giá trị trung bình của F1 được dùng đối với tấm pa nen có nẹp mép khác nhau.





6.3.1. Quy định chung

1. (1) Các yêu cầu của mục này được áp dụng để kiểm tra ổn định của chi tiết kết cấu chịu ứng suất nén, ứng suất cắt và áp lực ở một bên.


(2) Kiểm tra ổn định phải được thực hiện đối với các phần tử sau đây:


(a) Phù hợp với quy định 6.3.2, 6.3.3 và 6.3.4 và đối với tất cả trường hợp tải trọng được quy định tại mục 4.4 Chương 4 ở trạng thái nguyên vẹn:


• Pa nen phần tử tấm và nẹp gia cường thông thường khi phân tích tiết diện ngang thân tàu.


• Pa nen phần tử tấm mô hình hoá theo FEM như quy định tại Chương 7.


(b) Phù hợp với quy định 6.3.6 và chỉ ở trạng thái ngập nước:


• Vách kín nước dạng sóng thẳng đứng theo chiều ngang đối với tàu BC-A và BC-B. 

(3) Điều kiện biên đối với các ô tấm phải được coi như tựa đơn giản. Nếu điều kiện biên khác nhiều so với tựa đơn giản thì điều kiện biên thích hợp hơn cần được áp dụng phù hợp với các trường hợp 3, 4 và 7 đến 10 của Bảng 2A-B/6.14.


6.3.2. Phạm vi áp dụng

1. Mô hình tải trọng đối với phân tích tiết diện ngang thân tàu


(1) Quy định chung


Chi tiết kết cấu tại mặt cắt ngang thân tàu đang xét phải được kiểm tra tiêu chuẩn ổn định chịu tác động kết hợp của:


• Ứng suất pháp (n do uốn dầm tương đương, như định nghĩa tại (2).


• Ứng suất cắt (SF như định nghĩa tại (3).


• Áp lực hai bên ở trạng thái nguyên vẹn áp dụng chi tiết kết cấu có thể.


Áp lực hai bên và tải trọng dầm tương đương phải được tính toán, đối với mức xác suất 10-8, trong các trường hợp tải trọng duy nhất qua lại H1, H2, F1, F2, R1, R2, P1 và P2 như được định nghĩa ở 4.4 Chương 4.


(1) Ứng suất pháp (n

Ứng suất pháp (n phải được xem xét đối với từng trường hợp tải trọng duy nhất qua lại được đề cập tại (1) là ứng suất nén lớn nhất trên các chi tiết kết cấu đang xét phù hợp với công thức đưa ra trong mục 6.1.3-1(5) và 6.2.3-1(5) Chương 6 ứng với phần tử ô tấm và nẹp gia cường thông thường.


Đối với nẹp thông thường ngang, ứng suất pháp (n đối với mỗi trường hợp tải trọng duy nhất qua lại là ứng suất nén lớn nhất được tính toán tại mỗi đầu mút.


(1) Ứng suất cắt (SF

Ứng suất cắt (SF phải được xét đối với mỗi trường hợp tải trọng duy nhất qua lại được đề cập tại (1) ứng suất cắt do lực cắt gây ra, kN, bằng:


Q = QS¦W + CQ¦W Q¦WV

Trong đó:


QSW : Lực cắt nước tĩnh thiết kế ở trạng thái nguyên vẹn, kN, tại tiết diện ngang thân tàu đang xét, được định nghĩa tại 4.3.2-3 Chương 4;


QWV : Lực cắt do sóng thẳng đứng ở trạng thái nguyên vẹn, kN, tại tiết diện ngang thân tàu đang xét, được định nghĩa tại 4.3.3-2 Chương 4;


CQW : Hệ số kết hợp tải trọng được định nghĩa tại Bảng 2A-B/4.5, Chương 4.


Nếu lực cắt trên nước tĩnh thiết kế không có trong giai đoạn thiết kế ban đầu, trị số mặc định sau đây, kN, có thể được sử dụng:


QSW 0 = 30CLB (CB + 0,7)10-2

(1) Áp lực hai bên


Áp lực hai bên phải được xét để kiểm tra ổn định được định nghĩa tại 6.1.3-1 Chương 6 đối với ô tấm dạng cong và tại mục 6.2.3-1 Chương 6 đối với nẹp gia cường thường. Điểm tính toán tải trọng đối với tấm pa nen cong được đặt tại giữa khoảng cách của điểm xa nhất tấm pa nen cong dọc theo đường cong.


Điểm tính toán tải trọng của nẹp thường được định nghĩa tại mục 6.2.1-4 Chương 6.

2. Phạm vi áp dụng


(1) Phạm vi áp dụng của tiêu chuẩn độ bền tới hạn và ổn định được quy định tại Phụ Chương 6.1.


Bảng 2A-B/6.14 Hệ số giảm và mất ổn định đối với phần tử ô tấm phẳng (còn tiếp)
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Chú thích: Các trường hợp tải trọng được liệt kê tại Bảng 2A-B/6.14 là trường hợp chung. Mỗi thành phần ứng suất ( (x , (y ) phải được hiểu hệ toạ độ cục bộ.


Bảng 2A-B/6.14 Hệ số giảm và mất ổn định đối với phần tử ô tấm phẳng (tiếp theo)

[image: image604.png]1220 0425
w50 Set Koot
05y>-1 K=4 MZS‘;JMWJ-SM-:@V abivei <07
P—
N
van | ws0 aivei 1>0,7
az1
K, =1
Ocact dbivei 15084
g 084
@ K theo trwomg hop téirong 5 | Ko ===
. Ho sb giam }
pRE abivei 2>0,84
(-5)-8)
e wi%corath
2 =0Ty E0r
7 as1ed K128 e
+0,56+013a” ivei <07
a<164 [
< Tost
aivei 1>0.7
a22
3
2
aza
4>a>1
as1 .
T aivei 10,83
- 4>a>1 K:asv.[ ]11
PN asl  |K=ti207440
Ky i déu kign bien: )
Mep thm v o

Mép thm tva tr o;
Mép thm ngam chat.







Chú thích: Các trường hợp tải trọng được liệt kê tại Bảng 2A-B/6.14 là trường hợp chung. Mỗi thành phần ứng suất ( (x , (y ) phải được hiểu hệ toạ độ cục bộ.


Bảng 2A-B/6.15 Hệ số giảm và mất ổn định đối với ô tấm cong có R/t < 2500 1
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6.3.3. Tiêu chuẩn ổn định của phần tử ô tấm

1. Tấm


(1) Quy định chung


Chiều dày cơ bản của phần tử ô tấm phải phù hợp với điều kiện sau:


t ( b / 100


Việc kiểm tra ô tấm phân tố bằng cách phân tích mặt cắt ngang phải được thực hiện phù hợp với 6.3.3-1(2). Việc kiểm tra này được thực hiện cho hai tổ hợp ứng suất khác nhau dưới đây:


• Tổ hợp 1 của ứng suất: 100% ứng suất pháp như định nghĩa tại 6.3.2-1(2) và 70% của ứng suất cắt như quy định ở 6.3.2-1(3).


• Tổ hợp 2 của ứng suất: 70% ứng suất pháp như định nghĩa tại 6.3.2-1(2) và 100% của ứng suất cắt như quy định 6.3.2-1(3).


Việc kiểm tra ô tấm phân tố bằng phân tích phần tử hữu hạn FEM phải được thực hiện phù hợp với -2.


(2) Kiểm tra ô tấm phân tố bằng cách phân tích tiết diện ngang


Mỗi ô tấm phân tố phải thỏa mãn tiêu chuẩn sau, có xét đến tải trọng quy định ở 6.3.2-1:


• Tấm kết cấu hệ thống dọc
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• Tấm kết cấu hệ thống ngang
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Mỗi số hạng của các biểu thức trên phải nhỏ hơn 1,0.


Hệ số giảm Kx và Ky được cho trong Bảng 2A-B/6.14 và/hoặc Bảng 2A-B/6.15.


Hệ số e1, e2 và e3 được định nghĩa trong Bảng 2A-B/6.16. Để xác định e3, ky phải được lấy bằng 1 trong trường hợp tấm kết cấu hệ thống dọc và ky phải lấy bằng 1 trong trường hợp tấm kết cấu hệ thống ngang.

2. Kiểm tra ô tấm phân tố khi phân tích bằng FEM


(1) Quy định chung


Kiểm tra khả năng mất ổn định của ô tấm phân tố được thực hiện theo các điều kiện tải trọng quy định ở (2), phù hợp với quy định ở mục này.


Việc xác định hệ số mất ổn định và hệ số giảm được tiến hành đối với mỗi trường hợp tương ứng của Bảng 2A-B/6.14 phù hợp với ứng suất tính ở (2) cho ô tấm phân tố đang xét.


(2) Ứng suất


Để kiểm tra ổn định, ứng suất ổn định phải được xác định phù hợp với Bảng 2A-B/6.14 và Bảng 2A-B/6.15 bao gồm tỷ số ứng suất ( đối với điều kiện tải trọng quy định tại 4.7 Chương 4 và phù hợp với quy định của Chương 7.


(3) Ảnh hưởng Poat xông (Poisson)


Ứng suất thu được từ phương pháp chồng lên hoặc tính toán trực tiếp phải được giảm đối với đánh giá ổn định do ảnh hưởng Poat xông, cần phải chú ý tới cả hai phương pháp phân tích. Việc hiệu chỉnh phải được thực hiện sau khi cộng ứng suất do tải trọng cụ bộ và tải trọng chung.


Cả hai ứng suất (
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 và (
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 phải là ứng suất nén, để áp dụng giảm ứng suất phù hợp với công thức sau:


(x = ((
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- 0,3 (
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)-0,91


(y = ((
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- 0,3 (
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Trong đó:


(

[image: image620.wmf]*


x


, (
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: Ứng suất bao gồm ảnh hưởng Poat xông;


Nếu ứng suất nén được thực hiện ở trạng thái (
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< 0,3 (
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thì (y = 0 và (x =(
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Nếu ứng suất nén được thực hiện ở trạng thái (
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< 0,3 (
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 thì (x = 0 và (y =(
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(4) Tiêu chuẩn kiểm tra

Mỗi phần tử chi tiết tấm phải phù hợp với tiêu chuẩn sau, có lưu ý đến tải trọng quy định tại 6.3.2-1:
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Ngoài ra, ứng suất nén (x và (y , và ứng suất cắt ( phải thoả mãn công thức sau:
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Hệ số giảm Kx và Ky và K( đưa ra trong Bảng 2A-B/6.14 và/hoặc Bảng 2A-B/6.15.


• Nếu (ứng suất kéo);


• Nếu (ứng suất kéo),


Hệ số e1,e2 và e3 cũng như hệ số B được định nghĩa trong Bảng 2A-B/6.16.


Bảng 2A-B/6.16 Hệ số e1, e2, e3 và hệ số B

		Số mũ e1 - e3 và hệ số B

		Tấm pa nen


Phẳng                                     Cong



		e1

		1+ K
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x




		1,25



		e2

		1+ K

[image: image636.wmf]4


y




		1,25



		e3

		1+ KxKyK
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		2,0



		B


(x và (y  dương (ứng suất nén)

		(KxKy)5

		0



		B


(x và (y  âm (ứng suất kéo)

		1

		-





3. Bản thành và bản cánh

Đối với bản thành và bản cánh không có nẹp gia cường chứng minh dầm và tiết diện đủ độ bền ổn định đối với chi tiết phần tử tấm phải phù hợp với -1.

6.3.4. Tiêu chuẩn ổn định của pa nen cục bộ và toàn bộ

1. Nẹp gia cường hệ thống dọc và hệ thống ngang

Việc phân tích tiết diện ngang thân tàu, nẹp thường gia cường dọc và ngang của pa nen tấm cục bộ và toàn bộ phải phù hợp với quy định -2 và -3.

2. Độ bền tới hạn trong trạng thái ổn định hai bên


(1) Tiêu chuẩn kiểm tra


Nẹp thường gia cường dọc và ngang phải thảo mãn tiêu chuẩn sau đây:
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(a : Ứng suất nén phân bố đồng nhất, N/mm2 theo hướng trục nẹp gia cường


(a = (n đối với nẹp dọc;

(a = 0 đối với nẹp ngang.

(b : Ứng suất uốn, N/mm2 , tại nẹp gia cường.


(b : Được tính toán như quy định tại (2) với (x = (n và ( = (SF

(2) Việc đánh giá ứng suất uốn (b

Ứng suất uốn (b , N/mm2, tại nẹp phải bằng:


(b = 
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Trong đó:


M0: Mô men uốn, N/mm, do biến dạng w của nẹp gia cường, phải được lấy bằng:


M0 = Fki
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M1: Mô men uốn, N.mm, do tải trọng hai bên p, được lấy bằng:


M1 = 
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 đối với nẹp gia cường dọc.

M1 = 
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đối với nẹp gia cường ngang, với n bằng 1 đối với nẹp gia cường thông thường.

Wst: Mô đun chống uốn tiết diện thực của nẹp gia cường (dọc hoặc ngang), cm3, gồm chiều rộng hiệu dụng tấm phù hợp với 6.3.5, được lấy bằng:


• Nếu áp lực hai bên được áp dụng lên nẹp gia cường:


Wst là mô đun chống uốn tiết diện thực được tính tại bản cánh nếu áp lực hai bên được áp dụng lên cạnh khi có nẹp.


Wst là mô đun chống uốn tiết diện thực được tính có mép kèm nếu áp lực hai bên được áp dụng nên cạnh đối diện có nẹp gia cường.


• Nếu không có áp lực hai bên được áp dụng lên nẹp gia cường:


Wst là mô đun chống uốn tiết diện thực nhỏ nhất trong số mô đun chống uốn được tính tại bản cánh và tấm tôn mép kèm.


cs: Hệ số tính toán đối với điều kiện biên của nẹp gia cường ngang.


cs = 1,0 đối với nẹp được đỡ đơn giản;


cs = 2,0 đối với nẹp bị ép cục bộ.


p: Tải trọng bên, kN/m2, được định nghĩa tại 4.5 và 4.6 Chương 4 được tính toán tại điểm tải trọng như được quy định tại 6.2.1-4(2) Chương 6.


FKi: Lực ổn định lý tưởng, N, của nẹp, được lấy bằng:
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Ix, Iy : Mô men quán tính thực, cm4, của nẹp dọc và nẹp ngang bao gồm chiều rộng tôn mép kèm phù hợp với 6.3.5.Ix và Iy phải phù hợp với tiêu chuẩn sau:
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pz: Tải trọng bên danh nghĩa, N/mm2, của nẹp do (x, (y và (
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ta : Chiều dày toàn bộ đưa ra của tôn mép kèm.

cx ,cy : Hệ số có để ý đến ứng suất thẳng đứng đối với trục nẹp và sự phân bố khác nhau dọc theo chiều dài nẹp được lấy bằng:


0,5 (1 + () đối với 0 ( ( (1 ;
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Ax, Ay: Diện tích tiết diện thực, mm2, của nẹp dọc và ngang ứng với không có tôn mép kèm.
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m1, m2: Hệ số được lấy bằng:


Đối với nẹp dọc: 
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 < 2,0: m1 = 1,96 m2 = 0,37


Đối với nẹp ngang: 
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W =w0 + w1

w0: Sự không hoàn chỉnh, mm, được lấy bằng:


w0 = min(

[image: image655.wmf]250
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,10) đối với nẹp dọc;

w0 = min(
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,10)đối với nẹp ngang.


Đối với nẹp gia cường được vát mép tại cả hai đầu w0 phải không được nhỏ hơn khoảng cách từ trung điểm của tấm tôn mép kèm đối với trục trung hoà của nẹp gia cường được tính với chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm.


w1: Độ võng của nẹp, mm, tại trung điểm của nhịp nẹp do tải trọng bên mạn p.


Trong trường hợp tải trọng phân bố đồng bộ trị số sau đây của w1 có thể được sử dụng:

w1 = 
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đối với nẹp dọc;


w1 = 
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 đối với nẹp ngang; 

cf : Gối đỡ đàn hồi bố trí bằng các nẹp gia cường, N/mm2 , được lấy bằng:


• Đối với nẹp gia cường dọc
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cxa : Hệ số được lấy bằng:

cxa = 
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 đối với a < 2b


• Đối với nẹp gia cường ngang
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cya : Hệ số được lấy bằng:

cya = 
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(2) Tiêu chuẩn tương đương đối với nẹp thường dọc và ngang không chịu tác động áp lực hai bên


Nẹp thường dọc và ngang không chịu tác động áp lực hai bên được xem xét phù hợp với quy định của (1) nếu mô men quán tính tổng Ix và Iy, cm4, không nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:
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3. Mất ổn định do xoắn


(1) Nẹp dọc


Nẹp dọc thông thường phải phù hợp với tiêu chuẩn sau:
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KT: Hệ số được lấy bằng


KT = 1,0 đối với (T ( 0,2


KT = 
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( = 0,5 (1+0,21((T - 0,2)+ (
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(T : Độ mảnh tham khảo được lấy bằng:
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IP: Mô men quán tính đồng cực của nẹp, cm4, quy định tại Bảng 2A-B/6.17, và liên quan tới điểm C như được chỉ ra tại Hình 2A-B/16;


IT: Mô men quán tính Venant’s của nẹp, cm4, quy định tại Bảng 2A-B/6.17;


I(  Mô men quán tính quạt của nẹp, cm4 , quy định tại Bảng 2A-B/6.17, liên quan tới điểm C như được chỉ ra tại Hình 2A-B/16; 

(: Mức độ cố định được lấy như sau:
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A w : Diện tích bản thành cơ bản lấy bằng: A w = h w t w

Af: Diện tích bản thành cơ bản lấy bằng: A f = h f t f
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Hình 2A-B/6.16 Kích thước của nẹp

Bảng 2A-B/6.17 Mô men quán tính

		Hình dáng nẹp

		IP

		IT

		Iw



		Thanh thép dẹt
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		Tiết diện thép mỏ hoặc bản cánh
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		Đối với tiết diện dạng thép mỏ và thép góc:
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Đối với tiết diện chữ T:


[image: image680.png]









(2) Nẹp gia cường ngang


Nẹp ngang chịu tải bởi ứng suất nén và chúng không được gối bằng các nẹp dọc thì phù hợp tương tự với quy định (1).

6.3.5. Chiều rộng hiệu dụng của tôn mép kèm

1. Nẹp thường


(1) Chiều rộng hiệu dụng tôn mép kèm của nẹp thường được xác định bằng công thức sau (xem Hình 2A-B/6.15) 

( Đối với nẹp dọc: bm = min(Kxb,Kss)

( Đối với nẹp ngang: am = min(Kya,Kss)

Trong đó:


Ks = 0,0035
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- 0,0056, phải được lấy không lớn hơn 1,0

s: Khoảng cách của nẹp, mm;
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eff : Trị số được lấy bằng:

( Đối với nẹp dọc:
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eff = a nếu gối đỡ đơn giản tại hai đầu mút;
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 eff = 0,6a nếu được cố định tại hai đầu mút.

( Đối với nẹp ngang:
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eff = b nếu gối đỡ đơn giản tại hai đầu mút;
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eff = 0,6b nếu được cố định tại hai đầu mút

2. Cơ cấu đỡ chính


Chiều rộng hiệu dụng e’m của bản cánh được gia cường cơ cấu đỡ chính được xác định như quy định tại a) và b), với các ký hiệu sau đây:


e: Chiều rộng tấm được đỡ, mm, đó từ tâm đến tâm của vùng không được đỡ liền kề.


em: Chiều rộng hiệu dụng, mm, của tôn mép kèm cơ cấu đỡ chính phù hợp với Bảng 2A-B/6.18 xét đến loại tải trọng (tính toán đặc biệt có thể được quy định để xác định chiều rộng hiệu dụng về một phía bản cánh hoặc bản cánh không đối xứng).


em1 phải được áp dụng tại cơ cấu đỡ chính chịu tải trọng phân bố đồng nhất hoặc không được nhỏ hơn 6 khoảng sườn bằng nhau tải trọng đơn.


em2 phải được áp dụng tại cơ cấu đỡ chính chịu tải trọng bằng 3 hoặc nhỏ hơn tải trọng đơn.


(a) Nẹp gia cường song song với bản thành của cơ cấu đỡ chính (xem Hình 2A-B/6.17);
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Hình 2A-B/6.17 Nẹp gia cường song song với bản thành

b < em

e 'm = n.bm

n: Số nguyên của khoảng cách nẹp b phía trong chiều rộng hiệu dụng em, lấy bằng:


n = int (
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(b) Nẹp gia cường vuông góc với bản thành cơ cấu đỡ chính (xem Hình 2A-B/6.18).
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Hình 2A-B/6.18 Nẹp gia cường vuông góc với bản thành

a ( em


e 'm = nam < em

n = 2,7
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 , không được lớn hơn 1,0

Đối với b ( em hoặc a < em tương ứng, b và a phải được thay đổi.


Bảng 2A-B/6.18 Chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm
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		Trị số trung gian có thể xác định bằng nội suy tuyến tính.
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 : Chiều dài giữa hai điểm không của đường cong mô men uốn, nghĩa là nhịp không gối trong trường dầm gối đơn giản và 0,6 lần nhịp không gối trong trường hợp ngàm cả hai đầu mút của dầm.





6.3.6. Vách sóng ngang kín nước thẳng đứng ở trạng thái ngập nước đối với tàu loại BC- A và tàu BC-B

1. Quy định chung


(1) Kiểm tra mất ổn định cắt của bản thành vách sóng ngang


Ứng suất cắt ( , được tính toán phù hợp với 6.2.3-2(6) phải thoả mãn công thức sau:


( ( (C

Trong đó:


(C : Ứng suất mất ổn định cắt tiêu chuẩn phải được xác định, N/mm2 , từ công thức sau:
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(E : Ứng suất mất ổn định cắt Ơ le được xác định, N/mm2 , từ công thức sau:
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k1: Hệ số, được lấy bằng 6,34;


tw: Chiều dày cơ bản, mm, của bản thành vách sóng;


c: Chiều rộng, m, của bản thành vách sóng (xem Hình 2A-B/6.6).

6.4. Chi tiết gối đỡ chính

Ký hiệu:

Đối với các ký hiệu không quy định trong mục này, tham khảo 1.4 Chương 1.


L2: Chiều dài Quy chuẩn L, nhưng không được lớn hơn 300 m.


IY: Mô men quán tính cơ bản, m4, của mặt cắt ngang thân tàu đối với trục trung hoà nằm ngang của nó, phải được tính toán phù hợp với 5.1.1-5 Chương 5, chiều dày mong muốn toàn bộ được giảm xuống 0,5 tc đối với tất cả chi tiết kết cấu.


IZ: Mô men quán tính cơ bản, m4, của mặt cắt ngang thân tàu đối với trục trung hoà thẳng đứng của nó, phải được tính toán phù hợp với 5.1.1-5 Chương 5, chiều dày mong muốn toàn bộ được giảm xuống 0,5 tc đối với tất cả chi tiết kết cấu.


N: Toạ độ z tương ứng tham chiếu hệ toạ độ được quy định trong 1.4 Chương 1, m, của trong tâm mặt cắt ngang thực thân tàu được định nghĩa tại 5.1.1-2 Chương 5, có xét đến chiều dày mong muốn toàn bộ được giảm xuống 0,5 tc đối với tất cả các cơ cấu.


ps, pw: Áp suất sóng và áp suất nước tĩnh, kN/m2, ở trạng thái nguyên vẹn, được định nghĩa tại 6.4.2-1(2).


(x: Ứng suất pháp, N/mm2, được định nghĩa 6.4.2-1(5).

s: Khoảng cách, m, của nẹp gia cường thường, được đo tại giữa nhịp của dây cung.




[image: image698.wmf]l


 : Nhịp sườn, m, của nẹp gia cường thường, được đo dọc theo dây cung giữa các cơ cấu đỡ, xem 3.6.5-3 Chương 3.


hw: Chiều cao bản thành, mm.


tw: Chiều dày bản thành thực, mm.


bf : Chiều rộng bản cánh, mm.


tf : Chiều dày bản cánh, mm.


bP : Chiều rộng, m, tấm tôn mép kèm của nẹp, để kiểm tra giới hạn chảy, được định nghĩa ại 3.6.4-3 Chương 3.


w: Mô đun chống uốn tiết diện thực, cm3, của nẹp, có chiều rộng tôn mép kèm, phải được tính toán như quy định tại 3.6.4-4 Chương 3.


Ash: Diện tích tiết diện mặt cắt cơ bản, cm2, của nẹp gia cường, phải được tính toán như quy định tại 3.6.4-4 Chương 3.


m: Hệ số được lấy bằng 10.


(a : Ứng suất cắt cho phép, N/mm2, được lấy bằng:


(a = 0, 4RY

k: Hệ số vật liệu, được quy định tại 1.4.2-2(1) Chương 1.


x, y, z: Toạ độ X,Y và Z, m, của một điểm xác định ứng với hệ toạ độ được quy định tại 1.4 Chương 1.

6.4.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

Quy định của mục này áp dụng để kiểm tra độ bền các cột và cơ cấu đỡ chính, chịu tải trọng bên và ứng suất pháp của dầm tương đương đối với sự phân bố của cơ cấu đối với độ bền dầm tương đương.

Kiểm tra giới hạn chảy cũng phải được thực hiện đối với cơ cấu chịu tải trọng đặc biệt, như đối với tải trọng tập trung.

2. Cơ cấu đỡ chính đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn 150 m


(1) Đối với cơ cấu đỡ chính của tàu có chiều dài nhỏ hơn 150 m, kiểm tra độ bền của cơ cấu này phải được thực hiện phù hợp với các điều khoản trong 6.4.2 và 6.4.4.


(2) Không phụ thuộc vào những quy định nói ở trên, việc kiểm tra độ bền của các cơ cấu này có thể được thực hiện bằng đánh giá độ bền trực tiếp phù hợp với Đăng kiểm.

3. Cơ cấu đỡ chính đối với tàu có chiều dài từ 150 m trở lên

Cơ cấu đỡ chính đối với tàu có chiều dài từ 150 m trở lên, việc phân tích độ bền trực tiếp phải được thực hiện phù hợp với quy định được nêu trong Chương 7. Ngoài ra, cơ cấu đỡ chính đối với tàu BC-A và tàu BC-B phải phù hợp với quy định tại 6.4.3 và 6.4.4.

4. Kích thước thực

Như quy định tại 3.2 Chương 3, tất cả các kích thước là loại kích thước cơ bản, có nghĩa, chúng không bao gồm trị số mòn gỉ.

Kích thước thực phải bao gồm được quy định tại 3.2.3 Chương 3.

5. Chiều dày cơ bản nhỏ nhất của bản thành cơ cấu đỡ chính Chiều dày cơ bản của bản thành cơ cấu đỡ chính, mm, phải không được nhỏ hơn trị số 0,6
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6.4.2. Kích thước của cơ cấu đỡ chính đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn 150 m

1. Trường hợp chịu tải


(1) Quy định chung


Tải trọng hai bên của sóng và tải trọng nước tĩnh do nước biển và các loại hàng hoá khác nhau và nước dằn ở trạng thái nguyên vẹn phải được xét đến, phụ thuộc vào vị trí của chi tiết đỡ chính được xét và các loại khoang liền kề với nó.


Tải trọng hai bên do sóng và tải trọng dầm tương đương phải được tính toán, đối với tần số xác suất 10-8, trong các trường hợp tải trọng tương tác H1, H2, F1, F2, R1, R2, P1 và P2, như được quy định tại 4.4 Chương 4.


(2) Áp lực hai bên ở trạng thái nguyên vẹn


Áp lực hai bên ở trạng thái nguyên vẹn được tạo nên bởi áp suất sóng và áp lực nước tĩnh.


Áp lực nước tĩnh (ps) bao gồm:


(a) Áp lực thuỷ tĩnh, được định nghĩa tại 4.5.1 Chương 4;


(b) Áp lực bên trong của nước tĩnh, được định nghĩa tại 4.6 Chương 4 đối với các loại hàng hoá và nước dằn. Áp lực sóng (pw) gồm từng trường hợp tải trọng H1, H2, F1, F2, R1, R2, P1 và P2:


(c) Áp lực thuỷ tĩnh, được quy định tại 4.5.1 Chương 4;


(d) Áp lực quán tính, được quy định tại 4.6 Chương 4 đối với các loại hàng khác nhau và nước dằn.


(3) Phần tử của vỏ ngoài


Áp lực nước tĩnh và áp lực nước biển mặt ngoài của sóng


• Áp lực nước tĩnh và áp lực nước biển mặt ngoài của sóng;


• Áp lực nước tĩnh và áp lực nước biển bên trong của sóng, xem xét khoang liền kề với vỏ ngoài chịu tải trọng.


Nếu khoang liền kề với tôn vỏ ngoài không được thiết kế để chứa chất lỏng, chỉ cần xem xét áp lực nước biển mặt ngoài. 

(4) Các phần tử khác với phần tử vỏ ngoài


Áp lực nước tĩnh và áp lực nước biển hai bên của sóng phải được xem xét khi tác dụng nên phần tử mà chúng được chia thành hai khoang liền kề mà chúng xem như hai khoang chịu tải riêng rẽ.


(5) Ứng suất pháp


Ứng suất pháp phải được xem xét để kiểm tra độ bền của các cơ cấu gối đỡ chính được phân bố đôí với độ bền dọc của dầm tương đương là trị số lớn nhất của (x giữa trạng thái võng xuống và vồng lên, khi áp dụng, được xác định, N/mm2, từ công thức sau:
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Trong đó:
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 : Hệ số được lấy bằng:
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MSW : Mô men uốn nước tĩnh cho phép, kN.m, ở trạng thái vồng lên và võng xuống khi có thể xảy ra;


MW V: Mô men uốn do sóng thẳng đứng, kN.m, ở trạng thái vồng lên và võng xuống khi có thể xảy ra, như được quy định tại 4.3 Chương 4;


MW H: Mô men uốn ngang do sóng, kN.m, quy định tại 4.3 Chương 4;


CSW : Hệ số kết hợp cho mỗi trường hợp tải trọng H1, H2, F1, F2, R1, R2, P1 và P2 như được quy định tại Bảng 2A-B/6.19.


CW V, CW H: Hệ số kết hợp được quy định tại 4.4.2-2 Chương 4 cho mỗi trường hợp tải trọng H1, H2, F1, F2, R1, R2, P1 và P2 như được quy định tại Bảng 2A- B/6.19.


Bảng 2A-B/6.19 Hệ số kết hợp CSW, CWV và CWH

		LC

		Vồng lên

		Võng xuống



		

		CSW

		CW V

		CW H

		CSW

		CW V

		CW H



		H1

		Không áp dụng

		-1

		-1

		0



		H2

		1

		1

		0

		Không áp dụng



		F1

		Không áp dụng

		-1

		-1

		0



		F2

		1

		1

		0

		Không áp dụng



		R1

		1

		0

		1,2 - 
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2. Dầm sống chính và dầm sống phụ


(1) Chiều dày bản thành cơ bản


Chiều dày cơ bản bản thành trong kết cấu đáy đôi, mm, không được nhỏ hơn trị số lớn nhất hoặc của trị số t1 tới t3 được quy định như sau phù hợp với từng vị trí:
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Trong đó:


p : Áp lực chênh lệch được đưa ra theo công thức sau kN/m2:
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pS.IB : Áp lực hàng hoá hoặc nước dằn của tôn đáy trong trong nước tĩnh, kN/m2 , như được tính toán tại tâm kết cấu đáy đôi đang xét, phù hợp với 4.6 Chương 4.


p¦W.IB : Áp lực hàng hoá hoặc nước dằn của tôn đáy do quán tính, kN/m2 , như được tính toán tại tâm kết cấu đáy đôi đang xét, phù hợp với 4.6 Chương 4.


pS.BM : Áp lực bề mặt nước biển và nước dằn của tôn đáy do nước biển, kN/m2,như được tính toán tại tâm kết cấu đáy đôi đang xét, phù hợp với 4.5 và 4.6 Chương 4.


p¦W.BM : Áp lực bề mặt nước biển và nước dằn của tôn đáy do nước biển, kN/m2, như được tính toán tại tâm kết cấu đáy đôi đang xét, phù hợp với 4.5 và 4.6 Chương 4.


S: Khoảng cách giữa tâm của hai khoang liền kề với dầm sống chính hoặc dầm sống phụ đang xét, m.


d0 : Chiều cao dầm sống chính hoặc dầm sống phụ đang xét, m.

d1 : Chiều cao lỗ khoét, nếu có, tại điểm đang xét, m.
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DB : Chiều dài của đáy đôi, m. Nếu chân vách có tại vách ngang, 
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DB có thể lấy bằng khoảng cách giữa chân mã.


Xc: Toạ độ X, m, của trọng tấm kết cấu đáy đôi đang xét tương ứng trong hệ toạ độ tham chiếu được quy định tại 1.4 Chương 1.


BDB : Khoảng cách giữa chân mã két hông tại vị trí giữa tàu, m, xem Hình 2A-B/6.21.


C1: Hệ số xác định từ Bảng 2A-B/6.20 phụ thuộc vào BDB / 
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DB . Trị số trung gian BDB / 
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DB , C1 được xác định bằng nội suy tuyến tính.


a : Chiều cao của dầm tại điểm đang xét, m. Tuy nhiên, nẹp gia cường ngang được bố trí trên dầm, a là khoảng cách từ nẹp ngang đang xét tới tôn vỏ đáy hoặc tôn đáy trên, hoặc khoảng cách giữa các nẹp ngang đang xét.


S1: Khoảng cách, m, của nẹp thường thẳng đứng hoặc đà ngang.


C’1: Hệ số xác định từ Bảng 2A-B/6.21 phụ thuộc vào S1/ a . Đối với trị số trung gian của S1/ a , C’1 được xác định bằng phương pháp nội suy tuyến tính.


H: Trị số xác định theo công thức sau:


( Nếu dầm có lỗ khoét không gia cường: H = 1+ 0,5 

[image: image729.wmf]a


f




( Trong các trường hợp khác: H = 1,0.


( : Đường kính chính của lỗ khoét, m.


( : Trị số lớn nhất của a hoăc S1, m.


C”1: Hệ số xác định từ Bảng 2A-B/6.22 phụ thuộc vào S1/ a . Đối với trị số trung gian của S1/ a , C’’1 được xác định bằng phương pháp nội suy tuyến tính.

Bảng 2A-B/6.20 Hệ số C1

		BDB /
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DB

		Bằng và nhỏ hơn 0,4

		0,6

		0,8

		1,0

		1,2

		1,4

		Bằng và lớn hơn 1,6



		C1

		0,5

		0,71

		0,83

		0,88

		0,95

		0,98

		1,00





Bảng 2A-B/6.21 Hệ số C’1

		S1/ a

		Bằng và nhỏ hơn 0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		Bằng và lớn hơn 1,4



		C’1

		64

		38

		25

		19

		15

		12

		10

		9

		8

		7





Bảng 2A-B/6.22 Hệ số C’’1

		S1/ a

		Bằng và nhỏ hơn 0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		1,4

		Bằng và lớn hơn 1,6



		C”1

		Sống chính

		4,4

		5,4

		6,3

		7,1

		7,7

		8,2

		8,6

		8,9

		9,3

		9,6

		9,7



		

		Sống phụ

		3,6

		4,4

		5,1

		5,8

		6,3

		6,7

		7,0

		7,3

		7,6

		7,9

		8,0





3. Đà ngang


(1) Chiều dày bản thành cơ bản


Chiều dày cơ bản bản thành trong kết cấu đáy đôi, mm, không được nhỏ hơn trị số lớn nhất hoặc của trị số t1 tới t3 được quy định như sau phù hợp với từng vị trí:
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Trong đó |x – xc | nhỏ hơn 0,25
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DB, |x – xc | thì phải được lấy bằng 0,25
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DB và nếu |y| nhỏ hơn BDB/4, |y| được lấy bằng BDB/4
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa đà ngang đặc, m;


d0: Chiều cao đà ngang tại điểm đang xét, m;


d1: Chiều cao lỗ khoét, nếu có, tại điểm đang xét, m;


B 'DB : Khoảng cách giữa chân mã két hông tại vị trí đà ngang đặc đang xét, m;

C2: Hệ số xác định từ Bảng 2A-B/6.23 phụ thuộc vào BDB /
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DB . Đối với giá trị trung gian của BDB /
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DB, C2 được xác định bằng nội suy tuyến tính.


p, BDB , xc , 
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DB : Được quy định tại 6.4.2-2(1).


a : Chiều cao của đà ngang đặc tại điểm đang xét, m. Tuy nhiên, nẹp gia cường ngang được bố trí trên đà ngang, a là khoảng cách từ nẹp ngang đang xét tới tôn vỏ đáy hoặc tôn đáy trên, hoặc khoảng cách giữa các nẹp ngang đang xét.


S1: Khoảng cách, m, của nẹp thường thẳng đứng hoặc dầm.


C’2: Hệ số xác định từ Bảng 2A-B/6.24 phụ thuộc vào S1/d0. Đối với trị số trung gian của S1/d0, C’2 được xác định bằng phương pháp nội suy tuyến tính.


H: Trị số xác định theo công thức sau:


a) Nếu lỗ khoét có gia cường hoặc không có lỗ khoét bố trí trên đà ngang đặc:


1) Nếu lỗ khoét cơ cấu chui qua không được gia cường:

H = 
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2) Nếu lỗ khoét cơ cấu chui qua được gia cường H = 1,0 

b) Nếu lỗ khoét không gia cường bố trí trên đà ngang đặc:


1) Nếu lỗ khoét cơ cấu chui qua không được gia cường:


H = 
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, không được lấy nhỏ hơn 1+ 0,5 
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2) Nếu lỗ khoét cơ cấu chui qua được gia cường có:


H = 
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d2: Chiều cao lỗ khoét cơ cấu chui qua không gia cường có phần trên và phần dưới của đà ngang, m, lấy giá trị nào lớn hơn.


( : Đường kính chính của lỗ khoét, m.

S2: Lấy trị số nhỏ hơn của S1 hoặc a , m.

Bảng 2A-B/6.23 Hệ số C2

		BDB / 

[image: image742.wmf]l


DB

		Bằng 0,4 và nhỏ hơn

		0,6

		0,8

		1,0

		1,2

		1,4

		Bằng 1,6 và lớn hơn



		C2

		0,48

		0,47

		0,45

		0,43

		0,40

		0,37

		0,34





Bảng 2A-B/6.24 Hệ số C’2

		S1/d0

		Bằng 0,3 và nhỏ hơn

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		Bằng 1,4 và lớn hơn



		C’2

		64

		38

		25

		19

		15

		12

		10

		9

		8

		7





4. Sống dọc của kết cấu mạn kép


(1) Chiều dày bản thành cơ bản

Chiều dày bản thành cơ bản trong kết cấu mạn kép, mm, không được nhỏ hơn trị số lớn nhất hoặc trị số t1 tới t3 được quy định như sau thoả mãn với từng vị trí:
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Trong đó:


p : Áp lực chênh lệch được đưa ra theo công thức sau kN/m2:


[image: image744.png]p=|(Psss +P wss)~(PseL +Pwis)






pS.SS : Áp lực bề mặt tác dụng của nước biển và nước dằn của tôn mạn trong nước tĩnh, kN/m2, như được đo chiều thẳng đứng tại đầu mút phía trên két hông, theo chiều dọc tại tâm của 

[image: image745.wmf]l


DS , phù hợp với 4.5 và 4.6 Chương 4.


p¦W.SS : Áp lực bề mặt tác dụng của nước biển và nước dằn của tôn mạn do quán tính, kN/m2, như được đo chiều thẳng đứng tại đầu mút phía trên két hông, theo chiều dọc tại tâm của 

[image: image746.wmf]l


DS , phù hợp với 4.5 và 4.6 Chương 4.


pS.LB : Áp lực nước dằn của vách dọc trong nước tĩnh, kN/m2 , như được đo chiều thẳng đứng tại đầu mút phía trên két hông, theo chiều dọc tại tâm của 

[image: image747.wmf]l


DS , phù hợp với 4.6 Chương 4.


p¦W.LB : Áp lực nước dằn của vách dọc do quán tính, kN/m2, như được đo chiều thẳng đứng tại đầu mút phía trên két hông, theo chiều dọc tại tâm của 

[image: image748.wmf]l


DS , phù hợp với 4.6 Chương 4.


S: Chiều rộng phần được đỡ bởi sống dọc mạn, m.


d0: Chiều cao sống dọc mạn, m.


d1: Chiều cao lỗ khoét, nếu có, tại điểm đang xét, m.


xc : Toạ độ X, m, của tâm kết cấu mạn kép đang xét ứng với hệ toạ độ tham khảo quy định tại 1.4 Chương 1.




[image: image749.wmf]l


DS : Chiều dài kết cấu mạn kép giữa hai vách ngang đang xét, m.


hDS : Chiều cao kết cấu mạn kép giữa mút phía trên của két hông và mút phía dưới của két đỉnh mạn, m.


C3: Hệ số xác định từ Bảng 2A-B/6.25 phụ thuộc vào hDS/ 

[image: image750.wmf]l


DS . Đối với giá trị trung gian của hDS/ 

[image: image751.wmf]l


DS, C3 được xác định bằng nội suy tuyến tính.


a : Chiều cao của sống dọc mạn tại điểm đang xét, m. Tuy nhiên, nẹp gia cường ngang được bố trí trên sống dọc mạn, a là khoảng cách từ nẹp ngang đang xét tới tôn vỏ mạn hoặc vách dọc của kết cấu mạn kép, hoặc khoảng cách giữa các nẹp ngang đang xét.


S1: Khoảng cách, m, của nẹp thường nằm ngang hoặc sườn khoẻ.


C’3: Hệ số xác định từ Bảng 2A-B/6.26 phụ thuộc vào S1/ a . Đối với trị số trung gian của S1/ a , C’3 được xác định bằng phương pháp nội suy tuyến tính.


H: Trị số xác định theo công thức sau:


( Nếu sống dọc mạn có lỗ khoét không được gia cường:


 H = 
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( Nếu lỗ khoét cơ cấu chui qua được gia cường có:


H = 1,0


( : Đường kính chính của lỗ khoét, m.


( : Lấy trị số lớn hơn của a hoặc S1, m. 

S2: Lấy trị số nhỏ hơn của a hoặc S1, m.

Bảng 2A-B/6.25 Hệ số C3

		hDS/ 

[image: image753.wmf]l


DS

		Bằng 0,5 và nhỏ hơn

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,1

		1,2

		Bằng 1,3 và lớn hơn



		C3

		0,16

		0,23

		0,30

		0,36

		0,41

		0,44

		0,47

		0,50

		0,54





Bảng 2A-B/6.26 Hệ số C’3

		S1/ a

		Bằng 0,3 và nhỏ hơn

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		Bằng 1,4 và lớn hơn



		C’3

		64

		38

		25

		19

		15

		12

		10

		9

		8

		7





5. Khung ngang bản thành khoẻ trong kết cấu mạn kép


(1) Chiều dày bản thành khung ngang khoẻ


Chiều dày bản thành khoẻ cơ bản trong kết cấu mạn kép, mm, không được nhỏ hơn trị số lớn nhất hoặc trị số t1 tới t3 được quy định như sau thoả mãn với từng vị trí:
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Trong đó:


S: Chiều rộng phần được đỡ bởi sống ngang khoẻ, m.


d0: Chiều cao sống ngang khoẻ, m.


d1: Chiều cao lỗ khoét, nếu có, tại điểm đang xét, m.


C4: Hệ số xác định từ Bảng 2A-B/6.27 phụ thuộc vào hDS /

[image: image755.wmf]l


DS . Đối với giá trị trung gian của hDS /

[image: image756.wmf]l


DS, C4 được xác định bằng nội suy tuyến tính.


zBH : Toạ độ Z, m, của mút trên két hông ứng với hệ toạ độ tham khảo quy định tại 1.4 Chương 1.


p , hDS , 

[image: image757.wmf]l


DS : Được quy định tại 6.4.2-4(1), m.


a : Chiều cao của sống ngang khoẻ tại điểm đang xét, m. Tuy nhiên, nếu nẹp gia cường ngang được bố trí trên sống ngang khoẻ thì a là khoảng cách từ nẹp ngang đang xét tới tôn vỏ mạn hoặc vách dọc của kết cấu mạn kép, hoặc khoảng cách giữa các nẹp ngang đang xét.


S1: Khoảng cách, m, của nẹp thường nằm ngang hoặc sống dọc mạn.


C’4: Hệ số xác định từ Bảng 2A-B/6.28 phụ thuộc vào S1/ a. Đối với trị số trung gian của S1/ a, C’4 được xác định bằng phương pháp nội suy tuyến tính.


H: Trị số xác định theo công thức sau:


( Nếu sống ngang khoẻ có lỗ khoét không được gia cường:


H = 
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( Trong các trường hợp khác:


H = 1,0


(: Đường kính chính của lỗ khoét, m.


( : Lấy trị số lớn hơn của a hoặc S1, m. 

S2: Lấy trị số nhỏ hơn của a hoặc S1, m.

Bảng 2A-B/6.27 Hệ số C4

		hDS /

[image: image759.wmf]l


DS

		Bằng 0,5 và nhỏ hơn

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,1

		1,2

		Bằng 1,3 và lớn hơn



		C4

		0,62

		0,61

		0,59

		0,55

		0,52

		0,49

		0,46

		0,43

		0,41





Bảng 2A-B/6.28 Hệ số C’4

		S1/ a

		Bằng 0,3 và nhỏ hơn

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		Bằng 1,4 và lớn hơn



		C’4

		64

		38

		25

		19

		15

		12

		10

		9

		8

		7





6. Cơ cấu đỡ chính trong két hông đáy và két đỉnh mạn và các kết cấu khác


(1) Điểm tính toán tải trọng


Đối với cơ cấu ngang, áp lực hai bên và ứng suất dầm tương đương, nếu có, phải được tính toán tại trung điểm cơ cấu đỡ chính đang xét, trừ khi có quy định khác.


Đối với cơ cấu thẳng đứng, áp lực hai bên phải được tính toán trị số lớn nhất tại trung điểm và áp lực được xác định từ công thức sau:


( p = 
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, nếu mút phía trên của cơ cấu thẳng đứng nằm phía dưới mức áp lực bằng 0 thấp nhất.


( p = 
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 , nếu mút phía trên của cơ cấu thẳng đứng nằm tại hoặc trên mức áp lực bằng 0 thấp nhất (xem Hình 2A-B/6.19).


Trong đó:




[image: image762.wmf]l


1 : Khoảng cách, m, giữa mút phía dưới có cấu thẳng đứng và mức áp lực bằng 0 thấp nhất.


pU, pL : Áp lực mạn phía mút dưới và phía mút trên của nhịp 

[image: image763.wmf]l


 cơ cấu thẳng đứng, tương ứng.

[image: image764.png]il







Hình 2A-B/6.19 Quy định áp lực đối với cơ cấu thẳng đứng

(2) Điều kiện biên


Các quy định của mục này được áp dụng cho các cơ cấu đỡ chính được xét như kẹp chặt tại hai đầu. Đối với điều kiện biên khác với điều trên, việc kiểm tra giới hạn chảy phải được xem xét từng trường hợp cụ thể.


(3) Mô men chống uốn cơ bản, diện tích tiết diện cơ bản và chiều dày bản thành ở điều kiện nguyên vẹn


Mô men chống uốn cơ bản w, cm3, diện tích tiết diện cơ bản Ash, cm2, và chiều dày bản tw, mm, chịu tải trọng hai bên phải không được nhỏ hơn trị số xác định từ công thức sau:
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Trong đó:


(S : Hệ số quy định tại Bảng 2A-B/6.29;


( : Góc, độ, giữa bản thành cơ cấu đỡ chính và tôn vỏ, được đo tại giữa của nhịp cơ cấu; việc hiệu chỉnh phải được áp dụng khi ( nhỏ hơn 75 độ;


C5: Hệ số phụ thuộc được xác định tại Bảng 2A-B/6.30 phụ thuộc vào s1 và d0. Đối với giá trị trung gian s1/d0, hệ số C5 được xác định bằng phương pháp nội suy tuyến tính;


s1: Khoảng cách của nẹp gia cường hoặc mã chống vặn trên bản thành, m;


d0: Khoảng cách của nẹp gia cường song song với tôn vỏ trên bản thành, m.

Bảng 2A-B/6.29 Hệ số (S

		Cơ cấu đỡ chính

		Hệ số (S



		Cơ cấu dọc phân bố đối với độ bền dọc dầm tương đương

		[image: image766.png]



, không được lấy lớn hơn 0,8



		Cơ cấu khác

		0,8





Bảng 2A-B/6.30 Hệ số C5

		S1/d0

		Bằng 0,3 và nhỏ hơn

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,5

		Bằng 2,0 và lớn hơn



		C5

		60,0

		40,0

		26,8

		20,0

		16,4

		14,4

		13,0

		12,3

		11,1

		10,2





6.4.3. Các yêu cầu bổ sung đối với cơ cấu đỡ chính của tàu BC-A và tàu BC-B

1. Đánh giá khả năng đáy đôi và tải trọng hầm hàng cho phép ở trạng thái ngập nước


(1) Khả năng cắt của đáy đôi


Khả năng cắt của đáy đôi phải được tính toán là tổng sức bền cắt tại mỗi đầu mút của:


( Tất cả đà ngang liền kề với cả hai két hông, nhỏ hơn một nửa độ bền cắt của hai đà ngang liền kề với mỗi chân vách, hoặc vách ngang nếu không có chân vách được nắp đặt (xem Hình 2A-B/6.20); độ bền cắt đà ngang phải được tính toán phù hợp với (2).


( Tất cả sống đáy đôi liền kề với cả hai chân vách, hoặc vách ngang nếu không có chân vách; Độ bền cắt dầm phải được tính toán phụ thuộc vào (3).


Nếu khoang hàng cuối, dầm hoặc đà ngang kết thúc và không được gắn trực tiếp chân vách biên hoặc dầm két hông, sức bền của chúng phải được đánh giá chỉ với một đầu mút.


Đà ngang và dầm được xét trong tính toán khả năng chịu cắt của đáy đôi thì chúng nằm phía bên trong biên của hầm hàng tạo nên bởi két hông và chân vách (hoặc vách ngang nếu chân không có chân vách). Sống phụ két hông và đà ngang trực tiếp dưới mối nối của chân vách (hoặc vách ngang nếu không có chân vách) có thể không bao gồm đáy trên.


Khi hình dạng và/hoặc bố trí kết cấu của đáy đôi làm cho các giả thiết nói trên không thỏa đáng, khả năng chịu cắt của đáy đôi phải được tính bằng phương pháp trực tiếp tiến hành phù hợp với quy định ở Chương 7, đến mức có thể được.


(2) Độ bền cắt của đà ngang


Độ bền cắt của đà ngang, kN, được xác định theo công thức sau:


( Tại tấm đà ngang liền kề với két hông:


[image: image767.png]





( Tại lỗ khoét ở vùng xa nhất (nghĩa là vùng gần két hông):
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Trong đó:


Af : Diện tích tiết diện thực, mm2 , của pa nen đà ngang liền kề với két hông;


Afh : Diện tích tiết diện thực, mm2, của pa nen đà ngang tại lỗ khoét ở vùng xa nhất (nghĩa là vùng gần két hông);


(A : Ứng suất cắt cho phép, N/mm2, bằng giá trị nhỏ nhất trong các trị số sau:
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tN: Chiều dày cơ bản bản thành đà ngang, mm;


s: Khoảng sườn, m, cơ cấu gia cường của tấm được xét;


(1 : Hệ số lấy bằng 1,1;


(2 : Hệ số lấy bằng 1,2. Có thể giảm xuống 1,1 nếu việc gia cường tương ứng có tại lỗ khoét ở vùng xa nhất, phải được Đăng kiểm kiểm tra trên cơ sở các trường hợp cụ thể.


(3) Độ bền cắt của dầm


Độ bền cắt của dầm, kN, phải được xác định từ công thức sau:


( Tại pa nen dầm liền kề với chân vách sóng (hoặc vách ngang, nếu không có chân vách)


[image: image770.png]S, =A,210°
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( Tại lỗ khoét lớn nhất ở vùng xa nhất(có nghĩa là vùng gần khu vực chân vách, hoặc vách ngang, nếu không có chân vách)
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Ag : Diện tích tiết diện, mm , của pa nen sống chính liền kề với chân vách sóng (vách ngang, nếu không có chân vách sóng);


Ag.h : Diện tích tiết diện thực, mm2, của pa nen sống tại lỗ khoét lớn nhất ở khu vực xa nhất (nghĩa là khu vực gần với chân bệ vách, hoặc vách ngang, nếu không có chân vách sóng);


(A : Ứng suất cắt cho phép, N/mm2, được quy định tại (2), nếu tN là chiều dày thực của của bản thành sống;


(1 : Hệ số lấy bằng 1,1;


(2 : Hệ số lấy bằng 1,15. Có rhể giảm xuống 1,1 nếu việc gia cường tương ứng có tại lỗ khoét lớn nhất ở vùng xa nhất, phải được Đăng kiểm kiểm tra trên cơ sở các trường hợp cụ thể.


(4) Tải trọng hầm hàng cho phép


Tải trọng hầm hàng cho phép được xác định, t, từ công thức sau:


W = 
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Trong đó:


F: Hệ số được lấy bằng: 

F = 1,1 thông thường;


F = 1,05 đối với thành phẩm cán từ thép.


V: Thể tích, m3, chiếm chỗ của hàng tại độ cao ở mức hB

hB: Mức hàng hoá, m2, được xác định theo công thức sau:

hB = 
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X: Áp lực, kN/m2, được xác định theo công thức sau:


( Đối với hàng rời khô, lấy trị số nhỏ hơn trong các trị số sau:
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( Đối với thành phẩm cán từ thép
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D1: Khoảng cách, m, từ đường cơ bản đến boong mạn khô giữa tàu tại mạn.


hf : Chiều cao cột nước ngập đáy đôi là khoảng cách, m, đo được thẳng đứng của  tàu ở vị trí thẳng đứng, từ đáy đôi đến mức đặt khoảng cách zF , m, tính từ đường cơ bản.


zF : Mức ngập, m, quy định tại 4.6.3-3(3) Chương 4.

perm: Hệ số ngập của hàng hoá, không được lấy lớn hơn 0,3.


Z: Áp lực, kN/m2, được lấy trị số nhỏ hơn trong các trị số xác định sau:
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CH: Khả năng cắt của đáy đôi, kN, phải được tính toán phù hợp với (1), tính đến, đối với mỗi đà ngang, lấy trị số nhỏ hơn của độ bền cắt Sf1 và Sf2  (xem (2)) và đối với mỗi sống dọc, lấy trị số nhỏ hơn của độ bền cắt Sg1 và Sg2  (xem (3)).


CE: Khả năng cắt của đáy đôi, kN, phải được tính toán phù hợp với (1), tính đến, đối với mỗi đà ngang, lấy trị số độ bền cắt dọc, lấy trị số độ bền cắt Sg1 (xem (3)). Sg1 (xem (2)) và đối với mỗi sống


( ADB,H = 
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( ADB,E = 
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n: Số lượng đà ngang giữa chân vách ngang (hoặc vách ngang, nếu không có chân vách)


Si: Khoảng cách đà ngang thứ i, m


BDB,i : Chiều dài, m, được lấy bằng:


BDB,i = BDB – s đối với đà ngang mà Sf1 < Sf 2 (xem (2)).

BDB,i = BDB,h đối với đà ngang mà Sf1 ( Sf 2 (xem (2)).


BDB : Chiều rộng, m, của đáy đôi giữa hai két hông (xem Hình 2A-B/6.21). 

BDB,h : Khoảng cách, m, giữa hai lỗ khoét đang xét (xem Hình 2A-B/6.21). 

s: Khoảng cách, m, của nẹp thường dọc đáy trên kề với két hông.
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Hình 2A-B/6.20 Kết cấu đáy đôi
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Hình 2A-B/6.21 Kích thước BDB và BDB,h

6.4.4. Cột chống

1. Mất ổn định của cột chống chịu tải trọng nén dọc trục


(1) Quy định chung


Phải kiểm tra để đảm bảo rằng ứng suất nén của cột không vượt quá ứng suất mất ổn định tới hạn của cột được tính phù hợp với (2).


(2) Ứng suất mát ổn định tới hạn của cột


Ứng suất mất ổn định tới hạn, N/mm2, của cột phải được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


(E1 : Ứng suất mất ổn định ( le của cột, N/mm2 , được xác định từ công thức sau:
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I: Mô men quán tính cơ bản nhỏ nhất, cm4, của cột chống; A: Diện tích tiết diện cơ bản, cm2, của cột chống;


f : Hệ số xác định từ Bảng 2A-B/6.31.

Bảng 2A-B/6.31 Hệ số f


		Điều kiện biên của cột

		f



		Cả hai đầu mút ngàm cứng
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		0,5



		Một đầu mút ngàm, một đầu gối
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		Cả hai đầu mút gối
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		1,0





Phụ Chương 6.1 

ĐỘ BỀN ỔN ĐỊNH VÀ ĐỘ BỀN TỚI HẠN

1. Phạm vi áp dụng của mục 6.3 Chương 6

1.1. Quy định chung

1.1.1. Ứng suất cắt thay đổi

Nếu ứng suất cắt không đồng nhất trên chiều rộng của phần tử chi tiết tấm, sử dụng trị số lớn hơn của hai trị số được sử dụng sau:


( Giá trị trung bình của (

( 0,5(max

1.1.2. Thay đổi chiều dày trong phạm vi của một phần tử tấm

Nếu chiều dày của một phần tử tấm khác nhau trên chiều rộng b, kiểm tra mất ổn định có thể được thực hiện đối với phần tử tấm tương ứng axb ' có chiều dày bằng với chiều dày tấm nhỏ hơn t1.


Chiều rộng của pa nen phần tử tấm tương đương được xác định bằng công thức sau đây:

b’ = b1+ b2
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Trong đó:


b1 : Chiều rộng của phần pa nen phần tử tấm có chiều dày tấm nhỏ hơn t1;


b2 : Chiều rộng của phần pa nen phần tử tấm có chiều dày tấm lớn hơn t2.
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Hình 1. Chiều dày tấm thay đổi trong phạm vi chiều rộng vùng 


1.1.3. Việc đánh giá đà ngang hoặc dầm cao có khoét lỗ khác

Trình tự sau đây có thể được sử dụng để đánh giá dầm cao có lỗ khoét khác:


a) Chia khu vực tấm thành các pa nen phần tử tấm phù hợp với Hình 2;


b) Đánh giá pa nen phần tử tấm và tất cả các pa nen phần tử tấm nhỏ hơn được chia với điều kiện biên như sau:


( Đối với pa nen nhỏ từ 1 đến 4: tất cả các mép được đỡ đơn giản (trường hợp tải trọng 1 và 2 trong Bảng 2A-B/6.14).


( Đối với pa nen nhỏ từ 5 đến 6: đỡ đơn giản, một cạnh tự do (trường hợp tải trọng 3 trong Bảng 2A-B/6.14).
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Hình 2. Pa nen phần tử tấm của dầm cao có lỗ khoét

1.2. Áp dụng đối với phân tích mặt cắt ngang thân tàu

1.2.1. Lý tưởng hoá của pa nen phần tử tấm

Kiểm tra mất ổn định tấm của pa nen phần tử tấm phải được tiến hành dưới tải trọng được xác định tại 6.3.2-1 Chương 6, phù hợp với quy định của 6.3.3 Chương 6.

Để xác định mất ổn định và hệ số giảm được làm phù hợp với Bảng 2A-B/6.14, đối với pa nen tấm phẳng và Bảng 2A-B/6.15, đối với pa nen tấm cong.

Để xác định mất ổn định và hệ số giảm được làm phù hợp với Bảng 2A-B/6.14, các trường hợp sau đây phải được sử dụng phù hợp với loại ứng suất và hệ thống khung sườn của tấm:


( Đối với ứng suất pháp do nén:


○ Trường hợp tải trọng mất ổn định 1 đối với tấm được gia cường hệ thống dọc, ứng suất màng hướng x (x là ứng suất pháp (n quy định tại 6.3.2-1(2) Chương 6.


○ Trường hợp tải trọng mất ổn định 2 đối với tấm được gia cường hệ thống ngang, ứng suất màng hướng y (y  là ứng suất pháp (n quy định tại 6.3.2-1(2) Chương 6.


Trị số a và b được thay đổi để xác định trị số ( lớn hơn 1 như được xem xét tại trường hợp tải trọng 2.


( Đối với ứng suất cắt: trường hợp mất ổn định 5, ( là ứng suất cắt (SF được định nghĩa tại 6.3.2-1(3) Chương 6.
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Hình 3. Lý tưởng hoá pa nen phần tử tấm

1.2.2 Nẹp gia cường thông thường

Kiểm tra mất ổn định của nẹp thường dọc và ngang một phần và toàn bộ pa nen tấm phải được thực hiện dưới điều kiện tải trọng được quy định tại 6.3.2-1 Chương 6, phù hợp với 6.3.4 Chương 6 với:

( (x = (n ứng suất pháp được quy định tại 6.3.2-1(2) Chương 6;

( (y = 0 .

Chiều rộng hiệu dụng tấm tôn mép kèm của nẹp gia cường được xác định phù hợp với 6.3.5 Chương 6. Ứng suất không đổi được giả thiết rằng tương ứng với trị số lớn hơn trong các trị số sau:

( Ứng suất tại nửa chiều dài của nẹp gia cường;

( 0,5 ứng suất nén lớn nhất của pa nen phần tử tấm liền kề.

1.2.3. Cơ cấu đỡ chính có nẹp gia cường đặt song song

Chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm cơ cấu đỡ chính phải được xác định phù hợp với 6.3.5-2 Chương 6.

Ngoài ra, khi nẹp thường được bố trí trên tấm tôn mép kèm và song song với cơ cấu đỡ chính, việc kiểm tra mất ổn định phải được xét mô men quán tính Ix có chú ý đến mô men quán tính của nẹp thường song song được nối với tấm tôn mép kèm (xem Hình 2A-B/6.17).

1.2.4. Cơ cấu đỡ chính có nẹp gia cường đặt vuông góc với dầm

Chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm cơ cấu đỡ chính phải được xác định phù hợp với 6.3.5-2 Chương 6.

Ngoài ra, khi nẹp thường được bố trí trên tấm tôn mép kèm và vuông góc với cơ cấu đỡ chính, việc kiểm tra mất ổn định phải được xét mô men quán tính Ix có chú ý đến chiều rộng phù hợp với (xem Hình 2A-B/6.18).


1.3. Áp dụng bổ sung đối với phân tích Phần tử hữu hạn (FEM)

1.3.1. Ứng suất nén không đồng nhất dọc cạnh dài của pa nen mất ổn định

Nếu ứng suất nén không đồng nhất suốt chiều dài của mép tấm không chịu tải (ví dụ trong trường hợp chịu uốn), trị số ứng suất nén phải được lấy tại khoảng cách b/2 tính từ mép tấm ngang có ứng suất nén lớn nhất (xem Hình 4). Trị số này không được nhỏ hơn trị số trung bình của ứng suất nén dọc theo mép cạnh dài.
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Hình 4. Ứng suất nén không đồng nhất dọc theo cạnh dài a

1.3.2. Tính toán ứng suất mất ổn định của pa nen phần tử tấm không phải là hình chữ nhật

a) Pa nen hình tứ giác


Theo Hình 5, các hình chữ nhật bao quanh pa nen tấm mất ổn định không đồng nhất được nghiên cứu. Trong một số khả năng có thể xảy ra hình chữ nhật có diện tích nhỏ nhất. Hình chữ nhật này co lại diện tích pa nen ban đầu, nếu tỷ số kích thước và tâm vẫn giữ nguyên. Điều này dẫn tới pa nen chữ nhật cuối cùng có kích thức a, b.
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Hình 5. Phép tính gần đúng của pa nen phần tử tấm không phải là hình chữ nhật

b) Pa nen phần tử tấm hình thang


Một hình chữ nhật thu được có a là trị số trung bình cơ sở và b là chiều cao của pa nen ban đầu.
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Hình 6. Phương pháp gần đúng của phương pháp hình thang

c) Tam giác vuông

Cạnh bên của tam giác vuông được giảm 
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 để xác định hình chữ nhật có cùng diện tích và tỷ số kích thước.
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Hình 7. Phương pháp gần đúng của tam giác vuông

d) Tam giác thông thường


Tam giác thông thường được xử lý phù hợp với a) nói trên.

1.3.3. Đánh giá mất ổn định của tấm tôn mạn

Để đánh giá tiêu chuẩn mất ổn định đối với tấm tôn mạn được gia cường theo chiều thẳng đứng, các trường hợp sau đây phải được xem xét:

Trong trường hợp ứng suất cắt và ứng suất thẳng đứng là gần như không đổi trên suốt chiều cao pa nen phần tử tấm:


( Trường hợp tải trọng mất ổn định 1,2 và 5, phù hợp với Bảng 2A-B/6.14 phải được xem xét.

( ( = f ((1, (2) đối với ứng suất ngang;

( ( = 1,0 đối với ứng suất thẳng đứng; 

( t = tmin (pa nen phần tử tấm).


Trong trường hợp ứng suất cắt và thẳng đứng, nằm ngang được phân bố suốt chiều cao pa nen phần tử tấm, các trạng thái ứng suất sau đây phải được xem xét một cách tách biệt: 

a) Ứng suất thẳng đứng thuần tuý


( Kích thước của vùng mất ổn định phải được xem xét là bxb (( = 1) ;

( ( = 1,0


( Ứng suất thẳng đứng lớn nhất trong pa nen phần tử tấm phải được xét trong áp dụng tiêu chuẩn này.


b) Ứng suất cắt kết hợp với ứng suất thẳng đứng


( Kích thước của vùng mất ổn định phải được xem xét là 2bxb (( = 2) ;

( ( = 1,0 ;


( Sự kết hợp hai ứng suất sau đây phải được xem xét:


○ Ứng suất thẳng đứng lớn nhất trong pa nen phần tử tấm cộng với ứng suất cắt và ứng suất dọc tại vùng xảy ra ứng suất thẳng đứng lớn nhất.


○ Ứng suất cắt lớn nhất trong pa nen phần tử tấm cộng với ứng suất thẳng đứng và ứng suất dọc tại vùng xảy ra ứng suất cắt lớn nhất.


( Chiều dày tấm t phải được xem như là chiều dày tại vùng mà ở đó ứng suất cắt/thẳng đứng xảy ra.


c) Ứng suất dọc được phân bố kết hợp với ứng suất cắt và thẳng đứng.


( Kích thước thực của pa nen phần tử tấm được sử dụng (( = f (a,b)) ;


( Hệ số mép thực tế ( đối với ứng suất dọc được sử dụng;

( Trị số trung bình đối với ứng suất thẳng đứng và ứng suất cắt được sử dụng;


( t = tmin  (pa nen phần tử tấm).


1.3.4. Đánh giá mất ổn định của vách dạng sóng

Pa nen phần tử tấm ngang (tấm mặt) phải được đánh giá sử dụng ứng suất pháp song song với sóng vách. Pa nen phần tử tấm xiên (bản thành) phải được đánh giá sử dụng kết hợp ứng suất cắt và ứng suất pháp.

Chiều rộng pa nen tấm b được đo theo Hình 8.
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Hình 8. Đo trị số b của vách dạng sóng

a) Đánh giá tấm mặt


( F1 = 1,1 phải được sử dụng


( Trường hợp tải trọng mất ổn định 1, phù hợp với Bảng 2A-B/6.14, được sử dụng.


( Kích thước vùng mất ổn định phải được xét là bxb ( ( = 1)

( ( = 1,0

( Ứng suất thẳng đứng lớn nhất trong pa nen phần tử tấm phải được xét trong áp dụng tiêu chuẩn này.


( Chiều dày tấm t phải được xem như là chiều dày tại vùng mà ở đó ứng suất cắt/thẳng đứng xảy ra.


b) Đánh giá bản thành


( F1 = 1,1 phải được sử dụng


( Trường hợp tải trọng mất ổn định 1 và 5, phù hợp với Bảng 2A-B/6.14, được sử dụng.


( Kích thước vùng mất ổn định phải được xét là 2bxb (( = 2)

( ( = 1,0

( Sự kết hợp hai ứng suất sau đây phải được xét:


○ Ứng suất thẳng đứng cộng với ứng suất cắt bằng ứng suất lớn nhất tại khu vực mà ứng suất thẳng đứng lớn nhất xảy ra.


○ Ứng suất cắt lớn nhất trong phần tử tấm cộng với ứng suất thẳng đứng bằng ứng suất dọc tại khu vực ứng suất cắt lớn nhất xảy ra.


( Chiều dày tấm t phải được xem như là chiều dày tại vùng mà ở đó ứng suất thẳng đứng/cắt lớn nhất xảy ra.


Chương 7 


PHÂN TÍCH TRỰC TIẾP ĐỘ BỀN

7.1. Đánh giá trực tiếp độ bền của các cơ cấu đỡ chính

7.1.1. Quy định chung

1. Áp dụng

(1) Đánh giá trục tiếp độ bền của các cơ cấu đỡ chính dựa trên phân tích bằng phần tử hữu hạn (FE) kích thước ba chiều (3D) được áp dụng cho các tàu có chiều dài từ 150 m trở lên.

(2) Ba kiểu quy trình phân tích theo FE quy định trong chương này là:


(a) Phân tích FE độ bền tổng thể (bước 1 của phân tích FE) đối với độ bền chung của các cơ cấu đỡ chính của kết cấu khoang hàng, theo 7.2.


(b) Đánh giá chi tiết ứng suất (bước 2 của phân tích FE) đối với các vùng ứng suất lớn với ô mạng nhỏ, theo 7.3.

(c) Phân tích ứng suất theo đốm nóng (bước 3 của phân tích FE) với việc tính ứng suất đốm nóng ở những điểm tập trung ứng suất với ô mạng rất nhỏ để đánh giá độ bền mỏi, theo 7.4.


Sơ đồ dòng chảy của quy trình phân tích FE để đánh giá trực tiếp độ bền được nêu ở Hình 2A-B/7.1.

2. Chương trình máy tính

Chương trình máy tính để phân tích FE phải phù hợp với phân tích đã dự kiến. Độ tin cậy của chương trình phải được chứng minh là thoả mãn yêu cầu của Đăng kiểm trước khi tiến hành việc phân tích.

3. Trình báo cáo phân tích

Báo cáo chi tiết về phân tích trực tiếp độ bền bằng FE bao gồm các thông tin cơ bản của quá trình phân tích phải được trình cho Đăng kiểm. Báo cáo này bao gồm các mục sau:


(a) Danh mục các bản vẽ/sơ đồ dùng để phân tích, kể cả các lần sửa đổi và ngày tháng.


(b) Mô tả chi tiết các quy tắc mô hình hoá kết cấu và những thay đổi của mô hình so với kết cấu thực.


(c) Sơ đồ của mô hình kết cấu.

(d) Đặc tính của vật liệu, chiều dày của các tấm và đặc tính của các cơ cấu dùng trong mô hình.


(e) Chi tiết về điều kiện biên.


(f) Các trạng thái tải trọng được phân tích. 

(g) Dữ liệu nhập.


(h) Tổng hợp và các sơ đồ tính toán biến dạng.

(i) Tổng hợp và các sơ đồ tính toán ứng suất. 

(j) Chi tiết đánh giá độ bền ổn định.


(k) Liệt kê các kết quả chỉ rõ sự phù hợp với các tiêu chuẩn thiết kế.


(l) Tham khảo chương trình máy tính áp dụng phương pháp phần tử hữu hạn kể cả những lần sửa đổi và ngày tháng sửa đổi.

4. Kích thước ô mạng

Việc phân tích độ bền trực tiếp phải dựa trên cơ sở phương pháp tính toán bằng ô mạng phù hợp với mục 3.2 Chương 3.

5. Tải trọng áp dụng

(1) Tải trọng thiết kế

Việc phân tích trực tiếp độ bền phải được tiến hành bằng cách áp dụng các tải trọng thiết kế cho ở Chương 4 ở xác suất bằng 10-8, trừ khi đánh giá độ bền mỏi với xác suất bằng 10-4. Kết hợp tải trọng tĩnh và tải trọng động có khả năng tạo ra tải trọng lớn nhất phải được áp dụng cho mô hình 3D FE.


(2) Trọng lượng kết cấu


Tác dụng của trọng lượng kết cấu thân tàu phải bao gồm trong tải trọng tĩnh, nhưng không bao gồm trong tải trọng động. Mật độ tiêu chuẩn của thép được lấy bằng 7,85 t/m3.


(3) Các trạng thái tải trọng

Các trạng thái tải trọng quy định ở mục 4.7 Chương 4 phải được xét đến khi phân tích 3D FE.
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Hình 2A-B/7.1 Sơ đồ dòng chảy của quy trình phân tích FE

7.2. Phân tích độ bền tổng thể bằng FE kết cấu khoang hàng

Ký hiệu:

Những ký hiệu không được quy định ở mục này, xem mục 1.4 Chương 1.


MSW : Mô men uốn thiết kế theo phương đứng quy định ở Bảng 2A-B/4.18 Chương 4.


MW V: Mô men uốn theo phương đứng do sóng, ở trạng thái vồng lên hoặc võng xuống quy định ở mục 4.3.3-1(1) Chương 4.


MW H: Mô men uốn theo phương nằm ngang quy định ở 4.3.3-3(1) Chương 4.


QSW: Lực cắt cho phép trên nước tĩnh ở các vị trí vách đang xét cho ở Bảng 2A-B/4.19 Chương 4 mục 7.


QW V: Lực cắt do sóng theo phương đứng quy định ở mục 4.3.3-2(1) Chương 4. 

CW V, CWV: Hệ số kết hợp tải quy định ở Bảng 2A-B/4.5 Chương 4.

7.2.1. Quy định chung

1. Áp dụng


(1) Quy trình cho ở chương này tập trung vào việc đánh giá trực tiếp độ bền kết cấu khoang hàng nằm ở khu vực hàng hoá.


(2) Việc phân tích bằng FE sức bền tổng thể kết cấu khoang hàng dự kiến để xác nhận rằng các chỉ tiêu sau đây nằm trong phạm vi tiêu chuẩn chấp nhận trên cơ sở tải trọng tĩnh và tải trọng động áp dụng:


(a) Mức độ ứng suất trên thân tàu và các cơ cấu đỡ chính; 

(b) Khả năng mất ổn định của các cơ cấu đỡ chính;


(c) Độ võng của các cơ cấu đỡ chính.

7.2.2. Mô hình phân tích

1. Phạm vi của mô hình


(1) Phạm vi theo chiều dài của mô hình FE phải bao trùm ba khoang hàng và bốn vách ngang. Các vách ngang ở hai đầu của mô hình phải bao gồm cả các đế vách có liên quan. Hai đầu của mô hình phải tạo thành mặt phẳng thẳng đứng và phải bao gồm cả khung ngang khoẻ trong mặt phẳng ấy, nếu có. Chi tiết phạm vi của mô hình được cho ở Phụ chương 7.1.


(2) Mô hình FE phải bao gồm cả hai mạn của tàu có xét đến các tải trọng do sóng bất đối xứng gây ra theo phương ngang.


(3) Tất cả các cơ cấu chính phải được mô tả trong mô hình FE. Trong đó bao gồm các kết cấu như đáy trên và mạn ngoài, đà ngang và hệ thống sống dọc trong đáy đôi, khung ngang khỏe và sườn khoẻ, sống dọc mạn và sàn, vách dọc và vách ngang. Tất cả các tấm và nẹp trong các cơ cấu này phải được mô hình hoá.

2. Mô hình hoá theo phần tử hữu hạn


(1) Tất cả các cơ cấu chính (các tấm và các nẹp) nêu chi tiết ở 7.2.2-1(3) phải được đưa vào mô hình.


(2) Các ranh giới dạng ô mạng của phần tử hữu hạn phải mô hình hoá được hệ thống nẹp trên kết cấu thực tối đa đến mức có thể và phải thể hiện đúng về mặt hình học của ô tấm giữa các nẹp.


(3) Nẹp của mỗi cơ cấu phải được thể hiện đúng bằng cách sử dụng kiểu phần tử thích hợp cho cơ cấu. Nguyên tắc lựa chọn kiểu phần tử được nêu ở dưới đây.


(a) Các nẹp phải được mô hình hoá thành các xà hoặc phần tử thanh có trục, độ cứng chống xoắn, độ cứng chống cắt theo hai phương và độ cứng chống uốn. Tuy nhiên, các nẹp trên bản thành và bản mép của các cơ cấu chính có thể được mô hình hoá bằng phần tử thanh có độ cứng hướng trục và diện tích mặt cắt ngang không thay đổi dọc theo chiều dài thanh.


(b) Các tấm phải được mô hình hoá thành phần tử tấm vỏ có độ cứng chống uốn không phẳng kèm theo độ cứng hướng theo hai trục và độ cứng phẳng. Tuy nhiên, phần tử màng chỉ có độ cứng hướng theo hai trục và độ cứng phẳng có thể được sử dụng cho các tấm không chịu áp suất ở bên cạnh.


Với các phần tử màng và phần tử tấm vỏ, chỉ được sử dụng các phần tử phẳng bốn cạnh hoặc phần tử tam giác nêu ở Hình 2A-B/7.2.
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Hình 2A-B/7.2 Phần tử ô mạng và tấm vỏ hình vuông và hình tam giác

Các phần tử tam giác phải cố gắng tránh sử dụng nếu có thể được, đặc biệt là ở các vùng có ứng suất lớn và các vùng quanh lỗ khoét, vùng trên các mối liên kết bằng mã và mối nối ở hông nơi mà dự đoán là có gradient ứng suất lớn đáng kể.


(c) Các tấm được gắn nẹp có thể được mô hình hoá thành phần tử hai chiều (2D) thẳng đứng mà có thể đặc trưng cho độ cứng của các tấm.


(4) Khi không sử dụng phần tử thẳng đứng trong mô hình FE:


( Kích cỡ của ô mạng phải bằng hoặc nhở hơn khoảng cách đại diện của các nẹp dọc hoặc sườn ngang;


( Các nẹp phải được mô hình hoá bằng cách sử dụng phần tử thanh và/hoặc xà/bản;


( Khi tàu có hai vỏ thì bản thành của cấu đỡ chính phải được chia thành ít nhất ba phần tử dọc theo chiều cao tiết diện;


( Khi tàu không có hai vỏ thì sườn ngang của mạn và các mã mút của sườn phải được mô hình hoá bằng cách sử dụng phần tử tấm vỏ cho các bản thành và phần tử tấm vỏ/xà/thanh cho các bản mép. Bản thành của các sườn ngang mạn không cần phải chia nhỏ dọc theo hướng chiều cao tiết diện;


( Tỉ lệ theo các hướng của phần tử không được lớn hơn 1:4.


Ví dụ về ô mạng điển hình được cho ở Phụ chương 7.1.


(5) Khi các phần tử thẳng đứng được sử dụng trong mô hình FE cho các ô tấm có gắn nẹp:


( Đối với các cơ cấu như sống dọc hoặc đà ngang trong đáy đôi, chiều cao của phần tử phải bằng chiều cao đáy đôi;


( Khi có nẹp nằm dọc theo mép giữa hai phần tử thẳng đứng, thì nẹp hoặc là phải được mô hình hoá thành phần tử xà/thanh, hoặc được mô hình hoá gần như là độ cứng tạo ra của nẹp lên hai phần tử thẳng đứng;


( Khi nẹp nằm dọc theo mép giữa phần tử thẳng đứng và phần tử màng/tấm vỏ thì nẹp phải được mô hình hoá bằng cách sử dụng phần tử xà/thanh;


( Khi nẹp nằm dọc theo mép giữa hai phần tử màng/tấm vỏ, thì nẹp phải được mô hình hoá bằng cách sử dụng phần tử xà/thanh;


( Nếu tàu có mạn kép, bản thành của các cơ cấu đỡ chính phải được mô hình hoá theo một phần tử theo chiều cao tiết diện;


( Khi tàu không có mạn kép thì ít nhất một trong số 3 sườn và các mã mút có liên quan phải được mô hình hoá bằng cách sử dụng phần tử tấm vỏ cho các bản thành và phần tử tấm vỏ/xà cho các bản mép;


( Tỉ lệ theo các hướng của phần tử không được lớn hơn 1:2.

3. Điều kiện biên

Hai đầu của mô hình phải đỡ đơn giản theo Bảng 2A-B/7.1 và Bảng 2A-B/7.2. Các nút trên các cơ cấu dọc ở tiết diện hai đầu phải liên kết cứng với các điểm độc lập trên trục toạ độ đi qua được tâm như ở Bảng 2A-B/7.1. Các điểm độc lập ở hai đầu phải được cố định như ở Bảng 2A-B/7.2.

Bảng 2A-B/7.1 Liên kết cứng ở hai đầu

		Các nút trên cơ cấu dọc ở hai đầu của mô hình

		Tịnh tiến

		Quay



		

		Dx

		Dy

		Dz

		Rx

		Ry

		Rz



		Tất cả các cơ cấu dọc

		RL

		RL

		RL

		-

		-

		-



		RL nghĩa là liên kết cứng với bậc tự do tương ứng của điểm độc lập





Bảng 2A-B/7.2 Trạng thái đỡ của điểm độc lập

		Vị trí của điểm độc lập

		Tịnh tiến

		Quay



		

		Dx

		Dy

		Dz

		Rx

		Ry

		Rz



		Điểm độc lập ở mút sau của mô hình

		-

		Cố định

		Cố định

		-

		-

		-



		Điểm độc lập ở mút trước của mô hình

		Cố định

		Cố định

		Cố định

		Cố định

		-

		-





4. Điều kiện tải trọng


(1) Quy định chung


Các điều kiện tải trọng, kết hợp với các mô hình tải trọng và các trường hợp tải, như được nêu ở Phụ lục 4.2, Chương 4 phải được xét đến như là các điều kiện bắt buộc đối với các thiết kế thông thường.

5 Xét đến các tải trọng dọc tàu


(1) Quy định chung


Mỗi điều kiện tải trọng phải phù hợp với tải trọng dọc tàu. Tải trọng kết hợp phải được xét đến bằng cách sử dụng Các hệ số kết hợp tải trọng (LCFs) của mô men uốn theo phương thẳng đứng và nằm ngang do sóng gây ra và của lực cắt theo phương thẳng đứng do sóng gây ra quy định ở mục 4.4 Chương 4 cho mỗi trường hợp tải.


(2) Phân tích mô men uốn theo phương thẳng đứng


Việc phân tích mô men uốn theo phương thẳng đứng phải được tiến hành có các trường hợp liệt kê ở Bảng 2A-B/4.18 Chương 4. Các trường hợp tối thiểu theo yêu cầu được liệt kê ở Phụ lục 4.2, Chương 4.


Khi phân tích mô men uốn theo phương thẳng đứng các tải trọng dọc tàu, tải trọng dọc tàu mục tiêu phải là mô men uốn theo phương thẳng đứng lớn nhất có thể xuất hiện ở tâm của khoang giữa của mô hình FE. Các giá trị mục tiêu của tải trọng dọc tàu phải được xác định phù hợp với Bảng 2A-B/7.3 có xét đến mô men uốn theo phương thẳng đứng trên nước tĩnh quy định ở Bảng 2A-B/4.18 Chương 4 và Phụ lục 4.2 Chương 4.

Bảng 2A-B/7.3 Tải trọng dùng để phân tích mô men uốn theo phương thẳng đứng

		Tác dụng lên thân tàu

		Nước tĩnh

		Sóng

		Vị trí xem xét



		Mô men uốn theo phương thẳng đứng

		MSW

		CWV MW V

		Tâm của khoang giữa



		Lực cắt theo phương thẳng đứng

		0

		0

		Tâm của khoang giữa



		Mô men uốn theo phương nằm ngang

		-

		CW HMWH

		Tâm của khoang giữa



		Lực cắt theo phương nằm ngang

		-

		0

		Tâm của khoang giữa





(3) Phân tích lực cắt theo phương thẳng đứng


Việc phân tích lực cắt theo phương thẳng đứng phải được tiến hành cho các trường hợp liệt kê ở Bảng 2A-B/4.19 Chương 4. Các trường hợp tối thiểu theo yêu cầu được liệt kê ở Phụ lục 2, Chương 4.


Khi phân tích lực cắt theo phương thẳng đứng các tải trọng dọc tàu, tải trọng dọc tàu mục tiêu phải là lực cắt theo phương thẳng đứng lớn nhất có thể xuất hiện ở một vách ngang của khoang giữa của mô hình FE. Mô men uốn theo phương thẳng đứng được giảm phải được xem xét đồng thời. Các giá trị mục tiêu của tải trọng dọc tàu phải được xác định phù hợp với Bảng 2A-B/7.4 có xét đến mô men uốn và lực cắt theo phương thẳng đứng trên nước tĩnh quy định ở Bảng 2A-B/4.18 Chương 4, Bảng 2A-B/4.19 Chương 4 và Phụ lục 4.2 Chương 4.

Bảng 2A-B/7.4 Tải trọng dùng để phân tích lực cắt theo phương thẳng đứng

		Tác dụng lên thân tàu

		Nước tĩnh

		Sóng

		Vị trí xem xét



		Mô men uốn theo phương thẳng đứng

		0,8 MSW

		0,65


CW V MW V

		Tâm của khoang giữa



		Lực cắt theo phương thẳng đứng

		QSW

		QSW

		Tâm của khoang giữa



		Mô men uốn theo phương nằm ngang

		-

		0

		Tâm của khoang giữa



		Lực cắt theo phương nằm ngang

		-

		0

		Tâm của khoang giữa





(4) Ảnh hưởng của tải trọng cục bộ


Phân bố dọc của lực cắt và mô men uốn dọc tàu do tải trọng cục bộ gây ra sử dụng trong mô hình được tính toán bằng cách sử dụng lý thuyết dầm đơn giản cho thanh tương đương.


Tác dụng của các lực lên hai đầu của mô hình và phân bố lực cắt và mô men uốn do tải trọng cục bộ gây ra có thể được xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


xaft: Vị trí của gối đỡ sau;


xfore: Vị trí của gối đỡ trước;


x: Vị trí đang xét;


RV-aft, RV-fore, RH-aft và RH-fore: Lực tác dụng theo phương thẳng đứng và phương nằm ngang ở mút trước và mút sau;


QV-FEM, QH-FEM, MV-FEM và MH-FEM: Lực cắt và mô men uốn tác dụng theo phương thẳng đứng và phương nằm ngang sinh ra do các tải trọng cục bộ áp dụng trên mô hình FE;
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 : Lực tác dụng ở nút i sinh ra do tải trọng cục bộ;


xi: Toạ độ dọc của nút i.


(5) Các phương pháp để xem xét tải trọng dọc chung 

Đối với việc phân tích mô men uốn, có hai phương pháp khác nhau có thể được sử dụng để xem xét tải trọng/ứng suất dọc chung khi đánh giá các cơ cấu đỡ chính:


(a) Đưa tải trọng dọc tàu trực tiếp vào mô hình FE (Phương pháp tải trọng trực tiếp), hoặc


(b) Cộng ứng suất dọc chung tách riêng vào ứng suất tính được từ việc phân tích kết cấu sử dụng tải trọng một bên (phương pháp cộng ứng suất).


Đối với việc phân tích lực cắt, “Phương pháp tải trọng trực tiếp” được sử dụng.


(6) Phương pháp tải trọng trực tiếp


Trong phương pháp tải trọng trực tiếp, ảnh hưởng của tải trọng dọc tàu được xét trực tiếp trên mô hình FE 3D. Tải trọng cân bằng được đặt lên cả hai đầu mô hình để xét tải trọng dọc tàu như quy định ở (2) và (3) và ảnh hưởng của tải trọng cục bộ như quy định ở (4).


Để kiểm tra lực cắt ở các điểm mục tiêu, hai tập mô men ép được đặt ở cả hai đầu của mô hình. Các mô men này được tính toán bằng các công thức sau:
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Để kiểm tra mô men uốn ở các vị trí mục tiêu, hai tập mô men ép khác được đặt lên cả hai đầu của mô hình. Các mô men này được tính toán bằng các công thức sau:
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Trong đó:


xeq: Vị trí đang xét để đánh giá tải trọng dọc tàu;


QV-FEM, QH-FEM, MV-FEM, MH-FEM: Như quy định ở (4);


QV-T, QH-T, MV-T, MH-T: Lực cắt mục tiêu theo phương thẳng đứng và phương nằm ngang quy định ở Bảng 2A-B/7.3 hoặc Bảng 2A-B/7.4 ở vị trí xeq;


MY-aft-SF, MY-fore-SF, MY-aft-BM, MY-fore-BM: Mô men ép đặt lên mút sau và mút trước để kiểm tra lực cắt và mô men uốn theo phương thẳng đứng, mang dấu dương khi quay thuận chiều kim đồng hồ xung quanh trục y;


MZ-aft-SF, MZ-fore-SF, MZ-aft-BM, MZ-fore-BM: Mô men ép đặt lên mút sau và mút trước để kiểm tra lực cắt và mô men uốn theo phương nằm ngang, mang dấu dương khi quay thuận chiều kim đồng hồ xung quanh trục z.


Các mô men ép lên hai đầu của mô hình có thể tạo ra bằng một trong các phương pháp sau:


- Đặt lực phân bố lên tiết diện mút của mô hình, sao cho tạo ra lực tác dụng bằng không và mô men bằng mô men ép. Các lực phân bố phải được đặt lên các nút trên các cơ cấu dọc mà có điều kiện biên cho ở Bảng 2A-B/7.1. Các lực phân bố phải được tính toán bằng cách áp dụng lý thuyết thanh thành mỏng;


- Đặt mô men tập trung lên các điểm độc lập quy định ở (1).


(7) Phương pháp cộng ứng suất


Để phân tích mô men uốn theo phương thẳng đứng, trong phương pháp cộng ứng suất, ứng suất xác định theo công thức sau được cộng vào ứng suất dọc của mỗi phần tử trên các cơ cấu dọc xác định từ phân tích FE 3D. Việc phân tích lực cắt theo phương thẳng đứng phải phù hợp với (6).
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Trong đó:


MV-T, MH-T: Tương ứng là mô men uốn mục tiêu theo phương thẳng đứng và phương nằm ngang tại tiết diện đang xét có sự hiệu chỉnh theo tải trọng cục bộ được lấy bằng:

MV _ T = MSW + CWV .MWV - MV _ FEM

MH _ T = CWH .MWH - MH _ FEM

Iy: Mô men quán tính tiết diện thẳng đứng quanh trục toạ độ nằm ngang, được tính theo 3.2.1 Chương 2, Phần 3;


Iz: Mô men quán tính tiết diện nằm ngang, được tính theo 3.2.3-2(1) Chương 3;


N: Toạ độ z của trọng tâm của tiết diện ngang thân tàu, quy định ở 5.1 Chương 5;


y: Toạ độ Y của phần tử;


z: Toạ độ Z của phần tử.


7.2.3. Tiêu chuẩn phân tích

1. Quy định chung


(1) Các khoang được đánh giá


Tất cả các cơ cấu đỡ chính trong khoang giữa trong số 3 khoang (1+1+1) của mô hình FE, kể cả các vách, phải được đánh giá khi phân tích 3D FE.


(2) Các kết quả phân tích kết cấu phải thoả mãn tiêu chuẩn đối với độ bền chảy, độ bền ổn định và độ võng của các cơ cấu chính.

2. Đánh giá độ bền chảy


(1) Các ứng suất tham khảo


Ứng suất tham khảo là ứng suất tương đương Von Mises ở tâm của phần tử phẳng (tấm vỏ hoặc màng) hoặc ứng suất chiều trục của phần tử đường (bản, xà hoặc thanh) xác định bằng phân tích FE thông qua xét tải trọng dọc tàu theo 7.2.2-5(4) và (5).


Nếu ảnh hưởng của các lỗ khoét không được xét đến trong mô hình FE thì ứng suất tham khảo ở khu vực các lỗ khoét có thể được thay đổi bằng cách điều chỉnh các ứng suất cắt tỉ lệ với tỉ số giữa chiều cao bản thành và chiều cao lỗ khoét.


(2) Ứng suất tương đương


Ứng suất tương đương Von Mises được cho bởi công thức sau:

[image: image806.png]eq

7,32
[67—0,0, +0% +37,






(x, (y: Ứng suất pháp của phần tử, N/mm2;


(xy: Ứng suất cắt của phần tử, N/mm2.


Trong phương pháp cộng ứng suất, ứng suất (SIM quy định ở 7.2.2-5(7) phải được cộng vào thành phần ứng suất dọc.


(3) Ứng suất cho phép


Ứng suất tham khảo trên mô hình FE không bao gồm các phần tử thẳng đứng quy định ở 7.2.2-2(4) phải không được lớn hơn 235/k N/mm2, trong đó k là hệ số vật liệu quy định ở 3.1 Chương 3.


Ứng suất tham khảo trên mô hình FE bao gồm cả các phần tử thẳng đứng quy định ở 7.2.2-2(5) phải không được lớn hơn 205/k N/mm2, trong đó k là hệ số vật liệu quy định ở 3.1 Chương 3.

3. Đánh giá độ bền ổn định và độ bền tới hạn (ultimate strength)


(1) Quy định chung


Việc đánh giá độ bền ổn định và độ bền cuối cùng phải được thực hiện đối với các ô tấm trên các cơ cấu đỡ chính phù hợp với mục 6.3 Chương 6.


(2) Ứng suất trên ô tấm


Ứng suất trên mỗi ô tấm phải được xác định theo trình tự sau đây:


(a) Khi ô mạng của mô hình khác với đặc trưng hình học của các ô tấm phần tử thì các ứng suất (x, (y và ( tác dụng lên ô tấm phần tử phải được đánh giá bằng phương pháp ngoại suy và/hoặc nội suy từ các ô mạng xung quanh sử dụng các phần tử ứng suất hoặc áp dụng phương pháp thay thế nêu ở Phụ lục 7.2.


(b) Các ứng suất xác định bằng cộng ứng suất hoặc tải trọng trực tiếp phải được giảm đối với đánh giá độ bền ổn định do hiệu ứng Poat xông, được xét đến trong cả hai phương pháp phân tích. Việc hiệu chỉnh phải được tiến hành sau khi tổng hợp các ứng suất do tải trọng cục bộ và tải trọng chung.


Khi các ứng suất (*x và (*y đều là ứng suất nén thì ứng suất phải được giảm theo


công thức sau:


(x = ((*x - 0,3(*y)/0,91


(y = ((*y - 0,3(*x)/0,91


Nếu ứng suất nén thoả mãn điều kiện (*y < 0,3(*x thì (y = 0 và (x = (*x .


Nếu ứng suất nén thoả mãn điều kiện (*x < 0,3(*y thì (x = 0 và (y = (*y .


(*x, (*y: Các ứng suất do hiệu ứng Poat xông.


(c) Xác định phân bố ứng suất dọc theo mép của các ô tấm được coi là mất ổn định phương pháp xấp xỉ tuyến tính thích hợp giới thiệu ở Hình 2A-B/7.3.


(d) Tính hệ số mép ( phù hợp với 6.3 Chương 6.
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Hình 2A-B/7.3 Các ứng suất của ô tấm khi đánh giá độ bền ổn định

(3) Điều kiện biên


Các trường hợp tải trọng gây mất ổn định 1, 2, 5 hoặc 6 nêu ở Bảng 2A-B/6.14


Chương 6 phải áp dụng cho các ô tấm bị mất ổn định được đánh giá tuỳ theo phân bố ứng suất và đặc trưng hình học của các lỗ khoét.


Nếu các điều kiện biên khác đáng kể so với điều kiện đỡ đơn giản thì có thể áp dụng các trường hợp khác nêu ở Bảng 2A-B/6.14 Chương 6.


(4) Hệ số an toàn


Hệ số an toàn để đánh giá độ bền ổn định và độ bền cuối cùng của ô tấm phải được lấy bằng 1,0.

4. Độ võng của các cơ cấu đỡ chính


Độ võng tương đối lớn nhất giữa đáy đôi và vách ngang phía trước (hoặc phía sau) xác định bằng phân tích FE phải không lớn hơn tiêu chuẩn sau đây:


(max ( 
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Trong đó:


(max: Độ võng tương đối lớn nhất giữa đáy đôi và vách ngang phía trước (hoặc phía sau), mm;


li: Chiều dài hoặc chiều rộng của phần phẳng của đáy đôi, lấy trị số nhỏ hơn, mm.

7.3. Đánh giá chi tiết ứng suất

7.3.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

Chương này mô tả quy trình đánh giá chi tiết ứng suất với ô mạng nhỏ để xem xét các vùng có ứng suất lớn của các cơ cấu đỡ chính.

7.3.2. Phân tích mô hình

1. Các vùng phải được chia nhỏ ô mạng


(1) Nếu việc phân tích chung khoang hàng nêu ở 7.2 tiến hành bằng cách áp dụng mô hình thoả mãn với tiêu chuẩn đối với việc mô hình hoá nêu ở 7.2.2-2(4) thì các vùng liệt kê ở Bảng 2A-B/7.5 phải được chia nhỏ thêm ô mạng ở các vị trí mà ứng suất tính được vượt quá 95% ứng suất cho phép quy định ở 7.2.3-2(3).


(2) Nếu việc phân tích chung khoang hàng quy định ở 7.2 được tiến hành bằng cách sử dụng mô hình thoả mãn tiêu chuẩn đối với việc mô hình hoá nêu ở 7.2.2-2(5) thì các vùng có ứng suất lớn liệt kê dưới đây phải được chia nhỏ thêm ô mạng:


- Các vùng mà ứng suất tính được vượt quá 85% ứng suất cho phép quy định ở 7.2.3-2(3).


- Các chi tiết điển hình của các cơ cấu đỡ chính nêu ở Bảng 2A-B/7.5.


- Các chi tiết điển hình của các vách ngang của khoang hàng đang xét nêu ở Bảng 2A-B/7.5.


Bảng 2A-B/7.5 Các chi tiết điển hình phải chia nhỏ thêm ô mạng

		Cơ cấu

		Vùng cần quan tâm

		Các đặc tính bổ sung

		Mô tả



		Cơ cấu đỡ chính

		Các cơ cấu đỡ chính theo phương ngang có ứng suất lớn nhất đối với mạn kép của tàu hàng rời

		Chia nhỏ thêm ô mạng của các cơ cấu đỡ chính theo phương ngang có ứng suất lớn nhất nằm ở:


- Đáy đôi


- Két hông

- Mạn kép


- Két đỉnh mạn

		[image: image809.png]







		

		Các cơ cấu đỡ chính theo phương ngang có ứng suất lớn nhất đối với mạn đơn của tàu hàng rời

		Chia nhỏ thêm ô mạng của các cơ cấu đỡ chính theo phương ngang có ứng suất lớn nhất nằm ở:


- Đáy đôi


- Két hông

- Két đỉnh mạn


Sườn ngang mạn có các mã mút và các mối nối với két hông và két đỉnh mạn

		[image: image810.png]







		Vách ngang và phần vách ngang liên quan đến đế dưới của vách

		Mối nối có ứng suất lớn nhất của vách sóng với đế dưới của vách

		Các phần tử có ứng suất lớn, kể cả đế dưới của vách phải được mô hình hoá

		[image: image811.png]







		

		Mối nối có ứng suất lớn nhất của đế dưới của vách với đáy trên

		Các phần tử có ứng suất lớn phải được mô hình hoá

		[image: image812.png]







		Đáy trên và tấm nghiêng két hông cùng với các cơ cấu đỡ có liên quan

		Mối nối có ứng suất lớn nhất của đáy trên với tấm nghiêng két hông

		Chia nhỏ thêm ô mạng của các cơ cấu có ứng suất lớn nhất:


- Đáy đôi


- Tấm nghiêng két hông


- Đà ngang


- Sống dọc

		[image: image813.png]







		Tôn boong

		Tôn boong ở các góc miệng khoang có ứng suất lớn nhât

		Các phần tử có ứng suất lớn phải được mô hình hoá

		[image: image814.png]









2. Phương pháp chi nhỏ thêm ô mạng

(1) Hai phương pháp có thể được sử dụng để chia nhỏ thêm ô mạng của các vùng có ứng suất lớn là:


- Các vùng cần chia nhỏ thêm ô mạng có thể nằm luôn trong mô hình FE dùng cho phân tích chung khoang hàng quy định ở 7.2 (Xem Hình 2A-B/7.4).

- Các ứng suất chi tiết trong các vùng chia nhỏ thêm ô mạng có thể được phân tích bằng các mô hình phụ tách riêng.
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Hình 2A-B/7.4 Mô hình hoá trực tiếp thành ô mạng nhỏ hơn

2. Mô hình hoá


(1) Kiểu phần tử


Mỗi cơ cấu phải được mô hình hoá bằng các sử dụng kiểu phần tử cho kết cấu phù hợp với nguyên tắc quy định ở 7.2.2-2(3). Các phần tử theo hướng đứng không được sử dụng trong các vùng chia nhỏ ô mạng.


(2) Ô mạng


Kích cỡ của phần tử trong các vùng cần chia nhỏ thêm ô mạng phải xấp xỉ bằng một phần tư khoảng cách đại diện của các nẹp thường trong vùng tương ứng, tức là ô mạng kích cỡ 200x200 mm đối với kết cấu mà khoảng cách nẹp thông thường là 800 mm.


Ngoài ra, chiều cao bản thành của các cơ cấu đỡ chính và các sườn khoẻ ở các tàu mạn đơn phải được chia nhỏ thành ít nhất 3 phần tử.


Tỉ số bề mặt của phần tử phải không lớn hơn 3. Các phần tử bốn cạnh phải cố gắng có các góc là 90o, hoặc phải có các góc nằm trong phạm vi từ 45o đến 135o.


(3) Phạm vi của mô hình phụ


Phạm vi tối thiểu của các mô hình phụ phải sao cho các biên của mô hình phụ phù hợp với các vị trí của các cơ cấu đỡ kề cận (Xem Hình 2A-B/7.5).

[image: image816.png].
LSS
N
S
Sy
T

NN

S

R
SN

AN

—

Bién cla mo dun Iy tring voi
it clia céc oo cu o'







Hình 2A-B/7.5 Ranh giới của các tiểu mô hình

4. Các điều kiện tải trọng

Các điều kiện tải trọng áp dụng cho mô hình 3D dùng để phân tích chung khoang hàng phù hợp với 7.2 và gây ra các ứng suất ở các vị trí đang xét vượt quá tiêu chuẩn quy định ở -1 trên phải được xem xét để đánh giá ứng suất chi tiết.

5. Các điều kiện biên


(1) Các điều kiện biên như quy định ở 7.2.2-3(1) phải được áp dụng cho mô hình FE phân tích chung khoang hàng có ô mạng nhỏ.


(2) Các lực ở nút và các chuyển vị của nút xác định được từ việc phân tích chung khoang hàng nêu ở 7.2 phải được áp dụng cho các mô hình phụ. Nếu các lực ở nút được cho thì các cơ cấu đỡ nằm ở biên của mô hình phụ phải được đưa vào mô hình phụ. Nếu các chuyển vị của nút được cho và các nút bổ sung được đưa vào mô hình phụ thì chuyển vị của các nút bổ sung phải được tính toán bằng phương pháp nội suy thích hợp.

7.3.3. Tiêu chuẩn phân tích

1. Ứng suất cho phép


(1) Các ứng suất tương đương Von Mises trên các phần tử mặt và ứng suất chiều trục trên phần tử đường nằm trong các vùng chia nhỏ thêm ô mạng phải không được lớn hơn 280 N/mm2, trong đó k là hệ số vật liệu quy định ở 3.1 Chương 3.


Trong trường hợp các phần tử nhỏ đáng kể so với kích cỡ quy định ở 7.3.2-3(2) được sử dụng thì tiêu chuẩn này áp dụng cho ứng suất trung bình của tất cả các phần tử nằm ở vùng có liên quan với một phần tử có kích cỡ quy định ở 7.3.2-3(2).

7.4. Phân tích ứng suất đốm nóng khi đánh giá độ bền mỏi

7.4.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng


(1) Chương này mô tả quy trình tính ứng suất đốm nóng khi đánh giá sức bền mỏi ở mỗi vị trí quy định ở Bảng 2A-B/8.1, Chương 8 bằng phương pháp phần tử hữu hạn.


(2) Các điều kiện tải trọng và các trường hợp tải trọng quy định ở 7.4.2-2 phải được xem xét để phân tích ứng suất đốm nóng.

7.4.2. Phân tích mô hình

1. Mô hình hoá


(1) Các ứng suất đốm nóng dùng để đánh giá độ bền mỏi phải được tính toán bằng các mô hình chung khoang hàng nếu các vùng cần phân tích mỏi được mô hình hoá bằng ô mạng rất nhỏ, như ở Hình 2A-B/7.6.


Các ứng suất đốm nóng cũng có thể được xác định từ mô hình phụ bằng cách áp dụng quy trình tương tự nêu ở 7.3.2.


(2) Các vùng nằm trong ít nhất là một phần tư khoảng sườn ở các hướng tính từ vị trí đốm nóng phải được mô hình hoá bằng ô mạng rất nhỏ. Kích cỡ của phần tử ở vùng ô mạng rất nhỏ phải xấp xỉ bằng chiều dày hiệu dụng đại diện của tôn trong vùng được đánh giá, và tỉ số bề mặt của phần tử phải gần bằng 1.


(3) Kích cỡ ô mạng phải được thay đổi dần đều từ ô mạng rất nhỏ sang ô mạng nhỏ qua các vùng chuyển tiếp như được chỉ ra ở Hình 2A-B/7.7. Tất cả các kết cấu, gồm cả các mã, nẹp, dầm dọc và bản mép của các khung ngang,..., trong vùng chuyển tiếp phải được mô hình hoá bằng các phần tử tấm vỏ kèm theo các đặc tính về uốn và đặc tính về màng. Đặc trưng hình học của các mối hàn không cần phải mô hình hoá.
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(a) Phần mô hình chung khoang hàng có ô mạng rất nhỏ
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(b) Phần gãy góc của két hông
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(c) Mút của sườn (d) Dầm dọc

Hình 2A-B/7.6 Ví dụ về mô hình có ô mạng rất nhỏ
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Hình 2A-B/7.7 Vùng ô mạng rất nhỏ, vùng chuyển tiếp và vùng ô mạng nhỏ

2. Các điều kiện tải trọng


(1) Các điều kiện tải trọng quy định ở Bảng 2A-B/8.2 Chương 8 và các điều kiện tải trọng được minh hoạ ở Phụ chương 4.3, Chương 4 phải được xem xét.


(2) Xác suất bằng 10-4 phải được sử dụng để tính toán tải trọng thiết kế.

3. Các điều kiện biên

Các điều kiện biên quy định ở 7.2.2-3(1) phải được áp dụng cho mô hình khoang hàng có ô mạng cục bộ rất nhỏ hoặc mô hình mẹ cho các mô hình phụ. Khi sử dụng các mô hình phụ, các chuyển vị hoặc các lực của nút xác định từ mô hình mẹ phải được áp dụng cho các mô hình phụ.

7.4.3. Ứng suất đốm nóng

1. Định nghĩa


(1) Ứng suất đốm nóng là ứng suất theo mô tả hình học của kết cấu trên bề mặt tại một đốm nóng.


(2) Ứng suất đốm nóng xác định bằng phương pháp cộng ứng suất phải được thay đổi phù hợp với 8.3.2-2 và 8.3.3-2 Chương 8.

2. Đánh giá ứng suất đốm nóng


(1) Ứng suất đốm nóng ở ô mạng rất nhỏ phải được xác định bằng phương pháp nội suy tuyến tính. Các ứng suất nằm ở 0,5 lần và 1,5 lần chiều dày hiệu dụng của tôn phải được ngoại suy ở vị trí đốm nóng như quy định ở Hình 2A-B/7.8 và Hình 2A-B/7.9.


Ứng suất chính ở vị trí đốm nóng có góc so với vết nứt do mỏi lớn hơn 45o phải được xét đến như là ứng suất đốm nóng.
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Hình 2A-B/7.8 Định nghĩa ứng suất đốm nóng ở chỗ giao nhau giữa hai tấm tôn
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Hình 2A-B/7.9 Định nghĩa ứng suất đốm nóng ở chỗ giao nhau giữa tôn và mã

(2) Ứng suất đốm nóng ở chỗ giao nhau giữa hai tấm tôn, xác định như ở (1) trên, phải được nhân với hệ số hiệu chỉnh (xác định ở dưới đây có xét đến sai khác giữa vị trí đốm nóng thực và vị trí giả định) và sự chênh nhau về gradient ứng suất phụ thuộc vào góc (, độ, giữa hai tấm tôn, phải được đo giữa 0o và 90o.


- Giao nhau có mối hàn giữa các tấm tôn: 

		(= 
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- Giao nhau có mối hàn giữa tấm tôn bị uốn và mã phẳng:


( = 0,7 (tức là kiểu bị uốn ở phần gãy góc của hông)


(3) Ứng suất đốm nóng trong vùng không có mối hàn hoặc dọc theo mép tự do phải được xác định bằng các ngoại suy theo ứng suất chính của hai phần tử kề cận như được nêu ở Hình 2A-B/7.10.
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Hình 2A-B/7.10 Định nghĩa ứng suất đốm nóng dọc theo mép tự do

3. Phương pháp đơn giản dùng cho phần bẻ góc ở hông


(1) Ở phần bẻ góc ở hông, ứng suất đốm nóng (hotspot có thể được tính bằng cách nhân ứng suất danh nghĩa (nominal với hệ số tập trung ứng suất Kgl quy định ở (3).


(hotspot = Kgl. (nominal

(2) Ứng suất danh nghĩa ở vị trí đốm nóng phải được xác định bằng ngoại suy theo ứng suất màng ở 1,5 lần đến 2,5 lần khoảng sườn tính từ vị trí đốm nóng như được nêu ở Hình 2A-B/7.11.


(3) Hệ số tập trung ứng suất về mặt hình học Kgl cho phần bẻ góc ở hông tàu được cho theo công thức sau:


Kgl = K0 K1 K2 K3 K4

Trong đó:


K0: Hệ số tập trung ứng suất phụ thuộc kích thước của kết cấu đang xét, định nghĩa ở Bảng 2A-B/7.6;


K1: Hệ số hiệu chỉnh phụ thuộc kiểu mối nối bẻ góc, định nghĩa ở Bảng 2A-B/7.7; 

K2: Hệ số hiệu chỉnh phụ thuộc sự tăng chiều dày của khung ngang, định nghĩa ở Bảng 2A-B/7.7 hoặc lấy bằng 1,0 khi không có sự tăng chiều dày;


K3: Hệ số hiệu chỉnh phụ thuộc việc đặt tấm ốp nằm ngang hoặc tấm mã dọc (xem Hình 2A-B/7.12), định nghĩa ở Bảng 2A-B/7.7 hoặc lấy bằng 1,0 khi không có tấm ốp nằm ngang hoặc tấm mã dọc;


K4: Hệ số hiệu chỉnh phụ thuộc việc đặt tấm mã ngang, định nghĩa ở Bảng 2A- B/7.7 (xem Hình 2A-B/7.13) hoặc lấy bằng 1,0 khi không có tấm mã ngang.
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Hình 2A-B/7.11 Định nghĩa ứng suất danh nghĩa ở phần bẻ góc của hông

Bảng 2A-B/7.6 Hệ số tập trung ứng suất K0

		Chiều dày t


(mm)

		Góc của tấm nghiêng đối với phương nằm ngang ( (độ)



		

		40

		45

		50

		90



		16

		3,0

		3,2

		3,4

		4,2



		18

		2,9

		3,1

		3,3

		4,0



		20

		2,8

		3,0

		3,2

		3,8



		22

		2,7

		2,9

		3,1

		3,6



		24

		2,6

		2,8

		3,0

		3,5



		26

		2,6

		2,7

		2,9

		3,4



		28

		2,5

		2,7

		2,8

		3,3



		30

		2,4

		2,6

		2,7

		3,2



		Ghi chú: K0 cũng có thể được tính theo công thức sau:

K0 = 
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Bảng 2A-B/7.7 Các hệ số hiệu chỉnh

		Kiểu bẻ góc

		K1

		K2

		K3

		K4



		Kiểu hàn

		1,7

		0,9

		0,9

		0,9



		Kiểu uốn

		1,75; R/t < 4

2,80; R/t > 8

		

		0,85; R/t < 4

0,55; R/t > 8

		



		Ghi chú:

(1) Nội suy tuyến tính được áp dụng khi 4 ( R/t ( 8


“R” biểu thị bán kín của phần uốn và “t” biểu thị chiều dày tấm tôn.


(2) Khi sử dụng hệ số hiệu chỉnh K2, các cơ cấu phải được bố trí sao cho biến dạng uốn ở phần lượn góc được giảm đến mức tối thiểu.


(3) Việc tăng chiều dày bản thành phải dựa trên chiều dày của tôn đáy trên.
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Hình 2A-B/7.12 Ví dụ về việc đặt tấm ốp nằm ngang và mã dọc
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Hình 2A-B/7.13 Ví dụ về việc đặt tấm mã ngang

Phụ Chương 7.1 

PHẠM VI THEO CHIỀU DỌC CỦA MÔ HÌNH PHẦN TỬ HỮU HẠN

1. Phạm vi theo chiều dọc

Mô hình phần tử hữu hạn chiều dài ba khoang hàng được khuyến nghị là nên dùng để phân tích trong đó khoang giữa là mục tiêu để đánh giá.

Mô hình phần tử hữu hạn chiều dài ba khoang hàng làm giảm ảnh hưởng bất lợi của các điều kiện biên đến mức tối thiểu ở khoang giữa dùng để đánh giá.
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Hình 1 Phạm vi theo chiều dọc của mô hình phần tử hữu hạn
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Hình 2 Ví dụ về mô hình phần tử hữu hạn

2. Ô mạng điển hình
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Hình 3 Ví dụ về ô mạng điển hình của sườn khoẻ

Phụ Chương 7.2 

ĐÁNH GIÁ CHUYỂN VỊ DO MẤT ỔN ĐỊNH TRONG PHÂN TÍCH PHẦN TỬ HỮU HẠN

Ký hiệu:

Các ký hiệu không được định nghĩa trong phần này xem ở 1.4 Chương 1.


a: Chiều dài cạnh dài hơn của ô tấm.


b: Chiều dài cạnh ngắn hơn của ô tấm.


x: Hướng song song với a được coi là hướng dọc.


y: Hướng song song với b được coi là hướng ngang.


C: Hệ số lấy bằng: C = 

[image: image833.wmf])


1


(


2


2


v


E


-




v: Hệ số Poat xông.


m: Hệ số lấy bằng: m = 1 - v.

1. Giới thiệu

Phụ lục này đưa ra phương pháp để xác định ứng suất mất ổn định và hệ số ứng suất ở mép cho các ô tấm phần tử (EPP) theo phương pháp phần tử hữu hạn. Phương pháp này được gọi là “Phương pháp chuyển vị”.

2. Phương pháp chuyển vị

2.1. Giới thiệu chung

2.1.1. Giới thiệu chung

Nhìn chung, khi ô mạng của phần tử hữu hạn không phù hợp thì đối với các ô tấm mất ổn định các điểm nút của EPP có thể được chuyển thành ô tấm -FE và chuyển vị của các nút này có thể được xác định từ tính toán -FE.

Bất cứ khi nào thao tác chuyển vị được tiến hành thì hiệu chỉnh số hoá toàn bộ các chuyển vị phải được áp dụng.

2.1.2. Các ô tấm 4-nút và 8-nút

Khi tỉ số bề mặt của EPP nhỏ hơn 3 và sự biến đổi của các ứng suất dọc theo hướng dọc của EPP là nhỏ thì ô tấm 4-nút có thể được sử dụng. Trong trường hợp khác thì ô tấm 8- nút của thể được dùng.

2.1.3. Tính các chuyển vị của nút

Có ba vị trí nút khác nhau có thể xảy ra là:


- Nếu một nút của ô tấm bị mất ổn định được đặt ở nút -FE thì các chuyển vị có thể được chuyển vào một cách trực tiếp.


- Nếu một nút của ô tấm bị mất ổn định được đặt ở mép của phần tử ứng suất phẳng thì các chuyển vị có thể được nội suy tuyến tính giữa các nút -FE trên mép.


- Nếu một nút của ô tấm bị mất ổn định được đặt ở bên trong của phần tử thì các chuyển vị có thể được xác định bằng phương pháp nội suy hai đường thẳng từ tất cả các nút của phần tử.


2.1.4. Biến đổi trong hệ cục bộ

Việc biến đổi các chuyển vị của nút từ hệ thống -FE chung sang hệ cục bộ của ô tấm mất ổn định được thực hiện bằng cách:


(u) = [(].(ug)


Trong đó:

(u): Véc tơ chuyển vị cục bộ; (ug): Véc tơ chuyển vị chung;


[(]: Ma trận chuyển (2x3), của cosin góc định hướng tạo bởi hai hệ trục.

2.2. Tính ứng suất mất ổn định và hệ số ứng suất trên mép

2.2.1. Giới thiệu chung

Các chuyển vị bắt nguồn từ các góc của ô tấm phần tử phải được xét đến khi nhập từ đó mà các ứng suất ở các điểm bất kỳ sinh ra. Trong các ô tấm 4-nút bị mất ổn định các điểm này phải được nhận biết nhưng trong các ô tấm 8-nút bị mất ổn định thì sẽ khác. Các vị trí và quy ước số hoá có thể lấy theo Hình 1 và Hình 2.

Các ứng suất phát sinh ở các nút góc của EPP có thể được sử dụng trực tiếp khi nhập để đánh giá mất ổn định theo 3.6 Chương 3. Các trường hợp mất ổn định mà phải được xem xét trong đánh giá mất ổn định FEM và được quy định ở Chương 7 là các trường hợp tải gây mất ổn định số 1, 2 và 5 quy định ở Bảng 2A-B/6.14, Chương 6 và trường hợp số 1a, 1b, 2 và 4 quy định ở Bảng 2A-B/6.15, Chương 6. Trong các trường hợp đặc biệt, các trường hợp tải trọng gây mất ổn định khác có thể được sử dụng để đánh giá mất ổn định bằng cách tính tay.

2.2.2. Ô tấm 4-nút

Sự liên quan của chuyển vị và ứng suất đối với ô tấm mất ổn định 4-nút (ứng suất nén mang dấu dương).
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Hình 1 Ô tấm mất ổn định 4-nút

Từ các chuyển vị của các nút góc của EPP ứng suất của các nút này của thể được xác định bằng cách sử dụng:
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Trong đó:


((*1x, (*1y, (1,..., (*4x, (*4y, (4)T = ((*): véc tơ phần tử ứng suất


(u1, v1,..., u4, v4)T = (u): véc tơ chuyển vị nút cục bộ 

 Nếu cả (x * và (y * đều là ứng suất nén thì các ứng suất (x và (y phải được tính như sau:


(x = ((x *- 0,3 (y *)/0,91


(y = ((y *- 0,3 (x *)/0,91


Nếu ứng suất nén thoả mãn điều kiện (y * < 0,3(x * , thì (y =0 và (x = (x *


Nếu ứng suất nén thoả mãn điều kiện (x * < 0,3(y * , thì (x =0 và (y = (y *


Điều này dẫn tới véc tơ ứng suất sau:


(() = ((1x, (1y,(1,…, (4x, (4y,(4)T

Cuối cùng ứng suất mất ổn định tương ứng và hệ số ứng suất trên mép được xác định bởi:


- LC 1: Ứng suất theo chiều dọc:
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- LC 2: Ứng suất theo chiều ngang:
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- LC 5: Ứng suất cắt:
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2.2.3 Ô tấm  mất ổn định 8-nút

(a) Các nút chuyển vị
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(b) Các nút ứng suất
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Hình 2 Ô tấm mất ổn định 8-nút

Từ các chuyển vị của các nút góc EPP các ứng suất của các nút này và ở vị trí giữa có thể được xác định như sau:
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Trong đó:


((*) = ((*1x, (*1y, (1,..., (*6x, (*6y, (6)T

(u) = (u1x, v1y,..., u8x, v8y)T

Nếu cả (x* và (y* đều là ứng suất nén thì các ứng suất (x và (y phải được tính như sau:


(x = ((x*- 0,3 (y*)/0,91


(y = ((y*- 0,3 (x*)/0,91


Nếu ứng suất nén thoả mãn điều kiện (y* < 0,3(x* , thì (y =0 và (x = (x*

Nếu ứng suất nén thoả mãn điều kiện (x* < 0,3(y* , thì (x =0 và (y = (y*

Điều này dẫn tới véc tơ ứng suất sau:

(() = ((1x, (1y,(1,…, (6x, (6y,(6)T

Ứng suất mất ổn định tương ứng có thể được xác định bởi:


- LC 1: Ứng suất theo chiều dọc:
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- LC 2: Ứng suất theo chiều ngang:
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- LC 5: Ứng suất cắt:
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Chương 8 


KIỂM TRA ĐỘ BỀN MỎI CỦA CÁC CHI TIẾT KẾT CẤU

8.1. Quy định chung

8.1.1. Quy định chung

1. Áp dụng


(1) Các quy định ở phần này được áp dụng cho các tàu có chiều dài từ 150 m trở lên với 25 năm hoạt động ở biển Bắc Đại Tây Dương.


(2) Các quy định ở phần này áp dụng cho các chu kỳ mỏi phát sinh do tải trọng sóng. Mỏi phát sinh do chấn động, tải trọng chu kỳ thấp hoặc tải trọng va đập như slamming, không nằm trong phạm vi áp dụng của phần này.


(3) Các quy định ở phần này có thể áp dụng khi vật liệu thép có giới hạn chảy tối thiểu nhỏ hơn 400 N/mm2.

2. Quy cách cơ bản của kết cấu

Tất cả các quy cách kết cấu và các ứng suất đưa ra ở Phần này là quy cách cơ bản của kết cấu được tính theo 3.2 Chương 3.

3. Các cơ cấu phải kiểm tra

Trong khu vực khoang hàng, độ bền mỏi phải được đánh giá đối với các cơ cấu nêu ở Bảng 2A-B/8.1 ở vị trí cần xét.

Bảng 2A-B/8.1 Các cơ cấu và vị trí phải được đánh giá độ bền mỏi

		Các cơ cấu

		Các chi tiết



		Tôn đáy trên

		Mối nối với tấm nghiêng và /hoặc tấm đứng của đế dưới của vách



		

		Mối nối với tấm nghiêng của két hông



		Tôn mạn trong

		Mối nối với tấm nghiêng của két hông



		Vách ngang

		Mối nối với tấm nghiêng của đế dưới của vách



		

		Mối nối với tấm nghiêng của đế trên của vách



		Sườn khoang của tàu mạn đơn

		Mối nối với két mạn trên và dưới



		Nẹp thường trong không gian mạn kép

		Mối nối của các nẹp dọc với các sườn khoẻ và vách ngang



		

		Mối nối của nẹp ngang với sống dọc mạn hoặc tương tự



		Nẹp thường trong két mạn trên và dưới

		Mối nối của các nẹp dọc với các sườn khoẻ và vách ngang



		Nẹp thường trong đáy đôi

		Mối nối của các nẹp dọc với đà ngang nằm dưới vách ngang



		Góc miệng khoang

		Các mép tự do của các góc





8.1.2. Các định nghĩa

1. Đốm nóng

Đốm nóng là vị trí mà hiện tượng nứt do mỏi có thể xảy ra.

2. Ứng suất danh nghĩa


Ứng suất danh nghĩa là ứng suất trong thành phần kết cấu xét đến các ảnh hưởng trên phương diện hình học vĩ mô mà không xét đến sự tập trung ứng suất do sự không liên tục của kết cấu và do sự có mặt của đường hàn.

Ứng suất danh nghĩa phải được tính toán hoặc là bằng cách phân tích FE với ô mạng thô quy định ở 7.4 Chương 7 hoặc với quy trình đã đơn giản hoá quy định ở 8.4.

3. Ứng suất đốm nóng

Ứng suất đốm nóng được định nghĩa là ứng suất cục bộ trên đốm nóng. Ứng suất đốm nóng xét đến ảnh hưởng của tính không liên tục của kết cấu do hình học của mối nối nhưng không xét đến ảnh hưởng của đường hàn.

Ứng suất đốm nóng được tính hoặc bằng phân tích FE với ô mạng nhỏ quy định ở 7.4 Chương 7 hoặc bằng cách nhân ứng suất danh nghĩa với các hệ số tập trung ứng suất quy định ở 8.4.

4. Ứng suất vết khía

Ứng suất vết khía được định nghĩa là ứng suất tối đa ở đầu đường hàn có xét đến sự tập trung ứng suất do ảnh hưởng của hình học kết cấu cũng như sự có mặt của đường hàn.

Ứng suất vết khía được tính bằng cách nhân ứng suất đốm nóng với hệ số mỏi do vết khía định nghĩa ở Bảng 2A-B/8.3.

8.1.3. Tải trọng

1. Điều kiện tải trọng

Các điều kiện tải trọng phải xét đến được quy định ở Bảng 2A-B/8.2 tuỳ theo kiểu tàu.

Bảng 2A-B/8.2 Các điều kiện tải trọng

		Kiểu tàu

		Điều kiện toàn tải

		Điều kiện dằn



		

		Phân đều

		Xen kẽ

		Dằn thường

		Dằn nặng



		BC-A

		x

		x

		x

		x



		BC-B

		x

		-

		x

		x



		BC-C

		x

		-

		x

		x





2. Trường hợp tải


(1) Các trường hợp tải


Với mỗi điều kiện tải trọng, các trường hợp tải phải được xét đến, theo quy định ở 4.4.2, Chương 4 bao gồm:


(a) “H1” và “H2” tuỳ thuộc vào EDW “H” (Sóng trước); (b) “F1” và “F2” tuỳ thuộc vào EDW “F” (Sóng theo);


(c) “R1” và “R2” tuỳ thuộc vào EDW “R” (Sóng ngang); (d) “P1” và “P2” tuỳ thuộc vào EDW “P” (Sóng ngang).


(2) Trong trường hợp đánh giá bền mỏi của các góc miệng khoang, chỉ trường hợp sóng chéo là cần được xem xét, đồng thời xét đến mô men xoắn do sóng quy định ở 4.3.3-4, Chương 4.


(3) Trường hợp tải nổi trội


Từ các trường hợp tải nêu ở trên đối với mỗi điều kiện tải trọng, trường hợp tải trọng mà độ chênh ứng suất kết hợp là lớn nhất phù hợp với trường hợp tải nổi trội.


8.2. Đánh giá độ bền mỏi

Ký hiệu:

Các ký hiệu không quy định ở Chương này, xem 1.4 Chương 1.


i: Tiếp tố biểu thị trường hợp tải “H”, “F”, “R”, hoặc “P” quy định ở 4.4 Chương 4. “i1” biểu thị các trường hợp tải “H1”, “F1”, “R1” hoặc “P1” và “i2” biểu thị các trường hợp tải “H2”, “F2”, “R2” hoặc “P2”.


(k): Tiếp tố biểu thị điều kiện tải “điều kiện phân đều”, “điều kiện xen kẽ”, “điều kiện dằn thông thường” hoặc “điều kiện dằn nặng” như quy định ở Bảng 2, Chương 1.


((W .i(k): Độ chênh ứng suất đốm nóng, N/mm2, ở trường hợp tải “i” của điều kiện tải “k”.


(mean.i(k): Ứng suất đốm nóng trung bình của kết cấu, N/mm2, ở trường hợp tải “i” của điều kiện tải “k”.

8.2.1. Quy định chung

1. Áp dụng


(1) Các quy định ở chương này đưa ra quá trình hư hỏng tích tụ tuyến tính để đánh giá bền mỏi trong phần này.


(2) Độ bền mỏi được đánh giá dựa trên độ chênh ứng suất vết khía tương đương xác định bằng cách nhân độ chênh ứng suất đốm nóng tương đương với hệ số mỏi do vết khía.


(3) Các độ chênh ứng suất đốm nóng và các ứng suất đốm nóng tương ứng của cơ cấu chính, các mối nối của các nẹp dọc và các góc miệng khoang phải được đánh giá theo yêu cầu ở 8.3, 8.4 và 8.5.


(4) Các cơ cấu chính và các mối nối của các nẹp dọc


Các trường hợp tải nổi trội và “Điều kiện tải trọng 1” phải được tính toán tương ứng theo yêu cầu ở 8.2.2-1 và -2. Các độ chênh ứng suất đốm nóng tính theo 8.3 hoặc 8.4 tương ứng với các trường hợp tải trọng nổi trội đối với mỗi điều kiện tải trọng phải được sử dụng ở 8.3.2-3(2) để tính độ chênh ứng suất đốm nóng tương đương.


(5) Các góc miệng khoang


Độ chênh ứng suất đốm nóng ở các góc miệng khoang quy định ở 8.5 phải được sử dụng ở 8.2.2-3(2) để tính độ chênh ứng suất đốm nóng.

8.2.2. Độ chênh ứng suất vết khía tương đương

1. Trường hợp tải nổi trội

Trường hợp tải trọng nổi trội “I” trong đánh giá độ bền mỏi đối với mỗi điều kiện tải trọng là trường hợp mà khi đó độ chênh ứng suất kết hợp của cơ cấu đang xét là lớn nhất trong các trường hợp tải trọng “H”, “F”, “R” và “P” quy định ở 8.1.3-2(1).


((W .i(k) = 
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Trong đó:


(W .i(k) : Độ chênh ứng suất đốm nóng kết hợp, N/mm2 , được quy định hoặc ở 8.3.2-1(1), 8.3.2-2(1) hoặc ở 8.4.2-3(1);


l: Tiếp tố biểu thị trường hợp tải trọng nổi trội được chọn của điều kiện tải trọng “(k)”.

2. “Điều kiện 1” của tải trọng


(1) “Điều kiện 1” của tải trọng là điều kiện mà trong đó ứng suất lớn nhất được tính toán bằng công thức dưới đây cho cơ cấu đang xét là lớn nhất trong các ứng suất tương ứng với các điều kiện tải trọng “Phân đầu”, “Xen kẽ”, “Dằn thường” và “Dằn nặng” quy định ở Bảng 2A-B/8.2.
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Trong đó:


(mean.l(k ) : Ứng suất đốm nóng trung bình, N/mm2 , trong trường hợp tải trọng nổi trội của điều kiện tải trọng “(k)” quy định ở -1;


(W.l(k) : Ứng suất đốm nóng, N/mm2, trong trường hợp tải trọng nổi trội của điều kiện tải trọng “(k)” quy định ở -1.


(2) Ngoài ra để xác định “Điều kiện 1” quy định ở (1), tuỳ theo điều kiện tải trọng phải lấy tiếp tố “j” bằng 1.

3. Độ chênh ứng suất vết khía tương đương


(1) Độ chênh ứng suất vết khía tương đương


Độ chênh ứng suất vết khía tương đương, N/mm2, cho mỗi điều kiện tải trọng phải được tính theo công thức sau:

((equiv.j = Kf((equiv.j

Trong đó:


((equiv.j: Độ chênh ứng suất đốm nóng tương đương, N/mm2 , trong điều kiện tải trọng “j” xác định theo (2);


Kf: Hệ số mỏi vết khía quy định ở Bảng 2A-B/8.3.

Bảng 2A-B/8.3 Hệ số mỏi vết khía Kf

		Đối tượng

		Kf



		Mối hàn giáp mép

		1,25



		Mối hàn góc

		1,30



		Phần không có mối hàn

		1,00





(2) Độ chênh ứng suất đốm nóng tương đương


Độ chênh ứng suất đốm nóng tương đương, N/mm2, phải được tính toán cho mỗi điều kiện tải trọng theo công thức sau đây:


((equiv.j = fmean. j((W .j

Trong đó:


fmean.j: Hệ số hiệu chỉnh cho ứng suất trung bình:


- Với các góc miệng khoang: fmean.j = 0,77;


- Với các cơ cấu chính và các mối nối của dầm dọc,: fmean.j theo điều kiện tải trọng “j” lấy bằng:


[image: image847.png], 0.25
frncan; = Max10,4; max| 0;1+mi
27 4 Aoy,






(m.j: Ứng suất đốm nóng trung bình cục bộ, N/mm2, ở điều kiện tải trọng “f”, xác định theo các công thức sau:
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(mean.j: Ứng suất đốm nóng trung bình kết cấu, N/mm2, theo điều kiện tải trọng “j” 

(res : Ứng suất dư, N/mm2, xác định từ các công thức sau:


(res = max {(res, j ; j = 1, 2,3, 4 }
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8.2.3. Tính toán hư hỏng do mỏi

1. Hiệu chỉnh độ chênh ứng suất vết khía tương đương

Độ chênh ứng suất vết khía tương đương phải được hiệu chỉnh theo công thức sau:


((E, j = fcoat fmaterialfthick ((eq, j

Trong đó:


fcoat: Hệ số hiệu chỉnh theo môi trường ăn mòn được lấy theo:


fcoat = 1,05 đối với các két nước dằn và két nhiên liệu;


fcoat = 1,03 đối với các khoang chứa hàng khô và khoang trống. 

fmaterial: Hệ số hiệu chỉnh theo vật liệu được lấy theo:


fmaterial = 
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fthich: Hệ số hiệu chỉnh theo chiều dày tấm được lấy bằng 1 với các góc miệng khoang, thanh dẹt hoặc nẹp bằng thép mỏ, các trường hợp khác lấy bằng:


fthick = 
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khi t ( 22mm;


fthick = 1,0 khi t < 22mm;


t: Chiều dày cơ bản, mm, của cơ cấu đang xét, lấy bằng chiều dày bản mép trương trường hợp là nẹp;


((eq,j: Độ chênh ứng suất vết khía tương đương, N/mm2, quy định ở 8.2.2-3(1).

2. Phân bố độ chênh ứng suất dài hạn

Hàm mật độ xác suất tích lũy của phân bố độ chênh ứng suất vết khía kết hợp dài hạn phải được lấy theo phân bố Weibull hai tham số:
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Trong đó:


(: Tham số hình dáng Weibull, được lấy bằng 1,0; 

NR: Số chu kỳ được lấy bằng 104.


3. Hư hỏng cơ bản do mỏi

Hư hỏng cơ bản do mỏi đối với mỗi điều kiện tải trọng phải được tính toán theo công thức sau:
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Trong đó:


K: Tham số đường cong S-N, lấy bằng 1,014x1015;


(j: Hệ số lấy bằng 1,0 khi đánh giá các góc miệng khoang và phụ thuộc vào điều kiện tải trọng quy định ở Bảng 2A-B/8.4 đối với các cơ cấu chính và các mối nối của các nẹp dọc;


NL: Tổng số chu kỳ cho toàn bộ tuổi tàu được lấy bằng:

NL = 
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TL: Tuổi tàu thiết kế, giây, phù hợp với 25 năm tuổi tàu, lấy bằng 1,884x108

V= 
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(: Hàm gama khuyết kiểu 2;


(: Hàm gama khuyết kiểu 1.

Bảng 2A-B/8.4 Hệ số (j phụ thuộc vào điều kiện tải trọng

		

		Các điều kiện tải trọng

		BC-A

		BC-B, BC-C



		L < 200m

		Tải phân đều

		0,6

		0,7



		

		Tải xen kẽ

		0,1

		-



		

		Dằn bình thường

		0,15

		0,15



		

		Dằn nặng

		0,15

		0,15



		L ( 200m

		Tải phân đều

		0,25

		0,5



		

		Tải xen kẽ

		0,25

		-



		

		Dằn bình thường

		0,2

		0,2



		

		Dằn nặng

		0,3

		0,3





8.2.4. Tiêu chuẩn hư hỏng do mỏi

Hư hỏng do mỏi tích luỹ

Hư hỏng do mỏi tích luỹ D tính đối với ứng suất tương đương két hợp phải thoả mãn tiêu chuẩn sau:


D = 
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Trong đó:


Dj: Hư hỏng cơ bản do mỏi đối với mỗi điều kiện tải trọng “j”.

8.3. Đánh giá ứng suất của các cơ cấu chính

Ký hiệu:

Các ký hiệu không nêu ở chương này lấy theo 1.4 Chương 1.


i: Tiếp tố biểu thị trường hợp tải trọng “H”, “F”, “R” hoặc “P” quy định ở 4.4 Chương 4. “i1” biểu thị trường hợp tải trọng “H1”, “F1”, “R1” hoặc “P1” còn “i2” biểu thị trường hợp tải trọng “H2”, “F2”, “R2” hoặc “P2”.


(k): Tiếp tố biểu thị các điều kiện tải trọng “Tải trọng phân đều”, “Tải trọng xen kẽ”, “Tải trọng dằn bình thường” hoặc “Tải trọng dằn nặng” quy định ở Bảng 2A-B/8.2.


((W , j(k): Độ chênh ứng suất đốm nóng, N/mm2, ở trường hợp tải trọng “i” của điều kiện tải “(k)”.


((mean, j(k): Độ chênh ứng suất đốm nóng kết cấu trung bình, N/mm2, ở trường hợp tải trọng “i” của điều kiện tải “(k)”.

8.3.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

Các độ chênh ứng suất đốm nóng và các ứng suất đốm nóng kết cấu trung bình của các cơ cấu chính phải được đánh giá phù hợp với các quy định ở chương này và quy định ở 7.4 Chương 7.

8.3.2.Độ chênh ứng suất đốm nóng

1. Độ chênh ứng suất tính theo phương pháp trực tiếp

Độ chênh ứng suất đốm nóng, N/mm2, ở trường hợp tải “i” của điều kiện tải “(k)” được xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


(W , i(k), (W , i2(k): Ứng suất đốm nóng, N/mm2, ở các trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)” được xác định bằng cách phân tích trực tiếp FEM sử dụng mô hình có ô mạng nhỏ quy định ở 7.4 Chương 7.

2. Độ chênh ứng suất tính theo phương pháp cộng ứng suất


(1) Độ chênh ứng suất đốm nóng


Độ chênh ứng suất đốm nóng, N/mm2, ở trường hợp tải trọng “i” của điều kiện tải trọng “(k)” phải được xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


(LW , i1(k), (LW , i2(k): Ứng suất đốm nóng, N/mm2, do các tải trọng cục bộ ở các trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)” được xác định bằng cách phân tích trực tiếp sử dụng mô hình FEM có ô mạng nhỏ quy định ở 7.4 Chương 7;


(GW , i1(k), (GW , i2(k): Ứng suất đốm nóng, N/mm2, do các mô men uốn chung thân tàu ở các trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)” được xác định theo yêu cầu ở (2).


(2) Ứng suất do mô men uốn chung thân tàu


Ứng suất đốm nóng do mô men uốn chung thân tàu, N/mm2, ở các trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)” được xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


CW V, i1, CWV, i2, CW H, i1, CW H, i2: Các hệ số kết hợp tải trọng đối với mỗi trường hợp tải trọng quy định ở 4.4.2-2 Chương 4.


(W V, i1: Ứng suất danh nghĩa do uốn chung thân tàu, N/mm2, ở trạng uốn võng xuống sinh ra do mô men uốn do sóng theo phương thẳng đứng


[image: image860.png]Owyin =

My s(z- N,

10






(W V, i2: Ứng suất danh nghĩa do uốn chung thân tàu, N/mm2, ở trạng uốn vồng lên sinh ra do mô men uốn do sóng theo phương thẳng đứng
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MW V.H, MWV.S: Mô men uốn do sóng theo phương thẳng đứng, kN.m, ở các trạng thái uốn vồng lên và võng xuống quy định ở 4.3.3-1(1) Chương 4, với fp = 0,5;


N: Toạ độ theo trục Z, m, của trục trung hoà, xác định theo yêu cầu ở 5.1 Chương 5;


z: Toạ độ theo trục Z, m, của điểm đang xét;


(W H, (k): Ứng suất danh nghĩa do uốn chung thân tàu, N/mm2, sinh ra do mô men uốn do sóng theo phương nằm ngang
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MW H.(k): Mô men uốn do sóng theo phương nằm ngang, kN.m, ở các điều kiện tải trọng “(k)” quy định ở 4.3.3-1(1) Chương 4, với fp = 0,5;


y: Toạn độ theo trục Y, m, của điểm đang xét, được lấy dấu dương ở mạn trái và âm ở mạn phải;


IY, IZ: Mô men quán tính hiệu dụng của tiết diện ngang thân tàu, m4, tương ứng xung quanh trục nằm ngang và trục thẳng đứng như quy định ở 5.1 Chương 5.

8.3.3. Ứng suất đốm nóng trung bình

1. Ứng suất trung bình xác định theo phương pháp tính toán trục tiếp


Ứng suất đốm nóng trung bình của kết cấu, N/mm2, ở trường hợp tải “i” của điều kiện tải “(k)” được xác định theo công thức sau:
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2. Ứng suất trung bình tính theo phương pháp cộng ứng suất


(1) Các ứng suất đốm nóng trung bình


Ứng suất đốm nóng trung bình của kết cấu, N/mm2, ở trường hợp tải “i” của điều kiện tải “(k)” được xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


(GS, (k): Ứng suất đốm nóng trung bình, N/mm2, do mô men uốn trên nước tĩnh ở điều kiện tải trọng “(k)” xác định theo yêu cầu ở (2);


(LW , i1(k), (LW , i2(k): Lấy như quy định ở 8.3.2-2(1). 

(2) Ứng suất do mô men uốn trên ước tĩnh


Ứng suất đốm nóng trung bình, N/mm2, do mô men uốn trên nước tĩnh ở điều kiện tải trọng “(k)” phải được xác định theo công thức sau:
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Trong đó: 

MS, (k): Mô men uốn trên ước tĩnh, kN.m, phụ thuộc vào điều kiện tải trọng quy định ở 4.3.2-2, Chương 4. Nếu các mô men uốn trên nước tĩnh thiết kế không được xác định ở giai đoạn thiết kế sơ bộ thì mô men uốn trên nước tĩnh ở mỗi điều kiện tải trọng có thể xác định theo các công thức sau:


 Tải phân đều: MS,(1) = -0,5FMSMSW, S

Tải xen kẽ: MS,( 2) = FMSMSW ,H

Dằn thông thường: MS,(3 ) = FMSMSW ,H
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MSW , H, MSW , S: Mô men uốn cho phép trên nước tĩnh, kN.m, ở các trạng thái uốn vồng lên và uốn võng xuống;


FMS: Hệ số phân bố quy định ở Hình 2A-B/4.2, Chương 4.

8.4. Đánh giá ứng suất của các nẹp

Ký hiệu:

Các ký hiệu không nêu ở chương này lấy theo 1.4 Chương 1.


i: Tiếp tố biểu thị trường hợp tải trọng “H”, “F”, “R” hoặc “P” quy định ở 4.4 Chương 4. “i1” biểu thị trường hợp tải trọng “H1”, “F1”, “R1” hoặc “P1” còn “i2” biểu thị trường hợp tải trọng “H2”, “F2”, “R2” hoặc “P2”.


(k): Tiếp tố biểu thị các điều kiện tải trọng “Tải trọng phân đều”, “Tải trọng xen kẽ”, “Tải trọng dằn bình thường” hoặc “Tải trọng dằn nặng” quy định ở Bảng 2A-B/8.2.


((W , j(k): Độ chênh ứng suất đốm nóng, N/mm2, ở trường hợp tải trọng “i” của điều kiện tải “(k)”.


((mean, j(k): Độ chênh ứng suất đốm nóng kết cấu trung bình, N/mm2, ở trường hợp tải trọng “i” của điều kiện tải “(k)”.

8.4.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

Các độ chênh ứng suất đốm nóng và các ứng suất đốm nóng kết cấu trung bình của các nẹp dọc phải được đánh giá phù hợp với các quy định ở chương này.

8.4.2. Độ chênh ứng suất đốm nóng

1. Độ chênh ứng suất xác định bằng phương pháp tính toán trục tiếp


Các độ chênh ứng suất đốm nóng, N/mm2, được tính toán trực tiếp cho mỗi trường hợp tải “H”, “F”, “R”, và “P” của mỗi điều kiện tải trọng phải được tính theo quy định ở 8.3.2-1.

2. Độ chênh ứng suất tính toán theo phương pháp cộng ứng suất


Các độ chênh ứng suất đốm nóng, N/mm2, cho mỗi trường hợp tải “H”, “F”, “R”, và “P” của mỗi điều kiện tải trọng tính theo phương pháp cộng ứng suất phải được tính theo quy định ở 8.3.2-2.

3. Độ chênh ứng suất tính theo quy trình đơn giản hoá


(1) Các độ chênh ứng suất đốm nóng


Độ chênh ứng suất đốm nóng, N/mm2, sinh ra do các tải trọng động ở trường hợp “i’ của điều kiện tải trọng “(k)” phải được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


(GW , i1(k), (GW , i2(k): Ứng suất sinh ra do mô men uốn chung thân tàu quy định ở (2);


(W 1, i1(k), (W 1, i2(k): Ứng suất (LW , ij(k), (CW , ij(k) và (LCW , ij(k) sinh ra do áp lực thuỷ động hoặc quán tính khi áp lực nước tác dụng lên mạn có nẹp thường ở trường hợp đang xét;


(W2, i1(k), (W2, i2(k): Ứng suất (LW , ij(k), (CW , ij(k) và (LCW , ij(k) sinh ra do áp lực thuỷ động hoặc quán tính khi áp lực nước tác dụng lên mạn đối diện với mạn có nẹp thường ở trường hợp đang xét;


(LW , i1(k), (LW , i2(k): Ứng suất sinh ra do áp lực nước quy định ở (3);


(CW , i1(k), (CW , i2(k): Ứng suất sinh ra do áp lực hàng lỏng quy định ở (4);


(LCW , i1(k), (LCW , i2(k): Ứng suất sinh ra do áp lực của hàng khô quy định ở (5);


(d, i1(k), (d, i2(k): Ứng suất sinh ra do sự dịch chuyển tương đối của vách ngang quy định ở (6).


(2) Ứng suất do các mô men uốn chung thân tàu


Ứng suất đốm nóng do uốn chung thân tàu, N/mm2, ở các trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)” phải được xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


Kgh: Hệ số tập trung ứng suất hình học cho ứng suất uốn chung danh nghĩa phụ thuộc vào chi tiết của các mối nối quy định ở Bảng 2A-B/8.5.


CW V, i1, CWV, i2, CW H, i1, CW H, i2: Các hệ số kết hợp tải trọng đối với mỗi trường hợp tải trọng quy định ở 4.4.2-2 Chương 4.


(W V, i1, (WV, i2, (WH, (k): ứng suất uốn chung thân tàu danh nghĩa quy định ở 8.3.2-2(2). 

(3) Ứng suất sinh ra do áp suất của sóng


Ứng suất đốm nóng, N/mm2, sinh ra do áp suất của sóng ở trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải trọng “(k)” được xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


pW , i j (k): Áp lực thuỷ động, kN/m2 quy định ở 4.5.1-3, -4 và -5 Chương 4, với fp = 0,5, ở trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)”. Nếu vị trí của cơ cấu đang xét nằm phía trên đường nước thì áp lực thuỷ động phải được lấy bằng áp suất ở trên đường nước;


Kgl: Hệ số tập trung ứng suất hình học cho các ứng suất sinh ra do áp lực ở một bên tuỳ thuộc chi tiết của liên kết mút quy định ở Bảng 2A-B/8.5. Sự tập trung ứng suất có thể được đánh giá trực tiếp bằng phân tích FE khi chi tiết của liên kết mút không theo quy định ở Bảng 2A-B/8.5;


KS: Hệ số tập trung ứng suất hình học kể đến ảnh hưởng của đặc điểm hình học nẹp
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a, b: Độ lệch tâm, mm, của bản mép như quy định ở Hình 2A-B/8.1. Với thép góc, “b” được lấy bằng một nửa chiều dày cơ bản thực tế của tấm thành;


wa, wb: Mô đun chống uốn tiết diện hiệu dụng tương ứng ở A và B (xem Hình 2A-B/8.1), cm3, của nẹp xung quanh trục Z không kể mép kèm;


CNE, ij(k) : Hệ số hiệu chỉnh cho việc không tuyến tính của độ chênh áp suất do sóng ở trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)”
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TLC(k): Chiều chìm, m, của trạng thái tải trọng “(k)” đang xét;


pW , ij(k), W L: Áp suất thuỷ động, kN/m2, trên đường nước ở trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)”;


z: Toạ độ theo trục Z, m, của điểm đang xét;


s: Khoảng cách nẹp, m;




[image: image872.wmf]l


 : Chiều dài nhịp, m, được đo như được nêu ở Hình 2A-B/8.2. Hai đầu của chiều dài nhịp phải được lấy tại các điểm mà ở đó chiều cao tiết diện của mã mút, đo từ bản mép của nẹp, bằng một nửa chiều cao tiết diện của nẹp;


xf: Khoảng cách, m, tới đốm nóng tính từ mút gần hơn của chiều dài nhịp l (Hình 2A-B/8.2);


w: Mô đun chống uốn hiệu dụng của tiết diện, cm3, của nẹp đang xét. Mô đun chống uốn tiết diện w phải được tính có kể đến chiều rộng mép kèm se, m, của tấm tôn liên kết với nẹp tính theo các công thức sau:
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Hình 2A-B/8.1 Các kích thước tiết diện của nẹp
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Hình 2A-B/8.2 Nhịp và khoảng cách đến đốm nóng của nẹp

(4) Ứng suất do áp suất chất lỏng


Ứng suất đống nóng, N/mm2, do áp suất của chất lỏng ở trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)” được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


pBW , ij(k): Áp suất do quán tính, kN/m2, do chất lỏng quy định ở 4.6.2-2, Chương 4, ở trường hợp tải “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)”;


CNI,ij(k): Hệ số hiệu chỉnh cho việc không tuyến tính của độ chênh áp suất quán tính ở trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)”
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zSF: Toạ độ theo trục Z, m, của bề mặt chất lỏng. Nói chung, được lấy bằng khoảng cách đến nóc két. Trường hợp két nhiên liệu thì có thể lấy bằng khoảng cách đến điểm giữa chiều cao két;


z: Toạ độ theo trục Z, m, của điểm đang xét;


pBW , ij(k), SF: Áp suất quán tính do chất lỏng, kN/m2, lấy trên bề mặt chất lỏng ở trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)”.


(5) Ứng suất do chở xô hàng khô


Ứng suất đốm nóng, N/mm2, áp suất của hàng khô chở xô ở trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)” được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


pCW , ij(k): Áp suất quán tính, kN/m2, do hàng khô chở xô quy định ở 4.6.1-3, Chương 4, với fp = 0,5, ở trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)”.


(6) Ứng suất do chuyển vị tương đối của vách ngang


Ứng suất đốm nóng bổ sung, N/mm2, do chuyển vị tương đối ở vách ngang theo phương giữa vách ngang và khung ngang khoẻ hoặc đà ngang kề cận ở trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)” được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


a, f: Tiếp tố biểu thị vị trí đang xét như được nêu ở Bảng 2A-B/8.5;


A, F: Tiếp tố biểu thị vị trí, phía trước (F) và phía sau (A), của khung ngang khoẻ hoặc đà ngang nơi xuất hiện chuyển vị tương đối như được nêu ở Bảng 2A- B/8.5 (xem Hình 2A-B/8.3);


(dF-a, ij(k), (dA-a, ij(k), (dFf, ij(k), (dA-f, ij(k): Ứng suất bổ sung tại điểm “a” và “f”, N/mm2, do chuyển vị tương đối giữa vách ngang và khung ngang khoẻ hoặc đà ngang phía trước (F) và phía sau (A) ở trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)”
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(F,ij(k), (A,ij(k): Chuyển vị tương đối, mm, ở vách ngang giữa khung ngang hoặc đà ngang phía trước (F) và phía sau (A) ở trường hợp tải trọng “i1” và “i2” của điều kiện tải “(k)” (xem Hình 2A-B/8.3).
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Hình 2A-B/8.3 Chuyển vị tương đối giữa vách ngang và khung ngang hoặc đà ngang

IF, IA: Mô men quán tính hiệu dụng của tiết diện, cm4, của dầm dọc phía trước (F) và phía sau (A);


KdF-a, KdA-a, KdF-f, KdA-f: Hệ số tập trung ứng suất đối với mối nối mút của nẹp ở điểm “a” và “f” chịu chuyển vị tương đối giữa vách ngang và khung ngang khoẻ phía trước (F) và phía sau (A) như quy định ở Bảng 1. Sự tập trung ứng suất có thể được đánh giá trực tiếp bằng phân tích FE khi chi tiết mối nối mút không theo quy định ở Bảng 2A-B/8.5;
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F, 

[image: image882.wmf]l


A: Chiều dài nhịp, m, của dầm dọc phía trước (F) và phía sau (A);


xfF, xfA: Khoảng cách tương ứng, m, đến đốm nóng từ mút gần nhất của 
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F và 
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A (xem Hình 2A-B/8.2).

8.4.3. Ứng suất đốm nóng trung bình

1. Ứng suất đốm nóng trung bình tính theo phương pháp trực tiếp


Ứng suất đốm nóng trung bình của kết cấu, N/mm2, ở mỗi điều kiện tải trọng tính theo phương pháp trực tiếp được nêu ở 8.3.3-1.

2. Ứng suất đốm nóng trung bình tính theo phương pháp cộng ứng suất

Ứng suất đốm nóng trung bình của kết cấu, N/mm2, ở mỗi điều kiện tải trọng tính theo phương pháp cộng ứng suất được nêu ở 8.3.3-2.

3. Ứng suất trung bình tính theo quy trình đã được đơn giản hoá


(1) Ứng suất đốm nóng trung bình


Ứng suất đốm nóng trung bình của kết cấu, N/mm2, ở điều kiện tải trọng “(k)” ứng với trường hợp tải “i” được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


(GS, (k): Ứng suất do mô men uốn chung thân tàu trên nước tĩnh, quy định ở (2);


(S1, (k): Ứng suất do áp suất tĩnh khi nước tác dụng lên cùng một mạn với nẹp ở điều kiện tải trọng được xét;


(S2, (k): Ứng suất do áp suất tĩnh khi nước tác dụng lên mạn đối diện với nẹp ở điều kiện tải trọng được xét;


(LS, (k): Ứng suất do áp suất thuỷ động quy định ở (3);


(CS, (k): Ứng suất do áp suất chất lỏng khi tàu ở trên nước tĩnh quy định ở (4);


(LCS, (k): Ứng suất do áp suất hàng khô chở xô khi tàu trên nước tĩnh quy định ở (5);


(dS, (k): Ứng suất do chuyển vị tương đối của vách ngang khi tàu trên nước tĩnh quy định ở (6);


(2) Ứng suất do mô men uốn dọc chung thân tàu trên nước tĩnh


Ứng suất đốm nóng do mô men uốn dọc chung thân tàu trên nước tĩnh, N/mm2, ở điều kiện tải trọng “(k)” được tính theo công thức sau:


[image: image886.png]M (2=N) e
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Trong đó:


MS, (k): Mô men uốn trên nước tĩnh theo phương thẳng đứng, kN.m, quy định ở 8.3.3-2(1).


(3) Ứng suất do áp suất thuỷ tĩnh


Ứng suất đốm nóng do áp suất thuỷ tĩnh, N/mm2, ở điều kiện tải trọng “(k)” được xác định theo công thức sau:


[image: image887.png]Oisk) =
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Trong đó:


pCS, (k): Áp suất do chở xô hàng khô khi tàu trên nước tĩnh, kN/m2, ở điều kiện tải trọng “(k)” quy định ở 4.6.1-2 Chương 4.


(6) Ứng suất do chuyển vị tương đối của vách ngang khi tàu trên nước tĩnh


Ứng suất đốm nóng bổ sung, N/mm2, do chuyển vị tương đối của vách ngang theo phương giữa vách ngang và khung ngang khoẻ hoặc đà ngang kề cận ở điều kiện tải trọng “(k)” được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


(dSF-a, (k), (dSA-a, (k), (dSF-f, k), (dSA-f, (k): Ứng suất bổ sung tại điểm “a” và “f”, N/mm2, do chuyển vị tương đối giữa vách ngang và khung ngang khoẻ hoặc đà ngang phía trước (F) và phía sau (A) ở điều kiện tải “(k)”
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(SF,(k), (SA,(k): Chuyển vị tương đối tương ứng, mm, ở vách ngang giữa khung ngang hoặc đà ngang phía trước (F) và phía sau (A) ở điều kiện tải “(k)”.


Bảng 2A-B/8.5 Các hệ số tập trung ứng suất cho các mối nối mút của nẹp

		Kiểu kết cấu

		Điểm đánh giá

		Tấm bịt

		Kích cỡ mã

		Hệ số tập trung ứng suất



		

		

		

		

		Kgl

		Kgh

		KdF

		KdA
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		a

		Kín nước

		-

		1,5

		1,1

		1,15

		1,5



		

		

		Không kín nước

		-

		1,65

		1,1

		-

		-



		

		f

		Kín nước

		-

		1,1

		1,05

		1,55

		1,05
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		a

		Kín nước

		dw(d<1,5dw

		

		

		

		



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,4

		1,05

		1,15

		1,35



		

		

		Không kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,55

		1,1

		-

		-



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,5

		1,05

		-

		-



		

		f

		Kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,1

		1,05

		1,15

		1,1



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,05

		1,05

		1,1

		1,05
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		a

		Kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,4

		1,1

		1,1

		1,35



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,35

		1,05

		1,05

		1,3



		

		

		Không kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,5

		1,1

		-

		-



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,45

		1,05

		-

		-



		

		f

		Kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,05

		1,05

		1,1

		1,05



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,05

		1,05

		1,05

		1,05
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		a

		Kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,1

		1,05

		1,05

		1,25



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,05

		1,05

		1,05

		1,2



		

		f

		Kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,3

		1,1

		1,35

		1,05



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,3

		1,05

		1,3

		1,05



		

		

		Không kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,4

		1,1

		-

		-



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,4

		1,05

		-

		-
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		Kín nước

		dw(d<1,5dw
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		1,05
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		1,5dw ( d

		1,05

		1,05

		1,05

		1,15



		

		f

		Kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,3

		1,1

		1,55

		1,1



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,3

		1,05

		1,5

		1,05



		

		

		Không kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,35

		1,1

		-

		-



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,35

		1,05

		-

		-
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		a

		Kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,1

		1,05

		1,05

		1,1



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,05

		1,05

		1,05

		1,05



		

		

		Không kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,15

		1,05

		-

		-



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,1

		1,05

		-

		-



		

		f

		Kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,05

		1,05

		1,1

		1,05



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,05

		1,05

		1,05

		1,05
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		Kín nước
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		1,5dw ( d

		1,05

		1,05

		1,05

		1,15



		

		

		Không kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,15

		1,05

		-

		-



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,1

		1,05

		-

		-



		

		f

		Kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,05

		1,05

		1,05

		1,05



		

		

		

		1,5dw ( d

		1,05

		1,05

		1,05

		1,05
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		1,5dw ( d

		1,05

		1,05
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		Không kín nước

		dw(d<1,5dw

		1,1
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		1,5dw ( d
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		1,05
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		-



		

		f

		Kín nước

		dw(d<1,5dw
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		1,05

		1,1
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		1,5dw ( d
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		1,05

		1,05
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		a

		Kín nước

		-

		1,4

		1,05

		1,05

		1,75



		

		f

		Kín nước

		-

		1,6

		1,05

		1,7

		1,05
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		a

		Kín nước

		-

		1,3

		1,05

		1,05

		1,75



		

		f

		Kín nước

		-

		1,55

		1,05

		1,3

		1,05
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		a

		Kín nước

		-

		1,1

		1,05

		1,05

		



		

		f

		Kín nước

		-

		1,75

		1,05

		1,4

		1,05
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		a

		Kín nước

		-

		1,1

		1,05

		1,05

		1,2



		

		f

		Kín nước

		-

		1,3

		1,05

		1,05

		1,05
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		Kín nước

		-

		1,05

		1,05

		1,05

		1,15



		

		f

		Kín nước

		-

		1,95

		1,05

		1,55

		1,05
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		a

		Kín nước

		-
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		1,05

		1,05

		1,15



		

		f

		Kín nước

		-

		1,7

		1,05

		1,15

		1,05





8.5. Đánh giá ứng suất của các góc miệng khoang

8.5.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

Các độ chênh ứng suất đốm nóng và ứng suất đốm nóng trung bình của kết cấu góc miệng khoang tính theo quy trình đã đơn giản hoá được đánh giá theo các yêu cầu của Chương này.

8.5.2. Độ chênh ứng suất danh nghĩa

1. Độ chênh ứng suất danh nghĩa sinh ra bởi mô men xoắn do sóng


Độ chênh ứng suất danh nghĩa, N/mm2, sinh ra khi uốn ngang boong bởi mô men xoắn do sóng được tính theo công thức sau:
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Trong đó:
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 u: Chuyển vị của góc miệng khoang theo hướng dọc, m, được lấy bằng:
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DOC: Hệ số lỗ khoét mặt boong được lấy bằng:
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Sl

DOC =







MWT: Mô men xoắn lớn nhất do sóng, kN.m, được xác định theo yêu cầu ở 4.3.3-4(1), Chương 4, với fp = 0,5;


FS: Hệ số hiệu chỉnh ứng suất, được lấy bằng: 5;


FL: Hệ số hiệu chỉnh đối với vị trí theo hướng dọc của góc miệng khoang được lấy bằng:


FL = 1,75 

[image: image908.wmf]L


x


 nếu 0,57 ( x/L ( 0,85


FL = 1 nếu x/L < 0,57 và x/L > 0,85


BH: Chiều rộng miệng khoang, m;


WQ: Mô đun chống uốn tiết diện ngang của boong ngang (phần boong kề với các vách ngang đầu miệng khoang), m3, bao gồm cả đế trên của vách, gần góc miệng khoang (xem Hình 2A-B/8.5);


IQ: Mô men quán tính tiết diện ngang của boong ngang, m4, bao gồm cả đế trên của vách, gần góc miệng khoang (xem Hình 2A-B/8.5);


AQ: Diện tích tiết diện cắt hiệu dụng của toàn bộ boong ngang, m2, bao gồm cả đế trên của vách, gần góc miệng khoang (xem Hình 2A-B/8.5). Để tính tiết diện cắt hiệu dụng đang xét chỉ có tấm là phải đưa vào, các nẹp có thể bỏ qua;


bS: Chiều rộng phần boong còn lại bên cạnh lỗ miệng khoang;


IT: Mô men quán tính chống xoắn của tiết diện ngang thân tàu, m4, được tính trong phạm vi khu vực boong ngang không kể đến đế trên và đế dưới của vách ngang (xem Hình 2A-B/8.4). Có thể tính theo Phụ chương 8.1;


(: Toạ độ quạt, m2, lấy ở cùng tiết diện ngang như IT và ở vị trí Y và Z của góc miệng khoang (xem Hình 2A-B/8.4) có thể tính theo Phụ lục 8.1;


LC: Chiều dài khu vực khoang hàng, m, là khoảng cách từ vách buồng máy đến vách chống va;


BH, i: Chiều rộng của miệng khoang thứ i, m; 

LH, i: Chiều dài của miệng khoang thứ i, m;


n: Số miệng khoang.
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Hình 2A-B/8.4 Tiết diện ngang để xác định IT và (
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Hình 2A-B/8.5 Các thành phần phải được xét đến khi xác định AQ, WQ, IQ

2. Ứng suất danh nghĩa trung bình

Ứng suất trung bình do mô men uốn chung trên nước tĩnh trong khu vực boong ngang được lấy bằng 0.

8.5.3. Ứng suất đốm nóng

1. Độ chênh ứng suất đốm nóng


Độ chênh ứng suất đốm nóng, N/mm2, được xác định theo công thức sau:


((w = Kgh . ((wT

Trong đó:


Kgh: Hệ số tập trung ứng suất của góc miệng khoang, được lấy bằng:
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ra: Bán kính, m, trên bán trục dài;


rb: Bán kính, m, trên bán trục ngắn (nếu hình dạng của góc miệng khoang là cung tròn, rb phải lấy bằng ra);




[image: image912.wmf]l


CD : Chiều dài của boong ngang, m, theo chiều dọc tàu;


b: Khoảng cách, m, từ mép của góc miệng khoang đến mạn tàu.


Phụ Chương 8.1 

CÁC ĐẶC TRƯNG CHỐNG XOẮN CỦA TIẾT DIỆN NGANG

1. Các công thức tính

1.1. Hàm xoắn (

Đối với mỗi phân tố diện tích bất kỳ cần phải tính các thông số sau đây:
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Hình 1

Tuỳ thuộc vào dạng của tiết diện ngang có dạng thuật toán sau đây có thể sử dụng để tính:


Dạng A: Tiết diện ngang hở không đối xứng như ở Hình 2.


Dạng B: Tiết diện ngang đối xứng có đường bao kín (các đường bao kín không có các thành phân cách) như ở Hình 3. Trong trường hợp này hàm xoắn có thể được tính tách riêng cho mỗi phân tố.


[image: image914.png]





Dạng C: Tiết diện ngang đối xứng có nhiều đường trưng kín (các đường bao kín có các thành phân cách) như ở Hình 4. Trong trường hợp này hàm xoắn cho mỗi phân tố có thể được tính bằng cách giải hệ phương trình tuyến tính có xét đến các thành phân cách.
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Từ hệ phương trình này xác định các hàm xoắn 0 và 1.

1.2. Hệ toạ độ, toạ độ chạy s

Sử dụng Hệ toạ độ Đề các A 2-D. Điểm so sánh 0 (gốc của hệ toạ độ) được lựa chọn tuỳ ý. Nhưng với các tiết diện ngang đối xứng thì tốt nhất là nên chọn gốc toạ độ trên trục đối xứng của tiết diện. Toạ độ chạy s bắt đầu từ trong tiết diện đối xứng tại giao điểm giữa trực đối xứng và tiết diện, chẳng hạn trên tiết diện ngang thân tàu là tại giao điểm của đường tâm là đáy ngoài hoặc đáy trong tức điểm ‘0’ ở Hình 2 đến Hình 4. Hướng của s hay là hướng lấy tích phân trong mỗi phân tố được lấy có để ý đến dấu dương âm và việc ghép hệ phương trình để tính hàm xoắn.

1.3. Tính một số đặc trưng cho mỗi phần của tiết diện ngang

(i = (k  của phần diện tích phía trước hoặc phía trước điểm rẽ nhánh (phải lấy bằng 0 ở  điểm bắt đầu tính)

(i = (k  + yizk- ykzi - ( 
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1.4 Tính các đặc trưng hình học cho cả tiết diện ngang
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Iy, Iz, Iyz: Được tính theo trọng tâm; 

S, I(: Được tính theo tâm cắt M;


Toạ độ quạt ( được biến đổi có để ý đến vị trí của tâm cắt M. Đối với tiết diện ngang A, (0 phải được cộng thêm vào mỗi (i và (k như quy định ở 1.3.

Đối với các tiết diện ngang B và C, (( có thể tính như sau:


((i = ( - (0 = zM (yi ) - yM (zi )

Trong đó:


(0: Toạ độ quạt tính được có xét đến gốc (O) của hệ toạ độ đã chọn để tính theo công thức tính (k cho ở 1.3;


(: Toạ độ quạt biến đổi có để ý đến tâm cắt M;


yM, zM: Khoảng cách giữa tâm cắt M và gốc của hệ toạ độ B.

Các giá trị của đại lượng biến đổi ( có thể được tính bằng cách cộng thêm (( vào (0 xác định theo công thức cho ở 1.3.

Giá trị của đại lượng biến đổi ( bằng không ở giao điểm của tiết diện ngang với trục đối xứng (đi qua tâm của tiết diện ngang của tàu).
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Hình 2. Các tiết diện ngang kiểu A

[image: image923.png]





Hình 3. Các tiết diện ngang kiểu B
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		Nét chính
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		Nét phụ 1
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		Nét phụ 2





Hình 4. Các tiết diện ngang kiểu C

Việc lựa chọn các dạng đường thẳng (các chữ số trên các phần của các tiết diện ngang) cho biết thứ tự tính của mỗi phần và từ đó biết được hướng chạy của toạ độ s.

2. Ví dụ về tính toán đối với tiết diện ngang của tàu vỏ đơn

2.1. Dữ liệu của tiết diện ngang

Tiết diện ngang cho ở Hình 5. Toạ độ của các nút đánh dấu bằng các chấm tròn đậm trên Hình 5 được cho ở Bảng 1, ở đây chiều dày tôn và các đoạn thẳng (được ký hiệu bởi các vòng tròn ở Hình 5) của tiết diện ngang được cho ở Bảng 2.


Bảng 1 Toạ độ các nút của tiết diện ngang


		Số hiệu nút

		Toạ độ Y

		Toạ độ Z



		0

		0,00

		0,00



		1

		14,42

		0,00



		2

		16,13

		1,72



		3

		16,13

		6,11



		4

		11,70

		1,68



		5

		0,00

		1,68



		6

		16,13

		14,15



		7

		16,13

		19,60



		8

		7,50

		20,25



		9

		7,50

		19,63



		10

		0,00

		20,25





2.2.Xác định hàm xoắn (

Bước 1 là lập hệ phương trình tuyến tính để xác định hàm xoắn của mỗi vùng kín. Tiết diện ngang và các vùng kín được chỉ rõ ở Hình 5.
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Hình 5. Tiết diện ngang của tàu vỏ đơn

Bảng 2 Kích thước và các nút của các đoạn thẳng của tiết diện ngang

		Đoạn thẳng số

		Nút i

		Nút k

		yi

		zi

		yk

		zk

		Chiều dài

		Chiều dày



		1

		0

		1

		0,00

		0,00

		14,42

		0,00

		14,42

		0,017



		2

		1

		2

		14,42

		0,00

		16,13

		1,72

		2,43

		0,017



		3

		2

		3

		16,13

		1,72

		16,13

		6,11

		4,39

		0,018



		4

		3

		4

		16,13

		6,11

		11,70

		1,68

		6,26

		0,019



		5

		4

		5

		11,70

		1,68

		0,00

		1,68

		11,17

		0,021



		6

		3

		6

		16,13

		6,11

		16,13

		14,15

		8,04

		0,018



		7

		6

		7

		16,13

		14,15

		16,13

		19,60

		5,45

		0,021



		8

		7

		8

		16,13

		19,16

		7,50

		20,25

		8,65

		0,024



		9

		8

		9

		7,50

		20,25

		7,50

		19,63

		0,62

		0,024



		10

		9

		6

		7,50

		19,63

		16,13

		14,15

		10,22

		0,015



		11

		8

		10

		7,50

		20,25

		0,00

		20,25

		7,50

		0,012





Khi xét 4 vùng kín (được đánh số bởi các ô chữ nhật ở Hình 5) của tiết diện ngang, có thể lập hệ phương trình sau đây để tính hàm xoắn (. Nên nhớ rằng chiều quay (chiều quay đối với mỗi hàm xoắn (i phải chỉ cùng một hướng cho toàn bộ các (i lập thành hệ phương trình) phải được xem xét.
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Các hệ số của ma trận có thể được tính như sau:
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Diện tích các vùng kín có thể được tính như sau:
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= 2.26.19 = 52,38 m2
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= 52,38 m2
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2


A


= 2.2.35.44= 141,76 m2

Từ đó hệ số của ma trận sẽ biến đổi thành:

5331,81(1 – 707360(2 – 707,36(3 – 1773,76(4 = 1042,90


-707,360(1 + 1327,45(2 = 52,38


-707,360(1 + 1327,48(3 = 52,38


-1773,760(1 + 4243,34(3 = 141,76


Nghiệm của hệ phương trình này là:


(1 = 0,3018


(2 = 0,2003


(3 = 0, 2003


(4 = 0,1596

2.3. Xác định đặc trưng của các đoạn thẳng

Bước tiếp theo là xác định (k theo công thức nêu ở 1.3. ‘s’ xuất phát từ điểm 0 (Hình 5) với (i = 0 và chạy tiếp từ điểm 0 đến điểm 1, 2, 3, 4 lên tới điểm 5. Cần nhớ rằng số hạng (
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 cho các đoạn từ 1 đến 3 (giữa các điểm 0 và 3) được tính bằng (4
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khi đó đối với các đoạn 4 và 5 số hạng thay đổi thành ((4 - (1) 
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vì các đoạn 4 và 5 được chung bởi các biên của vùng 4 và vùng 1. Chiều quay của các hàm xoắn cùng với chiều của tích phân (hướng của đường phải lấy theo khi tính) xác định dấu âm dương của số hạng này.


Đối với đoạn thẳng số 6 (i phải lấy theo giá trị ở điểm 3 và (
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theo hướng từ điểm 6 đến điểm 7, 8, 9 quay lại về điểm 6. Ranh giới chung giữa vùng 2 và vùng 1 phải được xem xét đối với các số hạng bao gồm trong hàm xoắn (. Đối với đoạn số 11 nằm giữa điểm số 8 và điểm số 10, (i phải được lấy theo giá trị ở điểm số 8.

Các đặc trưng khác của các đoạn thẳng có thể được tính theo công thức nêu ở 1.3.

2.4. Xác định các đặc trưng của tiết diện ngang

Sau khi xác định xong đặc trưng của các đoạn thẳng, đặc trưng của tiết diện ngang có thể tính như được nêu ở 1.4.


Toạ độ quạt phải được thay đổi có xét đến tâm cắt nêu ở 1.4.

Kết quả tính cho các toạ độ quạt được nêu ở Bảng 3.

Bảng 3 Các toạ độ quạt của tiết diện ngang ở Hình 5

		Điểm i

		(0,i

		((i

		(i



		0

		0,00

		0,00

		0,00



		1

		-135,97

		84,99

		-50,98



		2

		-134,04

		95,07

		-38,97



		3

		-102,32

		95,07

		-7,25



		4

		-99,49

		68,96

		-30,53



		5

		-0,06

		0,00

		-0,06



		6

		-108,20

		95,07

		-13,13



		7

		-72,30

		95,07

		22,77



		8

		35,07

		44,21

		79,27



		9

		33,08

		44,21

		77,28



		10

		-2,75

		0,00

		-2,75





2.5. Những lưu ý

Với các tàu hàng rời mạn đơn, tiết diện ngang thường được đơn giản hoá thành tiết diện có 4 vùng (vùng 1 là khoang hàng, vùng 2 và 3 là két đỉnh mạn và vùng 4 là két hông và đáy đôi được đưa ra trong ví dụ) trong khi đó tiết diện ngang của tàu hàng rời mạn kép có thể được đơn giản hoá thành tiết diện ngang có hai vùng kín (vùng 1 là khoang hàng, vùng 2 là vỏ kép). Đối với trường hợp các phần có chiều dày tôn khác nhau chiều dày tấm tương đương tính theo công thức sau có thể được dùng để tính toán:
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Vì được đơn giản hoá nên giá trị của toạ độ quạt ( có thể khác 0 ở giao điểm giữa tiết diện ngang và đường tâm. Sự chênh lệch giữa giá trị toạ độ quạt ( và giá trị của mô men quán tính chống xoắn của tiết diện IT đối với các tiết diện đã được đơn giản hoá trong trường hợp thông thường là 3% so với các giá trị thực của tiết diện ngang.


Chương 9 


CÁC KẾT CẤU KHÁC

9.1. Phần mút mũi tàu

Ký hiệu:

Các ký hiệu không quy định ở mục này, tham khảo 1.4 Chương 1. 

L2: Chiều dài Quy chuẩn L, nhưng không được lớn hơn 300 m.


TB: Chiều chìm dằn nhỏ nhất, m, đối với trạng thái dằn thông thường.


k: Hệ số vật liệu, định nghĩa ở 3.1.2-2 Chương 3. m: Hệ số lấy bằng:


m=10 đối với đứng;


m= 12 đối với các nẹp khác;


(a : Ứng suất cho phép, N/mm2, được lấy bằng:

(a = 
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s: Khoảng cách của nẹp thường, m, được đo tại giữa nhịp của dây cung.


l: Nhịp của nẹp thường, m, được đo theo dây cung giữa hai kết cấu đỡ, xem 3.6.4-2 Chương 3.


Ca: Tỷ số cạnh khung tấm, lấy bằng:


Ca  = 1,21
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 , được lấy không lớn hơn 1,0


Cr: Hệ số cong của tấm, lấy bằng:


 Cr = 1 - 0,5
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 , được lấy không được nhỏ hơn 0,4


r: Bán kính cong, m.

9.1.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

Yêu cầu của mục này được áp dụng đối với:


( Kết cấu được đặt phía trước vách chống va, v.v...


○ Kết cấu khoang mũi;


○ Tấm sống mũi.


( Việc gia cường khu vực loe mũi tàu, phù hợp với 9.1.4-1.


( Việc gia cường khu vực phía mũi đáy phẳng, phù hợp với 9.1.5-1.

2. Chiều dày cơ bản

Như quy định tại 3.2 Chương 3, tất cả chiều dày được đề cập trong mục này là chiều dày cơ bản, nghĩa là chiều dày không bao gồm chiều dày bổ sung do ăn mòn. Chiều dày toàn bộ là chiều dày được xác định như quy định tại 3.2.3 Chương 3.

9.1.2. Bố trí kết cấu

1. Nguyên tắc bố trí kết cấu


(1) Quy định chung


Kích thước của tôn vỏ bao, boong dưới và tôn đáy trong, nếu có, thì giảm dần về hai phía mút tàu. Cần phải xem xét đặc biệt đến sự liên tục kết cấu của các cơ cấu dọc chính nhằm tránh sự thay đổi đột ngột trong cùng mặt cắt.


Kết cấu trong khoang mũi, như sàn boong, khung xương ngang hoặc các sống dọc mạn cần phải được kéo tới kết cấu phía sau nằm trong khoang hàng.


Nếu kết cấu thân tàu phía trong giới hạn tại vách chống va, thì tính liên tục của kết cấu phải được đảm bảo kéo dài về vách chống va bằng kết cấu phù hợp bằng mã chuyển tiếp.


Các nẹp dọc của boong, đáy, và mạn phải được kéo dài về phía trước đến mức độ có thể được.


Tất cả sườn mạn và các nẹp gia cường bao quanh két phải liên tục, hoặc phải được gắn mã tại hai đầu.


Nếu có bố trí mã để đảm bảo tính liên tục của kết cấu từ mũi tàu đến 0,15 L phía sau đường vuông góc mũi, cần phải sử dụng mã bẻ mép.


(2) Kết cấu trong két


Nếu khoang mũi được sử dụng như là một két, sống dọc mạn phải được bẻ mép hoặc bản cánh phải được nắp tại mép trong của chúng. Sống dọc mạn phải được kéo dài đến vách chống va để sao cho lực chuyển một cách hợp lý.

2. Mã gia cường chống vặn


(1) Đối với két mũi hoặc két khác trước vách chống va được bố trí ngang, thì mã gia cường chống vặn được đặt với khoảng cách thẳng đứng không lớn hơn 2,6 m, phù hợp với Hình 2A-B/9.1, giữa hai cơ cấu đỡ chính, boong và/hoặc sàn boong.


Chiều dày khi đóng mới của mã gia cường chống vặn không được nhỏ hơn chiều dày bản thành sườn mạn được nối.
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Hình 2A-B/9.1 Mã chống vặn

3. Đà ngang và sống chính đáy


(1) Nếu không bố trí vách dọc tâm, thì sống chính đáy phải bố trí


Thông thường, chiều cao nhỏ nhất của đà ngang tại mặt phẳng dọc tâm và sống chính đáy phải không được nhỏ hơn chiều cao quy định của đáy đôi của khoang hàng cao nhất.


(2) Đà ngang đặc


Đà ngang đặc phải được đặt tại mỗi khoảng sườn, đối với hệ thống ngang.


Khoảng sườn của đà ngang đặc phải được đặt không lớn hơn 3,5 m hoặc bốn khoảng sườn ngang, lấy giá trị nào nhỏ hơn. 

(3) Sống dọc đáy


Khoảng cách sống dọc đáy không được lớn hơn 2,5 m, đối với hệ thống ngang.


Khoảng cách sống dọc đáy không được lớn hơn 3,5 m, đối với hệ thống dọc.

9.1.3. Mô hình tải trọng

1. Điểm chịu tải trọng

Trừ khi có quy định đặc biệt, áp suất mạn phải được tính toán tại điểm chịu tải trọng thoả mãn:


( Mục 6.1.1-5 Chương 6 đối với tấm;


( Mục 6.2.1-4 Chương 6 đối với nẹp gia cường.

2 Áp suất ở khu vực mũi tàu


(1) Áp suất mạn ở trạng thái va đập


Áp suất ở khu vực mũi tàu, kN/m2, được lấy bằng (ps+pw). Trong đó:


ps,pw: Áp lực thuỷ tĩnh và áp lực thuỷ động lớn nhất trong số các trường hợp H,F,R và P phù hợp với 4.5 Chương 4. 

(2) Áp suất mạn ở trạng thái thử 

Áp suất mạn pT ở trạng thái thử như định nghĩa tại 4.6.4 Chương 4. 

(3) Các yếu tố của vỏ bên ngoài


( Áp suất mạn do nước tĩnh và do sóng phải được tính toán riêng biệt;


( Áp suất mạn do nước tĩnh và do sóng biển bên ngoài;


( Áp suất mạn do nước tĩnh và do sóng bên trong có xét đến khoang liền kề đối với tôn vỏ ngoài khi chịu tải. Nếu khoang liền kề đối với tôn vỏ ngoài được dùng để chứa chất lỏng, thì áp suất bên trong do sóng và nước tĩnh phải được giảm tương ứng với áp suất nước biển bên ngoài do sóng và nước tĩnh.


(4) Các yếu tố ngoài yếu tố của vỏ bên ngoài


Áp suất mạn do nước tĩnh và do sóng phải được xem khi có tác động của yếu tố chia tách hai khoang liền kề và chúng được bao gồm xem xét hai khoang có tải riêng biệt.

3. Áp suất khu vực loe mũi tàu

Áp suất mũi pFB, kN/m2, được xác định phù hợp với 4.5.4-1 Chương 4.

4. Áp suất va đập của đáy

Áp suất va đập ở đáy pSL, kN/m2, gia cường đáy phía mũi được xác định phù hợp với 4.5.4-2 Chương 4.

9.1.4. Kích thước

1. Gia cường loe mũi

Khu vực loe mũi phải gia cường được kéo dài về phía trước 0,9 L tính từ đuôi tàu và nằm phía trên đường nước dằn thông thường phù hợp với yêu cầu áp dụng trong -2 đến -4.

2. Tôn tấm


(1) Chiều dày cơ bản của tôn tấm phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo các công thức xác định ở Bảng 2A-B/9.1 và Bảng 2A-B/9.2.


Bảng 2A-B/9.1 Chiều dày cơ bản nhỏ nhất của tấm

		Chiều dày cơ bản nhỏ nhất, mm



		Đáy

		5,5+0,03L



		Mạn

		0,85L1/2



		Đáy trên

		5,5+0,03L



		Boong chịu lực

		4,5+0,02L



		Sàn và vách chặn

		6,5





Bảng 2A-B/9.2 Chiều dày cơ bản của tấm

		Chiều dày cơ bản, mm



		Điều kiện va đập

		[image: image947.png]







		Khu vực loe mũi

		[image: image948.png]t=15.8c.c.s









		Điều kiện thử
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3. Nẹp thường


(1) Quy định chung


Các quy định trong mục này áp dụng cho các nẹp thường được coi là ngàm chặt tại hai đầu mút. Đối với điều kiện biên khác, việc kiểm tra độ bền chảy phải được xem xét trên cơ sở từng trường hợp cụ thể.


(2) Kích thước của nẹp thường phải thỏa mãn yêu cầu ở mục 6.2.2-3 Chương 6.


(3) Chiều dày bản thành của nẹp thường, mm, không được nhỏ hơn trị số lớn nhất trong các trị số sau:


( t = 3,0 + 0,015 L2;


( 40% chiều dày cơ bản lựa chọn của tấm được đính kèm;


( Và phải nhỏ hơn hai lần chiều dày cơ bản lựa chọn của tấm được đính kèm.


(4) Kích thước thực của nẹp thường nhịp đơn phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức trong Bảng 2A-B/9.3.


Bảng 2A-B/9.3 Kích thước thực của nẹp thường nhịp đơn

		Loại nẹp

		Mô đun chống uốn của tiết diện cơ bản w, cm3

		Diện tích tiết diện mặt cắt thực Ash, cm2



		Nẹp thường nhịp đơn chịu áp lực mạn
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		Nẹp thường nhịp đơn đặt tại vùng loe mũi tàu
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		Nẹp thường nhịp đơn chịu áp lực thử
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		Trong đó:


(: Góc, độ, giữa bản thành của nẹp và tôn vỏ, được đo tại trung điểm của nhịp nẹp; việc hiểu chỉnh được áp dụng khi ( nhỏ hơn 75.





(5) Ứng suất pháp ( và ứng suất tiếp ( lớn nhất của nẹp thường nhiều nhịp phải phù hợp với công thức trong Bảng 2A-B/9.4.


Ứng suất pháp ( và ứng suất tiếp ( lớn nhất của nẹp thường nhiều nhịp phải được xác định bằng cách tính trực tiếp chú ý đến:


( Sự phân bố lực và áp suất của sóng và nước tĩnh, nếu có;


( Số lượng và vị trí gối đỡ trung gian (boong, dầm dọc,.v.v...);


( Điều kiện ngàm tại hai đầu mút và tại gối đỡ trung gian;


( Đặc trưng hình học của nẹp của các nhịp trung gian.

Bảng 2A-B/9.4 Tiêu chuẩn kiểm tra của nẹp thường nhiều nhịp

		Điều kiện

		Nguyên vẹn

		Thử



		Ứng suất pháp

		( < 0,9 Ry

		( < 1,05 Ry



		Ứng suất tiếp

		( < (a

		( < 1,05 (a





4. Cơ cấu đỡ chính


(1) Chiều dày tối thiểu


Chiều dày bản thành cơ bản của cơ cấu đỡ chính, mm, phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:

t = 0,7

[image: image956.wmf]2
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(2) Sống ngang mạn


Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản w, cm3, và diện tích tiết diện mặt cắt cơ bản Ash, cm2, của sống ngang mạn phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau đây:


[image: image957.png]2
(p +p,)sl 10°
0,9mR,

_5(p, +p,)sl
B 1,8inQ

A

sh






Ngoài ra, mô đun chống uốn tiết diện cơ bản w, cm3, và diện tích tiết diện mặt cắt cơ bản Ash, cm2, của sống ngang mạn bố trí tại khu vực loe mũi phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau đây:
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(3) Sống dọc mạn


Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản w, cm3, và diện tích tiết diện mặt cắt cơ bản Ash, cm2, của sống dọc mạn phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau đây:
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Ngoài ra, mô đun chống uốn tiết diện cơ bản w, cm3, và diện tích tiết diện mặt cắt cơ bản Ash, cm2, của sống dọc mạn bố trí tại khu vực loe mũi phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau đây:
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(4) Cơ cấu đỡ chính của boong


Kích trhước cơ cấu đỡ chính của boong phải thoả mãn 6.4 Chương 6, có xét đến tải trọng quy định ở 9.1.3-2 và 9.1.3-3.

9.1.5. Gia cường đáy phẳng phía mũi

1. Phạm vi áp dụng

Diện tích đáy phẳng phía mũi phải được gia cường là phần phẳng của đáy tàu kéo dài về phía trước 0,2V

[image: image961.wmf]L


 từ mút của đường vuông góc mũi, và đến chiều cao bằng 0,05 TB hoặc trên đường nước cơ bản 0,3 m, lấy giá trị nào nhỏ hơn.

2. Tôn đáy


(1) Chiều dày cơ bản, mm, của diện tích đáy phẳng phía mũi, không được nhỏ hơn:


[image: image962.png]115 EC,C,sJ






Trong đó:


Cs: Hệ số liên quan đến vùng tải trọng áp lực va đập, đước lấy bằng:


Cs=1,0: nếu không có nẹp dọc trung gian được đặt giữa hai nẹp dọc thường; 

Cs= 1,3: nếu có nẹp dọc trung gian được đặt giữa hai nẹp dọc thường.


(2) Đối với tàu có đà ngang dâng cao tấm tôn gia cường tối thiểu phải được kéo đến hết độ cong hông tàu.

3. Nẹp thông thường


(1) Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản, cm3, của nẹp thường dọc hoặc ngang của diện tích đáy phẳng phía mũi không được nhỏ hơn trị số:
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Trong đó:


Cs: Hệ số được quy định tại -2(1).


(2) Diện tích thiết diện cắt, cm2, của nẹp thương dọc và ngang của diện tích đáy phẳng phía mũi không được nhỏ hơn trị số:
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Diện tích mối nối hàn tối thiểu bằng hai lần trị số trên.

4. Cơ cấu đỡ chính


(1) Sống dọc


Chiều dày cơ bản sống dọc của diện tích đáy phẳng phía mũi,mm, không được nhỏ hơn trị số lớn nhất trong các trị số t1 đến t3 được quy định trong các trị sau đây phù hợp với từng vùng:


[image: image965.png]





Trong đó:


CA: Hệ số lấy bằng:


CA = 3/A, với 0,3 ( CA ( 1,0


A: Diện tích chịu tải, m2, giữa hai gối đỡ của kết cấu đang xét;


pSL: Như định nghĩa tại 9.1.3-4;


S: Khoảng cách dầm dọc tại tâm hoặc dầm dọc đáy đang xét, m;


l: Khoảng cách đà ngang đang xét, m;


d0: Chiều cao sống chính hoặc sống dọc đáy đang xét, m;


d1: Chiều cao lỗ khoét, nếu có, tại điểm đang xét, m; 

H: Trị số xác định theo công thức sau đây:


(a) Nếu dầm dọc có lỗ khoét được gia cường: H= 1+0,5 

[image: image966.wmf]a
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;


(b) Trong các trường hợp khác: H=1,0.


(: Đường kính ngoài của lỗ khoét, m;


(: Trị số lớn hơn của a hoặc S1, m;


a : Chiều cao của dầm dọc tại điểm đang xét, m, Tuy nhiên, nếu nẹp ngang được bố trí trên dầm, thì a là khoảng cách từ nẹp ngang đang xét đến tôn đáy ngoài hoặc tôn đáy trên, hoặc khoảng cách giữa hai nẹp ngang đang xét;


S1: Khoảng cách, m, của nẹp thường thẳng đứng hoặc đà ngang;


C'1: Hệ số xác định từ Bảng 2A-B/9.5 phụ thuộc vào S1/ a . Đối với trị số trung gian của S1/ a , C'1 được xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính;


C"1: Hệ số xác định từ Bảng 2A-B/9.6 phụ thuộc vào S1/ a . Đối với trị số trung gian của S1/ a , C"1 được xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính.

Bảng 2A-B/9.5 Hệ số C'1

		S1/ a

		Từ 0,3 trở xuống

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		Từ 1,4 trở lên



		C'1

		64

		38

		25

		19

		15

		12

		10

		9

		8

		7





Bảng 2A-B/9.6 Hệ số C"1

		S1/ a

		Từ 0,3 trở xuống

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		1,4

		Từ 1,6 trở lên



		C"1

		Sống chính

		4,4

		5,4

		6,3

		7,1

		7,7

		8,2

		8,6

		8,9

		9,3

		9,6

		9,7



		

		Sống dọc đáy

		3,6

		4,4

		5,1

		5,8

		6,3

		6,7

		7,0

		7,3

		7,6

		7,9

		8,0





(2) Đà ngang


Chiều dày cơ bản đà ngang của diện tích đáy phẳng phía mũi, mm, không được nhỏ hơn trị số lớn nhất trong các trị số t1 đến t3 được quy định trong các trị sau đây phù hợp với từng vùng:


[image: image967.png]





Trong đó:


CA: Như định nghĩa ở (1);


pSL: Như định nghĩa tại 9.1.3-4;


S: Khoảng cách đà ngang đặc đang xét, m; 

l: Khoảng cách sống dọc đáy đang xét, m; 

d0: Chiều cao đà ngang đặc đang xét, m;


d1: Chiều cao lỗ khoét, nếu có, tại điểm đang xét, m;


H: Trị số xác định theo công thức sau đây:


(a) Nếu lỗ khoét được gia cường hoặc không có lỗ khoét trên đà ngang đặc:


(1) Nếu các lỗ khoét không được gia cường:

H = 
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(2) Nếu các lỗ khoét được gia cường: H=1,0


(b) Nếu lỗ khoét không được gia cường trên đà ngang đặc:


(1) Nếu các lỗ khoét không được gia cường:


H = 
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, không được lấy nhỏ hơn 1+ 0,5 
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(2) Nếu các lỗ khoét được gia cường:


H = 1+ 0,5 

[image: image971.wmf]0
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d2: Chiều cao lỗ khoét không được gia cường bố trí tại phần phía trên và phía dưới của đà ngang đặc, m, lấy giá trị nào lớn hơn;


S1: Khoảng cách, m, của nẹp thường thẳng đứng hoặc dần dọc.


(: Đường kính ngoài của lỗ khoét, m.


a : Chiều cao tiết diện của đà ngang đặc tại điểm đang xét, m, Tuy nhiên, nếu nẹp ngang được bố trí trên đà ngang, thì a là khoảng cách từ nẹp ngang đang xét đến tôn tôn đáy ngoài hoặc tôn đáy trên, hoặc khoảng cách giữa hai nẹp ngang đang xét.


S2: Trị số nhỏ hơn trong hai trị số S1 hoặc a ,m;


C'2: Hệ số xác định từ Bảng 2A-B/9.7 phụ thuộc vào S1/d0. Đối với trị số trung gian của S1/d0, C'2 được xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính.

Bảng 2A-B/9.7 Hệ số C'2

		S1/d0

		Từ 0,3 trở xuống

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		Từ 1,4 trở lên



		C'2

		64

		38

		25

		19

		15

		12

		10

		9

		8

		7





9.1.6. Sống mũi

1. Sống mũi dạng thanh


(1) Diện tích mặt cắt ngang thực, cm2, của sống mũi đúc dưới đường nước không được nhỏ hơn: 

Ab = 1,25 L


(2) Từ đường nước chở hàng có tải trở lên, diện tích tiết diện mặt cắt của sống mũi đúc có thể giảm dần đến mép trên bằng 0,75 Ab.


2. Sống mũi tấm và mũi quả lê


(1) Chiều dày cơ bản, mm, không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:


T = (0,6 + 0,4sB) (0,08L + 6)
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Trong đó:


sB: Khoảng cách, m, giữa các sống nằm ngang (cục bộ hoặc không), mã ngang, hoặc các nẹp ngang tương đương.


Chiều dày tấm thực không được nhỏ hơn chiều dày cơ bản, được xác định phù hợp với 9.1.4-2, cộng thêm lượng ăn mòn tc như quy định ở 3.3 Chương 3. Kích thước của nẹp thường phải được xác định phù hợp với 9.4.3.


(2) Từ trên 0,6 m đường nước chở hàng có tải đến T + C, chiều dày thực có thể giảm tới 0,8 t, trong đó t là chiều dày thực được định nghĩa ở (1).


(3) Sống mũi tấm và mũi quả lê phải được gia cường bằng mã ngang và/hoặc sườn.


9.1.7. Thượng tầng mũi

1. Quy định chung


(1) Thượng tầng mũi kín phải được bố trí trên boong mạn khô 


Vách ngang phía sau của thượng tầng mũi kín phải được bố trí hoặc phía sau vách trước của khoang hàng mũi xa nhất, được chỉ trong Hình 2A-B/9.2.
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Hình 2A-B/9.2 Thượng tầng mũi

(2) Chiều cao thượng tầng HF phía trên boong chính phải không được nhỏ hơn trị số sau đây:


( Chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng được quy định ở mục 1.4.3-18 Chương 1.


( Hc +0,5 m, trong đó Hc là chiều cao thành ngang đầu miệng hầm phía trước của hầm hàng gần mũi nhất, có nghĩa là hầm hàng số 1.


(3) Tất cả các điểm của mép phía sau của boong thượng tầng phải được đặt tại khoảng cách nhỏ hơn hoặc bằng 
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Từ tấm tôn thành miệng khoang hàng để áp dụng giảm tải trọng đến thành miệng khoang hàng ngang phía trước số 1 và nắp miệng hầm hàng số 1 áp dụng mục 9.5.6- 2(2) và 9.5.7-3(8) của Chương 9.


(4) Tấm ngăn nước không được bố trí trên boong thương tầng mũi với mục đích bảo vệ thành miệng khoang hàng hoặc nắp miệng khoang hàng. Nếu việc bố trí vì mục đích khác, nó phải được đặt sao cho mép dưới của nó tại đường tâm tàu không được nhỏ hơn HB/tan20o phía trước của mép sau boong thượng tầng, trong đó HB là chiều cao của tấm ngăn phía trên thượng tầng mũi (xem Hình 2A-B/9.2).

9.2. Phần mút đuôi tàu

Ký hiệu:

Các ký hiệu không định nghĩa trong mục này, tham khảo 1.4 Chương 1.


L1: Chiều dài Quy chuẩn L, nhưng không lớn hơn 200 m.


L2: Chiều dài Quy chuẩn L, nhưng không được lớn hơn 300 m.


k: Hệ số vật liệu, được định nghĩa trong mục 3.1.2-2 Chương 3. 

zTOP: Toạ độ z, m, của đỉnh két


m: Hệ số lấy bằng:


m = 10 đối với nẹp đứng;


m = 12 đối với các nẹp khác.


(( : Ứng suất cho phép, N/mm2, được lấy bằng:

(( = 

[image: image978.wmf]3
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s: Khoảng cách của nẹp thường, m, được đo tại giữa nhịp của dây cung.




[image: image979.wmf]l


: Nhịp của nẹp thường, m, được đo theo dây cung giữa hai kết cấu đỡ, xem mục 3.6.4-2 Chương 3.


Ca: Tỷ số cạnh khung tấm, lấy bằng:


Ca = 1,21 
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 , không được lấy lớn hơn 1,0


Cr: Hệ số cong của tấm, lấy bằng:


Cr = 1- 0,5 
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 , không được lấy nhỏ hơn 0,4


r: Bán kính cong, m.

9.2.1. Quy định chung

1. Giới thiệu chung


(1) Các quy định trong mục này được áp dụng đối với kích thước đặt phía sau vách đuôi và được gia cường đối với diện tích đáy phẳng phía đuôi.


(2) Kết cấu đuôi tạo thành đường biên không gian không được thiết kế để chứa chất lỏng, và không thuộc tôn vỏ ngoài, thì phải chịu áp lực mạn trong điều kiện ngập khoang. Kích thước của chúng phải được xác định phù hợp với tiêu chuẩn liên quan trong Chương 6.

2. Mối nối của phần mút đuôi có kết cấu được đặt phía trước của vách đuôi

Độ thuôn đều tương ứng phải đảm bảo rằng giữa hai kích thước của phần trước và phần sau của vách đuôi. Độ thuôn phải thoả mãn sao cho các yêu cầu kích thước đối với cả hai phần này thoả mãn.

3. Kích thước cơ bản

Như quy định ở 3.2 Chương 3, tất cả chiều dày đề cập trong mục này là cơ bản, có nghĩa, chúng không bao gồm chiều dày ăn mòn. Chiều dày toàn bộ phải được xác định theo quy định ở 3.2.3 Chương 3.

9.2.2. Mô hình tải trọng

1. Điểm tải trọng

Trừ khi có quy định đặc biệt nào khác, áp lực bên phải được tính toán tại điểm tải trọng phù hợp với:


( Mục 6.1.1-5 Chương 6, đối với tấm;


( Mục 6.2.1-4 Chương 6, đối với nẹp.

2. Áp lực bên


(1) Áp lực bên ở trạng thái nguyên vẹn


Áp lực bên phần đuôi tàu trong trạng thái nguyên vẹn, kN/m2, phải được lấy bằng (ps + pw) Trong đó:


ps, pw: Áp lực thuỷ tĩnh và áp lực thuỷ động lớn nhất trong số các tải trọng sau H, F, R và P phù hợp với 4.5 Chương 4.


(2) Áp lực bên ở trạng thái thử


Áp lực bên pT ở trạng thái thử được định nghĩa tại 4.6.4 Chương 4. (3) Các phần tử của vỏ phía ngoài


( Áp lực bên ngoài của của nước tĩnh và sóng phải được tính toán riêng biệt và xem xét cẩn thận;


( Áp lực nước biển bên ngoài của sóng và nước tĩnh;


( Áp lực nước biển bên trong của sóng và nước tĩnh có xét đến khoang liền kề đối với vỏ bên ngoài khi có tải. Nếu các khoang liền kề với vỏ ngoài dự kiến chứa chất lỏng, thì áp lực bên trong sóng biển và nước tĩnh phải giảm xuống có xét đến áp lực nước biển tĩnh và phía ngoài của sóng.


(4) Các phần tử khác với phần tử của vỏ phía ngoài


Áp lực bên ngoài của của nước tĩnh và sóng phải được xem xét khi có tác động lên phần tử mà được chia thành hai khoang kề nhau bao gồm xem xét hai khoang chụi tải riêng biệt.

9.2.3. Khoang đuôi

1. Bố trí


(1) Quy định chung


Thông thương khoang đuôi được bố trí hệ thống ngang.


(2) Đà ngang


Đà ngang đặc phải được đặt tại mỗi khoảng sườn.


Chiều cao đà ngang tương xứng liên quan với hình dáng thân tàu. Nếu ống bao trục được lắp đặt, thì chiều cao đà ngang phải được dâng cao tối thiểu ở phía trên ống bao trục. Nếu hình bao thân tàu không cho phép kéo dài, thì các tấm có độ cao phù hợp với mép phía trên và phía dưới được gia cường và gắn chặt với sườn phải được đặt với nằm phía trên ống bao trục.


Trên và gần với trục bánh lái, trục chân vịt và giá treo bánh lái, đà ngang phải được kéo tới đỉnh két đuôi và phải được tăng chiều dày; việc tăng chiều dày phải được Đăng kiểm xem xét trong các trường hợp đặc biệt, phụ thuộc vào việc bố trí được đưa ra.


(3) Sườn


Sườn phải được kéo đến boong được đặt phía trên đường nước toàn tải.


Sườn phải được đỡ bằng một trong những loại kết cấu sau:


( Sàn không kín nước, có lỗ khoét mà diện tích toàn bộ không được lớn hơn 10% diện tích của sàn;


( Sống dọc mạn được đỡ bằng các cơ cấu gia cường chính của mạn nối với vách ngang boong.


(4) Sàn và sống dọc mạn


Sàn và sống dọc mạn trong phạm vi khoang đuôi phải được bố trí nằm trên đường thẳng được đặt trực tiếp phía trước.


Nếu việc bố trí này không thể thực hiện được do hình dáng thân tàu và yêu cầu đi lại, tính liên tục của kết cấu giữa khoang đuôi và kết cấu của diện tích trực tiếp phía trước phải được đảm bảo bằng chấp nhận mã thon đều.


Nếu khoang đuôi liền kề với buồng máy thì mạn của chúng là hệ thống dọc, thì sống dọc mạn trong khoang đuôi phải được gắn mã thuôn đều

(5) Vách dọc


Vách dọc kín nước phải được đặt tại tâm tàu, thông thường ở phần trên của khoang mũi, và phải được gia cường tại mỗi khoảng sườn.


Nếu phần nhô ra đuôi tàu là rất lớn hoặc chiều rộng lớn nhất của khoang được chia bằng vách chặn và kín nước lớn hơn 20 m, thì vách chặn dọc bổ sung có thể được yêu cầu.

9.2.4. Quy cách kết cấu

1. Tôn mạn


(1) Chiều dày cơ bản của tôn phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau trong Bảng 2A-B/9.7 và Bảng 2A-B/9.8.

Bảng 2A-B/9.7 Chiều dày cơ bản tối thiểu của tấm

		Chiều dày cơ bản tối thiểu, mm



		Đáy

		5,5+0,03 L



		Mạn và vách đuôi

		0,85L1/2



		Đáy trên

		5,5+0,03 L



		Boong chịu lực

		4,5 + 0,02L



		Sàn và vách chặn

		6,5





Bảng 2A-B/9.8 Chiều dày cơ bản của tấm

		Chiều dày cơ bản, mm



		Trạng thái nguyên vẹn
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		Trạng thái thử
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2. Nẹp gia cường thông thường


(1) Quy định chung


Những yêu cầu trong mục này được áp dụng cho các nẹp gia cường thông thường được kẹp chặt tại hai đầu mút. Đối với trạng thái biên khác, kiểm tra chảy phải được xem xét từng trường hợp cụ thể.


(2) Kích thước cơ bản của nẹp gia cường thông thường phải thoả mãn với quy định ở 6.2.2-3 Chương 6.


(3) Chiều dày thực của bản thành nẹp gia cường thông thường, mm, phải không được nhỏ hơn trị số sau:


( t = 3,0 + 0,015 L2;


( 40% chiều dày cơ bản được chọn của tấm gắn kèm.


(4) Kích thước thực của nẹp gia cường thông thường nhịp đơn phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức trong Bảng 2A-B/9.9.


Bảng 2A-B/9.9 Kích thước thực của nẹp thông thường nhịp đơn

		Loại nẹp gia cường

		Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản w, cm3

		Diện tích mặt cắt thực Ash, cm2



		Nẹp thông thường nhịp đơn chịu áp lực bên
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		Nẹp thông thường nhịp đơn chịu áp lực thö
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		Trong đó:


(: Góc, độ, giữa bản thành nẹp gia cường với tấm vỏ, được đo tại giữa nhịp nẹp gia cường; sự hiệu chỉnh phải được áp dụng khi ( nhỏ hơn 75o.





(5) Ứng suất pháp lớn nhất ( và ứng suất tiếp ( ở nẹp thường nhiều nhịp phải phù hợp với công thức trong Bảng 2A-B/9.10.


Ứng suất pháp lớn nhất ( và ứng suất tiếp ( ở nẹp thường nhiều nhịp phải được xác định bằng tính toán trực tiếp có lưu ý đến:


( Sự phân bố của lực và áp lực nước tĩnh và sóng, nếu có;


( Số lượng và vị trí gối đỡ trung gian (boong, sống,....);


( Điều kiện ngàm tại hai đầu mút của nẹp và tại gối trung gian;


( Đặc trưng hình học của nẹp của các nhịp trung gian.

Bảng 2A-B/9.10 Các tiêu chuẩn kiểm tra đối với các nẹp gia cường thông thường nhiều nhịp

		Điều kiện

		Nguyên vẹn

		Thử



		Ứng suất pháp

		( < 0,9 RY

		( < 1,05 RY



		Ứng suất cắt

		( < (a

		( < 1,05 (a





3. Cơ cấu đỡ chính


(1) Đà ngang


Chiều dày cơ bản đà ngang phải không được nhỏ hơn trị số, mm, xác định theo công thức sau:

t = 0,7 L

[image: image988.wmf]2




(2) Sống ngang mạn


Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản w, cm2, và diện tích tiết diện mặt cắt cơ bản Ash, cm2, của sống ngang mạn phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau đây:
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(3) Sống dọc mạn


Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản w, cm3, và diện tích tiết diện mặt cắt cơ bản Ash, cm2 của sống dọc mạn phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau đây:
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(4) Cơ cấu đỡ chính của boong


Kích thước cơ cấu đỡ chính của boong phải thoả mãn yêu cầu ở mục 6.4 Chương 6, có xét đến tải trọng quy định ở 9.2.2-2.

9.2.5. Mối nối của kết cấu thân tàu với giá bánh lái

1. Mối nối của kết cấu đuôi với giá bánh lái


(1) Quy định chung


Các quy định của mục này áp dụng đối với mối nối giữa kết cấu đuôi tàu với giá bánh lái nếu như sống đuôi là loại hở và được lắp đặt giá bánh lái.


(2) Giá bánh lái


Giá bánh lái phải sao cho có thể tiếp cận toàn bộ để hàn và kiểm tra.


Kích thước cơ cấu của giá bánh lái phải phù hợp với 10.1.9-2 Chương 10 có thể được giảm dần khi đi vào phía trong thân tàu.


Các mối nối áp dụng hàn lỗ không được chấp nhận.


(3) Kết cấu thân tàu


Sự mở rộng theo chiều thẳng đứng của kết cấu thân tàu để đỡ giá bánh lái ở chỗ giao tuyến của giá bánh lái với tôn vỏ và đáy trên ở khoang đuôi phải phù hợp với các yêu cầu ở mục 10.1.9-2(6) và 10.1.9-2(7), Chương 10.


Chiều dày của các cơ cấu liền kề với giá bánh lái, như tôn vỏ, đà ngang, sàn và sống phụ đáy, vách dọc tâm và bất cứ kết cấu nào khác phải được tăng lên thích đáng cho phù hợp với quy cách kết cấu của bánh lái.

2. Bố trí các kết cấu phía trên khoang đuôi


(1) Sống ngang mạn


Nếu lắp giá bánh lái thì các sống ngang mạn liên kết với các xà ngang boong phải được bố trí giữa sàn tạo thành nóc két đuôi và boong thời tiết.


Khoảng cách giữa các sống ngang mạn không được lớn hơn:


( Hai khoảng sườn ở chỗ lắp giá bánh lái;


( Bốn khoảng sườn phía trước và phía sau giá bánh lái;


( Sáu khoảng sườn tại khu vực gần với vách đuôi.


Sống ngang mạn phải được gắn mã tại mút và được đặt trong phạm vi boong hượng tầng đuôi. Nếu không có boong thượng tầng đuôi thì quy cách của sống ngang mạn phía dưới boong thời tiết phải được tăng lên thích đáng đối với các trị số xác định từ công thức tại 9.2.4-3(2).


(2) Sống phụ


Nếu chiều cao từ nóc két đuôi tới boong thời tiết lớn hơn 2,6 m và mạn có kết cấu hệ thống ngang thì phải đặt một hoặc một số sống phụ, tốt nhất là trên cùng mặt phẳng với các kết cấu tương tự ở phía mũi.

9.2.6. Sống đuôi

1. Quy định chung


(1) Sống đuôi có thể được làm từ thép đúc hoặc thép rèn có tiết diện rỗng hoặc gia công từ thép tấm.


(2) Sống đuôi thép hàn và thép đúc phải được gia cường chắc chắn bằng những tấm mã ngang đặt theo khoảng cách thích hợp.


Phải tránh sự thay đổi đột ngột của tiết diện đối với sống đuôi bằng thép đúc; Tất cả các tiết diện phải có bán kính thuôn đều thích hợp.

2. Mối nối


(1) Mối nối với kết cấu thân tàu


Sống đuôi phải được gắn chắc chắn với kết cấu đuôi tàu và phần dưới của sống đuôi phải được kéo dài về phía trước trụ chân vịt một chiều dài không được nhỏ hơn 1500+6 L mm, để có mối nối chắc chắn với ky tàu. Tuy nhiên, sông mũi không cần vượt qua vách đuôi.


Chiều dày thực của tôn vỏ được nối với sống đuôi không được nhỏ hơn trị số, mm, xác định theo công thức sau:


t = 8,5 + 0,045 L

(2) Mối nối với ky


Chiều dày phần dưới của sống đuôi phải được thon đều để sống ky đặc hoặc tấm.


Nếu tấm ky được bố trí, thì phần dưới của sống đuôi phải được thiết kế để đảm bảo nối chắc chắn với ky tàu. 

(3) Mối nối với đà ngang đuôi


Trụ bánh lái và trụ chân vịt phải được nối với đà ngang đuôi có chiều cao không được nhỏ hơn trị số đáy đôi và chiều dày cơ bản không được trị số xác định, mm, theo công thức sau:


t = 9 +0,023 L1

(4) Mối nối với sống chính


Nếu sống đuôi chế tạo bằng thép đúc, thì phần dưới của sống đuôi được nối bản thành đối với sống chính càng dài càng tốt.

3. Trụ chân vịt


(1) Quy cách cơ bản


Với việc tham khảo mục 3.2 Chương 3, tất cả các kích thước được đề cập từ (2) đến (4) là trị số thực, có nghĩa là kích thước bao gồm cả dự trữ mòn gỉ.


(2) Kích thước thực của trụ chân vịt


Kích thước thực của trụ chân vịt phải không được nhỏ hơn trị số xác định trong Bảng 2A-B/9.11 đối với tàu một chân vịt và Bảng 2A-B/9.12 đối với tàu hai chân vịt.


Kích thước và tỷ lệ của trụ chân vịt khác với trị số nói trên có thể được xem xét và chấp thuận với điều kiện là mô đun chống uốn tiết diện mặt cắt trụ chân vịt đối với trục dọc của nó không được nhỏ hơn trị số tính toán với kích thước trụ chân vịt ở Bảng 2A- B/9.11 và Bảng 2A-B/9.12, nếu có áp dụng.


(3) Mô đun chống uốn tiết diện dưới ống bao trục chân vịt


Trong trường hợp trụ chân vịt không có ky lái, mô đun chống uốn tiết diện của trụ chân vịt có thể giảm dần dưới ống bao trục chân vịt xuống còn 85% của trị số tính toán theo Bảng 2A-B/9.11 hoặc Bảng 2A-B/9.12, nếu áp dụng.


Trong bất cứ trường hợp nào, chiều dày của trụ chân vịt phải không được nhỏ hơn trị số xác định trong bảng.


(4) Hàn trụ chân vịt hàn với ống bao trục chân vịt


Hàn trụ chân vịt hàn với ống bao trục chân vịt phải thoả mãn với 11.2 Chương 11.

4. Ống bao trục chân vịt

(1) Đối với tàu một chân vịt, chiều dày ống bao trục chân vịt, bao gồm trụ chân vịt, không được nhỏ hơn 60% kích thước b quy định ở -3(2) của trụ chân vịt dạng thanh có tiết diện hình chữ nhật.

Bảng 2A-B/9.11 Tàu một chân vịt – Kích thước cơ bản của sống đuôi

		Kích thước thực

mm

		[image: image991.png]





		[image: image992.png]





		[image: image993.png]







		a

		50 L1/ 2

		33 L1/ 2

		10 

[image: image994.wmf]256


2


,


7


-


L






		b

		35 L1/ 2

		23

		10 
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6


,


4


-


L






		t1(1)

		2,5 L1/ 2

		3,2 L1/ 2

Không được nhỏ hơn 19 mm

		-



		t2(1)

		-

		4,4 L1/ 2

Không được nhỏ hơn 19 mm

		-



		tD

		1,3 L1/ 2

		2,0 L1/ 2

		-



		R

		-

		50  L1/ 2

		-



		(1) Chiều dày sống đuôi t1 và t2 , trong bất kỳ trường hợp nào, không được nhỏ hơn (0,05L+9,5) mm





Bảng 2A-B/9.12 Tàu hai chân vịt – Kích thước thực của sống đuôi

		Kích thước thực

mm

		[image: image996.png]
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		a

		25 L1/ 2

		12,5 L1/ 2

		2, 4L  6



		b

		25 L1/ 2

		25 L1/ 2

		0,8L  2



		t1

		2,5 L1/ 2

		2,5 L1/ 2

		-



		t2

		3,2 L1/ 2

		3,2 L1/ 2

		-



		t3

		-

		4,4 L1/ 2

		-



		tD

		1,3 L1/ 2

		2,0 L1/ 2

		-



		(1) Chiều dày sống đuôi t1 , t2 và t3 , trong bất kỳ trường hợp nào, không được nhỏ hơn  (0,05L+9,5) mm.





5 .Ống bao trục

Chiều dày ống bao trục phải được Đăng kiểm xem xét từng trường hợp cụ thể. Tuy nhiên, không có trường hợp nào chiều dày nhỏ hơn chiều dày tấm tôn mạn liền kề với sống đuôi.

Nếu vật liệu chấp nhận đối với ống bao trục và tôn liền kề sống đuôi khác nhau, thì chiều dày tối thiểu bằng với chiều dày tôn tấm.

9.3. Buồng máy

Ký hiệu:

Đối với ký hiệu không định nghĩa trong trong mục này, tham khảo 1.4 Chương 1. 

k: Hệ số vật liệu, định nghĩa tại 3.1.2-2 Chương 3.


P: Công suất liên tục lớn nhất của máy, kW.


nr: Số vòng quay trên một phút trục động cơ ứng với P.


LE: Chiều dài hiệu dụng, m, của tấm thành bệ máy quy định đối với bu lông để đặt máy, như quy định của nhà chế tạo.

9.3.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

Các quy định của mục này áp dụng đối với việc bố trí kích cỡ không gian buồng máy liên quan đến sức bền chung. Không có sự thay đổi đối với quy định của nhà chế tạo máy mà có liên quan đến sự chuyên cần tại nhà máy đóng tàu.

2. Kích thước tàu


(1) Kích thước cơ bản


Như định nghĩa tại 3.2 Chương 3 tất cả các kích thước được tham khảo là cơ bản, nghĩa là chúng không bao gồm tiêu chuẩn bất kỳ tiêu chuẩn đối với han gỉ.


Kích thước thực phải được xác định trong 3.3 Chương 3. (2) Quy định chung 

Trừ khi có những quy định khác trong mục này, kích thước tôn vỏ, nẹp gia cường thông thường và các cơ cấu đỡ chính trong buồng máy phải được xác định phù hợp với tiêu chuẩn liên quan trong Chương 6.


Ngoài ra, các quy định chiều dày tối thiểu quy định trong mục này được áp dụng.


(3) Cơ cấu đỡ chính


Người thiết kế có thể đề xuất bố trí và kích thước thay thế yêu của mục này, trên cơ sở của việc tính toán trực tiếp phải được trình cho Đăng kiểm để xem xét trong từng trường hợp cụ thể.


Đăng kiểm cũng có thể yêu cầu tính toán trực tiếp phải được thực hiện khi cần thiết.

3. Mối nối của buồng máy với kết cấu được đặt phía trước và phía sau


(1) Sự thon đều (sự giảm dần)


Sự thon đều giữa các kích thước buồng máy và các kích thước phía mũi và phía đuôi tàu phải được đảm bảo. Sự thon đều phải được đảm bảo sao cho các yêu cầu kích thước đối với tất cả các khu vực đều thoả mãn.


(2) Vùng chuyển tiếp giữa buồng máy và khoang hàng phía đuôi xa nhất được xem xét phải đưa ra chuyển tiếp phù hợp đối với các chi tiết kết cấu dọc quan trọng trong phạm vi buồng máy như sàn, boong, khung ngang khoẻ sống dọc mạn trong khoang hàng, và đối với vách dọc (mạn trong, két mạn phía trên và phía dưới) trong buồng máy.


Nếu các kết cấu này thẳng hàng với các cơ cấu dọc về phía mũi và phía đuôi của vách ngang khoang hàng, thì phải đạt được độ thon hợp lý bằng cách đặt thêm mã thon dạng lớn phía trong két mạn hoặc buồng máy.


(3) Sự không liên tục của boong


Boong bị gián đoạn tại buồng máy phải được vót nhọn trên mạn bằng biện pháp mã nằm ngang.

9.3.2. Đáy đôi

1. Bố trí


(1) Quy định chung


Nếu buồng máy liền kề với phía trước khoang đuôi, đáy đôi phải được bố trí hệ thống sườn ngang. Trong tất cả những trường hợp khác có thể là khung sườn dọc hoặc khung sườn ngang.


(2) Chiều cao đáy đôi


Tại đường tâm tàu chiều cao đáy đôi, bất kể khu vực nào của buồng máy, phải không được nhỏ hơn trị số được quy định ở 3.6.6-1 Chương 3. Chiều cao này có thể được tăng lên có xét đến kiểu và chiều cao bệ máy chính.


Chiều cao đáy đôi phải được nhà máy tăng lên nếu như buồng máy là rất lớn và nếu có sự thay đổi xem xét theo chiều chìm giữa trạng thái nhẹ và trạng thái toàn tải.


Nếu chiều cao đáy đôi trong buồng máy khác với không gian liền kề, thì sự liên tục của chi tiết kết cấu dọc phải được đảm bảo bằng độ dốc chuyển tiếp của đáy trên vượt quá phạm vi dọc tương ứng. Độ dốc trong đáy trên phải được đặt tại đà ngang.


(3) Sống dọc giữa đáy


Thông thường, sống dọc giữa đáy tàu có thể không có các lỗ khoét. Trong bất kỳ trường hợp nào ở chỗ có bất kỳ lỗ người chui nào ở trên sống dọc giữa đáy nơi mà chỉ cho phép nếu thực sự cần thiết để đi lại và bảo dưỡng đáy đôi, việc gia cường cục bộ phải được bố trí.


(4) Sống dọc đáy (sống phụ đáy)


Trong buồng máy số lượng sống phụ đáy phải được tăng tương ứng, phù hợp với diện tích liền kề để đảm bảo tính cứng vững của kết cấu. Sống phụ đáy phải đảm bảo tính liên tục của bất kỳ nẹp dọc đáy tại diện tích liền kề buồng máy và thông thường phải có khoảng cách không lớn hơn 3 lần khoảng cách nẹp dọc và không được lớn hơn 3 m.


(5) Sống dọc đáy (sống phụ đáy) trên bệ máy


Sống phụ đáy bổ sung phải được lắp đặt tại bệ máy.


Sống phụ đáy được bố trí trên bệ máy chính phải được kéo dài toàn bộ bệ máy.


Sống đáy phải được kéo dài càng xa càng tốt đến mức có thể được liên quan đến hình dáng đáy và phải được đỡ bằng các đà ngang và các các cơ cấu đỡ chính tại hai đầu mút.


Phía trước của vách trước buồng máy, sống đáy phải được kéo dài tối thiểu ba khoảng sườn và phải được liên kết chắc chắn với kết cấu thân tàu. (6) Đà ngang trong đáy đôi hệ thống dọc


Nếu đáy đôi là hệ thống dọc, thì khoảng cách đà ngang không được lớn hơn:


( 1 khoảng sườn ở khu vực đặt máy chính và gối đỡ chặn;


( 2 khoảng sườn ở khu vực diện tích khác của buồng máy chính. Đà ngang bổ sung phải được lắp đặt tại máy quan trọng khác.


(7) Đà ngang trong đáy đôi hệ thống ngang


Nếu trong buồng máy đáy đôi được kết cấu hệ thống ngang, thì đà ngang đáy phải được đặt tại mỗi khoảng sườn. Ngoài ra, các đà ngang phải được bố trí tại bệ nồi hơi hoặc máy quan trọng khác.


(8) Nẹp gia cường


Bổ sung vào quy định 3.6 Chương 3, các đà ngang phải có nẹp vát mép gia cường bản thành tại hai đầu và khoảng cách không được lớn hơn 1 m.


Mô đun chống uốn nẹp khoẻ bản thành không được nhỏ hơn 1,2 lần trị số quy định tại mục 6.2.4 Chương 6.


(9) Lỗ khoét người chui và giếng hút khô.


Số lượng và kích thước lỗ người chui trên các đà ngang đáy ở vùng bệ máy và khu vực liền kề phải được duy trì ở mức tối thiểu cần thiết để phục vụ cho việc tiếp cận và bảo dưỡng trong đáy đôi.


Chiều cao của các lỗ khoét thông thường phải không lớn hơn 40% chiều cao của đà ngang tại chỗ khoét lỗ và trong mọi trường hợp chiều cao lỗ khoét phải không lớn hơn 750 mm, và chiều rộng của lỗ phải bằng khoảng 400 mm.


Thông thường, xung quanh mép lỗ người chui phải được gia cường bằng tấm mép gắn; nếu không thể thực hiện được, thì đà ngang đáy phải được gia cường thích đáng bằng thép dẹt ở hai bên cạnh lỗ khoét người chui.


Lỗ người chui có tấm nắp khoét lỗ, tháo rời phải được lắp trên tôn đáy đôi ở vùng gần với giếng hút khô ở gần vách phía sau buồng máy.


Việc tiêu nước cho đường hầm phải được bố trí qua giếng hút khô đặt tại mút sau của đường hầm.

2. Chiều dày tối thiểu


(1) Chiều dày cơ bản của tôn đáy trên, đà ngang đáy và bản thành sống dọc không được nhỏ hơn trị số đưa ra trong Bảng 2A-B/9.13.

Bảng 2A-B/9.13 Chiều dày đáy đôi - chiều dày cơ bản đáy đôi, đà ngang bản thành sống dọc

		Chi tiết

		Chiều dày cơ bản nhỏ nhất, mm



		Tôn đáy trên

		6,6 + 0,024L


Đăng kiểm có thể yêu cầu chiều dày tôn đáy trên tại bệ máy và trên bệ lực đẩy chính phải được tăng, trên trường hợp cơ bản.



		Tấm tôn hông

		0,9L1/ 2 + 1



		Dầm dọc tâm tàu

		1,55L1/3 + 3,5



		Đà ngang và sống dọc đáy

		1,7L1/3 + 1



		Đường biên của dầm ky hộp

		0,8L1/ 2 + 2,5 , phải không được nhỏ hơn trị số quy định đối với dầm dọc thân tàu.





9.3.3. Mạn

1. Bố trí


(1) Quy định chung


Loại khung sườn mạn trong buồng máy thông thường phải tương tự như khu vực liền kề được phê chuẩn.


(2) Mở rộng kết cấu dọc thân tàu trong phạm vi buồng máy


Ở những tàu mà buồng máy được đặt ở phía đuôi tàu và nếu mạn tàu được kết cấu hệ thống dọc, thì kết cấu dọc tốt nhất được kéo dài toàn bộ chiều dài buồng máy.


Trong bất cứ trường hợp nào, kết cấu dọc phải được duy trì tối thiểu 0,3 lần chiều dài buồng máy, được tính từ vách trước của buồng máy này, và sự không liên tục của kết cấu đột ngột của kết cấu hệ thống dọc và hệ thống ngang phải tránh.


(3) Khung ngang sườn mạn


Khung ngang mạn phải trùng với đà ngang. Một được đặt tại đầu phía trước và một được đặt phía sau của nắp miệng hầm máy.


Đối với mạn kết cấu hệ thống dọc, khoảng cách của khung ngang mạn không được lớn hơn 4 khoảng sườn.


Đối với mạn kết cấu hệ thống ngang, khoảng cách của khung ngang mạn không được lớn hơn 5 khoảng sườn.


Chiều cao của bản thành không được nhỏ hơn hai lần chiều cao của các sườn liền kề và mô đun chống uốn tiết diện không được nhỏ hơn bốn lần dầm liền kề.


Khoảng cách của khung sườn ngang mạn lớn hơn trị số nói trên có thể chấp nhận với điều kiện rằng kích thước của các sườn thường được tăng lên, phù hợp với các quy định của Đăng kiểm được xác định trong các trường hợp cơ bản.

9.3.4. Sàn

1. Bố trí chung


(1) Quy định chung


Vị trí và khu vực sàn buồng máy phải được bố trí sao cho phải có kết cấu liên tục nẹp dọc mạn, cũng như sàn và sống phụ đặt tại khu vực thân tàu liền kề.


(2) Khung ngang sàn


Thông thường, khung ngang sàn phải được bố trí tại mạn hoặc khung vách dọc.


Đối với sàn được kết cấu hệ thống dọc, khoảng cách của khung ngang sàn phải không được lớn hơn 4 khoảng sườn.

2. Chiều dày tối thiểu

Chiều dày cơ bản của sàn không được nhỏ hơn 6,5 mm.

9.3.5. Cột chống

1. Bố trí chung


(1) Quy định chung


Việc bố trí cột chống trong buồng máy phải chú ý đến hai vấn đề tải trọng tập trung truyền xuống buồng máy và thượng tầng và đối với vị trí máy chính và máy phụ.


(2) Cột chống


Cột chống phải được bố trí ở những vị trí sau đây:


( Tại góc miệng hầm máy và góc lỗ khoét lớn trên các sàn; thay thế, hai cột chống có thể đặt trên đường tâm tàu (một tại mỗi đầu của của lỗ khoét);


( Tại các điểm giao nhau của khung ngang sàn và dầm dọc;


( Tại các vách dọc và vách ngang của thượng tầng.


Thông thường, cột chống tại hai đầu phải được gắn mã. 

(3) Vách cột chống


Thông thường, vách cột chống, được đặt trong nội boong phía dưới boong phía trên (upper deck), phải được đặt tại vách đỡ tải trọng trong thượng tầng.


Vách cột chống dọc phải liên tục với kết cấu thân dọc chính của trong khoang liền kề phía trước và phía sau của buồng máy.


Kích thước của vách cột chống không được nhỏ hơn trị số quy định tại 9.3.6-3 đối với vách quây buồng máy.

9.3.6. Vách quây buồng máy

1. Bố trí


(1) Khoảng cách nẹp gia cường thông thường


Nẹp gia cường thông thường phải được đặt:


(Tại mỗi sườn, trên các vách dọc;


( Tại khoảng cách 750 mm, trên các vách ngang.


Khoảng cách các nẹp thông thường đặt tại vị trí nắp miệng hầm hở mà chịu tác động của sóng phải được xem xét của Đăng kiểm trong từng trường hợp.

2. Lỗ khoét


(1) Quy định chung


Tất cả lỗ khoét buồng máy, phù hợp với quy định ở 9.6.6, phải được đóng kín tại miệng giếng bằng thép dẫn đến boong hở cao nhất. Giếng phải được gia cường tại các đầu mút bằng dầm và xà boong liên kết với cột chống.


Trong trường hợp lỗ khoét lớn, bố trí gia cường ngang như sự liên tục của dầm boong có thể được quy định.


Cửa trời, có nắp tại lỗ khoét đối với ánh sáng và không khí, phải có thành cao không được nhỏ hơn:


( 900 mm, tại vị trí 1;


( 760 mm, tại vị trí 2. 

(2) Cửa ra vào


Cửa ra vào thành miệng khoang máy phải phù hợp với 9.6.6-2.

3. Kích thước


(1) Tôn tấm và nẹp gia cường thông thường


Kích thước cơ bản của tấm và nẹp thường phải không nhỏ hơn trị số xác định phù hợp quy định được áp dụng trong 9.4 Chương 9. 

(2) Chiều dày tối thiểu 


Chiều dày cơ bản của vách không được nhỏ hơn:


( 5,5 mm đối với vách trong khoang hàng;


( 4 mm đối với vách trong không gian sinh hoạt.

9.3.7. Bệ máy chính

1. Bố trí


(1) Quy định chung


Kích thước bệ máy chính và bệ lực đẩy tương xứng với trọng lượng lực đẩy của máy và lực tĩnh và động truyền bởi thiết bị đẩy.


(2) Kết cấu đỡ bệ máy


Các cơ cấu dọc và ngang đỡ bệ máy phải được đặt trong cùng mặt phẳng tương ứng với các đà ngang và sống dọc đáy đôi hoặc đáy đơn.


Chúng phải được bố trí sao cho tránh được sự không liên tục và đảm bảo dễ dàng tiếp cận để hàn các mối nối, kiểm tra và bảo dưỡng.


(3) Bệ máy liền với kết cấu đáy đôi


Nếu đặt động cơ đốt trong công suất lớn hoặc tua bin thì bệ máy phải liền với kết cấu đáy đôi. Sống dọc đỡ tấm mặt bệ máy phải nằm trùng vị trí với sống dọc đáy đôi và phải kéo dài về phía lái và tạo thành các sống đặt gối đỡ chặn.


Các sống dọc ở vùng bệ máy phải liên tục từ tấm mặt bệ máy tới tôn đáy. 

(4) Bệ máy nằm trên tôn đáy đôi


Nếu bệ máy được đặt trên tôn đáy đôi thì các sống dọc bệ máy phải được gắn mã có mép, thông thường được đặt tại mỗi sườn và được đặt về cả hai phía tâm tàu và mạn tàu. Việc kéo dài của bệ máy ở trên tôn đáy đôi phải được giới hạn đến mức có thể sao cho đảm bảo khoảng cách thích hợp để lắp các bu lông chân máy. Lỗ bu lông phải được đặt sao cho chúng không ảnh hưởng đến kết cấu bệ đỡ.


(5) Bệ máy trong kết cấu đáy đơn


Đối với các tàu có kết cấu đáy đơn trong buồng máy, bệ máy phải được đặt trên đà ngang và phải được liên kết với đà ngang và sống dọc đặt ở phía dưới.


(6) Số lượng sống dọc ở vùng bệ máy.


Tối thiểu phải có hai sống dọc trong khu vực bệ máy chính.


Một sống dọc có thể lắp chỉ khi ba biểu thức sau đây thoả mãn: 

L < 150 m


P < 7100 kW 

P < 2,3 nr LE

2. Kích thước tối thiểu


(1) Kích thước cơ bản của chi tiết kết cấu trong bệ máy động có đốt trong phải được xác định theo công thức sau trong Bảng 2A-B/9.14.

Bảng 2A-B/9.14 Kích thước cơ bản của chi tiết kết cấu trong bệ máy

		Trị số nhỏ nhất kích thước

		Trị số nhỏ nhất kích thước



		Diện tích tiết diện cơ bản, cm2, của bản cánh bệ máy

		40 + 70 
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		Chiều dày cơ bản bản mặt bệ máy, m

		Bản mặt bệ máy được đỡ bởi hai thành dọc bệ máy trở lên 
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Bản mặt bệ máy được đỡ bởi một thành dọc bệ máy


5 +
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		Chiều dày cơ bản bản thành toàn bộ, mm, của dầm dọc được lắp trên bệ máy chính

		Bản mặt bệ máy được đỡ bởi hai thành dọc bệ máy trở lên
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Bản mặt bệ máy được đỡ bởi một thành dọc bệ máy


5 + 
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		Chiều dày cơ bản bản thành, mm, của đà ngang được lắp trên bệ máy chính
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9.4. Thượng tầng và lầu

Ký hiệu:

Các ký hiệu không định nghĩa trong mục này, phải tham khảo 1.4 Chương 1. 

L2: Chiều dài Quy chuẩn L, không được lớn hơn 300 m.


pD: Áp suất bên đối với boong, kN/m2, như định nghĩa tại 9.4.3-2(1).


pst: Áp suất hai bên mạn của thượng tầng, kN/m2, như định nghĩa tại 9.4.3-2(3). 

k: Hệ số vật liệu, định nghĩa tại 3.1.2-2 Chương 3.


s: Khoảng cách, m, của nẹp thường, được đo tại trung điểm nhịp dọc theo dây cung.




[image: image1005.wmf]l


 : Nhịp, m, của nẹp thường, được đo giữa hai cơ cấu đỡ, xem 3.6.4-2 Chương 3. 

tc: Bổ sung han gỉ, được định nghĩa tại 3.3 Chương 3.


c: Hệ số được lấy bằng:


c = 0,75 đối với xà, sống và khung ngang được gối đơn giản một hoặc hai đầu mút.


c = 0,55 đối với các trường hợp khác.


ma: Hệ số được lấy bằng:

na = 0,204 
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9.4.1. Quy định chung

1. Định nghĩa


(1) Thượng tầng


Xem mục 1.4.3-12(1) Chương 1. 

(2) Lầu


Xem mục 1.4.3-15(1) Chương 1. 

(3) Lầu boong dài


Lầu boong dài là lầu boong mà chiều dài trong phạm vi 0,4L vượt quá 0,2L hoặc 12 m, lấy giá trị nào lớn hơn. Độ bền của lầu boong dài được xem xét đặc biệt.


(4) Lầu boong ngắn


Lầu boong ngắn là lầu boong không đề cập trong 9.4.1-1(3). 

(5) Thượng tầng không hiệu dụng


Mục đích của mục này, tất cả các thượng tầng được đặt tại 0,4 L giữa tàu hoặc có chiều dài nhỏ hơn 0,15 L hoặc nhỏ hơn 12 m phải được xem xét như thượng tầng không hiệu dụng.


(6) Ống khói cách nhiệt


Kích thước của ống khói cách nhiệt phải được xác định như đối với lầu boong.

2. Kích thước cơ bản

Tham khảo 3.2 Chương 3, tất cả các kích thước và kích cỡ tham khảo trong 9.3.4 và 9.3.5 là thực, có nhĩa là chúng bao gồm tiêu chuẩn ăn mòn.

9.4.2. Bố trí

1. Độ bền tại các đầu mút của thượng tầng.


(1) Tại các đầu mút của thượng tầng đặt trong phạm vi 0,4 L giữa tàu, chiều dày của boong tính toán tại chiều rộng bằng 0,1 B tính từ tôn vỏ, chiều dày tôn mép mạn, và chiều dày tôn mạn thượng tầng phải được tăng theo tỷ lệ phần trăm của độ bền được quy định tại Bảng 2A-B/9.15. Độ bền phải được kéo dài vượt quá 4 khoảng sườn vách mút phía đuôi đến 4 khoảng sườn vách mút phía trước.

Bảng 2A-B/9.15 Phần trăm độ bền

		Loại thượng tầng

		Boong tính bền và tôn mép mạn

		Tôn mạn của thượng tầng



		Hiệu dụng

		30%

		20%



		Không hiệu dụng

		20%

		10%





(2) Dưới boong chịu lực tại 0,6L giữa tàu, dầm dọc phải được đặt thẳng hàng với vách dọc, chúng phải được kéo dài tối thiểu 3 khoảng sườn qua điểm kết thúc của vách dọc. Sống dọc phải gối lên vách dọc tối thiểu hai khoảng sườn.

2. Liên kết chi tiết gia cường


(1) Liên kết xà boong


Xà ngang boong phải nối với sườn bằng mã phù hợp với 6.3 Chương 3.


Xà ngang boong ngang qua vách dọc và dầm có thể được gắn với các nẹp vách dọc và bản thành của dầm tách biệt ra bằng việc hàn không có mã. 

(2) Liên kết dầm dọc và sống ngang


Liên kết mút sống tại vách phải có kích thước sao cho mô men uốn và lực cắt cần được chuyền đi. Các nẹp vách dưới dầm phải có kích thước đủ để đỡ dầm dọc.


Bản cánh phải được gia cường bằng mã chống vặn thoả mãn 3.6 Chương 3. Tại dầm có tiết diện đối xứng, Chúng phải được bố trí luân phiên cả hai phía của bản thành. 

(3) Liên kết mút của sườn thượng tầng


Sườn thượng tầng phải được nối với sườn chính phía dưới, hoặc với boong. Mối liên kết mút có thể được thực hiện phù hợp với Hình 2A-B/93.

Hình 2A-B/9.3 Liên kết mút của sườn thượng tầng
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2. Cơ cấu ngang của thượng tầng và lầu boong


(1) Cơ cấu ngang của thượng tầng và lầu boong phải có kích thước phù hợp bằng việc bố trí các vách mút, sườn khoẻ, vách thép cabin và thành hầm máy, hoặc bằng các biện pháp khác.

3. Lỗ khoét tại thượng tầng kín


(1) Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77) điều 12.(1)).


Tất cả lỗ khoét cửa đi lại trên các vách tại các mút thượng tầng kín phải được lắp của kín nước cố định gắn với vách, và khung sườn, nẹp và được lắp đặt sao cho toàn bộ kết cấu phải có độ bền tương đương vách không được khoét. Cửa ra vào phải được bố trí sao cho chúng mở được từ hai phía của vách.


(2) Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77) điều 12.(3)).


Chiều cao ngưỡng cửa lỗ khoét trên vách mút thượng tầng kín phải cao tối thiểu 380 mm trên mặt boong.


(3) Bất cứ lỗ khoét nào trong boong thượng tầng hoặc tại boong lầu lái trực tiếp nằm phía trên boong mạn khô (Lầu boong bao quanh lối đi), phải được bảo vệ bằng đóng kín thời tiết.

9.4.3. Mô hình tải trọng

1. Điểm tính toán tải trọng

Trừ khi có quy định đặc biệt, áp lực mạn phải được tính toán tại các điểm tải trọng được quy định như sau:


( Mục 6.1.1-5 Chương 6.


( Mục 6.1.1-4 Chương 6 đối với nẹp thường và các cơ cấu đỡ chính.

2. Tải trọng


(1) Áp suất hai bên mạn đối với boong


Áp suất hai bên mạn đối với boong của thương tầng và lầu, kN/m2, được lấy bằng áp suất ngoài pD được chỉ ra tại 4.5.2-1 Chương 4. (2) Áp suất hai bên mạn đối với nóc lầu lái hở


Áp suất hai bên mạn đối với nóc lầu lái hở, kN/m2, phải được xác định phù hợp với 4.5.3-2 Chương 4.


(3) Áp suất hai bên mạn đối với mạn của thượng tầng


Áp suất hai bên mạn đối với mạn của thượng tầng, kN/m2, phải được xác định phù hợp với 4.5.3-3 Chương 4.

9.4.4. Kích thước

1. Tôn mạn của thượng tầng không hiệu dụng


(1) Chiều dày, mm, của tôn mạn thượng tầng không hiệu dụng không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau đây:

t = 1,21s

[image: image1009.wmf]SI


kp


 +tc

t = 0,8 

[image: image1010.wmf]kL




2. Tôn boong của thượng tầng không hiệu dụng


(1) Chiều dày, mm, của tôn boong thượng tầng không hiệu dụng không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau đây:

t = 1,21s
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Trong đó L không được lấy lớn hơn 200m.


(2) Nếu thượng tầng bổ sung được bố trí trên thượng tầng không hiệu dụng đặt trên boong mạn khô, chiều dày quy định tại (1) có thể giảm 10%.


(3) Nếu tấm boong được bảo vệ bằng những lớp bọc (gỗ), thì chiều dày lớp tôn boong thoả mãn (1) và (2) có thể giảm giá trị tc. Tuy nhiên, tôn boong này không được nhỏ hơn 5 mm.


Nếu lớp bọc tấm boong không phải là gỗ, thì phải chú ý rằng lớp bọc này không ảnh hưởng đến thép. Lớp bọc này phải lắp đặt hữu hiệu trên boong.

3. Xà boong và kết cấu boong được đỡ


(1) Khung xà ngang ngang boong và nẹp thường gia cường dọc boong


Mô đun chống uốn tiết diện w, cm3, và diện tích mặt cắt Ash, cm2, của khung xà ngang boong và nẹp thường gia cường dọc boong không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:
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(2) Sống dọc và sống ngang boong


Mô đun chống uốn tiết diện w, cm3, và diện tích mặt cắt Ash, cm2, của sống dọc và sống ngang boong phải không nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:


[image: image1014.png]w =ckpge’”
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Trong đó:


e: Chiều rộng diện tích chịu tải, m, của vùng tấm liền kề không được đỡ, được đo từ mỗi trung điểm của vùng tấm tới trung điểm của vùng tấm đối diện.


Chiều cao tiết diện của sống không được nhỏ hơn 

[image: image1015.wmf]l


 / 25. Chiều cao tiết diện tấm thành của sống ở chỗ được khoét lỗ để xà boong xuyên qua tối thiểu phải bằng 1,5 lần chiều cao tiết diện xà ngang boong.


Nếu một sống không có cùng mô đun chống uốn tiết diện trên suốt vùng đặt sống thì quy cách lớn hơn phải được duy trì ra phía ngoài các gối tựa và phải được giảm dần cho đến bằng chỗ có quy cách nhỏ hơn.

4. Sườn thượng tầng


(1) Mô đun chống uốn tiết diện và diện tích mặt cắt


Mô đun chống uốn tiết diện w, cm3, và diện tích mặt cắt Ash, cm2, của sườn thượng tầng không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:
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(2) Nếu sườn được đỡ bởi boong khung sườn dọc, khung sườn được đặt giữa các khung sườn khoẻ phải được nối với các nẹp thường dọc liền kề bằng các mã. Kích thước của các mã phải được xác định phù hợp với 3.6 Chương 3 trên cơ sở mô đun chống uốn của sườn.


(3) Nếu thượng tầng hoặc lầu boong được đặt trên thương tầng này, thì độ bền của sườn không gian phía dưới được quy định.

5. Boong của lầu ngắn


(1) Tôn vỏ


Chiều dày, mm, của boong thời tiết lầu ngắn không được nhỏ hơn trị số sau:

t = 8s
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Đối với boong thời tiết của lầu ngắn được bảo vệ lớp bọc và đối với boong trong phạm vi lầu boong, thì chiều dày có thể giảm trị số tc. Tuy nhiên, tấm tôn boong này không được nhỏ hơn 5 mm.


(2) Xà boong


Kích thước của xà boong và kết cấu boong đỡ phải được xác định phù hợp với -3.


9.4.5. Vách mút thượng tầng và vách lầu boong

1. Phạm vi áp dụng

Các quy định tại -2 và -3 áp dụng cho vách mút thượng tầng và vách lầu boong tạo bảo vệ lỗ khoét, như quy định bởi ILLC sửa đổi, và đối với khu vực sinh hoạt.

2. Tải trọng


Tải trọng thiết kế pA, kN/m2, để xác định kích thước phải được xác định phù hợp với 4.5.3-4 Chương 4.

3. Kích thước


(1) Nẹp


Mô đun chống uốn tiết diện w, cm3, và diện tích mặt cắt Ash, cm2, của nẹp không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:


w =0,35kpAs
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Quy định này thừa nhận bản thành của nẹp gia cường dãy thấp nhất phải được hàn chắc chắn với boong. Kích thước đối với kiểu khác của mối nối mút có thể được xem xét đặc biệt.


Mô đun chống uốn các nẹp gia cường mạn lầu không lớn hơn trị số xác định khung sườn mạn trên boong được đặt trực tiếp phía dưới, có chú ý đến khoảng cách sườn s và nhịp 
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 .


(2) Chiều dày tấm


Chiều dày của tấm, mm, không được nhỏ hơn trị số lớn hơn xác định theo công thức sau:

t = 0,9s
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, đối với dãy thấp nhất


tmin= 
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, đối với dãy cao hơn, không được nhỏ hơn 5,0 mm

9.5. Nắp hầm

Ký hiệu:

Đối với ký hiệu không được định nghĩa trong mục này, tham khảo mục 1.4 Chương 1.


ps: Áp lực nước tĩnh, kN/m2, định nghĩa ở 9.5.4-1. pw: Áp lực nước, kN/m2, định nghĩa ở 9.5.4-1.


pc: Áp lực tác dụng lên thành miệng nắp hầm hàng, kN/m2, được định nghĩa ở 9.5.6-2. 

Fs, Fw: Hệ số được lấy như sau:


Fs = 0 và Fw = 0,9 đối với nắp hầm hàng dằn; 

Fs = 1,0 và Fw = 1,0 đối với trường hợp khác.


S: Chiều dài, m, của cạnh ngắn tấm đế tựa.
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 : Chiều dài, m, của cạnh dài tấm đế tựa.


bp: Chiều rộng hiệu dụng, m, của tấm được gắn nẹp thường hoặc chi tiết đỡ chính, được định nghĩa tại 9.5.3.


w: Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản, cm3, của nẹp thường hoặc cơ cấu đỡ chính, có tấm chiều rộng bp gắn kèm.


Ash: Diện tích tiết diện mặt cắt cơ bản, cm2, của nẹp thường hoặc cơ cấu đỡ chính.


m: Hệ số đường biên đối với nẹp thường và cơ cấu đỡ chính được lấy như sau:


m = 8 trong trường hợp nẹp thường và cơ cấu đỡ chính gối đơn giản tại hai đầu hoặc gối tại một đầu và ngàm đầu kia.


m = 12 trong trường hợp nẹp thường và cơ cấu đỡ chính ngàm tại hai đầu.


tc: Chiều dày han gỉ, mm, được định nghĩa tại 9.5.1-4.


(a , (a : Ứng suất cho phép, N/mm2, định nghĩa tại 9.5.1-5.

9.5.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

Các yêu cầu trong 9.5.1 đến 9.5.8 áp dụng cho nắp hầm hàng bằng thép ở vị trí 1 và 2 trên boong thời tiết, được định nghĩa tại 1.4.3-20 Chương 1.

Quy định tại 9.5.9 áp dụng cho nắp hầm tàu thép nhỏ đặt trên boong mũi hở ngoài khu vực 0,25 L.

2. Vật liệu


(1) Thép


Công thức để tính toán kích thước được đưa ra tại 9.5.5 được áp dụng cho nắp tàu thép.


Vật liệu sử dụng để đóng mới nắp thép được áp dụng theo yêu cầu của tổ chức Đăng kiểm.


(2) Vật liệu khác


Việc sử dụng vật liệu không phải là thép được tổ chức đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể, bằng kiểm tra rằng tiêu chuẩn này được chấp thuận đối với các kích thước như đối với độ bền và gia cường tương ứng với kích thước nắp hầm bằng thép.

3. Kích thước cơ bản

Tất cả kích thước tham khảo trong mục này, trừ những quy định đăc biệt khác, là cơ bản, nghĩa là chúng không bao gồm bất kỳ tiêu chuẩn về ăn mòn.

Khi tính toán ứng suất ( và ( tại 9.5.5-3 và 9.5.5-4, kích thước cơ bản được sử dụng. Kích thước toàn bộ được xác định như quy định tại 3.2 chương 3.


Bổ sung han gỉ được đưa ra tại 9.5.1-4.

4. Bổ sung han gỉ

Bổ sung han gỉ đối với hai phía phải được xem xét đối với tấm và cơ cấu bên trong nắp miệng hầm hàng bằng trị số quy định trong Bảng 2A-B/9.16.

Bổ sung han gỉ đối với thành miệng hầm và mã thành miệng được xác định phù hợp với 3.3 Chương 3.

Bảng 2A-B/9.16 Bổ sung han gỉ tc đối với nắp miệng hầm hàng

		Bổ sung han gỉ tc, mm, đối với hai phía



		Tấm và nẹp của nắp miệng hầm hàng dạng đơn

		2,0



		Tấm nóc và tấm đáy nắp miệng hầm hàng hộp

		2,0



		Kết cấu phía trong của nắp miệng hầm hàng hộp

		1,5





5. Ứng suất cho phép

Tham khảo ILLC, sửa đổi (Nghị quyết MSC 143(77) điều15 (6) và 16(5)).

Ứng suất cho phép (a và (a N/mm2, được xác định từ Bảng 2A-B/9.17.

Bảng 2A-B/9.17 Ứng suất cho phép, N/mm2

		Cơ cấu

		Chịu tác dụng

		(a N/mm2

		(a N/mm2



		Nắp hầm hàng kín thời tiết

		Áp suất, như định nghĩa tại 4.5.2 Chương 4.

		0,80 ReH

		0,46 ReH



		Nắp hầm hình hộp

		

		0,68 R

		0,39 R



		Nắp hầm hàng kín nước nắp hầm hình hộp

		Tải trọng khác

		0,90 ReH

		0,51 ReH





9.5.2. Bố trí

1. Chiều cao thành miệng hầm hàng


(1) Tham khảo ILLC, sửa đổi (Nghị quyết MSC 143(77) điều 14(1,1)).


Chiều cao phía trên thành miệng hầm hàng không được nhỏ hơn:


( 600 mm ở vị trí 1;


( 450 mm ở vị trí 2.


(2) Tham khảo ILLC, sửa đổi (Nghị quyết MSC 143(77) điều 14(1,2)).


Chiều cao thành miệng hầm hàng vị trí 1 và 2 đóng bằng nắp thép với điều kiện có gioăng và được cố định bằng thiết bị cố định có thể được giảm xuống đối với trị số nói trên hoặc thành miệng khoang hàng có thể được bỏ qua với điều kiện rằng thoả mãn Chính quyền hành chính tính an toàn của tàu không bị giảm sút ở điều kiện bất kỳ trạng thái biển.


Trong các trường hợp kích thước nắp miệng hầm hàng, gioăng kín nước, thiết bị đóng kín và thiết bị thoát nước trên boong phải được Đăng kiểm xem xét trường hợp cụ thể.


(3) Bất kể kiểu thiết bị đóng được chấp nhận, thành miệng khoang hàng có thể giảm chiều cao hoặc bỏ qua tại lỗ khoét trong thượng tầng kín.

2. Nắp miệng khoang hàng


(1) Nắp miệng khoang hàng trên boong hở phải là loại kín nước.


Nắp miệng khoang hàng trong thượng tầng kín không cần kín nước.


Tuy nhiện, nắp miệng khoang đặt trên tại két dằn, két nhiên liệu hoặc két khác phải là loại kín nước.


(2) Nẹp thường và cơ cấu đỡ chính của nắp miệng khoang phải cố gắng liên tục ra phía ngoài chiều dài và chiều rộng của các nắp miệng khoang. Nếu không thể thực hiện được điều này thì không được sử dụng mối nối mút dạng vát đầu mà phải bố trí sao cho đảm bảo khả năng chịu tải hữu hiệu.


(3) Khoảng cách của các cơ cấu đỡ chính song song với hướng của của nẹp gia cường thông thường không được lớn hơn 1/3 nhịp của chi tiết cơ cấu đỡ chính.


(4) Chiều rộng của tấm mặt chi tiết cơ cấu đỡ chính không được nhỏ hơn 40% chiều cao đối với nhịp tự do hai bên lớn hơn 3 m. Mã chống vặn gắn với bản mặt có thể xem như gối đỡ hai bên đối với cơ cấu đỡ chính.


Phần nhô ra của bản mặt không được vượt quá 15 lần chiều dày bản mặt thực.


(5) Thiết bị giữ hữu hiệu phải có để ngăn ngừa sự dịch chuyển nắp miệng hầm hàng dưới tác dụng của lực dọc và lực ngang gây ra của hàng hoá trên nắp miệng khoang, nếu có. Thiết bị cố định này phải được đặt trên mã hai bên thành miệng hầm hàng.


(6) Chiều rộng bề mặt của mỗi ổ đỡ đối với nắp miệng khoang hàng tối thiểu 65 mm.

3. Thành miệng khoang hàng


(1) Thành miệng khoang hàng, nẹp gia cường và mã phải chịu được tác dụng của lực cục bộ của thiết bị giữ chặt và thiết bị chằng buộc để cố định và di chuyển nắp miệng hầm cũng như các thiết bị dùng để chằng buộc cất giữ hàng hoá.


(2) Đặc biệt phải chú ý đến độ bền của thành ngang phía trước của nắp phía mũi và kích thước của thiết bị đóng nắp miệng hầm trên thành miệng hầm này.


(3) Thành dọc miệng khoang phải được kéo đến tối thiểu mép dưới của xà boong.


● Nếu chúng không phải là một phần dầm boong liên tục, thì mép thấp nhất của thành dọc phải được kéo tối thiểu hai khoảng sườn vượt qua vách mút của lỗ khoét miệng hầm.


● Nếu thành dọc là một phần sống dọc boong, thì kích thước của chúng phải được quy định tại 6.4 Chương 6.


(4) Sườn khoẻ hoặc kết cấu tương tự phải được bố trí dưới boong thẳng hàng thành miệng khoang hàng nằm ngang. Thành miệng khoang hàng nằm ngang được kéo dài phía dưới boong và được nối với sườn khoẻ.

4. Miệng khoang nhỏ


(1) Chiều cao thành miệng khoang nhỏ phải không được nhỏ hơn 600 mm nếu đặt ở vị trí 1 và 450 mm nếu đặt ở vị trí 2.


Nếu thiết bị đóng kín tạo thành nắp thép có chốt kín thời tiết bằng gioăng và bu lông, thì chiều cao của thành miệng khoang có thể được giảm hoặc thành miệng khoang có thể được bỏ qua.


(2) Miệng khoang nhỏ phải có độ bền tương đương độ bền với quy định của nắp khoang hàng chính và phải bằng thép, kín nước và có khớp nối bản nề.


Thiết bị cố định và gia cường mép nắp miệng hầm phải sao cho kín nước cần phải được duy trì trong bất kỳ điều kiện biển nào.


Tối thiểu, mỗi cạnh phải có một thiết bị cố định. Chốt có lỗ hình tròn phải được xem xét tương ứng với thiết bị giữ chặt.


(3) Phương tiện tiếp cận đặt trên boong thời tiết phải có nắp miệng khoang kín nước, trừ khi chúng được bảo vệ bằng thượng tầng kín. Tương tự như vậy áp dụng với phương tiện tiếp cận đặt trên boong mũi và dẫn trực tiếp đến hầm hàng khô thông qua lầu.


(4) Phương tiện tiếp cận đối với khoang đệm và két dằn phải có lỗ người chui có nắp kín nước cố định bằng các bu lông đảm bảo sự đóng kín của không gian.


(5) Miệng hầm hàng được thiết kế riêng được xem xét của Đăng kiểm đối với từng trường hợp cụ thể.

9.5.3. Chiều rộng của tôn mép kèm

1. Nẹp gia cường thông thường

Chiều rộng của tấm mép kèm được xem xét để kiểm tra nẹp thường được xác định, m, theo công thức sau:


● Nếu tôn mép kèm được kéo dài về hai phía của nẹp gia cường


bp = s

● Nếu tôn mép kèm được kéo dài về một phía của nẹp gia cường


bp = 0,5s


2. Cơ cấu gối đỡ chính

Chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm phải được xem xét kiểm tra độ bền chảy và ổn định của các cơ cấu đỡ chính được phân tích dầm riêng biệt hoặc mô hình ô mạng lưới được xác định, m, từ công thức sau đây:


● Nếu tôn mép kèm được kéo dài về hai phía của cơ cấu gối đỡ chính


bp = bp,1 + bp,2

● Nếu tôn mép kèm được kéo dài về một phía của cơ cấu gối đỡ chính


bp = bp,1

Trong đó:


bp,1 = min(0,165
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p ,Sp,1) ;

bp,2 = min(0,165
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p ,Sp,2 ) ;
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p : Nhịp, m, của cơ cấu đỡ chính đang xét;

Sp,1,Sp,2 : Mét nửa khoảng cách, m, giữa các cơ cấu đỡ chính đang xét và đối với các cơ cấu liền kề, Sp,1 đối với một phía, Sp,2 đối với phía kia.


Nếu sử dụng phân tích dầm độc lập hoặc ô mạng, thì diện tích của nẹp thường không được bao gồm trong tấm tôn đính kèm của cơ cấu chính.

9.5.4. Mô hình tải trọng

1. Lực và áp suất hai bên


(1) Quy định chung


Lực và áp suất hai bên được xem xét khi tác dụng lên nắp miệng khoang được chỉ ra trong (2) đến (6).


Nếu từ hai tấm trở lên được nối bằng khớp nối, thì mỗi tấm riêng rẽ phải được xem xét riêng biệt.


Trong bất kỳ trường hợp nào, áp suất nước biển được quy định tại trong (2) phải được xem xét đối với nắp miệng khoang đặt trên boong hở.


Ngoài ra, khi nắp miệng khoang hàng được thiết kế để chuyển chứa hàng đồng nhất, hàng đặc biệt hoặc công te nơ, áp suất và lực được định nghĩa trong (3) đến (6) phải được xem xét độc lập với áp lực nước biển.


(2) Áp suất nước biển


Áp suất tĩnh và áp suất thay đổi do sóng phải được xem xét và được lấy như sau:


● Áp suất nước tĩnh: ps = 0;


● Áp suất sóng pw, như được định nghĩa tại 4.6.2 Chương 4. 

(3) Áp suất bên trong do nước dằn


Nếu áp suất tĩnh và áp suất thay đổi do sóng phải được xem xét và được quy định tại 4.6.2 Chương 4.


(4) Áp suất do hàng hoá đồng nhất


Nếu có áp dụng, áp suất tĩnh và động phải được xem xét và được chỉ ra tại 4.5.2-4(1) Chương 4.


(5) Áp suất hoặc lực do hàng hoá đặc biệt


Trong trường hợp vận chuyển trên nắp miệng hầm hàng hàng đặc biệt (ví dụ đường ống,.v.v…) mà có thể giữ nước tạm thời trong quá trình hành trình, áp suất hoặc lực hai bên mạn phải áp dụng được Đăng kiểm xem xét trong trường hợp cụ thể.


(6) Lực gây ra do công te nơ


Trong trường hợp vận chuyển công te nơ trên nắp miệng hầm hàng, các lực tập trung dưới tác dụng của các góc công te nơ phải được xác định phù hợp với các quy định của Đăng kiểm.

2. Điểm tải trọng


(1) Áp suất hai bên của sóng đối với nắp miệng hầm hàng trên boong hở


Áp suất hai bên mạn của sóng được xem xét khi tác dụng nên mỗi nắp hầm hàng phải được tính toán tại mỗi điểm cục bộ như sau:


● Chiều dọc, tại trung điểm của nắp miệng hầm.


● Chiều ngang, tại tấm đối xứng dọc của tàu.


● Chiều thẳng đứng, tại đỉnh của thành miệng hầm hàng. (2) Áp suất hai bên khác với áp suất sóng


Áp suất hai bên phải được tính toán:


● Đối với tôn, tại trọng tâm hình học của khung gia cường tấm.


● Tại giữa nhịp, đối với nẹp thường và cơ cấu đỡ chính.

9.5.5 Kiểm tra độ bền

1 Quy định chung


(1) Phạm vi áp dụng


Kiểm tra độ bền có thể được áp dụng đối với nắp miệng hầm hình chữ nhật chịu tác dụng áp lực đồng nhất, được thiết kế có các cơ cấu đỡ chính được bố trí theo một hướng hoặc ô mạng của cơ cấu đỡ chính dọc và ngang.


Trong trường hợp thứ hai, ứng suất trong các cơ cấu đỡ chính phải được xác định bằng phân tích ô mạng hoặc phần tử hữu hạn.


Phải được kiểm tra rằng ứng suất gồm tải trọng tập trung phù hợp với tiêu chuẩn tại -4(4).


(2) Nắp miệng khoang hàng đỡ các công te nơ


Kích thước của nắp miệng hầm hàng đỡ các công te nơ phải phù hợp với các quy định áp dụng của Đăng kiểm.


(3) Nắp miệng khoang hàng chịu tác dụng của hàng hoá đặc biệt


Đối với đỡ hàng hoá đặc biệt, nẹp thường và cơ cấu đỡ chính thông thường được kiểm tra bằng phương pháp tính toán trực tiếp, có lưu ý tới bố trí nẹp và các tiêu chuẩn liên quan. Kiểm tra ứng suất bao gồm hàng hoá đặc biệt gồm tiêu chuẩn trong -4(4).


(4) Nắp miệng hầm hàng kích thước nhỏ


Chiều dày thực của nắp miệng không được nhỏ hơn 8 mm. Chiều dày này phải được tăng lên hoặc việc gia cường hữu hiệu được thoả mãn với tổ chức Đăng kiểm nếu như kích thước ngang lớn nhất của nắp miệng vượt quá 0,6 m.

2. Tôn tấm


(1) Chiều dày cơ bản


Chiều dày cơ bản của tấm tôn nắp miệng hầm thép, mm, không được nhỏ hơn trị số được xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


Fp: Hệ số đối với phản ứng uốn và màng kết hợp, bằng:


Fp = 1,5 thông thường;


Fp = 1,9(/(a , đối với ( ( 0,8(a đối với tấm nép kèm của cơ cấu đỡ chính.

( : Ứng suất pháp, N/mm2, tôn mép kèm của cơ cấu đỡ chính, được tính phù hợp với 9.5.4-3 hoặc được xác định thông qua phân tích ô mạng hoặc phân tích phần tử hữu hạn, như có thể xác định trường hợp này. 

(2) Chiều dày cơ bản tối thiểu 


Tham khảo ILLC, bổ sung sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 16(5,c)).


Ngoài quy định (1), chiều dày cơ bản, mm, của tấm tạo thành nắp trên của nắp hầm hàng không được lớn hơn trị số sau đây:


t = 0,01s


t = 6


(3) Kiểm tra ứng suất uốn tới hạn


Ứng suất nén ( trên tôn nắp miệng khoang hàng, do uốn của cơ cấu đỡ chính, song song với hướng của nẹp thường phù hợp với công thức sau:


( ( 
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Trong đó:


S: Hệ số an toàn được chỉ ra tại 6.3 Chương 6.


(c1 : Ứng suất uốn giới hạn, N/mm2, được lấy bằng:

(c1 = (E1  đối với (E1 ( 
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(E1 = 3,6E 
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t: Chiều dày cơ bản,mm, của pa nen tấm.


Ứng suất nén ( trên tôn nắp miệng khoang hàng, do uốn của cơ cấu đỡ chính, vuông góc với hướng của nẹp thường phù hợp với công thức sau:


( ( 
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Trong đó:


S: Hệ số an toàn được chỉ ra tại 6.3 Chương 6;


(c2 : Ứng suất uốn giới hạn, N/mm2, được lấy bằng:

(c2 = (E2  đối với (E2 ( 
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(c2 = ReH 
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(E2 = 3,6E 
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t: Chiều dày cơ bản, mm, của pa nen tấm.


m: Hệ số được lấy bằng:
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t: Chiều dày cơ bản, mm, của pa nen tấm; 

Ss: Chiều dài, m, của cạnh ngắn pa nen tấm;




[image: image1039.wmf]l


s : Chiều dài, m, của cạnh dài pa nen tấm;


( : Tỷ số giữa ứng suất nén nhỏ và ứng suất lớn;

c: Hệ số được lấy như sau:


c = 1,3 nếu tấm tôn được được gia cường bằng cơ cấu cấu đỡ chính


c = 1,21 nếu tấm tôn được được gia cường bằng nẹp góc thông thường hoặc loại T


c = 1,1 nếu tấm tôn được được gia cường bằng nẹp mỏ thông thường


c = 1,05 nếu tấm tôn được được gia cường bằng thanh thép dẹt


Ngoài ra, ứng suất nén trục bi trên tấm nắp miệng hầm hàng, khi được tính toán bằng phương pháp phân tích phần tử hữu hạn, thì phải thoả mãn quy định trong 6.3 Chương 6.

3. Nẹp gia cường thông thường


(1) Đối với các nẹp thông thường bằng thép dẹt, tỷ số hw/tw phải thoả mãn công thức sau:
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(2) Chiều dày cơ bản tối thiểu của bản thành


Chiều dày cơ bản bản thành của nẹp gia cường thông thường, mm, không được nhỏ hơn trị số tối thiểu được đưa ra trong -2(2).


(3) Mô đun chống uốn mặt cắt cơ bản và diện tích mặt cắt cơ bản


Mô đun chống uốn mặt cắt cơ bản w, cm3, và diện tích mặt cắt cơ bản Ash, cm2, của nẹp thường chịu tác dụng áp lực hai bên phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau đây:
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Trong đó:
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s : Nhịp nẹp thường, m, lấy bằng khoảng sườn, m, của cơ cấu đỡ chính hoặc khoảng cách giữa cơ cấu đỡ chính gối đỡ mép, nếu được áp dụng. Khi mã được lắp tại hai đầu của tất cả nhịp nẹp gia cường thông thường, nhịp nẹp gia cường thông thường có thể giảm lượng bằng 2/3 chiều dài chân mã tối thiểu, nhưng không được lớn hơn 10% nhịp toàn bộ, đối với mỗi mã.


(4) Kiểm tra ứng suất uốn tới hạn


Ứng suất nén ( trên tấm mặt của nẹp gia cường thông thường, do uốn của cơ cấu đỡ chính, song song với hướng nẹp thường phải phù hợp với công thức sau:


( ( 
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Trong đó:


S: Hệ số an toàn được quy định tại 6.3 Chương 6.


(CS: Ứng suất uốn tới hạn, N/mm2, được lấy như sau:

(CS = (ES  đối với (ES ( 
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(ES = min ((E3, (E4)


(ES = 0,001 
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Ia : Mô men quán tính, cm4 , của nẹp gia cường thông thường, bao gồm bản mặt tương ứng với khoảng cách của nẹp gia cường.


A: Diện tích tiết diện, cm2, bao gồm bản mặt tương ứng với khoảng cách của nẹp gia cường.
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 : Nhịp, m, của nẹp thường.
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m: Số lượng một nửa số sóng, được đưa ra trong Bảng 2A-B/9.18.

Bảng 2A-B/9.18 Số lượng sóng một nửa

		

		0 < K < 4

		4 < K < 36

		36 < K < 144

		(m-1)2m2 < K < m2(m+1)2



		m

		1

		2

		3

		m





Iw: Mô men quán tính mặt cắt, cm4, của nẹp gia cường được nối với tấm, lấy bằng:


[image: image1050.png]S 3
|, = h;é" 10 ddi voi nep gia cwéng thong thuong dang tm nep

! tbwhw 10 ddi voi nep thuwong “T”

bzh’
l, =———*— It (b} +2bh, +4h% ) +3t,bh, [10°
.~ e[ (b7 2o, ) st






đối với nẹp gia cường thông thường bằng thép góc và thép mỏ.


Ip: Mô men quán tính cực, cm4, của nẹp gia cường được nối với tấm, lấy bằng:
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 đối với nẹp gia cường thông thường dạng tấm nẹp.
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 đối với nẹp gia cường thông thường dạng bẻ mép.


It: Mô men quán tính St Venant, cm4, của nẹp gia cường thông thường không có bản cánh, được lấy như sau:
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 đối với nẹp gia cường thông thường thanh thép dẹt.
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 đối với nẹp gia cường thông thường có mép bẻ.


C: Nẹp gia cường đàn hồi được áp dụng đối với tấm đỉnh nắp miệng khoang hàng, được lấy bằng:
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kp = 1- (p , phải không được nhỏ hơn 0; Đối với nẹp thường bẻ mép, kp không được lấy nhỏ hơn 0,1.


(p = 
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(E1: Như định nghĩa -2(3).


tp: Chiều dày cơ bản, mm, của ô tấm nắp miệng khoang hàng.

4. Cơ cấu đỡ chính


(1) Phạm vi áp dụng


Các quy định tại (3) đến (5) áp dụng đối với cơ cấu đỡ chính mà các cơ cấu này có thể được phân tích suốt mô hình xà độc lập.


Cơ cấu đỡ chính việc bố trí chúng là loại ô mạng lưới và chúng không được phân tích theo mô hình xà độc lập phải được kiểm tra bằng tính toán trực tiếp, sử dụng tiêu chuẩn kiểm tra tại (4).


(2) Chiều dày cơ bản tối thiểu của bản thành


Chiều dày cơ bản bản thành của cơ cấu đỡ chính, mm, phải không được nhỏ hơn trị số tối thiểu được đưa ra tại -2(2).


(3) Ứng suất pháp và ứng suất tiếp đối với xà độc lập


Trong trường hợp việc phân tích ô mạng hoặc phân tích phần tử hữu hạn không được thực hiện, phù hợp với quy định tại -1(1), ứng suất pháp lớn nhất ( và ứng suất tiếp lớn nhất ( tại cơ cấu đỡ chính phải được xác định, N/mm2, theo công thức sau:


[image: image1057.png]s(Fp. +Rp) 6 o
W 10°
B8RP, +Fupu)
- A,






Trong đó:
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m : Nhịp của cơ cấu đỡ chính.


(4) Tiêu chuẩn kiểm tra


Ứng suất pháp ( và ứng suất tiếp ( , được tính toán phù hợp với (3) hoặc được xác định qua việc phân tích ô mạng hoặc phân tích phần tử hữu hạn, khi trường hợp có thể được, phải phù hợp với công thức sau:


( ( (a

( ( (a

(5) Giới hạn độ võng


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77) quy định 15(6) và 16(5,b)). Mô men quán tính thực của cơ cấu đỡ chính, khi chịu tải trọng áp lực sóng biển, thì phải sao cho độ võng không được vượt quá¸ (
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 max trong đó:


( : Hệ số được lấy bằng:


( = 0,0056 đối với nắp miệng khoang hàng kín thời tiết;


( = 0,0044 đối với nắp miệng khoang hàng dạng hộp.
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 max: Nhịp lớn nhất, m, của cơ cấu đỡ chính.


(6) Kiểm tra ứng suất ổn định tới hạn của khung bản thành cơ cấu đỡ chính


Ứng suất tiếp ( trong khung bản thành của cơ cấu đỡ chính, được tính toán phù hợp với (3) hoặc được xác định thông qua phân tích ô mạng hoặc phân tích phần tử hữu hạn, khi trong trường hợp có thể, thì phải phù hợp với công thức sau:


( ( 
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Trong đó:


S: Hệ số an toàn được xác định tại 6.3, Chương 6.


(C : Ứng suất ổn định cắt tới hạn, N/mm2, được lấy bằng:
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tpr,n : Chiều dày cơ bản, mm, của bản thành cơ cấu đỡ chính;

a : Kích thước lớn hơn, m, của khung bản thành cơ cấu đỡ chính;


d: Kích thước nhỏ hơn, m, của khung bản thành cơ cấu đỡ chính;


Đối với cơ cấu đỡ chính song song với hướng nẹp thường, (C phải được tính toán bằng việc xem xét kích thước chính của tấm.


Đối với cơ cấu đỡ chính song song với hướng nẹp thường hoặc đối với nắp miệng hầm đóng mới không có nẹp thường, một khung vuông giả định kích thước d được xác định ứng suất (C , nếu d là kích thước nhỏ hơn, m, của khung bản thành cơ cấu đỡ chính. Trong trường hợp, ứng suất tiếp trung bình ( giữa các trị số được tính toán tại các đầu mút của tấm này được xem xét.


(7) Đối với nẹp ổn định trên bản thành của cơ cấu đỡ chính, tỷ số hw/tw phải phù hợp với công thức sau:
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5. Nẹp gia cương thường và cơ cấu đỡ chính của tiết diện mặt cắt khác nhau


(1) Mô đun tiết diện cơ bản của nẹp gia cường thường và cơ cấu đỡ chính có tiết diện mặt cắt thay đổi không được nhỏ hơn trị số xác định, cm3, từ công thức sau:


w = wCS

w = 
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Trong đó:


wCS: Mô men tiết diện cơ bản, cm3, có tiết diện mặt cắt không đổi, phù hợp với tiêu chuẩn kiểm tra tại 9.5.5-4(4);


( : Hệ số được lấy bằng:


( = 
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( : Hệ số được lấy bằng:

( = 
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 : Chiều dài phần mặt cắt thay đổi, m (Hình 2A-B/9.4);



[image: image1069.wmf]0


l


 : Nhịp được đo, m, giữa gối đỡ hai mút (Hình 2A-B/9.4);


w1 : Mô đun mặt cắt cơ bản tại mút, cm3 (Hình 2A-B/9.4);

w0 : Mô đun mặt cắt cơ bản tại giữa nhịp, cm3 (Hình 2A-B/9.4).


Ngoài ra, mô men quán tính nẹp thường và các cơ cấu đỡ chính có tiết diện mặt cắt thay đổi không được nhỏ hơn trị số xác định, cm4, từ công thức sau:


I = ICS

I = 
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Trong đó:


ICS: Mô men quán tính thực có tiết diện không đổi, cm4, phù hợp với -4(5).


( : Hệ số được lấy bằng:

( = 
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I1 : Mô men quán tính tại mút, cm4  (Hình 2A-B/9.4);

I0 : Mô men quán tính tại giữa nhịp, cm4 (Hình 2A-B/9.4).


Việc sử dụng công thức trên được giới hạn để xác định độ bền của nẹp gia cường và cơ cấu đỡ chính mà không có sự thay đổi đột ngột tiết diện dọc theo chiều dài cơ cấu.
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Hình 2A-B/9.4 Nẹp gia cường tiết diện thay đổi

9.5.6. Thành miệng hầm hàng

1. Gia cường


(1) Nẹp thường thành miệng hầm hàng phải kéo dài liên tục qua chiều rộng và chiều dài thành miệng khoang hàng.


(2) Thành miệng hầm hàng phải được gia cường tại các mép phía dưới của chúng với nẹp có hình dáng phù hợp để lắp các thiết bị đóng kín nắp miệng khoang hàng.


Ngoài ra, khi nắp miệng khoang có phủ tấm bạt, thép góc hoặc thép mỏ phải được lắp đặt xung quanh tất cả thành miệng với độ dài lớn hơn 3 mét hoặc cao 600. Nẹp gia cường phải được đặt xấp xỉ 250 mm dưới của mép dưới. Chiều rộng của mép bẻ ngang của thép góc không được nhỏ hơn 180 mm.


(3) Nếu nắp miệng khoang hàng có phủ bạt, thành miệng phải được gia cường bằng mã hoặc mã đứng có khoảng cách không được lớn hơn 3 m.


Nếu chiều cao thành miệng khoang lớn hơn 900 mm, yêu cầu được bổ sung độ bền.


Tuy nhiên, việc giảm có thể được công nhận đối với thành ngang miệng khoang hàng tại vùng được bảo vệ.


(4) Nếu hai miệng hầm hàng gần nhau, nẹp gia cường phía dưới boong phải được để nối thành dọc với quan điểm duy trì tính liên tục độ bền.


Việc gia cường tương tự phải được bố trí qua hai khoảng sườn tại hai đầu mút của nắp miệng khoang với chiều dài lớn hơn 9 khoảng sườn.


Trong một số trường hợp, Đăng kiểm có thể quy định tính liên tục của thành miệng phải được duy trì trên boong.


(5) Nếu có đặt nắp khoang hàng kim loại kín nước, các thiết bị khác có độ bền tương đương có thể được chấp nhận.

2. Mô hình tải trọng


(1) Áp suất hai bên pc phải đươc xem xét khi có tác dụng lên thành miệng khoang hàng được định nghĩa tại (2) và (3).


(2) Áp suất hai bên pc, kN/m2 lên thành miệng khoang hàng số 1 phía trước được lấy bằng:


( pc = 220, khi boong dâng mũi phù hợp với yêu cầu ở 9.1.7-1.


( pc = 290, trong các trường hợp khác.


(3) Áp suất hai bên pc, kN/m2 lên thành miệng khoang hàng khác với thành miệng khoang hàng phía trước số 1 phía trước được lấy bằng:


( pc = 220


(4) Đối với khoang hàng được thiết kế để chứa chất lỏng, áp suất bên trong chất lỏng tác dụng lên thành miệng khoang hàng phải được xác định phù hợp với 4.6 Chương 4.


3. Kích thước


(1) Tấm


Chiều dày tấm thành miệng khoang hàng cơ bản không được nhỏ hơn trị số xác định, mm, theo công thức sau:


t = 15,98s 
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(2) Nẹp thường


Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản nẹp gia cường thường dọc hoặc ngang của thành miệng hầm hàng không được nhỏ hơn trị số xác định, cm3, theo công thức sau:
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Trong đó:


m: Hệ số được lấy như sau:


m = 16 thông thường;


m = 12 đối với nhịp của nẹp đầu mút được vát mép tại góc thành miệng khoang hàng.


cp: Tỷ số giữa mô đun tiết diện dẻo và mô đun tiết diện đàn hồi của nẹp thường có chiều rộng mép kèm, mm, bằng 40 t, trong đó t là chiều dày thực của tấm.


cp = 1,16 trong trường hợp thiếu trị số chính xác hơn. 

(3) Mã chống thành miệng khoang hàng


Mô men chống uốn tiết diện cơ bản w, cm3, và chiều dày cơ bản tw, mm, của mã chống thành miệng khoang hàng được thiết kế như xà bẻ mép được nối với boong hoặc được vát mép và được gắn mã (Ví dụ được chỉ ra ở Hình 2A-B/9.5 và Hình 2A-B/9.6) phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau tại mối nối với boong.
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Trong đó:


HC: Chiều cao mã chống thành miệng khoang, m;


sC: Khoang cách mã chống, m;


h: Chiều sâu, mm, tại mối nối với boong.
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		Hình 2A-B/9.5 Mã chống thành miệng khoang hàng: ví dụ 1

		Hình 2A-B/9.6 Mã chống thành miệng khoang hàng: ví dụ 2





Để tính toán mô đun chống uốn mã chống thành miệng khoang, diện tích bản mặt của chúng chỉ được chú ý khi mối hàn được hàn ngấu hoàn toàn đối với tôn boong và kết cấu dưới boong tương ứng được bố trí để truyền ứng suất.

Đối với thiết kế khác của mã chống thành miệng khoang, ví dụ như được chỉ ra Hình 2A- B/9.7 và Hình 2A-B/9.8, mức độ ứng suất được xác định thông qua việc phân tích ô mạng hoặc phân tích phần tử hữu hạn, đối với trường hợp có thể, áp dụng và phải được kiểm tra tại vùng tập trung ứng suất cao nhất. Mức độ ứng suất phải phù hợp với công thức sau:


( ( 0,95ReH

( ( 0,5ReH
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		Hình 2A-B/9.7 Mã chống thành miệng khoang hàng: ví dụ 3

		 Hình 2A-B/9.8 Mã chống thành miệng khoang hàng: ví dụ 4





(4) Các chi tiết cục bộ


Việc thiết kế các chi tiết cục bộ phải phù hợp với các quy định trong mục này để truyền áp suất lên nắp miệng khoang hàng đối với thành miệng khoang hàng và, qua chúng, đến kết cấu dưới boong.


Thành miệng khoang hàng và kết cấu đỡ phải được gia cường thích đáng để giúp tải trọng từ nắp miệng khoang, theo hướng dọc, ngang và thẳng đứng.


Ứng suất pháp ( và ứng suất tiếp (, N/mm2, bao gồm các kết cấu dưới boong do tải trọng truyền của mã phải thoả mãn công thức sau:


( ( 0,95ReH

( ( 0,5ReH

Trừ khi có quy định khác, vật liêu và mối nối hàn phải được kích thước và lựa chọn thoả mãn quy định của Đăng kiểm.


Mối nối hàn liên tục hai phía phải được chấp nhận để nối bản thành mã chống thành miệng khoang với tôn boong và chiều dày mối hàn phải không được nhỏ hơn 0,44 tw, trong đó tw là chiều dày thực tế của bản thành mã chống thành miệng khoang hàng.


Chân bản thành mã chống phải được nối với tôn boong có đường hàn vát mép hai phía ngấu hoàn toàn kéo dài qua khoảng cách không nhỏ hơn 15% chiều rộng mã chống.


(5) Thành miệng khoang nhỏ


Chiều dày thành miệng khoang hàng không được nhỏ hơn giá trị sau đây:


( Chiều dày thực tế đường ngoài lỗ khoét trên boong được tính toán đối với vị trí này, giả định rằng khoảng cách của nẹp nhỏ hơn trị số của chiều cao thành và khoảng cách giữa các nẹp, nếu có, hoặc


( 10 mm


Thành miệng phải có độ bền phù hợp ở những chỗ mà chiều cao lớn hớn 0,8 m hoặc kích thước ngang lớn nhất của chúng vượt quá 1,2 m, trừ khi hình dáng của chúng đảm bảo độ cứng tương ứng.

9.5.7. Tính kín thời tiết, thiết bị đóng kín, thiết bị chằng buộc và chặn

1. Tính kín thời tiết


(1) Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC 143(77) điều 16(1)).


Nếu nắp miệng hầm hàng để hở, tính kín thời tiết phải đảm bảo bằng gioăng và thiết bị kẹp chặt đủ về số lượng và chất lượng.


Tính kín nước cũng đảm bảo thiết bị vải bạt phủ kín.


(2) Thông thường, phải bố trí tại mỗi cạnh của nắp miệng khoang hàng tối thiểu hai thiết bị kẹp chặt hoặc tương đương.

2. Gioăng


(1) Trọng lượng của nắp miệng khoang hàng và bất kể hàng hoá chứa trên nó, cùng với lực quán tính phát sinh do chuyển động của tàu, phải được truyền xuống kết cấu của thông qua sự tiếp xúc của thép với thép.


Điều này có thể đạt được bằng sự liên tục của thép nối với thép của tấm thép xung quanh nắp miệng khoang hàng với kết cấu của tàu hoặc tấm đệm ổ đỡ.


(2) Tính kín được thực hiện bằng gioăng liên tục của vật liệu đàn hồi mền liên quan được nén để đạt đuợc tính kín nước cần thiết. Tính kín tương tự phải được bố trí giữa các chi tiết mối nối giao nhau.


Nếu được đặt, các góc và thanh thép dẹt ép phải được lượn tròn mép tại những chỗ nối với mã và phải được làm bằng vật liệu chống ăn mòn.


(3) Gioăng và thiết bị giữ chặt phải duy trì tính hữu hiệu của nó khi nó chịu sự dịch chuyển tương đối lớn giữa nắp miệng khoang hàng và kết cấu của tàu hoặc giữa chi tiết nắp miệng khoang hàng.


Nếu cần thiết, phải lắp thiết bị phù hợp để giới hạn dịch chuyển này.


(4) Vật liệu gioăng phải có chất lượng phù hợp đối với tất cả điều kiện môi trường mà tàu trải qua, và chúng phải phù hợp với các loại hàng hoá vận chuyển.


Vật liệu và hình dáng của gioăng được lựa chọn phải được xem xét phù hợp với loại nắp miệng khoang hàng, thiết bị cố định và sự dịch chuyển tương đối bình thường giữa nắp miệng khoang hàng và kết cấu tàu.


Gioăng phải được gắn chặt với nắp miệng khoang hàng.


(5) Thành miệng khoang và phần thép nắp miệng khoang gắn gioăng không được có mép sắc nhọn.


(6) Tiếp xúc kim loại được quy định đối với mối nối đất giữa nắp miệng khoang và kết cấu thân tàu. Nếu cần thiết, để đảm bảo cho mục đích này phải có thiết bị mối nối đặc biệt.

3. Thiết bị đóng kín, thiết bị chằng buộc và chặn


(1) Quy định chung


Tấm nắp miệng khoang hàng phải được cố định bằng thiết bị phù hợp (Bulông, nêm hoặc thiết bị tương tự khác) được đặt với khoảng cách phù hợp dọc theo thành miệng hầm và giữa các chi tiết nắp miệng khoang.


Thiết bị chằng buộc và chặn phải được lắp đặt phương tiện phù hợp mà chúng không thể dễ dàng di chuyển.


Ngoài những quy định nói trên, tất cả các nắp miệng khoang, và riêng nắp miệng hầm hàng chở hàng trên boong phải được cố định chắc chắn chống lại di chuyển ngang do tác dụng lực ngang từ dịch chuyển của tàu.


Hướng về hai đầu mút của tàu, lực gia tốc thẳng đứng có thể vượt lực trong trường. Do lực nâng phải được xét đến khi kích thước thiết bị chằng buộc phù hợp với (5) đến (7). Lực nâng do hàng hoá cố định trên nắp miệng khoang trong suốt quá trình lắc ngang phải được xét đến.


Thành miệng khoang hàng và kết cấu đỡ phải được gia cường thích đáng đáp ứng tải trọng từ nắp miệng khoang hàng.


Nắp miệng khoang hàng có thiết bị kín đặc biệt, nắp miệng khoang hàng cách ly, nắp miệng khoang hàng phẳng, và nắp miệng khoang hàng có chiều cao thành miệng khoang giảm (xem 9.5.2-1) phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.


Trong trường hợp nắp miệng khoang hàng có chứa công te nơ, kích thước của đóng kín phải được chú ý các lực thẳng đứng hướng xuống do công te nơ truyền xuống.


(2) Bố trí


Thiết bị chặn và cố định phải được bố trí để sao cho việc nén hữu hiệu nên gioăng giữa nắp miệng khoang hàng và thành miệng khoang và giữa các nắp miệng khoang liền kề.


Việc bố trí và khoảng cách phải được xác định đặc biệt chú ý đến ảnh hưởng của tín kín thời tiết, phụ thuộc vào loại và kích thước của nắp miệng khoang, cũng như việc gia cường nẹp của mép nắp miệng hầm giữa các thiết bị cố định.


Tại các mối nối giao nhau của nắp dạng nhiều tấm, (chính/phụ) thanh dẫn hướng thẳng đứng phải được lắp để ngăn biến dạng thẳng đứng tương đối vượt quá tiêu chuẩn giữa các tấm có tải và không có tải.


Khu vực tấm chặn phải phù hợp với dịch chuyển tương đối giữa nắp miệng khoang hàng và kết cấu tàu nhằm ngăn ngừa hư hỏng đối với chúng. Số lượng tấm chặn phải nhỏ nhất nếu có thể được.


(3) Khoảng cách


Khoảng cách của thiết bị cố định thông thường không được vượt quá 6 m.


(4) Kết cấu


Thiết bị chằng buộc có kích thước giảm có thể được chấp nhận với điều kiện cần phải chứng minh vũng nước có thể đọng trên mặt boong không đáng kể.


Thiết bị chằng buộc phải có kết cấu chắc chắn và gắn vững chắc lên thành miệng khoang hàng, boong hoặc nắp miệng khoang.


Thiết bị chằng buộc đặc biệt trên mỗi nắp hầm hàng phải phù hợp với các đặc tính gia cường tương tự.


(5) Khu vực thiết bị chằng buộc


Diện tích giao nhau thực tế của mỗi thiết bị chằng buộc không được nhỏ hơn trị số xác định, cm3, từ công thức sau đây:


A = 1,4SS
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Trong đó:


SS: Khoảng cách, m, của thiết bị chằng buộc;


( : Hệ số được lấy bằng:


( = 0,75 đối với ReH >235 N/mm2;


( = 1,0 đối với ReH < 235 N/mm2.


Trong các tính toán nói trên, ReH có thể không được lấy lớn hơn 0,7 Rm.


Giữa nắp miệng khoang hàng và thành miệng và tại mối nối giao nhau, áp lực tuyến tính của gioăng đệm kín đủ để đạt được tính kín thời tiết phải được duy trì bằng thiết bị chằng buộc. Đối với áp lực tuyến tính lớn hơn 5 N/mm, diện tích mặt cắt A phải được tăng lên theo tỷ lệ trực tiếp. Áp lực tuyến tính của gioăng đệm kín phải được quy định.


Trong trường hợp thiết bị chằng buộc chịu ứng suất đặc biệt do chiều rộng nắp hầm hàng không bình thường, diện tích mặt cắt ngang cơ bản A của thiết bị nói trên phải được xác định thông qua tính toán trực tiếp.


(6) Mô men quán tính của chi tiết mép miệng khoang hàng


Gia cường mép nắp miệng khoang hàng phải đủ để duy trì áp lực kín tương ứng giữa các thiết bị chằng buộc. Mô men quán tính của chi tiết mép miệng khoang hàng phải không được nhỏ hơn trị số xác định, cm4, từ công thức sau:


I = 6pLS
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Trong đó:


pL: Áp lực tuyến tính của gioăng đệm kín, N/mm, phải không được nhỏ hơn 5; 

SS: Khoảng cách, m, của thiết bị chằng buộc.


(7) Đường kính thanh truyền hoặc bu lông


Thanh truyền hoặc bu lông phải có đường kính thực không được nhỏ hơn 19 mm đối với miệng khoang hàng có diện tích lớn hơn 5m2

(8) Thiết bị chặn


Nắp miệng khoang hàng phải được cố định một cách chắc chắn, bằng phương tiện chặn, chống lại lực ngang do áp lực 175 kN/m2 mà ra.


Loại trừ nắp miệng khoang hàng số 1, nắp miệng khoang hàng phải được cố định một cách chắc chắn, bằng phương tiện chặn, chống lại lực dọc tác động lên mút phía trước do áp lực 175kN/m2 mà ra.


Nắp miệng khoang hàng số 1 phải được cố định một cách chắc chắn, bằng phương tiện chặn, chống lại lực dọc tác động lên mút phía trước do áp lực 230 kN/m2 mà ra. áp lực này có thể giảm đến 175 kN/m2 nếu như boong dâng mũi được lắp đặt phù hợp với mục 9.1.7-1.


Ứng suất tương đương của thiết bị chặn, kết cấu đỡ chúng và việc tính toán tại chiều dài chân mối hàn thiết bị chặn phải bằng hoặc nhỏ hơn trị số cho phép, tương đương với 0,8 ReH.

4. Bạt phủ

Nếu tính kín nước của nắp miệng khoang hàng được đảm bảo bằng phủ bạt, tối thiểu hai lớp bạt phải được bố trí.

Vải bạt được làm từ sợi đay và không ngấm nước và phải có đặc tính tương ứng về độ bền và sự chống lại tác dụng của thời tiết và nhiệt độ cao và thấp.

Trọng lượng của một đơn vị diện tích vải bạt làm từ sợi thực vật, trước khi xử lý ngấm nước, thì không được nhỏ hơn trị số sau:


( 0,65 kg/m2 đối với ngấm nhựa đường;


( 0,60 kg/m2 đối với ngấm hoá chất;


( 0,55 kg/m2 đối với ngấm dầu đen.

Ngoài ra, làm vải bạt từ sợi thực vật, từ vải nhân tạo hoặc vải nhựa có thể được chấp nhận của Đăng kiểm với điều kiện chất lượng, cũng như độ bền, tính ngấm nước và chống lại nhiệt độ thấp và nhiệt độ cao, tương đương với những tính chất của vải bạt chế tạo từ sợi thực vật.

5. Chốt cài nhanh nắp hầm hàng (Macgregor)


(1) Chốt cần được lắp đặt, vòng hãm hoặc đệm phải được kết hợp.


(2) Nếu chốt thuỷ lực được chấp nhận, một thiết bị định vị phải được trang bị để đảm bảo rằng nó vẫn duy trì khoá cơ học ở tại vị trí đóng trong trường hợp hư hỏng hệ thống thuỷ lực.

6. Nêm chèn

Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77) điều 15(1)).

Nêm chèm phải được làm bằng gỗ cứng, thông thường chiều dài không lớn hơn 200 mm và chiều rộng không lớn hơn 50 mm.

Thông thường chúng có độ vát không lớn hơn 1/6 và chiều dày của chúng không được nhỏ hơn 13 mm.

9.5.8. Thoát nước

1. Bố trí


(1) Hệ thống thoát nước phải được bố trí bên trong của đường tấm đệm bằng phương tiện thanh rãnh hoặc sự kéo dài theo chiều thẳng đứng cạnh bên thành miệng khoang hàng và thành đầu mút.


(2) Lỗ khoét hút khô phải được bố trí tại hai đầu mút của các kênh hút khô và phải được bố trí phương tiện hữu hiệu để ngăn nước chảy vào bên trong, như van một chiều hoặc tương đương.


(3) Mối nối ngang của nắp miệng khoang nhiều tấm phải được bố trí hệ thoát nước từ không gian phía dưới tấm đệm và hệ thống thoát nước dưới tấm đệm.


(4) Nếu mối nối thép phía ngoài liên tục được bố trí giữa nắp khoang hàng và kết cấu tàu, hệ thoát nước từ không gian giữa mối nối thép và tấm đệm phải có.


9.5.9. Miệng hầm hàng nhỏ đặt trên boong mũi hở

1. Phạm vi áp dụng


(1) Các yêu cầu của mục này được áp dụng cho nắp thép có miệng khoang hàng nhỏ đặt trên boong mũi hở vượt quá 0,25 L phía trước, nếu chiều cao boong hở có nắp miệng khoang nhỏ hơn 0,1 L hoặc 22 m nằm phía trên đường nước trọng tải mùa hè, lấy giá trị nào nhỏ hơn.


Miệng khoang nhỏ là miệng khoang được thiết kế để có thể tiếp cận các không gian dưới boong và có khả năng kín nước và kín thời tiết, nếu có thể. Lỗ khoét của chúng thông thường bằng hoặc nhỏ hơn 2,5 m2.


(2) Các miệng khoang nhỏ dùng cho lối thoát sự cố phải phù hợp với các yêu cầu ở mục này như là trường hợp ngoại lệ của mục -4(1)(a) và (b), -4(3) và -5(1).

2. Độ bền


(1) Đối với nắp miệng hầm bằng thép hình chữ nhật nhỏ, chiều dày tấm thực, kích thước và việc bố trí nẹp gia cường phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau, mm, từ Bảng 2A-B/9.19 và Hình 2A-B/9.9.


Nẹp gia cường thông thường, nếu có, phải được điều chỉnh các điểm nối kim loại với kim loại, quy định tại -3(1)(cũng xem Hình 2A-B/9.9). Nẹp gia cường chính phải là loại liên tục.


Tất cả các nẹp gia cường phải được hàn với nẹp gia cường mép trong (xem Hình 2A- B/9.10).

Bảng 2A-B/9.19 Kích thước tổng thể của nắp miệng hầm bằng thép loại nhỏ trên boong mũi

		Kích thước thông thường (mmxmm)

		Chiều dày tấm nắp (mm)

		Nẹp gia cường chính

		Nẹp gia cường thường



		

		

		Thanh thép dẹt (mmxmm); Số lượng



		630x630

		8

		-

		-



		630x830

		8

		100x8; 1

		-



		830x630

		8

		100x8; 1

		-



		830x830

		8

		100x10; 1

		-



		1030x1030

		8

		120x12; 1

		80x8; 2



		1330x1330

		8

		150x12; 2

		100x10; 2





(2) Mép trên của thành miệng khoang hàng phải được gia cường phù hợp với bằng tiết diện ngang, thông thường không được nhiều hơn 170 đến 190 từ mép trên của thành miệng hầm.


(3) Đối với nắp miệng khoang hàng nhỏ hình tròn hoặc hình tương tự, chiều dày tấm nắp và việc gia cường phải phù hợp với 9.5.5-2.


(4) Đối với nắp miệng khoang nhỏ không phải là thép, kích thước quy định phải có độ bền tương đương.

3. Kín thời tiết

Nắp miệng hầm phải được lắp gioăng bằng vật liệu đàn hồi. Phải được thiết kế cho phép kim loại tới mối nối kim loại với lực nén được thiết kế và ngăn ngừa lực nén qua lớn của lực tác động của sóng biển mà có thể gây cho thiết bị chằng buộc bị lỏng ra hoặc bị mất. Mối nối kim loại với kim loại phải được bố trí gần với từng thiết bị chằng buộc phù hợp với Hình 2A-B/9.9 và và có khả năng chịu đựng được lực ổ đỡ.


4. Thiết bị khóa chính


(1) Các miệng khoang nhỏ được đặt trên boong mũi hở phải có thiết bị khóa chính để nắp miệng khoang của chúng được cố định đúng vị trí và kín nước bằng cách áp dụng một trong các phương pháp sau:


(a) Tai hồng chốt; 

(b) Chốt cài nhanh;


(c) Thiết bị đóng trung tâm.


Thiết bị kẹp (điều khiển tay quay) không được chấp nhận.


(2) Phương pháp cố định chính phải được và chế tạo sao cho ứng suất nén thiết kế phải thực hiện được bằng một người không cần bất kỳ dụng cụ nào.


(3) Đối với phương pháp cố định chính dùng tai hồng, chốt phải được thiết kế cứng vững.


Chúng phải thiết kế để đảm bảo tối thiểu rủi ro của tai hồng bị mất trong quá trình sử dụng; bằng cách làm chốt cong, đầu tự do mặt được nâng lên, hoặc phương pháp tương tự. Chiều dày tấm của chốt thép không cần gia cường không được nhỏ hơn h16 mm. Bố trí ví dụ được chỉ ra tại Hình 2A-B/9.10.


(4) Đối với các nắp miệng khoang nhỏ đặt trên boong hở phía trước của hầm hàng gần mũi nhất, các bản lề phải được bố trí sao cho hướng của sóng biển có xu thế làm cho nắp đóng lại, có nghĩa là các bản lề thông thường phải được đặt mép trước của nắp.


(5) Đối với các nắp nhỏ nằm giữa các nắp chính, ví dụ giữa nắp số 1 và nắp số 2, chốt được đặt tại mép phía trước hoặc mép ngoài. Theo cách nào mà thực tế bảo vệ nước biển theo chiều ngang và trạng thái một phần tư mũi tàu.

5. Thiết bị cố định phụ


(1) Nắp miệng hầm nhỏ trên boong mũi phải có thiết bị cố định phụ độc lập. Ví dụ như bằng bu lông trượt, bản lề móc khoá then phía sau của thiết bị móc, chúng có khả năng giữ nắp miệng khoang đúng vị trí, thậm chí thiết bị cố định chính bị lỏng ra hoặc mất. Phải được lắp lên phía đối diện với chốt nắp miệng khoang.
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Hình 2A-B/9.9 Bố trí nẹp gia cường
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Hình 2A-B/9.10 Ví dụ phương pháp cố định chính

9.6. Bố trí lỗ khoét trên thân tàu và thượng tầng

Ký hiệu:

Các ký hiệu không được định nghĩa trong chương này, tham khảo 1.4 Chương 1. P: Áp lực bên của tấm kính, kN/mm2, được định nghĩa tại 9.6.3-3(2).

9.6.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

Các quy định của mục này áp dụng để bố trí các lỗ khoét thân tàu và thượng tầng trừ các miệng khoang quy định ở 9.5.

2. Các định nghĩa


(1) Chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng


Chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng được định nghĩa tại 1.4 Chương 1. 

(2) Độ cong dọc tiêu chuẩn


Độ cong tiêu chuẩn là độ cong được định nghĩa phù hợp với Công ước quốc tế mạn khô, bổ sung sửa đổi.


(3) Khu vực hở


Khu vực hở là đường biên của thượng tầng hoặc lầu tính từ mạn tàu với khoảng cách bằng hoặc nhỏ hơn 0,04 B. 

(4) Khu vực không hở 


Khu vực không hở là đường biên của lầu tính từ mạn tàu với khoảng cách lớn hơn 0,04 B.

9.6.2. Lỗ khoét bên ngoài

1. Quy định chung


(1) Tham khảo SOLAS điều II-1/25-10.1


Tất cả các lỗ bên ngoài thông với các khoang được giả định là nguyên vẹn trong khi phân tích hư hỏng, chúng nằm phía dưới đường nước sự cố cuối cùng, thì phải kín nước.


(2) Tham khảo SOLAS điều II-1/25-10.2


Các lỗ khoét bên ngoài được quy định kín nước phù hợp với (1) phải đủ độ bền và phải được lắp thiết bị chỉ báo trên lầu lái, trừ nắp miệng khoang hàng.


(3) Không có lỗ khoét, là lỗ khoét cố định hoặc lỗ khoét tạm thời như cửa bên, cửa sổ hoặc cửa mạn, được phép đặt trên mạn tàu giữa trạm dời tàu của hệ thống phân tán và đường nước ở trạng thái nhẹ tải nhất. Cửa sổ và cửa húp lô loại cố định phải được phép nếu như các tiêu chuẩn được áp dụng của Đăng kiểm đối với tính nguyên vẹn chống cháy phải được phù hợp.


(4) Tham khảo SOLAS điều II-1/25-10.5


Các thiết bị đóng kín khác thường xuyên được đóng cố định trên biển đảm bảo tính nguyên vẹn kín nước của lỗ khoét bên ngoài phải có thông báo được gắn cố định trên mỗi thiết bị nhằm đảm bảo rằng được đóng kín. Các lỗ người chui được đóng bằng các nắp đậy có bu lông thì không cần dấu hiệu này.

2. Hành lang cầu thang, cửa nhận hàng và cửa nhận than

Tham khảo SOLAS điều II-1/17-1 và điều II-1/17-10.1 và 10.2 và ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77) điều 21(2)).

Cầu thang, cửa nhận hàng và cửa nhận than đặt phía dưới boong mạn khô phải đủ độ bền. Chúng phải được cố định và đóng kín nước hữu hiệu trước khi tàu dời cảng, và phải được giữ kín trong suốt quá trình hành trình.

Không có trường hợp nào mà các cửa này được bố trí tại điểm thấp nhất của chúng dưới đường nước phân khoang thấp nhất.

Trừ khi cho phép của Đăng kiểm, mép phía dưới của lỗ khoét không được nằm dưới đường vẽ song song với boong mạn khô tại mạn, đó là điểm thấp nhất tối thiểu 230 mm nói trên của mép trên đường nước chở hàng cao nhất.

9.6.3. Cửa húp lô mạn, cửa sổ và cửa trời

1. Quy định chung


(1) Phạm vi áp dụng


Các quy định tại -1 tới -4 áp dụng đối với cửa cửa húp lô và cửa sổ vuông dùng để lấy ánh sáng và không khí, được đặt ở vị trí hở chịu tác dụng của sóng biển và/hoặc thời tiết xấu.


(2) Định nghĩa cửa húp lô


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.23(2)).


Cửa húp lô là cửa có lỗ khoét tròn hoặc ô van với diện tích không vượt quá 0,16 m2. Lỗ khoét hình tròn hoặc ô van có diện tích lớn hơn 0,16 m2 thì phải được coi như cửa sổ.


(3) Định nghĩa cửa sổ


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.23(3)).


Thông thường cửa sổ được khoét lỗ hình chữ nhật, có bán kính tại mỗi góc tùy theo kích cỡ cửa phù hợp với tiêu chuẩn quốc gia và quốc tế được thừa nhận, và lỗ khoét hình tròn và hình ô van có diện tích lớn hơn 0,16 m2.


(4) Số lượng lỗ khoét ở tôn vỏ tàu.


Tham khảo SOLAS điều II-1/17-1 và điều II-1/17.1.


Số lượng lỗ khoét trên tôn vỏ phải được giảm đến mức độ thấp nhất tương ứng với thiết kế và làm việc phù hợp trên tàu. (5) Vật liệu và kích thước


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.23(1)).


Cửa húp lô và cửa sổ có kính, gắn cố định và nắp chống sóng, nếu được lắp, phải là loại có thiết kế được duyệt và kết cấu có thực phù hợp với, hoặc tương đương với, tiêu chuẩn quốc tế hoặc tiêu chuẩn quốc gia được thừa nhận.


Không chấp nhận khung không phải là kim loại. Nghiêm cấm sử dụng gang thông thường đối với cửa húp lô đặt phía dưới boong mạn khô.


(6) Phương tiện đóng và mở


Tham khảo SOLAS điều II-1/17-1 và điều II-1/17.2.


Việc bố trí và tính hiệu dụng của phương tiện để đóng lỗ khoét bất kỳ trên tôn vỏ phải phù hợp với mục đích sử dụng và ở vị trí mà được lắp đặt thoả mãn với yêu cầu của Đăng kiểm.


(7) Lỗ khoét cửa húp lô


Tham khảo SOLAS điều II-1/17-1 và điều II-1/17.3.2.


Tất cả các cửa húp lô, ngưỡng của chúng dưới boong mạn khô, phải có kết cấu sao cho đảm bảo hiệu quả ngăn ngừa sự ảnh hưởng đến bất kỳ một người nào mở chúng khi không có sự chấp thuận của thuyền trưởng.

2. Bố trí lỗ khoét


(1) Quy định chung


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 23(5)).


Cửa húp lô không được phép đặt tại vị trí ngưỡng của nó thấp hơn đường vẽ song song với boong mạn khô và có điểm thấp nhất của nó ở độ cao 0,025 B hoặc 0,5 m, lấy giá trị nào lớn hơn phía trên đường nước chở hàng mùa hè (hoặc đường nước chở gỗ mùa hè nếu được ấn định).


(2) Cửa húp lô nằm phía dưới độ cao (1,4+0,025B) m phía trên đường nước


Tham khảo SOLAS điều II-1/17-1 và điều II-1/17.3.3.1 và 3.3.3.


Nếu trong ”nội boong ngưỡng của cửa húp lô bất kỳ được đặt dưới đường song song với boong mạn khô tại mạn và có điểm thấp nhất ở độ cao (1,4+0,025B) m phía trên đường nước khi tàu khởi hành khỏi cảng thì tất cả cửa húp lô trong đó nội boong đó” phải được đóng kín nước và khoá trước khi tàu dời cảng, và chúng không được mở ra trước khi tàu đến cảng tiếp theo. Khi áp dụng quy định này, cho phép áp dụng đối với vùng nước ngọt nếu có áp dụng.


Đối với một con tàu bất kỳ có từ một cửa húp lô hoặc nhiều hơn được đặt theo các quy định nói trên được áp dụng khi tàu đang nổi tại đường nước phân khoang cao nhất, Đăng kiểm có thể chỉ ra chiều chìm trung bình nhỏ nhất tại đó các cửa húp lô phải có ngưỡng nằm trên đường nước được vẽ song song với boong mạn khô tại mạn tàu, điều này cho phép điểm thấp nhất 1,4+0,025 B trên đường nước tương ứng với chiều chìm trung bình nhỏ nhất, và tại đó cho phép khởi hành khỏi cảng không cần đóng và khoá trước và để mở chúng khi hành trình trên biển thuộc trách nhiệm của thuyền trưởng trong suốt chuyến đi tới cảng tiết theo. Ở vùng nhiệt đới theo định nghĩa của Công ước quốc tế ILLC hiện hành, chiều chìm giới hạn có thể tăng lên 0,3 m.


(3) Khoang hàng


Tham khảo SOLAS điều II-1/17-1 & điều II-1/17.6.1 đến 6.3.


Không được đặt cửa húp lô ở bất kỳ khoang nào mà chỉ dành riêng để chứa hàng hoặc than. Tuy nhiên, các cửa húp lô có thể được đặt ở các khoang thích hợp cho việc vừa chở hàng vừa chở khách nhưng chúng phải được kết cấu sao cho ngăn ngừa hữu hiệu bất kỳ ai mở cửa hoặc mở nắp kim loại của cửa mà không được phép của thuyền trưởng.


Nếu hàng hoá được vận chuyển trong các khoang như vậy, thì các cửa húp lô và nắp kim loại của cửa phải được đóng kín nước và khoá trước khi xếp hàng xuống tàu. Trong từng trường hợp cụ thể, Đăng kiểm có thể yêu cầu ghi thời gian đóng và khóa cửa vào sổ nhật ký tàu.


(4) Cửa húp lô kiểu cố định


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.23(6)).


Các cửa húp lô phải là kiểu cố định nếu chúng bị ngập nước ở giai đoạn ngập trung gian hoặc ở đường nước cân bằng cuối cùng trong bất kỳ trường hợp tai nạn quy định nào đối với tàu theo yêu cầu về ổn định tai nạn.


(5) Lỗ chui và cửa lấy ánh sáng (flush scuttle)


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.18(1)).


Lỗ chui và cửa lấy ánh sáng trên boong ở vị trí 1 hoặc vị trí 2, hoặc trong thượng tầng không phải là thượng tầng kín, phải được đóng kín bằng nắp cứng vững có khả năng kín nước. Trừ khi được cố định bằng các bu lông lắp gần nhau, các nắp phải được lắp cố định.


(6) Cửa thông gió tự động


Tham khảo SOLAS điều II-1/17-1 và điều II-1/17.7.


Cửa húp lô mạn thông gió tự động, được bố trí trên tôn vỏ dưới boong mạn khô, phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.


(7) Bố trí cửa sổ


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.23(7)).


Cửa sổ không được bố trí dưới boong mạn khô, tại các vách mút của tầng thứ nhất hoặc các mạn của thượng tầng kín và lầu tầng thứ nhất được xét tính nổi trong bản tính ổn định hoặc cửa bảo vệ dẫn xuống phía dưới.


(8) Cửa lấy ánh sáng trời


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.23(12)).


Cửa trời cố định hoặc cố định phải có chiều dày kính phù hợp với kích thước và vị trí của chúng được quy định đối với cửa húp lô hoặc cửa sổ. Kính của cửa lấy ánh sáng ở bất kỳ vị trí nào phải được bảo vệ tránh tác dụng hư hỏng cơ học và, tại vị trí 1 hoặc vị trí 2, phải có nắp chống bão gắn cố định hoặc nắp chống bão.

3. Kính


(1) Quy định chung


Thông thường, kính cùng với khung loại đặc biệt vững chắc được sử dụng phù hợp với, hoặc tương đương với tiêu chuẩn quốc tế hoặc quốc gia được thừa nhận. Việc sử dụng tấm kính trong được Đăng kiểm công nhận trong từng trường hợp cụ thể.


(2) Tải trọng thiết kế


Tải trọng thiết kế phải được xác định phù hợp với quy định có thể áp dụng ở mục 9.4 Chương 9. (3) Vật liệu


Kính cường độ cao phải phù hợp với ISO 1095 đối với cửa húp lô và ISO 3254 đối với cửa sổ.


(4) Chiều dày kính cửa húp lô


Chiều dày kính cửa húp lô, mm, không được nhỏ hơn trị số xác định từ công thức sau:


t = 
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Trong đó:


d: Đường kính cửa húp lô, mm.


(5) Chiều dày kính cửa sổ hình chữ nhật


Chiều dày kính cửa sổ hình chữ nhật, mm, không được nhỏ hơn trị số xác định từ công thức sau:


t = 
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Trong đó:


( : Hệ số xác định trong Bảng 2A-B/9.20. ( được xác định bằng nội suy tuyến tính đối với các trị số trung gian của a / b ;


a : Chiều dài, mm, cạnh dài cửa sổ;


b: Chiều dài, mm, cạnh ngắn của cửa sổ.

Bảng 2A-B/9.20 Hệ số (

		a / b

		(



		1,0

		0,284



		1,5

		0,475



		2,0

		0,608



		2,5

		0,684



		3,0

		0,716



		3,5

		0,734



		> 4,0

		0,750





Đăng kiểm có thể quy định cả hai trị số của kích thước cửa sổ hình chữ nhật và sử dụng kính tăng chiều dày tại vách trước hở chịu tác dụng của sóng biển.

4. Bố trí nắp kim loại


(1) Quy định chung


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.23(4)).

Các cửa húp lô ở các khoang sau đây phải có nắp kim loại bắt bằng bản lề ở phía trong:


( Khoang dưới boong mạn khô;


( Khoang trong phạm vi tầng một của thượng tầng kín;


( Lầu tầng 1 trên boong mạn khô bảo vệ các lỗ khoét dẫn xuống phía dưới hoặc được coi là nổi khi tính toán ổn định.


(2) Cửa trên tôn mạn ở tầng hai


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.23(8)).


Các cửa húp lô và cửa sổ trên tôn mạn ở tầng hai phải có nắp kim loại bắt bằng bản lề hữu hiệu ở phía trong, có thể đóng và cố định kín thời tiết, nếu thượng tầng bảo vệ lối đi trực tiếp tới lỗ khoét dẫn xuống phía dưới hoặc được coi là nổi khi tính toán ổn định.


(3) Các lỗ khoét trên boong ở tầng hai


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.23(9) và 23(10)).


Các cửa húp lô và cửa sổ trên vách bên nằm vào phía trong tàu tính từ tôn mạn ở tầng hai bảo vệ lối đi trực tiếp dẫn xuống các không gian nêu ở (1) phải có hoặc là nắp kim loại bắt bằng bản lề ở phía trong hoặc, nếu như dễ dàng tiếp cận được thì là nắp chống bão gắn cố định từ phía ngoài có thiết kế được duyệt và có kết cấu vững chắc có khả năng đóng kín và giữ chặt đảm bảo kín thời tiết.


Các vách của cabin và các cửa đi ở tầng hai trở lên, ngăn cách các cửa sổ và cửa húp lô với lối đi dẫn trực tiếp xuống phía dưới hoặc tầng thứ hai được xem là nổi khi tính toán ổn định có thể được chấp nhận thay cho các nắp kim loại hoặc các nắp chống bão lắp ở các cửa húp lô và cửa sổ.


Lưu ý 1: Các nắp kim loại thoả mãn các tiêu chuẩn được công nhận được lắp ở phía trong của cửa sổ và cửa húp lô có thể ghép bằng bản lề hoặc tháo rời được khi có các nắp chống bão có thông số kỹ thuật tương đương với nắp kim loại được lắp ở bên ngoài các cửa sổ và có thể tiếp cận được.


(4) Các lầu nằm trên thượng tầng có chiều cao nhỏ hơn tiêu chuẩn 

Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.23(11)).


Các lầu nằm trên boong nâng đuôi hoặc trên boong thường tầng có chiều cao nhỏ hơn chiều cao tiêu chuẩn có thể được xem như ở tầng hai đối với các quy định liên quan đến nắp kim loại, với điều kiện rằng chiều cao của boong nâng đuôi hoặc thượng tầng bằng hoặc lớn hơn chiều cao boong nâng đuôi tiêu chuẩn.


(5) Lỗ khoét được bảo vệ bởi lầu


Nếu một lỗ khoét ở trên boong thượng tầng hoặc trên nóc của lầu ở trên boong mạn khô có lối đi dẫn xuống không gian phía dưới boong mạn khô hoặc tới không gian nằm trong thượng tầng kín được bảo vệ bởi lầu thì chỉ các cửa húp lô lắp ở các khoang có lối đi trực tiếp đến cầu thang hở mới phải có nắp kim loại.

9.6.4. Miệng xả

1. Bố trí miệng xả


(1) Miệng nạp và miệng xả


Tham khảo SOLAS điều II-1/17-1 và điều II-1/17.9.1.


Tất cả miệng nạp và miệng xả trên tôn vỏ phải có kết cấu vững chắc và có thể tiếp cận được để ngăn ngừa tai nạn do sự xâm nhập của nước vào trong tàu.


(2) Các cửa bên trong tàu thổi tro và thổi rác,...


Tham khảo SOLAS điều II-1/17-1 và điều II-1/17.11.1 và.11.2.


Các cửa bên trong của mỗi cửa thổi tro, thổi rác, v.v… phải có nắp đậy chắc chắn.


Nếu cửa bên trong được đặt dưới boong mạn khô, nắp đậy là loại kín nước, và được bổ sung van một chiều tự động phải được bố trí trong ống thổi tại vị trí dễ đến được trên đường nước chia khoang sâu nhất. Khi ống thổi không sử dụng, cả hai nắp và van phải được bố trí tại nơi gần và cố định.

2. Bố trí máng thoát rác


(1) Đầu mút trong tàu trên đường nước


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.22-1(1,b)).


Đầu mút trong tàu phải được đặt phía trên đường nước tạo thành góc nghiêng 8,5o đối với mạn phải hoặc mạn trái tại chiều chìm ứng với mạn khô mùa hè ấn định, nhưng không được thấp hơn 1000 mmm phía trên đường nước chở hàng mùa hè. Nếu đầu mút máng thoát nước lớn hơn 0,01L phía trên đường nước chở hàng mùa hè, điều khiển van từ boong mạn khô không quy định, với điều kiện rằng van cửa trên tàu thường xuyên tiếp cận trong điều kiện khai thác của tàu. (2) Đầu mút trong tàu dưới đường nước chở hàng


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.22-1(4)).


Nếu đầu phía trong của máng thoát thấp hơn đường nước ứng với chiều chìm sâu nhất sau khi hư hỏng trên tàu có chiều dài lớn hơn 100 m, thì:


( Đầu của máng thoát nước có chốt van/nắp thì phải kín nước.


( Van phải là van một chiều chuyển động xuống phía dưới bố trí tại vị trí dễ đến nằm phía trên đường nước phân khoang sâu nhất.


( Van một chiều chuyển động xuống phía dưới phải được kiểm soát từ vị trí phía trên boong mạn khô và có chỉ báo mở/đóng. Kiểm soát van phải được đánh dấu rõ ràng: “ luôn đóng khi không sử dụng”.


(3) Van cửa


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.22-1(1,a)).


Đối với máng thoát nước, hai van cửa được kiểm soát từ boong làm việc của máng thoát có thể được chấp thuận thay thế van một chiều có thiết bị đóng từ một vị trí trên boong mạn khô. Phải bố trí hệ thống liên động giữa hai van.


Khoảng cách giữa hai van cửa phải tương xứng để cho phép hoạt động bình thường của hệ thống khoá liên động.


(4) Nắp đậy có chốt và nắp xả


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.22-1(1,c)).


Van cửa phía dưới và phía trên, như quy định tại (3), có thể thay thế bằng nắp kín thời tiết có chốt tại đầu mút phía trong của máng cùng với nắp đầu xả.


Nắp đậy và nắp đầu xả phải có khoá liên động để sao cho nắp đậy đầu máng không thể hoạt động cho đến khi nắp đậy.


(5) Đánh dấu van và nắp có bản lề


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.22-1(3)).


Việc điều khiển các van ngắt và/hoặc nắp có bản lề phải được đánh dấu rõ ràng: “ luôn đóng khi không sử dụng”.

3. Kích thước máng thoát rác


(1) Vật liệu


Máng thoát rác phải được kết cấu bằng thép. Vật liệu tương đương khác được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp.


(2) Chiều dày thành máng


Chiều dày của thành đến và bao gồm nắp phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo Bảng 2A-B/9.21, mm.

Bảng 2A-B/9.21 Chiều dày thành máng thoát nước

		Đường kính ngoài d, mm

		Chiều dày, mm



		d < 80

		7,0



		80< d < 180

		7,0 + 0,03 (d – 80)



		180< d < 220

		10,0 + 0,063 (d – 180)



		d > 220

		12,5





9.6.5. Cửa thoát nước

1. Quy định chung


(1) Quy định chung


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.24-1(1,a) và điều 3(15)). Nếu be chắn sóng tại những đoạn boong mạn khô hoặc boong thượng tầng không được che khuất tạo thành chỗ trũng, phải có lỗ rộng để thoát nước nhanh chóng và rút kiệt khỏi mặt boong.


Hố tụ nước là bất cứ khu vực nào trên boong thời tiết, nơi nước có thể đọng lại. Hố tụ nước được coi là khu vực boong giới hạn bốn phía bằng kết cấu boong; Tuy nhiên, phụ thuộc vào hình dáng, diện tích boong giới hạn ba hoặc hai phía bằng kết cấu boong có thể được xem là hố tụ.


(2) Diện tích cửa thoát nước


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.24).


Diện tích cửa thoát nước quy định tối thiểu tại be chắn sóng phải được quy định tại Bảng 2A-B/9.22.

Bảng 2A-B/9.22 Diện tích cửa thoát trên be tại boong mạn khô

		Kiểu tàu và đặc tính của tàu

		Diện tích A của lỗ thoát, m2

		Yêu cầu áp dụng



		Kiểu tàu B-100

		0,33
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		-5(2)



		Kiểu tàu B-60

		0,25
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		-5(1)



		Tàu có lầu dùng tính mạn khô và/hoặc chiều rộng > 0,6 B

		0,33
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		Tàu có lầu dùng tính mạn khô và/hoặc thành miệng khoang hàng liên tục hoặc liên tục thực chất

		A2

		-3(1)



		Tàu có lầu không liên tục và/hoặc thành miệng khoang hàng

		A3

		-3(2)



		Tàu có thượng tầng mở

		AS đối với thượng tầng

		-4(2)



		

		AW đối với hố tụ

		-4(3)



		Các tàu khác

		A1

		-2(1)



		Trong đó:
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 : Chiều dài, m, của be chắn sóng tại hố tụ một bên mạn của tàu.


hB : Chiều cao trung bình, m, của be chắn sóng tại hố tụ.





(3) Bố trí cửa thoát nước


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.24(5)).


Nếu có độ cong dọc, hai phần ba diện tích của cửa thoát nước theo quy định phải được bố trí ở nửa vùng trũng gần với điểm thấp nhất của độ cong dọc.


Một phần ba của diện tích cửa thoát nước theo quy định phải được phân bố đều dọc theo chiều dài còn lại của vùng trũng. Với boong có độ cong dọc bằng không hoặc nhỏ trên boong mạn khô lộ hoặc trên boong thượng tầng lộ diện tích cửa thoát nước phải được phân bố đều dọc theo chiều dài vùng trũng.


Tuy nhiên, mạn chắn sóng có thể không có lỗ khoét đáng kể hoặc lối đi ở gần chỗ kết thúc của thượng tầng, trừ khi chúng có thể tháo rời khỏi mạn thượng tầng.


(4) Vị trí lỗ thoát nước


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều.24(5) và 24.(6)). Mép dưới của lỗ thoát nước phải gần mặt boong đến mức có thể được.


Tất cả các lỗ thoát nước trên be chắn sóng phải có thanh lan can hoặc thanh bảo vệ cách đều nhau 230 mm.


(5) Nắp đậy lỗ thoát nước


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 24.(6)).


Nếu có cửa đóng hoặc nắp đậy có trên lỗ thoát nước, phải có khe hở đáng kể để tránh tắc. Các bản lề phải có chốt hoặc ổ đỡ bằng vật liệu không ăn mòn. Nếu các cửa đóng được lắp thiết bị bảo vệ, thì các thiết bị này phải có kết cấu được duyệt.

2. Diện tích cửa thoát nước tại chỗ trũng không liền kề lầu và nắp miệng khoang


(1) Diện tích cửa thoát


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 24.(1,b và c)).


Trong trường hợp độ cong dọc ở nơi có chỗ trũng bằng tiêu chuẩn hoặc lớn hơn tiêu chuẩn, thì diện tích lỗ thoát trên mỗi mạn tại mỗi chỗ trũng không được nhỏ hơn trị số xác định, m2, trong Bảng 2A-B/9.23.


Trên các tàu không có độ cong dọc, diện tích nói trên được tăng lên 50%. Nếu độ coong dọc nhỏ hơn tiêu chuẩn, giá trị sẽ được xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính.

Bảng 2A-B/9.23 Diện tích lỗ thoát trên chỗ trũng không liền kề với lầu hoặc miệng hầm hàng

		Vùng

		Diện tích A1 lỗ thoát nước, m2
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 ( 20
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 > 20



		Boong mạn khô và boong đuôi dâng cao

		0,7 + 0,035
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 + AC

		0,07
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 + AC



		Boong thượng tầng

		0,35 + 0,0175
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 + AC

		0,035
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+ 0,5AC



		Trong đó:
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 : Chiều dài, m, của be chắn sóng tại chỗ trũng, nhưng không có trường hợp nào lớn hơn 0,7LLL;


AC: Diện tích, m2, có ký hiệu, được lấy bằng:


AC = 
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AC = 0 với 0,9 ( hB (1,2 


AC = 
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 với hB < 0,9

hB: Chiều cao trung bình, m, của be chắn sóng tại chỗ trũng có chiều dài 
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(2) Diện tích lỗ thoát nhỏ nhất đối với lầu boong có chiều rộng không lớn hơn 0,8B Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 24.(1,d)).


Trên tàu có boong phẳng ở giữa tàu có lầu với chiều rộng không nhỏ hơn 0,8 B và chiều rộng hành lang dọc theo mạn tàu nhỏ hơn 1,5 m, diện tích lỗ thoát phải được tính toán cho hai chỗ trũng riêng biệt, trước và sau lầu boong. Đối với một trong số các chỗ trũng này, diện tích lỗ thoát phải được xác định từ Bảng 2A-B/9.23, trong đó 

[image: image1100.wmf]B
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 lấy bằng chiều dài thực của chỗ trũng đang xét.


(3) Diện tích lỗ thoát nhỏ nhất đối với vách chắn ngang


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 24.(1,e)).

Nếu vách chắn được bố trí suốt theo chiều rộng của tàu tại mút đầu lầu giữa tàu, boong thời tiết phải được xét chia thành hai chỗ trũng bất kể chiều rộng của lầu, và diện tích lỗ thoát được xác định theo -1(2).

3. Diện tích lỗ thoát chỗ trũng tiếp giáp với hầm hoặc miệng khoang hàng 


(1) Diện tích lỗ thoát đối với hầm liên tục hoặc thành miệng khoang hàng liên tục

Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 24.(2)).


Nếu trên tàu có một hầm boong liên tục không được đưa vào khi tính toán mạn khô hoặc nếu thành dọc miệng khoang hàng liên tục chắc chắn được lắp giữa hai thượng tầng tách rời, diện tích lỗ thoát không được nhỏ hơn trị số xác định, m2, từ Bảng 2A- B/9.24.

Bảng 2A-B/9.24 Diện tích lỗ thoát chỗ trũng tiếp giáp với hầm hoặc miệng khoang hàng

		Chiều rộng BH, m, của miệng khoang hàng hoặc hầm

		Diện tích A2, của lỗ thoát m2



		BH ( 0,4B

		0,2 
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 EMBED Equation.3  [image: image1103.wmf]B
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BH



		BH ( 0,75B

		0,1
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BH



		Trong đó:
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 : Chiều dài, m, của be chắn sóng tại hố tụ một bên mạn của tàu;


hB : Chiều cao trung bình, m, của be chắn sóng tại hố tụ chiều dài 
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Nếu tàu có bố trí hầm boong liên tục có chiều rộng không nhỏ hơn 0,6 B, được đưa vào tính toán mạn khô, và nếu lan can hở không được lắp trên phần thời tiết của boong mạn khô tại hầm tối thiểu bằng một nửa chiều dài phần hở này thì diện tích cửa thoát nước tại vùng trũng liền kề với hầm phải không nhỏ hơn 33% của tổng diện tích của mạn chắn sóng.


Bảng 2A-B/9.25 Diện tích cửa thoát đối với vùng trũng liền kề với thành miệng hầm hoặc hầm boong không liên tục

		Diện tích dòng chảy fP , m2

		Diện tích cửa thoát A3, m2



		fP ( A1

		A2



		A1 < fP < A2

		A1 + A2 - fP



		fP ( A2

		A1



		Trong đó:


fP : Diện tích dòng chảy trên boong, bằng với diện tích thực chỗ khe hở giữa hai nắp hầm; hàng, và giữa miệng khoang hàng và thượng tầng và lầu đến chiều cao thực của be chắn sóng;


A1: Diện tích cửa thoát, m2, được xác định theo Bảng 2A-B/9.23;


A2: Diện tích cửa thoát, m2, được xác định theo Bảng 2A-B/9.24.





(2) Diện tích cửa thoát đối với thành miệng hầm hoặc hầm boong


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 24.(3)).


Nếu dòng chảy ngang qua boong của tàu bị cản trở do có hầm không liên tục, thành miệng hầm hoặc lầu trên toàn bộ chiều dài của vùng trũng đang xét, diện tích cửa thoát nước trên be chắn sóng của vùng trũng này không được nhỏ hơn trị số xác định, m2, theo Bảng 2A-B/9.25.

4. Diện tích cửa thoát nước trong không gian hở nằm trong thượng tầng


(1) Quy định chung


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 24.(4)).


Tàu có thượng tầng trên boong mạn khô hoặc boong thượng tầng, chúng được mở tại một hoặc hai mút tới chỗ trũng tạo thành của be chắn sóng trên boong hở, quy định cụ thể đối với thoát nước không gian hở trong các thượng tầng phải có.


(2) Diện tích thoát nước đối với thượng tầng hở


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 24.(4)).


Diện tích cửa thoát nước trên mỗi mạn của tàu trên các thượng tầng hở phải không được nhỏ hơn trị số xác định, m2, theo công thức sau:
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Trong đó:
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 : Chiều dài toàn bộ chỗ trũng, m, được lấy như sau:
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 : Chiều dài, m, của boong hở được bao quanh be chắn sóng;
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: Chiều dài, m, khu vực công cộng trong phạm vi thượng tầng hở;


A1: Diện tích cửa thoát, m2, quy định đối với chỗ trũng hở 
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, phù hợp với Bảng 2A-B/9.23, nếu AC được lấy bằng không;


CSH: Hệ số áp dụng cho không có độ cong dọc, nếu có áp dụng, được lấy bằng:


CSH = 1,0 trong trường hợp bằng độ cong tiêu chuẩn hoặc độ cong lớn hơn độ cong tiêu chuẩn;


CSH = 1, 5 trong trường hợp không có độ cong dọc. 


b0: Chiều rộng,m, của lỗ khoét trong vách mút của thượng tầng kín;


hS: Chiều cao thượng tầng tiêu chuẩn, m, quy định ở 9.6.1-2(1);


hW: Khoảng cách, m, của boong trũng phía trên boong mạn khô.


(3) Diện tích cửa thoát đối với chỗ trũng mở


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 24.(4)).


Diện tích cửa thoát mỗi bên mạn của tàu đối với chỗ trũng hở không được nhỏ hơn trị số xác định, m2, theo công thức sau:

Aw = A1CSH
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A1: Diện tích cửa thoát, m2, quy định đối với chỗ trũng hở 
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 thoả mãn Bảng 2A-B/9.23;


CSH, hS, hW: Xác định tại -4(2).


Kết quả diện tích cửa thoát đối với thượng tầng hở AS và đối với chỗ trũng hở AW được bố trí dọc theo mỗi mạn của khoang hở được bao phủ bởi thượng tầng hở và mỗi mạn của giếng hở, tương ứng.

5. Diện tích cửa thoát nước trên be chắn sóng của boong mạn khô đối với tàu kiểu B-100 và B-60


(1) Bố trí cửa thoát đối với kiểu B-60


Đối với tàu kiểu B-60, diện tích cửa thoát tại phần thấp của be chắn sóng boong mạn khô không được nhỏ hơn 25% tổng diện tích be chắn sóng tại chỗ trũng đang xét. Mép trên của dải tôn mép mạn phải giữ thấp đến mức có thể được.


(2) Bố trí cửa thoát đối với kiểu B-100


Đối với tàu kiểu B-100, lan can hở phải được bố trí trên phần thời tiết của boong mạn khô trên hầm boong tối thiểu một nửa chiều dài của phần hở trên tàu.


Nếu có bố trí be chắn sóng liên tục, thay thế diện tích của thoát nước tại khu vực thấp của be chắn sóng boong mạn khô không được nhỏ hơn 33% tổng diện tích của be chắn sóng ở chỗ trũng đang xét.

9.6.6. Các lỗ khoét buồng máy

1. Cửa trời buồng máy

Cửa trời buồng máy ở vị trí 1 hoặc 2 phải được bố trí hợp lý, được gắn chắc chắn với boong và bao quanh chắc chắn với thành nắp bằng thép có sức bền phù hợp. Nếu thành nắp hầm máy không được bảo vệ bằng kết cấu khác, độ bền của chúng sẽ được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cơ bản.

2. Thiết bị đóng kín


(1) Thành buồng máy


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 17.(1) và 12(1)).


Các lỗ khoét không gian thành buồng máy ở vị trí 1 hoặc vị trí 2 phải có cửa thép hoặc vật liệu tương đương khác, gắn cố định và chắc chắn với vách, và phải được bố trí, gia cường và lắp đặt để sao cho toàn bộ các kết cấu phải có độ bền tương đương vách liền và kín thời tiết khi đóng. Cửa phải có khả năng đóng mở từ hai phía và thường được mở ra phía ngoài nhằm bảo vệ sự tác động của nước biển.


Các lỗ khoét khác trên thành nắp buồng máy phải có nắp đậy tương đương, gắn cố định vào vị trí thích hợp.


(2) Chiều cao ngưỡng cửa


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 17.(1 và 2)). Chiều cao ngưỡng cửa không được nhỏ hơn:


( 600 mm trên mặt boong tại vị trí 1;


( 380 mm trên mặt boong tại vị trí 2;


( 230 mm đối với tất cả các trường hợp khác.


(3) Cửa kép


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 17.(1 và 2)).


Nếu thành buồng máy không được bảo vệ bằng kết cấu khác, cửa kép (nghĩa là cửa trong và cửa ngoài) được quy định đối với tàu được ấn định mạn khô nhỏ hơn trị số Bảng B của ILLC, được sửa đổi. Ngưỡng cửa phía trong 230 mm cùng với ngưỡng cửa phía ngoài 600 mm phải được bố trí.


(4) Lỗ trên buồng nồi hơi


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 17.(5)).


Các lỗ trên buồng nồi hơi phải có nắp thép chắc chắn hoặc vật liệu tương đương khác được gắn vào vị trí hợp lý và phải có khả năng kín thời tiết.

3 Thành miệng hầm


(1) Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 17.(5)).


Thành miệng hầm thông gió của buồng nồi hơi, ống khói và ống thông gió ở vị trí hở trên boong mạn khô hoặc boong thượng tầng phải có độ cao phía trên boong đến mức độ và khả năng có thể được.


Thông thường, ống thông gió cung cấp liên tục cho buồng máy, theo yêu cầu, buồng máy phát sự cố phải có chiều cao thành miệng phù hợp với 9.6.8-1(3), nhưng không cần có thiết bị đóng kín thời tiết.


(2) Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC. 143(77) điều 17.(4)).


Nếu do kích thước và bố trí của tàu không thể thực hiện được, chiều cao thành miệng ống thông gió cho buồng máy và buồng máy phát sự cố thấp hơn, được lắp thiết bị đóng kín thời tiết phù hợp với 9.6.8-1(2), Đăng kiểm cho phép kết hợp với thiết bị phù hợp khác nhằm đảm bảo việc cung cấp liên tục và đủ gió cho các buồng này.

9.6.7. Chòi boong

1. Quy định chung


(1) Lỗ khoét trên boong mạn khô


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77) điều18.(2)).


Các lỗ trên boong mạn khô không phải miệng khoang hàng, lỗ khoét ra vào buồng máy, lỗ người chui và lỗ ngang phẳng phải được bảo vệ bằng thượng tầng kín hoặc bằng lầu boong hoặc chòi boong có sức bền và tính kín thời tiết tương đương.


(2) Lỗ khoét trên thượng tầng


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77) điều18.(2)).


Lỗ khoét trên boong thượng tầng lộ hoặc trên nóc của lầu boong trên boong mạn khô có lối đi xuống khoang phía dưới boong mạn khô hoặc khoang nằm trong phạm vi thượng tầng kín phải được bảo vệ bằng lầu boong hoặc lối đi chắc chắn.


(3) Lỗ khoét trên thượng tầng có độ cao nhỏ hơn độ cao tiêu chuẩn


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77) điều18.(3)).


Lỗ khét trên nóc của lầu trên boong đuôi dâng cao hoặc thượng tầng có độ cao thấp hơn độ cao tiêu chuẩn, có độ cao bằng hoặc lớn hơn chiều cao tiêu chuẩn boong đuôi dâng cao phải có phương tiện đóng kín chấp nhận nhưng không cần được bảo vệ bằng lầu boong hoặc lối đi hữu hiệu với điều kiện chiều cao của lầu boong bằng chiều cao tối thiểu thượng tầng. Lỗ khoét trên nóc lầu boong trên trên lầu boong nhỏ hơn chiều cao thượng tầng tiêu chuẩn có thể được xem xét tương tự.

9.6.8. Ống thông gió

1. Thiết bị đóng kín


(1) Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77) điều19.(3)).


Miệng ống thông gió phải có thiết bị đóng kín thời tiết bằng thép hoặc vật liệu tương đương khác.


(2) Miễn giảm thiết bị đóng kín


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77) điều19.(3)).


Ống thông gió không cần lắp thiết bị đóng kín, trừ khi có quy định đặc biệt của Đăng kiểm, nếu thành miệng có chiều cao lớn hơn:


( 4,5 m trên boong tại vị trí 1;


( 2,3 m trên boong ở vị trí 2.


(3) Thiết bị đóng đối với tàu có chiều dài từ 100 m trở xuống


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77) điều19.(4)).


Đối với tàu có chiều dài từ 100 m trở xuống, thiết bị đóng phải gắn cố định tại thành ống thông gió.


(4) Thiết bị đóng đối với tàu có chiều dài lớn hơn 100 m


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77) điều19.(4)).


Nếu, đối với tàu có chiều dài lớn hơn 100 m, thiết bị đóng không cần phải gắn cố định, chúng phải được lưu giữ ở nơi thuận tiện gần các ống thông gió mà chúng được dùng. 

(5) Thông gió buồng máy và buồng máy phát sự cố


Nhằm đảm bảo thoả mãn chắc chắn, trong tất cả điều kiện thời tiết:


( Thông gió liên tục buồng máy;


( Và, nếu cần thiết, thông gió trực tiếp buồng máy phát sự cố.


Ống thông gió sử dụng cho các không gian nói trên phù hợp với (2) nghĩa là các lỗ khoét của chúng được bố trí sao cho không phải quy định thiết bị đóng.


(6) Chiều cao được giảm của thành miệng thông gió của buồng máy và buồng máy phát sự cố


Nếu, do kích thước và bố trí của tàu, những yêu cầu tại (5) không thể áp dụng được, chiều cao nhỏ hơn có thể được chấp nhận đối với thành miệng ống thông gió buồng máy và buồng máy phát sự cố được lắp thiết bị đóng kín thời tiết phù hợp với (1), (3), và (4) thoả mãn với thiết bị phù hợp, ví dụ như máy phân ly dầu nước có lắp thiết bị hút khô, để đảm bảo cung cấp liên tục và hợp lý thông gió đối với không gian này.


(7) Thiết bị đóng của ống thông gió dẫn ra ngoài tàu hoặc xuyên qua thượng tầng kín


Thiết bị đóng của ống thông gió dẫn ra ngoài qua mạn tàu hoặc xuyên qua thượng tầng kín phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể. Nếu ống thông gió dẫn ra ngoài tàu cao hơn boong mạn khô 4,5 m, thiết bị đóng có thể bỏ qua với điều kiện rằng vách chắn và thiết bị hút khô thoả mãn phải có.

2. Thành miệng


(1) Quy định chung


Tham khảo ILLC, được sửa đổi (Nghị quyết MSC.143(77) điều 19.(1 và 2)).


Ống thông gió ở vị trí 1 hoặc 2 dẫn tới khoang phía dưới boong mạn khô hoặc boong của thượng tầng kín phải có thành bằng thép hoặc vật liệu tương đương khác, có kết cấu vững chắc và được nối hữu hiệu với đối boong.


Ống thông gió xuyên qua thượng tầng không phải thượng tầng kín phải có thành bằng thép có kết cấu vững chắc hoặc vật liệu tương đương khác tại boong mạn khô.


(2) Kích thước


Kích thước của thành miệng thông gió hở với thời tiết phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo Bảng 2A-B/9.26.


Ở vị trí hở hoặc với mục đích để tính toán tính nổi, chiều cao thành có thể được tăng lên để thoả mãn yêu cầu của Đăng kiểm.

Bảng 2A-B/9.26 Kích thước của thành thông gió

		Đặc trưng

		Kích thước



		Chiều cao thành, mm, trên mặt boong

		h = 900 tại vị trí 1

h = 760 tại vị trí 2



		Chiều dày thành, mm(1)

		t = 5,5 + 0,01dv với 7,5 < t < 10 



		Gối đỡ

		Nếu h > 900 mm, thành phải được gia cường phù hợp hoặc được đỡ bằng mã đứng.



		Trong đó:


dv: Đường kính ngoài của ống thông gió, mm;


(1): Nếu chiều thành ống thông gió vượt quá chiều cao h, chiều dày có thể giảm xuống từ từ, với độ cao nói trên, tối thiểu 6,5 mm.





9.6.9. Cửa vệ sinh két

1. Quy định chung

Lỗ đo két, cửa quan sát và cửa vệ sinh két có thể không cần bố trí trong khoang kín.


Chương 10 


THIẾT BỊ THÂN TÀU

10.1. Bánh lái và thiết bị quay trở

Ký hiệu:

Những ký hiệu không được quy định trong mục này, xem mục 1.4 Chương 1:


CR : Lực tác dụng lên bánh lái, N.

QR : Mô men xoắn tác dụng lên trục lái, N.m.


A : Diện tích tổng cộng của bánh lái, m2, đo ở mặt phẳng dọc tâm của bánh lái. Đối với hệ lái dạng phụt, A phải được lấy không nhỏ hơn 1,35 m2 diện tích tiết diện vuông góc của ống phụt.


At : Diện tích bằng A cộng với diện tích của giá bánh lái, nếu có, m2. 

Af : Phần diện tích bánh lái ở phía trước đường tâm trục lái, m2.


b : Chiều cao trung bình của bánh lái, m.


c : Chiều rộng trung bình của bánh lái, m, xem Hình 2A-B/10.1.


( : Hệ số hình dạng của bánh lái At , lấy bằng:

( = 
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V0 : Vận tốc tiến lớn nhất, hải lý/giờ, quy định ở 1.4 Chương 1. Nếu tốc độ này nhỏ hơn 10  thì V0  được lấy bằng trị số tính theo công thức sau:


Vmin = 
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Va : Tốc độ lùi lớn nhất, hải lý/giờ, được lấy không nhỏ hơn 0,5 V0 . Đối với tốc độ lùi lớn  hơn, việc đánh giá riêng lực tác dụng lên bánh lái và mô men xoắn tác dụng lên trục lái theo hàm số của góc quay có thể được yêu cầu. Nếu không có quy định về giới hạn  đối với góc quay của bánh lái khi lùi thì hệ số K2 phải được lấy không nhỏ hơn trị số cho ở Bảng 2A-B/10.1 đối với trạng thái lùi.
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Hình 2A-B/10.1 Các kích thước của bánh lái

10.1.1. Quy định chung

1. Thiết bị quay trở

(1) Mỗi tàu phải được trang bị thiết bị quay trở có khả năng quay trở hữu hiệu và tin cậy.


Thiết bị quay trở gồm tất cả các thành phần từ bánh lái và máy lái cho đến vị trí lái cần thiết để lái tàu.


(2) Trục bánh lái, bích nối bánh lái, các ổ đỡ của bánh lái và thân bánh lái được đề cập trong mục này. Máy lái phải phù hợp với yêu cầu ở Phần 3.


(3) Buồng máy lái phải dễ dàng tiếp cận đến mức độ có thể được và phải tách biệt với buồng máy.


Lưu ý: Liên quan tới sử dụng vật liệu không có từ tính trong buồng lái ở chỗ đặt la bàn từ, các yêu cầu theo luật định phải được tuân thủ.

2. Chi tiết kết cấu


(1) Phải có biện pháp hữu hiệu để đỡ trọng lượng thân bánh lái mà không phát sinh áp lực ổ đỡ quá lớn, ví dụ như dùng ổ đỡ chặn ở phần trên của trục lái. Kết cấu thân tàu ở chỗ ổ đỡ chặn bánh lái phải có độ bền thích hợp.


(2) Phải có biện pháp thích hợp để chặn nhảy cho bánh lái.


(3) Liên kết của các kết cấu tấm của bánh lái với các khối thép rèn hoặc đúc, dùng để lắp trục lái phải được thiết kế phù hợp để tránh tập trung ứng suất quá lớn ở các vùng này. 

(4) Trục lái phải đi xuyên qua thân tàu trong hầm thẳng đứng kín nước hoặc phải có thiết bị làm kín ở phía trên đường nước chở hàng cao nhất để tránh nước lọt vào buồng máy lái và cuốn mất dầu bôi trơn trên ổ đỡ chặn bánh lái. Nếu nóc của hầm trục lái nằm thấp hơn đường nước cao nhất thì phải bố trí hai hộp tết kín nước riêng biệt.

3. Diện tích bánh lái

Để đạt được tính quay trở hữu hiệu, diện tích quay A, m2, của bánh lái được khuyến nghị là không nhỏ hơn diện tích tính theo công thức sau:


A =c1c2c3c4
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Trong đó:


c1 : Hệ số lấy bằng 0,9;

c2 : Hệ số lấy phụ thuộc kiểu bánh lái;


c2 = 1,0 với bánh lái thông thường; 

c2 = 0,9 với bánh lái bán cân bằng; 

c2 = 0,7 với bánh lái lực nâng lớn.


c3 : Hệ số phụ thuộc dạng profile bánh lái:


c3 = 1,0 với bánh lái tấm và bánh lái profile kiểu NACA;


c3 = 0,8 với bánh lái profile lõm và kết hợp.

c4 : Hệ số phụ thuộc vào vị trí của bánh lái:


c4 = 1,0 với bánh lái nằm trong dòng chảy của chân vịt;


c4 = 1,5 với bánh lái nằm ngoài dòng chảy của chân vịt.


Đối với bánh lái bán cân bằng 50% diện tích hình chiếu của giá bánh lái có thể được đưa vào diện tích bánh lái A. Nếu đặt từ hai bánh lái trở lên thì diện tích mỗi bánh lái có thể giảm 20%.


Để đánh giá diện tích bánh lái A, yêu cầu ở 10.1.2-1 phải được xét đến.

4. Vật liệu


(1) Vật liệu chế tạo trục lái, chốt lái, bu lông nối v.v...phải thoả mãn yêu cầu ở Phần 7A.


(2) Thông thường, vật liệu có ReH nhỏ hơn 200N/mm2 và Rm nhỏ hơn 400N/mm2 hoặc lớn hơn 900N/mm2 không được sử dụng để chế tạo trục lái, chốt lái, bu lông nối. Các yêu cầu của mục này dựa trên cơ sở ReH =235 N/mm2. Nếu vật liệu được sử dụng có Rm khác với 235 N/mm2, hệ số vật liệu kr, được tính theo công thức:


kr = 
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Trong đó:


ReH: Ứng suất chảy nhỏ nhất của vật liệu sử dụng, N/mm2, phải được lấy không nhỏ hơn 0,7Rm hoặc 450N/mm2, lấy giá trị nào nhỏ hơn.


(3) Trước khi việc giảm đáng kể đường kính trục lái do áp dụng thép có ReH lớn hơn 235N/mm2 được chấp nhận, Đăng kiểm có thể yêu cầu đánh giá các biến dạng đàn hồi của trục lái. Các biến dạng lớn cần phải tránh để tránh áp suất trên mép ổ đỡ quá lớn.


(4) Ứng suất cho phép cho ở 10.1.5-1 được áp dụng đối với thép có độ bền thông thường. Nếu thép có độ bền cao được sử dụng, trong từng trường hợp cụ thể, có thể lấy trị số ứng suất cho phép cao hơn.

10.1.2. Mô men xoắn và lực tác dụng lên bánh lái

1.Mô men xoắn và lực tác dụng lên bánh lái thông thường


(1) Lực tác dụng lên bánh lái, N, được tính theo công thức sau:

CR= 132A2V k1k2k3kt

Trong đó:


V : V0 với trạng thái tiến;


Va với trạng thái lùi.

k1 : Hệ số, phụ thuộc vào tỷ số hình dáng Λ , lấy bằng:


k1 = (Λ + 2) / 3 , trong đó Λ không được lấy lớn hơn 2.

k2 : Hệ số, phụ thuộc vào kiểu bánh lái và profile bánh lái lấy theo Bảng 2A-B/10.1;

Bảng 2A-B/10.1 Hệ số k2

		Profile / kiểu bánh lái

		k2



		

		Tiến

		Lùi



		Profile NACA-00, kiểu Gottingen

		1,10

		0,80



		Profile cạnh phẳng

		1,10

		0,90



		Profile kết hợp (ví dụ HSVA)

		1,21

		0,90



		Profile lõm

		1,35

		0,90



		Profile lực nâng lớn

		1,70

		Phải được xem xét đặc biệt; nếu chưa biết: 1,30



		Đuôi cá

		1,40

		0,80



		Tấm đơn

		1,00

		1,00





k3 : Hệ số, phụ thuộc vào vị trí của bánh lái, được lấy như sau:


k3 = 0,8 với bánh lái nằm ngoài dòng chảy của chân vịt;

k3 = 1,00 với bánh lái nằm trong dòng chảy của chân vịt;


k3 = 1,15 với bánh lái nằm sau dòng chảy của thiết bị phụt.


kt : Hệ số bằng 1,0 đối với bánh lái nằm phía sau chân vịt. Nếu hệ số đẩy CTh > 1,0 , Đăng kiểm có thể xem xét hệ số kt khác với 1,0 trong từng trườnghợp cụ thể.


(2) Mô men xoắn tác dụng lên bánh lái, Nm, được tính theo công thức sau: 

QR = CRr

Trong đó:


r: Cánh tay đòn của lực CR , m, đươc lấy bằng:


r = c (α – kbc) , nhưng không lấy nhỏ hơn 0,1c đối với điều kiện tàu chạy tiến 

α : Hệ số được lấy bằng:


α = 0,33 đối với điều kiện chạy tiến;


α = 0, 66 đối với điều kiện chạy lùi (profile thông thường);


α = 0,75 đối với điều kiện chạy lùi (profile lõm).


Đối với các phần bánh lái đặt phía sau có kết cấu cố định như giá bánh lái:


α = 0, 25 đối với điều kiện chạy tiến;


α = 0,55 đối với điều kiện chạy lùi.


Đối với bánh lái lực nâng lớn α phải được xem xét đặc biệt. Nếu chưa biết thì α = 0, 40 có thể được sử dụng đối với điều kiện chạy tiến.

kbc : Hệ số cân bằng lấy như sau:


kbc = 
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kbc = 0,08 đối với bánh lái không cân bằng.


(3) Ảnh hưởng của kiểu/profile bánh lái được chọn và hoạt động của máy lái phải được quan tâm.

2. Lực và mô men xoắn tác dụng lên các bánh lái bán cân bằng (có phần khuyết)


(1) Lực tổng cộng tác dụng lên bánh lái CR phải được tính phù hợp với -1(1). Phân bố áp  lực trên diện tích bánh lái, mà trên cơ sở đó tính được mô men xoắn tác dụng lên bánh


lái và độ bền bánh lái, phải được tính như sau:


( Diện tích bánh lái có thể chia thành hai phần hình chữ nhật hoặc hình thang có diện tích A1 và A2 , xem Hình 2A-B/10.2.


( Lực tác dụng lên mỗi phần, N, có thể được lấy như sau:


CR1 = CR 
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CR2 = CR 
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(2) Mô men xoắn tác dụng lên mỗi phần, Nm, được lấy như sau: 

QR1 = CR1r1

QR2 = CR2r2

Trong đó:


r1 = c1 (α - kb1) , m


r2 = c2 (α - kb2) , m


kb1 = 
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kb2 = 
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A1f , A2f : Như quy định ở Hình 2A-B/10.2;

c1 = 
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b1,b2 : Chiều cao trung bình của các phần bánh lái A1 và A2 (xem Hình 2A-B/10.2).
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Hình 2A-B/10.2 Các diện tích A1 và A2

(3) Mô men xoắn tổng cộng tác dụng lên bánh lái, N.m, phải được tính theo công thức sau:


QR = QR1 + QR 2 , nhưng không được nhỏ hơn QR min = CRr1,2 min

Trong đó:


[image: image1131.png]o = A 15






10.1.3. Quy cách của trục lái

1. Đường kính trục lái


(1) Đường kính trục lái, mm, để truyền mô men xoắn tác dụng lên bánh lái phải không nhỏ hơn:


Dt = 4,2
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Trong đó:


QR : Như quy định ở 10.1.2-1(2), 10.1.2-2(2) và 10.1.2-2(3).


Ứng suất tiếp do xoắn, N/mm2, bằng:


(t = 
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Trong đó:


kr : Như quy định ở 10.1.1-4(2) và 10.1.1-4(3).


(2) Đường kính trục lái tính theo (1) được sử dụng cho máy lái, thiết bị chặn và khoá.


(3) Đối hệ lái bằng cơ giới đường kính phần trên của trục lái thiết kế để truyền mô men xoắn từ máy lái phụ có thể bằng 0,9 Dt. Chiều dài đoạn hình vuông để lắp cần lái phụ phải không nhỏ hơn 0,77 Dt và chiều cao phải không nhỏ hơn 0,8 Dt.


(4) Trục lái phải được giữ chắc chắn tránh sự trượt dọc trục. Giá trị cho phép của khe hở dọc trục phụ thuộc vào kết cấu của máy lái và phụ thuộc vào ổ đỡ.


2. Độ bền của trục lái

Bánh lái phải được bố trí sao cho khi có ứng suất uốn bổ sung xuất hiện trên trục lái thì đường kính trục lái phải được tăng thích hợp. Nếu tăng đường kính như vậy thì phải tăng cả quy cách bích nối.

Đối với đường kính trục bánh lái được tăng, ứng suất tương đương do uốn và xoắn, N/mm2, phải không lớn hơn trị số sau đây:


(v = 
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Trong đó:


(b : Ứng suất uốn, N/mm2 , bằng:

(b = 
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Mb : Mô men uốn tại ổ đỡ dưới, N.m


( : Ứng suất xoắn, N/mm2, được lấy bằng:

( = 
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D1 : Đường kính trục bánh lái được tăng, cm, được lấy bằng:

D1 =0,1Dt 
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QR : Như quy định ở 10.1.2-1(2) và 10.1.2-2(2) và 10.1.2-2(3). 

Dt : Như quy định ở -1(1).


Lưu ý:

Nếu lắp máy lái có hai piston thì sẽ có các mô men uốn bổ sung truyền từ máy lái sang trục lái. Các mô men uốn bổ sung này phải được quan tâm khi tính đường kính trục lái.

3. Phân tích


(1) Quy định chung


Các mô men uốn, lực cắt và phản lực gối đỡ trên hệ bánh lái - trục lái phải được tính theo (2) và (3), đối với các dạng bánh lái được nêu ở Hình 2A-B/10.3 đến Hình 2A- B/10.7.


(2) Số liệu để phân tích
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50 : Chiều dài, m, của từng đoạn dầm riêng rẽ của hệ thống;

I10,..., I50: Mô men quán tính của các dầm này, cm4.


Đối với bánh lái được đỡ bằng ky lái chiều dài 

[image: image1141.wmf]l


20 là khoảng cách từ mép dưới của  bánh lái đến tâm ky lái, và I20  là mô men quán tính của chốt lái ở ky lái.


Tải trọng trên thân bánh lái, kN/m, (thông thường):


pR = 
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Tải trọng trên thân bánh lái bán cân bằng, kN/m:


pR10 = 
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pR20 = 
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CR ,CR1,CR2 : Như quy định ở 10.1.2-1 và 10.1.2-2;

Z : Hằng số đàn hồi, kN/m, của gối đỡ tương ứng trên ky lái hoặc giá bánh lái:


Đối với gối đỡ trên ky lái (xem Hình 2A-B/10.3)

Z = 
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Đối với gối đỡ trên giá bánh lái (xem Hình 2A-B/10.3)


Z = 
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fb : Dịch chuyển đơn vị của giá bánh lái, m/kN, do lực 1 kN tác dụng tại tâm của gối đỡ.

fb = 

[image: image1147.wmf]n


El


d


3


10


3


,


1


8


3




fb = 0,21 
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(Giá trị hướng dẫn đối với thép)


In : Mô men quán tính của giá bánh lái, cm4, quanh trục x tại d/2 (Xem Hình 2A- B/10.4).


f1 : Dịch chuyển đơn vị do mô men xoắn bằng 1, m/kN.
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đối với thép


G : Mô đun đàn hồi của vật liệu, kN/m2.


G = 7,92.107 đối với thép.


J1 : Mô men quán tính xoắn, m4 .


FT : Diện tích tiết diện trung bình của giá bánh lái, m2 .

ui: Chiều rộng, mm, của mỗi tấm tạo thành diện tích tiết diện trung bình của giá bánh lái.


ti: Chiều dày của mỗi tấm có chiều rộng ui, mm. 

e, d: Khoảng cách, m, theo Hình 2A-B/10.4.


K11, K22, K12: Hệ số phù hợp của giá bánh lái tính cho giá bánh lái có 2 gối đỡ đàn hồi kết hợp (Hình 2A-B/10.5). 2 gối đỡ đàn hồi kết hợp quy định trong thuật ngữ về dịch chuyển ngang, yi, theo các công thức sau:


Tại ổ đỡ dưới của giá bánh lái:


y1 = -K12B2 - K22B1

Tại ổ đỡ trên của giá bánh:


y2 = -K11B2 - K12B1

Trong đó:


y1, y2 : Dịch chuyển ngang, m, tương ứng tại ổ đỡ dưới và ổ đỡ trên của giá bánh lái;


B1, B2: Phản lực ngang của gối đỡ, kN, tương ứng tại ổ đỡ phía dưới và ổ đỡ phía trên của giá bánh lái;


K11, K22, K12: m/kN, tính theo các công thức sau:
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d : Chiều cao của giá bánh lái, m, quy định ở Hình 2A-B/10.5. Trị số này được đo hướng xuống dưới từ mút trên của giá bánh lái, tại điểm lượn chuyển tiếp, đến đường tâm của chốt dưới của giá bánh lái;


λ : Chiều dài, m, như quy định ở Hình 2A-B/10.5. Chiều dài này được đo hướng xuống dưới từ mút trên của giá bánh lái, tại điểm lượn chuyển tiếp, đến đường  tâm của ổ đỡ trên của giá bánh lái. Với λ = 0 , các công thức trên chuyển thành hằng số đàn hồi Z cho giá bánh lái có 1 gối đỡ đàn hồi, và giả định tiết diện ngang ở phần này là lõm;


e: Tay đòn xoắn, m, như quy định ở Hình 2A-B/10.5 (trị số lấy ở z = d / 2 );


J1h : Mô men quán tính của giá bánh lái quanh trục x, m4 , đối với vùng phía trên ổ đỡ trên của giá bánh lái. Lưu ý J1h là trị số trung bình trên chiều dài λ (xem Hình 2A-B/10.5);


J2h :Mô men quán tính giá bánh lái quanh trục x, m4 , đối với vùng giữa ổ đỡ trên và ổ đỡ dưới của giá bánh lái phía. Lưu ý J2h là trị số trung bình trên chiều dài d - λ (xem Hình 2A-B/10.5);


Jth : Hệ số gia cường xoắn của giá bánh lái, m4 ;

Đối với tiết diện kín mỏng bất kỳ:


Jth = 
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FT : Diện tích trung bình của vùng nằm giữa đường biên phía trong và đường biên phía ngoài của tiết diện mỏng bao quanh giá bánh lái, m2;


ui: Chiều dài, mm, của mỗi tấm tạo thành tiết diện giá bánh lái;


ti: Chiều dày, mm, của mỗi tấm nêu trên;


Lưu ý là trị số Jth được lấy trung bình trên toàn bộ chiều cao giá bánh lái.


(3) Các mô men và lực phải xác định


(a) Mô men uốn MR và lực cắt Q1 trên thân bánh lái, mô men uốn Mb tại ổ đỡ dưới của trục lái và các phản lực gối đỡ B1, B2, B3 phải được xác định.


Mô men và lực cắt được xác định dùng để phân tích ứng suất như quy định ở -2,10.1.5, 10.1.9-1 và 10.1.9-2.


(b) Đối với bánh lái treo (Hình 2A-B/10.6) các mô men, N.m, và lực, N, có thể được tính theo các công thức sau:
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(c) Đối với bánh lái treo có phản lực gối đỡ của hầm trục lái (xem Hình 2A-B/10.7) các mô men, N.m, và lực, N, có thể được tính theo các công thức sau:


MR lấy bằng trị số lớn nhất trong các trị số sau:
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MR = CR2 (
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10 - CG2Z )

MR = CR1 (CG1Z - 
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Trong đó:

CR1 : Lực tác dụng lên bánh lái trên diện tích A1; 

CR2 : Lực tác dụng lên bánh lái trên diện tích A2;


CG1Z: Vị trí theo phương thẳng đứng của trọng tâm diện tích bánh lái A1;


CG2Z: Vị trí theo phương thẳng đứng của trọng tâm diện tích bánh lái A2;
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Hình 2A-B/10.3 Bánh lái được đỡ bằng ky

[image: image1157.png]S

Lo w0

[

B
M.

0
o ||| |
}zn
& y
ho ° S

7
d
[ fard)
I
Soddtinh M







Hình 2A-B/10.4 Bánh lái bán cân bằng (có một gối đỡ đàn hồi)
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Hình 2A-B/10.5 Bánh lái bán cân bằng (có hai gối đỡ đàn hồi)
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Hình 2A-B/10.6 Bánh lái treo
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Hình 2A-B/10.7 Bánh lái treo có hầm trục lái

4. Hầm trục lái

(1) Nếu trục lái được bố trí trong hầm trục theo cách làm cho hầm trục phát sinh ứng suất do lực tác dụng lên bánh lái thì quy cách kết cấu của hầm trục phải sao cho ứng suất tương đương do uốn và cắt không vượt quá 0,35 ReH của vật liệu được sử dụng.


(2) Trong trường hợp khi trục lái được đặt trong hầm trục theo cách mà hầm trục lái chịu tải trọng do áp lực sinh ra trên tấm bánh lái, như được cho ở 10.2.2-1(1) thì ứng suất uốn trong hầm trục lái, N/mm2, phải thoả mãn các công thức sau:


σ ( 80 / k


Trong đó hệ số vật liệu k đối với hầm trục lái phải được lấy không nhỏ hơn 0,7.


Để tính toán ứng suất uốn, nhịp được xét là khoảng cách giữa trung điểm chiều cao của ổ đỡ dưới của trục lái và điểm mà hầm trục ăn vào tôn mạn hoặc đáy của sống đuôi.


(3) Thép dùng làm hầm trục lái phải có tính hàn, có hàm lượng các bon không vượt quá 0,23% và CEQ tương đương của các bon không vượt quá 0,41.


(4) Đường hàn tại mối nối giữa hầm trục lái và tôn vỏ hoặc đáy của sống đuôi phải ngấu hoàn toàn.


Bán kính r ở lòng mối hàn góc, mm, phải cố gắng mở rộng, phù hợp với công thức sau:


r = 60 khi σ ( 40 / k N/mm2;


r = 0,1D1 , không được nhỏ hơn 30, khi σ < 40 / k N/mm2 ;


Trong đó D1 được quy định ở -2(1).


Bán kính này có thể đạt được bằng cách mài. Nếu sử dụng đá mài hình đĩa để mài thì cần phải tránh tạo các đường rạch theo hướng của đường hàn.


Bán kính này phải được kiểm tra bằng dưỡng để đảm bảo độ chính xác. Tối thiểu phải kiểm tra bốn mặt. Báo cáo kết quả kiểm tra phải được trình cho Đăng kiểm viên xem xét.


(5) Trước khi bắt đầu hàn, thông số chi tiết của quy trình hàn phải được trình cho Đăng kiểm để giám sát việc vát mép mối hàn, tư thế hàn, các thông số kỹ thuật hàn, vật liệu hàn, gia nhiệt, xử lý nhiệt đường hàn và quy trình kiểm tra. Quy trình hàn này phải được xác nhận qua việc kiểm tra chất lượng quy trình hàn phù hợp với các yêu cầu đối với vật liệu và hàn trong phần này.


Nhà sản xuất phải có biên bản về việc hàn, trình tự xử lý nhiệt và kiểm tra việc xử lý mối đường hàn. Các biên bản này phải được trình cho Đăng kiểm viên xem xét.


(6) Kiểm tra không phá hủy phải được tiến hành tối thiểu là trong vòng 24 giờ sau khi hoàn thành công việc hàn. Các đường hàn này phải được kiểm tra 100% bằng hạt từ tính và 100% bằng siêu âm. Các đường hàn này phải không bị nứt, không bị không thấu và không bị không ngấu hoàn toàn. Biên bản kiểm tra không phá huỷ phải trình cho Đăng kiểm viên xem xét.


(7) Hầm trục lái làm bằng vật liệu khác với thép phải được Đăng kiểm xem xét đặc biệt.


(8) Chiều dày của tôn mạn và tôn đáy phải tương thích với chiều dày ống bao trục.

10.1.4. Bích nối bánh lái

1. Quy định chung


(1) Bích nối bánh lái phải được thiết kế sao cho chúng có khả năng truyền toàn bộ mô men xoắn của trục lái.


(2) Khoảng cách từ tâm bu lông đến mép bích phải không nhỏ hơn 1,2 lần đường kính của bu lông. Đối với bích nối nằm, tối thiểu phải có 2 bu lông được bố trí phía trước trục lái.


(3) Bu lông nối phải là bu lông tinh. Bu lông và đai ốc phải được cố định chống tháo lỏng hiệu quả.


(4) Đối với bánh lái treo, bích nối nằm phù hợp với -2 chỉ cho phép nếu chiều dày yêu cầu  của bích tf  nhỏ hơn 50 mm, trường hợp khác bích nối côn phù hợp với -4 hoặc -5 đến mức có thể, phải được áp dụng. Đối với bánh lái treo kiểu độ nâng lớn, chỉ bích nối côn phù hợp với -4 hoặc -5, đến mức có thể, mới được cho phép sử dụng.

2. Bích nối kiểu nằm


(1) Đường kính bu lông nối, mm, không được nhỏ hơn:

db = 0,62 
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Trong đó:


D: Đường kính trục lái phù hợp với 10.1.6, mm;


n: Tổng số bu lông, không ít hơn 6;


e: Khoảng cách trung bình của các tâm bu lông từ tâm của hệ thống bu lông, mm;


kr: Hệ số vật liệu của trục lái như quy định ở 10.1.1-4(2);


kb: Hệ số vật liệu của bu lông, xác định phù hợp với 10.1.1-4(2);


(2) Chiều dày bích nối, mm, không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:

tf = 0,62 
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Trong đó:


kf : Hệ số vật liệu bích nối, xác định phù hợp với 10.1.1-4(2).


Chiều dày của bích nối ở phía ngoài lỗ bu lông không được nhỏ hơn 0,65 tf . 

Chiều rộng vật liệu phía ngoài các lỗ bu lông không được nhỏ hơn 0,67 db

(3) Các bích nối phải có then phù hợp với tiêu chuẩn DIN6885 hoặc tương đương để giảm sự chịu đựng của bu lông.


Then có thể không cần sử dụng nếu đường kính của bu lông được tăng 10%.


(4) Các bích nằm phải hoặc là được rèn cùng với trục lái hoặc hàn với trục lái, phù hợp với quy định ở 10.1.10-1(3).

3. Bích nối kiểu đứng

(1) Đường kính bu lông nối, mm, không được nhỏ hơn:

db = 
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Trong đó:


D, kb, kr, n: Như quy định ở -2(1), trong đó n không được nhỏ hơn 8.


(2) Mô men diện tích của bu lông, cm3, lấy với tâm bích phải không được nhỏ hơn:


S = 0,00043D3

(3) Chiều dày bích nối, mm, phải không nhỏ hơn tf = db

Chiều rộng vật liệu phía ngoài các lỗ bu lông không được nhỏ hơn 0,67 db .


4. Mối nối côn có then


(1) Mối nối côn phải có độ côn c theo đường kính bằng từ 1:8 đến 1:12, 

Trong đó c = (d0 – du)/ 
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 (xem Hình 2A-B/10.8).

Hình dạng của côn phải được lắp rất chính xác. Đai ốc phải được cố định chắc chắn, ví dụ bằng tấm hãm như ở Hình 2A-B/10.8.


(2) Chiều dài đoạn côn 
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 thông thường không được nhỏ hơn 1,5 do .


(3) Mối nối giữa trục lái và bánh lái phải lắp then có diện tích tiết diện chịu cắt, cm2, không được nhỏ hơn:


as = 
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Trong đó:


QF : Mô men chảy thiết kế của trục bánh lái, Nm, phù hợp với 10.1.6;


dk : Đường kính phần côn của trục lái, mm, tại then;


ReH1: Ứng suất chảy nhỏ nhất của vật liệu làm then, N/mm2.
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Hình 2A-B/10.8 Nối côn có then

(4) Diện tích bề mặt hiệu dụng, cm2, của then (không có mép lượn tròn) giữa then và trục lái hoặc mặt côn phải không nhỏ hơn:


ak = 
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Trong đó:


ReH2: Ứng suất chảy nhỏ nhất của vật liệu làm then, vật liệu trục lái hoặc phần nối côn N/mm2, lấy giá trị nào nhỏ hơn.


(5) Kích thước của đai ốc được xác định như sau (xem Hình 2A-B/10.8):


• Chiều cao: hn = 0,6dg ;


• Đường kính ngoài, lớn hơn trị số sau: dn = 1,2du  hoặc dn = 1,5dg ;


• Đường kính chân ren: dg = 0,65d0 .


(6) Phải đảm bảo rằng 50% mô men chảy thiết kế sẽ được truyền chỉ bằng lực ma sát trên mối nối côn. Điều này có thể thực hiện bằng tính toán áp suất ép và chiều dài ép theo quy định phù hợp với -5(3) với mô men xoắn Q'F = 0,5QF .


5. Mối nối côn được bố trí đặc biệt để tháo và lắp

(1) Nếu đường kính trục lái lớn hơn 200 mm thì nên sử dụng mối nối lắp ép bằng thuỷ lực.


Trong trường hợp này độ côn phải giảm xuống, c ( 1:2 đến ( 1:20.


(2) Trong trường hợp mối nối lắp ép bằng thủy lực mà đai ốc được lắp chặt hữu hiệu vào trục lái hoặc chốt lái thì tấm hãm để chống tháo lỏng đai ốc có thể không cần phải bố trí (xem Hình 2A-B/10.9).
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Hình 2A-B/10.9 Mối nối côn không then

Lưu ý: Tấm hãm phẳng được coi là chống tháo lỏng hữu hiệu đai ốc nếu diện tích cắt, mm2, không nhỏ hơn:


As = 
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Trong đó:


PS : Lực cắt, N, xác định như sau:

PS = 
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Pe : Lực ép phù hợp với (3), N;


µ1 : Hệ số ma sát giữa đai ốc và thân bánh lái, thông thường µ1 = 0,3 ;


d1 : Đường kính trung bình của diện tích ma sát giữa đai ốc và thân bánh lái;


dg : Đường kính đỉnh ren của đai ốc;

ReH : Ứng suất chảy nhỏ nhất, N/mm2 , của vật liệu tấm hãm phẳng.


(3) Áp lực ép và chiều dài ép


Để truyền an toàn mô men xoắn qua mối nối giữa trục lái và bánh lái chiều dài ép và áp lực ép phải được xác định phù hợp với (4) và (5).


(4) Áp lực ép


Áp lực ép không được nhỏ hơn trị số lớn hơn trong hai trị số sau:
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Trong đó:


QF : Mô men chảy thiết kế của trục lái phù hợp với 10.1.6, N.m;


dm : Đường kính côn trung bình, mm;




[image: image1173.wmf]l


: Chiều dài đoạn côn, mm;


µ0 : Hệ số ma sát, lấy bằng 0,15;


Mb : Mô men uốn tại mối nối côn (ví dụ trong trường hợp bánh lái treo), N.m.


Phải đảm bảo rằng áp lực ép không được vượt quá áp lực cho phép của mặt côn.


Áp lực cho phép bề mặt được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


ReH : Ứng suất chảy nhỏ nhất, N/mm2 của vật liệu khối đúc ổ côn;


( = 
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dm : Đường kính, mm, như quy định ở Hình 2A-B/10.8;


da : Đường kính ngoài của khối đúc ổ côn (Hình 2A-B/10.8), mm, không được nhỏ hơn 1,5 dm .


(5) Chiều dài ép


Chiều dài ép, mm, phải không nhỏ hơn:
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Trong đó:


Rtm : Độ nhám trung bình, mm, được lấy bằng 0,01;


c : Độ côn theo đường kính phù hợp với -5(1). 

Chiều dài ép, mm, tuy nhiên không được lấy lớn hơn:
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Lưu ý: Trong trường hợp mối nối lắp ép bằng thủy lực thì lực ép Pe quy định đối với côn trục, N, có thể được tính theo công thức sau:
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Trị số 0,02 được lấy theo hệ số ma sát khi dùng áp lực dầu. Các trị số này khác nhau và phụ thuộc vào việc xử lý cơ học và độ nhám của chi tiết được lắp.


Nếu, theo quy trình lắp, tác dụng một phần của lực ép do trọng lượng bánh lái được đưa vào thì tác dụng này có thể được xét đến khi xác định chiều dài ép theo quy định nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


(6) Áp lực ép đối với ổ đỡ chốt


Áp lực ép quy định đối với ổ đỡ chốt, N/mm2, phải được tính theo công thức sau:

Preq = 0,4 
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B1 : Phản lực tại ổ đỡ chốt, N (xem Hình 2A-B/10.4);


dm, 
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 : Như quy định ở -5(3);


d0 : Đường kính chốt, mm, phù hợp với Hình 2A-B/10.8.

10.1.5. Bánh lái và các ổ đỡ của bánh lái

1. Độ bền thân bánh lái


(1) Bánh lái phải được gia cường bằng các xương đứng và xương nằm sao cho thân bánh lái có tác dụng như một dầm. Bánh lái phải được gia cường bổ sung tại mép sau.


(2) Độ bền bánh lái phải được chứng minh bằng phương pháp tính toán trực tiếp phù hợp với 10.1.3-3.


(3) Đối với các bánh lái không bị khuyết, ứng suất cho phép phải không lớn hơn:


( Ứng suất uốn, N/mm2, do tác dụng của M quy định ở 10.1.3-3(3):

σb = 110


( Ứng suất cắt, N, do tác dụng của Q1 quy định ở 10.1.3-3(3):


(1 = 50


( Ứng suất tương đương do cắt và uốn:


σv = 
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Trong trường hợp có các lỗ khoét trên tôn bánh lái dùng để lắp côn hoặc đai ốc chốt, ứng suất cho phép phù hợp với (4) được áp dụng. Trị số ứng suất cho phép nhỏ hơn có thể được yêu cầu nếu bán kính góc lượn nhỏ hơn 0,15 ho, trong đó ho là chiều cao lỗ khoét.


(4) Trong trường hợp thân bánh lái bị khuyết (bánh lái bán cân bằng) các trị số ứng suất sau đây phải không được vượt quá:


( Ứng suất uốn, N/mm2, do tác dụng của M :

σb = 90


( Ứng suất cắt, N, do tác dụng của Q1 :


( = 50


( Ứng suất xoắn, N/mm2, do tác dụng của M :

(t = 50


( Ứng suất tương đương do cắt và uốn, và ứng suất tương đương do uốn và xoắn:

σv1 = 
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σv2 = 
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Trong đó:


MR = CR2f1 + B1
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f1, f2 : Như quy định ở Hình 2A-B/10.10;


(1 : Ứng suất xoắn, N/mm2, được lấy bằng:

(1 = 
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Mt = CR2e, N.m


CR2 : Lực thành phần trên bánh lái, N, của phần diện tích bánh lái A2 phía dưới tiết diện ngang đang xét.


e: Cánh tay đòn mô men xoắn, m (khoảng cách nằm ngang từ tâm áp lực của diện tích A2 đến đường tâm a-a của diện tích tiết diện ngang hiệu dụng đang xét, xem Hình 2A-B/10.10. Tâm áp lực được giả định là nằm ở 0,33c2 phía sau của mép trước của diện tích A2, trong đó c2 là chiều rộng trung bình của diện tích A2).


h, 

[image: image1186.wmf]l


, t : Kích thước, cm, như quy định ở Hình 2A-B/10.10.


Khoảng cách 
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 giữa các xương đứng phải không lớn hơn 1,2 h .


Bán kính các lỗ khoét trên tôn bánh lái phải không nhỏ hơn 4 đến 5 lần chiều dày tôn, nhưng trong mọi trường hợp không cần lớn hơn 50 mm.


Lưu ý: Nên giữ cho tần suất ngập hoàn toàn của bánh lái và các thành phần kết cấu cục bộ lớn hơn tần suất kích thích của chân vịt (vòng quay x số cánh) tối thiểu là 10% hoặc nếu có thể thì với mức cao hơn mức trên.
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Hình 2A-B/10.10 Đặc trưng hình học của bánh lái

2. Tôn bánh lái


(1) Chiều dày tôn bánh lái, mm, phải được tính theo công thức sau:

tp = 1,74a
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Trong đó:


pR = 10T + 
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a : Chiều rộng nhỏ hơn của ô tấm, m.

( = 
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b : Chiều rộng lớn nhất của ô tấm, m.


Tuy nhiên, chiều dày tôn bánh lái phải không nhỏ hơn chiều dày tôn vỏ ở đoạn đuôi quy định ở 9.2 Chương 9.


Kích thước và đường hàn phải thỏa mãn yêu cầu ở 10.1.10-1(1).


(2) Đối với mối nối của tôn bánh lái với xương bánh lái không được sử dụng mối hàn vành (tenon weld). Nếu không thể sử dụng được mối hàn góc thì tôn bánh lái phải được hàn với bằng mối hàn lỗ (slot weld) với thanh thép dẹt đã được hàn từ trước với xương bánh lái.


(3) Chiều dày của xương bánh lái, mm, phải không nhỏ hơn 70% chiều dày tôn bánh lái phù hợp với yêu cầu ở (1), nhưng phải không nhỏ hơn:


tmin = 8
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Xương bánh lái tiếp xúc với nước biển phải có quy cách phù hợp với yêu cầu ở (1).


3. Mối nối của kết cấu bánh lái với các khối thép rèn hoặc thép đúc đặc


(1) Quy định chung


Các khối thép rèn hoặc thép đúc đặc dùng làm ổ liên kết với trục lái hoặc chốt lái thông thường phải được nối với kết cấu bánh lái bằng hai xương nằm và hai xương đứng.


(2) Mô đun chống uốn tiết diện nhỏ nhất của ổ liên kết với trục lái


Mô đun chống uốn tiết diện ngang của kết cấu bánh lái nối với khối đặc dùng làm ổ liên kết với trục lái được tạo bởi các xương đứng và tôn bánh lái, cm3, phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:
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Trong đó:


cS : Hệ số, được lấy bằng:


cS = 1,0 nếu không có lỗ khoét trên tôn bánh lái hoặc nếu các lỗ khoét này được bịt kín bằng tấm tôn hàn ngấu hoàn toàn;


cS = 1,5 nếu có lỗ khoét tại tiết diện ngang đang xét của bánh lái;


D1 : Đường kính trục lái, mm, quy định ở 10.1.3-2(1);


HE : Khoảng cách thẳng đứng, m, từ mép dưới của bánh lái tới mép trên của khối đặc;


HX : Khoảng cách thẳng đứng, m, từ tiết diện ngang đang xét đến mép dưới của khối đặc;


k, k1 : Tương ứng là hệ số vật liệu quy định của tôn bánh lái và trục lái.


(3) Tính mô đun chống uốn tiết diện thực của phần nối với ổ liên kết với trục lái


Mô đun chống uốn tiết diện ngang thực của kết cấu thân bánh lái nối với khối đặc dùng làm ổ liên kết với trục lái phải được tính toán theo trục đối xứng của bánh lái.


Chiều rộng tôn bánh lái, m, được coi là mép kèm để đưa vào tính mô đun chống uốn tiết diện thực này phải không lớn hơn trị số tính theo công thức sau:


b = sV + 
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Trong đó:


sV : Khoảng cách, m, giữa hai xương đứng (xem Hình 2A-B/10.11); 

HX : Khoảng cách quy định ở (2);


m : Hệ số thông thường được lấy bằng 3.


Nếu các lỗ khoét để tháo lắp bu lông liên kết trục lái không được bịt bằng tấm tôn được hàn ngấu hoàn toàn thì phần lỗ khoét phải được khấu trừ (xem Hình 2A-B/10.11). (4) Chiều dày của xương nằm


Ở vùng cạnh khối đặc, chiều dày của xương nằm cũng như chiều dày tôn bánh lái ở vùng giữa các xương này, mm, phải không nhỏ hơn trị số tính từ công thức sau:


tH = 1,2 tp

tH = 0,045 
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Trong đó:


tp : Quy định ở -2(1);

dS : Đường kính, mm, được lấy bằng;


dS = D1 đối với khối đặc liên kết với trục lái;


dS = da  đối với khối đặc liên kết với chốt lái;


D1 : Đường kính trục lái, mm, quy định ở 10.1.3-2(1);


da : Đường kính chốt lái, mm, quy định ở -5(1);


sH: Khoảng cách, mm, giữa hai xương nằm.


Một chiều dày khác có thể được chấp nhận nếu được xác định trên cơ sở của tính toán trực tiếp được Đăng kiểm chấp nhận.
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Hình 2A-B/10.11 Tiết diện ngang của mối nối giữa kết cấu bánh lái với ổ liên kết với trục lái

(5) Chiều dày tôn bánh lái và xương đứng hàn với khối đặc


Chiều dày xương đứng hàn với khối đặc dùng làm ổ liên kết với trục lái cũng như chiều dày tôn bánh lái phía dưới khối đặc này, mm, phải không nhỏ hơn các trị số tính theo Bảng 2A-B/10.2.

Bảng 2A-B/10.2 Chiều dày tôn bánh lái và tôn xương đứng

		Kiểu bánh lái

		Chiều dày xương đứng, mm

		Chiều dày tôn bánh lái, mm



		

		Bánh lái không có lỗ khoét

		Ở vùng xung quanh lỗ khoét

		Bánh lái không có lỗ khoét

		Vùng có lỗ khoét



		Bánh lái được đỡ bằng ky lái (Hình 2A-B/10.3)

		1,2 tp

		1,6 tp

		1,2 tp

		1,4 tp



		Bánh lái bán cân bằng và bánh lái cân bằng (Hình 2A-B/10.4 đến Hình 2A-B/10.7)

		1,4 tp

		2,0 tp

		1,3 tp

		1,6 tp



		tp : Quy định ở -2(1).





(6) Râu của khối đặc

Các khối đặc phải có các râu. Các xương đứng và xương nằm của bánh lái phải được hàn giáp mép với các râu này.


Các râu này không yêu cầu khi chiều dày xương bánh lái nhỏ hơn:


( 10 mm đối với các xương được hàn với khối đặc dùng làm ổ liên kết với chốt dưới của bánh lái bán cân bằng và đối với trường hợp xương đứng được hàn với khối đặc dùng làm ổ liên kết với trục lái của bánh lái;


( 20 mm đối với các xương khác.


(7) Nếu mô men xoắn được truyền bởi phần trục ăn vào trong bánh lái thì phần trục ấy  phải có đường kính bằng Dt hoặc D1 , lấy giá trị nào lớn hơn, trên đoạn bằng 10% chiều dài phần trục ăn vào bánh lái. Có thể giảm dần tới bằng 0,6 Dt , ở bánh lái treo là tới 0,4 lần đường kính được gia cường, nếu gối đỡ đủ cứng vững.

4. Ổ đỡ bánh lái


(1) Phải sử dụng bạc và ống lót tại ổ đỡ


Chiều dày nhỏ nhất của bạc và ống lót phải bằng:


( tmin = 8 mm đối với vật liệu kim loại và vật liệu tổng hợp;


( tmin = 22 mm đối với vật liệu gỗ cứng.


Trong trường hợp tàu nhỏ không dùng ống lót, đường kính trục lái tại ổ đỡ phải được tăng thích hợp để sau này có thể hạ cốt.


(2) Phải được bôi trơn thích hợp.


(3) Phản lực trên ổ đỡ được tính toán trực tiếp theo quy định ở 10.1.3-3. Nếu tính đúng dần một lần thì phản lực trên ổ đỡ có thể xác định không cần để ý đến các gối đỡ đàn hồi. Điều này có thể thực hiện như sau:


( Bánh lái thông thường có hai gối đỡ:


 Lực tác dụng lên bánh lái CR phải được phân bổ cho các gối đỡ theo khoảng cách thẳng đứng từ trọng tâm của diện tích bánh lái.


( Bánh lái bán cân bằng:


Phản lực tại gối trên giá bánh lái, N:


B1 = CR
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Phản lực tại gối đỡ dưới của trục lái, N: 

B2 = CR - B1

Đối với b và c như trong Hình 2A-B/10.14. 

(4) Hình chiếu bề mặt gối đỡ Ab (“chiều cao gối đỡ” x ”đường kính ngoài của bạc”), mm2 , không được nhỏ hơn:


Ab = 
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Trong đó:


B: Phản lực gối đỡ, N;


q: Áp lực bề mặt cho phép lấy theo Bảng 2A-B/10.3.


(5) Thép không gỉ và thép chịu mòn, các vật liệu đồng thanh và đồng thanh graphit ép nóng có sự khác nhau đáng kể về điện thế so với thép chưa được hợp kim nên các biện pháp ngăn ngừa cụ thể phải được áp dụng.


(6) Chiều cao ổ đỡ trục lái phải bằng đường kính ổ đỡ, tuy nhiên, không được vượt quá 1,2 lần đường kính ổ đỡ. Nếu chiều cao ổ đỡ nhỏ hơn đường kính ổ, có thể cho phép áp lực riêng của bề mặt cao hơn.


Bảng 2A-B/10.3 Áp suất bề mặt q của vật liệu ổ

		Vật liệu ổ đỡ

		q, N/mm2



		Gỗ cứng

		2,5



		Kim loại màu, bôi trơn bằng dầu

		4,5



		Vật liệu tổng hợp(1)

		5,5



		Thép(2), đồng thanh thiếc và đồng thanh thiếc graphit ép nóng

		7,0



		(1) Vật liệu tổng hợp phải là loại được phê duyệt.

Áp suất bề mặt vượt quá 5,5 N/mm2 có thể được chấp nhận phù hợp với đặc tính và kết quả thử của nhà chế tạo gối đỡ, nhưng trong mọi trường hợp không được lớn hơn 10 N/mm2.

(2) Thép không gỉ và thép chịu mòn phải được phê duyệt kèm với bạc trục. Áp lực bề mặt cao hơn 7 N/mm2 có thể được chấp nhận nếu được xác nhận qua việc thử.





Chiều dày vách của ổ đỡ chốt tại ky lái và giá bánh lái phải gần bằng một phần tư đường kính chốt lái.

5. Chốt lái


(1) Chốt phải có quy cách phù hợp với các điều kiện được cho ở 10.1.4-4 và 10.1.4-6.


Đường kính chốt lái, mm, không được nhỏ hơn:

da = 0,35 
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Trong đó:


B1 : Phản lực tại gối đỡ, N;

kr : Hệ số vật liệu quy định ở 10.1.1-4(2).


(2) Chiều dày của bạc hoặc ống lót, mm, phải không nhỏ hơn:

t = 0,01 
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và cũng không được nhỏ hơn chiều dày quy định ở -4(1).


(3) Nếu chốt có dạng hình côn, độ côn theo đường kính phải phù hợp với điều kiện sau:


( 1:8 đến 1:12, nếu có then và hãm bằng ê cu;


( 1: 12 đến 1:20, nếu tháo nắp bằng ép dầu và đai ốc thuỷ lực.


(4) Chốt phải được bố trí sao cho chống được sự tự tháo lỏng và rơi mất.


Đối với ê cu và ren các quy định ở 10.1.4-4(5) và 10.1.4-5(2) phải được áp dụng phù hợp.

6. Tiêu chuẩn đối với khe hở gối đỡ


(1) Đối với ổ đỡ bằng kim loại khe hở ổ đỡ, mm, phải không nhỏ hơn:
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Trong đó:


db : Đường kính trong của bạc, mm.


(2) Nếu dùng ổ đỡ bằng vật liệu phi kim loại, khe hở ổ đỡ phải được xác định riêng có xét đến tính dãn nở do nhiệt và phồng rộp của vật liệu.


(3) Khe hở theo đường kính không được nhỏ hơn 1,5 mm. Trong trường hợp dùng bạc tự bôi trơn trị số thấp hơn trị số này có thể được chấp nhận trên cơ sở các thông số của nhà sản xuất.


10.1.6. Mô men chảy thiết kế của trục lái

1. Quy định chung

Mô men chảy thiết kế của trục lái phải được tính theo công thức sau:


QF = 0,02664
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Dt : Đường kính trục lái, mm, phù hợp với 10.1.3-1.

Nếu đường kính thực tế Dta lớn hơn đường kính tính toán Dt thì đường kính Dta phải được sử dụng. Tuy nhiên, Dta sử dụng trong công thức trên không được lấy lớn hơn 1,145Dt .

10.1.7. Cơ cấu hạn chế góc quay, cơ cấu khoá

1. Cơ cấu hạn chế góc quay

Chuyển động của sectơ hoặc cần lái phải được hạn chế ở mỗi bên mạn bởi cơ cấu hạn chế góc quay. Các cơ cấu hạn chế góc quay và bệ đỡ của chúng phải được liên kết với thân tàu bằng kết cấu có độ bền sao cho giới hạn chảy của vật liệu áp dụng không vượt quá mô men chảy thiết kế của trục lái.

2. Cơ cấu khoá

Mỗi máy lái phải có cơ cấu khoá để giữ cho bánh lái cố định được tại bất kỳ vị trí nào. Cơ cấu bị này cũng như bệ đỡ trên thân tàu phải có kết cấu có độ bền sao cho giới hạn chảy của vật liệu áp dụng không được vượt quá mô men chảy thiết kế của trục lái như quy định ở 10.1.6. Nếu tốc độ của tàu vượt quá 12 hải lý/h thì mô men chảy thiết kế chỉ cần tính toán cho đường kính trục lái trên cơ sở tốc độ tàu V0 = 12 hải lý/h.


3. Đối với cơ cấu hạn chế góc quay, cơ cấu khoá các quy định ở mục 15.4.8, Phần 3 cũng phải được áp dụng.

10.1.8. Chân vịt đạo lưu

1. Quy định chung


(1) Các quy định sau đây được áp dụng đối với chân vịt đạo lưu có đường kính trong tới 5 m. Đạo lưu có đường kính lớn hơn phải được xem xét đặc biệt.


(2) Phải đặc biệt chú ý đối với gối đỡ của đạo lưu cố định trên kết cấu thân tàu.

2. Áp lực thiết kế


(1) Áp lực thiết kế đối với đạo lưu chân vịt, kN/m2, được tính theo công thức sau:


pd = cpd0

pd0 = ( 
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Trong đó:


N : Công suất lớn nhất trên trục, kW;


Ap : Diện tích mặt đĩa của chân vịt, m2, được lấy bằng:

Ap = D2 
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D : Đường kính chân vịt, m.


ε : Hệ số được xác định theo công thức sau:


ε = 0,21- 2.10-4 
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c : Hệ số được lấy bằng (xem Hình 2A-B/10.12):


c = 1,0 ở vùng 2 (vùng đặt chân vịt);


c = 0,5 ở vùng 1 và 3;


c = 0,35 ở vùng 4.
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Hình 2A-B/10.12 Các vùng của đạo lưu chân vịt

3. Chiều dày tôn


(1) Chiều dày tôn đạo lưu chân vịt, mm, phải không nhỏ hơn:


t = t0 + tk , không được lấy nhỏ hơn 7,5


Trong đó:


t0 : Chiều dày, mm, được tính theo công thức sau:

t0 = 5a 
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a : Khoảng cách của các xương ngang, m.


tk : Lượng mòn gỉ cho phép, mm, được lấy bằng:


tk = 1,5 nếu t0 ( 10 ;


tk = min [0,1
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(2) Chiều dày của các xương ngang bên trong phải không nhỏ hơn chiều dày tôn đạo lưu ở vùng 3, tuy nhiên, trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 7,5 mm.

4. Mô đun chống uốn


Mô đun chống uốn tiết diện nêu ở ở Hình 2A-B/10.12 bao quanh trục trung hoà, cm3, phải không nhỏ hơn:

w = nd2bV
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Trong đó:


d : Đường kính bên trong của đạo lưu, m;


b : Chiều dài đạo lưu, m;


n : Hệ số lấy bằng:


n = 1,0 đối với đạo lưu xoay;


5. Mối hàn


n = 0,7 đối với đạo lưu cố định.


Tôn bao phía trong và phía ngoài của đạo lưu phải cố gắng được hàn với xương ngang ở bên trong bằng mối hàn liên tục hai phía. Đường hàn lỗ (hàn cấy) chỉ cho phép đối với tôn ngoài của đạo lưu.

10.1.9. Quy cách ky lái và giá bánh lái

1. Ky lái


(1) Mô đun chống uốn tiết diện ky lái lấy với trục z, cm3, phải không nhỏ hơn:


Wz = 
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Trong đó:


B1 : Như quy định ở 10.1.3-3. Đối với bánh lái có hai gối đỡ, phản lực gối đỡ phải gần bằng B1 = CR / 2 , bỏ qua độ đàn hồi của ky lái;


x : Khoảng cách, m, từ tiết diện ngang đang xét đến đường tâm trục lái, với:


xmin = 0,5
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xmax = 
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 50 : Như quy định ở Hình 2A-B/10.13 và mục 10.1.3-3(2).
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Hình 2A-B/10.13 Ky lái

(2) Mô đun chống uốn tiết diện ky lái lấy với trục y, cm3, phải không nhỏ hơn:


( Nếu không có trụ sống đuôi hoặc mã ky:


Wy = 
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( Nếu có trụ sống đuôi hoặc mã ky:


Wy = 
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(3) Diện tích tiết diện, mm2, tại vùng x = 
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(4) Ứng suất tương đương có xét đến ứng suất uốn và ứng suất cắt, N/mm2, tại vị trí bất kỳ trong phạm vi chiều dài 
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Trong đó:


(b = 
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2. Giá bánh lái hình thang không cân bằng (trường hợp 1 gối đỡ đàn hồi)


(1) Phân bố mô men uốn, N.m, lực cắt, N, và mô men xoắn, N.m, phải được xác định phù hợp với công thức sau:


( Mô men uốn:

Mb = B1z


Mbmax = B=d


Q = B1

( Lực cắt:


( Mô men xoắn:


MT = B1e(z)


Khi tính quy cách sơ bộ, biến dạng của giá bánh lái có thể bỏ qua và phản lực gối đỡ B1, N, được tính toán theo công thức sau:


B1 = CR 

[image: image1225.wmf]c
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Trong đó:


b,c,d, e(z) và z lấy như quy định ở Hình 2A-B/10.14 và Hình 2A-B/10.15.

b lấy theo vị trí trọng tâm của diện tích bánh lái.
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Hình 2A-B/10.14 Các kích thước của giá bánh lái
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Hình 2A-B/10.15 Tải trọng giá bánh lái

(2) Mô đun chống uốn tiết diện giá bánh lái theo hướng ngang liên quan đến trục ngang x tại vị trí bất kỳ z, cm3, phải không nhỏ hơn:


Wx = 
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(3) Ở bất kỳ tiết diện ngang nào của giá bánh lái ứng suất cắt, N/mm2, do lực cắt Q phải không được lớn hơn:

( = 
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Ứng suất cắt, N/mm2, phải được xác định theo công thức sau:


( = 
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Trong đó:


Ah: Diện tích tiết diện hiệu dụng của giá bánh lái, mm, theo hướng y.


(4) Ứng suất tương đương, N/mm2, tại vị trí bất kỳ vị trí z nào của giá bánh lái không được vượt quá trị số sau:


(v = 
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Trong đó:
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AT : Diện tích tiết diện, mm , được bao quanh bởi giá bánh lái tại vị trí đang xét;


th : Chiều dày tôn giá bánh lái, mm.


(5) Khi xác định chiều dày tôn giá bánh lái, các quy định ở từ 10.1.5-2 đến 10.1.5-4 phải được thỏa mãn. Tuy nhiên, chiều dày, mm, này không được nhỏ hơn 2,4

[image: image1234.wmf]LK
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(6) Tôn giá bánh lái phải được liên kết hữu hiệu với kết cấu phía đuôi tàu, ví dụ được liên kết với tôn sống dọc để có được sự truyền lực thích hợp, xem Hình 2A-B/10.16.
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Hình 2A-B/10.16 Mối nối của giá bánh lái với kết cấu đuôi tàu

(7) Các xương ngang của giá bánh lái phải đưa lên đến tận boong kề cận với số lượng hữu hiệu và phải có chiều dày thích hợp.


(8) Các đà ngang tấm tăng cường phải được đặt trùng vị trí với các xương của giá bánh lái để tạo được mối nối chắc chắn với thân tàu. Chiều dày của các đà ngang tấm này phải được tăng lên 50% so với chiều dày tôn đáy tính theo mục 6.1 Chương 6 hoặc mục 9.2 Chương 9.


(9) Vách dọc tâm (vách chặn) ở khoang đuôi phải được liên kết với giá bánh lái.


(10) Nếu chuyển tiếp của giá bánh lái với tôn vỏ là dạng lượn tròn thì khoảng 50% mô đun chống uốn tiết diện tổng cộng theo yêu cầu của giá bánh lái phải được tạo bởi các xương tại mặt cắt A-A đi qua tâm của vùng chuyển tiếp, nghĩa là 0,7 r phía trên điểm bắt đầu của vùng chuyển tiếp (xem Hình 2A-B/10.17).
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Hình 2A-B/10.17 Chuyển tiếp giữa giá bánh lái và tôn vỏ

3. Giá bánh lái bán cân bằng (trường hợp hai gối đàn hồi kết hợp)


(1) Mô men uốn


Mô men uốn tác dụng lên các tiết diện tương tự nhau của giá bánh lái, N.m, phải được tính theo công thức sau:


( Giữa gối đỡ phía trên và phía dưới của giá bánh lái:


MH = FA1z


( Phía trên gối đỡ trên của giá bánh lái:


MH = FA1z + FA2 (z - dlu )


Trong đó:


FA1 : Phản lực ở gối đỡ dưới của giá bánh lái, N, phải được tính phù hợp với Hình 2A-B/10.5, và lấy bằng B1;


FA2 : Phản lực ở gối đỡ trên của giá bánh lái, N, phải được tính phù hợp với Hình 2A-B/10.5, và được lấy bằng B2;


z: Khoảng cách, m, quy định ở Hình 2A-B/10.19, được lấy nhỏ hơn khoảng cách d, m, cho ở cùng hình vẽ;


dlu : Khoảng cách, m, giữa ổ đỡ phía trên và phía dưới của giá bánh lái (phù hợp với Hình 2A-B/10.18, dlu = d - λ ).
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Hình 2A-B/10.18 Các thông số hình học để tính mô men uốn trên giá bánh lái

(2) Lực cắt


Lực cắt tác dụng lên các tiết diện tương tự nhau của giá bánh lái, N, phải được tính theo công thức sau:


( Giữa gối đỡ phía trên và phía dưới của giá bánh lái: QH = FA1

( Phía trên gối đỡ trên của giá bánh lái:


QH = FA1 + FA2

Trong đó:


FA1 , FA2 : Phản lực gối đỡ, N.


(3) Mô men xoắn


Mô men xoắn tác dụng lên các tiết diện tương tự nhau của giá bánh lái, N.m, phải được tính theo công thức sau:


( Giữa gối đỡ phía trên và phía dưới của giá bánh lái:


MT = FA1e(z)


( Phía trên gối trên của giá bánh lái: 

MT = FA1e(z) + FA2e(z)


Trong đó:


FA1 , FA2 : Phản lực gối đỡ, N;


e(z) : Cánh tay đòn xoắn, m, được cho ở Hình 2A-B/10.19.
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Hình 2A-B/10.19 Đặc trưng hình học của giá bánh lái

(4) Tính ứng suất cắt


(a) Đối với các tiết diện tương tự nhau của giá bánh lái, nằm giữa ổ đỡ phía dưới và phía trên, các ứng suất sau đây phải được tính:


(S : Ứng suất cắt, N/mm2, phải được tính theo công thức sau:

(S = 
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(T : Ứng suất xoắn, N/mm2, phải được tính cho giá bánh lái hẹp theo công thức sau:

(T = 
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Đối với giá bánh lái đặc, (T phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.


(b) Đối với các tiết diện tương tự nhau của giá bánh lái nằm ở vùng phía trên ổ đỡ trên, các ứng suất sau đây phải được tính:


(S : Ứng suất cắt, N/mm2, phải được tính theo công thức sau:

(S = 
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(T : Ứng suất xoắn, N/mm2, phải được tính cho giá bánh lái hẹp theo công thức sau:

(T = 
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Đối với giá bánh lái đặc, (T phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể. Trong đó:


FA1 , FA 2 : Phản lực gối đỡ, N;


AH : Diện tích tiết diện mặt cắt hiệu dụng của giá bánh lái, mm2, theo hướng y;

MT : Mô men xoắn, N.m;

FT : Diện tích trung bình của các vùng bị bao bọc bởi đường bao phía trong và phía ngoài của tiết diện giá bánh lái, m2;


tH : Chiều dày tôn giá bánh lái, mm. Đối với tiết diện ngang của giá bánh lái, trị số lớn nhất của (T được xác định ở chỗ có trị số tH nhỏ nhất.


(5) Tính ứng suất uốn


Đối với các tiết diện tương tự nhau của giá bánh lái trong phạm vi chiều dài d , quy định ở Hình 2A-B/10.14. Các ứng suất sau đây phải được tính:


(B : Ứng suất uốn, N/mm2, phải được tính theo công thức sau:

(B = 
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MH : Mô men uốn tại tiết diện đang xét, N.m;


Wx : Mô đun tiết diện, cm3, xung quanh trục x (xem Hình 2A-B/10.19). 

(6) Dấu hiệu chung


Quy định ở từ -2(5) đến -2(10) cũng được áp dụng đối với giá bánh lái hai gối đỡ đàn hồi liên kết.

10.1.10. Bích nối của bánh lái

(1) Trừ khi bích bằng thép rèn hoặc thép đúc liên kết liền với bánh lái bằng phương pháp rèn hoặc đúc được sử dụng, bích nằm để liên kết bánh lái với trục phải được nối với bánh lái bằng các tấm tôn có chiều dày giảm dần và đường hàn ngấu hoàn toàn có mép vát hai phía hoặc một phía như quy định ở 11.1 Chương 11 (xem Hình 2A- B/10.20).
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t = chiều dày tôn bánh lái, mm


tf = chiều dày thực của bích, mm


t' = 
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Hình 2A-B/10.20 Bích nằm

(2) Việc vát dần phải được thực hiện để giảm độ bền của bích nối theo hướng chiều dày.


Trong trường hợp nghi ngờ, bằng chứng tính toán chứng minh rằng mối nối hàn đủ bền phải được đưa ra.


(3) Mối hàn nối giữa trục lái (có phần vát để tăng chiều dày, xem 11.2 Chương 11) và bích phải được thực hiện phù hợp với Hình 2A-B/10.21.
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Hình 2A-B/10.21 Mối hàn giữa trục lái và bích

10.1.11. Hệ thống đẩy định hướng

1. Quy định chung


(1) Bố trí


Hệ thống đẩy định hướng được tạo thành bởi các hệ thống phụ trợ sau:


( Máy lái


( Ổ đỡ


( Bệ đỡ trên thân tàu


( Phần định hướng của hệ thống


( Củ, gồm cả động cơ điện trong trường hợp là hệ thống đẩy dạng củ.


(2) Phạm vi áp dụng


Các yêu cầu trong mục này áp dụng cho quy cách kết cấu của bệ đỡ trên thân tàu, phần định hướng và củ.


Máy lái và ổ đỡ phải phù hợp với các quy định tương ứng của Phần 3.


(3) Điều kiện hoạt động


Góc lớn nhất mà hệ thống đẩy định hướng có thể thực hiện được về mỗi mạn khi tàu hành trình ở tốc độ lớn nhất phải được xác định khi thiết kế. Góc lớn nhất này thông thường phải nhỏ hơn 35o về mỗi mạn.


Thông thường, việc thực hiện bẻ lái lớn hơn góc lớn nhất có thể được Đăng kiểm xem xét đối với hệ thống định hướng trong quá trình vận hành với điều kiện các trị số góc xoay cùng với trị số tốc độ tương ứng phải đệ trình cho Đăng kiểm phê duyệt.
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Hình 2A-B/10.22 Hệ thống đẩy định hướng

2. Bố trí


(1) Các bản vẽ phải trình duyệt


Thêm vào với các bản vẽ bố trí kết cấu của củ và phần định hướng của hệ thống, các bản vẽ chỉ rõ bố trí các bệ đỡ của hệ thống đẩy định hướng phải được trình cho Đăng kiểm để phê duyệt. Quy cách kết cấu của các bệ đỡ và tải trọng lớn nhất tác dụng lên bệ đỡ phải được định rõ trong các bản vẽ này.


(2) Thiết bị khoá


Hệ thống đẩy định hướng phải khoá được bằng cơ khí tại vị trí cố định để tránh sự quay và đẩy của hệ thống theo hướng không mong đợi gây ra tai nạn.

3. Tải trọng thiết kế

Áp suất ở mặt ngoài được xét đến để tính quy cách các xương thường và chiều dày tôn của hệ thống đẩy định hướng phải được xác định với góc quay lớn nhất mà hệ thống đẩy định hướng có thể quay sang mỗi mạn khi tàu hành trình với tốc độ lớn nhất.


( Lực tổng cộng tác dụng lên hệ thống đẩy định hướng được xác định bằng cách tổng hợp áp suất tác dụng lên mặt ngoài của hệ thống.


( Việc tính toán áp suất ở mặt ngoài và lực tổng cộng phải trình cho Đăng kiểm để tham khảo.

4. Tôn bao

(1) Tôn bao ở phần định hướng của hệ thống đẩy định hướng


Chiều dày tôn bao ở phần định hướng hệ thống đẩy định hướng, mm, phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức ở 10.1.5-2(1), trong đó CR/A được thay bởi áp suất ở mặt ngoài được tính toán phù hợp với 10.1.11-3.


(2) Tôn bao củ (pod)


Chiều dày tôn bao củ, mm, phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức ở 6.1 Chương 6 hoặc 9.2 Chương 9, trong đó áp suất ở mặt ngoài phải được lấy phù hợp với 10.1.11-3. (3) Xương khỏe


Chiều dày tấm thành xương khỏe của phần định hướng của hệ thống đẩy định hướng phải được xác định phù hợp với 10.1.5-2(3), trong đó áp suất ở một bên phải được tính toán phù hợp với 10.1.11-3.

5. Xương thường

Xương thường của vỏ bao củ (pod)

Quy cách xương thường của vỏ bao củ phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức ở 6.2 Chương 6 hoặc 9.2 Chương 9, trong đó áp suất ở mặt ngoài phải được lấy phù hợp với 10.1.11-3.

6. Cơ cấu đỡ chính


(1) Tiêu chuẩn phân tích


Quy cách của các cơ cấu đỡ chính hệ thống đẩy định hướng phải được đơn vị thiết kế xác định bằng tính toán trực tiếp, tiến hành theo các quy định sau:


( Mô hình kết cấu phải bao gồm củ (pod), phần định hướng của hệ thống đẩy định hướng, ổ đỡ và bệ đỡ.


( Điều kiện biên phải thể hiện được liên kết của hệ thống đẩy định hướng với kết cấu thân tàu.


( Tải trọng được áp dụng là tải trọng được định ra ở (2).


( Việc phân tích bằng tính toán trực tiếp (mô hình kết cấu, tải trọng và tính toán ứng suất, kiểm tra bền) do đơn vị thiết kế tiến hành phải được trình cho Đăng kiểm để tham khảo.


(2) Tải trọng


Các tải trọng sau đây phải được đơn vị thiết kế xét đến trong quá trình tính toán trực tiếp các chi tiết bệ đỡ chính hệ thống đẩy định hướng:


( Các tải trọng do trọng lực.


( Lực nổi.


( Các tải trọng lớn nhất tính được để có thể xoay hệ thống đẩy định hướng đến góc quay lớn nhất quay sang mỗi mạn khi tàu hành trình với tốc độ lớn nhất.


( Các tải trọng lớn nhất tính được để có thể xoay hệ thống này đến góc quay lớn hơn góc quay lớn nhất ở tốc độ tương ứng (xem -1(3)).


( Các tải trọng lớn nhất tính được để dừng tàu nhờ đảo chiều quay của chân vịt.


( Các tải trọng lớn nhất tính được để dừng tàu nhờ quay củ đi 180o. 

(3) Kiểm tra độ bền


Phải kiểm tra để xác nhận rằng ứng suất tương đương Von Mises σE tính được trên các cơ cấu đỡ chính, N/mm2, trong các trường hợp tải trọng quy định ở (2) thoả mãn công thức sau:


(E ( (All

Trong đó:


(All  : Ứng suất cho phép, N/mm2 , lấy bằng trị số nhỏ hơn trong các trị số sau:

(All = 0,275Rm

(All = 0,55ReH

7. Bệ đỡ trên thân tàu của hệ thống đẩy định hướng


(1) Tiêu chuẩn phân tích


Quy cách kết cấu của các bệ đỡ trên thân tàu của hệ thống đẩy định hướng phải được đơn vị thiết kế xác định bằng tính toán trực tiếp phù hợp với các quy định ở -6(1).


(2) Tải trọng


Các tải trọng sau đây phải được xét đến trong quá trình tính toán trực tiếp các bệ đỡ trên thân tàu của hệ thống đẩy định hướng quy định ở -6(2).


(3) Kiểm tra độ bền


Phải kiểm tra để xác nhận rằng ứng suất tương đương Von Mises (E tính được ở các bệ đỡ trên thân tàu, N/mm2, trong các trường hợp tải trọng quy định ở -6(2) thoả mãn công thức sau:


(E ( (All

Trong đó:


(All : Ứng suất cho phép, N/mm2 , lấy bằng 65/ kr ;

kr: Hệ số vật liệu, quy định ở 10.1.1-4(2).

Trị số (E lớn hơn (All có thể được Đăng kiểm chấp nhận trong từng trường hợp cụ thể tùy thuộc vào (E và kiểu tính toán trực tiếp.

10.2. Mạn chắn sóng và lan can bảo vệ

10.2.1. Quy định chung

1. Giới thiệu

Các quy định của mục này áp dụng cho việc bố trí mạn chắn sóng và lan can đặt ở ranh giới của boong mạn khô, boong thượng tầng và nóc của tầng thứ nhất của lầu nằm trên boong mạn khô.


2. Yêu cầu chung


(1) Mạn chắn sóng và lan can hữu hiệu phải được đặt ở ranh giới của tất cả các phần lộ của boong mạn khô và boong thượng tầng nằm ngay trên boong mạn khô, cũng như tầng đầu tiên của boong lầu nằm trên boong mạn khô và hai đầu của thượng tầng.


(2) Chiều cao của mạn chắn sóng hoặc lan can phải tối thiểu là 1m tính từ mặt boong. Tuy nhiên, nếu chiều cao này cản trở hoạt động bình thường của tàu thì chiều cao thấp hơn có thể được chấp nhận khi có sự bảo vệ tương đương được bố trí và với giả thiết là các quy định theo luật đã được áp dụng.


(3) Nếu các thượng tầng được nối với nhau bằng các hầm nổi thì lan can hở phải được bố trí trên suốt chiều dài các phần lộ của boong mạn khô.


(4) Với tàu kiểu B-100, lan can hở ở các phần chịu tác động bởi thời tiết của boong mạn khô phải được bố trí ít nhất trên một nửa chiều dài phần lộ.


Hoặc là cửa thoát nước mạn phải được bố trí phù hợp với 9.6.5-3(2) Chương 9.


(5) Ở những tàu có mạn chắn sóng và có chiều rộng của hầm nổi không nhỏ hơn 0,6B, đã được đề cập khi tính mạn khô, lan can hở trên các phần thời tiết của boong mạn khô ở vùng có hầm nổi phải được bố trí với tối thiểu một nửa chiều dài phần lộ của boong.


Cửa thoát nước mạn phải được đặt phù hợp với 9.6.5-3(2) Chương 9.


(6) Ở những tàu có thượng tầng hở ở một đầu hoặc cả hai đầu, các biện pháp thích hợp để đảm bảo tiêu nước cho không gian trong các thượng tầng đó phải được thực hiện.


(7) Diện tích cửa thoát nước ở phần dưới của mạn chắn sóng phải thoả mãn các yêu cầu ở 9.6.5 Chương 9.

10.2.2. Mạn chắn sóng

1. Quy định chung


(1) Thông thường, tôn mạn chắn sóng phải được gia cường ở mép trên bằng nẹp thích hợp và được đỡ bởi các cột nẹp hoặc mã tấm đặt theo khoảng cách không được lớn hơn 2,0 m.


Mép tự do của cột nẹp hoặc mã tấm phải được gia cường.


Các cột nép và mã của mạn chắn sóng phải được đặt trùng vị trí với các xà phía dưới hoặc phía dưới phải có các nẹp gia cường cục bộ theo chiều ngang nối với các xà dọc. 


Hoặc mút dưới của cột nẹp và mã có thể được đỡ bằng các nẹp dọc.


(2) Trên các tàu kiểu B-60 và B-100, ở vùng phía trước của 0,07 L kể từ mút mũi khoảng cách của các mã và cột nẹp không được lớn hơn 1,2 m.


(3) Nếu mạn chắn sóng bị cắt hoàn toàn thì quy cách của các cột nẹp hoặc mã ở hai đầu phải được tăng lên theo quy định ở -2.


(4) Thông thường, mạn chắn sóng phải không được nối hoặc với mép trên của tôn mép mạn hoặc tôn mép boong.


Nếu điều này không thể thực hiện được thì chi tiết của mối nối phải được Đăng kiểm xem xét chấp nhận.

2. Quy cách


(1) Chiều dày cơ bản của tôn mạn chắn sóng trên boong mạn khô có chiều cao không lớn hơn 1 m phải không nhỏ hơn 6,5 mm.


Nếu chiều cao của mạn chắn sóng bằng hoặc lớn hơn 1,8 m, chiều dày của mạn chắn sóng phải bằng với trị số tính toán cho mạn của thượng tầng ở cùng vị trí.


Đối với mạn chắn sóng có chiều cao trung gian giữa 1 m và 1,8 m, chiều dày của mạn chắn sóng được tính bằng phương pháp nội suy tuyến tính.


(2) Tôn mạn chắn sóng và cột nẹp phải có độ bền được tăng cường thích hợp ở vị trí đặt các móc dây chằng hoặc các chi tiết đỡ khác phục vụ cho hệ thống nâng hàng, cũng như tại vị trí lỗ luồn dây hoặc puli chuyển hướng của hệ thống chằng buộc hoặc kéo.


(3) Tại hai đầu của các thượng tầng bán phần và đối với vùng tôn mạn thượng tầng chuyển tiếp xuống mạn chắn sóng, mạn chắn sóng phải có chiều dày như chiều dày tôn mạn thượng tầng. Nếu trên mạn chắn sóng có khoét lỗ tại các vị trí này thì phải gia cường bồi thường thích đáng bằng cách tăng chiều dày tôn hoặc bằng biện pháp thích hợp khác.


(4) Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản của cột nẹp, cm3, ở phần dưới của mạn chắn sóng phải không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:

w = 77s
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Trong đó:


s : Khoảng cách của cột nẹp, m;

hB : Chiều cao mạn chắn sóng, m, đo từ mặt trên của tôn boong đến mép trên của mạn chắn sóng.


Tiết diện thực của mối nối giữa cột nẹp và kết cấu boong phải được xét đến khi tính mô đun chống uốn tiết diện nói trên.


Cuối cùng, phần mỏ hoặc tấm mép của cột nẹp có thể được xét đến chỉ khi chúng được hàn với boong. Trong trường hợp này xà boong ở phía dưới phải được hàn bằng mối hàn liên tục hai phía.


Đối với các cột nẹp có các cơ cấu gia cường không nối với boong, việc tính toán mô đun chống uốn tiết diện theo yêu cầu phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.


Tại mũi và đuôi của tàu, nếu mạn chắn sóng được hàn với tôn mép mạn thì tôn mép kèm có chiều rộng không vượt quá 600 mm có thể được đưa vào tính mô đun tiết diện thực của cột nẹp.


(5) Các lỗ khoét trên mạn chắn sóng phải được bố trí sao cho việc bảo vệ thuyền viên phải ít nhất là tương đương với việc bố trí các khe hở nêu ở 10.2.3-1(2).


Trong trường hợp này các thanh đứng hoặc ngang có khoảng cách khoảng 230 mm có thể được chấp thuận thay cho các thanh ngang.


(6) Trong trường hợp tàu được thiết kế để chở gỗ trên boong, các quy định riêng đối với boong mạn khô phải được thoả mãn.

10.2.3. Lan can

1. Quy định chung


(1) Nếu có bố trí lan can, mép trên của tôn mép mạn phải giữ thấp đến mức có thể được.


(2) Khe hở phía dưới thanh ngang thấp nhất phải không lớn hơn 230 mm. Các khe hở còn lại phải không lớn hơn 380 mm.


(3) Trong trường hợp tàu có mép boong hoặc mép mạn nối lượn, cột nẹp phải được đặt ở phần phẳng của boong.


(4) Các cột đỡ cố định, cột đỡ dạng tháo rời được hoặc cột đỡ liên kết dạng bản lề phải được đặt cách nhau khoảng 1,5 m. Ít nhất cách ba cột đỡ phải được đỡ bởi một mã hoặc cột nẹp.


Các cột đỡ dạng tháo rời được hoặc cột đỡ liên kết dạng bản lề phải có khả năng khoá được ở tư thế thẳng đứng.


(5) Dây cáp có thể được chấp nhận thay cho lan can trong các trường hợp đặc biệt và chỉ với chiều dài hạn chế. Dây cáp phải được căng bằng các tăng đơ.


(6) Dây xích chỉ được chấp nhận thay cho lan can trên các đoạn ngắn nếu chúng được đặt giữa hai cột nẹp cố định và/hoặc mạn chắn sóng.

10.3. Trang thiết bị

Ký hiệu:

Các ký hiệu không được quy định trong mục này, xem mục 1.4 Chương 1.


EN: Số đặc trưng cung cấp được quy định ở 10.3.2-1.

10.3.1. Quy định chung

1. Quy định chung

(1) Các yêu cầu trong mục này được áp dụng cho thiết bị chằng buộc tạm thời của tàu khi ở trong cảng hoặc gần cảng, hoặc trong vùng được bảo vệ, khi tàu đang chờ cập cầu, chờ con nước,...


Do vậy, trang thiết bị phù hợp với các yêu cầu trong mục này không được sử dụng để giữ tàu cách xa bờ biển hở hoàn toàn trong điều kiện thời tiết xấu hoặc dừng tàu khi bị di chuyển hoặc trôi dạt.


(2) Trang thiết bị phù hợp với các yêu cầu trong mục này được sử dụng để giữ tàu ở vùng đáy biển có độ bám tốt, ở vùng mà không xảy ra sự trượt neo. Đối với đáy biển độ bám kém lực bám của neo sẽ bị giảm đáng kể.


(3) Công thức tính EN để chọn các trang bị của hệ neo quy định dưới đây dựa trên cơ sở giả định tốc độ dòng chảy là 2,5 m/s, tốc độ gió là 25 m/s và phạm vi hoạt động của xích giữa 6 và 10, phạm vi hoạt động của xích là tỷ số giữa chiều dài xích thả ra và chiều sâu nước.


(4) Giả định rằng trong điều kiện bình thường một tàu chỉ sử dụng một neo.

10.3.2. Số đặc trưng cung cấp

1. Số đặc trưng cung cấp

(1) Quy định chung

Tất cả các tàu phải được trang bị các neo và xích neo (hoặc dây cáp phù hợp với 10.3.3-3(5)) lấy theo Bảng 2A-B/10.4, dựa trên số đặc trưng cung cấp thiết bị EN. Thông thường, neo không ngáng được chấp thuận sử dụng.


Đối với tàu có EN lớn hơn 6000, việc xác định trang thiết bị phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.


Bảng 2A-B/10.4 Trang thiết bị (còn tiếp)


		Số trang đặc trưng cung cấp EN


A < EN ( B

		Neo không ngáng

		Xích neo có thanh ngáng



		

		N(1)

		Khối lượng một neo, kg

		Tổng chiều dài, m

		Đường kính, mm



		A

		B

		

		

		

		Cấp 1

		Cấp 2

		Cấp 3



		50

		70

		2

		180

		220,0

		14,0

		12,5

		



		70

		90

		2

		240

		220,0

		16,0

		14,0

		



		90

		110

		2

		300

		247,5

		17,5

		16,0

		



		110

		130

		2

		360

		247,5

		19,0

		17,5

		



		130

		150

		2

		420

		275,0

		20,5

		17,5

		



		150

		175

		2

		480

		275,0

		22,0

		19,0

		



		175

		205

		2

		570

		302,5

		24,0

		20,5

		



		205

		240

		3

		660

		302,5

		26,0

		22,0

		20,5



		240

		280

		3

		780

		330,0

		28,0

		24,0

		22,0



		280

		320

		3

		900

		357,5

		30,0

		26,0

		24,0



		320

		360

		3

		1020

		357,5

		32,0

		28,0

		24,0



		360

		400

		3

		1140

		385,0

		34,0

		30,0

		26,0



		400

		450

		3

		1290

		385,0

		36,0

		32,0

		28,0



		450

		500

		3

		1440

		412,5

		38,0

		34,0

		30,0



		500

		550

		3

		1590

		412,5

		40,0

		34,0

		30,0



		550

		600

		3

		1740

		440,0

		42,0

		36,0

		32,0



		600

		660

		3

		1920

		440,0

		44,0

		38,0

		34,0



		660

		720

		3

		2100

		440,0

		46,0

		40,0

		36,0



		720

		780

		3

		2280

		467,5

		48,0

		42,0

		36,0



		780

		840

		3

		2460

		467,5

		50,0

		44,0

		38,0



		840

		910

		3

		2640

		467,5

		52,0

		46,0

		40,0



		910

		980

		3

		2850

		495,0

		54,0

		48,0

		42,0



		980

		1060

		3

		3060

		495,0

		56,0

		50,0

		44,0



		1060

		1140

		3

		3300

		495,0

		58,0

		50,0

		46,0



		1140

		1220

		3

		3540

		522,5

		60,0

		52,0

		46,0



		1220

		1300

		3

		3780

		522,5

		62,0

		54,0

		48,0



		1300

		1390

		3

		4050

		522,5

		64,0

		56,0

		50,0



		1390

		1480

		3

		4320

		550,0

		66,0

		58,0

		50,0



		1480

		1570

		3

		4590

		550,0

		68,0

		60,0

		52,0



		1570

		1670

		3

		4890

		550,0

		70,0

		62,0

		54,0



		1670

		1790

		3

		5250

		577,5

		73,0

		64,0

		56,0



		1790

		1930

		3

		5610

		577,5

		76,0

		66,0

		58,0



		1930

		2080

		3

		6000

		577,5

		78,0

		68,0

		60,0



		2080

		2230

		3

		6450

		605,0

		81,0

		70,0

		62,0



		2230

		2380

		3

		6900

		605,0

		84,0

		73,0

		64,0



		2380

		2530

		3

		7350

		605,0

		87,0

		76,0

		66,0



		2530

		2700

		3

		7800

		632,5

		90,0

		78,0

		68,0



		2700

		2870

		3

		8300

		632,5

		92,0

		81,0

		70,0



		2870

		3040

		3

		8700

		632,5

		95,0

		84,0

		73,0



		3040

		3210

		3

		9300

		660,0

		97,0

		84,0

		76,0



		3210

		3400

		3

		9900

		660,0

		100,0

		87,0

		78,0



		3400

		3600

		3

		10500

		660,0

		102,0

		90,0

		78,0



		3600

		3800

		3

		11100

		687,5

		105,0

		92,0

		81,0



		3800

		4000

		3

		11700

		687,5

		107,0

		95,0

		84,0



		4000

		4200

		3

		12300

		687,5

		111,0

		97,0

		87,0



		4200

		4400

		3

		12900

		715,0

		114,0

		100,0

		87,0



		4400

		4600

		3

		13500

		715,0

		117,0

		102,0

		90,0



		4600

		4800

		3

		14100

		715,0

		120,0

		105,0

		92,0



		4800

		5000

		3

		14700

		742,5

		122,0

		107,0

		95,0



		5000

		5200

		3

		15400

		742,5

		124,0

		111,0

		97,0



		5200

		5500

		3

		16100

		742,5

		127,0

		111,0

		97,0



		5500

		5800

		3

		16900

		742,5

		130,0

		114,0

		100,0



		5800

		6100

		3

		17800

		742,5

		132,0

		117,0

		102,0



		6100

		6500

		3

		18800

		742,5

		

		120,0

		107,0



		6500

		6900

		3

		20000

		770,0

		

		124,0

		111,0



		6900

		7400

		3

		21500

		770,0

		

		127,0

		114,0



		7400

		7900

		3

		23000

		770,0

		

		132,0

		117,0



		7900

		8400

		3

		24500

		770,0

		

		137,0

		122,0



		8400

		8900

		3

		26000

		770,0

		

		142,0

		127,0



		8900

		9400

		3

		27500

		770,0

		

		147,0

		132,0



		9400

		10000

		3

		29000

		770,0

		

		152,0

		132,0



		10000

		10700

		3

		31000

		770,0

		

		

		137,0



		10700

		11500

		3

		33000

		770,0

		

		

		142,0



		11500

		12400

		3

		35500

		770,0

		

		

		147,0



		12400

		13400

		3

		38500

		770,0

		

		

		152,0



		13400

		14600

		3

		42000

		770,0

		

		

		157,0



		14600

		16000

		3

		46000

		770,0

		

		

		162,0



		(1) Xem 10.3.3-2(4).





(2) Số đặc trưng cung cấp


Số đặc trưng cung cấp EN phải được tính theo công thức sau:


EN = (2/3 + 2hB + 0,1A


Trong đó:


( : Lượng chiếm nước thiết kế của tàu, t, ứng với đường nước tải trọng mùa hè;


h : Chiều cao hiệu dụng, m, đo từ đường nước tải trọng mùa hè đến nóc của lầu cao nhất, tính theo công thức sau:


h = a + ( hn


Khi tính h, bỏ qua độ cong dọc và độ chúi.


a : Mạn khô ở giữa tàu đo từ đường nước tải trọng mùa hè đến boong trên, m;


hn : Chiều cao, m, đo tại mặt phẳng dọc tâm ở tầng “n” của thượng tầng hoặc lầu có chiều rộng lớn hơn B/4. Nếu lầu có chiều rộng lớn hơn B/4 nằm trên lầu có chiều rộng bằng hoặc nhỏ hơn B/4, thì lầu phía trên được đưa vào còn lầu phía dưới thì bỏ qua;


A : Diện tích, m2, hình chiếu đứng của các phần thân tàu, thượng tầng và lầu nằm phía trên đường nước tải trọng mùa hè nằm trong phạm vi chiều dài tàu L, có chiều rộng lớn hơn B/4.


Các vách ngăn cố định hoặc mạn chắn sóng có chiều cao từ 1,5 m trở lên phải được coi như các phần của lầu khi tính h và A. Đặc biệt diện tích thành miệng khoang hàng nêu ở Hình 2A-B/10.23 phải được đưa vào.


Chiều cao thành miệng khoang hàng và chiều cao hàng trên boong bất kỳ, cũng như công te nơ, có thể được bỏ qua khi tính h và A.
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Hình 2A-B/10.23 Diện tích hiệu dụng của mạn chắn sóng hoặc vách ngăn cố định phải đưa vào khi tính số đặc trưng cung cấp

10.3.3. Trang thiết bị

1. Quy định chung

(1) Tất cả trang bị của hệ neo, cột kéo, bích chằng buộc, puli dẫn hướng và các vòng khuyết phải có kết cấu và liên kết với thân tàu sao cho dưới tác dụng của tải trọng thiết kế tính nguyên vẹn của thân tàu không bị mất đi.


(2) Bố trí neo phải sao cho tránh được hư hỏng và xoắn của xích. Phải bố trí thiết bị phù hợp để giữ chặt được neo trong tất cả các điều kiện hoạt động.

2. Neo


(1) Quy định chung


Kích thước của neo phải phù hợp với các quy định sau.


Neo phải được kết cấu và thử phù hợp với các bản vẽ đã được phê duyệt.


(2) Neo thông thường


Khối lượng yêu cầu của mỗi neo phải được chọn theo Bảng 2A-B/10.4.


Trọng lượng của mỗi neo chính có thể sai khác + 7% so với trọng lượng yêu cầu, với điều kiện là trọng lượng tổng cộng của các neo không được nhỏ hơn trọng lượng tổng cộng quy định ở Bảng 2A-B/10.4.


Trọng lượng của đầu neo không ngáng thông thường, bao gồm cả chốt và các chi tiết có liên quan, không được nhỏ hơn 60% trọng lượng toàn bộ của neo.


Nếu dùng neo có ngáng thì trọng lượng của neo, không bao gồm thanh ngáng, phải không được nhỏ hơn 80% trọng lượng quy định ở Bảng 2A-B/10.4 đối với neo không có ngáng. Trọng lượng của thanh ngáng phải không nhỏ hơn 25% trọng lượng neo không ngáng nhưng bao gồm cả ma ní.


(3) Neo có lực bám cao và rất cao


Neo có lực bám cao (HHP) và neo có lực bám rất cao (VHHP), nghĩa là neo có lực bám cao hơn lực bám của neo thông thường đã được chứng minh phù hợp với các quy định của Chương 2, Phần 8B, không yêu cầu phải thử như các quy định tương ứng ở (5) hoặc (6).


Nếu neo HHP hoặc neo VHHP được dùng làm neo mũi thì trọng lượng tương ứng của mỗi neo phải không nhỏ hơn 75% hoặc 50%, trị số quy định đối với neo không ngáng thông thường quy định ở Bảng 2A-B/10.4.


Trọng lượng của neo VHHP, thông thường, không được nhỏ hơn hoặc bằng 1500 kg. (4) Neo thứ ba sàng sử dụng được ngay.


Neo thứ ba dùng để dự trữ và không được yêu cầu cho mục đích phân cấp tàu. (5) Thử để chấp thuật các neo có độ bám cao


Để chấp thuận và/hoặc công nhận một neo HHP, cuộc thử so sánh phải được thực hiện trên các dạng đáy biển khác nhau.


Các cuộc thử này phải chỉ ra được rằng lực bám của neo HHP tối thiểu phải bằng hai lần lực bám của neo không ngáng thông thường có cùng một khối lượng.


Để phê duyệt và/hoặc công nhận neo HHP của toàn bộ dải khối lượng, các cuộc thử như trên phải được thực hiện trên các neo mà kích cỡ của chúng đại diện cho toàn bộ dải khối lượng được đề xuất, đến mức độ có thể được. Trong trường hợp này, tối thiểu hai neo kích cỡ khác nhau phải được thử. Khối lượng của neo kích cỡ lớn nhất được phê duyệt phải không lớn hơn 10 lần neo có kích cỡ lớn nhất đã được thử. Khối lượng của neo nhỏ nhất phải không nhỏ hơn 0,1 lần kích cỡ nhỏ nhất đã được thử.


(6) Thử để phê duyệt các neo có độ bám rất cao


Để phê duyệt và/hoặc công nhận một neo VHHP, cuộc thử so sánh phải được thực hiện trên ba dạng đáy biển: bùn mềm hoặc phù xa, cát hoặc sỏi và đất sét cứng hoặc hợp chất tương tự. Các cuộc thử này phải chỉ ra được rằng lực bám của neo VHHP tối thiểu bằng bốn lần lực bám của neo không ngáng thông thường có cùng khối lượng hoặc tối thiểu bằng hai lần lực bám của neo HHP đã được chấp thuận trước đây có cùng khối lượng. Tải trọng để thử lực bám có thể nhỏ hơn hoặc bằng tải trọng thử kéo dãn của neo, nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


Để phê duyệt và/hoặc công nhận neo VHHP của toàn bộ dải khối lượng, các cuộc thử như trên phải được thực hiện trên các neo mà kích cỡ của chúng đại diện cho toàn bộ dải khối lượng được đề xuất, đến mức có thể được. Trong trường hợp này, tối thiểu ba neo có kích cỡ khác nhau phải được thử, tương ứng với giá trị nhỏ nhất, giá trị trung gian và giá trị lớn nhất của dải khối lượng.


(7) Quy định đối với việc thử neo có độ bám cao và neo có độ bám rất cao 


Cuộc thử thường được thực hiện bằng tàu kéo. Thử ở trên bờ có thể được Đăng kiểm chấp thuận trong từng trường hợp cụ thể.


Hoặc, thử ở ngoài biển bằng cách so sánh chiếc neo cần phải thử với chiếc neo có kiểu tương tự (HHP hoặc VHHP) đã được chứng nhận trước đó có thể được Đăng kiểm chấp nhận trong từng trường hợp cụ thể.


Đối với mỗi dải kích cỡ, hai neo được chọn để thử (neo không ngáng thông thường và neo HHP được dùng để thử cho neo HHP, neo không ngáng thông thường và neo VHHP hoặc, khi không có sẵn neo không ngáng thông thường thì neo HHP và neo VHHP được dùng để thử cho neo VHHP) phải có cùng khối lượng.


Chiều dài xích neo nối với mỗi neo, có đường kính phù hợp với khối lượng neo, phải sao cho khi kéo thân neo luôn nằm theo phương ngang. Để đạt được như vậy, thông thường, tỷ số của chiều dài xích neo thả ra chia cho chiều sâu đáy biển phải bằng 10 mới được coi là đủ. Trị số nhỏ hơn của tỷ số này có thể được Đăng kiểm chấp nhận trong từng trường hợp cụ thể.


Ba lần thử phải được thực hiện đối với mỗi neo và mỗi kiểu đáy biển.


Quá trình kéo phải được đo bằng lực kế. Tuy nhiên, tính lực bằng đồ thị kéo vòng quay/cột bích của tàu kéo có thể được chấp nhận thay cho lực kế.


Cần lưu ý đến khả năng ổn định của neo và khả năng dễ bị bật của neo.


3. Xích neo


(1) Vật liệu


Xích neo được phân chia thành các cấp sau 1, 2 hoặc 3 tùy thuộc vào loại thép được sử dụng và chế tạo.


Đặc tính của thép được sử dụng và phương pháp chế tạo xích neo phải được Đăng kiểm phê duyệt theo mỗi nhà chế tạo. Vật liệu chế tạo xích và toàn bộ sợi xích phải được thử phù hợp với quy định ở Phần 7A và Chương 3, Phần 7B.


Xích neo cấp1 có thể không được sử dụng cho neo có độ bám cao và neo có độ bám rất cao.


(2) Quy cách của xích neo có ngáng


Khối lượng và hình dáng của xích neo có ngáng, gồm cả các mắt nối, phải phù hợp với các quy định ở Chương 3, Phần 7B.


Đường kính của xích có ngáng phải không nhỏ hơn trị số cho ở Bảng 2A-B/10.4. 

(3) Xích không ngáng


Đối với tàu có EN nhỏ hơn 90, xích không ngáng có thể được Đăng kiểm chấp nhận thay thế cho xích có ngáng, với điều kiện tương đương về độ bền khi thử kéo đứt quy định ở Chương 3, Phần 7B và cấp thép của xích không ngáng tương đương với cấp thép của xích có ngáng được thay thế, như quy định ở (1).


(4) Bố trí xích


Xích neo phải được chế tạo thành các tiết xích với chiều dài mỗi tiết xích bằng 27,5 m, được nối bằng các mắt nối kiểu chữ D (dạng ma ní) hoặc mắt nối kiểu ô van (dạng ken-tơ).


Tổng chiều dài của xích, quy định ở Bảng 2A-B/10.4, được chia thành hai phần gần bằng nhau cho hai neo để sẵn sàng sử dụng.


Nếu có sự bố trí khác với quy định trong mục này thì phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.


Nếu tàu có khả năng neo ở vùng có dòng chảy lớn hơn 2,5 m/s thì Đăng kiểm có thể yêu cầu lắp một tiết xích nặng hơn giữa neo và phần còn lại của xích để tăng độ bám đáy của neo.

4. Chi tiết gắn kèm


(1) Quy định chung


Nếu các tiết xích được nối với nhau bằng các mắt nối kiểu chữ D thông thường thì neo có thể được nối trực tiếp với mắt cuối của tiết xích đầu tiên của xích bằng mắt cuối kiểu chữ D.


Mắt nối có thể tháo thành hai phần hở ghép bằng chốt có thể sử dụng thay cho mắt nối cuối kiểu chữ D; trong trường hợp như vậy mắt nối cuối hở có đường kính tăng lên được quy định ở (2) được bỏ qua.


Nếu các tiết xích khác nhau được nối với nhau bằng mắt nối dạng ô van và do vậy không có các mắt nối cuối đặc biệt và có đường kính tăng lên thì neo có thể được nối với tiết xích đầu tiên của xích bằng mắt nối cuối trơn dạng quả lê hoặc bằng cách lắp chi tiết gắn kèm.


(2) Quy cách


Đường kính của các chi tiết gắn kèm, mm, phải không được nhỏ hơn các trị số cho ở Bảng 2A-B/10.5.


Chi tiết gắn kèm có thể kết hợp với những chi tiết sau đây giữa mắt nối đường kính tăng và mắt nối mút hở:


• Mắt xoay, có đường kính bằng 1,2 d;


• Mắt nối đường kính tăng, có đường kính bằng 1,1 d.


Nếu chi tiết gắn kèm có cấu tạo khác thì phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.

Bảng 2A-B/10.5 Đường kính của chi tiết gắn kèm

		Chi tiết gắn kèm

		Đường kính, mm



		Ma ní nối mút

		1,4 d



		Mắt nối hở

		1,2 d



		Mắt nối đường kính tăng

		1,1 d



		Mắt nối thông thường

		d



		Mắt nối trơn (hình ô van)

		d



		Trong đó:

d: Đường kính, mm, của đầu nối thông thường.





(3) Vật liệu


Các chi tiết gắn kèm, ma ní nối và ma ní cuối phải làm bằng vật liệu và được thiết kế sao cho có độ bền tương đương với xích gắn kèm, và phải được thử phù hợp với các quy định ở Chương 3, Phần 7B.


(4) Chi tiết gắn kèm dự trữ


Một mắt nối mút dự trữ dạng quả lê hoặc chi tiết gắn kèm dự trữ phải được trang bị để sử dụng khi neo dự trữ được lắp thay thế.

5. Cáp kéo và cáp chằng buộc


(1) Quy định chung


Cáp kéo phải có đặc tính như quy định ở Bảng 2A-B/10.6 cho tàu dự định được kéo bởi tàu kéo hoặc tàu khác. (2) Vật liệu


Cáp kéo và cáp chằng buộc có thể là cáp thép, cáp sợi thảo mộc (tự nhiên) hoặc sợi tổng hợp hoặc kết hợp giữa cáp thép và cáp sợi.


Tải trọng kéo đứt quy định ở Bảng 2A-B/10.6 được sử dụng để tham khảo cho cáp thép hoặc cáp sợi thảo mộc.


Cáp thép và cáp sợi phải được thử phù hợp với các quy định ở Chương 4, Chương 5, Phần 7B.


(3) Cáp thép


Cáp thép phải làm bằng thép mạ mềm và phải là các loại quy định ở Bảng 2A-B/10.7. Nếu cáp bị chầy xước trên tang tời thì các cáp thép dùng với tời chằng buộc có thể có cấu tạo bằng lõi kim loại độc lập thay cho lõi bằng sợi. Thông thường các cáp như vậy phải có không ít hơn 186 sợi bọc lên lõi kim loại.


Bảng 2A-B/10.6 Dây cáp kéo và cáp chằng buộc

		Số đặc trưng cung cấp EN


A < EN ( B

		Cáp kéo(1)

		Cáp chằng buộc



		A

		B

		Chiều dài tối thiểu, m

		Tải trọng đứt, kN

		N(2)

		Chiều dài mỗi sợi, m

		Tải trọng đứt, kN



		50

		70

		180

		98,1

		3

		80

		34



		70

		90

		180

		98,1

		3

		100

		37



		90

		110

		180

		98,1

		3

		110

		39



		110

		130

		180

		98,1

		3

		110

		44



		130

		150

		180

		98,1

		3

		120

		49



		150

		175

		180

		98,1

		3

		120

		54



		175

		205

		180

		112

		3

		120

		59



		205

		240

		180

		129

		4

		120

		64



		240

		280

		180

		150

		4

		120

		69



		280

		320

		180

		174

		4

		140

		74



		320

		360

		180

		207

		4

		140

		78



		360

		400

		180

		224

		4

		140

		88



		400

		450

		180

		250

		4

		140

		98



		450

		500

		180

		277

		4

		140

		108



		500

		550

		190

		306

		4

		160

		123



		550

		600

		190

		338

		4

		160

		132



		600

		660

		190

		371

		4

		160

		147



		660

		720

		190

		406

		4

		160

		157



		720

		780

		190

		441

		4

		170

		172



		780

		840

		190

		480

		4

		170

		186



		840

		910

		190

		518

		4

		170

		201



		910

		980

		190

		550

		4

		170

		216



		980

		1060

		200

		603

		4

		180

		230



		1060

		1140

		200

		647

		4

		180

		250



		1140

		1220

		200

		692

		4

		180

		270



		1220

		1300

		200

		739

		4

		180

		284



		1300

		1390

		200

		786

		4

		180

		309



		1390

		1480

		200

		836

		4

		180

		324



		1480

		1570

		220

		889

		5

		190

		324



		1570

		1670

		220

		942

		5

		190

		333



		1670

		1790

		220

		1024

		5

		190

		353



		1790

		1930

		220

		1109

		5

		190

		378



		1930

		2080

		220

		1168

		5

		190

		402



		2080

		2230

		240

		1259

		5

		200

		422



		2230

		2380

		240

		1356

		5

		200

		451



		2380

		2530

		240

		1453

		5

		200

		481



		2530

		2700

		260

		1471

		6

		200

		481



		2700

		2870

		260

		1471

		6

		200

		490



		2870

		3040

		260

		1471

		6

		200

		500



		3040

		3210

		280

		1471

		6

		200

		520



		3210

		3400

		280

		1471

		6

		200

		554



		3400

		3600

		280

		1471

		6

		200

		588



		3600

		3800

		300

		1471

		6

		200

		612



		3800

		4000

		300

		1471

		6

		200

		647



		4000

		4200

		300

		1471

		7

		200

		647



		4200

		4400

		300

		1471

		7

		200

		657



		4400

		4600

		300

		1471

		7

		200

		667



		4600

		4800

		300

		1471

		7

		200

		677



		4800

		5000

		300

		1471

		7

		200

		686



		5000

		5200

		300

		1471

		8

		200

		686



		5200

		5500

		300

		1471

		8

		200

		696



		5500

		5800

		300

		1471

		8

		200

		706



		5800

		6100

		300

		1471

		9

		200

		706



		6100

		6500

		

		

		9

		200

		716



		6500

		6900

		

		

		9

		200

		726



		6900

		7400

		

		

		10

		200

		726



		7400

		7900

		

		

		11

		200

		726



		7900

		8400

		

		

		11

		200

		735



		8400

		8900

		

		

		12

		200

		735



		8900

		9400

		

		

		13

		200

		735



		9400

		10000

		

		

		14

		200

		735



		10000

		10700

		

		

		15

		200

		735



		10700

		11500

		

		

		16

		200

		735



		11500

		12400

		

		

		17

		200

		735



		12400

		13400

		

		

		18

		200

		735



		13400

		14600

		

		

		19

		200

		735



		14600

		16000

		

		

		21

		200

		735



		(1) Dây cáp kéo không bắt buộc phải có. Nên bố trí cho tàu có chiều dài không lớn hơn 180 m.


(2) Xem 10.3.3-5(4).





Bảng 2A-B/10.7 Cấu tạo của dây cáp thép

		Tải trọng kéo đứt BL, kN

		Cấu tạo của dây cáp thép



		

		Số sợi

		Độ bền kéo tới hạn của sợi, N/mm2

		Cấu tạo của dây cáp



		BL< 216

		72

		1420 ( 1570

		6 tao với 7 lõi sợi



		216 < BL < 490

		144

		1570 ( 1770

		6 tao với 7 lõi sợi



		BL > 490

		216 hoặc 222

		1770 ( 1960

		6 tao với 1 lõi sợi





(4) Số lượng dây chằng buộc


Nếu tải trọng kéo đứt của mỗi dây chằng buộc lớn hơn 490 kN thì hoặc là với một số lượng dây chằng buộc lớn hơn số lượng quy định ở Bảng 2A-B/10.6 nhưng mỗi dây có độ bền thấp hơn hoặc là với một số lượng dây chằng buộc ít hơn số lượng quy định ở Bảng 2A-B/10.6 nhưng mỗi dây có độ bền lớn hơn có thể được sử dụng, với điều kiện tải trọng kéo đứt tổng cộng của tất cả dây ở trên tàu phải lớn hơn trị số quy định ở Bảng 2A-B/10.6.


Trong mọi trường hợp, số lượng dây phải không nhỏ hơn 6 và tải trọng kéo đứt của mỗi dây phải không lớn hơn 490 kN.


(5) Chiều dài dây chằng buộc


Chiều dài mỗi dây chằng buộc có thể được giảm đi 7% chiều dài quy định ở Bảng 2A- B/10.6, với điều kiện là chiều dài tổng cộng của các dây chằng buộc phải lớn hơn chiều dài tổng cộng của các dây tính được bằng cách tăng thêm chiều dài mỗi dây quy định ở Bảng 2A-B/10.6.


(6) Chuyển đổi tương đương giữa tải trọng kéo đứt của dây sợi tổng hợp và dây thảo mộc Thông thường, dây sợi phải làm bằng sợi poliamide hoặc sợi tổng hợp tương đương khác.


Việc chuyển đổi tương đương giữa tải trọng kéo đứt BLS của dây bằng sợi tổng hợp và BLN của dây bằng sợi thảo mộc, kN, được tính theo công thức sau:


BLS = 7,4((BLN)8/9

Trong đó:


( : Độ giãn dài cho đến khi đứt của dây sợi tổng hợp, giả định là không nhỏ hơn 30%.

6. Ống luồn neo


(1) Các ống luồn neo phải được chế tạo phù hợp với thực tế vận hành.


Độ dốc và vị trí của ống luồn neo phải sao cho dễ dẫn hướng cho xích và dễ dàng đưa neo vào vị trí cất giữ, nếu vị trí giữ neo là dạng thụt vào thì phải tránh được hư hỏng cho thân tàu trong quá trình cất giữ neo.


Để đạt được mục đích như vậy thì các mép cọ sát có hình dáng và bán kính lượn phù hợp với kích cỡ của xích neo phải được tạo ra ở hai đầu mạn và boong. Tôn mạn tại ống luồn neo phải được gia cường thích đáng.


(2) Để dẫn hướng xích dễ dàng, ống luồn neo có thể có con lăn. Các con lăn này phải có đường kính danh nghĩa không nhỏ hơn 10 lần kích cỡ của xích neo nếu là con lăn có rãnh xích toàn phần, không nhỏ hơn 12 lần kích cỡ của xích nếu là con lăn có rãnh xích một phần.


(3) Tất cả các trang bị và phụ tùng như gỗ lót, dẫn hướng và chặn xích phải được cố định chắc chắn được Đăng kiểm chấp nhận.

7. Tời neo


(1) Quy định chung


Tời neo, thường là dạng đơn, phải có động cơ lai và phải phù hợp với kích cỡ xích neo và khối lượng của neo.


Tời neo phải được đặt ở vị trí phù hợp để đảm bảo dễ dàng dẫn hướng xích neo qua ống luồn neo. Boong ở chỗ đặt tời neo phải được gia cường thích hợp.


(2) Các giả định để tính lực kéo liên tục


Việc tính lực kéo liên tục PC mà tời cần tạo ra phải dựa trên các giả thiết sau:


• Neo không có ngáng thông thường;


• Áp lực gió ứng với cấp 6 Beaufort;


• Tốc độ dòng chảy của nước là 3 hải lý/giờ;


• Chiều sâu neo là 100 m;


• PC bao gồm ảnh hưởng của lực nổi và ống luồn neo; Ảnh hưởng của ống luồn neo lấy bằng 70%;


• Khối lượng giả định của neo là khối lượng neo quy định ở Chương 2, Phần 7B, chưa bao gồm sai lệch trọng lượng;


• Chỉ một neo một được kéo lên trong một lần.


Do lực nổi, khối lượng xích neo giả định sẽ nhỏ hơn trị số quy định ở Chương 2, Phần 7B, và được tính theo mỗi tiết xích, kg/m, theo công thức sau:


mL = 0,0218d2

Trong đó d là đường kính xích neo, mm.


(3) Tính lực kéo liên tục


Theo các giả thiết nêu ở (2), lực kéo liên tục PC , kN, mà tời tạo ra phải có khả năng duy trì ít nhất là 30 phút, xác định theo Bảng 2A-B/10.8.

Bảng 2A-B/10.8 Lực kéo liên tục PC

		Vật liệu chế tạo xích neo

		Lực kéo liên tục, kN



		Thép thường

		PC =  0,0375d2



		Thép có độ bền cao

		PC = 0,0425d2



		Thép có độ bền rất cao

		PC = 0,0475d2



		Trong đó:

d : Đường kính xích neo, mm





(4) Khả năng quá tải tạm thời


Tời neo phải có khả năng chịu quá tải tạm thời cần thiết do neo đứt đột ngột.


Khả năng chịu quá tải tạm thời, hoặc lực kéo ngắn hạn, không được nhỏ hơn 1,5 lần lực kéo liên tục Pc và phải duy trì được tối thiểu trong 2 phút.


Tốc độ kéo khi quá tải có thể nhỏ hơn tốc độ thông thường quy định ở (5).


(5) Tốc độ kéo thông thường


Tốc độ thông thường của xích neo khi nâng neo và xích neo, được giả thiết là tốc độ trung bình, phải không nhỏ hơn 0,15 m/s.


Tốc độ phải được đo trên 2 tiết xích trong suốt quá trình kéo neo; Khi thử neo khuyến nghị là phải thả ngập hoàn toàn 3 tiết xích (82,5 m). 

(6) Phanh tời neo


Phanh tời phải có đủ khả năng dừng neo và xích khi thả xích một cách an toàn, ngay cả khi mất năng lượng của tời neo. Tời neo không hoạt động bằng hơi nước thì cũng phải được lắp van một chiều.


Một tời neo có phanh và trang bị kéo nhả xích phải có khả năng chịu được lực kéo bằng 45% tải trọng kéo đứt của xích neo mà không có bất kỳ biến dạng cố định nào của các chi tiết chịu lực nào hoặc không bị trượt phanh.


(7) Thiết bị chặn xích


Nếu thiết bị chặt xích được lắp thì chặn xích phải chịu được lực kéo bằng 80% tải trọng kéo đứt của xích.


Nếu không lắp thiết bị chặt xích thì tời kéo phải có khả năng chịu được 80% lực kéo đứt của xích mà không có bất kỳ biến dạng cố định nào của các chi tiết chịu lực hoặc không bị trượt phanh.


(8) Tải trọng do sóng biển


Nếu chiều cao của boong lộ ở chỗ lắp thiết bị thấp hơn 0,1 L hoặc 22 m phía trên đường nước chở hàng mùa hè, lấy giá trị nào nhỏ hơn thì thiết bị giữ tời đặt trong phạm vi một phần tư chiều dài ở phía mũi của tàu phải chịu được tác dụng của các lực do tải trọng do sóng biển.


Áp suất do sóng biển và diện tích liên kết (xem Hình 2A-B/10.5) được lấy bằng:


• 200 kN/m2 theo hướng vuông góc với đường trục và cách xa đường vuông góc mũi, trên toàn bộ diện tích vuông góc với hướng này;


•150 kN/m2 theo hướng song song với đường trục và tác dụng tách biệt cả trong và ngoài tàu, trên diện tích bằng f nhân với diện tích hình chiếu vuông góc với hướng này.


Trong đó:


f : Hệ số được lấy bằng:


f = 1 + 
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 , nhưng không được lớn hơn 2,5;


B : Chiều rộng của tời neo đo song song với trục;


H : Chiều cao lớn nhất của tời.


Nếu tời chằng buộc được tích hợp vào tời neo thì được coi như một phần của tời neo.
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Chú thích:

Py phải được kiểm tra riêng từ cả bên trong tàu và ngoài tàu - xem 10.3.3-7(8). Dấu của yi


là ngược khi Py theo hướng ngược lại như ở hình vẽ.

Hình 2A-B/10.5 Hướng tác dụng của lực và trọng lượng

(9) Lực tác dụng lên thiết bị cố định tời do tải trọng do sóng biển


Lực tác dụng lên các bu lông, căn và thiết bị cố định tời trên boong phải được tính toán có xét đến tải trọng do sóng biển quy định ở (8).


Tời được giữ bởi N nhóm bu lông, mỗi nhóm bao gồm một hoặc nhiều bu lông (Xem Hình 2A-B/10.6).


Lực theo chiều trục ở nhóm bu lông (hoặc bu lông) i, kN, dương khi bị kéo, phải được tính theo công thức sau:


• Rxi = PxhxiAi / Ix


• Ryi = PyhyiAi / Iy

• Ri = Rxi + Ryi + Rsi

Trong đó:


Px: Lực, kN, tác dụng theo phương vuông góc với trục;


Py: Lực, kN, tác dụng theo phương song song với trục, bên trong tàu hoặc bên ngoài tàu, bất cứ giá trị nào cho lực lớn hơn trong nhóm bu lông i;


H: Chiều cao trục, cm, so với bệ tời neo;


xi, yi : Toạ độ X và Y, cm, của nhóm bu lông i tính từ tâm của cả N nhóm bu lông, dương theo hướng ngược với phương tác dụng của lực;


Ai : Diện tích tiết diện ngang, cm2, của tất cả bu lông trong nhóm i;

Ix ,Iy : Mô men quán tính, đối với N nhóm bu lông, bằng:


Ix = 
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Ri : Phản lực tĩnh, kN, ở nhóm bu lông i, do trọng lượng của tời neo.


Lực cắt Fxi,Fyi ở nhóm bu lông thứ i, và hợp lực Fi , kN, tính theo công thức sau:


• Fxi = (Pi - (gM) / N


• Fyi = (Py - (gM) / N

• Fi =(
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Trong đó:


( : Hệ số ma sát, được lấy bằng 0,5; 

M: Khối lượng, t, của tời;


N: Số lượng bu lông của nhóm.


Lực kéo và nén dọc trục và lực ở hai bên tính theo các quy định này cũng phải được xét đến khi thiết kế kết cấu của bệ.
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Hình 2A-B/10.6 Quy ước dấu

(10) Tiêu chuẩn độ bền đối với tời neo chịu tác dụng của tải trọng do xích và neo


Ứng suất trên các chi tiết của tời, thân tời và thiết bị cố định phải không được nhỏ hơn ứng suất chảy của vật liệu được sử dụng.


Khi tính các ứng suất nêu trên phải đặc biệt lưu ý:


• Tập trung ứng suất tại rãnh then và các ứng suất bổ sung khác;


• Tác dụng động do khởi động hoặc dừng đột ngột tời hoặc xích neo;


• Phương pháp tính toán và cách lấy xấp xỉ. 

(11) Tiêu chuẩn độ bền đối với thiết bị cố định tời neo


Ứng suất kéo dọc trục ở mỗi bu lông trong mỗi nhóm bu lông i phải được tính theo quy định ở (9). Các lực ngang Fxi và Fyi tính theo quy định ở (9), thông thường là do tác dụng cắt của căn.


Nếu bu lông “tinh” được thiết kế để chịu các lực cắt này theo một hoặc hai hướng thì ứng suất tương đương Von Mises ( , N/mm2, trong từng bu lông phải phù hợp với công thức sau:


( ( 0,5(BPL

Trong đó (BPL là ứng suất ở bu lông đang xét với tải bằng tải trọng thử.


Nếu việc đổ nhựa được kết hợp với việc ép chặt xuống bằng bu lông thì cũng phải xét đến khi tính toán.


(12) Liên kết với boong


Tời neo, thân tời và các thiết bị cố định tời phải được lắp chắc chắn lên boong.

8. Thiết bị chặn xích


(1) Thiết bị chặn xích thông thường được đặt giữa tời neo và ống luồn neo để giảm nhẹ tác dụng của lực kéo của xích neo lên tời khi tàu đang neo. Hãm xích neo phải có khả năng chịu được tác dụng của lực kéo bằng 80% tải trọng kéo đứt của xích neo. Boong đặt thiết bị chặn xích phải được gia cường thích hợp.


Để đạt được mục đích tương tự, có thể dùng một đoạn xích căng bằng tăng đơ có khả năng giữ được trọng lượng neo hoặc thiết bị căng xích khi neo đã nằm trong ống luồn neo. Việc trang bị như vậy không được coi như chặn xích neo.


(2) Nếu tời neo nằm cách ống luồn neo một khoảng và không đặt thiết bị chặn xích thì phải có biện pháp thích hợp để dẫn xích neo vào tời.

9. Hầm xích


(1) Hầm xích phải đủ khả năng chứa được toàn bộ xích neo, phụ tùng xích và dẫn hướng dễ dàng xích neo đến tời.

(2) Nếu dùng hai đường xích thì hầm xích neo phải được chia thành hai ngăn, mỗi ngăn có khả năng chứa được toàn bộ một đường xích.


(3) Đầu phía trong tàu của xích neo phải được gắn chặt với chi tiết gia cường thích hợp trên kết cấu thân tàu bằng các ma ní dù là có hoặc không có thiết bị gắn kèm.


Thông thường, thiết bị gắn kèm như vậy phải có khả năng chịu được lực không nhỏ hơn 15% tải trọng đứt của xích neo.


Trong trường hợp sự cố, thiết bị này phải dễ dàng nhả xích khỏi hầm xích.


(4) Nếu hầm xích được đặt phía sau vách chống va thì các vách biên phải là kín nước và phải có hệ thống hút khô.

10. Pu li dẫn hướng và cột bích

Thiết kế và kích cỡ của các puli dẫn hướng và cột bích phải phù hợp với hoạt động kéo, chằng buộc và lai dắt.


Chương 11 


ĐÓNG MỚI VÀ THỬ NGHIỆM

11.1. Đóng mới

11.1.1. Chi tiết kết cấu

1. Lỗ khoét, tấm mép


(1) Mép tự do (mép cắt) của các lỗ khoét, góc miệng khoang,.., phải được gia công thích hợp và không được có các vết khía. Thông thường, các đường cắt…, không được hàn đắp, mà phải được mài trơn. Tất cả các mép cắt bị đứt hoặc với những phần chịu ứng suất cao thì phải được lượn tròn.


Mép tự do được cắt bằng ngọn lửa hoặc bằng máy cắt hoặc mép của tấm mép phải không có cạnh sắc và phải được mài trơn như ở trên. Điều này cũng áp dụng cho các đường cắt,…, đặc biệt là mép trên của tôn mép mạn và tương tự với các mối hàn, các khu vực thay đổi tiết diện hoặc các chỗ bị gián đoạn tương tự.


(2) Góc của các lỗ khoét phải được cắt bằng máy.

2. Tạo hình nguội

Đối với tạo hình nguội tôn tấm (uốn, bẻ mép, tạo gân) thì bán kính uốn trung bình nhỏ nhất phải không nhỏ hơn 3 t (t = chiều dày đóng mới của tôn).

Để tránh hiện tượng nứt, các vết cắt do cắt hơi hoặc những gờ sắc phải được loại bỏ trước khi uốn. Sau khi tạo hình nguội tất cả các chi tiết kết cấu, đặc biệt là các góc uốn (mép tấm) phải được kiểm tra xem có vết nứt không. Trừ các vết nứt không đáng kể ở mép còn vết nứt ở tất cả các chỗ khác đều không được chấp nhận. Sửa chữa bằng cách hàn không được chấp nhận.

3. Lắp ráp, sự trùng vị trí


(1) Phải tránh dùng lực quá lớn khi lắp ráp các chi tiết kết hoặc trong khi đấu các cụm chi tiết với nhau. Biến dạng lớn của các chi tiết kết cấu phải được sửa lại càng sớm càng tốt trước khi tiến hành công việc lắp ráp tiếp theo.


Các cơ cấu phải được lắp trùng vị trí phù hợp với quy định ở Bảng 2A-B/11.1 hoặc theo các tiêu chuẩn lắp ráp được Đăng kiểm chấp nhận. Trong trường hợp những cơ cấu quan trọng, nếu cần thiết thì phải khoan các lỗ kiểm tra và hàn lại sau khi hoàn thành.


Sau khi hoàn tất công việc hàn, việc nắn thẳng và chỉnh cho trùng vị trí phải được tiến hành sao cho đặc tính của vật liệu không bị ảnh hưởng đáng kể. Trong trường hợp nghi ngờ, Đăng kiểm có thể yêu cầu tiến hành thử quy trình hoặc thử hoạt động.


Bảng 2A-B/11.1 Sự trùng vị trí (t, t1 và t2: chiều dày đóng mới)

		Chi tiết

		Tiêu chuẩn

		Giới hạn

		Lưu ý



		Sự trùng vị trí của mối hàn giáp mép 
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		a ( 0.15t cơ cấu khoẻ


a ( 0.2t cơ cấu khác

		a ( 3 mm

		



		Sự trùng vị trí của mối hàn góc

[image: image1258.png]





		(a) Cơ cấu khoẻ và thép độ bền cao


a ( t1/4 đo tại điểm giữa 

a ( (5t1- 3t2)/6 đo tại đường chân


(b) Cơ cấu khác


a ( t1/2 đo tại điểm giữa


a ( (2t1- t2)/2 đo tại đường chân

		

		Nếu t2 nhỏ hơn t1 thì t2 được đổi vị trí cho t1



		Sự trùng vị trí của mối hàn góc
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		(a) Cơ cấu khoẻ và thép độ bền cao


a ( t1/3 đo tại điểm giữa


(b) Cơ cấu khác


a ( t1/2 đo tại đường chân

		

		



		Lưu ý:


Cơ cấu khoẻ là các cơ cấu sau: Boong tính toán, đáy trong, đáy ngoài, đế dưới của vách, phần dưới của vách ngang, két hông và sườn của tàu hàng rời mạn đơn.



		Lệch chiều rộng của tấm mép của cơ cấu dọc chữ T

[image: image1260.png]





		a ( 0.04b cơ cấu khoẻ

		a = 8.0 mm

		



		Lệch chiều cao của thép chữ T, thép góc L hoặc thép mỏ 
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		a ( 0.15t đối với các cơ cấu đỡ chính


a ( 0.2t đối với các cơ cấu thường

		3.0 mm

		



		Lệch vị trí của nẹp gia cường 
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		d ( L/50

		

		



		Lưu ý:


Cơ cấu khoẻ là những cơ cấu sau: Boong tính toán, đáy trong, đáy ngoài, đế dưới của vách, phần dưới của vách ngang, két hông và sườn mạn của tàu hàng rời mạn đơn.





11.2. Hàn

11.2.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng


(1) Những yêu cầu của phần này được áp dụng cho việc chuẩn bị, thực hiện và kiểm tra các liên kết hàn cơ cấu thân tàu.


(2) Công việc hàn các phần của thân tàu chỉ được thực hiện bởi các thợ hàn đã được chứng nhận.


(3) Phải áp dụng các quy trình hàn và vật liệu hàn được chứng nhận cho từng loại liên kết và vật liệu cơ bản được đưa ra.


(4) Các mối nối hàn phải được thực hiện theo các bản vẽ được duyệt.


(5) Tiêu chuẩn chất lượng áp dụng ở nhà máy phải được trình cho Đăng kiểm và tiêu chuẩn này phải được áp dụng cho tất cả các mối nối hàn trừ những vị trí được quy định riêng trong trường hợp cụ thể.


(6) Các mối hàn đã hoàn thiện phải thoả mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


(7) Kiểm tra không phá hủy (NDE) mối hàn phải được tiến hành tại các vị trí đã được đưa ra trong sơ đồ kiểm tra để đảm bảo rằng các mối hàn không có vết nứt và các khuyết tật có hại ở bên trong.

2. Vật liệu hàn và quy trình hàn


(1) Các vật liệu hàn được sử dụng phải được Đăng kiểm chứng nhận. Các yêu cầu đối với việc chứng nhận vật liệu hàn được nêu ở Phần 6.


(2) Các quy trình hàn được áp dụng phải được Đăng kiểm chứng nhận. Các yêu cầu của việc chứng nhận quy trình hàn được nêu ở Phần 6.


(3) Vật liệu hàn thích hợp phải được lựa chọn tuỳ theo loại và cấp của vật liệu. Các yêu cầu đối với việc lựa chọn vật liệu hàn được nêu ở Phần 6.

3. Thợ hàn và nhân viên kiểm tra NDE


(1) Thợ hàn


Hàn thủ công và hàn bán tự động phải được thực hiện bởi các thợ hàn được Đăng kiểm chứng nhận như quy định ở Phần 6.


(2) Người sử dụng máy hàn tự động


Người sử dụng máy hàn tự động và các trang thiết bị đi kèm phải được đào tạo thích hợp thoả mãn yêu cầu Đăng kiểm.


(3) Người kiểm tra NDE


NDE phải được thực hiện bởi người đã được Đăng kiểm hoặc đơn vị được uỷ quyền chứng nhận theo các tiêu chuẩn thích hợp.

4. Tài liệu phải đệ trình


(1) Sơ đồ hàn được trình duyệt phải có các thông tin cần thiết liên quan đến việc gia công bằng cách hàn của các kết cấu, kiểu quy trình được áp dụng, vị trí hàn,...


(2) Sơ đồ kiểm tra NDT được trình duyệt phải có các thông tin cần thiết liên quan đến vị trí và số lượng điểm kiểm tra, quy trình hàn và phương pháp NDE được áp dụng...

11.2.2. Các kiểu liên kết hàn

1. Quy định chung

Kiểu liên kết hàn và việc chuẩn bị mép phải phù hợp với quy trình hàn được áp dụng.

2. Hàn giáp mép


(1) Quy định chung


Các mối nối giáp mép của tôn phải ngấu hoàn toàn. Trừ khi áp dụng các quy trình hàn riêng được Đăng kiểm phê duyệt, hàn hai phía phải được áp dụng.


(2) Hàn tôn có chiều dày khác nhau


Trong trường hợp hàn những tấm tôn có sự khác nhau về chiều dày đóng mới bằng hoặc lớn hơn 4 mm, thông thường, tấm dày hơn phải được làm vát. Đoạn vát phải có chiều rộng không nhỏ hơn 3 lần chênh lệch chiều dày. 

(3) Chuẩn bị mép hàn và khe hở chân


Chuẩn bị mép hàn và khe hở chân phải theo quy trình hàn đã được áp dụng và các phương pháp vát mép tương ứng.

3. Mối nối chữ T hoặc chữ thập


(1) Quy định chung


Liên kết của các cơ cấu đỡ chính và các tấm thành của nẹp với tôn cùng như giữa tôn với tôn phải được tạo thành bởi mối hàn góc hoặc mối hàn ngấu sâu, như quy định ở Hình 2A-B/11.1.
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t: Chiều dày đóng mới của tấm tôn tiếp giáp, mm;


f: Bề mặt phần chân không hàn, mm, lấy bằng f ( t/3;


t1’: Chiều rộng chân mối hàn góc, mm;


t1: Chiều cao mối hàn, mm.

Hình 2A-B/11.1 Mối nối chữ T hoặc chữ thập

4. Hàn ngấu hoàn toàn


(1) Phạm vi áp dụng


Hàn ngấu hoàn toàn phải được dùng cho các mối hàn sau:


• Giá bánh lái và giá chữ nhân với tôn vỏ;


• Tôn bao bánh lái với phần nối với trục lái;


• Vách sóng thẳng đứng không có đế dưới với tôn đáy trên trong khu vực khoang hàng;


• Vách sóng thẳng đứng với tôn mặt trên của đế dưới của vách;


• Cột chống với tôn, trong trường hợp ứng suất tác dụng lên cột chống là kéo (tức là trong buồng máy, két dằn mũi, ca bin);


• Gia cường mép hoặc ống xuyên qua tôn boong tính toán, mép mạn và đáy ngoài trong phạm vi 0.6 L giữa tàu, khi kích thước lỗ khoét lớn hơn 300 mm;


• Các tấm tôn tiếp giáp tạo thành biên tiếp xúc với nước biển ở vùng phía dưới đường nước chở hàng mùa hè.


(2) Trong trường hợp tấm giằng (shedder) được lắp ở phía dưới của vách sóng thì tấm giằng phải được hàn với vách sóng và tôn mặt trên của đế dưới của vách bằng mối hàn ngấu một phía hoặc tương tự.


(3) Tấm cạnh của đế dưới của vách ngang phải được liên kết với tôn mặt trên của đế vách và tôn đáy trên bằng mối hàn ngấu hoàn toàn. Hàn ngấu sâu cũng có thể được chấp nhận.


(4) Các đà ngang đỡ bên dưới phải được liên kết với tôn đáy trên bằng mối hàn ngấu hoàn toàn. Hàn ngấu sâu cũng có thể được chấp nhận.


(5) Nói chung, góc vát mép thích hợp từ 40 đến 60o và khe hở chân mối hàn phải được áp dụng và nếu cần thiết thì yêu cầu phải dũi mặt sau để hàn cả hai phía.

5. Hàn ngấu sâu


(1) Hàn ngấu sâu được định nghĩa như ở Hình 2A-B/11.2.
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* Bề mặt chân (f'): từ 3 mm tới T/3 mm


* Góc vát mép ((): từ 400 đến 600

Hình 2A-B/11.2 Hàn ngấu sâu

6. Hàn góc


(1) Kiểu, kích thước mối hàn góc và phạm vi áp dụng của mối hàn góc


Kiểu và kích thước của mối hàn góc đối với chiều dày đóng mới của tôn tiếp giáp lên tới 50 mm được chia ra thành 5 loại như trong Bảng 2A-B/11.1 và phạm vi áp dụng của các mối hàn góc cho kết cấu thân tàu được yêu cầu như trong Bảng 2A-B/11.2.


Ngoài ra, với các vùng "a" và "b" của sườn như được nêu ở Hình 2A-B/3.21, Chương 3, chiều cao mối hàn phải tương ứng là 0.44 t và 0.4 t, trong đó t là chiều dày đóng mới của cơ cấu mỏng hơn trong hai cơ cấu liên kết.


Bảng 2A-B/11.1 Các loại mối hàn góc

		Loại

		Kiểu mối hàn góc

		Chiều dày đóng mới của tôn tiếp giáp, t, mm(1)

		Chiều rộng chân mối hàn mm(2)

		Chiều dài mối hàn, mm

		Bước hàn, mm



		F0

		Hàn liên tục 2 phía

		t

		0,7t

		-

		-



		F1

		Hàn liên tục 2 phía

		t ( 10

		0,5t + 1,0

		-

		-



		

		

		10 ( t < 20

		0,4t + 2,0

		-

		-



		

		

		t ( 20

		0,3t + 4,0

		-

		-



		F2

		Hàn liên tục 2 phía

		t ( 10

		0,4t + 1,0

		-

		-



		

		

		10 ( t < 20

		0,3t + 2,0

		-

		-



		

		

		t ( 20

		0,2t + 4,0

		-

		-



		F3

		Hàn liên tục 2 phía

		t ( 10

		0,3t + 1,0

		-

		-



		

		

		10 ( t < 20

		0,2t + 2,0

		

		



		

		

		t ( 20

		0,1t + 4,0

		

		



		F4

		Hàn gián đoạn

		t ( 10

		0,5t + 1,0

		75

		300



		

		

		10 ( t < 20

		0,4t + 2,0

		

		



		

		

		t ( 20

		0,3t + 4,0

		

		



		(1) t là chiều dày của cơ cấu mỏng hơn trong hai cơ cấu liên kết


(2) Chiều rộng chân mối hàn góc được điều chỉnh phù hợp với lượng bổ sung đối với ăn mòn tC được quy định trong Bảng 2A-B/3.11, Chương 3 như sau:


+ 1.0 mm với tC > 5


+ 0.5 mm với 5 ( tC ( 4


- 0.5 mm với tC ( 4





Bảng 2A-B/11.2 Phạm vi áp dụng của mối hàn góc

		Khu vực thân tàu

		Liên kết

		Kiểu



		

		Của

		Với

		



		Tất cả, chỉ trừ những khu vực được quy định cụ thể trong bảng

		Tấm kín nước

		Tôn xung quanh

		F1



		

		Mã mút của các cơ cấu

		F1



		

		Cơ cấu thường và các tấm bịt

		Vách két sâu

		F3



		

		

		Tấm thành của cơ cấu đỡ chính và tấm bịt

		F2



		

		Bản thành của cơ cấu thường

		Tôn ( trừ vách két sâu )

		F4



		

		

		Tấm mép của các nẹp bằng thép ghép

		Tại các mút (15% chiều dài nhịp)

		F2



		

		

		

		Những chỗ khác

		F4



		

		Mút của các cơ cấu đỡ chính và cơ cấu thường

		Tôn boong, tôn bao, tôn đáy trên, tôn vách

		F0



		Đáy ngoài và đáy trong

		Cơ cấu thường

		Tôn đáy trong và đáy ngoài

		F3



		

		Sống chính

		Tôn vỏ trong vùng gia cường đáy mũi

		F1



		

		

		Tôn đáy trong và tôn vỏ trừ vùng trên

		F2



		

		Sống phụ bao gồm cả các sống phụ gián đoạn

		Tôn đáy trong và đáy ngoài

		F3



		

		Đà ngang

		Tôn vỏ và tôn đáy trong

		Tại hai đầu trên chiều dài bằng 2 khoảng sườn

		F2



		

		

		Sống chính, sống phụ trong két hông

		F2



		

		

		Những chỗ khác

		F3



		

		Mã sống chính

		Sống chính, tôn đáy trong, tôn vỏ

		F2



		

		Cơ cấu khoẻ

		Đà ngang và sống

		F3



		Mạn và mạn trong ở mạn kép

		Tấm thành của các cơ cấu đỡ chính

		Tôn mạn ngoài, tôn mạn trong, tấm thành của các cơ cấu đỡ chính

		F2



		Sườn ở kết cấu mạn đơn

		Sườn và mã mút

		Tôn mạn

		Xem Hình 2A-B/3.21, Chương 3



		

		Mã chống vặn

		Tôn mạn và sườn

		F1



		Boong

		Boong tính toán

		t ( 13

		Tôn mạn trong vùng 0.6 L giữa tàu

		Ngấu sâu



		

		

		

		Những chỗ khác

		F1



		

		

		t < 13

		Tôn mạn

		F1



		

		Các boong khác

		Tôn mạn

		F2



		

		

		Cơ cấu thường

		F4



		

		Cơ cấu thường và sống boong gián đoạn

		Tôn boong

		F3



		

		Thành miệng khoang

		Tôn boong

		Tại các góc của miệng khoang trong phạm vi 15% chiều dài khoang

		F1



		

		

		

		Những chỗ khác

		F2



		

		Cơ cấu khoẻ

		Tấm thành của thành miệng

		F4



		Vách

		Kết cấu vách không kín nước

		Kết cấu biên

		Vách chặn

		F3



		

		Cơ cấu thường

		Tôn vách

		Tại hai đầu (25% chiều dài nhịp) nếu không có mã mút

		F1



		Cơ cấu đỡ chính

		Tấm thành cơ cấu khoẻ và sống

		Tôn vỏ, tôn boong, tôn đáy trong, tôn vách

		Tại hai đầu (15% chiều dài nhịp)

		F1



		

		

		

		Những chỗ khác

		F2



		

		

		Tấm mép

		Trong các két, và ở phạm vi 0.125 L từ mút mũi

		F2



		

		

		

		Diện tích tấm mép vượt quá 65 cm2

		F2



		

		

		

		Những chỗ khác

		F3



		Mút đuôi

		Các cơ cấu bên trong

		Kết cấu biên và các cơ cấu khác

		F2



		Bệ

		Sống và mã

		Tấm mặt bệ

		Máy chính, ổ chặn, bệ nồi hơi và máy phát chính

		F1



		

		

		Tấm sống

		Máy chính và ổ chặn

		F1



		

		

		Tôn đáy trong và tôn bao

		Máy chính và ổ chặn

		F2



		Thượng tầng

		Vách bên ngoài

		Boong

		F1



		Cột chống

		Cột chống

		Chân và đỉnh cột

		F1



		Ống thông gió

		Thành ống

		Boong

		F1



		Bánh lái

		Xương bánh lái

		Xương đứng tạo thành cốt bánh lái

		F1



		

		

		Tôn bánh lái

		F3



		

		

		Xương bánh lái trừ các phần trên

		F2





(2) Hàn gián đoạn


Nếu hàn góc liên tục hai phía được áp dụng thay cho hàn gián đoạn thì chiều rộng chân mối hàn góc phải là loại F3.


(3) Kích thước của mối hàn góc đối với tấm tôn tiếp giáp có góc nghiêng nhỏ


Nếu góc giữa tấm tôn tiếp giáp và tấm tôn liên kết không phải là 90o như ở Hình 2A- B/11.3 thì kích thước mối hàn góc ở mặt có góc nghiêng lớn hơn phải được tăng lên theo công thức sau:
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 là chiều rộng chân môi hàn góc, mm, quy định ở -3(1).
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Hình 2A-B/11.3 Góc liên kết

(4) Hàn ngấu sâu


Chiều rộng chân mối hàn góc kiểu ngấu sâu có thể giảm đi 15% so với yêu cầu trong Bảng 2A-B/11.1 phụ thuộc vào việc thử quy trình hàn.

7. Mối hàn chồng mép


(1) Quy định chung


Các mối hàn chồng mép có thể được áp dụng trong các trường hợp đặc biệt nếu được Đăng kiểm chấp nhận. Mối hàn chồng mép có thể được áp dụng trong các trường hợp sau:


* Mối hàn xung quanh tấm kép;


* Các cơ cấu bên trong chịu ứng suất rất thấp.


(2) Mối hàn góc


Mối hàn chồng mép phải có kích thước mối hàn góc F1.

8. Hàn lỗ


(1) Quy định chung


Hàn lỗ có thể được áp dụng trong các trường hợp đặc biệt nếu được Đăng kiểm chấp nhận. Tuy nhiên mối hàn lỗ của các tấm kép ở vỏ ngoài và boong tính toán không được áp dụng trong phạm vi 0.6 L giữa tàu.


(2) Kích thước của mối hàn góc


Các lỗ hàn phải có hình dạng đủ để cho phép hàn ngấu hoàn toàn xuống xung quanh mép đáy lỗ. Kích thước của mối hàn góc phải là F1, khoảng cách giữa các lỗ hàn được Đăng kiểm quy định trong từng trường hợp cụ thể.

11.2.3. Các chi tiết liên kết

1. Liên kết của vây giảm lắc


(1) Tấm đệm giữa vây giảm lắc với tôn vỏ quy định ở 6.3.6-5(2) Chương 6 phải được hàn với tôn hông và tôn vây giảm lắc.


(2) Mối hàn giáp mép của tấm đệm và vây giảm lắc phải ngấu hoàn toàn và không được nằm trùng với mối hàn giáp mép của tôn vỏ. Mối hàn giáp mép của tôn hông phải được mài bằng tại vị trí giao nhau với tấm đệm. Mối hàn giáp mép của các tấm đệm phải được mài bằng tại vị trí giao nhau với vây giảm lắc.


(3) Dọc theo mép, tấm đệm phải được hàn bằng mối hàn góc liên tục với chiều cao mối hàn “a” bằng 0.3 lần chiều dày tấm. Tại hai đầu của tấm đệm, chiều cao mối hàn “a” tại các mặt đầu được tăng lên bằng 0.5 lần chiều dày của tấm đệm nhưng phải nhỏ hơn chiều dày tôn hông (xem Hình 2A-B/11.4).


Đoạn mối hàn chuyển tiếp ở mặt đầu của tấm đệm với tôn nên được tạo hình với góc bằng hoặc nhỏ hơn 45o.
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Hình 2A-B/11.4 Bố trí hàn của vây giảm lắc

11.3. Thử kín các khoang

11.3.1. Quy định chung

1. Các định nghĩa


(1) Sơn lót


Sơn lót là một lớp phủ mỏng được áp dụng sau khi đã làm sạch bề mặt và là một lớp bảo vệ chống lại sự mòn gỉ trong thời gian gia công.


(2) Lớp phủ bảo vệ


Lớp phủ bảo vệ là lớp phủ cuối cùng bảo vệ kết cấu chống mòn gỉ.


(3) Thử kết cấu


Thử kết cấu là thử thủy tĩnh để chứng minh khả năng kín nước của két và sự phù hợp về mặt kết cấu của thiết kế. Khi điều kiện thực tế không thể thực hiện được cũng như việc thử thủy lực là bất khả thi (ví dụ, thực tế khó có thể yêu cầu bơm nước lên đến nóc két) thì có thể thay thế bằng thử thủy khí. Khi thử thủy khí, nên cố gắng tạo ra điều kiện thử giống với tải trọng thực của két.


(4) Thử thủy khí


Thử thủy khí là sự kết hợp giữa thử thủy lực và thử kín khí, bao gồm bơm đầy nước tới nóc két sau đó bổ sung thêm áp lực khí. Trị số của áp lực khí bổ sung lấy theo yêu cầu của Đăng kiểm nhưng ít nhất phải bằng trị số quy định ở mục 11.3.2-2.


(5) Thử rò lọt


Thử rò lọt được tiến hành bằng khí hoặc chất khác nhằm chứng minh tính kín nước của kết cấu.


(6) Thử bằng vòi rồng


Thử bằng vòi rồng được tiến hành để chứng minh tính kín của các kết cấu không yêu cầu phải thử thủy lực hoặc để thử rò lọt cho các khoang góp phần tạo nên tính nguyên vẹn kín nước của thân tàu.

2. Phạm vi áp dụng


(1) Những yêu cầu sau đây quy định rõ điều kiện thử của:


* Các két, bao gồm cả các két rời;


* Các kết cấu kín nước hoặc kín thời tiết.


(2) Mục đích việc thử này là để kiểm tra tính kín nước và/hoặc độ bền của các cơ cấu khi đóng mới và sửa chữa lớn.


(3) Công việc thử phải được tiến hành với sự chứng kiến của Đăng kiểm ở một thời gian thích hợp khi sắp hoàn thành sao cho không ảnh hưởng tới độ bền và độ kín của kết cấu.

11.3.2. Các phương pháp thử

1. Thử kết cấu


(1) Thử kết cấu có thể tiến hành sau khi sơn lót.


(2) Thử kết cấu có thể được áp dụng sau khi sơn phủ bảo vệ nếu thoả mãn một trong hai điều kiện sau đây:


* Tất cả các đường hàn đã hoàn tất và được kiểm tra cẩn thận bằng mắt thoả mãn yêu cầu Đăng kiểm trước khi sơn phủ bảo vệ;


* Thử rò lọt được tiến hành trước khi sơn phủ bảo vệ.


(3) Nếu không thử rò lọt thì việc sơn phủ bảo vệ phải được thực hiện sau khi thử kín:


* Tất cả các mối hàn đấu đà, cả thủ công lẫn tự động,


* Tất cả các mối hàn góc thủ công trên biên của két và mối hàn ngấu thủ công.

2. Thử rò lọt


(1) Nếu tiến hành thử rò lọt theo Bảng 2A-B/11.3 thì phải duy trì áp lực khí là 0.15x105 Pa trong suốt quá trình thử.


(2) Trước khi kiểm tra, lưu ý rằng áp lực khí trong két phải được tăng lên tới 0.20x105 Pa và duy trì ở mức đó trong khoảng 1 giờ để đạt đến trạng thái ổn định, với số lượng người tối thiểu ở trong vùng lân cận két, sau đó hạ xuống tới áp lực thử.


(3) Đăng kiểm có thể chấp nhận cho thử tiến hành bằng cách sau khi áp lực đã đạt tới trạng thái ổn định ở 0.20x105 Pa, không cần hạ áp lực xuống với điều kiện là an toàn cho những người tham gia thử vẫn đảm bảo.


(4) Các đường hàn phải được phủ bằng dung dịch chỉ thị hiệu quả.


(5) Một ống chữ U đổ đầy nước tới chiều cao tương ứng với áp lực thử phải được bố trí để tránh sự quá áp trong các khoang được thử và để kiểm tra lại áp lực thử. Ống chữ U phải có tiết diện ngang lớn hơn tiết diện của ống cấp khí vào.


Ngoài ra, áp lực thử cũng phải được kiểm tra lại bằng một đồng hồ đo áp lực chính. Đăng kiểm có thể chấp nhận các phương pháp thay thế được coi là có độ tin cậy tương đương.


(6) Thử rò lọt phải được tiến hành trước khi sơn lớp phủ bảo vệ, trên tất cả các mối hàn góc trên biên của két, các kết cấu xuyên qua và các đường hàn đấu đà biên của két trừ các đường hàn tự động.


Các vị trí được lựa chọn của mối hàn đấu đà tự động và mối hàn tay hoặc tự động trước khi đấu đà có thể yêu cầu phải thử tương tự như vậy theo yêu cầu của Đăng kiểm có xét đến việc kiểm soát chất lượng theo quy trình hàn trong khi hàn ở nhà máy. Với các đường hàn khác, thử rò lọt có thể được tiến hành sau khi sơn phủ bảo vệ, với điều kiện các đường hàn này đã được kiểm tra cẩn thận bằng mắt thoả mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


(7) Các phương pháp thử được công nhận khác có thể được áp dụng nếu thoả mãn yêu cầu Đăng kiểm.

3. Thử bằng vòi rồng

Khi thử bằng vòi rồng được yêu cầu để xác nhận tính kín nước của kết cấu, như quy định ở Bảng 2A-B/11.3, áp lực nhỏ nhất ở vòi rồng ít nhất bằng 0.20x105 Pa, phải được phun ở khoảng cách lớn nhất là 1.5 m. Đường kính vòi phun phải không nhỏ hơn 12 mm.

4. Thử thủy khí

Khi thử thủy khí cũng phải phòng ngừa để đảm bảo an toàn tương tự như khi thử rò lọt.

5. Các phương pháp thử khác

Các phương pháp thử khác có thể được chấp nhận theo sự thoả thuận với Đăng kiểm nếu xét thấy tương đương.

11.3.3. Các yêu cầu thử

1. Quy định chung

Những quy định chung đối với việc thử được cho ở Bảng 2A-B/11.3.


Bảng 2A-B/11.3 Quy định chung đối với việc thử 

		STT

		Kết cấu phải thử

		Loại thử

		Áp lực thử

		Ghi chú



		1

		Két đáy đôi

		Thử kết cấu (1)

		Trị số lớn hơn trong các trị số sau:


* Cột nước đến đỉnh ống tràn


* Cột nước tới boong vách

		Các vách biên của két phải được thử ít nhất từ một phía



		2

		Két ở mạn kép

		Thử kết cấu (1)

		Trị số lớn hơn trong các trị số sau:


* Cột nước đến đỉnh ống tràn


* 2.4 m cột nước phía trên điểm cao nhất của két

		Các vách biên của két phải được thử ít nhất từ một phía



		3

		Vách két, két sâu

		Thử kết cấu (1)

		Trị số lớn hơn trong các trị số sau: (2)


* Cột nước đến đỉnh ống tràn


* 2.4 m cột nước phía trên điểm cao nhất của két


* Áp suất đặt của van an toàn nếu có

		Các vách biên của két phải được thử ít nhất từ một phía



		

		Két dầu nhiên liệu

		Thử kết cấu (1)

		

		



		4

		Khoang dằn

		Thử kết cấu (1)

		Trị số lớn hơn trong các trị số sau:


* Cột nước đến đỉnh ống tràn


* 0.9 m cột nước phía trên nóc miệng khoang

		



		5

		Các khoang mũi và đuôi sử dụng như két

		Thử kết cấu (1)

		Trị số lớn hơn trong các trị số sau:


* Cột nước đến đỉnh ống tràn


* 2.4m cột nước phía trên điểm cao nhất của két

		Thử khoang đuôi được tiến hành sau khi lắp đặt xong ống bao trục chân vịt



		

		Khoang mũi không sử dụng như két

		Xem SOLAS Chương II-1


Qui định 14

		

		



		

		Khoang đuôi không sử dụng như két

		Thử rò lọt

		

		



		6

		Khoang cách ly

		Thử kết cấu (3)

		Trị số lớn hơn trong các trị số sau:


* Cột nước đến đỉnh ống tràn


* 2.4m cột nước phía trên điểm cao nhất của két

		



		7

		Vách kín nước

		Xem SOLAS Chương II-1 Quy định 14(4)

		

		



		8

		Cửa kín nước dưới boong mạn khô hoặc boong vách

		Xem SOLAS Chương II-1 Quy định 18

		

		



		9

		Bánh lái hộp

		Thử rò lọt

		

		



		10

		Hầm trục nằm ngoài két sâu

		Thử vòi rồng

		

		



		11

		Các cửa trên tôn vỏ

		Thử vòi rồng

		

		



		12

		Các nắp miệng khoang kín nước của két

		Thử vòi rồng

		

		



		13

		Các miệng khoang kín nước và thiết bị đóng kín

		Thử vòi rồng

		

		



		14

		Hầm xích nằm phía sau vách chống va

		Thử kết cấu

		Cột nước đến đỉnh của hầm xích

		



		15

		Các két rời

		Thử kết cấu

		Cột nước đến đỉnh ống tràn nhưng không nhỏ hơn 0.9 m

		



		16

		Hộp dẫn nước dằn

		Thử kết cấu

		Áp suất lớn nhất của bơm dằn

		



		(1) Thử rò lọt và thử thủy khí có thể được chấp nhận theo quy định ở 11.3.2-2, với điều kiện ít nhất một két đối với mỗi dạng được thử kín phải được chọn từ khi duyệt thiết kế . Nói chung, không cần thử kín cho những tàu giống nhau đóng theo cùng một seri. Sự miễn giảm này không áp dụng cho vách biên của khoang hàng trên tàu chở dầu và tàu chở hỗn hợp và các két chứa hàng cách ly hoặc chất gây ô nhiễm. Nếu thử kết cấu cho thấy là kết cấu yếu hoặc nhiều khuyết tật không thể phát hiện được bằng thử rò lọt thì tất cả các két phải được thử kết cấu.


(2) Khi áp dụng, điểm cao nhất của két phải được đo đến boong trừ miệng khoang. Trong những khoang hàng lỏng hoặc dằn có nắp miệng khoang lớn, điểm cao nhất của két phải được lấy tới nóc của miệng khoang.


(3) Thử rò lọt và thử thủy khí có thể được chấp nhận theo quy định ở 11.3.2-2 theo sự thoả thuận với Đăng kiểm nếu thử thủy khí là cần thiết đối với công nghệ đóng mới và các quy trình hàn được áp dụng.


(4) Nếu thử bằng vòi rồng khi thực hiện không thể không làm hỏng các trang thiết bị (máy móc, cáp điện, bảng điện, bọc cách nhiệt ... ) đã được lắp đặt thì, nếu được Đăng kiểm chấp nhận có thể thay thế bằng cách kiểm tra cẩn thận bằng mắt tất cả các mối hàn; nếu cần có thể yêu cầu kiểm tra bằng thẩm thấu chất chỉ thị màu hoặc bằng siêu âm.





Chương 12 


DẤU HIỆU CẤP TÀU BỔ SUNG

12.1. Dấu hiệu cấp tàu bổ sung GRAB

Ký hiệu:

Với các ký hiệu không được quy định ở mục này, xem mục 1.4 Chương 1.


MGR : Khối lượng của gầu ngoạm không tải, t.


s: Khoảng cách của các cơ cấu thường đo ở giữa nhịp, m.

12.1.1 Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng


(1) Dấu hiệu cấp tàu bổ sung GRAB [X], phù hợp với quy định ở 1.1.3-2, Chương 1 được áp dụng cho các tàu có khoang hàng được thiết kế bốc/dỡ bằng gầu ngoạm có trọng lượng riêng tối đa đến [X] tấn phù hợp với quy định ở mục này.


(2) Lưu ý rằng dấu hiệu cấp tàu bổ sung này không phủ nhận việc sử dụng gầu ngoạm nặng hơn, nhưng chủ tàu và người khai thác tàu phải ý thức được việc tăng nguy cơ hư hỏng cục bộ và nguy cơ sớm phải thay tôn đáy trên nếu thường xuyên hoặc thỉnh thoảng sử dụng gầu ngoạm nặng hơn để dỡ hàng.

12.1.2. Quy cách cơ cấu

1. Tôn


(1) Chiều dày cơ bản của tôn đáy trên, dải tôn dưới của tấm nghiêng két hông và tôn đế dưới của vách phải được lấy lớn hơn các trị số dưới đây:


( t, tính theo quy định ở Chương 6 và Chương 7


( tGR, quy định ở (2) và (3).


(2) Chiều dày cơ bản tGR của tôn đáy trên phải được tính theo công thức sau:


tGR = 0,28 (MCR + 50)(sk)1/2 (mm)


(3) Chiều dày cơ bản tGR, trong phạm vi 3 m phía dưới của tấm nghiêng két hông và tôn đế dưới của vách phải được tính theo công thức sau:


tGR = 0,28(MCR + 42)(sk)1/2 (mm)


Chương 13 


TIÊU CHUẨN THAY MỚI CHO TÀU ĐANG KHAI THÁC

13.1. Duy trì cấp tàu

13.1.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

(1) Quy định đối với kiểm tra để duy trì cấp của các tàu chở hàng rời được đưa ra ở UR Z10.2 đối với tàu chở hàng rời mạn đơn và UR Z10.5 đối với tàu hàng rời mạn kép.


Đo chiều dày là một phần quan trọng của việc kiểm tra được thực hiện để duy trì cấp, và việc phân tích các chiều dày này là yếu tố quan trọng trong việc xác định và tăng thêm khối lượng sửa chữa và thay mới kết cấu của tàu.


(2) Chương này dự kiến cung cấp cho chủ tàu, công ty thực hiện đo chiều dày và Đăng kiểm viên quy trình thống nhất để thực hiện các quy định của Quy chuẩn đối với việc đo chiều dày. Cụ thể, cho phép tất cả các thành viên nói trên thực hiện:


( Lập kế hoạch và sửa chữa;


( Xác định phạm vi và vị trí;


( Phân tích việc đo chiều dày.

(3) Chương này cũng xét đến các quy định riêng đối với việc đo chiều dày liên quan đến kiểm tra tiếp cận trong phạm vi Chương trình kiểm tra nâng cao (ESP) của tàu chở hàng rời mạn đơn và tàu chở hàng rời mạn kép.

2. Định nghĩa

(1) Mòn gỉ cục bộ

Mòn gỉ cục bộ là mòn tạo thành rỗ, thành rãnh, mòn mép, gây thắt lại hoặc mòn cụ bộ có huynh hướng khác.


(2) Mòn gỉ nhiều

Mòn gỉ nhiều là phạm vi mòn gỉ được đánh giá theo mẫu mòn gỉ chuẩn qua chiều dày đo được nằm trong phạm vi trenewal và trenewal + treserve .


13.2. Đo chiều dày và tiêu chuẩn chấp nhận

Ký hiệu:

trenewal : Chiều dày thay mới; chiều dày, mm, cho phép tối thiểu mà nếu cơ cấu có chiều dày thấp hơn thì việc mới thay mới phải được thực hiện:


trenewal = tas _ build - tC - tvoluntary _ addition

treserve : Chiều dày dự trữ; chiều dày, mm, xét đến khả năng giảm chiều dày có thể xảy ra trong khoảng thời gian giữa hai lần kiểm tra 2,5 năm ( treserve = 0,5mm).


tC : Lượng bổ sung cho mòn gỉ, mm, quy định ở mục 3.3 Chương 3.


tas _ build : Chiều dày đóng mới, mm, gồm cả tvolumtary _ addition , nếu có.


tvolumtary _ addition : Chiều dày tự nguyện; chiều dày, mm, được tăng lên thêm vào với tC theo nguyện vọng của chủ tàu.


tgauged : Chiều dày đo được, mm, trên một chi tiết, nghĩa là chiều dày trung bình trên một chi tiết bằng đo được bằng các phương pháp khác nhau trên cùng chi tiết ấy khi kiểm tra chu kỳ tàu đang khai thác.

13.2.1. Phạm vi áp dụng

1. Quy định chung

Mục này đưa ra thông tin sau đây:


( Yêu cầu của quy chuẩn và thông tin bổ sung về phạm vi phải tiến hành đo chiều dày trong quá trình kiểm tra (xem 13.2.2-1 và 13.2.2-2);


( Các vị trí phải đo đối với các phần chính của tàu (xem 13.2.2-3);


( Yêu cấu đối với việc áp dụng các tiêu chuẩn chấp thuận (xem 13.2.3).

Trong các Bảng cũng nêu cụ thể các hạng mục ở trên. Các sơ đồ được đưa ra là ví dụ để minh hoạ cho các quy định.

13.2.2. Các yêu cầu của quy chuẩn đối với phạm vi phải đo và việc xác định vị trí

1. Quy định chung

(1) Để duy trì cấp tàu, việc đo chiều dày được yêu cầu vào đợt kiểm tra trung gian và kiểm tra phục hồi cấp tàu, và có thể yêu cầu khi kiểm tra hàng năm.

Bảng 2A-B/13.1 đưa ra những yêu cầu tối thiểu đối với đo chiều dày trong các dạng kiểm tra khác nhau.


Bảng 2A-B/13.1 Yêu cầu của quy chuẩn đối với đo chiều dày

		Kiểm tra phục hồi cấp

		Kiểm tra trung gian

		Kiểm tra hàng năm



		Ngoài khu vực chở hàng theo chiều dài:


UR Z7:


( Đo có hệ thống và các vùng nghi ngờ;


( Nếu phát hiện thấy mòn gỉ nhiều, khối lượng đo chiều dày có thể tăng lên theo yêu cầu của Đăng kiểm.

		Ngoài khu vực chở hàng theo chiều dài:


UR Z7:


( Đo chiều dày phải thực hiện nếu Đăng kiểm thấy cần thiết;


( Nếu phát hiện thấy mòn gỉ nhiều, khối lượng đo chiều dày có thể được tăng lên theo yêu cầu của Đăng kiểm.

		Ngoài khu vực chở hàng theo chiều dài:


UR Z7:


( Khu vực bị ăn mòn nhiều được nhận biết từ đợt kiểm tra phục hồi cấp hoặc kiểm tra trung gian trước đó;


( Nếu phát hiện thấy mòn gỉ nhiều, khối lượng đo chiều dày có thể được tăng nên theo yêu cầu của Đăng kiểm.



		Trong khu vực chở hàng theo chiều dài:


a) Tàu hàng rời mạn đơn: UR Z10.2:


( Kế hoạch và yêu cầu chung;


( Đo các chi tiết kết cấu phải kiểm tra tiếp cận;


( Khối lượng đo chiều dày một cách hệ thống;


( Phù hợp với các vị trí khác, nếu phát hiện thấy mòn gỉ nhiều;


b) Tàu hàng rời mạn kép: UR Z10.5:


( Kế hoạch và yêu cầu chung


( Đo các chi tiết kết cấu phải kiểm tra tiếp cận;


( Khối lượng đo chiều dày một cách hệ thống;


( Phù hợp với các vị trí khác, nếu mòn phát hiện thấy mòn gỉ nhiều.

		Trong khu vực chở hàng theo chiều dài:


a) Tàu hàng rời mạn đơn: UR Z10.2:


Tàu từ 10 tuổi trở xuống


( Đối với khoang hàng;


( Đối với két dằn nước biển;


( Phù hợp với các vị trí khác, nếu phát hiện thấy mòn gỉ nhiều.


Tàu trên 10 tuổi


( Xem yêu cầu đối với kiểm tra phục hồi cấp;


( Phù hợp với các vị trí khác, nếu phát hiện thấy mòn gỉ nhiều.


b) Tàu hàng rời mạn kép:


UR Z10.5:


Tàu từ 10 tuổi trở xuống


( Đối với khoang hàng;


( Đối với két dằn nước biển;


( Phù hợp với các vị trí khác, nếu phát hiện thấy mòn gỉ nhiều.


Tàu trên 10 tuổi


( Xem yêu cầu đối với kiểm tra phục hồi cấp;


( Phù hợp với các vị trí khác, nếu phát hiện thấy mòn gỉ nhiều.

		Trong khu vực chở hàng theo chiều dài:


a) Tàu hàng rời mạn đơn: UR Z10.2:


( Đối với khoang hàng;


( Đối với két dằn nước biển nếu đăng kiểm thấy cần thiết;


( Phù hợp với các vị trí khác, nếu phát hiện thấy mòn gỉ nhiều.


b) Tàu hàng rời mạn kép: UR Z10.5:


( Đối với khoang hàng nếu Đăng kiểm thấy cần thiết;


( Đối với két dằn nước biển nếu đăng kiểm thấy cần thiết;


( Phù hợp với các vị trí khác, nếu phát hiện thấy mòn gỉ nhiều.





2 Kiểm tra phục hồi cấp


(1) Đo chiều dày được yêu cầu trong Quy chuẩn này bao gồm:


( Đo chiều dày một cách hệ thống nhằm đánh giá độ bền cục bộ và độ bền chung của tàu;


( Đo chiều dày như quy định ở chương trình kiểm tra tiếp cận;


( Đo chiều dày các chi tiết được coi là khu vực nghi ngờ;


( Đo bổ sung tại các vùng được xác định là bị mòn gỉ nhiều.


(2) Để xác định phạm vi kiểm tra tiếp cận và đo chiều dày có liên quan cũng như các vùng được coi là có nghi ngờ, phải xem những yêu cầu có liên quan ở Phần 1B của Quy chuẩn và các mục tương ứng của các yêu cầu đồng nhất sau đây của IACS:


( Đối với kết cấu thân tàu và hệ thống đường ống trong khoang hàng, khoang cách ly, hầm ống, khoang trống và két dầu đốt trong phạm vi khu vực hàng hoá theo chiều dài và tất cả các két dằn:


( UR Z10.2 “ Kiểm tra thân tàu chở hàng rời mạn đơn”


( UR Z10.5 “ Kiểm tra thân tàu chở hàng rời mạn kép”.


( Đối với phần còn lại ở ngoài phạm vị khu vực hàng hoá theo chiều dài của tàu:


( UR Z 7.

3. Khối lượng và vị trí đo chiều dày


(1) Khối lượng đo chiều dày


Căn cứ và việc xem xét khối lượng đo chiều dày theo yêu cầu của Quy chuẩn và quy định ở -1 và -2, vị trí của các điểm phải đo lấy ở các chi tiết quan trọng của kết cấu.


(2) Vị trí phải đo chiều dày


Bảng 2A-B/13.2 đưa ra các giải thích đối với việc áp dụng các yêu cầu nêu trong quy chuẩn dựa trên cả hai dạng đo chiều dày một cách hệ thống liên quan đến độ bền dọc chung và đo riêng biệt liên quan đến kiểm tra tiếp cận.


Hình 2A-B/13.1 đến Hình 2A-B/13.5 đưa ra minh hoạ cho các giải thích nêu trong Bảng 2A-B/13.2, chỉ rõ bố trí điển hình nhất của tàu hàng rời mạn đơn và tàu hàng rời mạn kép.


Bảng 2A-B/13.2 Giải thích các yêu cầu của Quy chuẩn đối với vị trí và số lượng điểm đo

		Các chi tiết

		Giải thích

		Hình vẽ tham khảo



		Các tấm tôn được chọn trên boong, nóc két, đáy ngoài, đáy đôi và vùng vừa chịu gió vừa chịu nước

		“được chọn” nghĩa là tối thiểu một điểm riêng lẻ ở một trong ba tấm, phải được lựa chọn trên vùng đại diện cho ăn mòn trung bình

		



		Tất cả các tấm tôn boong, nóc két và đáy và dải tôn vừa chịu gió vừa chịu nước.

		Tối thiểu hai điểm đo trên mỗi tấm hoặc mỗi điểm trên 1/4 xa nhất của tấm hoặc tại vùng có ăn mòn trung bình.

		



		Mặt cắt ngang

		Tàu hàng rời mạn đơn

Một mặt cắt ngang bao gồm tất cả các cơ cấu dọc như tôn vỏ, dầm dọc và các sống dọc ở boong, mạn, đáy, đáy trên và tôn két hông, tôn vách dọc và tôn đáy trong két đỉnh mạn.

Tàu hàng rời mạn kép

Một mặt cắt ngang bao gồm tất cả các cơ cấu dọc như tôn vỏ, dầm dọc và sống dọc ở boong, mạn, đáy, đáy trên và tôn két hông, tôn mạn trong và tôn đáy trong két đỉnh mạn.

		Hình 2A-B/13.1 đối với tàu chở hàng rời mạn kép và mạn đơn



		Nắp và thành miệng khoang hàng

		

		Hình 2A-B/13.2



		Kết cấu được lựa chọn bên trong như đà ngang và dầm dọc, sường thường, sườn khoẻ, xà boong, sống

		Các chi tiết kết cấu bên trong được đo trong mỗi khoang kiểm tra bên trong phải có ít nhất 10% ngoài khu vực hàng hoá theo chiều dài

		



		Mặt cắt ngang tôn boong phía ngoài đường miệng khoang hàng

		Hai điểm riêng lẻ của mỗi tấm tôn boong (được lấy hoặc tại mỗi phần ¼ xa nhất của tấm hoặc tại vùng bị ăn mòn trung bình đại diện) giữa mạn và thành miệng khoang ở tiết diện ngang đang xét

		



		Vùng được lựa chọn của toàn bộ tôn boong phía trong đường miệng khoang hàng

		“ được lựa chọn” nghĩa là ít nhất một điểm riêng lẻ trên một trong ba tấm phải được lựa chọn trong vùng bị ăn mòn trung bình đại diện

“Toàn bộ tôn boong” nghĩa là ít nhất phải đo hai điểm trên mỗi tấm, ở hoặc mỗi phần ¼ xa nhất của tấm hoặc tại vùng bị ăn mòn trung bình đại diện

		Phạm vi các vùng được nêu ở UR Z10.2 đối với tàu hàng rời mạn đơn và ở UR Z10.5 đối với tàu hàng rời mạn kép



		Sườn được lựa chọn trong khoang hàng của tàu hàng rời mạn đơn

		25% các sườn: Cứ bốn sườn thì một sườn phải được lựa chọn trên toàn bộ chiều dài khoang hàng ở mỗi mạn.

“sườn được lựa chọn” nghĩa là ít nhất 3 sườn ở mỗi mạn của khoang hàng

		Phạm vi các vùng được nêu ở UR Z10.2 đối với tàu hàng rời mạn đơn

Vị trí các điểm đo được cho ở Hình 2A-B/13.3 đối với tàu hàng rời mạn đơn.



		Sườn ngang trong két mạn kép

		

		Hình 2A-B/13.1



		Vách ngang trong khoang hàng

		Bao gồm tôn vách, nẹp và sống vách, kể cả kết cấu bên trong của đế trên và đế dưới của vách, nếu có

Hai vách được chọn: một vách nằm giữa hai khoang hàng gần mũi nhất và một vách có thể chọn ở các vị trí khác

		Các vùng phải đo được nêu ở UR Z10.2 đối với tàu hàng rời mạn đơn và ở UR Z10.5 đối với tàu hàng rời mạn kép.

Vị trí các điểm đo được cho ở Hình 2A-B/13.4



		Một vách ngang trong mỗi khoang hàng

		Nghĩa là kiểm tra tiếp cận và đo chiều dày liên quan phải được thực hiện trên một phía của vách; Việc lựa chọn phía nào là dựa trên kết quả việc kiểm tra toàn bộ hai phía của vách. Trong trường hợp có nghi ngờ, Đăng kiểm có thể yêu cầu kiểm tra tiếp cận (có thể là một phần) ở phía bên kia

		Các vùng phải đo được nêu ở UR Z10.2 đối với tàu hàng rời mạn đơn và ở UR Z10.5 đối với tàu hàng rời mạn kép.

Vị trí các điểm đo được cho ở Hình 2A-B/13.4.



		Vách ngang trong két dằn đỉnh mạn/két dằn mạn

		Két dằn phải được lựa chọn dựa trên quá trình sử dụng trong số những két có điều kiện làm việc khắc nghiệt nhất

		Vị trí các điểm đo được cho ở Hình 2A-B/13.5.



		Các khung ngang khoẻ trong két dằn

		Một trong số các két đại diện cho mỗi loại (nghĩa là két đỉnh mạn hoặc két hông hoặc két mạn) phải được lựa chọn ở phần mũi của tàu.

		Phạm vi của các vùng được nêu ở UR Z10.2 đối với tàu hàng rời mạn đơn và ở UR Z10.5 đối với tàu hàng rời mạn kép.

Vị trí các điểm đo được cho ở Hình 2A-B/13.3.





[image: image1270.png]13

3

3

T

30mm|

T

3

T

Tau hang roi man don

T

T

P

T

3

F

T

L

Tau hang r&i man kép






Lưu ý: Phải tiến hành đo ở cả mạn phải và trái của mặt cắt ngang được lựa chọn.

Hình 2A-B/13.1 Mặt cắt ngang của tàu chở hàng rời
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Lưu ý:


1. Ba mặt cắt tại L/4,L/2, 3L/4 của chiều dài nắp miệng khoang hàng, gồm:


( Một điểm đo trên mỗi tấm nắp và tấm cạnh của nắp;


( Các điểm đo ở các xà và nẹp kề cận;


( Một điểm đo trên thành miệng và tấm mép của thành miệng, ở mỗi mạn;


2. Các điểm đo ở hai đầu tấm cạnh của nắp miệng khoang, tấm thành miệng, tấm mép của thành miệng.


3. Một điểm đo trên mỗi ba mã và nẹp trên thành miệng khoang, ở cả hai mạn và hai đầu.

Hình 2A-B/13.2 Vị trí các điểm đo ở nắp và thành miệng khoang
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Lưu ý: Mẫu đo đối với tấm thành phải là mẫu ba điểm đo đối với các vùng A,C và D, và mẫu hai điểm đo đối với vùng B (xem hình vẽ). Biên bản đo phải phản được ánh trị số trung bình. Trị số trung bình phải được so sánh với chiều dày cho phép. Nếu tấm thành bị mòn chung thì mẫu này phải được mở rộng tới mẫu có 5 điểm đo.

Hình 2A-B/13.3 Vị trí các điểm đo trên các cơ cấu trong khoang hàng và két dằn của tàu hàng rời mạn đơn
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Lưu ý: Các điểm đo phải được lấy trong vùng gạch chéo theo hình chiếu A-A và B-B.

Hình 2A-B/13.4 Vị trí các điểm đo trên vách ngang khoang hàng
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Lưu ý: Các điểm đo phải được lấy trong mỗi mặt cắt thẳng đứng như hình chiếu A-A.

Hình 2A-B/13.5 Vị trí các điểm đo ở các vách ngang trong két đỉnh mạn, két hông, két mạn kép và két đáy đôi

13.2.3. Tiêu chuẩn chấp nhận

1. Các định nghĩa


(1) Vùng boong


Vùng boong bao gồm tất cả chi tiết sau đây tham gia vào độ bền chung ở phía trên dải tôn nằm ngang của két đỉnh mạn hoặc trên độ cao ứng với 0,9 D phía trên đường chuẩn nếu không có két đỉnh mạn:


( Tôn boong tính toán;


( Tôn mép boong;


( Tôn mép mạn;


( Tôn mạn ngoài;


( Tấm tôn nghiêng của két đỉnh mạn, gồm cả các dải thẳng đứng và dải nằm ngang;


( Nẹp gia cường dọc liên kết với các tấm tôn nêu trên. 

(2) Vùng đáy


Vùng đáy bao gồm tất cả chi tiết sau đây tham gia vào độ bền chung đến độ cao phía trên tấm tôn nghiêng của két hông hoặc tới tôn đáy trên nếu không có két hông:


( Tôn giữa đáy;


( Tôn đáy dưới;


( Tôn hông;


( Dầm dọc đáy;


( Tôn đáy trên;


( Dải tôn nghiêng của két hông;


( Tôn mạn ngoài;


( Nẹp gia cường dọc liên kết với các tấm tôn nêu trên. (3) Vùng trục trung hoà


Vùng trục trung hoà chỉ bao gồm những tấm tôn của các chi tiết giữa vùng boong và vùng đáy, ví dụ như:


( Tôn mạn;


( Tôn mạn trong, nếu có.

2. Tiêu chuẩn độ bền cục bộ


(1) Các chi tiết đối với tiêu chuẩn bền cục bộ


Các chi tiết được xét đối với tiêu chuẩn độ bền cục bộ là các chi tiết của vùng boong, vùng đáy và vùng trục trung hoà, như quy định ở -1, bổ sung thêm các chi tiết sau đây:


( Tôn thành miệng khoang;


( Mã thành miệng khoang;


( Tôn nóc của nắp miệng khoang;


( Tấm tôn cạnh của nắp miệng khoang;


( Nẹp gia cường nắp miệng khoang;


( Tôn vách ngang;


( Tấm thành của nẹp gia cường vách ngang;


( Tấm mép của nẹp gia cường vách ngang;


( Tấm thành của sườn khoẻ mạn ngoài;


( Tấm mép của sườn khoẻ mạn ngoài;


( Các mã hai đầu sườn mạn ngoài;


( Tấm thành sườn khoẻ két đỉnh mạn và két hông;


( Tấm mép sườn khoẻ két đỉnh mạn và két hông;


( Đà ngang tấm và nẹp gia cường;


( Tôn vách đuôi và vách mũi;


( Tấm thành nẹp gia cường vách đuôi và vách mũi;


( Tấm mép nẹp gia cường vách đuôi và vách mũi;


( Các sống dọc mạn và các sống dọc boong và đáy;


(2) Chiều dày thay mới đối với mòn gỉ không phải là mòn gỉ cục bộ


Đối với mỗi chi tiết, việc thay mới thép được yêu cầu khi chiều dày đo được tgauged nhỏ hơn chiều dày thay mới như quy định ở công thức sau:


tgauged < trenewal

Nếu chiều dày đo được tgauged  thoả mãn:


trenewal < tgauged < trenewal < treserve

thì lớp phủ áp dụng phù hợp với yêu cầu của nhà chế tạo hoặc việc đo tôn hàng năm có thể được chấp nhận thay cho thay mới thép. Lớp phủ phải được duy trì ở trạng thái tốt.


(3) Chiều dày thay mới đối với mòn gỉ cục bộ


Nếu rỗ ở vùng yêu cầu phải sơn phủ quy định ở 3.5 Chương 3 cao hơn 15% (xem Hình 2A-B/13.6) thì việc đo chiều dày phải được thực hiện để kiểm tra phạm vi vùng bị rỗ. 15% ở đây là rỗ hoặc rãnh chỉ ở một phía của của tấm.


Trong trường hợp rỗ vượt quá 15%, so với quy định ở trên, trong vùng có chiều rộng lớn hơn hoặc bằng 300 mm, thì tại phần bị rỗ lớn nhất của tấm, phải làm sạch đến trơ tôn và đo chiều dày tại 5 vết rỗ sâu nhất trong vùng được làm sạch. Chiều dày đo được nhỏ nhất tại ba điểm bất kỳ phải được ghi vào biên bản.


Chiều dày nhỏ nhất còn lại tại các vết rỗ, các rãnh hoặc vùng cục bộ khác quy định ở 13.1.1-2(1) phải lớn hơn:


( 75% của chiều dày đóng mới, ở sườn và tấm thành và tấm mép của các mã mút;


( 70% của chiều đóng mới, ở tôn mạn ngoài, tôn két hông và tôn két đỉnh mạn liên kết với mỗi sườn, trên phạm vi rộng 30 mm về mỗi phía của sườn.

[image: image1275.png]5% B& mat 20% B& mat







Hình 2A-B/13.6 Biểu đồ cường độ phân bố ăn mòn (từ 5% đến 25%)

3. Tiêu chuẩn độ bền chung


(1) Các chi tiết đối với tiêu chuẩn chung


Các chi tiết được xét đối với tiêu chuẩn độ bền chung là những chi tiết thuộc vùng boong, vùng đáy và vùng trục trung hoà, như được quy định ở -1. 

(2) Chiều dày thay mới


Tiêu chuẩn độ bền chung được quy định qua việc đánh giá vùng đáy, vùng boong và vùng trục trung hoà, như ở dưới đây.


(a) Vùng đáy và vùng boong:


Mô đun chống uốn tiết diện ngang thực của thân tàu được tính với các chiều dày đo được phải không nhỏ hơn 90% mô đun chống uốn tiết diện ngang tính theo yêu cầu ở mục 5.1 Chương 5 với chiều dày toàn bộ được đưa ra.


Hoặc, diện tích tiết diện ngang thực của vùng đáy và vùng boong lấy theo tổng diện tích các chi tiết được đo ở vùng đang xét phải không nhỏ hơn 90% diện tích tiết diện ngang của vùng tương ứng xác định theo chiều dày toàn bộ được đưa ra.


(b) Vùng trục trung hoà:


Diện tích tiết diện ngang thực của vùng trục trung hoà lấy theo tổng diện tích của các tấm được đo ở vùng này phải không nhỏ hơn 85% diện tích tiết diện ngang toàn bộ được đưa ra ở vùng trục trung hoà.


Nếu lượng hao mòn của tất cả các chi tiết, của mặt cắt ngang được nêu, tham gia vào độ bền chung nhỏ hơn 10% đối với vùng boong và đáy và nhỏ hơn 15% đối với vùng trục trung hoà thì độ bền chung của mặt cắt ngang này phải coi như thoả mãn và không yêu cầu phải kiểm tra thêm.
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TẬP 4
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5.4. Trục bánh răng và trục mềm

5.5. Thử nghiệm 

Chương 6. Hệ trục

6.1. Quy định chung

6.2. Vật liệu, kết cấu và độ bền

6.3. Thử nghiệm 

Chương 7. Chân vịt

7.1. Quy định chung

7.2. Kết cấu và độ bền

7.3. Lắp ép chân vịt

7.4. Thử nghiệm

Chương 8. Dao động xoắn hệ trục

8.1. Quy định chung

8.2. Giới hạn ứng suất cho phép

8.3. Vùng vòng quay cấm

Chương 9. Nồi hơi, v.v... và thiết bị đốt chất thải

9.1. Quy định chung 

9.2. Vật liệu và hàn

9.3. Yêu cầu về thiết kế

9.4. Ứng suất cho phép và hệ số bền của mối nối

9.5. Tính các kích thước quy định cho từng cơ cấu

9.6. Cửa quan sát, các lỗ khoét khác, v.v..., và sự gia cường chúng

9.7. Ống

9.8. Nối ghép các bộ phận

9.9. Phụ tùng

9.10. Thử nghiệm

9.11. Kết cấu, v.v..., của nồi hơi cỡ nhỏ

9.12. Kết cấu thiết bị hâm dầu nóng

9.13. Thiết bị đốt chất thải 

Chương 10. Bình chịu áp lực

10.1. Quy định chung

10.2. Vật liệu và hàn

10.3. Yêu cầu về thiết kế

10.4. Ứng suất cho phép, hệ số bền mối nối và lượng dư ăn mòn

10.5. Độ bền

10.6. Các cửa người chui, các lỗ lắp họng để nối phụ tùng, v.v... và việc gia cường chúng

10.7. Nối ghép các bộ phận

10.8. Phụ tùng

10.9. Thử nghiệm

Chương 11. Hàn hệ thống máy tàu

11.1. Quy định chung

11.2. Thử chất lượng quy trình hàn

11.3. Xử lý nhiệt sau hàn

11.4. Hàn nồi hơi

11.5. Hàn bình chịu áp lực

11.6. Hàn ống

11.7. Hàn các bộ phận chính của động cơ dẫn động...

Chương 12. Ống, van, phụ tùng ống và máy phụ

12.1. Quy định chung

12.2. Chiều dày ống

12.3. Kết cấu các van và phụ tùng ống

12.4. Nối và uốn ống 


12.5. Kết cấu máy phụ và két chứa

12.6. Thử nghiệm

Chương 13. Hệ thống đường ống

13.1. Quy định chung

13.2. Đường ống

13.3. Van hút nước biển và van xả mạn

13.4. Các lỗ thoát nước và các lỗ xả vệ sinh

13.5. Đường ống hút khô và dằn

13.6. Ống thông hơi

13.7. Ống tràn

13.8. Ống đo

13.9. Hệ thống dầu đốt

13.10. Hệ thống dầu bôi trơn và hệ thống dầu thủy lực

13.11. Hệ thống dầu nóng

13.12. Hệ thống làm mát

13.13. Hệ thống đường ống không khí nén

13.14. Hệ thống ống hơi nước và hệ thống ngưng tụ

13.15. Hệ thống cấp nước cho nồi hơi

13.16. Đường ống khí thải

13.17. Thử nghiệm

Chương 14. Hệ thống đường ống của tàu chở hàng lỏng

14.1. Quy định chung

14.2. Bơm dầu hàng, hệ thống ống dầu hàng, hệ thống ống trong két dầu hàng, V.V..

14.3. Hệ thống đường ống cho buồng bơm dầu hàng, khoang cách ly, và két kề với các két dầu hàng

14.4. Tàu chỉ chở dầu có điểm chớp cháy trên 60°C

14.5. Hệ thống đường ống cho tàu chở hàng hỗn hợp

14.6. Thử nghiệm 


Chương 15. Thiết bị lái

15.1. Quy định chung

15.2. Đặc tính và bố trí thiết bị lái

15.3. Điều khiển

15.4. Vật liệu, kết cấu và độ bền của thiết bị lái

15.5. Thử nghiệm

15.6. Yêu cầu bổ sung cho các tàu chở hàng lỏng, tàu chở xô khí hóa lỏng và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có GT từ 10.000 trở lên và các tàu khác có GT từ 70.000 trở lên 


Chương 16. Tời neo và tời chằng buộc

16.1. Quy định chung

16.2. Tời neo

16.3. Tời chằng buộc

Chương 17. Máy làm lạnh và hệ thống kiểm soát môi trường khí

17.1. Quy định chung

17.2. Thiết kế máy làm lạnh

17.3. Hệ thống kiểm soát môi trường khí

17.4. Thử nghiệm

Chương 18. Điều khiển tự động và điều khiển từ xa

18.1. Quy định chung

18.2. Thiết kế hệ thống

18.3. Điều khiển tự động và điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước

18.4. Điều khiển tự động và điều khiển từ xa nồi hơi

18.5. Điều khiển tự động và điều khiển từ xa máy phát điện

18.6. Điều khiển tự động và điều khiển từ xa máy phụ

18.7. Thử nghiệm

Chương 19. Phụ tùng dự trữ, các dụng cụ và dụng cụ đo

19.1. Quy định chung

19.2. Phụ tùng dự trữ, dụng cụ và dụng cụ đo 


Chương 20. Yêu cầu riêng cho hệ thống máy tàu được lắp đặt trên các tàu có vùng hoạt động hạn chế và các tàu nhỏ

20.1. Quy định chung

20.2. Những yêu cầu được sửa đổi

20.3. Phụ tùng dự trữ, dụng cụ và dụng cụ đo cho các tàu có vùng hoạt động hạn chế

Phần 4. TRANG BỊ ĐIỆN 


Chương 1. Quy định chung

1.1. Quy định chung

1.2. Thử nghiệm

Chương 2. Trang bị điện và thiết kế hệ thống

2.1. Quy định chung

2.2. Thiết kế hệ thống - Quy định chung

2.3. Thiết kế hệ thống - Bảo vệ

2.4. Máy quay

2.5. Các bảng điện, các bảng phân nhóm và các bảng phân phối 


2.6. Các bộ ngắt mạch, cầu chì và công tắc tơ điện từ

2.7. Khí cụ điều khiển

2.8. Cơ cấu điều khiển động cơ và phanh từ

2.9. Cáp điện

2.10. Biến áp động lực và chiếu sáng

2.11. Ắc quy

2.12. Chỉnh lưu bán dẫn dùng để cấp nguồn

2.13. Thiết bị chiếu sáng 


2.14. Phụ kiện đi kèm đường dây điện

2.15. Thiết bị sưởi và nấu ăn

2.16. Thiết bị điện phòng nổ

2.17. Trang bị điện áp cao

2.18. Thử sau khi lắp đặt trên tàu 


Chương 3. Thiết kế trang bị điện

3.1. Quy định chung

3.2. Nguồn điện chính và hệ thống chiếu sáng

3.3. Nguồn điện sự cố

3.4. Hệ thống khởi động các tổ máy phát sự cố

3.5. Máy lái

3.6. Đèn hàng hải, đèn phân biệt, tín hiệu nội bộ, v.v...

3.7. Hệ thống chống sét

3.8. Phụ tùng dự trữ, dụng cụ và đồ nghề

Chương 4. Yêu cầu bổ sung đối với các tàu chở hàng đặc biệt

4.1. Quy định chung

4.2. Tàu dầu, tàu chở xô khí hóa lỏng và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm

4.3. Tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có điểm chớp cháy không quá 60°C

4.4. Tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có điểm chớp cháy trên 60°C và hàng của chúng được hâm nóng với nhiệt độ lớn hơn nhiệt độ dưới nhiệt độ chớp cháy là 15°C...

4.5. Tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có điểm chớp cháy trên 60°C và hàng của chúng không được hâm nóng hoặc được hâm nóng với nhiệt độ nhỏ hơn nhiệt độ dưới nhiệt độ chớp cháy là 15°C

4.6. Các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm mà hàng của chúng phản ứng với các sản phẩm khác tạo ra khí dễ cháy

4.7. Các tàu chở xô khí hóa lỏng

4.8. Các khoang kín dùng để chở ôtô có nhiên liệu sẵn trong két của chúng để hoạt động và các buồng kín kề với khoang hàng này 


4.9. Tàu chở than

4.10. Yêu cầu đặc biệt đối với tàu chở hàng nguy hiểm 


Chương 5. Yêu cầu bổ sung cho thiết bị điện chân vịt

5.1. Quy định chung

5.2. Thiết bị điện chân vịt và cáp điện

5.3. Cấu tạo thiết bị điện chân vịt và mạch cấp nguồn

5.4. Thử đường dài

Chương 6. Yêu cầu đặc biệt đối với tàu có vùng hoạt động hạn chế, tàu nhỏ và tàu đánh cá

6.1. Quy định chung

6.2. Trang bị điện của các tàu nêu ở 6.1.1 (1)

6.3. Trang bị điện của các tàu nêu ở 6.1.1 (2)

6.4. Trang bị điện của các tàu nêu ở 6.1.1 (3)

6.5. Trang bị điện của các tàu nêu ở 6.1.1 (4)

6.6. Trang bị điện của các tàu nêu ở 6.1.1 (5)

6.7. Trang bị điện của các tàu nêu ở 6.1.1 (6)

6.8. Trang bị điện của các tàu nêu ở 6.1.1 (7)

Phần 5. PHÒNG, PHÁT HIỆN VÀ CHỮA CHÁY 


Chương 1. Quy định chung

1.1. Quy định chung

1.2. Các yêu cầu áp dụng cho tàu chở hàng lỏng

1.3. Sử dụng các chất độc hại 


Chương 2. Các mục tiêu để đảm bảo an toàn phòng cháy và các yêu cầu cơ bản

2.1. Quy định chung

2.2. Các yêu cầu

2.3. Biện pháp áp dụng 


Chương 3. Các định nghĩa

3.1. Quy định chung

3.2. Các định nghĩa 


Chương 4. Khả năng cháy

4.1. Quy định chung

4.2. Bố trí thiết bị dầu đốt, dầu bôi trơn và các dầu dễ cháy khác

4.3. Thiết bị khí đốt dùng để sinh hoạt

4.4. Các quy định khác về các nguồn gây cháy và tính dễ cháy

4.5. Khu vực hàng của các tàu chở hàng lỏng 


Chương 5. Nguy cơ phát cháy

5.1. Quy định chung

5.2. Kiểm soát việc cấp khí và chất lỏng dễ cháy của khoang

5.3. Vật liệu chống cháy

5.4. Các vật liệu sử dụng trong buồng máy 


Chương 6. Nguy cơ phát khói và sự độc hại

6.1. Quy định chung

6.2. Các vật liệu trang trí bề mặt

6.3. Các vật liệu phủ boong sơ cấp 


Chương 7. Phát hiện và báo động

7.1. Quy định chung

7.2. Các yêu cầu chung

7.3. Thử nghiệm

7.4. Bảo vệ các buồng máy

7.5. Bảo vệ các buồng ở, buồng phục vụ và trạm điều khiển

7.6. Bảo vệ các khoang hàng 


Chương 8. Hạn chế sự lan truyền khói

8.1. Quy định chung

8.2. Bảo vệ các trạm điều khiển

8.3. Thoát khói

8.4. Các điểm chặn gió

Chương 9. Kết cấu phòng chống cháy

9.1. Quy định chung

9.2. Vách chống cháy

9.3. Sự xuyên qua kết cấu chống cháy và ngăn ngừa sự truyền nhiệt

9.4. Bảo vệ các cửa khoét trên kết cấu chống cháy

9.5. Bảo vệ các cửa khoét trên vách biên của buồng máy

9.6. Bảo vệ các vách biên của khoang hàng

9.7. Hệ thống thông gió 


Chương 10. Chữa cháy

10.1. Quy định chung

10.2. Hệ thống cấp nước

10.3. Bình chữa cháy xách tay

10.4. Các hệ thống dập cháy cố định

10.5. Các thiết bị dập cháy trong buồng máy 


10.6. Thiết bị dập cháy trong các trạm điều khiển, buồng sinh hoạt và buồng phục vụ

10.7. Thiết bị dập cháy trong các khoang hàng

10.8. Bảo vệ két hàng

10.9. Bảo vệ các buồng bơm hàng

10.10. Trang bị cho người chữa cháy 


Chương 11. Tính nguyên vẹn kết cấu

11.1. Quy định chung

11.2. Vật liệu

11.3. Kết cấu

11.4. Các buồng máy loại A

11.5. Phụ tùng của các ống xả mạn

11.6. Bảo vệ kết cấu két hàng tránh khỏi áp suất hoặc chân không 


Chương 12. Thông báo cho thuyền viên và hành khách

12.1. Quy định chung

Chương 13. Phương tiện thoát nạn

13.1. Quy định chung

13.2. Các yêu cầu chung

13.3. Các phương tiện thoát nạn từ trạm điều khiển, buồng sinh hoạt và buồng phục vụ

13.4. Các phương tiện thoát nạn từ buồng máy

13.5. Phương tiện thoát nạn từ khoang ro ro 


Chương 14. Sẵn sàng hoạt động và duy trì hoạt động

14.1. Quy định chung

14.2. Sẵn sàng hoạt động và duy trì hoạt động

14.3. Những yêu cầu bổ sung đối với tàu chở hàng lỏng 


Chương 15. Hướng dẫn huấn luyện và sơ đồ kiểm soát cháy

15.1. Quy định chung

15.2. Các yêu cầu chung 


Chương 16. Vận hành

16.1. Quy định chung

16.2. Vận hành an toàn phòng cháy

16.3. Những yêu cầu bổ sung đối với tàu chở hàng lỏng 


Chương 17. Thiết kế và bố trí chuyển đổi

17.1. Quy định chung 


Chương 18. Các thiết bị phục vụ cho máy bay lên thẳng

18.1. Quy định chung

18.2. Phạm vi áp dụng

18.3. Kết cấu

18.4. Thoát nạn

18.5. Chữa cháy

18.6. Dụng cụ để tiêu nước

18.7. Các thiết bị để nạp thêm nhiên liệu cho máy bay lên thẳng và nhà để máy bay

18.8. Hướng dẫn vận hành 


Chương 19. Chở hàng nguy hiểm

19.1. Quy định chung

19.2. Các yêu cầu chung

19.3. Những quy định đặc biệt

Chương 20. Phòng chống cháy các khoang chở ôtô và khoang ro ro

20.1. Quy định chung

20.2. Các yêu cầu chung

20.3. Lưu ý để tránh sự bắt lửa của các khí cháy được trong các khoang chở ô tô kín và khoang ro ro kín

20.4. Phát hiện và báo động

20.5. Chữa cháy

Chương 21. Những yêu cầu đặc biệt đối với các tàu nhỏ và tàu hoạt động ở vùng hạn chế

21.1. Quy định chung

21.2. Những yêu cầu đặc biệt 


Chương 22. Đầu nối bờ quốc tế

22.1. Quy định chung

22.2. Đặc tính kỹ thuật 


Chương 23. Bảo vệ con người

23.1. Quy định chung

23.2. Đặc tính kỹ thuật 


Chương 24. Bình chữa cháy

24.1. Quy định chung

24.2. Đặc tính kỹ thuật

Chương 25. Hệ thống chữa cháy cố định bằng khí

25.1. Quy định chung 


25.2. Đặc tính kỹ thuật

Chương 26. Hệ thống chữa cháy cố định bằng bọt

26.1. Quy định chung

26.2. Đặc tính kỹ thuật

Chương 27. Các hệ thống chữa cháy cố định bằng phun nước áp lực và phun sương nước

27.1. Quy định chung

27.2. Đặc tính kỹ thuật

Chương 28. Hệ thống phát hiện, báo cháy và phun nước tự động

28.1. Quy định chung

28.2. Đặc tính kỹ thuật

Chương 29. Hệ thống phát hiện và báo cháy cố định

29.1. Quy định chung

29.2. Đặc tính kỹ thuật

Chương 30. Hệ thống phát hiện khói bằng tách mẫu

30.1. Quy định chung

30.2. Đặc tính kỹ thuật

Chương 31. Các hệ thống chiếu sáng ở các vị trí thấp

31.1. Quy định chung

31.2. Đặc tính kỹ thuật

Chương 32. Bơm chữa cháy sự cố cố định

32.1. Quy định chung

32.2. Đặc tính kỹ thuật 


Chương 33. Bố trí phương tiện thoát nạn
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Phần 3


HỆ THỐNG MÁY TÀU

Part 3. Machinery Installations

Chương 1

QUY ĐỊNH CHUNG 

1.1. Quy định chung

1.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Những yêu cầu của Chương này được áp dụng cho máy chính, thiết bị truyền động, hệ trục, chân vịt, động cơ dẫn động không phải là máy chính, nồi hơi v.v... thiết bị đốt chất thải, bình chịu áp lực, máy phụ, hệ thống ống và các hệ thống điều khiển chúng (sau đây, trong Chương này gọi chung là "hệ thống máy").

2. Đối với hệ thống máy lắp đặt trên tàu có vùng hoạt động hạn chế hoặc lắp trên các tàu nhỏ, một số yêu cầu trong Phần này có thể được thay đổi theo các yêu cầu được quy định ở Chương 20 và có thể thay đổi một cách hợp lý nếu được Đăng kiểm xem xét và chấp nhận. 


1.1.2. Thay thế tương đương

Hệ thống máy không phù hợp với những yêu cầu của Phần này có thể cũng được chấp nhận nếu chúng được Đăng kiểm công nhận là tương đương với các yêu cầu được quy định ở Phần này.

1.1.3. Hệ thống máy có đặc điểm thiết kế mới

Hệ thống máy có các đặc điểm thiết kế mới có thể được chấp nhận nếu như chúng thỏa mãn các yêu cầu bổ sung cần thiết về thiết kế và các quy trình thử ngoài các yêu cầu về thiết kế và quy trình thử trong Phần này với kết quả đạt yêu cầu của Đăng kiểm. 


1.1.4. Sửa đổi các yêu cầu

1. Đối với hệ thống máy, hệ thống ống và hệ thống điều khiển chúng dưới đây, có thể giảm bớt một số yêu cầu của Phần này nếu Đăng kiểm thấy có thể chấp nhận được.

(1) Động cơ dẫn động nhỏ dùng để lai máy phát điện hoặc máy phụ (bao gồm cả thiết bị truyền động và hệ trục);

(2) Máy phụ để làm hàng và các động cơ dẫn động chúng;

(3) Hệ thống máy được Đăng kiểm xem xét và thấy phù hợp về công suất, mục đích và điều kiện làm việc.

1.1.5. Thuật ngữ1. Trong Phần này, máy phụ được phân loại thành những nhóm sau:

Khi các máy phụ liệt kê từ (1) đến (5) dưới đây được dùng vào nhiều mục đích thì chúng phải được xếp vào loại máy phụ quan trọng hơn.

(1) Máy phụ cần thiết cho máy chính

Máy phụ được sử dụng để phục vụ máy chính

(2) Máy phụ dùng để điều động và an toàn

Máy phụ dùng vào mục đích điều động tàu an toàn và máy phụ dùng để đảm bảo an toàn cho tàu và sinh mạng con người trên tàu

(3) Máy phụ dùng để làm hàng

Máy phụ dùng để bốc, dỡ hàng cũng như để bảo quản hàng hóa

(4) Máy phụ chuyên dụng

Máy phụ dùng vào các hoạt động đặc biệt khi tàu hoạt động trên biển hoặc ở bến cảng

(5) Máy phụ khác

Các máy phụ không thuộc từ (1) đến (4) nêu trên

2. Hệ trục chân vịt

Hệ trục chân vịt là hệ gồm trục đẩy, trục trung gian, trục chân vịt, các ổ đỡ trục và chân vịt.

1.1.6. Bản vẽ và tài liệu trình duyệtBản vẽ và tài liệu trình duyệt liên quan đến hệ thống máy phải phù hợp với các yêu cầu quy định ở trong từng Chương của Phần này. 


1.2. Vật liệu1.2.1. Chọn vật liệu1. Vật liệu theo yêu cầu của Phần 7A

Vật liệu dùng chế tạo hệ thống máy phải được chọn theo những quy định của từng Chương trong Phần này xuất phát từ những vật liệu thỏa mãn yêu cầu tương ứng quy định ở Phần 7A, có xét đến mục đích và điều kiện làm việc của chúng.

2. Vật liệu khác

Vật liệu dùng chế tạo hệ thống máy không được quy định trong Chương này phải thỏa mãn những quy định ở (1) và (2) sau đây:

(1) Vật liệu được sử dụng làm máy chính, hệ thống truyền động, hệ trục, chân vịt, nồi hơi, bình chịu áp lực, hệ thống điều khiển và các quy định về vật liệu cho máy phụ cần thiết cho máy chính, máy phụ dùng để điều động và an toàn và các máy phụ dùng để làm hàng phải phù hợp với các yêu cầu của Quy chuẩn quốc gia hoặc các Tiêu chuẩn mà Đăng kiểm cho là phù hợp.

(2) Vật liệu được sử dụng làm máy phụ trừ máy phụ cần thiết cho máy chính, máy phụ dùng để điều động và an toàn, máy phụ dùng để làm hàng (sau đây được gọi là "máy phụ chuyên dụng") và vật liệu dùng cho thiết bị truyền động liên quan đến chúng, hệ trục, hệ thống đường ống và hệ thống điều khiển phải được chọn lựa trên cơ sở xem xét mục đích và điều kiện làm việc của chúng.

1.3. Những yêu cầu chung về hệ thống máy tàu1.3.1. Quy định chung

1. Hệ thống máy phải được thiết kế và chế tạo phù hợp với mục đích sử dụng đã dự định, phải được lắp đặt và bảo vệ sao cho có thể giảm đến mức tối thiểu nguy hiểm cho con người ở trên tàu, quan tâm thích đáng đến các bộ phận chuyển động, bề mặt bị đốt nóng và các nguy hiểm khác.

Khi thiết kế phải quan tâm đến mục đích sử dụng dự kiến của thiết bị, điều kiện làm việc của thiết bị cũng như điều kiện môi trường trên tàu.

2. Nếu các máy sau đây được lắp đơn chiếc trên tàu thì phải xem xét đặc biệt đến độ tin cậy và các chi tiết của máy.

Đối với tàu sử dụng hệ động lực không thông dụng làm máy chính và hệ trục chân vịt, Đăng kiểm có thể yêu cầu trang bị thêm thiết bị máy để đảm bảo cho tàu có thể chạy ở tốc độ hành hải được trong trường hợp máy bị sự cố. 


(1) Tàu lắp động cơ Đi-ê-den:

Động cơ Đi-ê-den dùng làm máy chính, khớp nối có độ đàn hồi cao, hộp giảm tốc và hệ trục chân vịt.

(2) Tàu lắp tua bin hơi nước:

Động cơ tua bin hơi nước dùng làm máy chính, nồi hơi chính, bầu ngưng chính, hộp giảm tốc và hệ trục chân vịt.

(3) Tàu lắp tua bin khí:

Động cơ tua bin khí được sử dụng làm máy chính, máy nén khí, buồng đốt, hộp giảm tốc và hệ trục chân vịt.

(4) Tàu lắp thiết bị đẩy chạy bằng điện:

Động cơ lai chân vịt, hộp giảm tốc và hệ trục chân vịt.

3. Nếu trên tàu lắp thiết bị đẩy bằng điện thì phải trang bị hai máy phát điện trở lên.

4. Phải trang bị phương tiện mà nhờ đó có thể giữ được hoặc phục hồi lại được sự làm việc bình thường của máy chính ngay cả khi một trong các máy phụ quan trọng không làm việc. Đặc biệt, cần lưu ý đến các sự cố của các thiết bị sau đây:

(1) Cụm máy phát làm nguồn cung cấp điện chính;

(2) Nguồn cung cấp hơi nước;

(3) Hệ thống cấp nước nồi hơi;

(4) Hệ thống cấp dầu đốt dùng cho nồi hơi hoặc động cơ;

(5) Nguồn tạo ra áp lực dầu bôi trơn;

(6) Nguồn tạo ra áp lực nước;

(7) Bơm nước ngưng tụ và thiết bị để duy trì độ chân không trong bầu ngưng;

(8) Nguồn cấp không khí cưỡng bức cho nồi hơi;

(9) Máy nén không khí và bình chứa khí nén dùng vào mục đích khởi động hoặc điều khiển;

(10) Các thiết bị thủy lực, khí nén hoặc điện để điều khiển được dùng trong máy chính bao gồm cả chân vịt biến bước.

Tuy nhiên, qua xem xét độ an toàn tổng thể, có thể chấp nhận cho phép giảm một phần công suất đẩy tàu so với trạng thái hoạt động bình thường của tàu.

5. Phải trang bị cho tàu các phương tiện để đảm bảo cho hệ thống máy tàu có thể hoạt động được từ trạng thái tàu chết mà không cần có sự hỗ trợ từ bên ngoài. Ngoài ra, hệ thống khởi động kết hợp với các máy khác phải được bố trí sao cho có thể khởi động được máy chính để chạy tàu từ trạng thái tàu chết, trong phạm vi 30 phút sau khi bị mất năng lượng toàn tàu.

6. Động cơ chính lai chân vịt, động cơ dẫn động máy phát điện, máy phụ (trừ máy phụ chuyên dụng v.v...) và các động cơ dẫn động chúng phải được thiết kế để làm việc trong các điều kiện như quy định ở Bảng 3/1.1 khi được lắp trên tàu. Có thể cho phép sai lệch so với giá trị góc được quy định ở Bảng 3/1.1 trên cơ sở xem xét kiểu tàu, kích thước tàu và điều kiện làm việc của tàu.

7. Hệ thống máy phải được thiết kế để làm việc tốt trong điều kiện nhiệt độ được quy định ở Bảng 3/1.2.

8. Phải có biện pháp nhằm tạo điều kiện dễ dàng cho việc vệ sinh, kiểm tra và bảo dưỡng hệ thống máy.

9. Phải đặc biệt quan tâm đến thiết kế, chế tạo và lắp đặt hệ thống máy sao cho bất cứ dạng rung động nào cũng không gây nên ứng suất quá lớn trong dải làm việc bình thường.

Bảng 3/1.1. Góc nghiêng

		Kiểu hệ thống máy

		Giữa tàu (2)

		Mũi và đuôi tàu(2)



		

		Góc nghiêng tĩnh (Độ nghiêng)

		Góc nghiêng động (Độ chòng chành ngang)

		Góc nghiêng tĩnh (Độ chúi)

		Góc nghiêng động (Độ chòng chành dọc)



		- Máy chính

- Nồi hơi chính và nồi hơi phụ quan trọng;

- Động cơ dẫn động máy phát điện (trừ máy phát sự cố) máy phụ (trừ máy phụ chuyên dụng...) và các động cơ dẫn động chúng.

		15°

		22,5°

		5° (4)

		7,5°



		- Thiết bị sự cố (máy phát sự cố, bơm cứu hỏa sự cố và động cơ dẫn động chúng)

- Cơ cấu chuyển mạch(1) (cầu dao ngắt mạch v.v...)

- Trang bị tự động

		22,5°(3)

		22,5°(3)

		10°

		10°





Chú thích:

(1) Đến góc nghiêng 45°, không được có các thao tác sai trong việc đóng mạch hoặc chuyển mạch.

(2) Có thể xảy ra đồng thời độ nghiêng ở giữa tàu, mũi và đuôi tàu.

(3) Đối với tàu chở xô khí hóa lỏng và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, phải có thiết bị sao cho vẫn có thể duy trì được sự cung cấp năng lượng sự cố bình thường khi tàu có độ nghiêng giữa tàu lên đến mức lớn nhất là 30°.

(4) Nếu tàu có chiều dài lớn hơn 100 m, góc nghiêng tĩnh phía mũi và đuôi tàu có thể lấy giá trị sau:

( = 500/L, trong đó:

( là góc nghiêng tĩnh (°)

L là chiều dài của tàu như định nghĩa ở 1.2.20, Phần 1A (m).

1.3.2. Công suất chạy lùi

1. Phải bảo đảm đủ công suất chạy lùi nhằm duy trì sự điều khiển tàu trong mọi trạng thái làm việc bình thường.

2. Động cơ chính lai chân vịt phải có khả năng duy trì hành trình chạy lùi với vòng quay ít nhất bằng 70% vòng quay chạy tiến trong thời gian ít nhất là 30 phút. Công suất lùi có thể được tạo ra trong khoảng thời gian chuyển tiếp sao cho có thể hãm được tàu trong khoảng thời gian hợp lý.

3. Đối với máy chính lai chân vịt qua hộp số, chân vịt biến bước hoặc thiết bị lai chân vịt bằng điện thì việc chạy lùi không được làm cho máy chính bị quá tải.

Bảng 3/1.2. Nhiệt độ làm việc

		Không khí

		Nơi lắp đặt

		Nhiệt độ (°C)



		

		Ở khu vực kín

		0 đến 45 (*)



		

		Các chi tiết máy hoặc nồi hơi ở các khoang có nhiệt độ vượt quá 45°C, và dưới 0°C

		Tùy theo điều kiện riêng cục bộ



		

		Trên boong hở

		-25 đến 45 (*)



		Nước biển

		-

		32 (*)





Chú thích:

(*) Đăng kiểm có thể chấp nhận nhiệt độ khác nếu thấy phù hợp, trừ các tàu có vùng hoạt động không hạn chế. 
1.3.3. Giới hạn trong việc sử dụng dầu đốtGiới hạn trong việc sử dụng dầu đốt phải thỏa mãn các yêu cầu trong 4.2.1, Phần 5.

1.3.4. Phòng cháy

1. Hệ thống máy phải được bố trí và lắp đặt sao cho không để rò rỉ dầu đốt, dầu bôi trơn và các loại dầu dễ cháy khác. Đối với các máy móc bị rò rỉ dầu thì phải trang bị phương tiện đảm bảo dẫn dầu rò rỉ vào nơi chứa an toàn.

2. Hệ thống máy phải được bố trí và lắp đặt sao cho không để rò rỉ khí độc hại hoặc khí dễ cháy có thể gây ra hỏa hoạn. Đối với hệ thống máy bị rò rỉ khí thì phải được lắp đặt ở trong khoang được thông gió tốt có khả năng xả sạch nhanh khí này. 

3. Ngoài các yêu cầu ở 1.3.4, việc phòng cháy phải tuân theo các yêu cầu ở 4.2 và 5.2, Phần 5.

1.3.5. Hệ thống thông gió cho buồng máyBuồng máy loại A phải được thông gió tốt để đảm bảo máy móc hoặc nồi hơi bên trong hoạt động ở chế độ toàn tải trong mọi điều kiện thời tiết bao gồm cả thời tiết xấu nhất, phải duy trì chế độ cung cấp đủ không khí cho buồng máy nhằm đảm bảo an toàn và thuận lợi cho thợ máy và sự hoạt động của máy móc. Các buồng máy khác phải được thông gió tốt phù hợp với mục đích sử dụng của buồng máy.

1.3.6. Ngăn ngừa tiếng ồn

Phải có biện pháp làm giảm tiếng ồn của máy móc trong buồng máy nhằm thỏa mãn tiêu chuẩn có thể chấp nhận được theo quy định của luật quốc gia của nước đăng ký tàu. Nếu tiếng ồn này không thể giảm đến mức chấp nhận được thì nguồn gây ra tiếng ồn mạnh phải được cách ly hoặc cách âm hoặc phải trang bị buồng cách ly tiếng ồn nếu như yêu cầu có người trực trong buồng máy. Nếu cần thiết, phải trang bị dụng cụ bịt tai chống ồn cho những người yêu cầu phải vào làm việc trong buồng máy có tiếng ồn quá mức như vậy.

1.3.7. Thông tin liên lạc giữa lầu lái và các trạm điều khiển tốc độ và hướng đẩy của chân vịt1. Thông tin liên lạc giữa lầu lái và các trạm điều khiển tốc độ và hướng đẩy của chân vịt phải thỏa mãn các yêu cầu sau đây:

(1) Tối thiểu phải trang bị hai phương tiện độc lập để truyền lệnh từ lầu lái đến vị trí trong buồng máy hoặc trong buồng điều khiển thường được sử dụng để điều khiển tốc độ và hướng đẩy của chân vịt. Một trong những phương tiện này phải là tay chuông truyền lệnh buồng máy. Tay chuông này phải đảm bảo truyền đạt rõ ràng lệnh được phát ra từ lầu lái và sự trả lời từ trạm điều khiển nêu trên.

(2) Phương tiện thông tin liên lạc, khi Đăng kiểm thấy cần thiết, phải được trang bị từ lầu lái và buồng máy đến bất kỳ nơi nào ngoài những yêu cầu quy định ở (1) trên đây, từ đó có thể điều khiển được tốc độ và hướng đẩy của chân vịt.

1.3.8. Chuông báo động cho sĩ quan máyPhải trang bị một chuông báo động cho sĩ quan máy được thao tác từ buồng điều khiển máy hoặc từ sàn điều động, nếu phù hợp và phải nghe rõ trong buồng ở của sĩ quan máy.

1.3.9. Hướng dẫn sử dụng và bảo dưỡng máy móc và thiết bị của tàu
Phải trang bị cho tàu tài liệu hướng dẫn sử dụng và bảo dưỡng máy móc và trang thiết bị quan trọng cho an toàn của tàu. Tài liệu này phải được viết bằng ngôn ngữ có thể hiểu được bởi những sĩ quan và thuyền viên cần phải hiểu những thông tin đó khi thực hiện nhiệm vụ.

1.4. Thử nghiệm

1.4.1. Thử tại xưởng

1. Trước khi lắp đặt trên tàu, thiết bị và các chi tiết tạo nên hệ thống máy (trừ máy phụ chuyên dụng v.v...) phải được thử tại Nhà xưởng có máy móc và trang thiết bị cần thiết cho thử nghiệm (sau đây gọi là "Thử tại xưởng") phù hợp với các yêu cầu tương ứng trong Phần này.

2. Đối với các thiết bị và chi tiết máy mà trong mỗi Chương của Phần này không có yêu cầu thử tại xưởng và các chi tiết của máy phụ chuyên dụng v.v... thì các biên bản thử do Nhà chế tạo thực hiện phải được trình cho Đăng kiểm khi có yêu cầu.

1.4.2. Trang thiết bị sản xuất hàng loạt

Bất kể những yêu cầu quy định ở 1.4.1-1 trên, đối với trang thiết bị được sản xuất theo hệ thống sản xuất hàng loạt, khi Đăng kiểm thấy phù hợp, thì có thể chấp nhận quy trình thử tương ứng với phương pháp sản xuất theo yêu cầu của Nhà chế tạo thay cho các yêu cầu thử nghiệm được quy định trong Quy chuẩn.

1.4.3. Miễn thử nghiệm

Nếu hệ thống máy có các Giấy chứng nhận thử nghiệm có nội dung phù hợp với yêu cầu của Đăng kiểm thì Đăng kiểm có thể bỏ qua một phần hay toàn bộ các cuộc thử nghiệm đối với máy móc quy định ở 1.4.1. 


1.4.4. Thử sau khi lắp đặt trên tàu


1. Máy móc phải được thử nghiệm sau khi lắp đặt lên tàu phù hợp với các yêu cầu được quy định trong từng Chương của Phần này.

2. Các máy phụ để sử dụng riêng nếu Đăng kiểm thấy cần thiết thì phải thử hoạt động vào một dịp thích hợp trước khi chúng được sử dụng để xác định rằng chúng không gây nguy hiểm cho tàu và thuyền viên trên tàu.

3. Khi thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu các thử nghiệm khác với các thử nghiệm đã quy định trong Phần này.

Chương 2 


ĐỘNG CƠ ĐI-Ê-DEN

2.1. Quy định chung

2.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Các yêu cầu của Chương này áp dụng cho các động cơ Đi-ê-den được dùng làm máy chính hoặc được dùng để lai máy phát điện và các máy phụ (không kể máy phụ chuyên dụng v.v...) nêu trong Chương này.

2. Đối với các động cơ Đi-ê-den lai máy phát điện sự cố thì ngoài các yêu cầu ở Phần này (trừ các yêu cầu ở 2.2.4, 2.3, 2.4.1-4 và yêu cầu đối với thiết bị dừng hoạt động của động cơ được quy định ở 2.5.5-1) còn phải áp dụng các yêu cầu ở 3.3 và 3.4, Phần 4 và phải áp dụng các yêu cầu ở 18.5.2 nếu được điều khiển tự động hoặc từ xa cho mục đích không phải sự cố.

3. Đối với các máy chính là động cơ Đi-ê-den được điều khiển bằng điện tử, ngoài các yêu cầu quy định trong Chương này còn phải thỏa mãn các yêu cầu riêng khác của Đăng kiểm.

2.1.2. Bản vẽ và tài liệu

1. Nói chung, phải trình Đăng kiểm các bản vẽ và tài liệu sau:

(1) Các bản vẽ và tài liệu để duyệt

(a) Bản thuyết minh về động cơ (theo mẫu của Đăng kiểm)

(b) Chi tiết về quy trình hàn đối với các bộ phận chính

(c) Trục khuỷu (gồm cả các chi tiết, bu lông nối trục, các đối trọng và các bu lông ghép chặt chúng) 


(d) Thanh truyền và các ổ đỡ (kể cả các bu lông và các chi tiết) của động cơ 4 kỳ

(e) Trục chịu lực đẩy (nếu đồng bộ với máy)

(f) Bố trí của các bu lông bệ máy (gồm cả bu lông bệ máy, căn v.v...)

(g) Cấu tạo và bố trí của các văn phòng nổ thùng trục

(h) Đặc tính vật liệu của các bộ phận chính

(i) Đường ống dầu cao áp để dẫn động xu páp xả cùng cơ cấu bảo vệ

(j) Đường ống dầu đốt cao áp cùng cơ cấu bảo vệ và cố định

(k) Hệ thống đường ống lắp trên động cơ (gồm cả đường ống dầu đốt, dầu bôi trơn, dầu làm mát, nước làm mát, các hệ thống thủy lực và khí nén, có số ghi kích thước, vật liệu và áp suất làm việc của đường ống)

(l) Mặt cắt lắp ráp tua bin khí thải

(2) Các bản vẽ và tài liệu để tham khảo

(a) Danh mục các bản vẽ và tài liệu phải trình duyệt (với số hiệu bản vẽ liên quan và tình trạng sửa đổi)

(b) Mặt cắt dọc của động cơ

(c) Mặt cắt ngang của động cơ

(d) Đế máy và ổ chặn (nếu nó đồng bộ với động cơ)

(e) Thân động cơ

(f) Nắp xi lanh, thân xi lanh và ống lót xi lanh

(g) Pít tông và chốt pít tông

(h) Gu dông liên kết (kể cả bu lông nối và vít định vị)

(i) Lắp ráp pít tông và cán pít tông 


(j) Cán pít tông

(k) Thanh truyền và các ổ đỡ (kể cả các bu lông) của động cơ 2 kỳ 


(l) Lắp ráp ổ đỡ chặn 


(m) Lắp ráp đầu chữ thập

(n) Cơ cấu dẫn động trục cam và sự lắp ráp cam với trục cam

(o) Cơ cấu xu páp (cơ cấu van kiểu đòn)

(p) Bơm phun dầu đốt 


(q) Các bu lông ổ đỡ chính

(r) Các bu lông cố định nắp xi lanh và các bu lông cố định hộp van 


(s) Bánh đà (đối với trường hợp là một thành phần truyền lực)

(t) Sơ đồ hệ thống điều khiển động cơ (kể cả các hệ thống kiểm tra, an toàn và tín hiệu báo động)

(u) Kết cấu và bố trí lớp cách nhiệt cho ống khí xả lắp trên động cơ

(v) Kết cấu và bố trí các bộ giảm chấn, bộ chống rung, thiết bị cân bằng hoặc cơ cấu bù chỉnh, các thanh giằng, các bản tính toán về cân bằng và ngăn ngừa dao động động cơ

(w) Các tài liệu hướng dẫn sử dụng và vận hành động cơ

(x) Các bản vẽ và tài liệu khác khi Đăng kiểm cho là cần thiết.

2.2. Vật liệu, kết cấu và độ bền

2.2.1. Vật liệu

1. Vật liệu dùng để chế tạo các chi tiết chính của động cơ Đi-ê-den và việc thử chúng bằng phương pháp không phá hủy phải phù hợp với các yêu cầu được quy định ở Bảng 3/2.1. Trong trường hợp thử bằng siêu âm phải trình kết quả thử cho Đăng kiểm viên xem xét.

2. Các xi lanh, pít tông và các bộ phận khác chịu nhiệt độ cao hoặc áp suất cao và các bộ phận truyền mô men dẫn động phải được chế tạo bằng vật liệu phù hợp với nhiệt độ và tải trọng mà các bộ phận đó phải chịu.

2.2.2. Kết cấu, lắp đặt và quy định chung

1. Các xi lanh, pít tông và các bộ phận chịu nhiệt độ hoặc áp suất cao phải có kết cấu phù hợp với ứng suất nhiệt và ứng suất cơ học mà chúng phải chịu.

2. Khi các chi tiết chính của động cơ Đi-ê-den là kết cấu hàn thì chúng phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 11.

3. Các khung và đế máy phải có kết cấu cứng vững và kín dầu, đế máy phải được trang bị đủ số lượng bu lông cần thiết để cố định máy trên toàn bộ chiều dài bệ máy.

4. Thùng trục và các cửa thùng trục phải có đủ độ bền và các cửa thùng trục phải được bắt chặt sao cho không bị chuyển dịch do nổ bên trong thùng trục.

5. Phải gắn lời cảnh báo ở nơi nhô cao, thích hợp trên cửa thùng trục ở cả hai phía của động cơ hoặc ở trạm điều khiển trong buồng máy. Lời cảnh báo này phải chỉ rõ rằng bất cứ khi nào nhiệt độ trong thùng trục tăng quá cao thì các cửa thùng trục hoặc các lỗ quan sát không được phép mở cho đến khi trong thùng trục nguội đi sau khi dừng động cơ. 


6. Cấm thông gió thùng trục và bố trí bất kỳ thiết bị nào để đưa không khí bên ngoài vào trong thùng trục trừ trường hợp (1) đến (3) dưới đây:

(1) Các ống thông hơi, nếu có, thì phải được làm nhỏ tới mức có thể được để giảm đến mức tối thiểu lượng không khí vào thùng trục sau khi nổ. Tuy nhiên, không được nối chung các ống thông hơi của hai động cơ hoặc nhiều hơn với nhau. Các ống thông hơi thùng trục của máy chính phải được dẫn ra vị trí an toàn trên boong hoặc một vị trí khác được chấp thuận.

(2) Khi thực hiện hút khí ra khỏi thùng trục (chẳng hạn để phát hiện sương dầu) thì độ chân không trong thùng trục không được vượt quá 2,5 x 10-4 MPa.

(3) Đối với các động cơ Đi-ê-den có thể sử dụng được hai loại nhiên liệu (khí gas và dầu đốt) có pít tông kiểu ống được thông gió thùng trục chống tích tụ khí.

Bảng 3/2.1. Sử dụng vật liệu và thử không phá hủy đối với các chi tiết chính của động cơ Đi-ê-den

		Các chi tiết chính

		Đường kính xi lanh D (mm)



		

		D ≤ 300

		300 <D ≤ 400

		400 <D



		

		(1)

		(2)

		(3)

		(1)

		(2)

		(3)

		(1)

		(2)

		(3)



		1

		Trục khuỷu

		Kiểu rèn liền

		X

		X

		X

		X

		X

		X

		X

		X

		X



		

		

		Má khuỷu, cổ biên và cổ trục lắp ghép hoặc bán lắp ghép

		X

		X

		X

		X

		X

		X

		X

		X

		X



		

		

		Các kiểu khác (ví dụ kiểu hàn)

		X

		X

		X

		X

		X

		X

		X

		X

		X



		2

		Các bích nối trên trục khuỷu (nếu rời)

		

		

		

		

		

		

		X

		

		



		3

		Bu lông nối trục khuỷu

		

		

		

		

		

		

		X

		

		



		4

		Đỉnh pít tông bằng thép

		

		

		X

		

		

		X

		X

		X

		X



		5

		Cán pít tông

		X

		X

		

		X

		X

		

		X

		X

		X



		6

		Thanh truyền cùng với nắp ổ đỡ

		X

		X

		

		X

		X

		

		X

		X

		X



		7

		Phần bằng thép của ống lót xi lanh

		

		

		

		X

		X

		

		X

		

		



		8

		Nắp xi lanh bằng thép

		

		

		X

		X

		

		X

		X

		X

		X



		9

		Đế máy kết cấu hàn

		Các tấm, các dầm ổ đỡ ngang bằng thép rèn hoặc đúc

		X

		

		

		X

		

		

		X

		

		



		

		

		Các phần thép đúc kể cả các mối hàn

		

		X

		X

		

		X

		X

		

		X

		X



		10

		Ổ chặn kết cấu hàn, các tấm và dầm ổ đỡ ngang làm bằng thép rèn và thép đúc

		X

		

		

		X

		

		

		X

		

		



		11

		Các khung và thùng trục kết cấu hàn

		X

		

		

		X

		

		

		X

		

		



		12

		Thân máy kết cấu hàn

		X

		

		

		X

		

		

		X

		

		



		13

		Gu dông liên kết

		X

		X

		

		X

		X

		

		X

		X

		



		14

		Các bánh răng bằng thép dẫn động trục cam

		

		

		

		

		

		

		X

		X

		



		15

		Các bu lông, vít cấy (dùng cho nắp xi lanh, đầu chữ thập, ổ thanh truyền, ổ trục khuỷu)

		

		

		

		X

		

		

		X

		X

		



		16

		Các đĩa tua bin, cánh tua bin, cánh quạt nén gió và trục rô to của tua bin tăng áp khí thải; trục, rô to và các cánh của máy nén tăng áp, trừ các quạt thổi phụ.

		X

		X

		X

		X

		X

		X

		X

		X

		X



		17

		Đầu chữ thập

		

		

		

		

		

		

		X

		

		



		18.

		Các ống, van và phụ tùng lắp cùng động cơ được phân loại trong nhóm I hoặc nhóm II ở Chương 12

		X

		

		

		X

		

		

		X

		

		





Chú thích:

(1) Vật liệu dùng chế tạo các chi tiết được đánh dấu “X” ở cột (1) thì phải thỏa mãn các yêu cầu ở Phần 7A.

(2) Vật liệu dùng chế tạo các chi tiết được đánh dấu “X” ở cột (2) thì phải được thử theo phương pháp thử bằng hạt từ tính hoặc phương pháp thử bằng chất lỏng thẩm thấu.

(3) Vật liệu dùng chế tạo các chi tiết được đánh dấu “X” ở cột (3) thì phải được thử bằng phương pháp thử siêu âm.

7. Điều kiện môi trường để xác định công suất của các động cơ Đi-ê-den phải như sau:

- Áp suất khí quyển: 0,1 MPa

- Nhiệt độ không khí: 45°C

- Độ ẩm tương đối: 60%

- Nhiệt độ nước biển (tại cửa vào bầu làm mát trung gian không khí nạp): 32°C

2.2.3. Ổ đỡ cổ biên của động cơ 4 kỳ

Ổ đỡ cổ biên của động cơ 4 kỳ phải được thiết kế và chế tạo sao cho áp suất nén đều trên bề mặt tiếp xúc của các nắp ổ đỡ và không gây ra ứng suất quá mức lên các bu lông ổ đỡ cổ biên, chịu được tải trọng thay đổi tác dụng lên thanh truyền.

2.2.4. Trục lắp bánh đà và các trục khác

Ở chỗ lắp bánh đà hoặc các pu ly lệch tâm dùng cho các bơm trên trục khuỷu hoặc trục phụ ở giữa ổ trục cuối cùng và trục chịu lực đẩy, đường kính trục ở phần trục đó không được nhỏ hơn đường kính trục khuỷu được xác định bằng công thức ở 2.3.


2.3. Trục khuỷu

2.3.1. Trục khuỷu liền

1. Đường kính cổ biên và cổ trục không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:

dc = {(W+ 
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Trong đó:

dc: Đường kính yêu cầu của trục khuỷu (mm) 

M = 10-2AL Pmax

T = 10-2BS Pml

S: Hành trình pít tông (mm)


L: Khoảng cách giữa hai tâm ổ đỡ liền nhau (mm)


Pmax: Áp suất cháy lớn nhất trong xi lanh (MPa) 

Pmi: Áp suất có ích chỉ thị trung bình (MPa)


A và B: Hệ số lấy theo Bảng 3/2.2 và 3/2.3 đối với các động cơ có khoảng nổ bằng nhau (trong trường hợp động cơ chữ V thì các khoảng nổ trên mỗi hàng bằng nhau). Đối với động cơ Đi-ê-den có các khoảng nổ không bằng nhau hoặc không nằm trong các bảng trên, các giá trị A và B sẽ được xem xét cụ thể.


D: Đường kính xi lanh (mm)


Km:Giá trị được lấy theo (1) hoặc (2) dưới đây tùy theo giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu làm trục khuỷu. Tuy vậy, giá trị của Km đối với các vật liệu không phải là thép rèn và thép đúc phải được Đăng kiểm quyết định trong từng trường hợp.


(1) Khi giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu lớn hơn 440 N/mm2:
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Trong đó:


Ts: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu (N/mm2). Giá trị của Ts không được quá 760 N/mm2 đối với thép các bon rèn và không quá 1080 N/mm2 đối với thép hợp kim thấp rèn.


(2) Khi giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu không lớn hơn 440 N/mm2 nhưng không dưới 400 N/mm2; Km = 1,0


Ks: Giá trị được lấy theo (1), (2) hoặc (3) sau đây, tùy theo phương pháp chế tạo trục khuỷu.


(1) Khi trục khuỷu được chế tạo áp dụng quá trình rèn riêng được Đăng duyệt, chất lượng sản phẩm ổn định, độ bền mỏi được coi là tăng thêm từ 20% trở lên so với quá trình rèn tự do:

Ks = 

[image: image4.wmf]3


15


,


1


1




(2) Khi trục khuỷu được chế tạo áp dụng quá trình chế tạo có xử lý bề mặt được Đăng duyệt, chất lượng sản phẩm ổn định, độ bền mỏi được coi là nâng cao:

Ks = 
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Trong đó:

p: Mức độ (cải thiện) tăng hơn về độ bền tùy theo độ cứng bề mặt (%) đã được Đăng kiểm thừa nhận

(3) Khi không nằm trong trường hợp (1) hoặc (2) nói trên:


Ks = 1,0

Kh: Giá trị lấy theo (1) hoặc (2) dưới đây tùy theo đường kính trong của cổ biên hoặc cổ trục

(1) Khi đường kính trong bằng và lớn hơn 1/3 đường kính ngoài:

Kh = 
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Trong đó:

R: Tỷ số giữa đường kính trong của trục chia cho đường kính ngoài của trục

(2) Khi đường kính trong nhỏ hơn 1/3 đường kính ngoài:

Kh = 1,0

Bảng 3/2.2. Giá trị hệ số A và B đối với động cơ một hàng xi lanh tác dụng đơn

		Số lượng xi lanh

		Động cơ 2 kỳ

		Động cơ 4 kỳ



		

		A

		B

		A

		B



		1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

		1,00

		8,8

8,8

10,0

11,1

11,4

11,7

12,0

12,3

12,6

13,4

14,2

15,0

		1,25

		4,7

4,7

4,7

4,7

5,4

5,4

6,1

6,1

6,8

6,8

7,4

7,4





2. Kích thước của các má khuỷu phải thỏa mãn các yêu cầu ở (1) và (2) sau đây:

(1) Chiều dày và rộng của các má khuỷu phải thỏa mãn công thức sau đây liên quan tới đường kính của cổ biên và cổ trục. Trong trường hợp này, chiều dày má khuỷu không được nhỏ hơn 0,36 lần đường kính của cổ biên và cổ trục. Khi đường kính thực tế của cổ biên và cổ trục lớn hơn đường kính yêu cầu của trục khuỷu được xác định bởi công thức ở -1 thì vế trái của công thức sau đây có thể được nhân với (dc/da)3.
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Trong đó:

b: Chiều rộng má khuỷu (mm)

da: Đường kính thực tế của cổ trục hoặc cổ biên (mm)

t: Chiều dày má khuỷu (mm).

(2) Bán kính góc lượn tại chỗ nối của má khuỷu với cổ biên hoặc cổ trục không được nhỏ hơn 0,05 lần đường kính thực tế của cổ biên hoặc cổ trục.

Bảng 3/2.3. Giá trị hệ số A và B đối với động cơ chữ V tác dụng đơn với thanh truyền song song

a) Các động cơ 2 kỳ

		Số lượng xi lanh

		Khoảng nổ nhỏ nhất giữa hai xi lanh trên cùng một cổ biên



		

		45o

		60o

		90o



		

		A

		B

		A

		B

		A

		B



		6


8


10


12


14


16


18


20

		1,05

		17,0


17,0


19,0


20,5


22,0


23,5


24,0


24,5

		1,00

		12,6


15,7


18,7


21,6


21,6


21,6


21,6


24,2

		1,00

		17,0


20,5


20,5


20,5


20,5


23,0


23,0


23,0





b) Các động cơ 4 kỳ

		Số lượng xi lanh

		Khoảng nổ nhỏ nhất giữa hai xi lanh trên cùng một cổ biên



		

		45°

		60°

		90o

		270°

		300°

		315°



		

		A

		B

		A

		B

		A

		B

		A

		B

		A

		B

		A

		B



		6

8

10

12

14

16

18

20

		1,60

		4,1

5,5

6,7

7,5

8,4

9,3

10,1

11,5

		1,47

		4,0

5,5

7,0

8,2

9,2

10,1

11,1

14,0

		1,40

		4,0

5,5

6,5

7,5

8,5

9,5

10,5

11,5

		1,40

		4,0

5,5

6,5

7,5

8,5

9,5

10,5

11,5

		1,30

		4,4

5,3

6,1

6,9

7,5

8,2

8,8

9,5

		1,20

		4,3

5,2

5,9

6,6

7,3

7,9

8,5

9,2





2.3.2. Trục khuỷu lắp ghép

1. Các kích thước của cổ biên và cổ trục của trục khuỷu loại lắp ghép phải tuân theo các yêu cầu sau:

(1) Đường kính của cổ biên và cổ trục của trục khuỷu lắp ghép phải thỏa mãn yêu cầu ở 2.3.1-1.

(2) Đường kính của các lỗ khoan hướng trục trong cổ trục của các trục khuỷu lắp ghép phải phù hợp với công thức sau:
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Dbg. Đường kính của lỗ hướng trục trong cổ trục

Ds: Đường kính cổ trục tại vị trí lắp ép

Sr: Hệ số an toàn chống trượt (tối thiểu là 2)

Mmax: Mô men xoắn tuyệt đối lớn nhất tại vị trí lắp ép (N.mm) 


(: Hệ số ma sát tĩnh (tối đa là 0,2)

Ls: Độ dài đoạn lắp ép (mm)

(SP: Giới hạn chảy nhỏ nhất của vật liệu cổ trục (N/mm2)

2. Kích thước của các má khuỷu phải thỏa mãn các yêu cầu ở (1) và (2) sau đây: 


(1) Chiều dày các má khuỷu loại lắp ép nóng phải thỏa mãn các công thức sau đây:

[image: image9.png]t20,525 d.






Trong đó:

t: Chiều dày của má khuỷu đo song song với đường tâm trục (mm)

C1 = 10 đối với động cơ 2 kỳ 1 hàng xi lanh 


C1 = 16 đối với động cơ 4 kỳ 1 hàng xi lanh 


T: Tương tự như ở 2.3.1-1 


D: Đường kính xi lanh (mm)

C2 = 12,8(- 2,4(2, nhưng trong trường hợp trục rỗng thì C2 được nhân với (1 – R2)


		( =

		Lượng co ngót cho phép (mm)

		x 103



		

		dh

		





R: Chỉ số thu được bằng cách chia đường kính trong của trục rỗng cho đường kính ngoài.

		dh: Đường kính lỗ tại chỗ lắp ép nóng (mm)

rs =

		Đường kính ngoài của má khuỷu (mm)



		

		dh





dc: Đường kính yêu cầu của trục khuỷu được xác định bằng công thức ở 2.3.1-1 (mm).

(2) Kích thước tại góc lượn chỗ nối của má khuỷu với cổ biên của các trục khuỷu bán lắp ghép phải thỏa mãn các yêu cầu ở 2.3.1-2 (mm).

3. Đối với trục khuỷu lắp ghép thì giá trị ( được dùng ở -2 (1) phải nằm trong giới hạn sau:
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Trong đó:

Y: Giới hạn chảy danh nghĩa của vật liệu má khuỷu (N/mm2) 


R: Chỉ số thu được bằng cách chia đường kính trong của trục rỗng cho đường kính ngoài.

Khi giới hạn chảy danh nghĩa của má khuỷu trên 390 N/mm2 hoặc khi giá trị tính theo công thức sau đây dưới 0,1 thì giá trị ( sẽ được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể:
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Trong đó:

S: Hành trình pít tông (mm) 


dp: Đường kính cổ biên (mm) 


dj: Đường kính cổ trục (mm)

2.3.3. Nối trục và bu lông nối trục

1. Đường kính của các bu lông nối trục tại bề mặt nối của mối nối giữa các trục khuỷu hoặc giữa trục khuỷu với trục chịu lực đẩy hoặc giữa trục khuỷu với trục quy định ở 2.2.4 không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


db = 0,75 
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Trong đó:

db: Đường kính bu lông nối trục (mm)

n: Số lượng bu lông

D: Đường kính vòng tròn chia (mm)

dc: Đường kính yêu cầu của trục khuỷu (mm) được tính bằng công thức ở 2.3.1-1 khi các giá trị Km, Ks và Kh được lấy bằng 1,0.

Tb: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu làm bu lông (N/mm2).

Khi giá trị này trên 1000 N/mm2 thì trị số dùng cho công thức trên sẽ được Đăng kiểm xem xét một cách thích hợp.

2. Các khớp nối trục phải đủ bền để chịu được các ứng suất khi làm việc. Các góc lượn của khớp nối trục phải có bán kính đủ lớn để tránh sự tập trung ứng suất quá mức. Nếu các khớp nối trục không liền với trục, thì phương pháp lắp ghép và kết cấu của khớp nối phải có khả năng chịu được lực kéo khi tàu lùi. Nếu sử dụng then để lắp khớp nối trục vào trục thì kết cấu của rãnh then phải tránh được sự tập trung ứng suất quá mức. 


2.3.4. Đánh giá chi tiết về độ bền

Khi trục khuỷu không thỏa mãn các yêu cầu ở 2.3.1 và 2.3.2 thì phải trình các tài liệu thiết kế và bản tính về độ bền trục khuỷu cho Đăng kiểm xem xét.

2.4. Thiết bị an toàn

2.4.1. Thiết bị chống vượt tốc và điều tốc

1. Nếu động cơ Đi-ê-den được sử dụng làm máy chính thì nó phải được trang bị một bộ điều tốc được điều chỉnh để ngăn ngừa tốc độ của động cơ vượt quá 15% số vòng quay liên tục lớn nhất.

2. Ngoài bộ điều tốc thông thường, mỗi động cơ Đi-ê-den lai trục chân vịt có công suất liên tục lớn nhất từ 220 kW trở lên, có thể cắt ly hợp được hoặc lai chân vịt biến bước phải được trang bị một thiết bị chống vượt tốc. Thiết bị chống vượt tốc và bánh răng lai nó phải độc lập với bộ điều tốc quy định ở -1 và phải điều chỉnh sao cho tốc độ của động cơ không thể vượt quá 20% số vòng quay liên tục lớn nhất của nó.

3. Các động cơ Đi-ê-den lai máy phát điện phải được trang bị các bộ điều tốc thỏa mãn các yêu cầu ở 2.4.2, Phần 4. Khi động cơ Đi-ê-den được dùng để lai máy phát điện cung cấp điện cho động cơ điện lai chân vịt thì phải thỏa mãn các yêu cầu quy định ở 5.1.2-2, Phần 4.

4. Ngoài bộ điều tốc thông thường, mỗi động cơ Đi-ê-den được sử dụng làm máy chính trên tàu chạy bằng điện và động cơ Đi-ê-den lai máy phát điện có công suất liên tục lớn nhất từ 220 kW trở lên phải được trang bị một thiết bị chống vượt tốc riêng biệt. Trong trường hợp này, thiết bị chống vượt tốc và cơ cấu dẫn động nó phải độc lập với bộ điều tốc yêu cầu ở -3 và đảm bảo sao cho tốc độ không thể vượt quá 15% số vòng quay liên tục lớn nhất.


2.4.2. Báo động quá áp cho xi lanh

Phải trang bị một van an toàn có hiệu quả hoặc phương tiện để phòng quá áp khác cho mỗi xi lanh của động cơ Đi-ê-den có đường kính xi lanh trên 230 mm.

2.4.3. Phòng chống nổ thùng trục

1. Đối với các động cơ có đường kính xi lanh không dưới 200 mm hoặc có tổng thể tích thùng trục không dưới 0,6 m3, thì thùng trục phải được trang bị van an toàn phòng nổ có kiểu được duyệt để ngăn ngừa áp suất tăng quá mức trong trường hợp nổ bên trong thùng trục. Van an toàn phòng nổ thùng trục phải phù hợp với các yêu cầu sau đây: 


(1) Van phải có kết cấu gồm các đĩa van được ép nhẹ bằng lò xo hoặc thiết bị tác dụng nhanh và tự đóng khác để xả áp thùng trục trong trường hợp có nổ bên trong và chống không khí lọt vào sau đó.

(2) Các đĩa van phải được làm bằng vật liệu mềm có khả năng chịu được va chạm với bộ hãm ở vị trí mở hoàn toàn.

(3) Các van phải được thiết kế và chế tạo để mở nhanh chóng và mở hoàn toàn ở áp suất không lớn hơn 0,02 MPa.

(4) Các van phải được trang bị bộ dập lửa cho phép xả áp thùng trục và ngăn lửa xuyên qua khi nổ thùng trục.

(5) Phải có bản sao tài liệu hướng dẫn lắp đặt và bảo dưỡng van của nhà chế tạo lưu ở trên tàu.

2. Số lượng và vị trí của các van quy định ở -1 phải tuân theo Bảng 3/2.4.

3. Phải lắp thêm các van an toàn ngoài những van quy định ở -1 cho những ngăn riêng biệt trong thùng trục chẳng hạn như ngăn bánh răng hoặc hộp xích lai trục cam hay những thiết bị dẫn động tương tự khi tổng dung tích của những ngăn như vậy không dưới 0,6 m3.

4. Mỗi van an toàn phòng nổ quy định ở -1 và -3 bên trên phải thỏa mãn các yêu cầu quy định ở (1) và (2) dưới đây:

(1) Tiết diện lưu thông của mỗi van an toàn không được dưới 45 cm2.

(2) Tổng tiết diện lưu thông của các van an toàn đặt trên một động cơ không được dưới 115 cm2 cho mỗi mét khối tổng dung tích thùng trục. Thể tích của các bộ phận không chuyển động trong thùng trục hoặc không gian tách rời có thể được khấu trừ đi khi tính toán tổng dung tích đó.

Bảng 3/2.4. Số lượng và vị trí các van an toàn

		Đường kính xi lanh (mm)

		Số lượng và vị trí các van an toàn



		200 đến dưới 250

		- Ít nhất ở gần mỗi đầu lắp một van nhưng khi có trên 8 khuỷu trục thì phải đặt thêm một van ở gần giữa động cơ.



		250 đến dưới 300 

		- Ít nhất cách một khuỷu trục đặt một van nhưng ít nhất là 2 van.



		300 trở lên

		- Ít nhất mỗi khuỷu trục một van.





2.4.4. Phòng nổ cho không gian khí quét

1. Không gian khí quét thông với xi lanh phải được trang bị van an toàn phòng nổ. Các van an toàn đó phải được bố trí sao cho khí xả ra không gây nguy hiểm cho người vận hành.

2. Không gian khí quét thông với xi lanh phải được nối với một hệ thống chữa cháy độc lập với hệ thống chữa cháy buồng máy.

2.4.5. Thiết bị phát hiện hơi sương thùng trục

1. Thiết bị phát hiện sương dầu thùng trục được yêu cầu lắp cho các động cơ phải là kiểu được duyệt và thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Phải trang bị báo động báo trước hư hỏng chức năng bên trong thiết bị hoặc do bố trí lắp đặt.

(2) Thiết bị phát hiện sương dầu phải có chỉ báo rằng mắt kính bất kỳ lắp trên thiết bị và được dùng để xác định mức độ sương dầu đã bị che khuất một phần tới mức ảnh hưởng đến độ tin cậy của thông số và tín hiệu báo động.

(3) Thiết bị phát hiện sương dầu phải có khả năng thử chức năng được trên bệ thử tại xưởng chế tạo và trên tàu khi động cơ không hoạt động và khi động cơ hoạt động ở các điều kiện khai thác thông thường.

(4) Phải có khả năng theo dõi được nồng độ sương dầu và nhận biết được tín hiệu báo động tại vị trí an toàn cách xa máy.

(5) Trong trường hợp có nhiều động cơ, từng động cơ phải có thiết bị phát hiện và theo dõi sương dầu và có báo động riêng biệt.

(6) Sơ đồ bố trí, kích thước ống, vị trí điểm lấy mẫu khí của thùng trục động cơ, tốc độ trích mẫu và phương pháp bảo dưỡng và thử phải phù hợp với hướng dẫn của nhà thiết kế động cơ và nhà chế tạo thiết bị phát hiện sương dầu.

(7) Trong trường hợp thiết bị phát hiện sương dầu theo trình tự được sử dụng, tần suất và thời gian lấy mẫu khí phải ngắn nhất có thể.

(8) Một bản sao sổ tay bảo dưỡng và thử phải được lưu giữ trên tàu.

2.5. Các thiết bị liên quan

2.5.1. Các tua bin khí thải

1. Đối với máy chính được trang bị tua bin khí thải thì phải trang bị thiết bị để bảo đảm rằng động cơ đó có thể khai thác với công suất đủ để tạo ra tốc độ tối thiểu cho tàu trong trường hợp hỏng một trong các tua bin. 


2. Khi máy chính không thể hoạt động được với tua bin khí thải lúc khởi động hoặc ở dải tốc độ thấp thì phải trang bị một hệ thống khí quét phụ. Khi hỏng hệ thống phụ này thì phải có thiết bị thích hợp sao cho máy chính có thể tăng công suất đủ để tua bin khí thải hoạt động theo yêu cầu.

2.5.2. Các thiết bị khí thải

1. Các ống khí thải có nhiệt độ bề mặt quá 220°C phải được làm mát bằng nước hoặc được bọc cách nhiệt một cách có hiệu quả. Tuy vậy, trong trường hợp không có nguy cơ cháy thì các yêu cầu đó có thể được miễn trừ.

2. Các thiết bị khí thải phải thỏa mãn thêm các yêu cầu được quy định ở 13.16 trong Phần này.

2.5.3. Thiết bị khởi động

1. Các ống dẫn khí khởi động phải được bảo vệ bằng các thiết bị nêu từ (1) đến (5) sau đây để phòng tránh việc nổ do lửa quay ngược từ các xi lanh hoặc do nhiệt độ tăng cao quá mức trong đường ống góp khí khởi động vào thời điểm khởi động:

(1) Phải lắp van ngắt một chiều hoặc tương đương trên đường nối ống dẫn khí khởi động tới mỗi động cơ.

(2) Trên các động cơ đảo chiều trực tiếp có ống góp khí khởi động, phải lắp thiết bị an toàn có đĩa nổ hoặc bộ dập lửa trên van khởi động ở mỗi xi lanh. Tối thiểu một thiết bị như vậy phải được lắp đặt ở đường cấp khí vào ống góp khí khởi động đối với mỗi động cơ không đảo chiều. Tuy nhiên, có thể không cần lắp thiết bị đó cho các động cơ có đường kính xi lanh không quá 230 mm.

(3) Phải lắp thiết bị an toàn có đĩa nổ ở vị trí thích hợp trên ống góp khí khởi động để làm phương tiện giảm áp suất sự cố khi nổ đối với các động cơ đảo chiều trực tiếp được lắp bộ dập lửa như nêu ở (2) trên.

(4) Nếu đĩa nổ của thiết bị an toàn không dễ dàng thay thế, thì phải trang bị cơ cấu bịt kín đường ống thoát của nó để có thể nhanh chóng khởi động lại được động cơ. Cơ cấu bịt kín này phải có bộ phận chỉ báo là nó đang mở hay khóa.

(5) Đối với các động cơ đảo chiều trực tiếp, phải có phương tiện hiệu quả để ngăn ngừa việc tích tụ các chất dễ cháy (dầu đốt, dầu bôi trơn, dầu của các hệ thống v.v...) trong ống góp khí khởi động hoặc để ngăn ngừa việc tăng nhiệt độ quá cao trong ống góp khí khởi động.

2. Khi máy chính được khởi động bằng khí nén thì phải trang bị ít nhất hai bình chứa khí nén. Các bình chứa này phải được nối với nhau để sẵn sàng sử dụng. Trong trường hợp này tổng dung tích của các bình khí nén khởi động phải đủ, mà không cần phải nạp bổ sung, để đảm bảo số lần khởi động liên tục không nhỏ hơn trị số được quy định từ (1) đến (3) dưới đây. Khi bố trí các máy chính và hệ trục khác với những điều nêu dưới đây thì số lần khởi động theo yêu cầu phải được Đăng kiểm xem xét riêng.

(1) Đối với các động cơ có thể đảo chiều trực tiếp:

Z = 12 C

Trong đó:

Z: Tổng số lần khởi động cho mỗi động cơ.

C: Hằng số được xác định bởi sự bố trí các máy chính và hệ trục, trong đó các giá trị tiêu chuẩn của C được xác định như sau:

C = 1,0 đối với các tàu một chân vịt, khi máy chính được nối với hệ trục chân vịt trực tiếp hoặc qua bộ giảm tốc.

C = 1,5 đối với các tàu hai chân vịt, khi hai máy chính được nối với các trục chân vịt trực tiếp hoặc qua bộ giảm tốc, hoặc đối với các tàu một chân vịt khi hai máy chính được nối với một chân vịt qua khớp nối có ly hợp được đặt giữa động cơ và hộp giảm tốc.

C = 2,0 đối với các tàu một chân vịt, hai máy chính được nối với một chân vịt không qua khớp nối có ly hợp được đặt giữa động cơ và hộp giảm tốc.

(2) Đối với các động cơ kiểu không đảo chiều được sử dụng một cơ cấu đảo chiều độc lập hoặc sử dụng chân vịt biến bước thì có thể chấp nhận số lần khởi động bằng 1/2 giá trị quy định ở (1).

(3) Đối với các tàu chạy bằng điện. 

Z = 6 + 3(k-1)

Trong đó:

k: Số lượng động cơ, nhưng không cần thiết lấy giá trị của k quá 3.

3. Khi các máy chính được khởi động bằng ắc quy, thì phải lắp đặt 2 tổ ắc quy. Tổng dung lượng của các ắc quy phải đủ để đảm bảo số lần khởi động máy chính quy định ở -2 trong 30 phút mà không phải nạp thêm.

4. Thiết bị khởi động các động cơ Đi-ê-den lai máy phát điện hoặc máy phụ, phải được Đăng kiểm xem xét riêng.

5. Hệ thống khí nén khởi động phải thỏa mãn thêm các yêu cầu ở 13.13 của Phần này. 


2.5.4. Thiết bị dầu đốt

1. Nếu động cơ được lắp trên bệ giảm chấn, thì phải trang bị các mối nối mềm có kiểu được Đăng kiểm duyệt tại chỗ nối giữa động cơ với đường ống cấp nhiên liệu.

2. Thiết bị dầu đốt cho động cơ Đi-ê-den còn phải tuân theo các yêu cầu ở 13.9, Phần này và 4.2.2, Phần 5.

2.5.5. Thiết bị dầu bôi trơn

1. Thiết bị dầu bôi trơn của các động cơ Đi-ê-den có công suất liên tục lớn nhất trên 37 kW phải được trang bị các thiết bị báo động bằng âm thanh và ánh sáng để báo động khi việc cấp dầu bôi trơn bị sự cố hoặc khi áp suất dầu bôi trơn giảm đáng kể, đồng thời, phải trang bị thiết bị tự động dừng động cơ khi áp suất dầu bôi trơn xuống thấp hơn sau khi thiết bị báo động đã hoạt động.

2. Phải trang bị ống nối lấy mẫu dầu ở các vị trí thích hợp.

3. Thiết bị bôi trơn trục rô to của tua bin khí xả phải được thiết kế sao cho dầu bôi trơn không thể chảy vào đường khí nạp.

4. Đầu ra của các ống xả dầu bôi trơn từ thùng trục động cơ tới két gom dầu phải được dìm ngập trong dầu.

5. Các ống xả dầu bôi trơn quy định ở -4 của hai động cơ trở lên không được nối chung với nhau.

6. Ngoài ra, thiết bị của hệ thống dầu bôi trơn phải thỏa mãn thêm các yêu cầu ở 13.10 của Phần này và 4.2.3, Phần 5.

2.5.6. Thiết bị làm mát

1. Thiết bị làm mát phải thỏa mãn các yêu cầu ở 13.12 và các yêu cầu ở (1) và (2) sau đây:

(1) Đối với các động cơ có từ hai xi lanh trở lên thì phải trang bị thiết bị thích hợp để làm mát đồng bộ cho mỗi xi lanh và pít tông.

(2) Phải lắp các vòi xả cho các áo nước và các đường ống dẫn nước làm mát tại vị trí thấp nhất.

2.6. Thử nghiệm

2.6.1. Thử tại xưởng

1. Đối với các chi tiết hoặc phụ tùng quy định ở Bảng 3/2.5 thì phải tiến hành thử thủy lực với áp suất quy định ở Bảng đó. 


2. Đối với các bộ phận quay của tua bin khí xả, phải tiến hành thử cân bằng động sau khi lắp ráp chúng.

3. Đối với các động cơ Đi-ê-den, phải tiến hành thử ở xưởng theo quy trình thử được Đăng kiểm chấp thuận.

4. Đối với các động cơ Đi-ê-den có các đặc điểm thiết kế mới hoặc không có bằng chứng về việc khai thác trong thực tế, trong trường hợp mà Đăng kiểm thấy cần thiết, phải tiến hành thử để kiểm tra lại khả năng làm việc của động cơ theo quy trình thử được Đăng kiểm chấp nhận.


Bảng 3/2.5. Áp suất thử thủy lực

		Chi tiết thử

		Áp suất thử(6) (MPa)



		Nắp xi lanh: khoang làm mát(1)

		0,7



		Ống lót xi lanh: trên toàn bộ chiều dài khoang làm mát(2)

		0,7



		Vỏ xy lanh: khoang làm mát

		0,4 (3) hoặc 1,5P, lấy giá trị nào lớn hơn



		Van xả: khoang làm mát

		0,4 hoặc 1,5P, lấy giá trị nào lớn hơn



		Đỉnh pít tông (1), (4)

		0,7



		Hệ thống phun nhiên liệu: thân bơm (phía chịu áp lực(5)), van (5), đường ống

		1,5P hoặc P + 30 lấy giá trị nhỏ hơn



		Xy lanh của bơm quét khí

		0,4



		Tua bin: khoang làm mát

		0,4 hoặc 1,5P, lấy giá trị nào lớn hơn



		Ống xả: khoang làm mát

		0,4 hoặc 1,5P, lấy giá trị nào lớn hơn



		Bộ trao đổi nhiệt

		0,4 hoặc 1,5P, lấy giá trị nào lớn hơn



		Bơm được động cơ dẫn động

		0,4 hoặc 1,5P, lấy giá trị nào lớn hơn



		Hệ thống đường ống

		Theo yêu cầu ở 12.6





Chú thích:

(1) Đối với các nắp xy lanh bằng thép rèn mà khoang làm mát của nó được gia công cơ khí không có quá trình hàn hoặc đối với các đỉnh pít tông mà chiều dày được đo chính xác sau khi gia công cơ khí cả bên trong và bên ngoài, và được Đăng kiểm viên xác nhận là không có khuyết tật bề mặt thì có thể không cần thử thủy lực. 


(2) Khi ống lót xy lanh được gia công tinh bằng máy cả bên trong và bên ngoài, được Đăng kiểm viên kiểm tra chính xác chiều dày và xác nhận không có các khuyết tật bề mặt, thì áp suất thử nêu trên của ống lót xy lanh có thể được giảm đến 0,4 MPa. 

(3) Đối với các động cơ Đi-ê-den không có ống lót xi lanh thì áp suất thử thủy lực bằng 0,7 MPa.

(4) Bất kể chú thích (1) ở trên, khoang làm mát của đỉnh pít tông của động cơ Đi-ê-den kiểu chữ thập phải được thử thủy lực sau khi đã lắp ráp với cán pít tông.

(5) Khi các bơm phun nhiên liệu và van phun nhiên liệu được làm bằng thép rèn thì có thể không cần thử thủy lực.

(6) P là áp suất làm việc lớn nhất (MPa) của các bộ phận cần thử.

Chương 3 


TUA BIN HƠI NƯỚC

3.1. Quy định chung

3.1.1. Phạm vi áp dụng

Các yêu cầu trong Chương này áp dụng cho các tua bin hơi nước được dùng để làm máy chính hoặc dùng để lai các máy phát điện và các máy phụ (không kể máy phụ chuyên dụng v.v..., sau đây, trong Chương này được gọi tương tự).

3.1.2. Bản vẽ và tài liệu

1. Các bản vẽ và tài liệu phải trình Đăng kiểm như sau:

(1) Các bản vẽ và tài liệu để duyệt:

(a) Thân tua bin

(b) Rô to tua bin

(c) Cánh tua bin

(d) Bản vẽ chi tiết lắp đặt tua bin

(e) Các khớp và bu lông nối trục

(f) Sự bố trí đường ống trên tua bin (bao gồm cả các hệ thống hơi nước, dầu bôi trơn, hệ thống xả khô và dấu hiệu chỉ vật liệu ống, cỡ ống và áp suất làm việc đã quy định)

(g) Các đặc tính kỹ thuật của tua bin (công suất và số vòng quay ở công suất liên tục lớn nhất của tua bin, áp suất và nhiệt độ của hơi nước ở cửa vào tua bin, độ chân không ở đỉnh bầu ngưng hoặc trạng thái hơi nước ở trong buồng xả)

(h) Tốc độ tới hạn của mỗi rô to tua bin

(I) Số lượng cánh ở mỗi tầng

(j) Số lượng vòi phun và sự bố trí chúng ở mỗi tầng

(k) Các thông số kỹ thuật để tính toán độ bền quy định ở 3.2.3

(l) Đặc điểm kỹ thuật của vật liệu làm các chi tiết chính

(m) Các chi tiết hàn của các chi tiết chính

(2) Bản vẽ và tài liệu để tham khảo:

(a) Lắp ráp các phần

(b) Sơ đồ hệ thống điều khiển

(c) Các bản vẽ và tài liệu mà Đăng kiểm yêu cầu bổ sung khi cần thiết.

3.2. Vật liệu, kết cấu và độ bền

3.2.1. Vật liệu 

1. Vật liệu của các chi tiết của tua bin hơi nước nêu dưới đây (sau đây được gọi là “các chi tiết chính của tua bin hơi nước”) phải thỏa mãn các yêu cầu ở Phần 7A.

(1) Các rô to tua bin

(2) Các cánh tua bin

(3) Thân tua bin

(4) Khớp nối trục và bu lông nối

(5) Các ống, van và phụ tùng kèm theo tua bin hơi nước được phân loại ở nhóm I và nhóm II quy định ở Chương 12.

2. Các chi tiết chính của tua bin hơi nước (không kể bu lông nối, ống, van và phụ tùng) phải được thử không phá hủy như quy định ở 5.1.10 và 6.1.10, Phần 7A.

3. Vật liệu được sử dụng cho bộ phận có nhiệt độ cao phải có các tính chất phù hợp với các đặc tính thiết kế và bền vững chống được ăn mòn, ứng suất nhiệt, sự rão và giãn dài.

4. Không được dùng gang để làm thân tua bin và các chi tiết chịu áp suất khác ở nhiệt độ hơi nước trên 230°C. 


3.2.2. Kết cấu cơ bản

1. Đối với tàu có một tua bin hơi nước chính kiểu ghép ngang, thì tua bin đó phải có kết cấu sao cho có khả năng vẫn đảm bảo hoạt động ở tốc độ hành hải khi ngắt hơi nước của bất kỳ một xi lanh nào khi gặp sự cố. Ở trạng thái hoạt động này, phải thỏa mãn (1) và (2) sau đây:

(1) Các giá trị cho phép của áp suất hơi, nhiệt độ, tốc độ, v.v... phải được xác định và thông báo trên tàu có xem xét đến sự an toàn của tua bin, bầu ngưng, và trạng thái tải có khả năng ảnh hưởng đến đường tâm trục và bánh răng hộp số.

(2) Các van và ống cần thiết phải ở trạng thái sẵn sàng hoạt động và được đánh dấu thích hợp. Quy trình sử dụng của các van và ống này phải được lập và lưu tại chỗ.

2. Mỗi phần của tua bin phải có kết cấu sao cho sự giãn nở nhiệt của chúng không gây ra các biến dạng có hại. Tua bin phải được lắp đặt trên bệ sao cho sự giãn nở nhiệt không gây ra ứng suất quá mức.

3. Khi các chi tiết chính của tua bin hơi nước là kết cấu hàn thì chúng phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 11.

4. Thân tua bin phải có đầu nối ống xả khô ở vị trí thích hợp.

5. Phải lắp đặt van một chiều hoặc thiết bị được chấp thuận khác để ngăn hơi nước và hơi xả ngược trở lại tua bin ở đầu nối ống xả hơi nước.

6. Đối với các tua bin hơi nước dùng để lai chân vịt thì phải trang bị các bộ lọc hơi nước ở cửa vào tua bin hoặc ở cửa vào các van điều động.

7. Kết cấu của bầu ngưng chính phải phù hợp với các yêu cầu ở Chương 10.

3.2.3. Độ bền của rô to và cánh tua bin

1. Độ bền của rô to tua bin phải thỏa mãn các yêu cầu (1) và (2) sau đây:

(1) Rô to tua bin (hoặc đĩa) phải được thiết kế sao cho không gây ra rung động quá mức trong phạm vi tốc độ khai thác.

(2) Ứng suất tiếp tuyến trung bình của rô to tua bin phải thỏa mãn các điều kiện sau đây. Vì không có các nhân tố về rão và các lý do thiết kế khác của vật liệu được đưa vào tính toán ở trạng thái đã cho, phải xem xét riêng các trạng thái ứng suất này khi thấy cần thiết.
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Trong đó:

Tm: Ứng suất tiếp tuyến trung bình (N/mm2)

n: Số vòng quay liên tục lớn nhất trong một phút chia cho 1000

A: Diện tích mặt cắt của prôfin bánh cánh trên một phía của trục quay (cm2)

I: Mô men quán tính của diện tích A đối với trục quay (cm4) 


ρ: Khối lượng riêng của bánh tua bin hoặc rô to (kg/cm3) 


m: Tổng khối lượng các cánh kể cả chân (kg)

r: Khoảng cách giữa trọng tâm của cánh (kể cả chân) với đường tâm của trục (cm) 


Y: Giới hạn chảy danh nghĩa hoặc giới hạn chảy quy ước của vật liệu (N/mm2)

Ts: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu (N/mm2)

2. Độ bền của cánh tua bin phải thỏa mãn các yêu cầu ở (1) và (2) sau đây:

(1) Cánh tua bin phải được thiết kế sao cho tránh được sự thay đổi mặt cắt đột ngột để giảm đến mức tối thiểu sự biến dạng và rung động.

(2) Diện tích mặt cắt ở chân cánh không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, công thức này có thể được sửa đổi khi Đăng kiểm thấy thích hợp.
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Trong đó:

A: Diện tích mặt cắt tối thiểu được quy định ở chân cánh (cm2)

m: Khối lượng của một cánh phần trên của diện tích mặt cắt A và khung (kg)

r. Khoảng cách giữa trọng tâm cánh (kể cả chân cánh) với đường tâm trục (cm)

Ts: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu cánh (N/mm2) 


n: Số vòng quay liên tục lớn nhất trong một phút chia cho 1000.

3.3. Thiết bị an toàn

3.3.1. Bộ điều tốc và thiết bị chống vượt tốc

1. Tất cả các tua bin chính và phụ phải được trang bị thiết bị chống vượt tốc để ngăn ngừa tốc độ vượt quá 15% tốc độ liên tục lớn nhất. Khi có từ hai tua bin trở lên cùng lai một bánh răng chính thì có thể trang bị một thiết bị chống vượt tốc cho tất cả các tua bin đó. 


2. Khi sử dụng tua bin hơi nước làm máy chính trên các tàu tua bin hơi nước qua khớp nối ly hợp hoặc lai chân vịt biến bước, thì ngoài thiết bị chống vượt tốc quy định ở -1, phải lắp thêm một bộ điều tốc độc lập và tách biệt với thiết bị chống vượt tốc đó và bộ điều tốc phải có khả năng điều khiển tốc độ của tua bin không tải mà không cần đến thiết bị chống vượt tốc hoạt động.

3. Tua bin lai máy phát điện phải được trang bị bộ điều tốc thỏa mãn các yêu cầu ở 2.4.2, Phần 4 bổ sung cho thiết bị chống vượt tốc quy định ở -1 trên. Tuy nhiên, khi sử dụng tua bin hơi nước làm máy chính ở các tàu chạy bằng điện để lai máy phát điện cung cấp điện cho các động cơ đẩy tàu thì phải tuân theo các yêu cầu ở 5.1.2-2, Phần 4.

3.3.2. Thiết bị ngắt hơi nước

1. Các tua bin làm máy chính phải được trang bị các thiết bị tự động ngắt hơi nước cấp vào tua bin chạy tiến (ở các tua bin được dùng làm máy chính trên các tàu chạy bằng điện, tua bin được dùng cho mục đích đó) trong các trường hợp sau:

(1) Khi áp suất dầu bôi trơn thấp.

(2) Khi độ chân không trong bầu ngưng chính thấp.

2. Các tua bin lai các máy phát điện hoặc các máy phụ phải được trang bị thiết bị tự động ngắt hơi nước khi áp suất dầu bôi trơn thấp.

3. Phải trang bị các thiết bị để ngắt hơi nước cấp cho các tua bin làm máy chính bằng các cơ cấu nhả khớp bằng tay được đặt tại vị trí điều động và ở riêng từng tua bin. Các cơ cấu nhả khớp bằng tay dùng cho tua bin lai máy phát điện hoặc máy phụ phải được bố trí ở gần tua bin.

3.3.3. Hệ thống cấp dầu bôi trơn

1. Các tua bin làm máy chính phải có nguồn cấp dầu bôi trơn sự cố tự động làm việc khi áp suất giảm xuống dưới mức áp suất đã định trước. Nguồn cấp dầu bôi trơn sự cố có thể từ két trọng lực hoặc các thiết bị tương đương (chẳng hạn như bơm kèm theo) với lượng dầu bôi trơn đủ đảm bảo bôi trơn cho đến khi tua bin dừng hẳn.

2. Thiết bị bôi trơn tua bin hơi nước phải có thiết bị báo động bằng âm thanh và ánh sáng, khi có hư hỏng ở nguồn cấp dầu bôi trơn hoặc khi áp suất dầu bôi trơn giảm đáng kể trước khi thiết bị ngắt hơi nước quy định ở 3.3.2-1(1) và -2 hoạt động.

3.3.4. Van bảo vệ cho cửa xả hơi nước

Phải lắp một van bảo vệ ở đầu xả của các tua bin để chống sự tăng quá mức áp suất hơi xả. 


3.4. Thử nghiệm

3.4.1. Thử tại xưởng

1. Các bộ phận sau đây phải được thử thủy lực với áp suất được quy định dưới đây:

(1) Thân tua bin:

1,5 lần áp suất hơi nước thiết kế đối với thân tua bin hoặc 0,2 MPa lấy theo giá trị nào lớn hơn.

(2) Ngăn hơi nước tua bin cao áp:

1,5 lần áp suất danh nghĩa của nồi hơi

(3) Bầu chứa hơi nước, ống và các hộp van v.v...

Áp suất thử tương tự như áp suất thử thủy lực áp dụng cho thân tua bin.

(4) Bộ lọc hơi nước và hộp van điều động:

2 lần áp suất danh nghĩa của nồi hơi

(5) Khoang chứa hơi của bầu ngưng chính:

0,1 MPa

Khoang chứa nước làm mát:

0,2 MPa hoặc 0,1 MPa cộng với áp suất đẩy lớn nhất mà bơm tuần hoàn có thể tạo ra khi van đẩy đóng và áp suất hút lớn nhất ở trạng thái toàn tải, lấy giá trị nào lớn hơn. Khi không biết được trạng thái làm việc và không thể tính được áp suất ở điều kiện đó thì áp suất thử không được dưới 0,34 MPa.

2. Đối với các rô to của tua bin, phải tiến hành thử cân bằng động bằng phương pháp thử được Đăng kiểm chấp thuận.

3. Đối với tua bin hơi nước, phải tiến hành thử tại xưởng, kể cả việc thử các thiết bị an toàn quy định ở 3.3 trên theo quy trình thử được Đăng kiểm chấp nhận.

3.4.2. Thử sau khi lắp đặt trên tàu

Thử sau lắp đặt để đảm bảo tính sẵn sàng hoạt động thỏa mãn với 3.2.2-1, phải được thực hiện trước khi thử đường dài. Thử này có thể được tiến hành tại xưởng.

Chương 4 


TUA BIN KHÍ

4.1. Quy định chung

4.1.1. Phạm vi áp dụng 


1. Các yêu cầu trong Chương này áp dụng cho các tua bin khí có kiểu chu trình hở được sử dụng làm máy chính hoặc được dùng để lai các máy phát điện và các máy phụ (trừ các máy phụ chuyên dụng v.v..., sau đây, trong Chương này được gọi tương tự).

2. Các tua bin khí dùng để lai các máy phát điện sự cố phải thỏa mãn các yêu cầu ở 3.3 và 3.4, Phần 4 thêm vào các yêu cầu trong Chương này (trừ các yêu cầu 4.2.1-1, 4.2.1-2, 4.3.1-1, 4.3.2 và 4.3.3).

4.1.2. Bản vẽ và tài liệu

1. Phải trình Đăng kiểm các bản vẽ và tài liệu sau:

(1) Các bản vẽ và tài liệu để duyệt:

(a) Bánh cánh (hoặc rô to) của tua bin và máy nén

(b) Buồng đốt

(c) Chi tiết về việc cố định các cánh chuyển động và cánh cố định

(d) Các khớp và bu lông nối trục

(e) Các thiết bị đường ống được lắp với tua bin (bao gồm cả hệ thống dầu đốt, dầu bôi trơn, nước làm mát, khí nén, thủy lực và ký hiệu vật liệu ống, cỡ ống và áp suất làm việc quy định)

(f) Các bình chịu áp lực và thiết bị trao đổi nhiệt (đã được phân loại ở nhóm I và nhóm II như định nghĩa ở 10.1.3) đi kèm với tua bin

(g) Bản vẽ chi tiết lắp đặt tua bin

(h) Đặc điểm kỹ thuật (kiểu và số xuất xưởng của tua bin, công suất và số vòng quay trong một phút của tua bin và máy nén ở công suất liên tục lớn nhất, áp suất và nhiệt độ khí ở cửa vào và ra của tua bin, sự tổn hao áp suất giữa ống xả và ống vào tua bin, trạng thái môi trường làm việc đã dự kiến, dầu đốt và dầu bôi trơn)

(i) Đặc điểm kỹ thuật của vật liệu làm các bộ phận chính 


(j) Các chi tiết hàn của các bộ phận chính

(k) Hướng dẫn bảo dưỡng

(l) Tốc độ tới hạn của rô to tua bin và máy nén 


(m) Số lượng các cánh chuyển động trên mỗi cấp 


(n) Số lượng và sự bố trí các cánh cố định

(o) Danh mục các thiết bị an toàn dựa vào việc phân tích ảnh hưởng và kiểu hư hỏng. 


(2) Các bản vẽ và tài liệu để tham khảo

(a) Lắp ráp các bộ phận

(b) Cánh chuyển động và cánh cố định

(c) Bố trí chung

(d) Thiết bị khởi động (gắn với tua bin)

(e) Bố trí cửa không khí vào và cửa xả khí thải

(f) Sơ đồ các hệ thống điều khiển động cơ

(g) Bản tính độ bền các chi tiết chính

(h) Bản tính về chấn động của các cánh tua bin

(i) Hướng dẫn sử dụng hệ thống điều khiển dầu đốt

(j) Bản vẽ minh họa phương pháp làm mát cho từng phần của tua bin 


(k) Các bản vẽ và tài liệu khác khi Đăng kiểm cho là cần thiết

4.2. Vật liệu, kết cấu và độ bền

4.2.1. Vật liệu

1. Vật liệu làm các bộ phận của tua bin khí nêu dưới đây (sau đây được coi là “các bộ phận chính của tua bin khí”) phải thỏa mãn các yêu cầu ở Phần 7A.

(1) Bánh cánh (hoặc rô to), cánh cố định và cánh chuyển động của tua bin

(2) Bánh cánh, cánh cố định và cánh chuyển động của máy nén

(3) Thân tua bin và thân máy nén

(4) Buồng đốt

(5) Trục truyền công suất ra của tua bin

(6) Các bu lông nối các bộ phận chính của tua bin

(7) Khớp nối và bu lông nối trục

(8) Các ống, van và phụ tùng được gắn với tua bin khí đã được phân loại trong nhóm I hoặc nhóm II ở Chương 12

2. Các bộ phận chính của tua bin khí (không kể các bu lông, ống, van và phụ tùng) phải được thử không phá hủy quy định ở 5.1.10 và 6.1.10, Phần 7A.

3. Vật liệu làm các bộ phận chịu nhiệt độ cao phải có các tính chất phù hợp với thiết kế và tuổi thọ chống được ăn mòn, ứng suất nhiệt, rão và giãn chùng. Khi bề mặt của vật liệu cơ sở được phủ chất chống ăn mòn thì chất phủ phải có tính chất không bị tách khỏi vật liệu cơ sở và không làm suy giảm độ bền của vật liệu cơ sở. 


4.2.2. Kết cấu và lắp đặt

1. Tua bin khí phải được thiết kế sao cho không bị rung động và va đập quá mức trong phạm vi tốc độ khai thác bình thường.

2. Mỗi phần của tua bin khí phải có kết cấu không bị biến dạng có hại do sự giãn nở nhiệt gây ra.

3. Khi các bộ phận chính của tua bin khí là kết cấu hàn thì chúng phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 11.

4. Trong trường hợp hỏng nguồn cấp điện chính thì tua bin khí dùng cho dẫn động chính phải được thiết kế sao cho không gây ra việc dừng thiết bị sinh khí hoặc phải có khả năng khởi động lại ngay thiết bị sinh khí sau khi dừng.

5. Tua bin khí phải được lắp đặt trên bệ sao cho không tạo nên sự khống chế kết cấu quá mức do sự giãn nở nhiệt.

6. Các tua bin khí phải được thiết kế và lắp đặt sao cho nếu vì một lý do nào đó mà cánh tua bin hoặc máy nén bị rơi ra sẽ không gây nguy hiểm cho tàu, các thiết bị buồng máy và người làm việc trên tàu.

4.3. Thiết bị an toàn

4.3.1. Bộ điều tốc và thiết bị chống vượt tốc

1. Phải lắp thiết bị chống vượt tốc cho các tua bin khí. Thiết bị chống vượt tốc phải được điều chỉnh sao cho tốc độ của trục ra không được vượt quá 15% tốc độ liên tục lớn nhất và phải có chức năng như đã quy định ở 4.3.2-2.

2. Phải lắp bộ điều tốc độc lập với thiết bị chống vượt tốc nêu ở -1 cho các tua bin khí. Bộ điều tốc phải có khả năng điều khiển tốc độ của tua bin khí ở trạng thái không tải mà không cần sự tác động thiết bị chống vượt tốc.

3. Bộ điều tốc của tua bin khí lai máy phát điện phải tuân theo các yêu cầu ở 2.4.2-1 và -2, Phần 4. Tuy nhiên, khi tua bin khí dùng làm máy chính trên các tàu chạy bằng điện để lai máy phát cấp điện cho động cơ điện lai chân vịt, thì phải áp dụng các yêu cầu quy định ở 5.1.2-2, Phần 4.

4.3.2. Thiết bị dừng sự cố

1. Tua bin khí phải được lắp đặt thiết bị dừng sự cố có cơ cấu thao tác bằng tay thích hợp đặt tại trạm điều khiển.

2. Tua bin khí phải được lắp đặt thiết bị ngắt dầu đốt tự động hoạt động trong những trường hợp sau đây. Ngoài ra thiết bị phải phát ra tín hiệu báo động tại trạm điều khiển khi thiết bị ngắt dầu đốt tự động hoạt động. 


(1) Quá tốc độ

(2) Áp suất dầu bôi trơn thấp

(3) Hư hỏng ở hệ thống tự động khởi động

(4) Lửa tắt

(5) Rung động quá mức

3. Ngoài các yêu cầu nêu ở -2, các tua bin khí lai chân vịt phải được trang bị thiết bị đóng để tự động ngắt nhiên liệu cấp cho tua bin khí trong các trường hợp sau và phải trang bị thiết bị báo động phát tín hiệu báo động tại buồng điều khiển khi thiết bị đóng này hoạt động.

(1) Độ dịch chuyển hướng trục quá mức của mỗi rô to (trừ tua bin có ổ đỡ lăn)

(2) Nhiệt độ khí vào và ra khỏi tua bin cao

(3) Áp suất dầu bôi trơn hộp giảm tốc thấp

(4) Độ chân không tại cửa vào máy nén quá cao (trừ tua bin khí có các cửa nối tắt)

4.3.3. Thiết bị báo động

1. Tua bin khí phải được trang bị thiết bị báo động hoạt động trong các trường hợp sau. Trong trường hợp phải trang bị thiết bị dừng nêu ở 4.3.2, thiết bị báo động phải hoạt động trước khi thiết bị dừng sự cố hoạt động.

(1) Nhiệt độ của khí vào và ra khỏi tua bin cao

(2) Áp suất dầu bôi trơn thấp

(3) Áp suất dầu đốt cung cấp thấp

(4) Rung động quá mức

2. Ngoài các yêu cầu quy định ở -1 trên đây, phải trang bị cho các tua bin khí lai chân vịt thiết bị báo động hoạt động trong các trường hợp sau. Trong trường hợp phải trang bị thiết bị dừng sự cố nêu ở 4.3.2, thiết bị báo động phải hoạt động trước khi thiết bị dừng sự cố này hoạt động.

(1) Độ chênh áp suất giữa đầu vào và đầu ra của bầu lọc dầu bôi trơn tảng cao bất thường

(2) Nhiệt độ dầu nhờn vào quá cao

(3) Nhiệt độ công chất làm mát tăng bất thường, nếu có chu trình làm mát trung gian

(4) Nhiệt độ ổ đỡ hoặc nhiệt độ dầu bôi trơn ra cao bất thường

(5) Độ chân không tại cửa vào máy nén quá cao.

4.3.4. Phát hiện và chữa cháy trong không gian kín

Nếu có lắp các vách cách âm bao kín hoàn toàn máy phát điện chạy khí và các ống dầu cao áp, phải trang bị hệ thống phát hiện cháy và dập cháy cho buồng kín này.

4.4. Các thiết bị liên quan

4.4.1. Hệ thống nạp không khí vào

Hệ thống nạp khí vào phải có kết cấu và bố trí sao cho giảm đến mức thấp nhất sự xâm nhập của các hạt có hại và nước vào máy nén. Ngoài ra, phải trang bị các phương tiện để có thể hạn chế được tối đa sự tác động có hại do sự lắng đọng muối trong không khí hút vào và do sự đóng băng tại cửa nạp không khí (nếu cần).

4.4.2. Thiết bị khí thải

1. Các đầu hở của các ống khí thải phải được đặt tại vị trí sao cho tránh được khí thải lọt vào hệ thống nạp không khí vào.

2. Nồi hơi và thiết bị trao đổi nhiệt sử dụng nhiệt khí thải của tua bin khí phải tuân theo các yêu cầu quy định ở Chương 9 và Chương 10.

3. Thiết bị khí thải phải tuân theo các yêu cầu quy định ở 2.5.2.

4.4.3. Thiết bị khởi động

1. Tua bin khí phải được trang bị thiết bị phù hợp để ngăn ngừa sự cháy không bình thường hoặc sự đánh lửa trục trặc khi khởi động hay khi khởi động lại sau khi khởi động không được.

2. Khi khởi động bằng khí nén hoặc ắc quy, thì thiết bị khởi động phải thỏa mãn các yêu cầu ở 2.5.3.

4.4.4. Thiết bị đánh lửa

1. Mỗi bộ phận trong thiết bị đánh lửa phải bao gồm từ hai hệ thống trở lên độc lập với nhau.

2. Dây dẫn trong thiết bị đánh lửa bằng điện phải cách điện tốt và phải được đặt nơi khó bị hư hỏng.

3. Bộ chia lửa phải là kết cấu chống nổ hoặc có tấm chắn thích hợp. Không được đặt các cuộn đánh lửa ở nơi mà có thể tích tụ khí nổ.

4.4.5. Thiết bị dầu đốt

1. Phải lưu ý thích đáng đến việc phòng chống tắc do các hạt cứng ở trong dầu đốt gây ra cho đường ống phân phối dầu đốt và vòi phun dầu đốt, đồng thời, cũng phải lưu ý thích đáng đến việc phòng chống sự ăn mòn các cánh tua bin và các bộ phận khác do muối và các chất ăn mòn tương tự khác. 


2. Hệ thống điều khiển dầu đốt phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Hệ thống điều khiển dầu đốt phải có khả năng điều chỉnh lượng dầu cung cấp cho buồng đốt để duy trì nhiệt độ khí xả trong phạm vi định trước trong suốt quá trình hoạt động bình thường.

(2) Hệ thống điều khiển dầu đốt phải có khả năng đảm bảo việc cháy ổn định trong toàn bộ phạm vi hoạt động nếu có thể điều chỉnh được lượng dầu cung cấp.

(3) Hệ thống điều khiển dầu đốt phải có khả năng duy trì tốc độ tối thiểu của tua bin ở trạng thái thay đổi tải đột ngột mà không cần phải dừng máy phát điện khí.

3. Thiết bị dầu đốt phải thỏa mãn thêm các yêu cầu ở 13.9, Phần này và 4.2.2, Phần 5.

4.4.6. Thiết bị dầu bôi trơn

1. Tua bin khí dùng để lai chân vịt phải có một thiết bị cấp dầu bôi trơn sự cố tự động hoạt động và cấp đủ lượng dầu bôi trơn đảm bảo sự bôi trơn cho đến khi tua bin dừng hẳn, trong trường hợp hỏng hệ thống cấp dầu bôi trơn. Sự cấp dầu bôi trơn sự cố có thể từ két trọng lực hoặc từ bơm dầu bôi trơn phụ do tua bin lai.

2. Thiết bị dầu bôi trơn của tua bin khí chính phải có thiết bị điều khiển nhiệt độ tự động.

3. Phải trang bị một đầu lấy mẫu dầu bôi trơn tại một vị trí thích hợp.

4. Thiết bị dầu bôi trơn phải thỏa mãn thêm các yêu cầu ở 13.10, Phần này và 4.2.3, Phần 5.

4.5. Thử nghiệm

4.5.1. Thử tại xưởng

1. Phải tiến hành thử thủy lực tua bin khí và thiết bị của tua bin với áp suất như nêu dưới đây:

(1) Thân: 1,5 lần áp suất thiết kế lớn nhất.

(2) Hệ thống đường ống: như áp suất quy định ở 12.6.

2. Phải tiến hành thử cân bằng động các bộ phận quay của tua bin và máy nén sau khi đã lắp ráp chúng.

3. Phải thử rô to tua bin ở tốc độ 115% tốc độ quay liên tục lớn nhất hoặc lớn hơn trong thời gian ít nhất 2 phút sau khi chế tạo hoàn chỉnh. Khi Đăng kiểm công nhận rằng tốc độ quay không vượt quá 115% tốc độ liên tục lớn nhất thì có thể tiến hành thử ở tốc độ quay 115% tốc độ quay liên tục lớn nhất.

4. Đối với tua bin khí, phải tiến hành thử ở xưởng bao gồm thử thiết bị an toàn quy định ở 4.3 theo quy trình thử được Đăng kiểm đồng ý. Trong trường hợp này Đăng kiểm có thể yêu cầu thử các đặc tính khởi động và tốc độ tới hạn của trục rô to. 


Chương 5 


HỆ THỐNG TRUYỀN ĐỘNG

5.1. Quy định chung

5.1.1. Phạm vi áp dụng

Những yêu cầu đưa ra trong Chương này được áp dụng cho các hệ thống truyền động từ động cơ chính, động cơ dẫn động máy phát điện và các máy phụ (trừ máy phụ chuyên dụng v.v..., sau đây, trong Chương này được gọi tương tự).

5.1.2. Bản vẽ và tài liệu

1. Nói chung, phải trình Đăng kiểm các bản vẽ và tài liệu sau:

(1) Bản vẽ

(a) Lắp ráp tổng đoạn;

(b) Bánh răng;

(c) Trục bánh răng;

(d) Khớp nối;

(e) Kết cấu các bộ phận chính (bộ ly hợp, trục mềm).

(2) Tài liệu

(a) Các thông số về vật liệu dùng trong các bộ phận truyền động (thành phần hóa học, phương pháp nhiệt luyện, cơ tính và phương pháp thử chúng);

(b) Công suất được truyền và tốc độ quay của từng bánh răng ở công suất liên tục lớn nhất;

(c) Thông số kỹ thuật của từng bánh răng (số răng, môđun, đường kính vòng chia, góc áp lực của răng, góc xoắn, chiều rộng mặt, khoảng cách tâm, bán kính đỉnh răng, khe hở bánh răng, tổng khoảng trượt của prôfin răng, tổng độ biến đổi prôfin và vết răng, phương pháp đánh bóng sườn răng, độ bóng bánh răng);

(d) Phương pháp hàn các bộ phận chính (bao gồm cả thử và kiểm tra);

(e) Thông số cần thiết để tính toán độ bền của các bộ phận chính của hệ thống truyền động.

5.2. Vật liệu và kết cấu

5.2.1. Vật liệu

1. Vật liệu dùng cho các chi tiết sau (sau đây gọi là các chi tiết chính của hệ thống truyền động) phải phù hợp với các yêu cầu ở Phần 7A.

(1) Trục và bánh răng truyền công suất;

(2) Các bộ phận truyền công suất của khớp nối;

(3) Các bộ phận truyền công suất của ly hợp;

(4) Bu lông khớp nối.

2. Các chi tiết chính của hệ thống truyền động (trừ các bu lông khớp nối, đĩa ly hợp và các chi tiết tương tự) phải qua thử không phá hủy theo yêu cầu quy định ở 5.1.10 và 6.1.10, Phần 7A.

5.2.2. Hàn

Nếu như các chi tiết chính của hệ thống truyền động là kết cấu hàn, thì phải thỏa mãn các yêu cầu quy định ở Chương 11.

5.2.3. Kết cấu của bánh răng

1. Kết cấu của các bánh răng phải thỏa mãn các yêu cầu quy định từ (1) đến (3) sau đây:

(1) Nếu vành răng được lắp ép vào may ơ thì vành răng phải có chiều dày đảm bảo đủ độ bền và lực ép để chịu được công suất truyền. Nếu như tiến hành lắp ép nóng sau khi cắt răng, thì kết cấu của bánh răng phải đảm bảo hoàn toàn độ chính xác của cơ cấu hoặc gia công tinh phải được tiến hành sau khi lắp ép chúng;

(2) Nếu bánh răng có kết cấu hàn, thì chúng phải có đủ độ cứng và phải được khử ứng suất trước khi cắt răng;

(3) Bánh răng không được có trọng lượng thừa gây mất cân bằng.

2. Vỏ hộp bánh răng phải có đủ độ cứng và phải có kết cấu sao cho có thể kiểm tra và bảo dưỡng bánh răng một cách dễ dàng.

3. Trong trường hợp nếu như có các phần nặng được lắp vào phần kéo dài của trục bánh răng thì kết cấu của các bánh răng phải sao cho chuyển động xoắn của bánh răng và độ sai lệch của tâm trục có thể nhỏ nhất.

5.2.4. Kết cấu chung của hệ thống truyền động không phải kiểu bánh răng

1. Hệ thống truyền động không phải kiểu bánh răng phải là kiểu được Đăng kiểm duyệt về kết cấu và vật liệu, phải làm việc an toàn, tin cậy và phải có đủ độ bền để chịu được công suất truyền qua. Các khớp nối bằng cao su phải được thiết kế và chế tạo sao cho chúng thích hợp với việc gia nhiệt do hiện tượng trễ.

2. Kết cấu của khớp trượt điện từ phải phù hợp với những yêu cầu ở 2.4, Phần 4 cũng như phải thỏa mãn những yêu cầu mà Đăng kiểm cho là hợp lý.

3. Nếu bộ ly hợp truyền động từ máy chính đến hệ trục được điều khiển bằng hệ thống thủy lực hoặc khí nén, thì phải trang bị bơm, máy nén khí dự phòng hoặc phương tiện thích hợp khác được nối sẵn vào hệ thống để sử dụng sao cho có thể đảm bảo con tàu duy trì được chế độ làm việc bình thường.

4. Khớp nối cao su phải được thiết kế đảm bảo tỏa nhiệt có hiệu quả từ các chi tiết cao su và có kết cấu sao cho có thể kiểm tra một cách dễ dàng.

5.2.5. Thiết bị của hệ thống dầu bôi trơn

1. Thiết bị của hệ thống dầu bôi trơn phải thỏa mãn những yêu cầu quy định ở 13.10. Ngoài ra, nên sử dụng bầu lọc có nam châm trong các kết cấu truyền động bằng bánh răng.

2. Các thiết bị của hệ thống dầu bôi trơn của hệ thống truyền động trên 37 kW phải lắp thiết bị báo động bằng âm thanh và ánh sáng trong trường hợp hư hỏng nguồn cung cấp dầu bôi trơn làm hạ đáng kể áp suất dầu trong hệ thống.

5.3. Độ bền của bánh răng

5.3.1. Phạm vi áp dụng

Những yêu cầu quy định ở 5.3 được áp dụng cho các bánh răng hình trụ với răng ăn khớp ngoài có prôfin răng dạng thân khai. Đối với các loại bánh răng khác thì phải được Đăng kiểm chấp thuận.

5.3.2. Yêu cầu chung

1. Chân răng phải được liên kết bằng góc lượn có bán kính càng lớn càng tốt. Đỉnh răng và cả hai đầu chân răng phải được vát góc phù hợp.

2. Các bánh răng được làm cứng bề mặt phải có đủ độ cứng ở hông và có đủ độ sâu ở vùng được làm cứng.

5.3.3. Tải trọng tiếp tuyến cho phép đối với ứng suất uốn

Tải trọng tiếp tuyến Pmcr lên bánh răng phải thỏa mãn điều kiện sau đây đối với ứng suất uốn tại mặt cắt chân răng:

PMCR ≤ ( K1Sb - K2 ) K3{4,85 - 
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Trong đó:

Pmcr: Tải trọng tiếp tuyến tác dụng lên răng ở công suất liên tục lớn nhất phải được tính theo công thức sau đây:

PMCR= 
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H: Công suất do bánh răng nhận được tại công suất liên tục lớn nhất (kW)

N: Số vòng quay của bánh răng tại công suất lớn nhất (v/p) 


D1. Đường kính vòng lăn của bánh răng (cm)

b: Chiều rộng bề mặt có ích của bánh răng trên vòng lăn của mặt cắt song song với trục (cm)

Z: Số răng

mn: Mô đun vuông góc của răng

K1: Hệ số khuếch đại tải trọng bên ngoài, được xác định bởi tổng tải trọng thay đổi bất thường tác động lên bánh răng và được tính theo công thức sau đây:

K1 = 
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Pmax: Tải trọng tiếp tuyến lớn nhất tức thời xảy ra bên trong dải vòng quay làm việc (N/cm) 

Tuy nhiên, khi không xác định được trị số K1, có thể lấy các giá trị của hệ số này ở Bảng 3/5.1.

K2: Trị số khuếch đại tải bên trong được tính từ công thức sau đây hoặc từ Hình 3/5.1 phụ thuộc vào độ chính xác của bánh răng và tỷ số trùng điệp của chúng.

K2= k2 (Dn)0,8

D: Đường kính vòng lăn của bánh răng (cm)

n: Số vòng quay của bánh răng trong một phút chia cho 1000

k2:Trị số cho ở Bảng 3/5.2. Trong trường hợp này, trị số (SP được tính theo công thức sau:

[image: image19.png]0,1xm,






be: Chiều rộng mặt (trong trường hợp bánh răng có dạng xoắn kép, chiều rộng mặt là chiều rộng ở một phía) (cm)

(o: Góc xoắn

Bảng 3/5.1. Trị số K1(3)(4)

		Cụm chi tiết chủ động

		Kết cấu

		Sử dụng



		

		Loại khớp nối

		Bánh răng của máy chính

		Bánh răng của máy phụ



		Tua bin hơi

Tua bin khí

Mô tơ điện

		Hộp giảm tốc một cấp

Hộp giảm tốc nhiều cấp

		1,00

1,00 (1) , 1,10(2)

		1,15

1,15



		Động cơ Đi-ê-den

		Khớp thủy lực hoặc điện từ

Khớp đàn hồi cao

Khớp đàn hồi

		1,00

0,90

0,80

		1,15

1,05

0,95





Chú thích:

(1) Chỉ áp dụng cho hệ bánh răng liên kết trực tiếp với hệ trục của máy chính;

(2) Áp dụng cho hệ bánh răng liên kết với hệ trục chân vịt qua khớp nối mềm;

(3) Nếu ăn khớp bánh răng với trên hai vành răng, lấy K1 bằng 0,9 lần giá trị này;

(4) Đối với khớp nối cứng, giá trị K1 phải được Đăng kiểm xét và chấp nhận.
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Hình 3/5.1 Trị số K2

K3: Hệ số khuếch đại tải trọng do độ đàn hồi tính theo công thức sau hoặc lấy theo Hình 3/5.2, giá trị này phụ thuộc vào chiều rộng bề mặt và đường kính vòng lăn.

K3 = 1 - k3 
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bt: Tổng chiều rộng bề mặt của bánh răng (trong trường hợp bánh ráng xoắn kép, bao gồm cả khe hở ở tâm) (cm)

D1: Đường kính vòng lăn của bánh răng (cm )

k3: Giá trị cho ở Bảng 3/5.3

Sb: Giá trị liên quan chủ yếu đến vật liệu của bánh răng, cho theo công thức sau. Tuy nhiên trong trường hợp bánh răng trung gian chạy tiến chỉ lấy bằng 0,7 lần, còn bánh răng chạy lùi lấy bằng 1,2 lần giá trị tính theo công thức sau đây. Trong trường hợp này Sb không được vượt quá 25.

(1) Trong trường hợp bánh răng có áp dụng quá trình làm cứng bề mặt bao gồm cả vùng đáy thì:

Sb = 0,83 
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(2) Trong trường hợp các loại bánh răng khác
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T: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu bánh răng (N/mm2)

Y: Giới hạn chảy danh nghĩa của vật liệu bánh răng (N/mm2) 

r0: Tỷ số của bán kính đỉnh răng với mô đun 

5.3.4. Tải trọng tiếp tuyến đối với ứng suất bề mặt

Tải trọng tiếp tuyến tác dụng lên các răng phải thỏa mãn điều kiện sau đây để hạn chế ứng suất tác dụng lên bề mặt răng, nhưng không áp dụng cho các bánh răng phía lùi:
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Trong đó:

Ss: Giá trị liên quan chủ yếu đến vật liệu của bánh răng tính theo công thức sau:

(1) Sự ăn khớp của bánh răng được làm cứng:

Ss = 2,23
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(2) Sự ăn khớp của các bánh răng khác:

Ss = (0,005
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HBP: Độ cứng bề mặt của bánh răng (độ cứng Brinen)


HBW: Độ cứng bề mặt răng của vành răng (độ cứng Brinen)


Tw: Giới hạn bền danh nghĩa của vật liệu bánh răng (N/mm2)

K4: Hệ số bôi trơn được lấy theo công thức sau hoặc Hình 3/5.3 phụ thuộc vào đường kính vòng lăn và số vòng/phút. Tuy nhiên, trong trường hợp ăn khớp của các bánh răng được làm cứng thì K4 = 0,53

K4 = 0,3(Dn)1/6

i: Tỷ số răng (số răng của vành răng chia cho số răng của bánh răng)

Các ký hiệu khác xem ở 5.3.3.

Bảng 3/5.2. Trị số k2

		Độ chính xác cao

		(sp ≥1,25

		(sp < 1,25



		Giá trị tương ứng với bào tinh hoặc mài

		0,044

		0,088



		Giá trị tương ứng với phay tinh

		0,11

		0,22
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Hình 3/5.2. Trị số K3

Bảng 3/5.3. Trị số k3

		Hệ số

		Khi một bánh răng ăn khớp với một vành răng

		Khi hai vành răng ăn khớp với 1 bánh răng tạo nên một hàng



		k3

		0,01

		0,003





5.3.5. Đánh giá chi tiết về độ bền

Bất kể các yêu cầu nêu ở 5.3.3 và 5.3.4, Đăng kiểm sẽ xem xét đặc biệt để đánh giá các tài liệu và bản tính chi tiết về độ bền của cơ cấu bánh răng trình cho Đăng kiểm duyệt.

5.4. Trục bánh răng và trục mềm

5.4.1. Trục bánh răng

1. Đường kính của trục bánh răng phải thỏa mãn các yêu cầu quy định từ (1) đến (3) sau đây:

(1) Đường kính của trục bánh răng dùng để truyền công suất không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức ở 6.2.2. Trong công thức này H là công suất, R là số vòng quay của trục trong một phút tại công suất liên tục lớn nhất.

(2) Đường kính của trục bánh răng tại điểm giữa của hai ổ đỡ trục bánh răng phải có đủ độ cứng để chịu được lực uốn sinh ra do bánh răng ăn khớp với nhau.

(3) Đường kính của trục bánh răng giữa các ổ đỡ trục không được nhỏ hơn 1,16 lần giá trị quy định ở (1), nếu một bánh răng tham gia truyền động hoặc hai bánh răng được bố trí ở một góc nhỏ hơn 120° tham gia truyền động và không quá 1,1 lần giá trị quy định ở (1) khi hai bánh răng được bố trí ở một góc lớn hơn 120° tham gia truyền động.

2. Mặc dù đã có những yêu cầu quy định ở -1, Đăng kiểm sẽ xem xét riêng, nếu thấy phù hợp, đối với trục bánh răng nếu có tài liệu và bản tính chi tiết về độ bền được trình cho Đăng kiểm duyệt.
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Hình 3/5.3. Trị số K4

5.4.2. Trục mềm

Đường kính của trục mềm không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:

d = 93
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Trong đó:

d: Đường kính của trục mềm, (mm)

H: Công suất trục mềm nhận được tại công suất liên tục lớn nhất, (kW)

N: Số vòng quay trong một phút của trục mềm tại công suất liên tục lớn nhất, (vòng/phút)

T: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu trục, (N/mm2).

5.4.3. Khớp nối và bu lông khớp nối

Kích thước của khớp nối và bu lông khớp nối không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức quy định ở 6.2.12-1 trong Phần này. Mặt khác, trong trường hợp đỡ vật có trọng lượng nặng kiểu công xon thì chúng phải được thiết kế sao cho có đủ độ bền để giữ được trọng lượng đó. Ngoài ra, giá trị đường kính trục do tính trong công thức này phải được xác định tương ứng theo từng loại trục.

5.5. Thử nghiệm

5.5.1. Thử nghiệm ở xưởng

1. Đối với các chi tiết được làm cứng bề mặt thì việc đo độ sâu lớp được làm cứng phải được tiến hành trên vật liệu mẫu.

2. Đối với các chi tiết được làm cứng bề mặt, phải tiến hành thử độ cứng và thử không phá hủy theo quy trình thử phù hợp.

3. Đối với bánh răng, phải tiến hành kiểm tra độ chính xác gia công trên máy tiện.

4. Trong trường hợp truyền động bánh răng, nếu trị số tính theo công thức sau đây vượt quá 50 thì phải tiến hành thử cân bằng động.
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Trong đó:

D: Đường kính vòng lăn của bánh răng, (cm)

N: Số vòng quay của bánh răng, (vòng/phút)

5. Vệt màu tiếp xúc các răng của tất cả các cơ cấu truyền động bánh răng phải được kiểm tra với tải trọng tương ứng bằng cách quét một lớp sơn mỏng và đều. 

Chương 6 

HỆ TRỤC

6.1. Quy định chung

6.1.1. Phạm vi áp dụng

Những yêu cầu trong Chương này được áp dụng cho hệ trục chân vịt (trừ chân vịt), hệ trục truyền công suất từ động cơ dẫn động đến máy phát điện và máy phụ (trừ máy phụ chuyên dụng, v.v..., sau đây, trong Chương này được gọi tương tự). Đối với dao động xoắn, còn phải thỏa mãn những yêu cầu ở Chương 8.


6.1.2. Bản vẽ và tài liệu

1. Nói chung, các bản vẽ và tài liệu trình Đăng kiểm, gồm:

(1) Bản vẽ để duyệt (trong đó ghi rõ cả các đặc tính kỹ thuật của vật liệu)

(a) Bố trí hệ trục;

(b) Trục đẩy;

(c) Trục trung gian;

(d) Trục chân vịt;

(e) Ống bao trục;

(f) Ổ đỡ trong ống bao trục;

(g) Thiết bị làm kín ống bao trục;

(h) Ổ đỡ trục trong giá đỡ;

(i) Khớp nối trục và bu lông khớp nối;

(j) Trục truyền công suất tới máy phát hoặc máy phụ.

(2) Tài liệu tham khảo;

(a) Số liệu để tính độ bền của trục trong Chương này;

(b) Những tài liệu cần thiết khác nếu Đăng kiểm thấy cần.

6.2. Vật liệu, kết cấu và độ bền

6.2.1. Vật liệu

1. Vật liệu dùng để chế tạo các chi tiết dưới đây (sau đây gọi là "các chi tiết chính của hệ trục") phải là thép rèn thỏa mãn các yêu cầu ở 6.1, Phần 7A; phải là thép rèn không rỉ thỏa mãn các yêu cầu ở 6.2, Phần 7A; phải là thanh thép cán tròn không rỉ được duyệt để sử dụng làm trục thỏa mãn các yêu cầu ở 3.5.1-2, Phần 7A (sau đây, thép rèn không rỉ và thanh thép cán tròn không rỉ được gọi chung là "thép rèn không rỉ ") hoặc là vật liệu được Đăng kiểm chấp nhận riêng để sử dụng làm trục theo 1.1.1-2, Phần 7A. Vật liệu dùng để chế tạo các khớp nối dạng tháo lắp được có thể là thép đúc thỏa mãn những yêu cầu ở Phần 7A.

(1) Trục đẩy;

(2) Trục trung gian;

(3) Trục chân vịt;

(4) Trục truyền công suất tới các máy phát hoặc máy phụ;

(5) Khớp nối trục;

(6) Bu lông khớp nối.

2. Các chi tiết chính của hệ trục, trừ các bu lông khớp nối phải được thử không phá hủy như quy định ở 5.1.10, 6.1.10, hoặc 6.2.10, Phần 7A, tùy theo loại vật liệu. 

3. Vật liệu chế tạo trục phải có giới hạn bền kéo danh nghĩa nằm trong khoảng 400 đến 800 N/mm2 và phải nằm trong khoảng 500 đến 800 N/mm2 đối với các trục có ứng suất dao động xoắn vượt quá 85% của (2 nêu ở 8.2.2 của phần này. 


Việc sử dụng thép rèn với sức bền kéo danh nghĩa vượt quá 800 N/mm2 để chế tạo trục phải được Đăng kiểm xem xét riêng.


6.2.2. Trục trung gian


1. Đường kính trục trung gian được chế tạo bằng thép rèn (trừ thép rèn không rỉ v.v...) không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau: 
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Trong đó:


do: Đường kính yêu cầu của trục trung gian (mm)

H: Công suất liên tục lớn nhất của động cơ (kW)

N: Số vòng quay của trục trung gian ở công suất liên tục lớn nhất (vòng/phút)

F1: Hệ số lấy theo Bảng 3/6.1 

K1: Hệ số lấy theo Bảng 3/6.2

Ts: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu làm trục trung gian (N/mm2). Giới hạn trên của Ts dùng để tính toán chỉ được lấy tới 760 N/mm2 đối với thép rèn các bon và 800 N/mm2 đối với thép rèn hợp kim thấp. 

K: Hệ số trục rỗng tính theo công thức sau:

K = 
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di.- Đường kính trong của trục rỗng (mm)

da: Đường kính ngoài của trục rỗng (mm)

Nếu di ≤ 0,4da, có thể lấy K = 1

2. Đường kính của trục trung gian được chế tạo từ các vật liệu khác với vật liệu quy định ở -1 trên đây sẽ được Đăng kiểm xem xét riêng.

Bảng 3/6.1. Trị số F1

		Đối với thiết bị tua bin hơi, tua bin khí, thiết bị Đi-ê-den có khớp nối kiểu trượt (xem chú thích), thiết bị đẩy bằng điện

		Đối với tất cả các thiết bị Đi-ê-den không phải là các thiết bị ghi ở cột trái



		95

		100





Chú thích: 


Khớp nối kiểu trượt nghĩa là khớp nối thủy lực, khớp điện từ hoặc các khớp nối tương đương.

Bảng 3/6.2. Trị số k1

		Trục có khớp nối bích liền

		Trục có khớp nối bích ép nóng, ép nguội hoặc lắp nguội(1)

		Trục có rãnh then(2)

		Trục có lỗ khoét ngang(3)

		Trục có khe khoét dọc(4)

		Trục có then trượt(5)



		1,0

		1,0

		1,1

		1,1

		1,2

		1,15





Chú thích:

(1) Khi trục có ứng suất dao động xoắn vượt quá 85% của (1 nêu trong 8.2.2-1(1) khi hoạt động liên tục, phải tăng đường kính lắp ráp từ 1 đến 2% và phải có bán kính lượn gần bằng độ chênh đường kính ở phần thay đổi đường kính.

(2) Sau một khoảng chiều dài không nhỏ hơn 0,2do tính từ đầu rãnh then, đường kính của trục có thể được giảm từ từ tới đường kính được tính toán với k1 = 1,0. 


Bán kính góc lượn ở mặt cắt ngang của đáy rãnh then phải từ 0,0125 do trở lên.

(3) Đường kính lỗ khoét không được lớn hơn 0,3d0. Khi lỗ khoét ngang cắt ngang một lỗ dọc trục không nằm ở tâm trục (xem hình dưới), giá trị k1 phải được xác định bởi Đăng kiểm dựa trên số liệu trình duyệt trong từng trường hợp.
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(4) Dạng của khe khoét phải phù hợp với yêu cầu sau. Về nguyên tắc không dùng phương pháp làm tròn mép khác với phương pháp phay. Số lượng của khe khoét phải là 1, 2 hoặc 3 và chúng phải được bố trí cách xa nhau tương ứng 360, 180 hoặc 270 độ.

(a) l < 0,8da

(b) di < 0,8da

(c) 0,1 da < e ≤ 0,2da

(d) r = e/2 

Trong đó:

I: Chiều dài khe khoét (mm)

da: Đường kính ngoài của trục rỗng (mm) 

di. Đường kính trong của trục rỗng (mm) 

e: Chiều rộng khe khoét (mm) 

r. Bán kính tròn cuối khe khoét (mm)

(5) Dạng của then trượt phải phù hợp với TCVN hoặc Tiêu chuẩn tương đương khác.

6.2.3. Trục đẩy

1. Đối với trục đẩy truyền mô men xoắn của máy chính, đường kính ở cả hai phía của vành chặn hoặc ở khu vực ổ đỡ dọc trục, nếu như ổ đỡ bi đũa được sử dụng làm ổ đỡ chặn, không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau: 
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Trong đó:

dt: Đường kính yêu cầu của trục đẩy (mm)

Các ký hiệu khác xem 6.2.2-1.

2. Nếu đường kính trục đẩy quy định ở -1 lớn hơn đường kính của trục trung gian thì đường kính của trục đẩy có thể giảm dần về phía mũi hoặc phía lái của ổ đỡ bằng cách nhân 0,91 với giá trị đường kính tính theo -1.

3. Đường kính trục đẩy được chế tạo từ các vật liệu khác với vật liệu quy định ở -1 trên đây sẽ được Đăng kiểm xem xét riêng.

6.2.4. Trục chân vịt

1. Đường kính của trục chân vịt làm bằng thép các bon rèn hoặc thép hợp kim thấp rèn không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Đối với trục chân vịt loại 2, Đăng kiểm sẽ xem xét riêng.
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Trong đó:

ds: Đường kính yêu cầu của trục chân vịt (mm)

k2: Hệ số liên quan đến thiết kế trục được quy định ở Bảng 3/6.3

Ts: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu trực (N/mm2). Nếu vật liệu làm trục có giới hạn bền kéo danh nghĩa lớn hơn 600 N/mm2 thì giới hạn trên của trị số Ts dùng để tính toán chỉ được lấy tới 600 N/mm2

Các ký hiệu khác xem 6.2.2-1.

2. Đường kính của trục chân vịt được chế tạo từ thép rèn không rỉ không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:

ds = 100k3 
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Trong đó: k3 là hệ số liên quan đến vật liệu trục được quy định ở Bảng 3/6.4. Vật liệu khác với vật liệu được quy định trong bảng này sẽ do Đăng kiểm xem xét và quyết định trong từng trường hợp cụ thể.

3. Đường kính của trục chân vịt khác với trị số được tính theo -1 và -2 trên phải được Đăng kiểm xem xét riêng. 


Bảng 3/6.3. Trị số k2

		Thứ tự

		Phạm vi áp dụng

		k2



		1

		Phần giữa đầu lớn của phần côn của trục chân vịt (trong trường hợp chân vịt được lắp bích, mặt trước của bích) và đầu trước của ổ đỡ sau cùng trong ống bao trục hoặc 2,5ds, lấy trị số nào lớn hơn

		Đối với mối ghép trục và chân vịt không dùng then hoặc nếu chân vịt được gắn bích liền

		1,22



		

		

		Đối với trục có rãnh then để lắp chân vịt

		1,26



		2

		Trừ phần trục quy định ở 1 bên trên, phần trục tính về phía mũi cho đến phần trước của đệm kín ống bao trục trước

		1,15(1)



		3

		Phần trục nằm ở phía trước của đầu trước đệm kín ống bao trục trước

		1,15(2)





Chú thích:

(1) Tại vùng chuyển tiếp, đường kính trục phải được giảm bằng côn trơn hoặc bán kính lượn gần bằng độ chênh đường kính.

(2) Đường kính trục có thể được giảm bằng côn trơn hoặc bán kính lượn gần bằng độ chênh đường kính đến đường kính tính theo công thức ở 6.2.2.

Bảng 3/6.4. Trị số k3

		Thứ tự

		Phạm vi áp dụng

		SUSF 316 

SUS 316-SU

		SUSP 316 L SUS316 L-SU



		1

		Phần giữa đầu lớn của phần côn của trục chân vịt (trong trường hợp chân vịt được lắp bích, mặt trước của bích) và đầu trước của ổ đỡ sau cùng trong ống bao trục hoặc 2,5ds, lấy trị số nào lớn hơn

		1,28

		1,34



		2

		Trừ phần trục quy định ở 1 bên trên, phần trục tính về phía mũi cho đến phần trước của đệm kín ống bao trục trước

		1,16(1)

		1,22(1)



		3

		Phần trục nằm ở phía trước của đầu trước đệm kín ống bao trục trước

		1,16(2)

		1,22(2)





Chú thích:

(1) Tại vùng chuyển tiếp, đường kính trục phải được giảm bằng côn trơn hoặc bán kính lượn gần bằng độ chênh đường kính.

(2) Đường kính trục có thể được giảm bằng côn trơn hoặc bán kính lượn gần bằng độ chênh đường kính đến đường kính tính theo công thức ở 6.2.2-1 nhưng lấy Ts = 400 N/mm2.

6.2.5. Các trục khác

Đường kính của các trục truyền công suất vào máy phát điện hoặc máy phụ có công dụng quan trọng phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở 6.2.2.

6.2.6. Đánh giá chi tiết về độ bền

Nói chung, Đăng kiểm có thể xem xét và chấp thuận các giá trị đường kính trục được tính toán không tuân theo các yêu cầu ở 6.2.2, 6.2.3, 6.2.4 và 6.2.5, nếu như có các tài liệu và bản tính chi tiết trình cho Đăng kiểm và được Đăng kiểm cho là phù hợp.

6.2.7. Bảo vệ chống ăn mòn cho trục chân vịt

1. Trục chân vịt loại 1 phải được bảo vệ chống ăn mòn do nước biển bằng một trong các phương tiện có hiệu quả sau:

(1) Bảo vệ có hiệu quả trục chân vịt chống lại sự tiếp xúc với nước biển bằng phương pháp được Đăng kiểm chấp nhận.

(2) Dùng các vật liệu SUSF316, SUSF316L, SUSF316-SU hoặc SUSF316L-SU được quy định ở Phần 7A cho các trục có đường kính không vượt quá 200 mm.

(3) Dùng vật liệu chịu ăn mòn khác với các vật liệu quy định ở (2) được Đăng kiểm chấp nhận.

2. Phải có các phương tiện có hiệu quả để đảm bảo ngăn ngừa nước biển thâm nhập vào phần giữa đầu sau của áo trục chân vịt hoặc đầu sau của ổ đỡ phía sau cùng trong ống bao và củ chân vịt.

3. Khoảng không gian giữa ê cu chỉnh dòng của chân vịt hoặc củ chân vịt và trục chân vịt phải chứa đầy mỡ, hoặc phải có biện pháp hữu hiệu khác để bảo vệ trục chống lại sự ăn mòn của nước biển.

6.2.8. Áo trục chân vịt

1. Áo trục được lắp vào trục chân vịt phải thỏa mãn những yêu cầu quy định từ (1) đến (3) sau đây: 

(1) Chiều dày của áo trục không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:

t1 = 0,03ds + 7,5

t2 = 
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Trong đó:

t1: Chiều dày của áo trục ở vùng ổ đỡ ống bao trục hoặc ổ đỡ trong giá đỡ tiếp xúc với bề mặt ổ đỡ (mm);

t2: Chiều dày của áo trục ở các phần còn lại (mm);

ds: Đường kính yêu cầu của trục chân vịt tính theo công thức ở 6.2.4 (mm);

(2) Áo trục phải làm bằng đồng thanh hoặc bằng những vật liệu tương đương và không được có vết rỗ và những khuyết tật khác.


(3) Áo trục phải được lắp vào trục theo phương pháp không tập trung ứng suất, như kiểu lắp co ngót v.v.


6.2.9. Cố định chân vịt vào trục


1. Nếu chân vịt được lắp ép vào trục chân vịt thì bề mặt lắp ghép phải đủ độ bền để chịu được mô men xoắn truyền qua trục.

2. Nếu dùng then để cố định chân vịt vào trục thì các góc của rãnh then phải được lượn tròn thích đáng và then phải được lắp khít vào rãnh then. Đầu trước của rãnh then trên trục chân vịt phải được lượn tròn đều để tránh tập trưng ứng suất quá mức. 

3. Nếu chân vịt và mặt bích trục chân vịt được nối với nhau bằng bu lông thì các bu lông và chốt bu lông phải đủ bền. 

4. Chiều dày mặt bích phía sau của trục chân vịt tại vòng chia không được nhỏ hơn 0,27 lần đường kính của trục trung gian (được tính với k1 = 1,0, K = 1,0 và Ts = 400) quy định ở 6.2.2.

6.2.10. Ổ đỡ trong ống bao và ổ đỡ trong giá đỡ trục

1. Ổ đỡ sau cùng trong ống bao hoặc ổ đỡ ở giá đỡ trục đỡ trọng lượng chân vịt phải thỏa mãn các yêu cầu quy định từ (1) đến (3) dưới đây:

(1) Trong trường hợp ổ đỡ làm bằng gỗ gai ắc được bôi trơn bằng nước:

(a) Chiều dài ổ đỡ không được nhỏ hơn 4 lần đường kính yêu cầu của trục chân vịt tính theo công thức ở 6.2.4-1 hoặc 6.2.4-2, hoặc 3 lần đường kính trục thực, lấy trị số nào lớn hơn.

(b) Phải có biện pháp thích hợp để cung cấp một lượng nước sạch đầy đủ để bôi trơn và làm mát. 

(2) Trong trường hợp ổ đỡ làm bằng kim loại trắng được bôi trơn bằng dầu:

(a) Chiều dài của ổ đỡ không được nhỏ hơn 2 lần đường kính yêu cầu của trục chân vịt tính theo công thức 6.2.4-1 hoặc 6.2.4-2, hoặc 1,5 lần giá trị đường kính thực, lấy trị số nào lớn hơn. Tuy nhiên, nếu có sự lưu ý đặc biệt đến kết cấu và việc bố trí thỏa mãn các quy định khác và được Đăng kiểm chấp nhận riêng thì chiều dài của ổ đỡ có thể ngắn hơn so với quy định trên.

(b) Ống bao trục chân vịt phải luôn chứa đầy dầu và phải sử dụng các biện pháp thích đáng để đảm bảo đo nhiệt độ của dầu trong ống bao.

(c) Nếu có sử dụng két dầu trọng lực để cấp dầu bôi trơn cho ổ đỡ trong ống bao trục thì phải đặt két này cao hơn đường nước chở hàng và phải có thiết bị báo động khi mức dầu thấp. Tuy nhiên, trong trường hợp hệ thống bôi trơn được thiết kế để sử dụng ở điều kiện áp lực dầu tĩnh của két trọng lực nhỏ hơn áp lực nước thì két này không yêu cầu đặt cao hơn đường nước chở hàng.

(d) Dầu bôi trơn phải được làm mát bằng cách ngâm ống bao trong nước tại két chứa phía đuôi tàu hoặc bằng các biện pháp thích hợp khác.

(3) Nếu sử dụng vật liệu làm ổ đỡ không phải loại vật liệu quy định ở (1) và (2) thì vật liệu, kết cấu và bố trí ổ đỡ phải được Đăng kiểm chấp thuận. Chiều dài của các ổ đỡ này phải thỏa mãn những yêu cầu ở (a) và (b) dưới đây:

(a) Trường hợp ổ đỡ bôi trơn bằng dầu được chế tạo từ vật liệu tổng hợp:

Đối với ổ đỡ được làm bằng cao su tổng hợp, nhựa hoặc chất dẻo được duyệt để sử dụng trong ống bao trục bôi trơn bằng dầu thì chiều dài của ổ đỡ không được nhỏ hơn 2 lần đường kính của trục chân vịt tính theo công thức 6.2.4-1 hoặc 6.2.4-2, hoặc 1,5 lần đường kính thực, lấy giá trị nào lớn hơn. Tuy nhiên đối với các ổ đỡ có kết cấu và bố trí được Đăng kiểm xét duyệt riêng thì chiều dài của ổ đỡ có thể ngắn hơn so với chiều dài quy định ở trên.

(b) Trường hợp ổ đỡ trục chân vịt làm bằng vật liệu tổng hợp được bôi trơn bằng nước:

Đối với ổ đỡ làm bằng vật liệu tổng hợp được duyệt để sử dụng làm ổ đỡ trong ống bao trục bôi trơn bằng nước như cao su hoặc chất dẻo thì chiều dài của ổ đỡ không được nhỏ hơn 4 lần đường kính trục tính theo công thức 6.2.4-1 hoặc 6.2.4-2, hoặc 3 lần đường kính thực, lấy trị số nào lớn hơn. Tuy nhiên, đối với những ổ đỡ có kết cấu và bố trí được Đăng kiểm xét duyệt riêng thì chiều dài của ổ đỡ có thể lấy ngắn hơn so với chiều dài quy định trên.

2. Trừ thiết bị làm kín nước biển kiểu hộp bích nén tết, các thiết bị làm kín khác phải được Đăng kiểm duyệt về vật liệu, kết cấu và bố trí. 

6.2.11. Những yêu cầu bổ sung đối với trục chân vịt loại 1C

Phải có phương tiện để đảm bảo đầy đủ tính nguyên vẹn của các ổ đỡ trong ống bao trục, phù hợp với những yêu cầu khác của Đăng kiểm, nếu trục chân vịt là trục loại 1C.

6.2.12. Khớp nối trục và bu lông khớp nối

1. Đường kính của bu lông khớp nối tại mặt phẳng lắp ghép của khớp nối phải không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:

db = 0,65
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Trong đó:

db: Đường kính bu lông (mm)

d0: Đường kính của trục trung gian tính với k1= 1,0 và K = 1,0 theo công thức ở 6.2.2 (mm)

n: Số bu lông

D: Đường kính vòng chia (mm)

Ts: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu làm trục trung gian được lấy để tính toán theo công thức ở 6.2.2

Tb: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu làm bu lông (N/mm2), nói chung Ts ≤ Tb ≤1,7 Ts và giới hạn trên của Tb được sử dụng trong tính toán chỉ được lấy tối đa là 1000 N/mm2

2. Chiều dày của mặt bích nối tại vòng chia phải không được nhỏ hơn đường kính yêu cầu của bu lông tính theo công thức ở -1 với giả thiết các bu lông phải có độ bền phù hợp với vật liệu làm trục tương ứng. Tuy nhiên, chiều dày đó không được nhỏ hơn 0,2 lần đường kính của trục tương ứng.

3. Bán kính góc lượn ở chân mặt bích phải không được nhỏ hơn 0,08 lần đường kính của trục và khu vực lắp đai ốc và bu lông không được khoét vào góc lượn này.

4. Nếu các khớp nối trục không liền với trục thì chúng phải đủ bền để chịu được mô men xoắn truyền vào trục và chịu được cả lực kéo khi chạy lùi. Trong trường hợp này, phải xem xét kỹ để tránh gây ra tập trung ứng suất lớn.

6.2.13. Định tâm trục

Đối với hệ trục chân vịt có trục chân vịt bôi trơn bằng dầu với đường kính không nhỏ hơn 400 mm, việc tính toán định tâm hệ trục phải được thực hiện và trình duyệt bao gồm mômen uốn, tải trọng ổ đỡ, đường cong biến dạng của trục. 


6.3. Thử nghiệm

6.3.1. Thử tại xưởng

1. Các chi tiết sau phải được thử thủy lực với áp suất quy định sau đây:

(1) Ống bao trục: 0,2 MPa;

(2) Áo trục chân vịt: 0,1 MPa (phải tiến hành thử trước khi lắp co ngót).

6.3.2. Thử sau khi lắp lên tàu

1. Sau khi lắp đặt lên tàu, thiết bị đệm kín ống bao trục nêu ở 6.2.10-1(2) phải được thử rò rỉ trong điều kiện áp suất làm việc của dầu.

2. Đối với hệ trục chân vịt (trừ các hệ thống đẩy kiểu phụt hoặc hệ đẩy kiểu xoay), việc kiểm tra xác nhận liên quan đến định tâm đường trục phải được thực hiện phù hợp với các yêu cầu khác của Đăng kiểm.

Chương 7 

CHÂN VỊT

7.1. Quy định chung

7.1.1. Phạm vi áp dụng

Những yêu cầu trong Chương này được áp dụng cho chân vịt loại xoắn vít.

7.1.2. Bản vẽ và tài liệu

1. Nói chung, các bản vẽ và tài liệu trình cho Đăng kiểm, bao gồm:

(1) Bản vẽ

(a) Chân vịt;

(b) Sơ đồ đường ống dầu của chân vịt biến bước có chỉ rõ vật liệu làm ống, kích cỡ ống và áp suất làm việc;

(c) Bu lông cố định cánh của chân vịt biến bước.

(2) Tài liệu

(a) Các thông số của chân vịt (công suất liên tục lớn nhất và số vòng quay (vòng/phút) liên tục lớn nhất của máy chính, các chi tiết của prôfin cánh, đường kính, bước, diện tích khai triển, tỷ số bước chân vịt, độ nghiêng hoặc góc nghiêng, số lượng cánh, khối lượng, mô men quán tính, các đặc tính kỹ thuật của vật liệu v.v...).

(b) Bản tính chiều dài lắp ép chân vịt lên trục (chỉ yêu cầu khi lắp chân vịt không dùng then). 

7.1.3. Vật liệu

1. Vật liệu chế tạo chân vịt và bu lông cố định cánh của chân vịt biến bước phải thỏa mãn những yêu cầu quy định ở Phần 7A.

2. Các phần chính của chân vịt phải được kiểm tra bằng phương pháp không phá hủy.

7.2. Kết cấu và độ bền

7.2.1. Chiều dầy cánh

1. Chiều dầy cánh chân vịt tại bán kính 0,25R và 0,6R đối với chân vịt định bước và tại bán kính 0,35R và 0,6R đối với chân vịt biến bước không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức dưới đây. Chiều dầy của cánh chân vịt có độ nghiêng lớn phải tuân thủ thêm các điều kiện khác do Đăng kiểm quy định cho từng trường hợp cụ thể.
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Trong đó:

t: Chiều dầy cánh (trừ góc lượn của chân cánh) (cm)

H: Công suất liên tục lớn nhất của máy chính (kW)

Z: Số cánh

N: Số vòng quay liên tục lớn nhất chia cho 100 (vòng/phút/100) 

l: Chiều rộng của cánh tại bán kính đang xét (cm)

K1: Hệ số tính theo công thức sau đây tại bán kính đang xét:
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D: Đường kính chân vịt (m)

k1, k2, k3: Các hệ số lấy theo Bảng 3/7.1

P’: Bước tại bán kính đang xét (m)

P: Bước tại bán kính 0,7R (m) (R là bán kính của chân vịt (m)) 

K2: Hệ số được tính theo công thức sau:
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k4, k5: Các hệ số tra theo Bảng 3/7.1

E: Độ nghiêng tại đầu mút cánh (đo từ đường chuẩn mặt bên và lấy giá trị dương đối với độ nghiêng theo chiều ngược) (cm)

t0: Chiều dầy giả định của cánh tại đường tâm của trục chân vịt (t0 có thể nhận được nhờ kéo dài từng đường mép nối chiều dày đỉnh cánh với chiều dày cánh ở 0,25R (hoặc 0,35R đối với chân vịt biến bước), tại hình chiếu của tiết diện cánh dọc theo đường chiều dày cánh lớn nhất (cm)

K: Hệ số tra theo Bảng 3/7.2

S: Hệ số liên quan đến tăng ứng suất do thời tiết. Nếu S > 1,0 thì S lấy bằng 1,0; 

Nếu S < 0,8 thì giá trị của S lấy bằng 0,80

S = 0,095
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Ds: Chiều cao của tàu dùng trong tính toán sức bền (xem 1.2.25, Phần 1A) 

ds: Chiều chìm chở hàng (xem 1.2.26 Phần 1A)

W: Hệ số liên quan đến ứng suất đổi dấu, được lấy bằng giá trị tính theo công thức dưới đây hoặc 2,80, lấy giá trị lớn hơn.
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Bảng 3/7.1. Trị số k1, k2, k3, k4, k5

		Vị trí theo hướng kính

		k1

		k2

		k3

		k4

		K5



		0,25 R

		1,62

		0,386

		0,239

		1,92

		1,71



		0,35 R

		0,827

		0,308

		0,131

		1,79

		1,56



		0,60 R

		0,281

		0,113

		0,022

		1,24

		1,09
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ae: Tỷ số diện tích khai triển của chân vịt;

(: Nước kèm trung bình định mức ở đĩa chân vịt;

((: Giá trị cực đại của dao động nước kèm ở đĩa chân vịt tại bán kính 0,7R. Giá trị của ( và (( phải được tính toán theo công thức dưới đây, trừ trường hợp tàu nhiều chân vịt hoặc tàu được Đăng kiểm xem xét riêng.
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B: Chiều rộng của tàu (m)


Cb: Hệ số béo thể tích của tàu


Bảng 3/7.2. Trị số K


		Vật liệu

		K



		Vật đúc bằng hợp kim đồng

		HBsC1

		1,15



		

		HBsC2

		



		

		AlBC3

		1,30



		

		AlBC4

		1,15





Chú thích


(1) Đối với cánh làm bằng vật liệu khác với các vật liệu trong Bảng trên thì giá trị K được xác định trong từng trường hợp cụ thể.


(2) Đối với chân vịt có đường kính từ 2,5 m trở xuống, trị số K có thể lấy như giá trị ở Bảng trên nhân với các hệ số sau đây:

2- 0,4 D đối với 2,0 < D ≤ 2,5

1,2 đối với D ≤ 2,0

2. Bán kính góc lượn giữa chân của cánh và củ chân vịt không được nhỏ hơn giá trị Ro tính theo công thức sau tại mặt đạp ở phần cánh có chiều dầy lớn nhất:
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Trong đó:

Ro: Bán kính yêu cầu của góc lượn (cm)


tr: Chiều dày yêu cầu của cánh ở bán kính 0,25R (hoặc 0,35R đối với chân vịt biến bước) quy định ở -1 (cm)


to: Như quy định ở -1


rB: Tỷ số bước của chân vịt


e: 0,25 (hoặc 0,35 áp dụng cho chân vịt biến bước)


3. Bất kể các yêu cầu ở -1 hoặc -2 trên, khi đã có các tài liệu chi tiết và bản tính được trình cho Đăng kiểm và được Đăng kiểm cho là phù hợp, chiều dầy của cánh hoặc bán kính của góc lượn sẽ được xem xét riêng.

7.2.2. Chân vịt biến bước

1. Chiều dầy cánh của chân vịt biến bước phải thỏa mãn những yêu cầu quy định ở 7.2.1.

2. Đường kính của bu lông cố định cánh chân vịt biến bước phải không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:

[image: image48.png]





Trong đó:

d: Đường kính yêu cầu của bu lông cố định cánh (mm) (xem Hình 3/7.1)

A: Trị số tính theo công thức sau đây, trong đó H, N và Z phải bằng trị số quy định ở 7.2.1.

A = 3,0 x 104 
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K3: Trị số tính theo công thức sau: 


K3 = { 

[image: image50.wmf]2


P


D


÷


ø


ö


ç


è


æ


 x(0,622-0,9xo)2 + (0,318-0,499x0 )2 }

[image: image51.wmf]2


1




x0: Tỷ số bán kính tại đường viền giữa bích cánh và cơ cấu điều khiển bước trên bán kính chân vịt (xem Hình 3/7.1). Nếu xo > 0,3 thì tỷ số này được lấy bằng 0,3.

L: Giá trị trung bình của L1 và L2 (cm)

L1 và L2: Chiều dài của hai đường vuông góc vẽ đến đường qua tâm quay của bích cánh và có góc nghiêng tương ứng với góc bước ( tại 0,7R ở công suất liên tục lớn nhất tính từ đường tâm của bu lông đặt ở phía mép ở phía bề mặt khi góc bước là (. (Xem Hình 3/7.2)

Fc: Lực ly tâm (N) của cánh chân vịt tính theo công thức sau:

Fc = 1,10 X mR'N2

m: Khối lượng của một cánh (kg)

R’: Khoảng cách giữa trọng tâm của cánh và đường tâm trục chân vịt (cm) 

n: số bu lông ở mặt bên của cánh

(a: Ứng suất cho phép của vật liệu bu lông (N/mm2) tính theo công thức sau đây

(a = 34,7x 
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(B: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu làm bu lông (N/mm2). Nếu (B > 800 (N/mm2) thì chỉ được lấy (B bằng 800 (N/mm2)

Các ký hiệu khác xem ở công thức ở 7.2.1-1.

3. Đối với bu lông cố định cánh phải sử dụng vật liệu chịu ăn mòn hoặc phải có phương pháp hữu hiệu để bu lông không tiếp xúc trực tiếp với nước biển.

4. Chiều dày của bích để lắp cánh chân vịt vào cơ cấu điều khiển bước (chiều dày đo từ mặt tiếp xúc của bu lông cố định hoặc ê cu đến mặt bao giữa bích và cơ cấu điều khiển bước) phải không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:

tf = 0,9 d

Trong đó:

tf : Chiều dày bích (mm) (xem Hình 3/7.1)

d: Đường kính quy định của bu lông được tính theo công thức ở -2 (mm).
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Hình 3/7.1. Phương pháp đo kích thước của bu lông cố định cánh
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Hình 3/7.2. Xác định kích thước của L

5. Bu lông cố định cánh phải được lắp chặt vào cơ cấu điều khiển bước và được hãm tốt.

6. Trong trường hợp nếu như lỗ bắt bu lông nằm đúng vào góc lượn của chân cánh thì tiết diện cánh thiết kế được xác định với các yêu cầu về chiều dày cánh quy định ở 7.2.1 không được giảm đi do lỗ khoét.

7. Bề mặt bích của cánh phải được lắp chặt vào bề mặt của cơ cấu điều khiển bước và khe hở vòng của mép ngoài của bích phải là nhỏ nhất.

8. Nếu cơ cấu điều khiển bước làm việc bằng bơm dầu thủy lực, thì phải trang bị thêm một bơm dầu dự phòng được đấu vào hệ thống để sẵn sàng sử dụng hoặc một thiết bị thích hợp khác, để đảm bảo tàu vẫn giữ được điều kiện làm việc bình thường trong trường hợp bơm dầu chính bị hỏng.

9. Việc bố trí đường ống dầu thủy lực phải thỏa mãn yêu cầu quy định ở 13.10.

7.2.3. Cố định cánh của chân vịt kiểu cánh rời

Bu lông cố định cánh và bích để lắp cánh của chân vịt kiểu cánh rời phải được thiết kế thỏa mãn các yêu cầu như đối với chân vịt biến bước quy định ở 7.2.2.

7.3. Lắp ép chân vịt


7.3.1. Chiều dài lắp ép chân vịt

1. Nếu chân vịt được ép vào trục chân vịt trong mối ghép không dùng then thì giới hạn dưới và giới hạn trên của chiều dài đoạn ép căng chân vịt phải bằng trị số  tính theo công thức sau đây. Đối với độ côn lớn hơn 1/15 thì giới hạn chiều dài đoạn ép căng chân vịt phải được Đăng kiểm xem xét chấp nhận. 
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Trong đó:


L1: Chiều dài tối thiểu của đoạn ép căng chân vịt (mm) 

L2: Chiều dài tối đa của đoạn ép căng chân vịt (mm) (nếu khác với trường hợp L3 đưa ra dưới đây)


L3: Chiều dài tối đa của đoạn ép căng chân vịt (mm) (trong trường hợp vật liệu của củ chân vịt là đồng thanh mănggan đúc và KR1 < 1,89) 


Kw: Trị số quy định ở Bảng 3/7.3, nêu vật liệu của củ chân vịt khác vật liệu quy định ở Bảng 3/7.3 thì trị số này phải do Đăng kiểm quyết định trong từng trường hợp cụ thể

KR1: Tỷ số của R1 trên R0 (R1/R0)

KR2: Tỷ số của R2 trên R0 (R2/R0)

R0: Bán kính của trục chân vịt tại điểm giữa của đoạn côn theo hướng dọc trục (mm); 

R1: Bán kính của củ chân vịt tại điểm xác định tỷ số củ chân vịt (mm)

R2: Bán kính trong tại mặt cắt tương ứng với Ro đối với trục chân vịt rỗng (mm); 

Cb: Nhiệt độ của củ chân vịt tại thời điểm lắp ráp chân vịt (°C);

C0. Trị số nhiệt độ cho như sau: 35 °C - Đối với L1 và 0 °C - Đối với L2 và L3 

P: Trị số tính theo công thức sau (N/mm2):
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S: Diện tích tiếp xúc giữa trục chân vịt và củ chân vịt trên bản vẽ (mm2 ) 

(: Nửa góc của đoạn côn tại phần côn của trục chân vịt (Rađian)

B= 0,0169 -7,84 tg2( 

T: Lực đẩy tính theo công thức sau (N)

T =1,76 x 103 (H/Vs)

Fv: Lực tiếp tuyến tác dụng lên bề mặt tiếp xúc (N) được tính theo công thức sau:

Fv = 

[image: image57.wmf]0


NR


cH


55


9


,


 x 104

Đối với tàu lắp động cơ tua bin, c = 1,0

Đối với tàu lắp động cơ Đi-ê-den, c = 1,2 hoặc trị số tính theo công thức sau, lấy trị số nào lớn hơn. Tuy nhiên, nếu mô men xoắn cực đại tác dụng lên phần lắp chân vịt được xác định chính xác thỏa mãn Đăng kiểm thì nó có thể tuân theo các quy định khác.
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Qv: Mô men dao động xoắn tác dụng lên phần lắp chân vịt tại vòng quay cộng hưởng lớn hơn 25% vòng quay liên tục lớn nhất, (Nm)


H,N,D: Tương tự như nêu ở 7.2.1-1. Tuy nhiên D được lấy là 2,6m cho chân vịt có đường kính D< 2,6 m và lấy D= 10,2 đối với chân vịt có đường kính D > 10,2 m


Nc: Số vòng quay (vòng/phút) cộng hưởng chia cho 100


Vs: Tốc độ của tàu ở công suất liên tục lớn nhất (hải lý/h)


KE: Trị số tính theo công thức sau (mm3/N)
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Nếu vật liệu của trục chân vịt không phải là thép rèn hoặc vật liệu của củ chân vịt không phải là vật liệu quy định ở Bảng 3/7.3 thì trị số Ke phải được Đăng kiểm xem xét và quyết định phù hợp.


K4 và K5: Trị số quy định ở Bảng 3/7.3

Kc: Trị số tính theo công thức sau (mm/°C): 
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Nếu vật liệu của trục chân vịt không phải là thép rèn hoặc vật liệu của củ chân vịt không phải là vật liệu quy định ở Bảng 3/7.3 thì trị số KE phải được Đăng kiểm xem xét và quyết định.


Cs: Nhiệt độ của chân vịt tại thời điểm lắp chân vịt (°C)

l0: Nửa chiều dài của phần côn ở lỗ củ chân vịt theo hướng dọc trục (mm)

K6, K7: Trị số lấy theo Bảng 3/7.3

2. Nếu như chân vịt được lắp ép vào trục chân vịt có sử dụng then thì phần lắp ráp phải đủ bền để truyền mô men xoắn do chân vịt tạo ra.

Bảng 3/7.3. Trị số K4, K5, K6, K7 và Kw

		Vật liệu củ chân vịt

		K4

		K5

		K6

		K7

		Kw



		HBsC1

		9,27

		1,65

		0,55

		1,20

		123



		HBsC2

		9,27

		1,65

		0,55

		1,20

		123



		AIBC3

		8,49

		1,40

		0,55

		1,20

		172



		AIBC4

		8,49

		1,40

		0,55

		1,20

		193





7.3.2. Củ chân vịt

1. Nếu chân vịt được lắp ép vào trục chân vịt thì mép ở đầu phía mũi của lỗ côn củ chân vịt phải được lượn tròn một cách thích hợp.

2. Củ chân vịt không được nung nóng cục bộ đến nhiệt độ cao tại thời điểm ép chân vịt vào trục hoặc rút chân vịt ra khỏi trục.

7.4. Thử nghiệm

7.4.1. Thử tại xưởng

Chân vịt phải được thử cân bằng tĩnh.

7.4.2. Thử sau khi lắp lên tàu

Khi chân vịt được lắp ép vào trục chân vịt kể cả lắp then hoặc không lắp then, đều phải thử ép để đo và ghi độ dài đoạn côn được ép. Đợt thử này có thể được tiến hành giống như đợt thử tại xưởng. 

Chương 8 

DAO ĐỘNG XOẮN HỆ TRỤC

8.1. Quy định chung

8.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Những yêu cầu trong Chương này được áp dụng cho các thiết bị truyền động để đẩy tàu và hệ trục chân vịt (trừ chân vịt), các hệ trục để truyền công suất từ máy chính đến máy phát điện, trục khuỷu của động cơ Đi-ê-den dùng làm máy chính và hệ trục của máy phát điện được dẫn động bằng động cơ Đi-ê-den.

2. Những yêu cầu của Chương này cũng áp dụng cho hệ trục của máy phụ (trừ 2 máy phụ chuyên dụng v.v...) do động cơ Đi-ê-den lai.

8.1.2. Tài liệu trình Đăng kiểm 

1. Trừ khi có quy định khác, phải trình bản tính dao động xoắn của hệ trục nêu ở 8.1.1-1 khi máy chính là động cơ Đi-ê-den trên một trục có công suất từ 110 kW trở lên cũng như động cơ Đi-ê-den sử dụng làm máy phụ có công suất từ 110 kW lên, phải bao gồm các nội dung sau đây:

(1) Bản tính tần số dao động tự do đối với dao động 1 nút và 2 nút, cũng như dao động nhiều nút nếu thấy cần thiết.

(2) Kết quả tính ứng suất dao động xoắn nói chung được tiến hành ở vòng quay cộng hưởng bên trong dải tốc độ đến 120% số vòng quay liên tục lớn nhất, còn đối với động cơ Đi-ê-den, kết quả tính ứng suất dao động xoắn đối với dải tốc độ từ 90 đến 120% gây ra bởi cộng hưởng của bậc điều hòa chính đầu tiên, có nghĩa là bậc thứ n và bậc thứ n/2 (n là số xi lanh của động cơ), khi động cơ có số vòng quay cộng hưởng trên 120% số vòng quay liên tục lớn nhất.

(3) Bố trí của khuỷu trục và thứ tự nổ (trong trường hợp lắp động cơ Đi-ê-den).

(4) Đối với hệ trục chân vịt phải hoạt động liên tục ở trạng thái một xi lanh của máy chính không nổ (ví dụ không phun dầu nhưng vẫn chịu nén), kết quả tính ứng suất dao động xoắn với một xi lanh bất kỳ không nổ gây ra ứng suất dao động xoắn cao nhất.

2. Bất kể những yêu cầu quy định ở -1, nếu được Đăng kiểm chấp nhận thì những trường hợp sau đây có thể không cần trình Đăng kiểm bản tính dao động xoắn:

(1) Trong trường hợp hệ trục cùng kiểu với hệ trục đã được duyệt trước đó; 


(2) Trong trường hợp nếu như có sự thay đổi nhỏ về các thông số kĩ thuật của hệ thống dao động, tần số và ứng suất của dao động xoắn có thể suy ra với độ chính xác đạt yêu cầu trên cơ sở kết quả tính toán hoặc đo đạc trước đó.

8.1.3. Đo dao động xoắn

Đối với hệ trục yêu cầu phải trình duyệt bản tính dao động xoắn thì phải tiến hành đo để xác nhận độ chính xác của các trị số tính toán. Tuy nhiên, nếu như bản tính dao động xoắn không cần trình duyệt như nêu ở 8.1.2-2 và nếu Đăng kiểm xét thấy rằng không tồn tại vùng dao động xoắn cộng hưởng ở bên trong dải vòng quay làm việc thì có thể bỏ qua việc đo dao động xoắn.

8.2. Giới hạn ứng suất cho phép

8.2.1. Trục khuỷu

1. Ứng suất do dao động xoắn gây ra trên trục khuỷu của động cơ Đi-ê-den sử dụng làm máy chính của tàu phải phù hợp với những yêu cầu đưa ra từ (1) đến (4) sau đây:

(1) Khi động cơ hoạt động lâu dài, ứng suất dao động xoắn không được vượt quá (1 đưa ra dưới đây trong dải vòng quay từ 80% đến 100% số vòng quay liên tục lớn nhất. 

(a) Đối với động cơ Đi-ê-den thẳng hàng bốn kỳ hoặc động cơ Đi-ê-den kiểu chữ V, bốn kỳ có góc nổ 45° hoặc 60° thì trị số của (1 được tính theo công thức sau:

(1 = 45 - 24(2

(b) Đối với động cơ Đi-ê-den 2 kỳ hoặc động cơ Đi-ê-den hình chữ V, bốn kỳ khác kiểu đã quy định ở (a) trên, thì trị số (1 được tính theo công thức sau:

(1 = 45 - 29(2

(1: Giới hạn cho phép của ứng suất dao động xoắn đối với dải 0,8 < ( ≤ 1,0 (N/mm2)

(: Tỷ số giữa số vòng quay cộng hưởng trên số vòng quay liên tục lớn nhất.

(2) Trong vùng vòng quay từ 80% số vòng quay liên tục lớn nhất trở xuống, ứng suất dao động xoắn phải không được vượt quá trị số (2  tính theo công thức sau. Trong trường hợp nếu ứng suất này vượt quá trị số tính theo công thức (1 ở (1) thì phải áp dụng dải vòng quay cấm quy định ở 8.3.

(2 = 2 (1

(2: Giới hạn cho phép cừa ứng suất dao động xoắn đối với dải ( ≤ 0,8 (N/mm2)

(: Tỷ số giữa số vòng quay cộng hưởng trên số vòng quay liên tục lớn nhất.

(3) Ứng suất dao động xoắn không được vượt quá (3 đưa ra dưới đây trong dải vòng quay từ số vòng quay liên tục lớn nhất đến 115%.

(a) Đối với động cơ Đi-ê-den thẳng hàng bốn kỳ hoặc động cơ Đi-ê-den hình chữ V, bốn kỳ có góc nổ 45° hoặc 60° thì trị số của (3 được tính theo công thức sau:

(3 =21 + 237((-0,8)
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(b) Đối với động cơ Đi-ê-den hai kỳ hoặc động cơ Đi-ê-den bốn kỳ không phải là các loại động cơ quy định ở (a) trên đây, thì trị số (3 được tính theo công thức sau:

(3 = 16 + 237((-0,8) 
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(3 : Giới hạn cho phép của ứng suất dao động xoắn đối với vùng vòng quay

1,0 < ( ≤ 1,15 (N/mm2)

(: Tỷ số giữa số vòng quay cộng hưởng trên số vòng quay liên tục lớn nhất.

(4) Trong trường hợp nếu giới hạn bền của vật liệu vượt quá 440 N/mm2 hoặc giới hạn chảy vượt quá 225 N/mm2 thì trị số (1 ,(2 ,(3 quy định ở (1), (2), (3) có thể tăng lên bằng cách nhân thêm với hệ số fm quy định ở công thức dưới đây:

(a) Đối với (1 và (3

fm = 1 + 
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(b) Đối với (2

fm = 
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Trong đó:

fm: Hệ số hiệu chỉnh đối với giới hạn cho phép của ứng suất dao động xoắn của vật liệu trục;

Ts: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu trục (N/mm2)

Tuy nhiên, trị số Ts để tính fm không được vượt quá 760 N/mm2, đối với thép rèn các bon, hoặc 1080 N/mm2, đối với thép rèn hợp kim thấp.

Y: Giới hạn chảy danh nghĩa của vật liệu trục (N/mm2). 

8.2.2. Trục trung gian, trục đẩy và trục chân vịt

1. Đối với tàu sử dụng động cơ Đi-ê-den làm máy chính, ứng suất dao động xoắn ở trục trung gian, trục đẩy và trục chân vịt chế tạo bằng thép rèn (trừ thép không rỉ) phải thỏa mãn các yêu cầu ở (1) và (2) sau đây. Tuy nhiên, ứng suất dao động xoắn đối với các trục chân vịt loại 2 phải được Đăng kiểm xem xét phù hợp.

(1) Để đảm bảo động cơ làm việc lâu dài, ứng suất dao động xoắn không được vượt quá giá trị (1 được tính theo công thức sau đây ở vòng quay từ 80% đến 105% số vòng quay liên tục lớn nhất.
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(1: Giới hạn cho phép của ứng suất dao động xoắn đối với vùng 0,8 < ( ≤ 1,05 (N/mm2)

(: Tỷ số số vòng quay cộng hưởng trên số vòng quay liên tục lớn nhất;

Ts: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu trục (N/mm2).

Tuy nhiên, trị số Ts để sử dụng trong công thức này không được lớn hơn 800 N/mm2 (600 N/mm2 cho thép các bon nói chung) đối với trục trung gian, trục đẩy và 600 N/mm2 đối với trục chân vịt. Nếu trục chân vịt được làm bằng vật liệu chịu ăn mòn được duyệt hoặc vật liệu khác không được bảo vệ hữu hiệu để chống nước biển ăn mòn thì trị số Ts sử dụng trong các công thức này phải do Đăng kiểm xem xét và quyết định phù hợp.

CK. Hệ số liên quan đến kiểu và hình dáng của trục khuỷu được quy định ở Bảng 3/8.1

CD: Hệ số liên quan đến kích thước trục và được xác định theo công thức sau:

CD = 0,35+0,93d-0,2

d: Đường kính trục (mm)

(2) Trong vùng vòng quay từ 80% số vòng quay liên tục lớn nhất trở xuống, ứng suất dao động xoắn (bao gồm trường hợp ở trạng thái một xi lanh của máy chính không nổ nếu vẫn thường xuyên hoạt động ở trạng thái này) không được vượt quá (2 đưa ra trong công thức dưới đây. Trong trường hợp nếu ứng suất này vượt quá trị số tính theo công thức (1 đối với vùng ( ≤ 0,9 ở (1), thì phải sử dụng vùng vòng quay cấm được quy định ở 8.3. 

(2 = 1,7(1/
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Trong đó:

(2: Giới hạn cho phép của ứng suất dao động xoắn đối với vùng ( ≤ 0,8 (N/mm2) 

Các ký hiệu khác như quy định ở (1)

Bảng 3/8.1. Trị số Ck(5) SHAPE  \\* MERGEFORMAT

		Trục trung gian

		Trục lực đẩy

		Trục chân vịt



		Khớp nối bích liền

		Khớp nối rời, lắp kiểu co ngót, lắp ép hoặc lắp nguội

		Rãnh then, côn phần nối

		Rãnh then, phần nối hình trụ

		Lỗ khoét ngang(1)

		Lỗ khoét dọc (2)

		Trên hai phía của vòng chặn

		Ở khu vực chịu tải dọc trục của ổ đỡ bi đũa

		Gần đầu to phân côn trục chân vịt (3)

		Trừ các phần cho ở cột bên trái (4)



		1,0

		1,0

		0,6

		0,45

		0,50

		0,30

		0,85

		0,85

		0,55

		0,80





Chú thích:

(1) Phải phù hợp với chú thích (3) ở Bảng 3/6.2.

(2) Phải phù hợp với chú thích (4) ở Bảng 3/6.2.

(3) Phần giữa đầu to côn của phần côn trục chân vịt (trong trường hợp chân vịt được lắp bằng bích nối, mặt trước của bích) và phần trước của ổ đỡ ống bao phía sau, hoặc 2,5ds, lấy giá trị nào lớn hơn. Trong đó: ds: đường kính của trục chân vịt.

(4) Phần hướng về phía mũi tính từ phần trước của ổ đỡ ống bao phía sau cho tới mặt trước của bộ làm kín ống bao phía trước.

(5) Giá trị Ck nằm ngoài các trị số nêu ở bảng trên phải do Đăng kiểm quyết định dựa trên tài liệu trình duyệt trong từng trường hợp.

2. Đối với tàu sử dụng động cơ Đi-ê-den làm máy chính, ứng suất dao động xoắn ở trục chân vịt làm bằng thép rèn không rỉ phải thỏa mãn các yêu cầu (1) và (2) sau:

(1) Khi hoạt động liên tục, ứng suất dao động xoắn không được vượt quá (1 được xác định theo công thức dưới đây trong phạm vi từ 80% đến 105% số vòng quay liên tục lớn nhất.

(1  = A - B(2 (( ≤ 0,9)


(1  = C (( > 0,9)


Trong đó:

(1: Giới hạn cho phép của ứng suất dao động xoắn đối với vùng 0,8 < ( ≤ 1,05 (N/mm2)

(: Tỷ số số vòng quay cộng hưởng trên số vòng quay liên tục lớn nhất;

A, B, C là các giá trị phụ thuộc vào vật liệu sử dụng cho ở Bảng 3/8.2. Tuy nhiên, đối với các loại vật liệu khác với các vật liệu trong Bảng 3/8.2 sẽ được Đăng kiểm xem xét riêng.

Bảng 3/8.2. Giá trị các hệ số A, B, C

		

		A

		B

		C



		SUSF 316 

SUS 316-SU

		40,7

		30,6

		15,9



		SUSF 316L 

SUS 316L-SU

		37,6

		28,3

		14,3





(2) Trong vùng vòng quay từ 80% số vòng quay liên tục lớn nhất trở xuống, ứng suất dao động xoắn không được vượt quá (2 đưa ra trong công thức dưới đây. Trong trường hợp nếu ứng suất này vượt quá trị số tính theo công thức (1 đối với vùng ( ≤ 0,9 ở (1), thì phải sử dụng vùng vòng quay cấm được quy định ở 8.3.

(2 = 2,3 (1

Trong đó:

(2 : Giới hạn cho phép của ứng suất dao động xoắn đối với vùng ( ≤ 0,8 (N/mm2).

Các ký hiệu khác như quy định ở (1).

3. Giới hạn ứng suất dao động xoắn cho phép của các đoạn trục làm bằng vật liệu khác với vật liệu quy định ở -1 và -2 trên đây và giới hạn ứng suất dao động xoắn cho phép của các đoạn trục trung gian, trục đẩy, trục chân vịt của tàu tua bin hơi nước, tàu tua bin khí và tàu có chân vịt chạy bằng động cơ điện hoặc đối với tàu Đi-ê-den có khớp trượt điện từ giữa máy chính và hệ trục chân vịt sẽ được Đăng kiểm xem xét riêng.

8.2.3. Hệ trục của trạm phát điện

1. Ứng suất dao động xoắn trên trục khuỷu của động cơ Đi-ê-den dùng để lai máy phát điện (kể cả các tổ máy phát điện để đẩy tàu), phải thỏa mãn các yêu cầu (1) và (2) sau đây:

(1) Ứng suất dao động xoắn phải không được vượt quá (1 cho sau đây trong vùng vòng quay từ 90% đến 110% số vòng quay liên tục lớn nhất.

(a) Đối với động cơ Đi-ê-den bốn kỳ thẳng hàng hoặc động cơ Đi-ê-den bốn kỳ hình chữ V có góc nổ 45° hoặc 60°, thì trị số (1 được lấy theo công thức sau:

(1 = 21 N/mm2

(b) Đối với động cơ Đi-ê-den hai kỳ và động cơ Đi-ê-den bốn kỳ hình chữ V, trừ các loại động cơ đã quy định ở (a), thì trị số (1 được lấy theo công thức sau:

(1 = 16 N/mm2

(2) Trong vùng vòng quay từ 90% số vòng quay liên tục lớn nhất trở xuống, ứng suất dao động xoắn không được vượt quá (2 cho dưới đây. Trong trường hợp nếu ứng suất này vượt quá trị số (1 quy định ở (1), thì phải áp dụng vùng vòng quay cấm quy định ở 8.3.

(2 = 90 N/mm2

2. Ứng suất dao động xoắn trên trục máy phát điện do động cơ Đi-ê-den lai phải thỏa mãn các yêu cầu (1) và (2) sau đây:

(1) Ứng suất dao động xoắn không được vượt quá (1 cho sau đây trong khu vực vòng quay từ 90% đến 110% số vòng quay liên tục lớn nhất.

(1 = 31 N/mm2

(2) Trong vùng vòng quay từ 90% số vòng quay liên tục lớn nhất trở xuống, ứng suất dao động xoắn không được vượt quá (2 cho sau đây. Trong trường hợp nếu như ứng suất này vượt quá trị số (1 cho ở (1) thì phải áp dụng vùng vòng quay cấm được quy định ở 8.3.

(2 = 118 N/mm2

3. Trong trường hợp giới hạn bền của vật liệu trục vượt quá 440 N/mm2 hoặc giới hạn chảy vượt quá 225 N/mm2 thì trị số (1 và (2 quy định ở -1 và -2 có thể được tăng lên bằng cách nhân thêm hệ số fm quy định ở 8.2.1 -1 (4).

8.2.4. Thiết bị truyền động

1. Mô men dao động xoắn trên thiết bị truyền động phải thỏa mãn với các yêu cầu (1) và (2) sau đây: 


(1) Trong vùng áp dụng giới hạn cho phép của (1 được quy định ở 8.2.1, 8.2.2 và 8.2.3 thì biên độ của mô men dao động xoắn phải không được vượt quá mô men truyền trung bình của hệ thống.

(2) Bên trong vùng ở ngoài vùng quy định ở (1) thì phải áp dụng vùng vòng quay cấm trong trường hợp nếu như biên độ của mô men dao động xoắn vượt quá mô men xoắn trung bình được truyền.

2. Ứng suất dao động xoắn trên trục bánh răng phải thỏa mãn các yêu cầu đối với trục trung gian được quy định ở 8.2.2.

3. Giới hạn cho phép của mô men dao động xoắn, ứng suất hoặc biên độ đối với thiết bị truyền động (bao gồm cả khớp nối trục) không phải là cơ cấu bánh răng phải thỏa mãn thêm các yêu cầu khác nữa.

8.2.5. Tránh bậc cộng hưởng chính

Bậc cộng hưởng chính của dao động một nút trong động cơ Đi-ê-den thẳng hàng, ví dụ: bậc thứ n và thứ n/2 đối với động cơ bốn thì và bậc thứ n đối với động cơ hai thì (n là số xi lanh) không được tồn tại bên trong vùng vòng quay sau đây, trừ khi được Đăng kiểm chấp nhận riêng.

- Đối với hệ trục lai chân vịt: 0,8 ≤ ( ≤ 1,1

- Đối với hệ trục lai máy phát điện : 0,9 ≤ ( ≤ 1,1

( là tỷ số vòng quay cộng hưởng chính trên số vòng quay liên tục lớn nhất.

8.2.6. Đánh giá chi tiết về độ bền

Đăng kiểm sẽ xem xét riêng đối với giới hạn cho phép của ứng suất dao động xoắn không thỏa mãn các yêu cầu ở 8.2.1, 8.2.2 và 8.2.3 với điều kiện các tài liệu chi tiết và bản tính được trình Đăng kiểm xem xét và quyết định một cách thích hợp.

8.3. Vùng vòng quay cấm

8.3.1. Vùng vòng quay cấm làm việc lâu dài

1. Trong trường hợp nếu ứng suất dao động xoắn vượt quá giới hạn cho phép (1 quy định ở 8.2, thì phải áp dụng vùng vòng quay cấm giữa các giới hạn tốc độ sau đây. Vùng vòng quay cấm được đánh dấu bằng sơn màu đỏ trên đồng hồ đo tốc độ quay của động cơ để chuyển nhanh qua khỏi khu vực này trong khi khai thác động cơ.

(1) Vùng vòng quay cấm phải giữa các giới hạn tốc độ sau: 


[image: image67.png]<n, s (82N,
16







Trong đó:

N0: Số vòng quay cấm (vòng/phút)

Nc: Số vòng quay cộng hưởng (vòng/phút)

(: Tỷ số giữa số vòng quay cộng hưởng trên số vòng quay liên tục lớn nhất

(2) Đối với chân vịt biến bước, cả hai trạng thái bước chân vịt lớn nhất và bằng không đều phải được xem xét.

(3) Vùng vòng quay cấm trong trường hợp một xi lanh của máy chính không nổ phải có khả năng cho phép hành hải an toàn kể cả trong trường hợp tàu trang bị một máy chính.

2. Nếu dải vòng quay được kiểm tra bằng cách đo mà ứng suất vượt quá giới hạn cho phép (1 quy định ở 8.2 thì dải vòng quay này cũng được coi là khu vực vòng quay cấm để tránh cho động cơ làm việc lâu dài ở đó, bất kể dải vòng quay quy định ở -1. Trong trường hợp này, phải lưu ý đến độ chính xác của đồng hồ đo vòng quay.

3. Đối với động cơ nếu như không thể tránh được làm việc lâu dài ở vùng vòng quay cấm như quy định ở 8.3.1-1 và -2 trên đây thì phải cho động cơ chuyển nhanh qua vòng quay cộng hưởng và phải đưa ra các biện pháp cần thiết khác.

Chương 9 

NỒI HƠI, V.V..., VÀ THIẾT BỊ ĐỐT CHẤT THẢI

9.1. Quy định chung

9.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Những yêu cầu trong Chương này áp dụng cho các nồi hơi trừ các nồi hơi được nêu ở (1) và (2) dưới đây, các thiết bị hâm bằng dầu nóng và các thiết bị đốt chất thải:

(1) Nồi hơi với áp suất thiết kế không quá 0,1 MPa và bề mặt hấp nhiệt không quá 1 m2

(2) Nồi nước nóng với áp suất thiết kế không quá 0,1 MPa và bề mặt hấp nhiệt không quá 8 m2.

9.1.2. Thuật ngữ

1. Các thuật ngữ được sử dụng trong phần này được định nghĩa như sau: 


(1) Nồi hơi là thiết bị tạo ra hơi nước hoặc nước nóng nhờ lửa, khí cháy hoặc các hơi nóng khác bao gồm: bộ quá nhiệt, bầu hâm, bộ tiết kiệm, bộ tiết kiệm khí thải và các thiết bị tương đương khác.

(2) Nồi hơi phụ thiết yếu là nồi hơi cung cấp hơi nước cho hoạt động của các máy phụ cần thiết cho máy chính, các máy phụ dùng để điều động và an toàn cũng như máy phát điện.

(3) Nồi hơi khí thải là nồi hơi chỉ dùng nhiệt khí thải của động cơ Đi-ê-den để tạo ra hơi nước hoặc nước nóng, có một buồng chứa hơi hoặc một bình ngưng và có một lối ra cho hơi hay nước nóng.

(4) Bộ tiết kiệm khí thải là thiết bị tạo ra hơi nước hay nước nóng chỉ nhờ dùng nhiệt của khí thải của động cơ Đi-ê-den, không có buồng chứa hơi nước hoặc bình ngưng.

(5) Mặt hấp nhiệt của nồi hơi là diện tích được tính cho bề mặt phía khí cháy nơi mà một phía tiếp xúc với khí cháy còn phía kia với nước nhưng không kể mặt hấp nhiệt của bộ quá nhiệt, bầu hâm, bộ tiết kiệm và bộ tiết kiệm khí thải trừ khi được quy định riêng.

(6) Áp suất làm việc đã được duyệt và áp suất danh nghĩa của nồi hơi có bộ quá nhiệt lắp đặt trong nồi hơi được quy định ở 1.2.39 và 1.2.40, Phần 1A.

(7) Áp suất thiết kế là áp suất được dùng khi tính toán để quyết định các kích thước của các chi tiết và là áp suất làm việc cho phép lớn nhất của chi tiết. Áp suất thiết kế cho thân nồi hơi không được nhỏ hơn áp suất làm việc được quy định cho nồi hơi.

9.1.3. Các bản vẽ và tài liệu trình duyệt

1. Nói chung, các bản vẽ và tài liệu trình Đăng kiểm bao gồm:

(1) Các bản vẽ (có chỉ rõ vật liệu và kích thước)

(a) Bố trí chung của nồi hơi;

(b) Các chi tiết vỏ và ống góp (bao gồm cả các phụ tùng bên trong);

(c) Các chi tiết của giá lắp phụ tùng và vòi phun của nồi hơi;

(d) Bố trí và các chi tiết của các ống nồi hơi;

(e) Bố trí và các chi tiết của các ống của bộ quá nhiệt và bầu hâm nóng;

(f) Các chi tiết của bộ xả quá nhiệt trong;

(g) Bố trí và các chi tiết của các ống của bộ hâm tiết kiệm và bầu hâm tiết kiệm khí thải;

(h) Các chi tiết của bộ hâm trước không khí; 


(i) Bố trí và các chi tiết phụ tùng của nồi hơi;

(j) Bố trí các van an toàn (cùng với các thông số kỹ thuật);

(k) Các chi tiết của đĩa nổ (nếu được lắp đặt theo yêu cầu ở 9.9.3-12(4))

(l) Các bản vẽ khác mà Đăng kiểm thấy cần thiết;

(2) Tài liệu:

(a) Đặc tính kỹ thuật nồi hơi;

(b) Các đặc điểm kỹ thuật hàn (với quy trình hàn, vật liệu hàn và điều kiện hàn);

(c) Các hướng dẫn vận hành (chỉ áp dụng với bộ tiết kiệm khí thải loại khung sườn)

(d) Các tài liệu khác mà Đăng kiểm thấy cần thiết.

9.2. Vật liệu và hàn

9.2.1. Vật liệu

1. Vật liệu được dùng để chế tạo các chi tiết chịu áp suất của nồi hơi phải tuân theo các yêu cầu trong 3.2, 3.7, 4.1, 4.2, 4.4, 5.1, 5.4, hoặc 6.1, Phần 7A tùy theo công dụng và phải được thử nghiệm theo các yêu cầu trong Chương 1 và Chương 2 của Phần 7A. Tuy nhiên, các loại vật liệu khác với nêu trên có thể được sử dụng với điều kiện là các đặc tính kỹ thuật của vật liệu phải được Đăng kiểm chấp thuận.

2. Mặc dù có yêu cầu ở -1, nhưng các vật liệu được nêu trong các tiêu chuẩn đã được công nhận có thể được sử dụng cho các phụ tùng như các van, các vòi phun lắp trên nồi hơi nếu được Đăng kiểm chấp nhận sau khi xem xét các kích thước và điều kiện phục vụ.

9.2.2. Giới hạn sử dụng của vật liệu dùng làm các phụ tùng

Giới hạn sử dụng của các vật liệu dùng làm các phụ tùng phải tuân theo quy định 9.9.1.

9.2.3. Xử lý nhiệt thép tấm

Trong trường hợp xử lý nhiệt, như gia công tạo hình nóng hoặc khử ứng suất được thực hiện đối với thép tấm trong quá trình chế tạo nồi hơi, người chế tạo nồi hơi phải nêu rõ dự định cùng với đơn đặt hàng vật liệu. Trong trường hợp này, những nội dung cần thiết đối với nhà sản xuất thép tấm được nêu ở 3.2.4, Phần 7A.

9.2.4. Thử không phá hủy đối với thép đúc

Vật liệu thép đúc được dùng làm thân nồi hơi chịu áp suất trong phải được thử nghiệm bằng chụp tia phóng xạ, kiểm tra bằng từ tính và phải được xác nhận rằng chúng không có khuyết tật có hại. 


9.2.5. Hàn

Trình độ thợ hàn nồi hơi phải phù hợp với những quy định trong Chương 11.

9.3. Yêu cầu về thiết kế

9.3.1. Các ký hiệu

Nếu không có các chỉ dẫn riêng nào khác thì các ký hiệu được dùng trong chương này như sau:

f: Ứng suất cho phép (N/mm2) phù hợp với các yêu cầu trong 9.4.1 hoặc 12.2.1.

Tr: Chiều dày yêu cầu (mm) được tính theo áp suất thiết kế. Áp suất cho phép là áp suất có được khi thay chiều dày yêu cầu bằng chiều dày thực trong công thức.

P: Áp suất thiết kế (MPa).

J: Giá trị nhỏ nhất của hệ số bền của mối nối được quy định ở 9.4.2.

R: Bán kính trong của thân nồi hơi (mm).

9.3.2. Áp suất thiết kế của bộ tiết kiệm và bộ tiết kiệm khí thải

1. Áp suất thiết kế của bộ tiết kiệm không được nhỏ hơn áp suất làm việc lớn nhất của bộ tiết kiệm, được xác định trên cơ sở áp suất làm việc lớn nhất của bơm cấp nước.

2. Áp suất thiết kế của bộ tiết kiệm khí thải không được nhỏ hơn áp suất làm việc lớn nhất của bộ tiết kiệm khí thải, được xác định trên cơ sở áp suất làm việc lớn nhất của bơm tuần hoàn nước nồi hơi.

9.3.3. Các lưu ý đối với độ bền kết cấu

1. Khi tác động của các ứng suất bổ sung như tập trung ứng suất cục bộ, tải trọng lặp lại và ứng suất nhiệt là đáng kể thì phải có các biện pháp thích hợp như tăng chiều dày nếu thấy cần thiết.

2. Những phần được cố định của ống lửa của nồi hơi kiểu đứng phải được thiết kế sao cho sự biến dạng của ống lửa do giãn nở nhiệt của lò đốt bán cầu không bị khống chế quá chặt.

3. Cần phải xem xét đầy đủ theo các quy định (1) và (2) dưới đây để ngăn ngừa trước sự quá nóng các ống nước của nồi hơi có sản lượng nhiệt của buồng cháy cao.

(1) Nước nồi hơi phải đủ tuần hoàn tới các ống nước.

(2) Các phương tiện thích hợp như làm mềm nước, v.v..., phải được trang bị.


9.3.4. Nồi hơi có dạng không thông thường

1. Khi việc tính độ bền theo các quy định từ 9.5 tới 9.7 là không thực tế hoặc không hợp lý vì hình dạng của bộ phận chịu áp suất khác thường thì phải tiến hành các tính toán chi tiết thích hợp khác với sự chấp thuận của Đăng kiểm và Đăng kiểm sẽ xem xét kết quả tính toán và coi như việc tính toán phù hợp các quy định 9.5 đến 9.7.

2. Khi việc thiết kế theo các yêu cầu từ 9.5 tới 9.7 không thích hợp vì hình dạng các bộ phận chịu áp suất khác thường, phải đo ứng suất hoặc biến dạng do tải trọng phù hợp với sự chấp thuận của Đăng kiềm và Đăng kiểm sẽ xem xét việc đo và coi như chúng phù hợp các quy định ở 9.5 đến 9.7.

9.3.5. Các lưu ý đối với việc lắp đặt

1. Nồi hơi phải được lắp đặt sao cho tác động của các tải trọng hoặc ngoại lực sau đây là nhỏ nhất:

(1) Các chuyển động hoặc chấn động của tàu do máy móc sinh ra.

(2) Ngoại lực sinh ra do các ống và các chi tiết đỡ được lắp vào nồi hơi.

(3) Sự giãn nở nhiệt do sự thay đổi nhiệt độ.

2. Nồi hơi phải được lắp đặt ở vị trí xa các vách ngăn đến mức có thể thực hiện được (xem 19.3.3, Phần 2A).

3. Bộ tiết kiệm khí thải loại khung sườn phải được lắp đặt sao cho có thể kiểm tra được dễ dàng tấm lắp ống vào thân vỏ. 


9.3.6. Bảo vệ tránh ảnh hưởng của ngọn lửa

Khi phần bầu góp và ống góp là phần tiếp xúc với lửa hoặc khí có nhiệt độ cao thì phải có thêm cách nhiệt hoặc các biện pháp thích hợp khác. Đối với bộ tiết kiệm khí thải loại khung sườn, bọc cách nhiệt ở vị trí chu vi của tấm đầu ống phải sao cho có thể kiểm tra bằng siêu âm được đối với tấm lắp ống vào thân vỏ.

9.3.7. Lưu ý cháy muội

Đối với nồi hơi khí thải và bộ tiết kiệm khí thải phải lưu ý để tránh cho chúng khỏi bị hư hại do cháy muội.

9.4. Ứng suất cho phép và hệ số bền của mối nối

9.4.1. Ứng suất cho phép

1. Ứng suất cho phép đối với từng loại vật liệu được xác định như sau. Trong trường hợp này, nhiệt độ kim loại thường được dùng để đánh giá ứng suất cho phép của nồi hơi là nhiệt độ thiết kế lớn nhất của chất lỏng bên trong và nhiệt độ của bề mặt hấp nhiệt phải được tăng thêm trị số nhiệt độ cho trong Bảng 3/9.1. Nhiệt độ kim loại phải không nhỏ hơn 250°C. 


(1) Ứng suất cho phép (f) của thép các bon (kể cả thép các bon mangan được nói đến trong chương này) và thép hợp kim thấp (không kể thép đúc) phải không lớn hơn giá trị có được từ các công thức sau đây, lấy giá trị nào nhỏ hơn. Ứng suất cho phép ở mỗi một nhiệt độ kim loại cũng có thể lấy theo những giá trị được cho trong Bảng 3/9.2 thay cho việc tính theo công thức sau đây:
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Trong đó:

R20: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của thép ở nhiệt độ trong phòng (N/mm2).

Et: Giới hạn chảy của kim loại đang xét ở nhiệt độ của kim loại (hoặc giới hạn chảy quy ước) (N/mm2).

Sr: Ứng suất trung bình của thép đang xét để gây ra sự phá hủy trong 100.000 giờ ở nhiệt độ kim loại, nếu độ rộng của giới hạn dải phân tán các kết quả vượt quá ± 20% giá trị trung bình thì bằng 1,25 lần ứng suất nhỏ nhất ở nhiệt độ kim loại gây ra sự phá hủy trong 100.000 giờ (N/mm2).

Sc: Ứng suất trung bình để tạo ra sự giãn dài 1% của thép đang xét trong 100.000 giờ ở nhiệt độ của kim loại (N/mm2).

(2) Ứng suất cho phép của ống thép hàn điện trở (hàn tiếp xúc) phải bằng 85% giá trị trong Bảng 3/9.2.

(3) Ứng suất cho phép của thép đúc phải bằng 80% giá trị tính được theo công thức ở (1) hoặc giá trị cho phép trong Bảng 3/9.2. Không được dùng thép đúc có chiều dày quá 50 mm nếu không có sự chấp thuận trước của Đăng kiểm.

(4) Giá trị ứng suất của vật liệu khác với các loại được chỉ ra trong (1) và (3) sẽ được Đăng kiểm xem xét riêng từng trường hợp có tính tới các đặc tính cơ học của vật liệu.

Bảng 3/9.1. Lượng tăng nhiệt độ so với nhiệt độ chất lỏng bên trong cho nhiệt độ kim loại tại mặt hấp nhiệt

		Mặt hấp nhiệt nói chung

		Hấp nhiệt tiếp xúc

		25°C



		

		Hấp nhiệt bằng bức xạ

		50°C



		Mặt hấp nhiệt của bộ quá nhiệt

		Hấp nhiệt tiếp xúc

		35°C



		

		Hấp nhiệt bằng bức xạ

		50°C



		Mặt hấp nhiệt của bộ tiết kiệm và bộ tiết kiệm khí thải

		25°C





Bảng 3/9.2. Trị số ứng suất cho phép

		Loại vật liệu (cấp)

		Ứng suất cho phép (f) (N/mm2)



		

		250°C hoặc dưới

		300 °C

		350 °C

		375 °C

		400 °C

		425 °C

		450 °C

		475 °C

		500 °C

		525 °C

		550 °C

		575 °C



		Tấm thép cán dùng cho nồi hơi

		P 42

		110

		104

		103

		96

		88

		76

		57

		39

		-

		-

		-

		-



		

		P 46

		122

		117

		113

		106

		95

		80

		58

		39

		-

		-

		-

		-



		

		P 49

		124

		122

		121

		114

		102

		84

		58

		39

		-

		-

		-

		-



		

		PA 46

		122

		117

		113

		113

		113

		108

		101

		90

		69

		48

		-

		-



		

		PA 49

		124

		122

		121

		121

		121

		117

		106

		91

		69

		48

		-

		-



		Bầu góp bằng thép

		BH 1

		105

		104

		103

		97

		88

		76

		57

		39

		-

		-

		-

		-



		

		BH 2

		117

		115

		113

		106

		95

		80

		58

		39

		-

		-

		-

		-



		

		BH 3

		102

		99

		96

		96

		96

		93

		91

		87

		67

		-

		-

		-



		

		BH 4

		106

		104

		103

		103

		103

		102

		98

		92

		74

		-

		-

		-



		

		BH 5

		106

		104

		103

		103

		103

		102

		98

		92

		81

		64

		-

		-



		

		BH 6

		106

		104

		103

		103

		103

		102

		98

		92

		81

		64

		-

		-



		Ống thép dùng cho nồi hơi

		STB33

		86

		84

		81

		78

		74

		66

		-

		-

		-

		-

		-

		-



		

		STB35

		88

		87

		86

		82

		76

		76

		53

		-

		-

		-

		-

		-



		

		STB42

		113

		104

		103

		97

		88

		94

		57

		-

		-

		-

		-

		-



		

		STB12

		102

		99

		96

		96

		96

		102

		91

		87

		69

		-

		-

		-



		

		STB22

		106

		104

		103

		103

		103

		102

		98

		92

		81

		64

		44

		-



		

		STB23

		106

		104

		103

		103

		103

		102

		98

		92

		81

		64

		47

		34



		

		STB24

		106

		104

		103

		103

		103

		102

		98

		92

		81

		64

		48

		36



		Thép rèn 
(xem Phần 7A)

		1/4 giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu (khi được dùng ở 350°C hoặc thấp hơn)



		Thép đúc 
(xem Phần 7A)

		1/5 giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu (khi được dùng ở 350°C hoặc thấp hơn)





Chú thích:


Trong trường hợp nhiệt độ kim loại ở giữa các trị số đã cho trong bảng thì trị số ứng suất cho phép phải được xác định bằng phép nội suy. 


9.4.2. Hệ số độ bền của mối nối và thanh chằng


1. Hệ số độ bền của mối nối được xác định như sau:


(1) Vỏ liền: 1,00


(2) Vỏ hàn:


(a) Mối nối hàn giáp mép hai phía: 1,00


(b) Trường hợp khác: 0,90


2. Hệ số độ bền của thanh chằng được tính như sau:

(1) Hệ số độ bền của thanh chằng dọc (dưới đây được gọi là "hệ số dọc”) hướng theo hàng của các lỗ ống trên tấm vỏ có hàng song song hoặc gần song song với các trục vỏ, hoặc vỏ hay mặt sàng có một số hàng song song với khoảng cách đủ giữa chúng phải được xác định theo công thức sau:

(a) Khi khoảng cách tâm các lỗ ống là đều

J1= 
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Trong đó:

J1: Hệ số độ bền của thanh chằng

p: Khoảng cách tâm các lỗ ống (mm)

d: Đường kính các lỗ ống (mm).

(b) Khi khoảng cách tâm các lỗ ống không đều
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Trong đó:

J2: Hệ số độ bền của thanh chằng

d: Giống như ở (a)

L: Tổng độ dài khoảng cách giữa các tâm tương ứng với n thanh chằng liên tiếp (mm)

n: Số lỗ ống trên chiều dài L.

(2) Hệ số độ bền của thanh chằng vòng tròn (dưới đây được gọi là "hệ số vòng tròn") ở vùng các lỗ ống được khoan theo hướng vòng tròn của vỏ phải được tính tương tự như ở (1) và không nhỏ hơn 50% hệ số dọc. Trong trường hợp này khoảng cách giữa các lỗ ống theo hướng vòng tròn được đo trên tấm phẳng trước khi khoan lỗ hoặc dọc theo đường giữa của chiều dày tấm sau khi khoan. 


(3) Hệ số độ bền của thanh chằng ở vùng lỗ ống khoan theo hướng đường chéo của vỏ được xác định bằng công thức sau:

(a) Khi các lỗ ống được khoan theo đường chéo như được chỉ trong Hình 3/9.1 và 3/9.2: lấy giá trị nhỏ hơn giữa hệ số tính được từ công thức dưới đây hoặc hệ số dọc để làm hệ số của thanh chằng ở phần lỗ ống.
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Trong đó:

J3: Hệ số độ bền của thanh chằng
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(: như được quy định ở Hình 3/9.1, 3/9.2 và 3/9.3

a, b: như được quy định ở Hình 3/9.1, 3/9.2 và 3/9.3 (mm)

d: đường kính lỗ ống (mm) SHAPE  \\* MERGEFORMAT 
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(b) Trong (a) khi các lỗ ống được sắp xếp theo hình so le đều như được chỉ ở Hình 3/9.3 thì hệ số độ bền thanh chằng của phần lỗ ống được lấy theo giá trị nhỏ nhất trong các trị số sau:

Hệ số được tính theo công thức ở (a), hai lần hệ số vòng tròn hoặc hệ số dọc.

Lưu ý:

Các hệ số độ bền của thanh chằng tính được từ (a) và (b) được chỉ trên Hình 3/9.4 và 3/9.5 với tỷ số b/a trên trục hoành còn tỷ số (2a-d)/2a là thông số. 
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Hình 3/9.4. Hệ số độ bền của thanh chằng ở phần lỗ ống được khoan theo vòng tròn

(4) Hệ số độ bền của thanh chằng theo một đơn vị chiều dài khi lỗ ống được bố trí không đều theo hướng dọc của vỏ phải là giá trị nhỏ nhất trong các trị số được tính theo (a) hoặc (b) dưới đây. Tuy nhiên hệ số này không cần nhỏ hơn hệ số nhỏ nhất tính được khi lấy L1 là khoảng cách giữa tâm của các ống đo tại hai đầu của các hàng ống trong phạm vi chiều dài bằng đường kính trong của vỏ (khoảng cách tới tâm của lỗ ống kề sát nếu chỉ có một lỗ ống trong phạm vi chiều dài bằng đường kính trong của vỏ).

(a) Với chiều dài L1 bằng đường kính trong của vỏ (không quá 1520 mm)

J4 = 
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(b) Với chiều dài L2 bằng bán kính trong của vỏ (không quá 760 mm)

J5 = 
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 x 1,25

Trong đó:

J4 và J5: Hệ số độ bền của thanh chằng,

a, b, c: Các khoảng cách giữa các lỗ ống được bố trí theo chiều dọc của vỏ. 

Nếu chúng được bố trí theo hướng đường chéo thì các khoảng cách phải lấy là độ dài chiếu trên hướng dọc nhân với hệ số nhận được từ (3).
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Chú thích:

Khi điểm rơi trên vùng bên phải của đường giao Z - Z hệ số dọc được coi như là hệ số của phần các lỗ ống.

Hình 3/9.5. Hệ số độ bền của thanh chằng ở phần lỗ ống được khoan theo đường chéo 


9.5. Tính các kích thước quy định cho từng cơ cấu

9.5.1. Giới hạn chiều dày của từng cơ cấu

1. Chiều dày tấm vỏ và các tấm đáy không được nhỏ hơn 6 mm. Chiều dày tấm đáy được tạo hình trừ tấm đáy hình bán cầu không được nhỏ hơn chiều dày vỏ (được tính khi lấy hệ số độ bền bằng 1) mà tấm đáy được gắn vào.

2. Chiều dày mặt sàng không được nhỏ hơn 10 mm, chiều dày tấm phẳng không được nhỏ hơn 6 mm.

3. Chiều dày của miệng ống hàn vào thân và liên kết với giá đỡ không được nhỏ hơn 2,5 mm cộng thêm 1/25 đường kính ngoài của miệng ống, hoặc giá trị tính toán theo công thức cho trong 9.7.4. Tuy nhiên trị số này không cần lớn hơn độ dày của thân nơi miệng ống được hàn vào.

4. Chiều dày của tấm buồng đốt không được nhỏ hơn 5 mm và không cần lớn hơn 22 mm.

9.5.2. Chiều dày yêu cầu của tấm vỏ hình trụ chịu áp suất bên trong

Chiều dày yêu cầu của tấm vỏ hình trụ chịu áp suất trong được tính toán theo công thức dưới đây. Tuy nhiên nếu tấm vỏ hình trụ có các lỗ cần được gia cường thì các lỗ này phải được gia cường theo yêu cầu trong 9.6.3.

Tr = 
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9.5.3. Chiều dày yêu cầu của tấm đáy được tạo hình chịu áp suất ở phía lõm không có thanh chằng, hay giá đỡ khác 

1. Chiều dày yêu cầu của tấm đáy không có lỗ được tính theo công thức sau:


(1) Tấm đáy hình lòng đĩa hay bán cầu: 

Tr = 
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Trong đó:

W = 
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 cho tấm đáy hình lòng đĩa.

W = 1 cho tấm đáy hình bán cầu

R1: Bán kính trong của chỏm, R1 phải nhỏ hơn đường kính ngoài của tấm đáy.

r: Bán kính trong của mối nối, r không được nhỏ hơn 6% trị số lớn nhất giữa đường kính ngoài của phần viền tấm đáy hoặc 3 lần chiều dày thực của tấm đáy. 

(2) Tấm đáy hình nửa e lip (khi tấm đáy có nửa trục ngắn bên trong không nhỏ hơn 1/4 trục dài tấm đáy).

Tr = 
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2. Chiều dày yêu cầu của tấm đáy có lỗ khoét phải tuân theo yêu cầu trong (1), (2) hoặc (3) sau đây:

(1) Khi lỗ khoét không cần phải gia cường theo các yêu cầu trong 9.6.2 hoặc lỗ khoét được gia cường theo yêu cầu trong 9.6.3-3 và 9.6.3-4 thì chiều dày phải được tính theo công thức trong -1.

(2) Khi tấm đáy có lỗ kiểm tra có gờ trong hoặc cửa người chui với đường kính lớn nhất vượt quá 150 mm và việc gia cường bằng gờ trong tuân theo các yêu cầu nêu ở 9.6.3-7 thì chiều dày được tính như sau:

(a) Tấm đáy hình lòng đĩa hoặc bán cầu:

Chiều dày phải tăng thêm không ít hơn 15% (nếu trị số tính toán nhỏ hơn 3 mm thì lấy bằng 3 mm) chiều dày được tính bằng công thức ở -1(1). Khi bán kính trong chỏm cầu của tấm đáy nhỏ hơn 0,8 lần đường kính trong của vỏ thì trị số bán kính trong chỏm cầu trong công thức phải là 0,8 lần đường kính trong của vỏ. Khi tính chiều dày của tấm đáy có hai lỗ người chui như nói trong mục (a) thì khoảng cách giữa hai lỗ không nhỏ hơn 1/4 đường kính ngoài của tấm đáy.

(b) Tấm đáy dạng nửa e lip.

Những yêu cầu trong -1 (1) phải được áp dụng. Tuy nhiên khi đó R1 phải là 0,8 lần đường kính trong của vỏ và W = 1,77.

(3) Khi lỗ khoét không được gia cường theo những yêu cầu trong (1), (2) thì chiều dày yêu cầu phải được tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, chiều dày này không được nhỏ hơn trị số tính được bởi công thức cho ở -1.

Tr = 
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Trong đó:

Do. Đường kính ngoài của tấm đáy (mm)

K: Như được chì ra trong Hình 3/9.6 tuy vậy điều này có thể áp dụng cho tấm đáy phù hợp với điều kiện sau: 


Tấm đáy hình bán cầu:

0,003Do ≤ Te ≤ 0,16Do

Tấm đáy dạng nửa ellip:

0,003Do ≤ Te ≤ 0,08Do 

H ≥ 0,18Do 

Tấm đáy hình lòng đĩa

0,003Do ≤ Te ≤ 0,08 Do 

r ≥ 0,1 Do 

r ≥ 3Te

R1 ≤ Do

H ≥ 0,18 Do

hoặc 0,01 Do ≤ Te ≤ 0,03 Do 

r ≥  0,06 Do

H= 0,18 Do

hoặc 0,02 Do ≤ Te ≤ 0,03 Do 

r ≥  0,06 Do

0,18 Do ≤  H ≤ 0,22 Do

Te: Chiều dày thực của tấm đáy (mm),

H: Chiều sâu của tấm đáy tính từ mặt ngoài tới mặt nối của phần hình lòng đĩa với phần hình trụ (mm).

R1 và r: Như đã chỉ ra trong -1(1).
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Chú thích:

d: Đường kính lỗ khoét (mm).

H: Chiều sâu của tấm đáy tính từ mặt ngoài tới mặt nối ghép của phần hình lòng đĩa với phần hình trụ (mm).

D0: Đường kính ngoài của tấm đáy (mm).

Hình 3/9.6. Trị số K

9.5.4. Chiều dày yêu cầu của tấm đáy được tạo hình và chịu áp suất ở mặt lồi

Chiều dày yêu cầu của tấm đáy được tạo hình và chịu áp suất ở phía mặt lồi không được nhỏ hơn chiều dày tính toán khi cho rằng phía mặt lõm chịu áp suất ít nhất là 1,67 lần áp suất thiết kế. 


9.5.5. Chiều dày yêu cầu của tấm đáy phẳng và nắp không có thanh chằng hoặc giá đỡ

1. Khi đáy phẳng và nắp không có thanh chằng hoặc giá đỡ được hàn vào tấm vỏ thì chiều dày được tính theo công thức sau:

(1) Tấm tròn

Tr = C1d
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(2) Tấm không tròn

Tr = C1C2d
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Trong đó:

C1: Hằng số được chỉ ra trên Hình 3/9.9.

C2 =
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d: Đường kính được chỉ trên Hình 3/9.9 (đối với tấm tròn), hoặc độ dài nhỏ nhất (đối với tấm không tròn) (mm) 

D’: Chiều dài của tấm đáy hoặc nắp không tròn được đo vuông góc với chiều ngắn (mm). 

2. Khi nắp phẳng không có thanh chằng được bắt bu lông vào tấm vỏ thì chiều dày yêu cầu phải được tính theo công thức sau:

(1) Khi có các tấm đệm trên bề mặt:


Đối với tấm tròn 
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Đối với tấm không tròn
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(2) Khi xét tới mô men do phản lực của đệm 


Đối với tấm tròn
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Đối với tấm không tròn 
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Trong đó:


C3: Hằng số được xác định bởi phương pháp ghép bằng bu lông được chỉ ở Hình 3/9.10


C4: 3,4 – 2,4 
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d: Đường kính được chỉ trong Hình 3/9.10 (cho tấm tròn) hoặc chiều dài nhỏ nhất (cho tấm không tròn) (mm).


D’: Chiều dài của tấm đáy hoặc nắp không tròn được đo vuông góc với chiều ngắn (mm)


W: Tải trọng trung bình của các tải trọng trên bu lông để làm kín nước và tải trọng cho phép đối với bu lông đang dùng (N).


L: Tổng chu vi đường tròn đi qua tâm các bu lông (mm)


hg: Cánh tay đòn của mô men do phản lực của đệm được chỉ ra trong Hình 3/9.10 (mm).


9.5.6. Chiều dày của tấm phẳng có thanh chằng hoặc giá đỡ khác


1. Chiều dày của tấm phẳng không kể chiều dày chỗ cụm ống được đỡ bởi thanh chằng hay ống chằng được tính theo công thức sau:

Tr = C5S
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Trong đó:


C5: Hằng số được xác định theo phương pháp cố định thanh chằng hoặc ống chằng được cho trong Bảng 3/9.3. Khi dùng các phương pháp cố định khác nhau, trị số C5 là trung bình của các hằng số cho từng phương pháp,


S: Khi thanh chằng hoặc ống chằng được bố trí đều, “S” được tính theo công thức sau đây:

S = 
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a: Khoảng cách theo phương ngang của thanh chằng hay ống chằng.(mm) 

b: Khoảng cách theo phương thẳng đứng (mm)


Khi thanh chằng hoặc ống chằng được bố trí không đều " S " là đường kính của đường tròn lớn nhất (mm) đi qua ít nhất 3 điểm đỡ nhưng không bao gồm bất kỳ điểm đỡ nào trong đường tròn.

Bảng 3/9.3. Trị số C5

		Phương pháp cố định thanh chằng hoặc ống chằng

		Khi các tấm không tiếp xúc với lửa

		Khi các tấm tiếp xúc với lửa



		(1)

		Khi thanh chằng gắn vào tấm như (5)A ở Hình 3/9.9

		0,35

		0,38



		(2)

		Khi thanh chằng gắn vào tấm như (5)B ở Hình 3/9.9

		0,37

		0,40



		(3)

		Khi thanh chằng gắn vào tấm như (5)C ở Hình 3/9.9

		0,41

		0,44



		(4)

		Khi thanh chằng gắn vào tấm như (5)D ở Hình 3/9.9

		0,50

		0,53



		(5)

		Khi ống chằng gắn vào tấm như (6)A ở Hình 3/9.9

		0,42

		0,45



		(6)

		Khi ống chằng gắn vào tấm như (6)B ở Hình 3/9.9

		0,49

		0,52



		(7)

		Khi ống chằng gắn vào tấm như (6)C ở Hình 3/9.9

		0,49

		0,52





2. Vị trí và hằng số C5 của điểm đỡ tại phần hàn giữa đầu phẳng và gờ cong hoặc vỏ, lò đốt v.v... như sau:


(1) Chỗ bắt đầu đường cong của gờ phải được coi là điểm đỡ. Tuy thế khi bán kính trong của đường cong lớn hơn 2,5 lần chiều dày của tấm thì những điểm ở cách 3,5 lần chiều dày tấm tính từ mặt ngoài của gờ có thể được coi như là bắt đầu của đường cong. Trong trường hợp này trị số C5 phải bằng 0,39 nếu tấm tiếp xúc với lửa và 0,36 nếu tấm không tiếp xúc với lửa.


(2) Phía trong của phần được hàn giữa đầu phẳng với vỏ, lò đốt v.v... được coi như điểm đỡ. Khi đó giá trị của hằng số C5 là 0,47 nếu tấm tiếp xúc với lửa và 0,43 nếu tấm không tiếp xúc với lửa.

3. Chiều dày mặt sàng của cụm ống được đỡ bởi ống chằng phải được tính theo công thức sau:


Tr = C6p
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Trong đó:

C6: Hằng số được xác định bởi phương pháp cố định các ống chằng được cho trong Bảng 3/9.4

p: Khi ống chằng được bố trí đều, khoảng cách trung bình của các ống chằng tính được khi chia tổng 4 cạnh của hình được tạo bởi 4 điểm đỡ (mm). Khi ống chằng được bố trí không đều, "S" (mm) là đường kính vòng tròn lớn nhất đi qua ít nhất 3 điểm đỡ nhưng không bao gồm một điểm đỡ nào trong vòng tròn, và S/

[image: image98.wmf]2


 được dùng thay cho "p".

4. Chiều dày yêu cầu của mặt sàng của các nồi hơi đứng có ống khói nằm ngang mà nó tạo thành các hốc ống khói phải là giá trị lớn nhất trong các trị số tính theo công thức trong -3 hoặc công thức sau: 
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Trong đó:

D: 2 lần khoảng cách hướng kính của tâm dãy lỗ ống phía ngoài tới đường tâm vỏ (mm)


p: Bước theo phương đứng của các ống (mm)


ds: Đường kính lỗ ống trên mặt sàng (mm). 

5. Chiều dày yêu cầu của mặt sàng sau trong nồi hơi hình trụ với buồng đốt kiểu ướt phải là trị số lớn nhất trong các trị số được tính theo công thức trong -3 hoặc theo công thức sau: 


Tr = 

[image: image100.wmf](


)


i


d


H


183


PWH


-




Trong đó:

H: Khoảng cách theo phương ngang của các ống khói (mm)

di. Đường kính trong của ống khói thông thường (mm)

W: Chiều sâu của phần trên buồng đốt (mm)

6. Đối với kích thước của các tấm đỉnh và tấm cạnh được chằng của buồng đốt của nồi hơi hình trụ, khoảng cách giữa các hàng thanh chằng gần nhất với mặt sàng hoặc tấm sau và đường bắt đầu cong của mặt sàng hay tấm sau không được lớn hơn “a” được xác định bởi công thức trong -1, thay chiều dày thực cho chiều dày yêu cầu. 


Bảng 3/9.4. Trị số C6

		Phương pháp cố định ống chằng

		Khi tấm không tiếp xúc với lửa

		Khi tấm tiếp xúc với lửa



		Khi ống chằng được gắn vào tấm như (6)A Hình 3/9.9

		0,51

		0,54



		Khi ống chằng được gắn vào tấm như (6)B Hình 3/9.9

		0,57

		0,61



		Khi ống chằng được gắn vào tấm như (6)C Hình 3/9.9

		0,57

		0,61





9.5.7. Chiều dày yêu cầu của lò kiểu gợn sóng

Chiều dày của lò kiểu gợn sóng được tính theo công thức sau:


Tr = 
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Trong đó:

D: Đường kính ngoài nhỏ nhất của phần gợn sóng của lò (mm). 


C: Hằng số được cho theo Bảng 3/9.5

Bảng 3/9.5. Trị số C

		Kiểu lò

		C



		Lò Mo-ri-xơn, Đây-tôn hay tương tự

		107



		Lò hình củ hành được rèn

		104





9.5.8. Độ dày yêu cầu của lò hình trụ trơn

Chiều dày yêu cầu của lò hình trụ trơn hoặc đáy trụ và ống khói của buồng đốt không được gia cường bằng các thanh chằng hoặc bằng cách khác phải được tính theo các công thức dưới đây lấy giá trị nào lớn hơn:
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Trong đó:

D: Đường kính ngoài của đáy buồng đốt của lò (mm)

L: Chiều dài lò hoặc chiều sâu của đáy buồng đốt (mm)

Chiều dài của lò được tính từ chỗ bắt đầu cong nơi các tấm lò có gờ và được nối với các tấm, vòng gia cường khác v.v.

9.5.9. Chiều dày yêu cầu của lò hình bán cầu không có thanh chằng hoặc giá đỡ khác

Chiều dày yêu cầu của lò hình bán cầu không có thanh chằng hay giá đỡ khác được tính theo công thức sau:

Tr = 
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Trong đó: 

Rf: bán kính ngoài của mặt cong của lò (mm)

9.5.10. Chiều dày yêu cầu của vòng gờ hình chữ S của nồi hơi đứng

Chiều dày của vòng gờ hình chữ S nối đáy lò của nồi hơi đứng với vỏ chịu toàn bộ tải đứng của lò phải được tính theo công thức sau:

[image: image104.png]





Trong đó:

D: Đường kính trong của vỏ (mm)

d: Đường kính ngoài của phần thấp của lò nơi nối với vòng gờ hình chữ S (mm)

9.5.11. Chiều dày yêu cầu của tấm đai bệ lò của nồi hơi đứng

Chiều dày yêu cầu của tấm đai bệ lò (xem Hình 3/9.9(4) E) nối đáy lò nồi hơi đứng với vỏ được tính theo công thức sau:

Tr =1,28
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Trong đó:

D: Đường kính trong của vỏ (mm)

9.5.12. Đường kính yêu cầu của thanh chằng

1. Đường kính yêu cầu của thanh chằng được tính theo công thức sau:

d = C

[image: image106.wmf]PA


 + 3

Trong đó: 


d: Đường kính yêu cầu của thanh chằng (mm)

A: Diện tích thực được đỡ bởi một thanh chằng (mm2)

C = 0,13

2. Khi áp dụng công thức trong -1 cho thanh chằng chéo, C trong công thức được thay bằng C1 mà trị số được tính theo công thức sau:

C1 = 0,13 

[image: image107.wmf]H
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Trong đó:

L: Chiều dài thanh chằng chéo (mm)

H: Chiều dài tương đương của thanh chằng vuông góc với mặt đỡ (mm).

9.5.13. Kích thước yêu cầu của ống chằng

Các kích thước yêu cầu của ống chằng đỡ mặt sàng được tính theo công thức sau đây.

Tuy nhiên chiều dày của ống chằng không được nhỏ hơn 6 mm cho những ống ở hàng biên của các cụm ống và 4,5 mm cho các ống khác.

a = 
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Trong đó:

a: Diện tích mặt cắt thực bé nhất của một ống chằng (mm2)

A: Diện tích thực được đỡ bởi một ống chằng (mm2)

9.5.14. Chiều dày yêu cầu của các xà đỡ tấm đỉnh của buồng đốt và khoảng cách của chúng với các tấm cạnh

1. Chiều dày của xà thép đỡ tấm đỉnh của buồng đốt được tính theo công thức sau:
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Trong đó:

T: Chiều dày yêu cầu của xà hoặc là tổng chiều dày các tấm khi xà có kết cấu tấm kép (mm)

d. Chiều cao của các xà ở trung tâm (mm)

L: Chiều rộng của buồng đốt được đo dọc bên trong phần trên (mm) 


p: Bước của các thanh chằng đỡ các xà (mm) 


D: Khoảng cách của các xà (mm)

S: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu làm xà (N/mm2)

C: Hằng số cho trong Bảng 3/9.6.

2. Khi bán kính ngoài của mối nối tấm đỉnh với tấm bên của buồng đốt của nồi hơi nhỏ hơn 1/2 bước D của dầm đỡ tính được từ công thức ở -1, nhờ thay độ dày thực của xà nồi hơi vào công thức, khoảng cách giữa mặt trong của tấm cạnh và tâm dằm đỡ gần nhất không được lớn hơn bước D. Khi bán kính ngoài của mối nối lớn hơn D/2 thì chiều rộng của bề mặt phẳng tính từ tâm dầm đỡ tới điểm bắt đầu của mối nối không được lớn hơn D/2.

Bảng 3/9.6. Trị số C

		Khi số thanh chằng (n) của mỗi xà là lẻ
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		Khi số thanh chằng (n) của mỗi xà là chẵn
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9.5.15. Chiều dày yêu cầu của bầu góp hình trụ

Chiều dày yêu cầu của bầu góp hình trụ phải được tính theo công thức 9.5.2. Tuy vậy, khi chiều dày của bầu góp vượt quá 1/2 bán kính trong của nó và nhiệt độ vật liệu nhỏ hơn hoặc bằng 375 °C thì chiều dày được tính theo công thức sau:
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9.5.16. Chiều dày yêu cầu của bầu góp hình vuông

1. Chiều dày của bầu góp hình vuông được làm từ thép rèn hoặc thép tấm hàn phải được tính theo công thức sau:

(1) Khi các lỗ không được bố trí nối tiếp:
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(2) Khi các lỗ được bố trí nối tiếp:
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Trong đó:

/1: chiều rộng bên trong được đo giữa các điểm đỡ của mặt phẳng để tính độ bền (mm).

I2: chiều rộng bên trong của cạnh khác kề với l1 (mm).

9.6. Cửa quan sát, các lỗ khoét khác, v.v..., và sự gia cường chúng

9.6.1. Cửa chui, cửa làm vệ sinh và cửa kiểm tra

1. Nồi hơi phải có các cửa để chui vào hoặc cửa để làm vệ sinh với kích thước đủ tại vị trí thích hợp sao cho dễ đến gần để kiểm tra và bảo dưỡng. Tuy nhiên do kết cấu hoặc do kích thước, yêu cầu làm cửa chui hoặc cửa làm vệ sinh là không thực tế thì việc bố trí hai cửa kiểm tra hoặc nhiều hơn ở các vị trí thích hợp để kiểm tra bên trong sẽ được coi là đủ.

2. Kết cấu của cửa chui hay cửa làm vệ sinh phải tuân theo những yêu cầu từ (1) đến (3) sau đây:

(1) Trục ngắn của cửa chui hình ôvan đặt trên tấm vỏ phải song song với phương dọc của trống (nồi hơi).

(2) Nắp cửa chui kiểu trong phải có vành gờ có khe hở không quá 1,5 mm trên toàn bộ chu vi lỗ cửa.

(3) Nắp cửa phải đủ bền và được kết cấu sao cho việc đóng mở lặp đi lặp lại không được gây tác hại cho sự an toàn. Trong trường hợp nắp được bắt bu lông thì nắp phải có kết cấu sao cho sự hư hỏng của bu lông không gây ra nguy hiểm.


3. Cửa để kiểm tra bầu góp phải được hoàn tất bằng máy sao cho nắp lỗ kiểm tra có thể lắp được một cách hữu hiệu.
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Chú thích: 

d: Đường kính lớn nhất của lỗ khoét (mm) không yêu cầu phải gia cường, khi đó đường kính lớn của lỗ khoét hình ôvan là trị trung bình của trục dài và trục ngắn.

Do: Đường kính ngoài của vỏ (mm)


t: Độ dày thực của tấm vỏ (mm)


k = 
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Hình 3/9.7(a). Đường kính lớn nhất của lỗ khoét trên vỏ được phép không phải gia cường (còn tiếp)


9.6.2. Gia cường các lỗ khoét

1. Khi trên vỏ có các cửa chui, các lỗ khoét cho các vòi phun v.v... thì các lỗ khoét này phải được gia cường. Tuy nhiên, có thể không cần gia cường khi chỉ có một lỗ khoét như các trường hợp sau:

(1) Đường kính lớn nhất của lỗ khoét (ở lỗ khoét có ren là đường kính chân ren) không quá 60 mm và cũng không lớn hơn 1/4 đường kính trong của vỏ. 


(2) Những lỗ khoét trên tấm vỏ có đường kính lớn nhất không quá trị số cho trong Hình 3/9.7. Khi đó đường kính lỗ khoét không được gia cường không được vượt quá 200 mm.

(3) Những lỗ khoét trên tấm đáy phù hợp với yêu cầu trong 9.5.3-2(3) khi không có yêu cầu gia cường do việc tăng chiều dày của các tấm đáy.

(4) Những lỗ khoét trên tấm đáy hoặc tấm nắp khi chiều dày của tấm đáy hoặc tấm nắp đã được tăng lên phù hợp với yêu cầu trong 9.6.3-3(2).
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Chú thích:

d: Đường kính lớn nhất của lỗ khoét (mm) không yêu cầu phải gia cường, khi đó đường kính lớn của lỗ khoét hình ôvan là trị số trung bình của trục dài và trục ngắn. 


D0: Đường kính ngoài của vỏ (mm) 


t: Độ dày thực của tấm vỏ (mm)

k = 
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Hình 3/9.7(b). Đường kính lớn nhất của lỗ khoét trên vỏ được phép không phải gia cường (kết thúc)

9.6.3. Phương pháp gia cường lỗ khoét

1. Ý nghĩa của các ký hiệu được dùng trong 9.6.3 như sau:

a: Diện tích vỏ hoặc tấm đáy có thể gia cường (mm2)

A0: Diện tích yêu cầu của tiết diện ngang của phần gia cường (mm2)

d1: Đường kính lỗ khoét trên tiết diện ngang nơi dự định gia cường (mm)

do: Đường kính lớn nhất của lỗ khoét được gia công trên mặt cắt dọc của tấm vỏ hoặc mặt cắt ngang của tấm đáy (mm)

h: Độ dày của gờ được đo dọc theo trục lớn của lỗ khoét tính từ mặt ngoài của tấm đáy (mm)

tn: Chiều dày thực của họng (mm)

Tnr: Chiều dày yêu cầu của họng (mm)

T: Chiều thực của tấm vỏ hoặc tấm đáy (mm)

To: Chiều dày yêu cầu của tấm vỏ hoặc của tấm đáy trống (mm) được tính theo giả định hệ số độ bền mối nối bằng 1, trừ trường hợp khi các lỗ khoét và gia cường của nó hoàn toàn ở trong phần hình cầu của tấm đáy hình lòng đĩa, thì To là chiều dày yêu cầu cho tấm đáy hình bán cầu có cùng bán kính với phần hình cầu của tấm đáy, hoặc khi lỗ khoét cùng với phần gia cường ở trong tấm đáy dạng nửa elip và toàn bộ nằm trong hình tròn trên tấm đáy với đường kính của đường tròn bằng 80% đường kính trong của vỏ thì T0 là chiều dày yêu cầu của tấm đáy mặt bán cầu có bán kính đến 90% đường kính trong của vỏ.

2. Đối với lỗ khoét trên tấm vỏ và trên tấm đáy được tạo hình, phần gia cường phải sao cho diện tích mặt cắt ngang đi qua tâm lỗ khoét và trực giao với mặt lỗ khoét không nhỏ hơn trị số được tính theo công thức:

Ao = doTo

3. Khi tấm đáy phẳng hoặc tấm nắp được quy định ở 9.5.5 có lỗ khoét thì chúng phải phù hợp với yêu cầu sau:

(1) Khi tấm đáy phẳng hoặc tấm nắp có lỗ khoét với đường kính không quá 0,5 lần đường kính đối với tấm tròn hoặc chiều dài nhỏ nhất (d được cho trong Hình 3/9.9 và 3/9.10) đối với tấm không tròn thì tấm đáy hoặc tấm nắp phải có tổng diện tích mặt cắt ngang của phần gia cường không nhỏ hơn trị số được tính theo công thức sau:


Ao =0,5doTo

(2) Khi tấm đáy phẳng hoặc tấm nắp có lỗ khoét với đường kính quá 0,5 đường kính đối với tấm tròn hoặc chiều dài nhỏ nhất (d được chỉ ra trong Hình 3/9.9 và 3/9.10) đối với tấm không tròn thì chiều dày của tấm đáy hoặc tấm nắp phải bằng 1,5 lần chiều dày yêu cầu được chỉ ra trong điều 9.5.5 không kể đến lượng dư ăn mòn.
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Hình 3/9.8. Phạm vi có hiệu quả của phần gia cường 

4. Việc gia cường phải được thực hiện trong phạm vi có hiệu quả. Phạm vi hiệu quả của việc gia cường được giới hạn bởi hai đường dọc theo thành và hai đường song song với trục của lỗ khoét trên mặt thẳng đứng tới thành chứa tâm lỗ khoét. Chiều dài của bốn đường như sau (xem Hình 3/9.8):


(1) Chiều dài của những đường dọc theo thành phải là khoảng cách tính từ tâm lỗ khoét về mỗi phía và bằng giá trị lớn nhất trong các giá trị sau:

(a) Đường kính của lỗ khoét được gia công trên mặt cắt ngang (mm)

(b) Bán kính của lỗ khoét được gia công trên mặt cắt ngang cộng với chiều dày của thành và chiều dày thành của họng (mm).

(2) Chiều dài của các đường song song với trục của lỗ khoét tính từ mặt của thành phải bằng trị số nhỏ hơn trong các giá trị sau (mm): 


(a) 2,5 lần chiều dày của thành (mm)

(b) 2,5 lần chiều dày thành của họng cộng với chiều dày của bất kỳ chi tiết gia cường nào trừ phần kim loại hàn.

5. Bất kỳ phần nào dày hơn chiều dày yêu cầu của vỏ, tấm đáy hoặc họng nối được tính theo yêu cầu trong 9.5.2 và kim loại hàn đắp có thể được coi là phần gia cường, với điều kiện là nó nằm trong phạm vi hiệu quả của phần gia cường. Khi đó diện tích của vỏ hoặc tấm đáy có thể gia cường phải là trị số lớn nhất trong các diện tích được tính theo các công thức sau:

a = d1(T-T0)

a = 2(T-T0)(T+tn)

6. Khi ứng suất cho phép của vật liệu gia cường khác với ứng suất của vật liệu dùng làm vỏ, phải tiến hành hiệu chỉnh theo công thức sau:


KR = 
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Trong đó:

KR: Hệ số được nhân với diện tích gia cường và hệ số này không được vượt quá 1

fs: Ứng suất cho phép của vật liệu được sử dụng làm vỏ (N/mm2)

fR: Ứng suất cho phép của vật liệu phần gia cường (N/mm2) 

7. Lỗ khoét ở tấm đáy có thể được gia cường bằng gờ. Trong trường hợp này chiều cao của gờ không nhỏ hơn trị số tính được từ công thức sau: 

(1) Khi chiều dày của tấm không lớn hơn 38 mm 

h = 3T0

(2) Khi chiều dày của tấm lớn hơn 38 mm

h = T0+76

9.7. Ống

9.7.1. Lắp ống

1. Ống phải được lắp vào mặt sàng nhờ nong rộng hoặc phương pháp thích hợp khác và ống phải được đặt nhô ra không ít hơn 6 mm qua một cổ hay đai của mặt tựa song song, trừ trường hợp lắp ống bằng hàn. Khi đầu ống được cố định bằng hàn phải xem xét để tránh biến dạng của ống do chênh lệch về giãn nở nhiệt của ống đối với ống. 


2. Khi các ống nước được liên kết với mặt sàng bằng cách làm loe miệng ống thì góc trong của miệng loe phải không nhỏ hơn 30°.

3. Lỗ ống phải được gia công sao cho ống được đặt khít trong đó. Khi ống hầu như trực giao với mặt sàng thì mặt tựa song song của các lỗ phải dày không dưới 10 mm. Khi các đầu ống không trực giao với mặt sàng ống thì chiều dày của lỗ ống vuông góc với mặt sàng không được nhỏ hơn 10 mm đối với ống có đường kính ngoài không quá 60 mm và không được nhỏ hơn 13 mm đối với ống có đường kính ngoài lớn hơn 60 mm.

4. Ở nồi hơi đứng có các ống khói nằm ngang thì mỗi ống khói xen kẽ ở các hàng ống ngoài thẳng đứng phải là ống chằng.

9.7.2. Chiều dày tối thiểu của ống

Chiều dày của ống được dùng cho nồi hơi phải không được nhỏ hơn 2 mm đối với ống có đường kính ngoài nhỏ hơn 30 mm và không được nhỏ hơn 2,5 mm đối với ống có đường kính ngoài từ 30 mm trở lên.

9.7.3. Chiều dày của ống khói

Chiều dày của ống khói được tính theo công thức sau:

Tr =(Pd/70) +2

Trong đó:

d: Đường kính ngoài của ống khói (mm).

9.7.4. Chiều dày của ống chịu áp suất bên trong

Chiều dày của ống (ống bay hơi, ống nước vách, ống tuần hoàn, ống của thiết bị quá nhiệt, ống của bình hâm tiết kiệm, ống bình hâm tiết kiệm khí thải....) chịu áp suất bên trong phải được tính theo công thức:

Tr = 
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Trong đó:

d: đường kính ngoài của ống (mm).

9.8. Nối ghép các bộ phận

9.8.1. Nối bằng hàn

1. Kích thước và hình dạng của mép hàn được chuẩn bị phải sao cho mối hàn ngấu, không có khuyết tật. Mỗi mối hàn phải được thiết kế sao cho không phải chịu ứng suất uốn lớn quá. Khi kết cấu có ứng suất uốn tập trung ở chân mối hàn do biến dạng gây ra bởi uốn phải tránh hàn nối góc hoặc mối hàn giáp mép đơn.


2. Khi các tấm có chiều dày khác nhau được nối bằng mối hàn giáp mép thì tấm dày hơn phải được vát mép để giảm dần chiều dày trong khoảng không nhỏ hơn bốn lần khoảng chênh lệch chiều dày giữa hai tấm sao cho 2 tấm có chiều dày bằng nhau ở chỗ được hàn. Trong trường hợp này, việc vát mép có thể được thực hiện ở một phía chỉ đối với những mối nối theo chu vi của vỏ còn đối với những mối nối dọc việc vát mép phải được thực hiện ở cả hai phía sao cho đường tâm cửa cả hai tấm có thể trùng khớp. Trong trường hợp việc giảm chiều dày được thực hiện ở một phía của mối nối dọc, khoảng cách giữa đường tâm của mối hàn và điểm xuất phát của đường vát không được nhỏ hơn chiều dày của tấm mỏng hơn.

3. Mối nối theo chu vi hoặc dọc tấm vỏ phải là mối hàn hai phía hoặc mối hàn một phía được Đăng kiểm chấp nhận. 

9.8.2. Hình dạng mối nối và ghép

Các mẫu mối nối hàn và ghép phải như được quy định ở Hình 3/9.9 hoặc tương đương được Đăng kiểm chấp nhận.

9.8.3. Kết cấu các tấm nắp bắt bu lông

Kết cấu những tấm nắp phẳng không có giá đỡ được bắt bu lông vào vỏ được chỉ ra trong Hình 3/9.10 hoặc tương tự được Đăng kiểm chấp nhận.

9.9. Phụ tùng

9.9.1. Vật liệu phụ tùng

1. Vật liệu của các miệng ống, gờ hay thanh chằng được gắn trực tiếp vào trống nồi hơi (kể cả các bầu góp) phải là thép thích hợp với nhiệt độ làm việc. 

2. Trừ những điều đã được chỉ rõ trong -1 vật liệu làm hộp van hay các phụ tùng được lắp trên nồi hơi và chịu áp suất phải thích hợp với nhiệt độ làm việc và phải là thép, trừ những trường hợp sau:

(1) Vật đúc bằng hợp kim đồng có thể được sử dụng khi nhiệt độ làm việc tối đa không quá 210°C.

(2) Vật đúc bằng gang xám có thể được sử dụng khi nhiệt độ làm việc tối đa không quá 220°C và áp suất thiết kế quy định không quá 1 MPa, trừ các van xả.

(3) Gang đúc đặc biệt được chế tạo bởi nhà sản xuất được chấp nhận có thể được sử dụng khi nhiệt độ làm việc tối đa không quá 350°C và áp suất thiết kế quy định không quá 2,5 MPa.

9.9.2. Kết cấu phụ tùng

1. Các phụ tùng như van, các bích nối, bulông, đai ốc, đệm... phải có kết cấu và kích thước phù hợp với các tiêu chuẩn được thừa nhận và chúng cũng phải phù hợp với những điều kiện phục vụ được ghi trong các tiêu chuẩn ấy. 


2. Phải trang bị van đóng bằng tay cùng với thiết bị chỉ thị cho biết van đang đóng hay mở trừ van kiểu cần nhô dài.

3. Các phụ tùng phải được lắp vào trống nồi hơi bằng mặt bích hoặc hàn. Tuy nhiên, khi chiều dày của tang lớn hơn 12 mm hoặc đế có ren được cố định trên tang, thì các phụ tùng có đường kính danh nghĩa từ 32 mm trở xuống có thể được lắp thẳng vào nồi hơi bằng ren.

4. Khi các phụ tùng của nồi hơi được bắt chặt bằng các vít cấy, thì lỗ của vít cấy không được xuyên hết chiều dày của vỏ và chiều sâu của ren không nhỏ hơn đường kính của vít cấy. 

		Phần hàn

		Ký hiệu

		Kiểu hàn và giá trị hằng số C1

		Ghi chú



		(1) Mối hàn giữa tấm đáy được tạo hình và vỏ 

		A

		[image: image122.png]





		L ≤ 3Th, nhưng không cần lớn hơn 38mm.


Khi Th = 1,25 Ts, giá trị được đề cập ở trên có thể giảm



		(2) Mối hàn giữa tấm đáy phẳng hoặc tấm nắp và vỏ

		A
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Khi L không bị hạn chế


C1 = 0,50 (tròn hoặc không tròn)


R ≥ 3 TE

Khi L ≥ 
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 EMBED Equation.3  [image: image125.wmf]E
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C1 = 0,39 (chỉ đối với tròn)

		



		

		B
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C1 = 0,50 (tròn hoặc không tròn)

		Tf ≥ 2Ts



		

		C
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C1 = 0,70 (tròn hoặc không tròn)

		(1) Ts ≥ 1,25 Tro

(2) th ≥ Ts

(3) Khi hàn phần [image: image128.png]



 được coi là khó khăn thì phải dùng tấm đỡ hoặc phương pháp hàn đảm bảo ngấu đến chân.
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C1 = 0,55 (tròn)


C1 = 0,70 (không tròn)

		(1) r ≥ 0,2 TE , nhưng không nhỏ hơn 5 mm


(2) Khi hàn phần [image: image130.png]



 phải dùng phương pháp hàn sao cho ngấu đến chân


(3) Các tấm đáy hoặc nắp phải được làm bằng thép rèn 


(4) Các tấm đáy hoặc nắp phải được làm bằng thép rèn.
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C1 = 0,55 (tròn)


C1 = 0,70 (không tròn)

		(1) r ≥ 0,2 TE , nhưng không nhỏ hơn 5 mm


(2) tn ≥ 1,25Tro

(3) Khi hàn phần [image: image132.png]



 phải dùng phương pháp hàn sao cho ngấu đến chân


(4) Các tấm đáy hoặc nắp phải được làm bằng thép rèn



		

		F
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C1 = 0,55 (tròn)


C1 = 0,70 (không tròn)

		(1) r ≥ 0,3 TE

(2) L ≥ TE

(3) Đối với phần [image: image134.png]



 yêu cầu tương tự như nêu ở trên


(4) Các tấm đáy hoặc tấm nắp phải được làm bằng thép rèn.



		

		G
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C1 = 0,55 (tròn)


C1 = 0,70 (không tròn)

		T ≥ 1,25Tro



		

		H
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		T ≥ 1,25Tro



		

		I
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C1 = 0,55 (Chỉ đối với tròn)

		(1) Ts ≥ 1,25 Tro

(2) ta ≥ Ts , nhưng không cần quá 6,5 mm


(3) ta không được nhỏ hơn 2 Tro hoặc 1,25Ts, lấy giá trị nào lớn hơn 



		

		J
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C1 = 0,70 (tròn hoặc không tròn)

		(1) Chỉ đối với các bầu góp kiểu ống


(2) Ts ≥ 1,25 Tro (chỉ đối với hình tròn)


(3) Ta ≥ Ts nhưng không cần quá 6,5 mm


(4) te không được nhỏ hơn 2 Tro hoặc 1,25Ts lấy giá trị nào lớn hơn



		(3) Mối hàn giữa lò và tấm vỏ hoặc tấm đáy

		A
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		(1) Áp dụng cho mối hàn ở mặt trước nồi hơi


(2) t ≥ Ts -3 


(3) ( nằm trong khoảng giữa từ 10o đến 20o

(4) 10 ≥ r ≥ 5 



		

		B
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		(1) Áp dụng cho mối hàn ở mặt trước nồi hơi


(2) Phần [image: image142.png]



 phải là mối hàn hơi lõm góc (chiều dày chỗ lõm từ 4 đến 6 mm)


(3) ( nằm trong khoảng giữa từ 10o đến 20o

(4) 10 ≥ r ≥ 5



		

		D
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		(1) Áp dụng cho mối hàn ở mặt trước nồi hơi


(2) t ≥ Tf

(3) L ≥ 2Ts



		(4) Mối hàn giữa vòng gờ hình chữ S và tấm vỏ 

		A

		[image: image144.png]





		t ≥ Ts



		

		B
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		t ≥ Ts



		

		C
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		t ≥ Ts



		

		D
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		t ≥ Ts



		

		E
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		(1) Nếu D ≤ 750, l ≥ 50


Nếu D > 750, l ≥ 60


(2) Khi hàn phần [image: image149.png]



, phương pháp hàn phải sao cho ngấu đến chân



		(5) Mối hàn giữa thanh chằng và mặt sàng hoặc tấm đáy

		A
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		(1) 
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 (p là bước của các thanh chằng, dưới đây cũng quy định như thế)


(2) 
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(3) Phần được đánh dấu * phải áp dụng hàn hơi lõm góc (chiều dày chân từ 4 đến 6 mm) hoặc hàn bít từ cạnh tấm cho đầy khe


(4) Trên phía lửa: e ≤ 1,5
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(3) Phần được đánh dấu * cũng phải như được nói ở trên


(4) Trên phía lửa: e ≤ 1,5



		

		C
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		Ở phía tiếp xúc với lửa e ≤ 1,5



		

		D
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		Ở phía tiếp xúc với lửa 


h ≤ 10 và e ≤ 15



		(6) Mối hàn giữa ống chằng hoặc ống và mặt sàng hoặc tấm đáy

		A

		[image: image158.png]





		(1) t ≥ Tk


(2) S ≥ 2t

(3) Ở phía tiếp xúc với lửa e ≤ 1,5



		

		B

		[image: image159.png]





		(1) t ≥ Tk


(2) S ≥ 1,5t hoặc t + 3 


(3) Ở phía tiếp xúc với lửa  h ≤ 10 và e ≤ 15



		

		C
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		1) S ≥ Tk + 3


(2) Phải hàn sau 


(3) Có giãn ống


(4) Ở phía tiếp xúc với lửa, e ≤ 15



		(7) Mối hàn giữa đế hoặc vòng gia cường và tấm vỏ hoặc tấm đáy 

		A
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		(1) t1 + t2 ≥ 1,25 tm

(2) t1, t2 ≥  tm/3, nhưng tối thiểu là 6,5 mm
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		(1) Có thể áp dụng chỉ khi d < 60


(2) t2 ≥ 0,7 tm

(3) Phần [image: image164.png]



phải được hàn để ngăn rò rỉ



		(8) Mối hàn giữa họng lắp phụ tùng với tấm vỏ hoặc tấm đáy

		A
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		(1) tc ≥ 6,5 hoặc 0,7 tm lấy trị số nào nhỏ hơn


(2) t1 + t2 ≥ 1,25 tm

t1, t2 ≥ tm/3, nhưng tối thiểu là 6,5 mm
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		(1) tc ≥ 6,5 hoặc 0,7 tm, lấy trị số nào nhỏ hơn


(2) t1 + t2 ≥ 1,25 tm

(3) t1, t2 ≥ tm/3, nhưng tối thiểu là 6,5 mm
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		(1) tc ≥ 6,5 hoặc 0,7 tm, lấy trị số nào nhỏ hơn


(2) t1 + t2 ≥ 1,25 tm

(3) t1, t2 ≥ tm/3 , nhưng tối thiểu là 6,5 mm


(4) tw ≥ 0,7 tm
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Hình 3/9.9. Các ví dụ về mối hàn được chấp nhận cho từng trường hợp


Chú thích:

(1) Hằng số C1 là trị số dùng cho công thức ở 9.5.5

(2) Kích thước các phần hàn là trị số nhỏ nhất

(3) Đơn vị của các trị số ở các hình đều là mm

(4) Kích thước của các ký hiệu đặc trưng ở các hình như sau (đơn vị: mm) 


Ts: Chiều dày thực của tấm vỏ

Th: Chiều dày thực của tấm đáy được tạo hình 


TE: Chiều dày thực của tấm đáy phẳng hoặc tấm nắp 


Tro: Chiều dày yêu cầu của vỏ không ghép nối

Tp: Chiều dày thực của mặt sàng hoặc tấm đáy phẳng (tấm đáy được tạo hình)

Trf: Chiều dày yêu cầu của tấm vòng bệ lò

Tk: Chiều dày thực của ống hay ống chằng

Tn: Chiều dày thực của họng lắp phụ tùng

tm: Giá trị nhỏ của tấm được hàn nhưng lớn nhất là 20 mm.

		Phương pháp nối

		Kích thước và hình dạng

		C3



		Bu lông có đệm kín phủ toàn bộ bề mặt
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		0,25



		Bu lông
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Hình 3/9.10. Các ví dụ về kiểu nối bu lông các nắp đậy và mặt sàng


9.9.3. Van an toàn và van xả áp

1. Mỗi nồi hơi phải có ít nhất hai van an toàn kiểu lò xo. Tuy nhiên, chỉ một van an toàn cũng được chấp nhận cho các trường hợp sau:

(1) Nồi hơi có diện tích hấp nhiệt nhỏ hơn 10 m2.

(2) Nồi hơi có áp suất thiết kế được duyệt không quá 1 MPa, với điều kiện được trang bị thiết bị kiểm tra áp suất và thiết bị tự động cắt nhiên liệu khi áp suất vượt quá áp suất thiết kế được duyệt. 


(3) Nồi hơi khí thải được lắp van xả áp được chỉ rõ trong -11.

2. Van an toàn có van dẫn hướng kiểu lò xo có thể được sử dụng thay cho van an toàn kiểu lò xo.

3. Đường kính đế van an toàn không được nhỏ hơn 25 mm, trừ những trường hợp được xét riêng.

4. Các van an toàn phải bắt đầu tự động xả hơi nước ở áp suất đã đặt theo yêu cầu trong -14 và phải có khả năng xả toàn bộ lượng hơi được sinh ra của nồi hơi trong điều kiện vận hành tối đa đã được thiết kế và áp suất nồi hơi không tăng quá từ 10% trở lên so với áp suất làm việc của nồi hơi.

5. Diện tích toàn bộ của các van an toàn, khi xét đến sự sinh hơi tối đa theo thiết kế của nồi hơi, không được nhỏ hơn diện tích yêu cầu được tính trong từng trạng thái hơi nước và đối với mỗi kiểu van an toàn được quy định dưới đây. Tuy nhiên, van an toàn của nồi hơi có bộ quá nhiệt hơi phải phù hợp với những yêu cầu trong -7, -8 và -9. Ngoài ra, đối với bất kỳ nồi hơi nào có bộ tiết kiệm khí thải được thiết kế để gia nhiệt thêm trong sử dụng thì diện tích yêu cầu của các van an toàn phải được tính theo sự sinh hơi tối đa của nồi hơi được cộng với sự sinh hơi của bộ tiết kiệm khí thải.

(1) Đối với hơi bão hòa

(a) Đối với van có độ nâng thấp (D/24 ≤ L < D/15)
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(b) Đối với van có độ nâng lớn (D/15 ≤ L < D/7)


A = 

[image: image174.wmf](


)


1


0


P


03


1


K


W


2


,


,


+


 x 10-2

(c) Đối với van có độ nâng mở hết (D/7 ≤ L)
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(d) Đối với van có đường kính của đế lớn hơn hoặc bằng 1,15 lần đường kính họng van: 


A’ = 
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Trong đó:

D: Đường kính mặt tựa của van an toàn (mm)

L: Hành trình của van an toàn (mm)

A: Diện tích yêu cầu của đế van an toàn (mm2)

A': Diện tích họng của van an toàn (mm2)

W: Sản lượng sinh hơi thiết kế lớn nhất của nồi hơi (g/h)

P: Áp suất đặt cho van an toàn (MPa)

K1 = 4,8

K2 = 10,0 

K3 = 20,0 


K4 = 30,0 

Tuy nhiên, nếu thử và kiểm tra do Đăng kiểm chỉ định như thử lưu lượng hơi xả và đo độ nâng của van được tiến hành cho từng mẫu đầu tiên trong điều kiện tương đương với loại thực, trong các giá trị K2, K3, K4 có thể nâng tới giá trị được Đăng kiểm chấp thuận trên cơ sở các kết quả này.

(2) Đối với hơi quá nhiệt:

As = 
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Trong đó:

As: Diện tích yêu cầu của đế van an toàn (mm2)

A: Như đã được chỉ ra trong (1)

VH: Thể tích riêng của hơi bão hòa (mm3/g)

Vs: Thể tích riêng của hơi quá nhiệt (mm3/g)

6. Diện tích đường hơi của van an toàn phải bằng trị số dưới đây cho mỗi loại van an toàn.

(1) Diện tích tối thiểu đường hơi của van an toàn có độ nâng thấp ở cửa vào hộp van không được nhỏ hơn 0,5 lần và ở cửa ra không được nhỏ hơn 1,1 lần diện tích yêu cầu của mặt tựa van.

(2) Diện tích tối thiểu đường hơi của van an toàn có độ nâng lớn ở cửa vào hộp van không được nhỏ hơn 1,0 lần và ở cửa ra không được nhỏ hơn 2 lần diện tích yêu cầu của mặt tựa van.

(3) Diện tích tối thiểu đường hơi của van an toàn có độ nâng mở hết tại cửa vào không được nhỏ hơn 1,1 lần và ở cửa ra không nhỏ hơn 2 lần diện tích của đường hơi khi van được nâng lên 1/7 đường kính của mặt tựa van.

(4) Khi van mở, diện tích tối thiểu của đường hơi tại mặt tựa van không được nhỏ hơn 1,05 lần diện tích họng van. Ngoài ra, diện tích tối thiểu của các đường hơi ở cửa vào van và họng không được nhỏ hơn 1,7 lần diện tích họng van và diện tích đường hơi tối thiểu ở cửa ra không được nhỏ hơn 2 lần diện tích tại mặt tựa van khi van mở.

7. Trong trường hợp nồi hơi có bộ quá nhiệt, thì phải có ít nhất một van an toàn lắp tại cửa ra của bộ quá nhiệt.

8. Khả năng xả của van an toàn lắp vào thiết bị quá nhiệt phải đảm bảo cho thiết bị quá nhiệt không bị hư hỏng khi nguồn cấp hơi chính bị đóng lại trong trường hợp sự cố trong khi nồi hơi đang hoạt động với tải ở công suất liên tục lớn nhất. Khi yêu cầu này không được đáp ứng đầy đủ, thì phải có phương tiện để tự động đóng hoặc điều khiển việc cấp nhiên liệu cho nồi hơi trong trường hợp sự cố để bảo vệ thiết bị quá nhiệt khỏi hư hại.

9. Khi không có các thiết bị xen giữa thiết bị quá nhiệt và nồi hơi, thì diện tích của các van an toàn cho thiết bị quá nhiệt có thể được gộp vào tổng diện tích của các van an toàn của nồi hơi. Tuy nhiên, tổng diện tích của các van an toàn lắp trên các phần sinh hơi của nồi hơi không được nhỏ hơn 0,75 lần diện tích yêu cầu được tính theo công thức trong -5.

10. Các van an toàn phải được lắp riêng biệt trên cửa vào và cửa ra của bầu hâm độc lập hoặc bộ quá nhiệt độc lập, và tổng sản lượng xả không được nhỏ hơn lượng hơi đi qua lớn nhất. Tổng sản lượng xả của các van an toàn đặt trên đường ra của nó phải nhỏ hơn lượng hơi cần thiết để giữ cho nhiệt độ hơi của bầu hâm độc lập hoặc bộ quá nhiệt độc lập không cao hơn trị số thiết kế. Tuy nhiên, đối với bộ quá nhiệt độc lập được nối trực tiếp với nồi hơi được thiết kế có cùng áp suất thiết kế quy định như của nồi hơi thì có thể lắp ở cửa ra một van an toàn có khả năng xả một lượng hơi đủ để giữ cho nhiệt độ hơi của bộ quá nhiệt độc lập không cao hơn trị số thiết kế.

11. Đối với bộ tiết kiệm và bộ tiết kiệm khí thải (kể cả bộ phận hấp nhiệt của nồi hơi khí thải) được trang bị van xen giữa nồi hơi và bộ tiết kiệm hoặc bộ tiết kiệm khí thải, phải lắp tối thiểu một van an toàn có khả năng xả một lượng hơi không ít hơn trị số tính toán từ năng lượng hấp thụ lớn nhất. Tuy nhiên, đối với bộ tiết kiệm khí thải loại khung sườn có tổng bề mặt hấp nhiệt từ 50 m2 trở lên, phải có ít nhất hai van an toàn.

12. Kết cấu của van an toàn phải tuân theo các yêu cầu sau: 


(1) Van an toàn phải có kết cấu sao cho lò xo và van phải được đặt trong hộp van và chúng không thể bị quá tải do tác động cố tình từ bên ngoài và trong trường hợp lò xo bị hỏng cũng không thể bị rơi ra khỏi hộp van.

(2) Van an toàn phải được lắp vào vỏ nồi hơi, bầu góp hoặc đầu ống ra của bộ quá nhiệt bằng mối nối bích hoặc mối nối hàn. Hộp van an toàn không được làm chung với các hộp van khác. Tuy nhiên van an toàn của bộ quá nhiệt có thể được lắp bằng bích vào các ống lắp van được hàn vào đầu ống ra.

(3) Van an toàn của nồi hơi phải có cơ cấu thuận tiện và tay van phải được bố trí sao cho có thể thao tác được từ chỗ dễ tiếp cận mà không bị nguy hiểm.

(4) Các van an toàn của bộ tiết kiệm khí thải loại khung sườn phải có thêm các đặc tính có thể đảm bảo việc xả áp ngay cả khi có các cặn rắn trên van và ống dẫn hướng, hoặc phải có đặc tính ngăn được sự tích tụ cặn rắn ở gần van và trong khe giữa cán van và ống dẫn hướng. Tuy nhiên, nếu van an toàn không có các đặc tính đó thì, ngoài các van an toàn ra, phải trang bị thêm đĩa nổ để xả vào ống hơi xả thích hợp. Có thể bố trí theo cách khác để đảm bảo việc xả áp khi có cặn rắn trên van và ống dẫn hướng, trường hợp này, phải đảm bảo thiết bị hoạt động khi áp suất không vượt quá 1,25 lần áp suất thiết kế của bộ tiết kiệm và phải có lưu lượng đủ để đề phòng hư hỏng cho bộ tiết kiệm khi vận hành ở mức độ cấp nhiệt thiết kế của nó. 

(5) Hộp của van an toàn, van xả và đĩa nổ phải có hệ thống tiêu thoát nước được bố trí ở phần thấp nhất, ống thoát nước phải được dẫn tới nơi an toàn ở xa nồi hơi hoặc bộ tiết kiệm khí thải và không được gây nguy hiểm cho người hoặc máy đồng thời phải đảm bảo nước có thể thoát liên tục. Không được lắp bất cứ van nào trên ống thoát đó.

13. Ống hơi thải của van an toàn phải tuân theo các yêu cầu sau:

(1) Đường ống hơi thải của van an toàn phải được kết cấu sao cho lực phản áp không gây trở ngại cho hoạt động của van. Đường kính trong của ống hơi thải không được nhỏ hơn đường kính cửa ra của van và phải được thiết kế ở áp suất bằng hoặc lớn hơn 1/4 áp suất đặt của van an toàn.

(2) Khi đường ống hơi thải được thiết kế chung cho hai hay nhiều van an toàn thì diện tích tiết diện của ống không được nhỏ hơn tổng diện tích lỗ thoát hơi của từng van an toàn đó. Các ống hơi thải của van an toàn cho nồi hơi phải được tách biệt với các đường ống mà có thể chứa lượng lớn hơi thải như các ống xả hơi nước ra khí quyển hay ống hơi nước thải của van an toàn của bộ tiết kiệm khí thải.

14. Sau khi lắp đặt trên tàu van an toàn hay van xả áp phải được đặt chế độ làm việc phù hợp với những yêu cầu từ (1) đến (5) sau đây: 


(1) Van an toàn phải được đặt mức xả hơi tự động ở áp suất không lớn hơn 1,03 lần áp suất làm việc quy định của nồi hơi.

(2) Van an toàn của bộ quá nhiệt phải được đặt mức xả hơi tự động ở áp suất không lớn hơn trị số đạt được khi trừ áp suất đã đặt của van an toàn lắp trên trống nồi hơi một trị số bằng 0,035 MPa cộng với độ giảm áp suất hơi trong bộ quá nhiệt ở tải bình thường

Tuy nhiên khi áp suất này vượt quá 1,03 lần áp suất định mức của nồi hơi thì ít nhất một van an toàn phải được đặt mức xả hơi ở áp suất không quá 1,03 lần áp suất định mức và các van khác xả ở áp suất không quá 1,05 lần áp suất định mức.

(3) Áp suất xả của van an toàn ở cửa ra của bộ quá nhiệt phải được đặt ở mức thấp hơn áp suất ở cửa vào.

(4) Áp suất xả của van xả áp lắp trên bộ tiết kiệm hoặc bộ tiết kiệm khí thải được đặt ở áp suất không lớn hơn áp suất thiết kế tương ứng đã quy định.

(5) Van an toàn hoặc van xả áp phải hoạt động tốt khi xả ở áp suất đã được đặt theo những yêu cầu tương ứng từ (1) đến (4).

15. Khi lưu lượng xả tính toán của van an toàn không phù hợp với quy định ở -5 vì sự giảm áp suất làm việc quy định của nồi hơi, nó có thể được chấp nhận với điều kiện việc thử tích hơi đã được thực hiện thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm và được xác nhận rằng áp suất trong trống nồi hơi không vượt quá 110% áp suất làm việc quy định.

9.9.4. Nối ống hơi nước

1. Van chặn phải được lắp trực tiếp trên trống nồi hơi ở mỗi đường hơi ra.

2. Khi hơi từ hai nồi hơi trở lên được dẫn tới một ống dẫn hơi nước chung, thì van chặn được trang bị ở mỗi cửa dẫn hơi ra như yêu cầu ở -1 phải là van chặn một chiều và một van chặn thêm vào giữa van chặn một chiều với điểm nối ống hơi.

3. Trên tầu có từ hai nồi hơi chính hoặc hai nồi hơi phụ thiết yếu trở lên thì đường ống hơi phải được dẫn sao cho việc cấp hơi nước liên tục cho các máy phụ dùng để quay trở tầu và đảm bảo an toàn ngay cả trong trường hợp hư hỏng có thể xảy ra ở một trong các nồi hơi này.

9.9.5. Hệ thống nước cấp

1. Phải có một van chặn lắp vào chỗ nối ống nước cấp và một van chặn một chiều ở điểm sát với van chặn đến mức có thể thực hiện được. Bộ điều chỉnh cung cấp nước được chấp thuận có thể được đặt giữa van chặn một chiều và van chặn.

2. Bất kể các yêu cầu ở -1, khi nồi hơi có bộ tiết kiệm được coi là một phần của nồi hơi, thì có thể đặt một van chặn nước cấp tại cửa vào của bộ tiết kiệm. Khi đó phải có van chặn một chiều đặt ở điểm sát với van chặn đến mức có thể thực hiện được.

3. Phần trống nồi hơi nơi nước cấp được dẫn vào phải có các ống bọc hoặc thiết bị thích hợp khác sao cho không có ứng suất nhiệt quá cao do tiếp xúc trực tiếp của nước cấp lạnh với tang. Yêu cầu này cũng áp dụng cho bộ giảm quá nhiệt nếu có trong trống nồi hơi, khi mà các ống hơi nước quá nhiệt xuyên qua trống. Ngoài ra việc xả nước cấp trong trống phải được phân bố sao cho nước không tiếp xúc trực tiếp vào bề mặt hấp nhiệt đang ở nhiệt độ cao của nồi hơi.

9.9.6. Hệ thống xả cặn

1. Mỗi nồi hơi phải được trang bị một van xả cặn lắp trực tiếp vào trống sao cho nước của nồi hơi có thể xả từ đáy của khoang chứa nước của nồi. Đường kính danh nghĩa của van không được nhỏ hơn 25 mm nhưng không cần quá 65 mm, trừ trường hợp nồi hơi có diện tích mặt hấp nhiệt bằng hoặc nhỏ hơn 10 m2 van xả có thể có đường kính danh nghĩa bằng 20 mm.

2. Khi đường ống xả cặn tiếp xúc với ống khói thì chúng phải được bảo vệ bằng các vật liệu cách nhiệt và được bố trí sao cho việc kiểm tra chúng được dễ dàng.

3. Áp suất thiết kế cho ống xả cặn không được nhỏ hơn 1,25 lần áp suất của nồi hơi.

4. Van xả cặn phải có kết cấu sao cho không bị lắng đọng cáu, cặn.

5. Khi đường ống xả cặn của hai nồi hơi trở lên được ghép vào một đường xả chung thì phải có một van chặn một chiều trên mỗi đường ống của mỗi nồi hơi.

9.9.7. Hệ thống đốt nhiên liệu

1. Mỏ đốt dầu

(1) Mỏ đốt dầu phải được bố trí sao cho không thể tháo mỏ đốt ra trừ khi nguồn cấp dầu cho các mỏ đốt này đã khóa.

(2) Đối với nồi hơi đốt ở trên đỉnh, để tránh rung động bất thường, phải trang bị mối nối mềm có kiểu được Đăng kiểm duyệt ở chỗ nối giữa mỏ đốt dầu và ống cấp nhiên liệu.

2. Các quạt thông gió

Các nồi hơi phải có quạt thông gió có đủ sản lượng cho sản lượng hơi nước thiết kế lớn nhất của nồi hơi và đảm bảo sự đốt cháy ổn định trong phạm vi hoạt động của nồi. Phải có các phương tiện thay thế có thể bảo đảm chắc chắn cho hành hải bình thường và cấp nhiệt cho hàng có yêu cầu hâm liên tục trong trường hợp quạt thông gió hư hỏng. 


9.9.8. Thiết bị chỉ báo mức nước

1. Mỗi nồi hơi phải có ít nhất hai thiết bị chỉ báo mức nước độc lập, một trong số đó phải là thước chỉ mức nước bằng kính và chiếc kia phải tuân theo một trong các yêu cầu sau:

(1) Thước chỉ báo mức nước bằng kính được đặt ở nơi mà mức nước dễ đọc nhất.

(2) Thiết bị chỉ báo mức nước từ xa, nhưng khi nồi hơi có áp suất thiết kế từ 1 MPa trở xuống có thể thay bằng thiết bị báo động mức nước cao và thấp.

2. Đối với nồi hơi tuần hoàn cưỡng bức hay nồi hơi dòng thẳng khi các yêu cầu trong -1 không thể áp dụng để chỉ báo mức nước thì phải trang bị thiết bị chỉ báo mức nước thích hợp và thiết bị an toàn cho mức nước thấp gồm hai bộ chỉ báo được thiết kế để ngăn sự quá nhiệt cho bất cứ phần nào của nồi hơi do thiếu nước cấp.

3. Trong trường hợp khi mà khoang nước trong nồi hơi đặt dọc theo chiều ngang của tầu hoặc sự chênh lệch mức nước quá nhiều có thể xảy ra thì các thiết bị chỉ báo mức nước được chỉ ra trong -1 phải được bố trí sao cho chỉ báo được mực nước ở cả hai đầu của khoang nước.

4. Phần thấp nhất có thể nhìn thấy của thước chỉ mức nước bằng thước thủy tinh không được nhỏ hơn 50 mm ở trên mức nước giới hạn thấp nhất. Phạm vi nhìn thấy được của thiết bị chỉ báo mức nước từ xa phải bao hàm tất cả các khoảng có liên quan tới việc kiểm tra mức nước trong nồi hơi.

5. Kết cấu của thiết bị chỉ báo mực nước phải tuân theo những yêu cầu sau:

(1) Cấu tạo của thước chỉ báo bằng thủy tinh phải là kiểu hộp tiết diện hình chữ nhật (kiểu tấm kép) theo các tiêu chuẩn đã được công nhận hoặc tương đương được Đăng kiểm chấp thuận.

(2) Khi thước đo mức nước được đặt ở bên ngoài nồi hơi thì phải có van chặn (hoặc vòi) lắp riêng trên đỉnh và đáy của thước và thêm vào đó phải có một thiết bị xả có hiệu quả.

(3) Khi thước đo nước hoặc ống thủy được nối bằng ống với trống nồi hơi thì phải lắp một van chặn vào trống nồi hơi.

(4) Các van chặn (hay vòi) dùng cho thước đo nước và đường ống nối với trống nồi hơi phải có dạng không bị lắng cặn hoặc cáu bẩn khác từ nước của nồi hơi.

(5) Ống thủy và thước đo nước được bắt vào đó phải được đỡ chắc chắn sao cho có thể duy trì được vị trí đúng của nó. Đường kính trong của ống thủy phải không được nhỏ hơn 45 mm và ở đáy phải có lỗ xả có kích thước đủ lớn. 


(6) Các ống nối với trống nồi hơi phải có đường kính danh nghĩa bằng hay lớn hơn 15 mm dùng cho thước đo nước và bằng hay lớn hơn 25 mm cho ống thủy.

(7) Khi ống nối từ ống thủy tới nồi hơi xuyên qua ống thông hơi thì toàn bộ đoạn qua ống thông hơi phải được bọc kín và phải bố trí các lỗ không khí không nhỏ hơn 50 mm quanh các ống.

9.9.9. Các thiết bị đo áp suất và nhiệt độ

1. Mỗi nồi hơi phải có một bộ thiết bị đo áp suất trên trống nồi hơi và một bộ ở cửa ra của bộ quá nhiệt, và các đồng hồ áp suất phải được bố trí tại các trạm điều khiển.

2. Đồng hồ đo áp suất phải có thang chia tới 1,5 lần hay cao hơn áp suất của van an toàn.

Áp suất làm việc quy định đối với trống nồi hơi hoặc áp suất chuẩn đối với bộ quá nhiệt phải được đánh dấu riêng trên thang chia của đồng hồ áp suất tương ứng.

3. Thiết bị đo và chỉ báo áp suất phải làm việc khi nồi hơi đang được vận hành.

4. Phải có các thiết bị đo nhiệt độ ở cửa hơi nước của bộ quá nhiệt hoặc bầu hâm.

9.9.10. Thiết bị an toàn và thiết bị báo động

1. Thiết bị cắt dầu đốt

Mỗi nồi hơi phải có thiết bị an toàn có khả năng tự động cắt nguồn cấp nhiên liệu cho toàn bộ vòi phun trong các trường hợp sau:

Các tín hiệu báo động chỉ báo sự hoạt động của thiết bị an toàn phải phù hợp với 18.2.6-2.

(1) Khi đánh lửa tự động không thành

(2) Khi mất lửa (trong trường hợp này việc cấp dầu phải được cắt trong vòng 4 giây sau khi mất lửa)

(3) Khi mức nước hạ xuống

(4) Khi việc cung cấp không khí cho sự cháy bị ngừng

(5) Khi áp suất cấp nhiên liệu cho các vòi phun hạ xuống trong trường hợp phun nhiên liệu bằng áp suất, hoặc khi áp suất hơi nước đến các vòi phun hạ xuống trong trường hợp phun nhiên liệu bằng hơi nước

(6) Khi Đăng kiểm cho là cần thiết.

2. Thiết bị báo động

(1) Mỗi nồi hơi phải có thiết bị báo động hoạt động khi mức nước trong trống nồi hơi hạ xuống 


(2) Ngoài yêu cầu nói trên các nồi hơi chính phải có thiết bị báo động làm việc trong các trường hợp sau:

(a) Khi việc cấp không khí đốt bị giảm hoặc khi quạt thông gió dừng

(b) Khi áp suất nhiên liệu được cấp cho các vòi phun hạ xuống (trường hợp phun dầu bằng áp suất), hay khi áp suất hơi nước cho các vòi phun hạ xuống (trường hợp phun bằng hơi nước).

(c) Khi mức nước trong trống nồi hơi đạt tới mức cao

(d) Khi nhiệt độ hơi nước ở cửa ra của bộ quá nhiệt tăng lên (khi có bộ quá nhiệt).

(e) Khi nhiệt độ khí thải tại cửa ra của bộ hâm nóng không khí kiểu khí hay kiểu bộ tiết kiệm tăng lên

(3) Đối với các nồi hơi phụ cấp hơi nước cho các tua bin lai máy phát điện chính thì thiết bị báo động sẽ hoạt động khi mức nước trong trống nồi hơi đạt tới mức cao thì phải có thêm các thiết bị báo động nêu trong (1).

3. Thiết bị chỉ báo mức nước

Các bộ chỉ báo mức nước của các thiết bị được quy định trong -1(3) phải được tách riêng ra khỏi các thiết bị của hệ thống điều chỉnh nước cấp và thiết bị chỉ báo mức nước từ xa được quy định trong 9.9.8-1(2).

9.9.11. Kiểm tra nước nồi hơi

1. Mỗi nồi hơi phải có ống nối để lấy mẫu nước nồi hơi ở vị trí thuận lợi, nhưng van lấy mẫu không được nối với ống thủy của thiết bị chỉ mức nước.

2. Nồi hơi phải có các phương tiện như bộ phân tích nước hoặc thiết bị thích hợp khác để giám sát và kiểm tra chất lượng của nước cấp và nước nồi hơi.

9.9.12. Thiết bị tháo nước của bộ quá nhiệt và bầu hâm

Bộ quá nhiệt và bầu hâm phải có các hệ thống tháo nước có hiệu quả và các phương tiện phòng hư hỏng xảy ra do ứng suất nhiệt hoặc sự thay đổi nhiệt độ đột ngột.

9.10. Thử nghiệm

9.10.1. Thử tại xưởng

1. Thử mối hàn phải theo các yêu cầu trong Chương 11.

2. Nồi hơi phải được thử thủy lực ở áp suất bằng 1,5 lần áp suất thiết kế của nồi hơi và 2 lần áp suất thiết kế cho các phụ tùng. 


9.10.2. Thử nghiệm sau khi lắp lên tầu

Đối với nồi hơi, việc thử "nổ" van an toàn và thử chức năng của các thiết bị an toàn và các thiết bị báo động phải được thực hiện sau khi đã được lắp đặt lên tàu.

9.11. Kết cấu, v.v..., của nồi hơi cỡ nhỏ

9.11.1. Quy định chung

Bất kể các yêu cầu trong các điều từ 9.2 đến 9.10, những yêu cầu trong 9.11 có thể được áp dụng cho nồi hơi có áp suất thiết kế không quá 0,35 MPa (sau đây được gọi là "nồi hơi nhỏ").

9.11.2. Vật liệu, kết cấu, độ bền và phụ tùng của nồi hơi nhỏ

1. Vật liệu, kết cấu, độ bền và phụ tùng của nồi hơi nhỏ phải tuân theo những yêu cầu trong các tiêu chuẩn đã được công nhận.

2. Nồi hơi nhỏ phải có các van an toàn hoặc ống xả áp có đủ dung lượng.

3. Nồi hơi nhỏ phải có các thiết bị an toàn sau:

(1) Hệ thống làm sạch trước để đề phòng nổ khí lò.

(2) Hệ thống ngừng cấp dầu đốt hoạt động trong trường hợp mất lửa, hỏng bộ đánh lửa tự động hoặc quạt thông gió ngừng làm việc.

(3) Hệ thống ngừng cấp dầu đốt hoạt động khi áp suất vượt quá áp suất làm việc đã quy định.

(4) Hệ thống ngừng cấp dầu đốt để ngăn ngừa quá nhiệt trong trường hợp nước cạn.

9.11.3. Thử nghiệm

1. Thử ở xưởng

Các bộ phận chịu áp suất phải được thử thủy lực ở áp suất bằng 2 lần áp suất thiết kế hoặc 0,2 MPa lấy trị số nào lớn hơn.

2. Thử sau khi lắp lên tầu

Đối với nồi hơi nhỏ sau khi lắp lên tầu phải tiến hành thử chức năng của các thiết bị an toàn được quy định trong 9.11.2-3.

9.12. Kết cấu thiết bị hâm dầu nóng

9.12.1. Quy định chung

Thiết bị hâm dầu nóng được làm nóng bằng lửa hay khí cháy phải tuân theo những yêu cầu có liên quan trong các điều từ 9.1 đến 9.10 cũng như các yêu cầu trong 9.12 (trong trường hợp này thuật ngữ "nồi hơi" được đọc là "thiết bị hâm dầu nóng"). 


9.12.2. Các thiết bị an toàn cho thiết bị hâm dầu nóng bằng lửa

1. Phải trang bị bộ điều chỉnh nhiệt độ để kiểm tra nhiệt độ của dầu được hâm trong phạm vi đã định.

2. Van chính của két giãn nở phải được giữ ở trạng thái luôn mở và hệ thống đốt phải được khóa liên động để sao cho nó không khởi động được khi van chính còn đóng.

3. Phải có van an toàn hoặc ống xả áp có đủ dung lượng.

4. Ống xả từ van an toàn của ống xả áp được nêu trong -3 phải có đầu hở trong két dầu nóng và có đủ sản lượng.

5. Phải có các thiết bị an toàn sau:

(1) Hệ thống làm sạch trước để đề phòng nổ khí lò.

(2) Hệ thống ngừng cấp dầu đốt hoạt động trong các trường hợp sau:

(a) Khi nhiệt độ của dầu được làm nóng tăng lên bất thường.

(b) Khi tốc độ chảy của dầu nóng giảm xuống hoặc khi độ chênh áp suất giữa đầu vào và đầu ra của thiết bị hâm dầu nóng giảm.

(c) Khi mực dầu nóng trong két giãn nở hạ xuống khác thường.

9.12.3. Thiết bị an toàn cho thiết bị hâm dầu nóng được làm nóng trực tiếp bằng khí thải của động cơ

1. Thiết bị an toàn phải tuân theo các yêu cầu trong 9.12.2-1, -3 và -4.

2. Van chính trong két giãn nở phải luôn ở trạng thái mở và phải có thiết bị khóa liên động để khí thải không được lẫn vào thiết bị hâm khi van chính còn đóng.

3. Trên đường vào của thiết bị hâm dầu nóng phải có thiết bị đóng ngắt khí thải và chúng phải được bố trí sao cho động cơ có thể vận hành được ngay cả khi việc cấp khí thải cho thiết bị hâm dầu nóng bị ngắt.

4. Phải có các phương tiện để ngăn ngừa rò rỉ dầu từ thiết bị hâm dầu nóng và nước dùng cho cứu hỏa hoặc mục đích khác chảy vào ống dẫn khí thải của máy.

5. Phải có van chặn ở cửa vào và cửa ra của dầu nóng.

6. Phải có thiết bị báo động bằng tín hiệu âm thanh và ánh sáng để báo và truyền cho trạm điều khiển trong các trường hợp sau:

(1) Khi lửa tắt trong thiết bị hâm dầu nóng.

(2) Khi nhiệt độ của dầu nóng được hâm cao bất thường. 


(3) Khi có sự rò rỉ dầu nóng ở phía trong thiết bị hâm.

(4) Khi tốc độ chảy của dầu nóng giảm hay khi độ chênh áp suất của dầu nóng ở cửa vào và cửa ra của thiết bị hâm dầu nóng giảm.

(5) Khi mức chất lỏng trong két giãn nở giảm bất thường.

7. Phải có hệ thống dập lửa cố định và làm mát được Đăng kiểm chấp thuận.

9.12.4. Hệ thống dầu nóng

Hệ thống dầu nóng của thiết bị hâm dầu nóng phải thỏa mãn các yêu cầu ở 13.11. 

9.13. Thiết bị đốt chất thải

9.13.1. Quy định chung

1. Bất kể các yêu cầu trong các điều từ 9.2 đến 9.12, các thiết bị đốt chất thải phải tuân theo những yêu cầu trong 9.13. Tuy nhiên, những yêu cầu trong 9.13 không áp dụng cho những thiết bị đốt chất thải có công suất nhỏ hơn 34,5 kW.

2. Bất kể các yêu cầu trong -1, các thiết bị đốt dầu thải và chất thải không phải do quá trình vận hành bình thường của tàu sinh ra phải được Đăng kiểm xem xét riêng.

9.13.2. Các bản vẽ và tài liệu trình duyệt

1. Mặc dù có các yêu cầu trong 9.13, các bản vẽ và tài liệu trình duyệt bao gồm. 

(1) Các bản vẽ

(a) Bố trí chung của thiết bị đốt chất thải

(b) Bố trí các phụ tùng của thiết bị đốt chất thải

(c) Các bản vẽ khác mà Đăng kiểm cho là cần thiết.

(2) Tài liệu:

(a) Các đặc tính kỹ thuật

(b) Các tài liệu chỉ dẫn các thiết bị an toàn

(c) Các tài liệu hướng dẫn vận hành các thiết bị đốt chất thải

(d) Các tài liệu khác mà Đăng kiểm cho là cần thiết

9.13.3. Kết cấu và phụ tùng

1. Kết cấu và phụ tùng của các thiết bị đốt chất thải phải tuân theo các yêu cầu trong các điều từ (1) tới (9) dưới đây:

(1) Các phần chính của buồng đốt phải được chế tạo bằng các vật liệu có hiệu quả. 


(2) Buồng đốt phải có kết cấu sao cho bảo đảm rằng khí cháy có hại và nước thải không bị rò rỉ.

(3) Ống khói của buồng đốt phải:

(a) Không được nối với đường ống khí thải của động cơ Đi-ê-den hay tua bin khí.

(b) Phải được dẫn tới những vị trí sao cho khí cháy không bay vào trong tầu, và

(c) Nếu chúng được nối với ống khói của nồi hơi, thì các thiết bị hâm dầu nóng hoặc các thiết bị đốt chất thải khác phải được Đăng kiểm xem xét riêng.

(4) Phải có các khí cụ đo nhiệt độ của khí cháy.

(5) Cửa của thiết bị đốt chất thải phải được bố trí sao cho tránh được sự cháy ngược từ buồng đốt.

(6) Phải có thiết bị ngăn ngừa sự quá áp của áo nước (nếu có) của thiết bị đốt chất thải.

(7) Hệ thống ống dầu thải phải tuân theo các yêu cầu tương ứng trong 13.9.

(8) Hệ thống đốt phải:

(a) Được bố trí sao cho buồng đốt được làm sạch bằng không khí trước khi đốt;

(b) Nếu việc đánh lửa tự động được dùng thì phải bố trí sao cho van nhiên liệu đặt trước tia lửa điện;

(c) Nếu có hệ thống cấp nhiên liệu tự động thì phải có khả năng kiểm soát được lượng dầu cấp;

(d) Nếu có thiết bị kiểm soát việc đốt tự động thì phải tuân theo các yêu cầu trong 18.4.2-2(1), (2) và (3).

(9) Việc bố trí các thiết bị đóng từ xa cho các thiết bị đốt chất thải phải tuân theo các yêu cầu trong 5.2.2-4, Phần 5.

9.13.4. Các thiết bị an toàn và báo động

1. Thiết bị đốt chất thải được trang bị các hệ thống tự động cấp dầu đốt hay dầu thải phải có thiết bị an toàn để tự động ngưng cấp nhiên liệu hoặc dầu thải cho buồng đốt trong các trường hợp (1) và (2) dưới đây:

(1) Khi vượt quá nhiệt độ làm việc lớn nhất của lò;

(2) Khi mất lửa;

2. Thiết bị đốt chất thải phải có thiết bị báo động để hoạt động trong các trường hợp sau: 


(1) Khi vượt quá nhiệt độ làm việc quy định của lò;

(2) Khi mất lửa;

(3) Khi mất nguồn cấp năng lượng cho thiết bị báo động;

(4) Khi hệ thống làm mát (nếu có) ngừng làm việc;

(5) Khi áp suất cấp dầu thải cho buồng đốt hạ xuống trong trường hợp phun dầu bằng áp suất;

(6) Khi áp suất cấp dầu đốt cho buồng đốt hạ xuống trong trường hợp phun dầu bằng áp suất;

(7) Khi hệ thống cấp không khí cho việc cháy (nếu có) ngừng hoạt động.

9.13.5. Thử nghiệm

Phải tiến hành thử hoạt động các thiết bị an toàn và báo động được quy định trong 9.13.4 và thử đốt cháy.

Chương 10 


BÌNH CHỊU ÁP LỰC

10.1. Quy định chung

10.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Các yêu cầu trong Chương này áp dụng cho các bình chứa khí hay chất lỏng chịu áp suất vượt quá áp suất khí quyển kể cả các thiết bị trao đổi nhiệt nhưng không tiếp xúc với lửa, khí cháy hay khí nóng.

2. Các thiết bị trao đổi nhiệt v.v... có áp suất bên trong nhỏ hơn áp suất khí quyển thì cũng phải áp dụng những yêu cầu thích hợp trong Chương này (khi đó, áp suất có giá trị âm đo được của bình thì phải được thay bằng áp suất dương có cùng trị số).

10.1.2. Áp suất thiết kế

1. Áp suất thiết kế được dùng cho tính toán độ bền của từng chi tiết kết cấu của bình chịu áp lực không được nhỏ hơn trị số lớn nhất trong các trị số sau:

(1) Áp suất làm việc đã được duyệt nêu ở 1.2.39, Phần 1A.

(2) Áp suất làm việc lớn nhất ở nhiệt độ lớn nhất (nhiệt độ làm việc lớn nhất) được nhà chế tạo quy định.

(3) Trong trường hợp bình chịu áp lực được dùng để chứa khí hóa lỏng và được duy trì trong trạng thái áp suất ở nhiệt độ khí quyển hay gần nhiệt độ khí quyển, thì lấy theo áp suất sau đây, lấy giá trị nào lớn nhất:

(a) Áp suất hơi của khí ở 45°C

(b) Áp suất làm việc lớn nhất

(c) 0,7 MPa.

10.1.3. Phân loại bình chịu áp lực

1. Các bình chịu áp lực được phân thành 3 nhóm tùy theo chiều dày tấm vỏ và điều kiện làm việc của chúng.

(1) Các bình chịu áp lực nhóm I (PV-1)

Các bình chịu áp lực phù hợp với một trong những mục sau:

(a) Tấm vỏ dày hơn 38 mm (xem chú thích 1)

(b) Áp suất thiết kế lớn hơn 4 MPa (xem chú thích 1)

(c) Nhiệt độ làm việc lớn nhất cao hơn 350°C

(d) Thiết bị sinh hơi có áp suất thiết kế cao hơn 0,35 MPa

(e) Bình chứa khí dễ cháy áp suất cao có áp suất hơi không nhỏ hơn 0,2 MPa ở 38°C (xem chú thích 2)

Chú thích:

(1) Bình chịu áp lực có tấm vỏ dày hơn 38 mm hoặc áp suất thiết kế cao hơn 4 MPa nhưng chỉ chịu áp suất thủy tĩnh của dầu hay nước ở nhiệt độ khí quyển thì được phân là loại “PV-2”.

(2) Những yêu cầu đối với “PV-2” áp dụng cho các vật liệu, kết cấu và hàn khi bình chịu áp lực có dung tích không quá 500 lít.

(2) Bình chịu áp lực nhóm II (PV-2) 


Bình chịu áp lực phù hợp với một trong những mục sau:

(a) Tấm vỏ dày hơn 16mm

(b) Áp suất thiết kế lớn hơn 1 MPa

(c) Nhiệt độ làm việc tối đa lớn hơn 150°C

(d) Thiết bị sinh hơi với áp suất thiết kế không quá 0,35 MPa

(3) Bình chịu áp lực nhóm III (PV-3)

Các bình chịu áp lực không nằm trong các nhóm I và II.

2. Loại bình chịu áp lực chứa chất nguy hiểm không quy định ở -1 sẽ được quy định trong từng trường hợp phù hợp với tính chất của chất đó, sự làm việc và điều kiện làm việc v.v...

10.1.4. Bản vẽ và tài liệu trình duyệt 

1. Nói chung các bản vẽ và tài liệu cần phải trình duyệt như dưới đây. Tuy nhiên đối với các bình chịu áp lực thuộc nhóm III không phải trình nếu Đăng kiểm không có yêu cầu riêng.

(1) Các bản vẽ (có chỉ rõ loại và kích thước vật liệu)

(a) Bố trí chung

(b) Các chi tiết về vỏ

(c) Bố trí các thiết bị xả áp 

(d) Các chi tiết vòng đệm cho các phụ tùng và các họng để lắp phụ tùng


(e) Các bản vẽ khác mà Đăng kiểm thấy cần thiết

(2) Tài liệu 

(a) Thuyết minh các đặc điểm chính

(b) Đặc điểm kỹ thuật hàn (quy trình hàn, chất liệu hàn và điều kiện hàn)

(c) Các tài liệu khác mà Đăng kiểm thấy cần thiết.

10.2. Vật liệu và hàn

10.2.1. Vật liệu

1. Vật liệu dùng làm các chi tiết chịu áp suất của bình chịu áp lực phải thích hợp với điều kiện làm việc của chúng và tuân theo những yêu cầu trong các mục từ (1) đến (3) dưới đây. Tuy nhiên, nếu dự định sử dụng những vật liệu đặc biệt, phải trình đầy đủ các thông tin có liên quan với việc thiết kế và cách sử dụng loại vật liệu đó cho Đăng kiểm duyệt. 


(1) Bình chịu áp lực nhóm I (PV-1)

Mọi vật liệu phải tuân theo các yêu cầu ở Chương 3 đến Chương 7, Phần 7A và phải được thử nghiệm theo các quy định ở Chương 1 tới Chương 2 của Phần 7A.

(2) Bình chịu áp lực nhóm II (PV-2)

Giống như nhóm I. Tuy nhiên, nếu bình chịu áp lực nằm trong một trong những hạng mục sau, thì vật liệu có thể áp dụng theo những yêu cầu ở (3)

(a) Áp suất thiết kế dưới 0,7 Mpa

(b) Áp suất thiết kế không quá 2 MPa, nhiệt độ làm việc tối đa không quá 150°C và dung tích không quá 500 lít.

(3) Bình chịu áp lực nhóm III (PV- 3)

Sử dụng các vật liệu thỏa mãn các quy định trong các tiêu chuẩn đã được công nhận.

2. Bất kể các yêu cầu trong -1(1) và -1(2), vật liệu của các phụ tùng được lắp vào các bình chịu áp lực thuộc nhóm I, II như van, các họng để lắp phụ tùng v.v... có thể lấy theo các quy định ở -1(3) khi được Đăng kiểm đồng ý sau khi xem xét tới kích thước và điều kiện làm việc.

10.2.2. Giới hạn sử dụng gang

1. Không được dùng gang xám làm vỏ các bình chịu áp lực sau:

(1) Nhiệt độ làm việc tối đa cao hơn 220°C hoặc áp suất thiết kế lớn hơn 1 MPa; 

(2) Chứa hoặc giữ các chất dễ cháy hoặc độc. 

2. Các loại gang đúc đặc biệt như gang graphít cầu có thể được dùng làm bình chịu áp lực với nhiệt độ làm việc tối đa không quá 350°C và áp suất thiết kế không quá 1,8 MPa khi được sự đồng ý của Đăng kiểm. 


10.2.3. Giới hạn sử dụng các vật liệu dùng làm phụ tùng

Giới hạn sử dụng các vật liệu dùng làm phụ tùng phải tuân theo các quy định ở 9.9.1. Đối với các phụ tùng của bình chịu áp lực dùng để chứa hoặc giữ các chất dễ cháy, độc thì không được dùng gang nếu không được sự chấp thuận của Đăng kiểm.

10.2.4. Xử lý nhiệt các tấm thép

Khi tiến hành xử lý nhiệt như tạo hình nóng hay khử ứng suất trên thép tấm trong quá trình chế tạo bình chịu áp lực, nhà chế tạo phải thông báo ý định cùng với đơn đặt hàng vật liệu.

Trong trường hợp này, những nội dung cần thiết đối với nhà sản xuất thép tấm được nêu ở 3.3.4, Phần 7A. 


10.2.5. Xử lý nhiệt cho vật liệu định hình nguội

Phải tiến hành biện pháp thích hợp như xử lý nhiệt khi định hình nguội được coi là có hại cho vật liệu làm bình chịu áp lực khi bình được sử dụng trong môi trường có thể xảy ra ứng suất do ăn mòn, nứt.

10.2.6. Thử không phá hủy đối với thép đúc và gang

1. Thép đúc và gang được dùng làm vỏ bình chịu áp lực nhóm I chịu áp suất bên trong phải được thử bằng chụp X quang hay thử bằng siêu âm cũng như thử bằng hạt từ tính hoặc thử bằng thấm màu để khẳng định rằng chúng không có khuyết tật có hại.

2. Thép đúc và gang được dùng làm vỏ bình chịu áp lực nhóm II chịu áp suất bên trong phải được thử không phá hủy thỏa đáng để khẳng định rằng chúng không có khuyết tật có hại.

10.2.7. Hàn

Trình độ thợ hàn bình chịu áp lực phải phù hợp với những yêu cầu trong Chương 11.

10.3. Yêu cầu về thiết kế

10.3.1. Ký hiệu

Nếu không có chỉ dẫn đặc biệt nào khác, các ký hiệu được dùng trong Chương này như sau:

f: Ứng suất cho phép (N/mm2) phù hợp với các yêu cầu trong 10.4.1-1, -2 hoặc 12.2.1;

a: Lượng dư ăn mòn (mm) phù hợp với yêu cầu trong 10.4.3;

Tr: Chiều dày yêu cầu (mm) được tính toán theo áp suất thiết kế. Áp suất cho phép là áp suất có được khi thay chiều dày yêu cầu bằng chiều dày thực trong công thức;

P: áp suất thiết kế (MPa);

j: Giá trị nhỏ nhất của hệ số độ bền mối nối được quy định ở 10.4.2;

R: Bán kính trong của vỏ (mm);

R20: Giới hạn bền kéo danh nghĩa của vật liệu đang xét ở nhiệt độ trong phòng (N/mm2);

E20: Giới hạn chảy danh nghĩa nhỏ nhất (hoặc giới hạn chảy quy ước của vật liệu đang xét ở nhiệt độ trong phòng N/mm2). 


10.3.2. Tải trọng thiết kế

1. Trong thiết kế bình chịu áp lực các tải trọng sau được đưa vào tính toán, khi cần thiết được cộng thêm áp suất bên trong.

(1) Cột áp tĩnh của chất lỏng trong bình

(2) Áp suất ngoài

(3) Tải trọng động gây ra do chuyển động của tầu

(4) Ứng suất nhiệt

(5) Tải trọng từ các phụ tùng

(6)Tải trọng do các phản lực từ các kết cấu đỡ

(7) Tải trọng áp suất thử thủy lực

(8) Các tải trọng khác hay ngoại lực tác động lên bình chịu áp lực.

2. Nếu thấy cần thiết phải tiến hành phân tích mỏi và phân tích sự lan truyền nứt sau khi xem xét đến tải trọng ở -1.

10.3.3. Bình chịu áp lực dạng không thông thường

Khi việc thiết kế theo các yêu cầu trong 10.5 và 10.6 là không hợp lý do phần chịu áp suất có hình dạng không thông thường thì Đăng kiểm có thể chấp nhận việc đo sự biến dạng dưới tác động của tải trọng thích hợp và Đăng kiểm sẽ xem xét kết quả đo được để coi như chúng thỏa mãn các yêu cầu trong 10.5 và 10.6.

10.3.4. Những lưu ý đối với thiết kế

1. Bình chịu áp lực làm việc ở nhiệt độ thấp phải có đủ độ vững chắc để chịu được nhiệt độ làm việc thấp nhất theo yêu cầu.

2. Bình chịu áp lực được dùng trong môi trường ăn mòn mạnh phải có các biện pháp kiểm tra ăn mòn có hiệu quả.

3. Các thiết bị trao đổi nhiệt phải có cơ cấu làm kín có hiệu quả tại chỗ nối các ống với mặt sàng và mặt sàng với vỏ sao cho tránh được sự trộn lẫn của hai loại chất lỏng trao đổi nhiệt.

10.3.5. Các lưu ý đối với sự lắp đặt

1. Bình chịu áp lực phải được lắp đặt sao cho có thể giảm tối đa các tác động do chuyển động của tầu, chấn động từ các hệ thống máy, các ngoại lực do ống dẫn và các giá đỡ cũng như sự dãn nở vì nhiệt do sự khác biệt về nhiệt độ.

2. Bình chịu áp lực và các phụ tùng của nó phải được bố trí tại các vị trí thuận tiện cho vận hành, sửa chữa và kiểm tra. 


10.4. Ứng suất cho phép, hệ số độ bền mối nối và lượng dư ăn mòn

10.4.1. Ứng suất cho phép

1. Ứng suất cho phép của các vật liệu được dùng ở điều kiện nhiệt độ trong phòng phải được xác định theo các quy định sau:

(1) Ứng suất cho phép (f) của thép các bon (kể cả thép các bon măng gan) và thép hợp kim thấp không kể thép đúc không được lấy lớn hơn giá trị nhỏ nhất trong các trị số tính được từ các công thức sau. Đối với bình chịu áp lực dùng cho khí hóa lỏng, giá trị của mẫu số cho f1 phải bằng 3 và cho f2 phải bằng 2.
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(2) Ứng suất cho phép của ống thép hàn bằng phương pháp điện trở, trừ khi chúng được dùng làm vỏ bình chịu áp lực phải lấy theo các giá trị được nêu ở (1) nếu các ống này phải được thử siêu âm hay bất kỳ một phương pháp phát hiện khuyết tật tương tự nào khác được Đăng kiểm chấp nhận cho toàn bộ chiều dài mối hàn, và trong các trường hợp khác phải lấy bằng 85% giá trị được nêu ở (1).

(3) Ứng suất cho phép của thép đúc phải lấy bằng giá trị có được từ (1) nhân với hệ số được cho trong Bảng 3/10.1.

(4) Ứng suất cho phép của gang phải được lấy bằng 1/8 ứng suất kéo tối thiểu danh nghĩa. Tuy nhiên, ứng suất cho phép của gang loại đặc biệt được Đăng kiểm đồng ý có thể lấy tới 1/6 ứng suất kéo tối thiểu danh nghĩa. 

(5) Ứng suất cho phép của thép ôstenit phải được lấy bằng trị nhỏ nhất trong các số f1 , f2 dưới đây:
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(6) Ứng suất cho phép của hợp kim nhôm phải được lấy bằng trị nhỏ nhất trong các số f1 , f2 dưới đây:
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Bảng 3/10.1. Hệ số để nhân với ứng suất cho phép của thép đúc

		Dạng thử

		Hệ số



		Khi không tiến hành thử bằng chụp X quang hay bất kỳ một sự thử nghiệm theo lựa chọn nào khác

		0,7



		Khi tiến hành thử bằng chụp X quang ngẫu nhiên hoặc thử nghiệm theo lựa chọn

		0,8



		Khi các thử nghiệm trên được thực hiện trên toàn bộ các bộ phận

		0,9





2. Đối với ứng suất cho phép của vật liệu dùng làm bình chịu áp lực làm việc ở nhiệt độ cao phải áp dụng các yêu cầu trong 9.4.1 hoặc giá trị được Đăng kiểm coi là thích hợp. 

3. Ứng suất kéo cho phép phải phù hợp với các yêu cầu trong -1 và -2. Tuy nhiên, ứng suất kéo cho phép của bu lông phải tuân theo những yêu cầu sau:

(1) Khi bu lông được sử dụng ở nhiệt độ trong phòng, trị số ứng suất kéo cho phép được lấy theo (a) hoặc (b) dưới đây, lấy trị số nào nhỏ hơn. Tuy nhiên đối với các bu lông phù hợp với các tiêu chuẩn đã được công nhận thì trị số ứng suất kéo cho phép có thể bằng 1/3 tải trọng thử được định ra ở đó. 
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(2) Trong trường hợp bu lông được dùng ở nhiệt độ cao thì trị số ứng suất kéo cho phép sẽ được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp.


4. Ứng suất uốn cho phép phải phù hợp với các yêu cầu sau:

(1) Khi vật liệu được sử dụng ở nhiệt độ trong phòng thì phải phù hợp với yêu cầu ở -1. Tuy nhiên, đối với thép đúc hoặc gang trị số này được lấy bằng 1,2 lần giá trị trên.

(2) Khi vật liệu được sử dụng ở nhiệt độ cao giá trị ứng suất sẽ được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp.

5. Ứng suất cắt cho phép đối với ứng suất cắt chính trung bình ở tiết diện chịu tải trọng cắt phải được lấy bằng 80% ứng suất kéo cho phép. 


6. Ứng suất nén cho phép ở vỏ hình trụ của bình chịu áp lực ở nhiệt độ trong phòng chịu tải trọng gây ra ứng suất nén theo phương dọc trục được lấy theo (1) hoặc (2) sau đây, lấy giá trị nào nhỏ hơn.

(1) Trị số được nêu ở -1

(2) Ứng suất uốn dọc cho phép theo công thức sau: 
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Trong đó:

(z - Ứng suất uốn dọc cho phép (N/mm2)

E - Mô đun đàn hồi dọc ở nhiệt độ trong phòng (N/mm2 )

To - Chiều dày thực của tấm vỏ không kể đến lượng ăn mòn cho phép của tấm vỏ thực (mm)

Dm - Đường kính trung bình của vỏ (mm)

7. Khi thực hiện tính toán một cách chi tiết các ứng suất cho phép cho các loại ứng suất khác của thép các bon hoặc thép các bon măng gan được dùng làm vỏ bình chịu áp lực được chế tạo bởi máy quay thì được lấy như sau: 


Pm ≤ f 


Pl ≤ 1,5f

Pb ≤ 1,5f 


PL+ Pb ≤ 1,5f 


Pm+ Pb  ≤ 1,5f 


PL + Pb + Q ≤ 3f

Trong đó:

Pm - ứng suất màng chung chính tương đương (N/mm2)

Pl - ứng suất màng cục bộ chính tương đương (N/mm2)

Pb - ứng suất uốn chính tương đương (N/mm2) 


Q - ứng suất phụ tương đương (N/mm2).


10.4.2. Hệ số bền mối nối

1. Hệ số bền của mối nối phải như sau:

(1) Vỏ không ghép nối: 1,00 

(2) Vỏ hàn: như cho ở Bảng 3/10.2

(3) Ống thép hàn điện được dùng làm vỏ: như nêu ở (1) trong Bảng 3/10.2

Bảng 3/10.2. Hệ số độ bền mối nối hàn

		Kiểu thử X quang

Kiểu nối

		Thử X quang toàn bộ

		Thử X quang một phần

		Không thực hiện thử bằng X quang



		(1) Mối hàn giáp mép hai phía hoặc mối hàn giáp mép được Đăng kiểm coi là tương đương

		1,00

		0,85

		0,75



		(2) Mối hàn giáp mép một phía nhưng tấm lót lưng không tháo bỏ hoặc mối hàn giáp mép một phía được Đăng kiểm coi là tương đương

		0,90

		0,80

		0,70



		(3) Mối hàn giáp mép một phía khác với (1) và (2)

		-

		-

		0,60



		(4) Mối nối chồng hàn hai phía đầy góc

		-

		-

		0,55





Chú thích: Thử bằng X quang có thể được thay bằng thử siêu âm nếu được Đăng kiểm chấp thuận.

10.4.3. Lượng dư ăn mòn

1. Lượng dư ăn mòn của vật liệu được dùng để tính độ bền, trừ trường hợp chúng bị ăn mòn hoặc mòn và xây xát quá mức phải được lấy không nhỏ hơn 1 mm hoặc 1/6 chiều dày yêu cầu không kể lượng dư ăn mòn cho mặt trong lấy giá trị nào nhỏ hơn. Trong trường hợp sử dụng vật liệu chịu ăn mòn hoặc có các biện pháp kiểm tra ăn mòn có hiệu quả hoặc không có khả năng xảy ra ăn mòn thì giá trị này có thể được giảm tương ứng.

2. Trong trường hợp mặt ngoài của bình chịu áp lực có thể bị ăn mòn được bọc cách nhiệt, lớp cách nhiệt này làm trở ngại cho việc kiểm tra bên ngoài thì cũng phải có một lượng thích hợp lượng dư ăn mòn trên mặt ngoài của bình chịu áp lực. 

10.5. Độ bền

10.5.1. Chiều dày tối thiểu của mỗi bộ phận

1. Chiều dày tấm vỏ và tấm đáy không được nhỏ hơn 5 mm trừ trường hợp được Đăng kiểm chấp nhận riêng với sự xét đến đường kính, áp suất, nhiệt độ, vật liệu v.v... Trừ trường hợp tấm đáy là nửa hình cầu, chiều dày tấm đáy được tạo hình không được nhỏ hơn chiều dày yêu cầu (được tính toán theo giả định hệ số bền mối nối bằng 1) của vỏ mà tấm đáy được hàn vào.

2. Chiều dày của các họng để lắp phụ tùng được hàn vào bình chịu áp lực phải phù hợp với những yêu cầu dưới đây. Những yêu cầu này sẽ được sửa đổi khi được Đăng kiểm chấp nhận trên cơ sở xem xét các kích thước hoặc hình dạng, vật liệu...

(1) Chiều dày này không được nhỏ hơn giá trị 2,5 mm cộng với 1/25 lần đường kính ngoài của họng lắp phụ tùng hoặc trị số được tính theo công thức trong 10.5.2-2. Tuy nhiên, chiều dày này không cần lớn hơn chiều dày của vỏ bình nơi họng lắp phụ tùng được hàn vào.

(2) Bất kể các yêu cầu ở (1) chiều dày của những bình chịu áp lực thuộc nhóm II, III không cần lớn hơn 4 mm nếu nó không nhỏ hơn trị số được tính theo công thức 10.5.2-2.

10.5.2. Độ bền tấm vỏ, tấm đáy và tấm phẳng chịu áp suất bên trong

1. Quy định chung

Tấm vỏ, tấm đáy và tấm phẳng không có thanh giằng hoặc giá đỡ nào khác (không kể mặt sàng của thiết bị trao đổi nhiệt) chịu áp suất bên trong phải tuân theo những yêu cầu được nêu từ -2 tới -7 dưới đây. Tuy nhiên, độ bền của các tấm vỏ của bình chịu áp lực ở các điều kiện sau phải được tính toán theo các công thức được Đăng kiểm cho là thích hợp.

(1) Bình chịu áp lực hình trụ
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(2) Bình chịu áp lực hình cầu
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2. Chiều dày của các tấm vỏ hình trụ chịu áp suất bên trong:

Chiều dày yêu cầu của các tấm vỏ chịu áp suất bên trong phải được tính theo công thức dưới đây. Tuy nhiên khi tấm vỏ hình trụ có lỗ khoét đòi hỏi được gia cường thì lỗ phải được gia cường theo những yêu cầu trong 10.6.3.
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3. Chiều dày yêu cầu của tấm vỏ hình cầu chịu áp suất bên trong:

Chiều dày yêu cầu của tấm vỏ hình cầu chịu áp suất bên trong phải được tính toán theo công thức dưới đây. Khi tấm vỏ hình cầu có lỗ khoét đòi hỏi gia cường thì lỗ khoét phải được gia cường theo các yêu cầu trong 10.6.3.
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4. Chiều dày của tấm đáy được tạo hình chịu áp suất trên phía lõm không có thanh giằng hay giá đỡ nào khác:

(1) Chiều dày yêu cầu của tấm đáy không có lỗ khoét phải được tính theo công thức sau:

(a) Tấm đáy hình đĩa hoặc hình bán cầu:
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Trong đó:

W = 
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 cho tấm đáy hình lòng đĩa 

W = 1 cho tấm đáy hình bán cầu.

R1: Bán kính trong chỏm cầu, R1 phải nhỏ hơn đường kính ngoài của phần viền mặt đáy

r: Bán kính trong của chỗ nối, r không được nhỏ hơn 6% của đường kính ngoài của phần viền của tấm đáy hoặc 3 lần chiều dày thực của tấm đáy, lấy trị số nào lớn hơn.

(b) Các tấm đáy hình nửa elíp (khi nửa trục ngắn trong của tấm đáy không nhỏ hơn 1/4 trục dài trong của tấm đáy) 
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(2) Chiều dày yêu cầu của tấm đáy có lỗ khoét phải phù hợp với những yêu cầu ở (a), (b) hoặc (c) dưới đây:

(a) Khi không gia cường cho lỗ khoét theo các yêu cầu ở 10.6.2 hoặc lỗ khoét được gia cường theo yêu cầu trong 9.6.3-3 và -4 thì chiều dày yêu cầu phải được tính theo công thức trong (1).

(b) Khi tấm đáy có cửa hay lỗ quan sát có gờ với đường kính lớn nhất vượt quá 150 mm và gờ gia cường phù hợp với yêu cầu trong 9.6.3-7 thì chiều dày phải được tính như sau:

(i) Tấm đáy hình lòng đĩa hoặc hình bán cầu

Chiều dày phải được tăng thêm không dưới 15% (nếu trị số được tính toán nhỏ hơn 3 mm thì được lấy bằng 3 mm) chiều dày yêu cầu tính theo công thức ghi trong (1) (a). Trường hợp khi bán kính chỏm cầu trong của tấm đáy nhỏ hơn 0,8 lần đường kính trong của vỏ thì trị số của bán kính chỏm cầu trong công thức phải lấy bằng 0,8 lần đường kính trong của vỏ.

Khi tính chiều dày của tấm đáy có hai cửa theo (i), khoảng cách giữa hai cửa không được nhỏ hơn 1/4 đường kính ngoài của tấm đáy.

(ii) Tấm đáy hình nửa elíp

Phải áp dụng các yêu cầu trong (1) (a), tuy nhiên khi đó R1 phải bằng 0,8 lần đường kính trong của vỏ và W bằng 1,77.

(c) Khi các lỗ khoét không được gia cường theo các quy định ở (a) hoặc (b), thì chiều dày yêu cầu phải được tính theo công thức sau. Tuy nhiên, chiều dày không được nhỏ hơn trị số tính được từ công thức ở (1)
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Trong đó:

D0: Đường kính ngoài của tấm đáy (mm)

K: Được chỉ ra trên Hình 3/9.6. Tuy vậy, điều này thích hợp cho tấm đáy tuân theo các điều kiện sau:

Tấm đáy hình bán cầu: 0,003Do  ≤ Te≤ 0,16Do

Tấm đáy hình nửa elíp: 0,003Do ≤ Te ≤ 0,08Do, H ( 0,18Do 

Tấm đáy hình lòng đĩa: 0,003 Do ≤ Te ≤ 0,08D0

r ( 0,1Do

r ( 3Te

R1 ≤ D0 


H ( 0,18 D0

hoặc 0,01 Do ≤ Te ≤ 0,03D0 

r ( 0,06Do 

H = 0,18 Do

hoặc 0,02Do ≤ Te ≤ 0,03Do 

r ( 0,06Do

0,18Do ≤ H ≤ 0,22Do

Te: Chiều dày thực của tấm đáy (mm),

H: Chiều cao tấm đáy tính từ mặt ngoài tới mặt nối phần đĩa với phần hình trụ (mm) 

R1 và r: Như đã được quy định ở (1) (a).

5. Chiều dày yêu cầu của tấm đáy được tạo hình chịu áp suất trên mặt lồi

Chiều dày yêu cầu của tấm đáy được tạo hình chịu áp suất trên mặt lồi không được nhỏ hơn chiều dày khi tính toán với giả thiết rằng phía lõm của chúng chịu áp suất ít nhất là 1,67 lần áp suất thiết kế.

6. Chiều dày yêu cầu của tấm đáy và nắp phẳng không có thanh giằng hoặc giá đỡ:

(1) Khi tấm đáy và tấm nắp phẳng không có thanh giằng hoặc giá đỡ được hàn vào tấm vỏ thì chiều dày yêu cầu phải được tính theo công thức sau:

(a) Tấm tròn Tr = C1d
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(b) Tấm không tròn Tr = C1C2d
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Trong đó:

C1 Hằng số cho trong Hình 3/9.9 


C2 = 
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 , nhưng không cần quá 1,6 


d: Đường kính được cho trong Hình 3/9.9 (cho tấm đáy tròn), hoặc chiều ngắn nhất (cho tấm đáy không tròn) (mm) 

D‘: Chiều dài của tấm đáy hoặc nắp không tròn được đo thẳng góc với chiều ngắn (mm)

(2) Khi tấm nắp phẳng không có thanh giằng được bắt bu lông vào tấm vỏ thì chiều dày yêu cầu phải được tính theo công thức sau:

(a) Khi dùng tấm đệm trên toàn mặt

- Cho tấm tròn Tr = d
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- Cho tấm không tròn Tr = d
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(b) Khi phải đưa mô men do phản lực của đệm vào tính toán: 


- Cho tấm tròn Tr = d
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- Cho tấm không tròn Tr = d
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Trong đó:

C3: Hằng số được xác định bởi phương pháp bắt bu lông cho trong Hình 3/9.10

C4 = 3,4 - 2,4d/D', nhưng không cần quá 2,5

d: Đường kính được cho trong Hình 3/9.10 (cho tấm tròn) hoặc chiều ngắn nhất (cho tấm không tròn) (mm)

D': Chiều dài của tấm đáy hoặc nắp không tròn được đo thẳng góc với chiều ngắn (mm)

W: Trị số trung bình (N) của các tải trọng bu lông cần để làm kín và tải trọng cho phép cho bu lông được dùng thực tế

L: Tổng chiều dài của vòng tròn qua các tâm bu lông (mm)

hg: Cánh tay đòn mô men của phản lực từ tấm đệm cho trong Hình 3/9.10 (mm)

7. Thiết bị sinh hơi bằng hơi nước

Đối với thiết bị sinh hơi bằng hơi nước, thì các tấm đáy phẳng có thanh giằng hoặc giá đỡ khác và kích thước của các thanh giằng phải thỏa mãn các yêu cầu ở 9.5.7, 9.5.13 và 9.5.14.

10.5.3. Chiều dày yêu cầu của mặt sàng của thiết bị trao đổi nhiệt

1. Chiều dày các mặt sàng của thiết bị trao đổi nhiệt không có thanh giằng hoặc giá đỡ phải tuân theo những yêu cầu sau:

(1) Không kể đầu tự lựa, chiều dày yêu cầu của mặt sàng phẳng không có ống giằng của thiết bị trao đổi nhiệt và thiết bị tương tự phải bằng trị số lớn nhất trong các trị số được tính theo các công thức dưới đây:

[image: image204.png]





Trong đó:


fb: Ứng suất uốn cho phép của vật liệu (N/mm2)


(. Ứng suất cắt cho phép của vật liệu (N/mm2)

C5: Hệ số được xác định bởi phương pháp đỡ ống và mặt sàng. Khi mặt sàng không liền với vỏ, nếu ống thẳng thì trị số được lấy là 1, nếu ống hình chữ U thì trị số được lấy bằng 1,25. Khi mặt sàng liền với vỏ trị số này được lấy theo Hình 3/10.1


D: Đường kính vòng tròn ngoài của mặt sàng đáy (mm) khi nó được bắt bu lông vào mặt bích, D là đường kính của vòng tròn đi qua các vị trí mà phản lực của đệm tác dụng vào, khi mặt sàng được cố định vào vỏ thì D là đường kính trong của vỏ (lượng dư ăn mòn phải được khấu trừ đi) 

A: Diện tích đa giác được tạo thành khi nối tâm các lỗ ống ngoài cùng (xem Hình 3/10.2) (mm2)

L: Chiều dài - bằng chu vi ngoài của đa giác nói trên trừ đi tổng các đường kính các lỗ ống ở ngoài cùng (mm)

a: Lượng ăn mòn cho phép (mm). Trong trường hợp nếu bố trí rãnh xoi cho tấm ngăn hoặc rãnh xoi cho vòng đệm kín thì chiều sâu lớn hơn lượng dư ăn mòn quy định ở 10.4.3 thì a được lấy bằng chiều sâu của rãnh xoi này. 


(2) Khi tính Tr trong (1) phải tính theo cả 2 công thức với việc sử dụng P, C5 và D. Tuy nhiên khi tính với các áp suất khác nhau Đăng kiểm sẽ xem xét từng trường hợp một. 

10.5.4. Chiều dày yêu cầu của ống của thiết bị trao đổi nhiệt 

1. Vật liệu ống của thiết bị trao đổi nhiệt phải phù hợp với công dụng và chiều dày yêu cầu phải được tính theo công thức sau:

Tr = 
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Trong đó:

Do: Đường kính ngoài của ống (mm)

a: 1,5 mm cho ống thép, 0,1 T cho ống đồng hay hợp kim đồng 

T: Chiều dày thực của ống (mm) 

f: Được cho trong 10.4.1 hay Bảng 3/10.3.

2. Phải lưu ý đầy đủ đến sự giảm độ dày khi uốn đối với ống hình chữ U của thiết bị trao đổi nhiệt.
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Hình 3/10.2. Cách xác định đa giác để tính toán mặt sàng ống

Bảng 3/10.3. Giá trị ứng suất cho phép của các ống bằng đồng và hợp kim đồng

		Nhiệt độ 


thiết kế oC


Loại vật liệu (cấp)

		Ứng suất cho phép của các ống đồng và hợp kim đồng (f) N/mm2



		

		50 trở xuống

		75

		100

		125

		150

		175

		200

		225

		250

		275

		300



		Ống đồng đi ô xít phốt pho liền

		C 1201 

C 1220

		41

		41

		40

		40

		34

		27,5

		18,5

		-

		-

		-

		-



		Ống đồng thau liền dùng cho bầu ngưng và thiết bị trao đổi nhiệt

		C 4430

		68

		68

		68

		68

		68

		67

		24

		-

		-

		-

		-



		

		C 6870 

C 6871 

C 6872

		78

		78

		78

		78

		78

		51

		24,5

		-

		-

		-

		-



		Ống đồng ni ken liền dùng cho bầu ngưng và bộ trao đổi nhiệt

		C 7060

		68

		68

		67

		65,5

		64

		62

		59

		56

		52

		48

		44



		

		C 7100

		73

		72

		72

		71

		70

		70

		67

		65

		63

		60

		57



		

		C 7150

		81

		79

		77

		75

		73

		71

		69

		67

		65,5

		64

		62





Chú thích: Các giá trị trung gian được xác định bằng nội suy


10.5.5. Độ bền của các bình chịu áp lực bên ngoài

Khi áp suất bên trong của bình chịu áp lực thấp hơn áp suất bên ngoài phải tính độ bền theo uốn dọc.

10.5.6. Tính toán mỏi

Đối với các bình áp lực chịu tải trọng động hoặc xuất hiện tải trọng ngoài quá lớn có chu kỳ thì phải tính mỏi. Mức độ tích lũy mỏi trong trường hợp này phải phù hợp với công thức sau đây. Tuy nhiên giá trị trong vế phải của công thức có thể được tăng đến giá trị được Đăng kiểm chấp nhận theo đường cong S-N được dùng trong tính toán nhưng không vượt quá 1,0. 


(
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Trong đó:

ni: Số chu kỳ ở mỗi mức ứng suất

Ni: Số chu kỳ tính tới khi nứt đối với mỗi mức ứng suất tương ứng được chỉ bằng đường cong S-N của vật liệu sử dụng.

10.5.7. Xem xét ứng suất phụ

Khi Đăng kiểm cho là cần thiết, phải xem xét độ bền phòng ứng suất phụ.

10.5.8. Xem xét ứng suất nhiệt

Đối với các bình chịu áp lực có thể phải chịu ứng suất nhiệt quá mức hoặc chứa chất lỏng có nhiệt độ sôi thấp hơn -55°C, thì phải xem xét đến sức bền để chịu ứng suất nhiệt.

10.5.9. Tính độ bền theo phương pháp đặc biệt

Nếu bản tính độ bền chi tiết được trình duyệt, ngay cả khi kích thước của các bộ phận bình chịu áp lực không phù hợp với các quy định ở 10.5, Đăng kiểm sẽ kiểm tra các số liệu và sẽ chấp thuận bình chịu áp lực này với điều kiện kết quả kiểm tra đó được Đăng kiểm chấp nhận.

10.6. Các cửa người chui, các lỗ lắp họng để nối phụ tùng, v.v... và việc gia cường chúng

10.6.1. Các cửa người chui, cửa làm vệ sinh và cửa kiểm tra

1. Bình chịu áp lực phải có cửa chui, cửa làm vệ sinh và cửa kiểm tra ở vỏ bình hoặc tấm đáy để kiểm tra và bảo dưỡng phù hợp với Bảng 3/10.4. Tuy nhiên, khi được Đăng kiểm đồng ý, có thể giảm số lượng và kích thước của các lỗ khoét.

2. Kích thước tiêu chuẩn của các cửa nói trên được cho ở Bảng 3/10.5.

3. Kết cấu của các lỗ và nắp phải phù hợp với các quy định ở 9.6.1-2.

10.6.1. Gia cường lỗ khoét


1. Khi trên vỏ có cửa, lỗ khoét cho các họng lắp phụ tùng... thì chúng phải được gia cường. Tuy nhiên, trong trường hợp chỉ có một lỗ như sau đây, có thể không gia cường:

(1) Lỗ có đường kính tối đa không quá 60 mm (nếu lỗ được ren, thì đó là đường kính chân ren) nhưng không lớn hơn 1/4 đường kính trong của vỏ hay mặt bích của tấm đáy 


(2) Lỗ trên tấm vỏ có đường kính lớn nhất không vượt quá các trị số được quy định trên Hình 3/9.7. Trong trường hợp này lỗ không gia cường không được vượt quá 200 mm

(3) Lỗ trên tấm đáy phù hợp với các yêu cầu trong 10.5.2-4(2) (c) là lỗ không yêu cầu phải gia cường do chiều dày của tấm đáy đã được tăng lên.

Bảng 3/10.4. Số lượng cửa chui, lỗ làm vệ sinh và lỗ kiểm tra

		Đường kính trong của vỏ

		Số cửa chui, lỗ làm vệ sinh và lỗ kiểm tra



		

		Bình có dung tích trong không quá 100 lít và chiều dài trong không quá 1,5 m

		Các bình khác



		300 mm hoặc nhỏ hơn

		Một lỗ kiểm tra trở lên

		Hai lỗ kiểm tra trở lên



		Lớn hơn 300 tới 500 mm

		

		Hai lỗ làm vệ sinh trở lên, hoặc một lỗ làm vệ sinh trở lên và lỗ kiểm tra 



		Lớn hơn 500 mm tới 750 mm

		

		Môt cửa chui trở lên, hoặc hai lỗ làm vệ sinh trở lên, hoặc một lỗ làm vệ sinh trở lên (chú thích 1) và lỗ kiểm tra



		Lớn hơn 750 mm

		

		Một cửa chui hoặc nhiều hơn (chú thích 2)





Chú thích:

1. Kích thước lỗ làm vệ sinh nói chung phải phù hợp với các trị số dùng cho lỗ làm vệ sinh đối với vỏ có đường kính trong lớn hơn 750 mm được cho trong Bảng 3/10.5.

2. Bình chịu áp lực cũng như thiết bị trao đổi nhiệt v.v... mà không cần phải có cửa chui vì hình dạng, công dụng v.v... có thể có hai lỗ làm vệ sinh trở lên thay cho cửa chui. 

Bảng 3/10.5. Kích thước của lỗ

		Loại lỗ

		Đường kính trong của vỏ

		Đường kính của lỗ



		Cửa chui

		Cho tất cả các cỡ

		Ô van: 400 mm x 300 mm 

Tròn: 400 mm



		Lỗ làm vệ sinh

		Lớn hơn 750 mm

		Ô van: 150 mm x 100 mm 

Tròn: 150 mm



		

		750 mm trở xuống

		Ô van: 100 mm x 75 mm 

Tròn: 100 mm



		Lỗ kiểm tra

		Cho tất cả các cỡ

		50 mm





10.6.3. Phương pháp gia cường lỗ khoét

1. Phương pháp gia cường đối với các lỗ trên tấm vỏ hoặc tấm đáy chịu áp suất bên trong phải tuân theo các yêu cầu ở 9.6.3. Tuy nhiên gia cường các lỗ sau đây sẽ được Đăng kiểm xem xét cho từng trường hợp.

(1) Lỗ khoét trên tấm vỏ và có đường kính không nhỏ hơn 1/2 đường kính trong của vỏ

(2) Lỗ khoét có khoảng cách từ mép ngoài của lỗ tới mặt ngoài của vỏ bằng 1/10 đường kính ngoài của vỏ

(3) Tổ hợp lỗ mà khoảng cách giữa trục của chúng quá gần.

10.7. Nối ghép các bộ phận

10.7.1. Mối nối hàn

1. Việc chuẩn bị kích thước và hình dạng của mép mối hàn cũng như cách tạo độ vát các tấm có độ dày khác nhau phải tuân theo các yêu cầu trong 9.8.1-1 và -2.

2. Mối nối hàn của vỏ bình chịu áp lực thuộc nhóm I phải tuân theo các yêu cầu sau:

(1) Mối nối theo chiều dọc: phải là mối nối giáp mép hàn hai phía hoặc mối nối hàn giáp mép được Đăng kiểm coi là tương đương.

(2) Mối nối theo đường tròn: phải phù hợp với (1). Tuy nhiên, nếu được Đăng kiểm đồng ý mối nối giáp mép hàn hai phía có thể thay bằng mối hàn giáp mép một phía với tấm đệm hoặc mối hàn giáp mép khác được Đăng kiểm coi là tương đương.

3. Mối nối hàn vỏ các bình chịu áp lực thuộc nhóm II phải phù hợp với các yêu cầu sau đây:

(1) Mối nối theo chiều dọc

Phải phù hợp với -2(1)

(2) Mối nối theo vòng tròn

Phải phù hợp với (1) hoặc mối nối giáp mép hàn một phía có tấm đệm hoặc mối hàn giáp mép khác được Đăng kiểm coi là tương đương. Tuy nhiên, đối với tấm có độ dày không quá 16 mm thì mối nối giáp mép hàn một phía có thể được chấp thuận.

4. Mối hàn của vỏ bình chịu áp lực thuộc nhóm III phải thỏa mãn những yêu cầu sau: 

(1) Mối nối theo chiều dọc

(a) Đối với các tấm dày hơn 9 mm phải phù hợp với -3(1) hoặc là mối hàn giáp mép một phía có tấm đệm hoặc là mối hàn giáp mép khác được Đăng kiểm coi là tương đương

(b) Đối với tấm dày không quá 9 mm phải phù hợp với (a) hoặc là mối hàn chồng hai phía đầy góc

(c) Đối với tấm dày không quá 6 mm phải phù hợp với (b) hoặc là mối hàn giáp mép một phía

(2) Mối nối theo vòng tròn phải phù hợp với (1) (c) hoặc là mối nối hàn liên tục ghép chồng một phía

10.7.2. Hình dạng mối hàn và mối nối

Hmh dạng mối hàn và mối nối phải như được chỉ ra trên Hình 3/9.9 hoặc được Đăng kiểm coi là tương đương.

10.7.3. Kết cấu của tấm nắp bắt bu lông

Kết cấu của tấm nắp phẳng không thanh giằng bắt bu lông vào vỏ phải phù hợp với các yêu cầu trong 9.8.3.

10.8. Phụ tùng

10.8.1. Vật liệu của phụ tùng

Vật liệu làm các họng lắp phụ tùng, mặt bích hay ống nối bắt trực tiếp vào vỏ bình chịu áp lực thuộc nhóm I hoặc nhóm II phải tương đương với vật liệu làm vỏ bình. Tuy nhiên yêu cầu này có thể được miễn đối với mặt bích được bắt bu lông hoặc khi được Đăng kiểm chấp thuận.

10.8.2. Kết cấu của phụ tùng

1. Các phụ tùng như van, mặt bích, bu lông, đai ốc, đệm kín v.v... phải có kết cấu, kích thước phù hợp với các tiêu chuẩn được công nhận và chúng phải thích hợp với điều kiện làm việc được chỉ ra trong tiêu chuẩn.

2. Các phụ tùng phải được bắt vào vỏ bình chịu áp lực thuộc nhóm I và nhóm II nhờ nối bích hay hàn. Khi vỏ dày hơn 12 mm hoặc khi đế của phụ tùng lắp vào vỏ bằng ren thì phụ tùng có đường kính danh nghĩa không quá 32 mm có thể được bắt vào vỏ bằng ren.

10.8.3. Lắp đặt các thiết bị an toàn

1. Các bình chịu áp lực mà áp suất bên trong bình có thể vượt quá áp suất thiết kế ở trạng thái làm việc phải có van an toàn, van này phải được đặt ở áp suất không lớn hơn áp suất thiết kế và có khả năng tránh được áp suất vượt quá 10% áp suất thiết kế. 

2. Khi có thể xảy ra nguy hiểm do bình chịu áp lực tiếp xúc với lửa hoặc nguồn nhiệt bất thường bên ngoài khác, phải có thiết bị an toàn áp suất để tránh cho áp suất vượt quá 1,2 lần áp suất thiết kế. Nhưng nếu bình chứa khí nén (trừ loại dùng cho hệ thống báo động sự cố chung theo yêu cầu ở 4.2, Quy định 6, Chương III trong Phụ lục của công ước SOLAS) được trang bị nút chảy có điểm nóng chảy ở nhiệt độ không quá 150°C để có thể tự động giảm áp suất bên trong trong trường hợp gặp cháy thì có thể không cần lắp thiết bị an toàn áp suất.

3. Các thiết bị trao đổi nhiệt hoặc các bình chịu áp lực tương tự khác khi áp suất bên trong có thể vượt quá áp suất thiết kế do hỏng ống trao đổi nhiệt, mặt sàng, tấm vách và các bộ phận bên trong khác thì phải có van an toàn thích hợp.

4. Các thiết bị sinh hơi nước thuộc nhóm I phải có các van an toàn được quy định ở 9.9.3.

5. Không được đặt van chặn giữa bình chịu áp lực với van an toàn hoặc thiết bị xả áp khác trừ trường hợp có các biện pháp nào đó không làm giảm chức năng của các thiết bị xả áp khi sử dụng bình chịu áp lực. 

6. Có thể đặt một đĩa nổ giữa bình chịu áp lực và van an toàn hoặc trên đường xả của van an toàn. Khi đó áp suất nổ của đĩa nổ không được quá áp suất được đặt cho van an toàn. Ngoài ra sản lượng xả của đĩa nổ không được ít hơn sản lượng xả của van an toàn.

10.8.4. Thiết bị đo áp suất và nhiệt độ

Phải có thiết bị đo áp suất và nhiệt độ trên bình chịu áp lực khi thấy cần thiết. 


10.8.5. Các phụ tùng của bình chứa không khí

1. Các thiết bị xả áp cho các bình chứa không khí phải phù hợp với các yêu cầu trong 10.8.3. 

2. Các bình chứa không khí phải có hệ thống xả nước có hiệu quả.

3. Bình chứa không khí phải có các thiết bị đo áp suất. 

10.9. Thử nghiệm 


10.9.1. Thử tại xưởng

1. Thử mối hàn phải phù hợp với các yêu cầu trong Chương 11 của Phần này. 

2. Sau khi chế tạo xong bình chịu áp lực và phụ tùng của nó phải thử thủy lực theo các yêu cầu sau:

(1) Vỏ của bình chịu áp lực

(a) Bình chịu áp lực thuộc nhóm I và nhóm II phải được thử thủy lực ở áp suất bằng 1,5 lần áp suất thiết kế. Nhưng khi ứng suất tổng hợp chính của bề mặt (primary general membrance) của vỏ vượt quá 90% giới hạn chảy danh nghĩa của vật liệu do thử nghiệm này thì áp suất thử phải được hạ xuống sao cho ứng suất vào khoảng 90% giới hạn chảy danh nghĩa của vật liệu.

(b) Bình chịu áp lực thuộc nhóm III phải được thử thủy lực theo các yêu cầu trong điểm (a) nói trên khi Đăng kiểm cho là cần thiết.

(2) Phụ tùng của bình chịu áp lực

Phụ tùng của bình chịu áp lực thuộc nhóm I và nhóm II phải được thử thủy lực ở áp suất bằng 2 lần áp suất thiết kế.

(3) Thử thủy lực cho các thiết bị trao đổi nhiệt không thuộc (1) và (2) và các bình chịu áp lực đặc biệt khác cũng như các phụ tùng của chúng sẽ được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp. 


Chương 11 

HÀN HỆ THỐNG MÁY TÀU

11.1. Quy định chung

11.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Việc hàn hệ thống máy tàu phải thỏa mãn các yêu cầu trong Chương này.

2. Với các vấn đề không đề cập ở Chương này, phải thỏa mãn các yêu cầu ở Phần 6.

11.1.2. Kim loại cơ sở

1. Kim loại cơ sở dùng trong công việc hàn phải là loại thích hợp cho việc hàn. Hàm lượng các bon không được vượt quá 0,23% đối với loại đúc và rèn của thép các bon và hợp kim thấp; hoặc không quá 0,35% với thép các bon và thép hợp kim thấp khác. Khi được Đăng kiểm chấp thuận xét đến điều kiện hàn, thì hàm lượng các bon có thể tăng tới trị số được duyệt.

2. Giới hạn trên của đương lượng các bon của thép có độ bền cao phải được Đăng kiểm chấp thuận.

11.2. Thử chất lượng quy trình hàn

11.2.1. Yêu cầu về thử nghiệm

1. Các nhà sản xuất phải tiến hành thử chất lượng quy trình hàn như sau nếu tiến hành lần đầu công việc hàn.

(1) Hàn nồi hơi và bình chịu áp lực thuộc nhóm I và II

(2) Hàn các bộ phận chính của các động cơ dẫn động, v.v...

(Các bộ phận chính được nêu ở Bảng 3/2.1, 3.2.1-1, 4.2.1-1 và 5.2.1-1, sau đây được gọi tương tự)

(3) Hàn dùng vật liệu đặc biệt

(4) Hàn dùng quy trình hàn riêng.

2. Trong trường hợp quy trình hàn được chấp thuận thử nghiệm để duyệt như nêu ở -1 định sửa đổi từng phần, trừ thay đổi nhỏ về điều kiện hàn, thì phải tiến hành thử chất lượng quy trình hàn.

3. Nhà sản xuất phải trình các tài liệu chi tiết liên quan với công việc hàn để Đăng kiểm duyệt khi họ tiến hành thử chất lượng quy trình hàn.

11.2.2. Các loại thử

1. Các loại thử được quy định như sau: 


(1) Thử cơ khí

(a) Hàn giáp mép

i) Thử kéo cho mối nối

ii) Thử uốn định hướng hoặc uốn trục lăn

iii) Thử độ dai va đập (phần giữa của kim loại mối hàn, ranh giới giữa kim loại cơ sở và kim loại mối hàn và vùng ảnh hưởng nhiệt).

(b) Hàn góc

Thử gãy.

(2) Kiểm tra bằng mắt và thử độ cứng.

(3) Kiểm tra bằng mắt và kiểm tra tế vi (phần giữa kim loại mối hàn, ranh giới giữa kim loại cơ sở và kim loại mối hàn và vùng ảnh hưởng nhiệt).

(4) Kiểm tra bằng tia phóng xạ.

2. Trong trường hợp hàn với kim loại cơ sở không yêu cầu có giá trị độ dai va đập thì có thể bỏ qua thử độ dai va đập nếu được Đăng kiểm chấp thuận.

3. Trong hàn góc, có thể bỏ qua kiểm tra tế vi và kiểm tra bằng tia phóng xạ.

4. Đối với việc thử chất lượng quy trình hàn cho vật liệu dùng ở nhiệt độ cao, Đăng kiểm có thể yêu cầu thử rão hoặc thử kéo ở nhiệt độ cao.

5. Trong trường hợp dùng vật liệu đặc biệt hoặc dùng quy trình hàn đặc biệt thì Đăng kiểm có thể yêu cầu các thử nghiệm khác phù hợp với các yêu cầu riêng của vật liệu đặc biệt hoặc quy trình hàn đặc biệt này.

11.2.3. Hàn vật thử

1. Hình dạng và các kích thước của vật thử phải như chỉ dẫn trên Hình 3/11.1.

2. Vật thử phải có cùng vật liệu hoặc tương đương với vật liệu dùng trong công việc hàn thực.

3. Trong trường hợp vật thử là tấm thép cán dùng ở nhiệt độ thấp được hàn giáp mép, hướng hàn nói chung phải song song với hướng cán của tấm.

4. Nói chung chiều dày của vật thử đối với thử chất lượng quy trình hàn phải là chiều dày lớn nhất trong loạt vật liệu được dùng trong công việc hàn thực.

5. Việc hàn vật thử phải được tiến hành ở điều kiện giống hoặc tương tự điều kiện dùng trong công việc thực. 


11.2.4. Mẫu thử và quy trình thử

Hình dạng và kích thước của các mẫu thử và quy trình thử phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 3, Phần 6. Tuy nhiên, có thể áp dụng các yêu cầu của các tiêu chuẩn thích hợp khác đã được Đăng kiểm công nhận.

11.2.5. Thử nghiệm lại

1. Khi một phần thử nghiệm không đáp ứng được các yêu cầu, thì việc thử lại có thể được tiến hành trên bộ mẫu thử chọn ra từ các mẫu thử tương tự mẫu thử không đạt yêu cầu, và nếu tất cả các thử nghiệm thêm này thỏa mãn yêu cầu, thì thử nghiệm được công nhận là đạt. Tuy nhiên đối với thử độ dai va đập cho các két hàng trên tàu chở xô khí hóa lỏng thì việc thử lại có thể tiến hành theo các yêu cầu ở 4.2.11-3, Phần 6. 

2. Các mẫu thử để thử lại phải được lấy từ chính vật thử của lần thử đầu hoặc vật thử mới được hàn ở cùng điều kiện hàn như của vật thử lần đầu. 

3. Nếu khi thử lại cũng không đạt yêu cầu, có thể tiến hành thử nghiệm lại lần nữa sau khi thay đổi lại điều kiện hàn. Trong trường hợp này, nếu toàn bộ thử nghiệm quy định đối với vật thử được tiến hành và thỏa mãn các yêu cầu, thì các thử nghiệm được công nhận là đạt.
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Hình 3/11.1 Vật thử chất lượng quy trình hàn


11.2.6. Biên bản thử nghiệm

Các kết quả thử nghiệm phải được tóm tắt lại thành biên bản thử nghiệm và phải trình cho Đăng kiểm.

11.2.7. Miễn thử nghiệm

Trong trường hợp đã có biên bản thử nghiệm được Đăng kiểm chấp thuận các kết quả thử được xem là thỏa mãn yêu cầu, thì một phần hoặc toàn bộ việc thử nghiệm có thể được miễn.

11.3. Xử lý nhiệt sau hàn

11.3.1. Quy trình xử lý nhiệt sau hàn

1. Quy trình khử ứng suất nhờ xử lý nhiệt sau hàn cho các mối hàn dùng thép các bon, thép các bon - mangan và thép hợp kim thấp làm kim loại cơ sở phải như sau:

(1) Phương pháp nung nóng bằng lò

(a) Nhiệt độ lò phải nhỏ hơn 400°C lúc đối tượng được đưa vào hoặc đưa ra khỏi lò;

(b) Tốc độ nung nóng và làm nguội trên 400°c phải như sau:

(i) Tốc độ nung nóng không lớn hơn 220 x 25/t (°C/h) nhưng trong mọi trường hợp không được lớn hơn 220 (°C/h);

(ii) Tốc độ làm nguội không lớn hơn 275 x 25/t (°C/h) nhưng trong mọi trường hợp không được lớn hơn 275 (°C/h);

Trong đó: t là chiều dày mối hàn lớn nhất. 


(c) Phải duy trì nhiệt độ như cho trong Bảng 3/11.1 và sau khi giữ nhiệt độ trong khoảng 1 giờ cho chiều dày bằng hoặc lớn hơn 25 mm rồi được làm nguội chậm. Khi được Đăng kiểm chấp thuận, có thể giảm đến nhiệt độ cho trong Bảng 3/11.2;

(d) Trong khoảng thời gian nung nóng và làm nguội không được có sự thay đổi nhiệt độ hơn 130°C trên suốt phần được nung nóng trong phạm vi bất kỳ khoảng chiều dài 4500 mm nào. Trong các giai đoạn giữ nhiệt không được có độ chênh lệch lớn hơn 80°C giữa nhiệt độ cao nhất và thấp nhất của mỗi phần được nung nóng;

(e) Nhiệt độ nung nóng lớn nhất tại mỗi phần của vật thể không được vượt quá nhiệt độ cuối của quá trình xử lý nhiệt đối với vật liệu của phần đó.

(2) Phương pháp nung nóng cục bộ

(a) Trong xử lý sau nung nóng, độ chênh nhiệt độ giữa vùng nung và không nung nóng phải được thay đổi từ từ để không gây hậu quả có hại cho vật liệu;

(b) Vùng nung nóng phải lớn hơn một diện tích với chiều dài bằng hoặc lớn hơn 6 lần chiều dày tấm khi đo từ tâm mối hàn tương ứng về mỗi phía. Trong mối ghép tròn, diện tích nung nóng có thể bằng 3 lần chiều dày tấm (bằng hai lần trong trường hợp ống) trên phía ngoài của đường hàn có chiều rộng lớn nhất; 

(c) Tốc độ nung nóng và làm nguội ở nhiệt độ từ 400°C trở lên phải thỏa mãn các yêu cầu ở (1) (b); 

(d) Nhiệt độ và thời gian duy trì trong quá trình xử lý nhiệt sau hàn phải thỏa mãn các yêu cầu ở (1) (c). Suốt thời gian duy trì hoặc các giai đoạn nung nóng và làm nguội toàn bộ diện tích phải được nâng lên đến nhiệt độ yêu cầu càng đồng đều càng tốt. 

Bảng 3/11.1. Nhiệt độ xử lý nhiệt sau hàn

		Loại

		Loại thép

		Nhiệt độ duy trì nhỏ nhất °C



		1

		Thép các bon

Thép các bon - man gan

Thép 0,5 Mo

Thép 0,5 Cr 0,5 Mo

Thép 1 Cr 0,5 Mo

Thép 5/4 Cr 0,5 Mo

		600



		2

		Thép 9/4 Cr 1 Mo

Thép 5 Cr 0,5 Mo

		680





Bảng 3/11.2. Sự giảm nhiệt độ với thời gian duy trì (2)(3)

		Nhiệt độ duy trì nhỏ nhất °C

		Thời gian duy trì nhỏ nhất (giờ)



		T- 30

		2



		T- 60

		3



		T- 90 (1)

		5





Chú thích:

(1) Chỉ có thể áp dụng cho thép cácbon và thép cácbon + mangan

(2) Giá trị trung gian có được nhờ nội suy 

(3) T là nhiệt độ duy trì nhỏ nhất trong Bảng 3/11.1.

2. Đối với quy trình xử lý nhiệt sau hàn của vật liệu khác với vật liệu nêu ở -1, các yêu cầu sẽ được Đăng kiểm xét riêng theo loại kim loại cơ sở, vật liệu hàn và quy trình hàn.

3. Xử lý nhiệt sau hàn của thép hợp kim thấp, thép hợp kim và các loại thép đặc biệt khác phải được tiến hành với sự xem xét riêng để tránh giảm quá độ dai va đập của vật liệu và tránh nứt vỡ tăng do xử lý nhiệt.

11.3.2. Đo và ghi nhiệt độ trong thời gian xử lý nhiệt sau hàn

1. Nói chung, việc đo nhiệt độ phải được tiến hành bằng đo tự động nhờ cặp nhiệt. Tuy nhiên, trong trường hợp nhiệt độ của mỗi phần của đối tượng được nung nóng có thể dễ dàng biết được dựa trên nhiệt độ lò, thì nhiệt độ lò này có thể dùng, thay cho nhiệt độ của đối tượng được nung. Khi tiến hành xử lý nhiệt sau hàn, phải ghi lại các mục sau:

(1) Kiểu, loại của lò hoặc thiết bị nung

(2) Nhiệt độ và thời gian duy trì

(3) Tốc độ nung nóng và làm nguội

(4) Các mục cần thiết khác

11.4. Hàn nồi hơi

11.4.1. Quy định chung

Khi các phần chịu áp lực của nồi hơi được chế tạo bằng hàn, việc hàn phải được tiến hành thỏa mãn các yêu cầu ở 11.4 của Chương này.

11.4.2. Độ thẳng của mối nối và độ méo

1. Đối với độ thẳng của mối hàn giáp mép, độ dịch ngang lớn nhất phải không được vượt quá giới hạn sau:

(1) Đối với mối nối dọc:

1 mm với các tấm có chiều dày từ 20 mm trở xuống;

5% chiều dày tấm với các tấm dày trên 20 mm nhưng nhỏ hơn 60 mm;

3 mm với các tấm dày từ 60 mm trở lên.

(2) Đối với mối nối vòng tròn:

1,5 mm với các tấm dày từ 15 mm trở xuống;

10% chiều dày tấm với tấm dày hơn 15 mm nhưng nhỏ hơn 60 mm;

6 mm với các tấm dày từ 60 mm trở lên.

2. Hiệu số giữa đường kính trong lớn nhất và nhỏ nhất (độ méo) tại bất cứ tiết diện ngang nào cũng không được vượt quá 1% đường kính trong danh nghĩa của tiết diện ngang được xét.


11.4.3. Xử lý nhiệt sau hàn


1. Mỗi nồi hơi gồm cả các giá dỡ và phụ tùng sau khi hoàn thành tất cả công việc hàn phải được xử lý nhiệt để khử ứng suất. Tuy nhiên có thể miễn xử lý nhiệt sau hàn đối với các phần sau đây nếu được Đăng kiểm đồng ý khi có xét đến quy trình hàn, nung nóng sơ bộ và điều kiện xử lý nhiệt sau hàn trong trường hợp chiều dày phần hàn nhỏ hơn 19 mm đối với thép cácbon hoặc nhỏ hơn 13 mm đối với thép hợp kim: 

(1) Mối hàn giữa các ống, giữa ống và bích, giữa ống và bầu góp

(2) Mối nối vòng tròn của bầu góp 

(3) Các phần hàn được Đăng kiểm chấp nhận riêng 

2. Trong trường hợp hàn góc không quan trọng được tiến hành với các điều (1) và (2) dưới đây trên các nồi hơi phải qua xử lý nhiệt sau hàn thì không cần phải xử lý nhiệt sau khi kết thúc các công việc hàn này:

(1) Hàn làm kín

(2) Hàn ngắt quãng để gắn phụ tùng với điều kiện chiều dày tính toán của mối hàn không vượt quá 6 mm và chiều dài mối hàn không quá 50 mm và khoảng cách giữa các mối hàn từ 50 mm trở lên.

11.4.4. Thử hàn sản phẩm

1. Với các mối hàn của thành nồi hơi, phải tiến hành thử hàn sản phẩm. Mối hàn tấm buồng lò có thể chỉ phải thử uốn định hướng, thử uốn có trục lăn hoặc thử bằng tia phóng xạ khi thử hàn sản phẩm.

2. Các tấm dùng thử tay nghề phải được lấy mẫu thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Tấm thử phải được gắn vào mỗi thành theo đúng như nó được hàn liên tục đối với các mép của mối nối dọc. 


(2) Tấm thử cho mối hàn vòng tròn của thành phải được chế tạo tách biệt ở điều kiện hàn giống như của mối hàn vòng tròn. Tuy nhiên không yêu cầu các tấm thử đối với các mối hàn vòng tròn trừ khi tấm thành không có mối nối dọc hoặc quy trình hàn dùng cho mối nối vòng tròn khác hẳn với mối nối dọc.

(3) Các tấm thử phải cùng một đặc điểm, loại và chiều dày như kim loại cơ sở (khi các tấm được hàn có chiều dày khác nhau, phải chọn các tấm thử là tấm có chiều dày mỏng hơn) và không bị vênh do hàn gây nên.

(4) Các tấm thử phải qua xử lý nhiệt sau hàn như việc hàn thực và không được nung nóng quá nhiệt độ nung và thời gian duy trì phải như trong hàn thực.

3. Thử cơ học các tấm thử phải tiến hành thử kéo và thử uốn định hướng cho các mối nối. Trong trường hợp này số lượng và kích thước các mẫu thử được cho trong Bảng 3/11.3.

4. Phương pháp thử và kết quả đời hỏi phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Thử kéo mối nối 

Độ bền kéo không được nhỏ hơn độ bền kéo nhỏ nhất quy định cho kim loại cơ sở. Tuy nhiên, nếu mẫu thử bị nứt ở kim loại cơ sở nhưng mẫu thử không có dấu hiệu khuyết tật ở mối hàn và độ bền kéo không nhỏ hơn 95% độ bền kéo nhỏ nhất quy định cho kim loại cơ sở, thì kết quả thử có thể được coi là đạt.

(2) Thử uốn định hướng hoặc thử uốn có trục lăn

Mẫu thử phải được đặt trên bộ gá uốn định hướng được Đăng kiểm chấp nhận, sao cho đường tâm của mối hàn trùng với tâm của bộ gá. Đối với thử uốn cạnh, mẫu thử được uốn với một trong hai cạnh bằng lực kéo; còn với thử uốn chân đường hàn được uốn với phía hẹp của mối hàn bằng lực kéo. Trong mọi trường hợp, mẫu thử phải được uốn trong bộ gá qua một góc 180°. Vết nứt hoặc mọi khuyết tật khác có chiều dài quá 3 mm không được xuất hiện trên bề mặt ngoài của mối hàn. Tuy nhiên mọi vết nứt ở các góc của mẫu thử có thể coi là không liên quan đến kết quả thử.

(3) Thử ăn mòn sâu

Phải không nhìn thấy các vết nứt, nóng chảy chưa đủ, hàn không ngấu hoặc mọi khuyết tật khác.

5. Trong trường hợp độ bền kéo không nhỏ hơn 90% của giá trị quy định trong các yêu cầu hoặc trong trường hợp thử uốn định hướng không đáp ứng yêu cầu do khuyết tật không phải là khuyết tật trong các phần được hàn, cho phép được thử lại. Trong trường hợp này, hai mẫu thử thêm có thể được lấy từ cùng tấm thử cho mỗi lần thử hỏng. Trong trường hợp thử lại, cả hai mẫu thử phải thỏa mãn các yêu cầu này.

Bảng 3/11.3. Số lượng và kích thước các mẫu thử

		Số lượng mẫu thử

		Kích thước mẫu thử



		Thử kéo mối nối: 1

		Như chỉ dẫn ở Bảng 6/3.1, Phần 6



		Thử uốn định hướng hoặc thử uốn có trục lăn

		Thử uốn bề mặt và thử uốn chân đường hàn: 1

hoặc thử uốn cạnh: 1

		Như chỉ dẫn ở Bảng 6/3.2, Phần 6



		Thử ăn mòn sâu: 1

		-





Chú thích:

Với các tấm thử có chiều dày không lớn hơn 19 mm phải tiến hành thử uốn bề mặt và uốn chân đường hàn. Với các tấm có chiều dày lớn hơn 19 mm phải tiến hành thử uốn cạnh.

11.4.5. Thử các mối nối dọc và mối nối vòng tròn bằng tia phóng xạ

1. Với thành nồi hơi (kể cả bầu góp) toàn bộ chiều dài của cả mối hàn dọc và mối nối vòng tròn đều phải được thử bằng tia phóng xạ.

2. Kỹ thuật chụp tia phóng xạ được dùng phải sao cho phát hiện được khuyết tật nhỏ bằng 2% chiều sâu mối hàn và dây kim loại chỉ báo độ nhạy của ảnh ứng với 2% chiều dày của kim loại cơ sở phải hiện rõ trên phim chụp.

3. Phải đánh dấu rõ vị trí tương đối của các mối hàn tới vị trí chụp hình trên mỗi phim chụp.

4. Phải ghi các mục sau vào trong báo cáo thử bằng tia phóng xạ:

(1) Chiều dày vật liệu (bằng phẳng hoặc được gia cường)

(2) Khoảng cách từ nguồn phát xạ tới bề mặt hàn

(3) Khoảng cách từ phim tới bề mặt hàn

(4) Loại chất chỉ thị ảnh được dùng.

(5) Sự gia cường các mối hàn, khi tiến hành thử chụp bằng tia phóng xạ, phải được kết thúc từ từ để khẳng định việc kiểm tra không có nghi vấn. Trong trường hợp này, chiều cao gia cường phải thỏa mãn tiêu chuẩn sau:

(1) Mối hàn giáp mép hai phía:

Như được cho trong Bảng 3/11.4.

(2) Mối hàn giáp mép một phía:

Bằng 1,5 mm trở xuống bất kể chiều dày tấm. 


Bảng 3/11.4. Chiều cao gia cường cho phép

		Chiều dày của kim loại cơ sở (mm)

		12 trở xuống

		Trên 12 nhưng không quá 25

		Quá 25



		Chiều cao gia cường cho phép (mm)

		1,5

		2,5

		3,0





6. Các khuyết tật phát hiện trong thử chụp bằng tia phóng xạ phải được xử lý theo các yêu cầu sau:

(1) Nếu có khuyết tật như nứt, nóng chảy chưa đủ, chưa ngấu v.v... phần khuyết tật phải được phay đi để hàn lại. 

(2) Những khuyết tật như rỗ khí và ngậm xỉ phải được sửa lại theo quy trình được Đăng kiểm duyệt khi xét đến hình dạng, kích thước và phân bố của khuyết tật. 

7. Trong trường hợp có tiến hành sửa chữa trên mối hàn, phần sửa chữa của mối hàn phải qua thử chụp bằng tia phóng xạ lại lần nữa.

11.4.6. Thử không phá hủy cho các mối hàn khác

1. Đối với các mối hàn quan trọng khác với các mối hàn nêu ở 11.4.5 phải tiến hành thử không phá hủy khi được xem là thích hợp. 

2. Quy trình thử chụp bằng tia phóng xạ phải thỏa mãn các yêu cầu nêu ở 11.4.5-2 tới -7 và quy trình thử không phá hủy khác phải thích hợp với kiểu thử được dùng.

11.5. Hàn bình chịu áp lực

11.5.1. Quy định chung

Khi các phần chịu áp lực của bình chịu áp lực được chế tạo bằng cách hàn, việc hàn phải được tiến hành tuân theo các yêu cầu ở 11.5 của Chương này.

11.5.2. Độ thẳng của mối nối, độ méo và độ lệch góc

1. Đối với độ thẳng của mối hàn giáp mép, độ dịch ngang lớn nhất không được vượt quá giới hạn sau:

(1) Đối với mối nối dọc, mối nối ở tấm đáy và mối nối giữa tấm đáy hình bán cầu và thành bình:

(a) t/4 với tấm có chiều dày thực (t) từ 50 mm trở xuống (lớn nhất: 3,2 mm)

(b) t/16 với tấm có chiều dày thực (t) lớn hơn 50 mm (lớn nhất: 9 mm) 


(2) Đối với mối nối vòng tròn:

(a) t/4 với tấm có chiều dày thực (t) từ 40 mm trở xuống (lớn nhất: 5 mm)

(b) t/8 với tấm có chiều dày thực (t) lớn hơn 40 mm (lớn nhất: 19 mm)

(3) Đối với mối hàn của vỏ hình cầu và các tấm đáy, mối hàn giữa tấm đáy hình bán cầu và thành bình, áp dụng các giá trị dùng cho mối nối dọc.

2. Độ méo của thành bình chịu áp lực bên trong phải thỏa mãn các yêu cầu ở 11.4.2.

3. Các mối hàn phải không có độ lệch góc thấy rõ.

4. Độ méo và lệch góc của thành bình chịu áp lực bên ngoài phải được kiểm tra cho từng trường hợp có xét đến độ bền uốn dọc.

11.5.3. Khử ứng suất

1. Bình chịu áp lực thuộc nhóm I phải được xử lý nhiệt sau hàn để khử ứng suất sau khi mọi phụ tùng như bích nối, họng nối, tấm gia cường đã được hàn vào vị trí. 

2. Bình chịu áp lực thuộc nhóm II tương ứng với các điều (1) hoặc (2) dưới đây, phải qua xử lý nhiệt để khử ứng suất thỏa mãn các yêu cầu ở -1.

(1) Chiều dày của các tấm thành lớn hơn 30 mm.

(2) Chiều dày của tấm thành không nhỏ hơn 16 mm và lớn hơn giá trị Tn tính theo công thức sau:

Tn = 

[image: image210.wmf]120
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 + 10


Trong đó: 

D: Đường kính trong của thành bình (mm) 

3. Bất kể các yêu cầu ở -1 và -2, việc khử ứng suất cơ học bằng nén cho bình chịu áp lực làm bằng thép cácbon hoặc thép cácbon mangan có thể dùng thay cho xử lý nhiệt sau hàn nếu được Đăng kiểm đồng ý và phải thực hiện các điều kiện sau:

(1) Các phần của bình chịu áp lực được hàn phức tạp như các họng nối phải qua xử lý nhiệt trước khi chúng được hàn vào các phần lớn hơn của bình chịu áp lực.

(2) Chiều dày của tấm không được vượt quá giá trị tiêu chuẩn đã được Đăng kiểm chấp nhận.

(3) Phải tiến hành tính toán ứng suất một cách chi tiết để khẳng định rằng ứng suất màng chính lớn nhất trong thời gian khử ứng suất cơ học tiến gần tới nhưng không vượt quá 90% giới hạn chảy của vật liệu. Đăng kiểm có thể yêu cầu đo biến dạng trong khi nén để khử ứng suất để kiểm tra lại việc tính toán. 


(4) Quy trình khử ứng suất cơ học phải trình trước cho Đăng kiểm duyệt.

4. Trong trường hợp dùng vật liệu có tính va đập cao có thể bỏ qua việc khử ứng suất nếu Đăng kiểm đồng ý.

5. Trong trường hợp tiến hành công việc hàn sau đây trên các bình đã được khử ứng suất, có thể bỏ qua việc khử ứng suất sau hàn:

(1) Với thép cácbon và thép cácbon mangan:

(a) Khi phụ tùng có đường kính trong không quá 50 mm được nối bằng hàn góc với chiều dày tính toán của mối hàn không lớn hơn 12 mm.

(b) Khi phụ tùng không chịu áp lực được nối bằng hàn góc với chiều dày tính toán của mối hàn không lớn hơn 12 mm.

(c) Các phần hàn chốt 


(2) Các mối hàn được Đăng kiểm chấp thuận riêng cho các vật liệu khác ngoài các vật liệu ở (1). Trong trường hợp này phải tiến hành nung nóng trước một cách thích hợp trong quá trình hàn.


11.5.4. Thử hàn sản phẩm 


1. Trong trường hợp các bình chịu áp lực thuộc nhóm I có kết cấu hàn phải tiến hành thử hàn sản phẩm theo quy định ở mục 11.5.4 này.


(1) Các tấm lấy làm mẫu thử phải thỏa mãn các yêu cầu sau:


(a) Các tấm thử phải được gắn vào mỗi thành bình theo kiểu hàn liên tục đối với các mép của mối nối dọc. Hơn nữa biến dạng của các tấm thử trong khi gia công phải cố gắng hạn chế đến mức nhỏ nhất có thể được.


(b) Các tấm thử cho mối nối vòng tròn của thành bình phải được chế tạo tách riêng ở cùng điều kiện hàn như mối nối vòng tròn. Tuy nhiên không đòi hỏi tấm thử cho mối nối vòng tròn, trừ khi thành bình không có mối nối dọc hoặc quy trình hàn cho mối nối vòng tròn khác hẳn quy trình cho mối nối dọc.

(c) Nói chung tấm thử phải được lấy từ cùng vật liệu dùng chế tạo bình chịu áp lực.

(2) Khi thử nghiệm cơ học các tấm thử, phải tiến hành thử kéo cho mối nối, thử uốn định hướng và thử va đập kiểu Charpy. Số lượng và kích thước của mẫu thử được cho trong Bảng 3/11.5.

(3) Phương pháp thử và kết quả phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(a) Thử kéo và thử uốn định hướng phải thỏa mãn các yêu cầu ở 11.4.4-4 (1) và (2).

(b) Thử va đập: 


Mẫu thử va đập phải được lấy từ các phần mối hàn sao cho trục dọc của nó vuông góc với đường hàn và bề mặt của nó cách mặt trong của tấm 5 mm. Rãnh trên mẫu thử phải trùng với tâm đường hàn và phải ở trên bề mặt vuông góc với bề mặt tấm. Giá trị năng lượng hấp thụ trung bình của 3 mẫu thử không được nhỏ hơn giá trị đã được Đăng kiểm duyệt.

Bảng 3/11.5. Số lượng và kích thước mẫu thử

		Số lượng mẫu thử

		Kích thước mẫu thử



		Thử kéo mối nối :1

		Như quy định ở Bảng 6/3.1, Phần 6



		Thử uốn định hướng hoặc thử uốn có trục lăn

		Thử uốn bề mặt và thử uốn chân đường hàn:


1 bộ hoặc


Thử uốn cạnh: 1 bộ

		Như chỉ dẫn ở Bảng 6/3.2, Phần 6



		Thử va đập kiểu Charpy: 1 bộ

		Mẫu thử U4 như quy định ở 2.2.4, Phần 7A





Chú thích:

Với các tấm thử có chiều dày từ 20 mm trở xuống phải tiến hành thử uốn bề mặt và uốn chân mối hàn. Với các tấm có chiều dày lớn hơn 20 mm phải tiến hành thử uốn cạnh.

2. Khi các bình chịu áp lực thuộc nhóm II được hàn phải tiến hành thử hàn sản phẩm nêu ở -1, tuy nhiên có thể bỏ qua thử uốn định hướng trong số các yêu cầu của -1(2).

3. Thử lại

(1) Khi thử hỏng có thể tiến hành thử lại. Đối với thử kéo và thử uốn, hai mẫu thử thêm phải lấy từ cùng tấm thử hoặc từ các tấm thử khác được chế tạo trong cùng lô của tấm thử ban đầu cho mỗi lần hỏng. Khi thử lại, cả hai mẫu thử phải thỏa mãn các yêu cầu này. Với thử va đập, một bộ (3 mẫu thử) các mẫu thử thêm phải lấy từ cùng tấm thử hoặc tấm thử khác được chế tạo trong cùng lô, và nếu giá trị trung bình của các kết quả thử của tổng cộng 6 mẫu cao hơn giá trị trung bình yêu cầu thì kết quả thử được coi là đạt.

(2) Cho phép thử lại trong các trường hợp sau:

(a) Trong trường hợp các kết quả thử kéo và va đập không nhỏ hơn 90% giá trị quy định trong các yêu cầu. 


(b) Trong trường hợp thử uốn định hướng không đáp ứng yêu cầu do nguyên nhân không phải là các khuyết tật trong các phần hàn.

4. Giảm bớt thử nghiệm

Tùy thuộc vào kinh nghiệm của thợ hàn, Đăng kiểm viên có thể chấp nhận thay đổi các thử nghiệm tay nghề đối với việc hàn các bình chịu áp lực.

11.5.5. Thử các mối hàn bằng cách chụp tia phóng xạ

1. Với các mối hàn giáp mép ứng với các điều (1) và (2) dưới đây, toàn bộ chiều dài của chúng phải qua thử bằng chụp bằng tia phóng xạ đầy đủ:

(1) Các mối nối dọc và mối nối vòng tròn cho các bình chịu áp lực của nhóm I.

(2) Các mối hàn mà hệ số bền mối nối của chúng được xác định tùy thuộc vào việc thử chụp bằng tia phóng xạ đầy đủ.

2. Đối với các bình chịu áp lực mà hệ số độ bền mối nối của chúng được xác định tùy thuộc vào việc thử ngẫu nhiên, phải tiến hành thử bằng chụp tia phóng xạ thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Chiều dài không được nhỏ hơn 20% chiều dài của các mối nối dọc (nhỏ nhất 300 mm) và phần giao nhau của mối nối vòng tròn với mối nối dọc được hàn bởi cùng một người theo cùng phương pháp phải được chụp ngẫu nhiên bằng tia phóng xạ.

(2) Các chỗ phải chụp ngẫu nhiên bằng tia phóng xạ do Đăng kiểm viên quy định.

3. Quy trình thử chụp bằng tia phóng xạ và xử lý kết quả thử phải thỏa mãn các yêu cầu ở 11.4.5.

4. Bất kể các yêu cầu nêu ở -1 và -2 có thể tiến hành thử siêu âm thay cho thử chụp bằng tia phóng xạ trong trường hợp được Đăng kiểm duyệt riêng.

11.5.6. Thử không phá hủy cho các phần hàn khác

1. Các mối hàn của các phụ tùng như các lỗ khoét và các tấm gia cường của chúng cho các bình chịu áp lực yêu cầu thử chụp bằng tia phóng xạ đầy đủ phải được thử chụp tia phóng xạ hoặc thử hạt từ do Đăng kiểm xét duyệt. Tuy nhiên trong trường hợp xét thấy việc áp dụng các phương pháp thử này là không thực tế hoặc khi Đăng kiểm xét về vị trí và hình dạng hàn, có thể thay thử chụp bằng tia phóng xạ bằng thử chất lỏng thẩm thấu, thử siêu âm hoặc các thử nghiệm thích hợp khác.

2. Các mối hàn tại các phần lắp ghép của phụ tùng như các lỗ khoét và tấm gia cường cho chúng của các bình chịu áp lực cần thử ngẫu nhiên bằng chụp tia phóng xạ phải được thử không phá hủy nêu ở -1 theo phương pháp lấy mẫu. 


3. Áp dụng các yêu cầu ở 11.5.5, được sửa đổi thích hợp cho quy trình thử không phá hủy và việc xử lý kết quả thử.

11.6. Hàn ống

11.6.1. Phạm vi áp dụng

Các yêu cầu ở 11.6 áp dụng cho hàn ống, van và phụ tùng ống thuộc nhóm I và II nêu ở Chương 12.

11.6.2. Độ thẳng của mối nối

Độ dịch ngang lớn nhất của các mối nối giữa các ống không được quá 1/4 chiều dày ống.

11.6.3. Gia nhiệt trước mối hàn

Khi hàn ống, vật liệu phải được gia nhiệt trước một cách thích hợp tùy thuộc vào loại và chiều dày của vật liệu. 

11.6.4. Xử lý nhiệt sau hàn

1. Sau khi hàn, các ống với chiều dày nêu ở Bảng 3/11.6. phải qua xử lý nhiệt sau hàn theo loại vật liệu để giảm ứng suất dư. 

2. Đối với việc xử lý nhiệt sau hàn cho các ống và hệ ống làm bằng vật liệu khác với các vật liệu ở -1, xử lý nhiệt sẽ được tiến hành khi Đăng kiểm cho là thích hợp tùy theo loại kim loại cơ sở, vật liệu hàn, quy trình hàn...


11.6.5. Thử không phá hủy 

1. Các mối hàn giáp mép của các ống thuộc nhóm I và có đường kính danh nghĩa lớn hơn 65 mm phải được thử nghiệm bằng chụp tia phóng xạ đầy đủ.


2. Các mối hàn giáp mép của các ống thuộc nhóm I và có đường kính danh nghĩa không lớn hơn 65 mm và các mối hàn giáp mép của các ống thuộc nhóm II và có đường kính danh nghĩa vượt quá 90 mm phải qua kiểm tra chụp bằng tia phóng xạ bằng chọn mẫu theo hướng dẫn của Đăng kiểm viên.

3. Đăng kiểm có thể chấp thuận các thử nghiệm không phá hủy thích hợp khác thay cho kiểm tra bằng chụp tia phóng xạ.

4. Phải áp dụng các yêu cầu ở 11.4.5, được sửa đổi thích hợp cho việc kiểm tra chụp bằng tia phóng xạ.

5. Đối với hàn góc các ống thuộc nhóm I hoặc nhóm II, Đăng kiểm có thể yêu cầu kiểm tra bằng hạt từ hoặc các kiểm tra thích hợp khác khi xét đến vật liệu, kích thước và điều kiện khai thác của các ống và những điều tương tự.

6. Đăng kiểm có thể yêu cầu kiểm tra riêng khi xét về vật liệu hàn hoặc quy trình hàn.

Bảng 3/11.6. Các ống cần xử lý nhiệt sau hàn

		Cấp ống (chú thích 1)

		Cấp trong Bảng 3/11.1

		Chiều dày mối hàn(f) (mm)



		Cấp 1, Cấp 2 và Cấp 3

		1

		t ( 15



		Cấp 4

		Số hiệu 12

		1

		t ( 15



		

		Số hiệu 22 

Số hiệu 23

		1

		t > 8



		

		Số hiệu 24

		2

		Cho tất cả (chú thích 2)





Chú thích:

(1) Cấp được quy định ở 4.2, Phần 7A.

(2) Có thể bỏ qua xử lý nhiệt nếu chiều dày từ 8 mm trở xuống, đường kính ngoài từ 100 mm trở xuống và nhiệt độ thiết kế từ 450°C trở xuống

11.7. Hàn các bộ phận chính của động cơ dẫn động...

11.7.1. Quy định chung

1. Hàn các bộ phận chính của các động cơ dẫn động v.v... phải thỏa mãn các yêu cầu ở 11.7.

2. Trong trường hợp các bộ phận chính của các động cơ dẫn động v.v... dự định có kết cấu hàn, phải được Đăng kiểm duyệt về hình dạng và kích thước của các phần hàn, vật liệu hàn, quy trình hàn, xử lý nhiệt và các yêu cầu thử không phá hủy. 


11.7.2. Độ thẳng mối nối và chuẩn bị mép

1. Độ thẳng hàng trong các mối hàn giáp mép phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) 1/4 chiều dày với phần hàn có chiều dày từ 40 mm trở xuống, lớn nhất 5 mm.

(2) 1/8 chiều dày với phần hàn có chiều dày lớn hơn 40 mm, và lớn nhất 19 mm.

2. Trong hàn giáp mép giữa các tấm có chiều dày khác nhau, mép của tấm dày hơn phải được vát dần vào mép tấm mỏng hơn.

3. Hàn giáp mép và hàn nối kiểu chữ T của các bộ phận có độ bền quan trọng phải được phay lưng hoặc kiểm tra chính xác để tránh khuyết tật tại chân mối hàn.

4. Trong trường hợp tiến hành hàn góc trong vùng bị ứng suất uốn, thì phần chân phải được kết thúc đều.

5. Việc hàn phải được tiến hành sao cho không gây nên độ vặn quá mức ở các mối hàn.

11.7.3. Gia nhiệt trước các mối hàn

1. Khi hàn các tấm dày, hàn thép hoặc thép hợp kim thấp với hàm lượng các bon quá 0,23% hoặc hàn thép hợp kim, nếu Đăng kiểm xét thấy cần, thì phải tiến hành gia nhiệt trước trên các mối hàn.

2. Phương pháp gia nhiệt trước và nhiệt độ gia nhiệt nhỏ nhất phải được Đăng kiểm xem xét thích hợp được xác định theo loại kim loại cơ sở, vật liệu hàn, chiều dày của mối hàn và phương pháp hàn.

11.7.4. Xử lý nhiệt sau hàn

Trong trường hợp dùng vật liệu dày hoặc điều kiện quá hạn chế có thể dẫn đến mức độ ảnh hưởng có hại đáng kể của ứng suất dư sau khi hàn tới độ bền của kết cấu, thì phải tiến hành xử lý nhiệt sau hàn.

11.7.5. Thử không phá hủy

Đối với việc kiểm tra các mối hàn, Đăng kiểm có thể yêu cầu thử siêu âm, thử bằng hạt từ, thử bằng chất lỏng thẩm thấu và các phương pháp thử không phá hủy khác nếu xét thấy thích hợp khi xét đến vật liệu sử dụng, kích thước và điều kiện làm việc.

Chương 12

ỐNG, VAN, PHỤ TÙNG ỐNG VÀ MÁY PHỤ

12.1. Quy định chung 


12.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Các yêu cầu trong Chương này áp dụng cho thiết kế, chế tạo và thử nghiệm ống, van, phụ tùng ống và máy phụ.

12.1.2. Thuật ngữ

1. Áp suất thiết kế

Áp suất thiết kế là áp suất lớn nhất của chất làm việc trong ống và không được nhỏ hơn các áp suất nêu từ (1) đến (4) dưới đây:

(1) Đối với các hệ thống có van an toàn hoặc thiết bị phòng quá áp khác, là áp suất đặt của van an toàn hoặc thiết bị phòng quá áp. Tuy nhiên đối với hệ thống ống hơi được nối với nồi hơi hay hệ thống ống gắn với bình chịu áp lực, là áp suất thiết kế của thành nồi hơi (là áp suất danh nghĩa, nếu nồi hơi có bộ quá nhiệt) hoặc áp suất thiết kế của thành bình chịu áp lực.

(2) Đối với ống ở phía đẩy của bơm, là áp suất đẩy khi bơm làm việc ở tốc độ định mức mà van ở phía đẩy đóng. Tuy nhiên đối với các bơm có van an toàn hoặc thiết bị phòng quá áp, là áp suất đặt của van an toàn hoặc thiết bị phòng quá áp.

(3) Đối với đường ống thổi xả của nồi hơi, áp suất thiết kế được quy định riêng ở 9.9.6-3.

(4) Đối với ống, van và phụ tùng ống dầu đốt, là áp suất làm việc lớn nhất hoặc 0,3 MPa, lấy trị số nào lớn hơn. Tuy nhiên, với ống, van và phụ tùng ống dầu đốt có nhiệt độ làm việc trên 60°C và áp suất làm việc trên 0,7 MPa, là áp suất làm việc lớn nhất hoặc 1,4 MPa, lấy trị số nào lớn hơn.

2. Nhiệt độ thiết kế

Nhiệt độ thiết kế là nhiệt độ lớn nhất của chất làm việc trong ống ở điều kiện thiết kế.

3. Phụ tùng ống 

Phụ tùng ống trong Phần này là các phụ tùng nối ống như bích nối ống, mối nối cơ khí, các đoạn ống, mối nối giãn nở, mối nối mềm, v.v... và các thiết bị khác của hệ thống đường ống như các thiết bị lọc và các thiết bị phân ly.

4. Cụm ống mềm

Cụm ống mềm bao gồm các ống mềm cùng các đầu nối.

5. Đường kính danh nghĩa 

Đường kính danh nghĩa là đường kính quy ước của ống (sau đây, được ký hiệu là "A" phía sau chỉ số kích thước).

12.1.3. Phân loại ống 

1. Các ống được phân loại như nêu ở Bảng 3/12.1 theo loại chất lỏng, áp suất và nhiệt độ thiết kế. Tuy nhiên với các ống có đầu hở như ống thoát, ống tràn, ống khí thải, ống xả của van an toàn và ống xả áp suất hơi nước được xếp vào nhóm III không kể đến nhiệt độ thiết kế.

2. Hệ thống ống của các chất lỏng khác với ở -1 sẽ được Đăng kiểm xem xét tùy theo đặc tính và điều kiện làm việc của chất lỏng.

12.1.4. Vật liệu

1. Vật liệu chế tạo máy phụ phải phù hợp với điều kiện làm việc của máy. Vật liệu chế tạo các phần quan trọng của máy phụ phải thỏa mãn các tiêu chuẩn đã được chấp nhận.

2. Vật liệu ống phải phù hợp với điều kiện làm việc của ống và thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Vật liệu ống nhóm I hoặc nhóm II phải thỏa mãn các yêu cầu ở Phần 7A.

(2) Vật liệu ống nhóm III phải thỏa mãn các tiêu chuẩn đã được chấp nhận.

3. Vật liệu van và phụ tùng ống phải phù hợp với điều kiện làm việc của thiết bị đó và phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Vật liệu chế tạo các van và phụ tùng ống nhóm I hoặc nhóm II, cũng như các van và phụ tùng gắn trực tiếp vào vỏ tàu và vách chống va phải thỏa mãn các yêu cầu ở Phần 7A. Tuy nhiên có thể dùng vật liệu trong các tiêu chuẩn được chấp nhận để chế tạo van và phụ tùng nếu Đăng kiểm đồng ý sau khi xem xét kích thước và điều kiện làm việc.

(2) Vật liệu van và phụ tùng ống nhóm III phải thỏa mãn các tiêu chuẩn được chấp nhận.

4. Các ống, van và phụ tùng ống của các hệ thống chữa cháy phải được chế tạo bằng các vật liệu chịu ăn mòn hoặc được bảo vệ hữu hiệu tránh cho hệ thống chữa cháy không bị hư hỏng do bị ăn mòn bên trong.

Bảng 3/12.1. Phân loại ống

		

		ÁP SUẤT THIẾT KẾ (P) VÀ NHIỆT ĐỘ THIẾT KẾ (T)



		Loại chất

		Nhóm I

		Nhóm II (Chú thích)

		Nhóm III



		Hơi nước

		P> 1,6 MPa hoặc

T >300°C

		P ≤ 1,6 MPa và

T ≤ 300°C

		P ≤ 0,7 MPa và 

T ≤ 170°C



		Dầu nóng

		P > 1,6 MPa hoặc 

T > 300°C

		P ≤ 1,6 MPa và

T ≤ 300°C

		P ≤ 0,7 MPa và

T ≤ 150°C



		Dầu đốt, dầu bôi trơn và dầu thủy lực dễ cháy

		P > 1,6 MPa hoặc

T> 150°C

		P ≤ 1,6 MPa và 

T ≤ 150°C

		P ≤ 0,7 MPa và

T ≤ 60°C



		Không khí, khí CO2, nước và dầu thủy lực không cháy

		P > 4,0 MPa hoặc 

T > 300°C

		P ≤ 4,0 MPa và

T ≤300°C

		P ≤ 1,6 MPa và 

T ≤ 200°C





Chú thích: Trừ các ống thỏa mãn điều kiện của nhóm III

12.1.5. Giới hạn sử dụng vật liệu

1. Thông thường, các ống được chế tạo bằng thép, đồng, hợp kim đồng hoặc gang. Vật liệu phải thỏa mãn các yêu cầu về giới hạn sử dụng như nêu dưới đây theo nhiệt độ thiết kế, sự phân loại, công dụng v.v... trừ khi có quy định khác. Tuy nhiên, các ống có đầu hở và thuộc nhóm III không kể đến nhiệt độ thiết kế, không phải áp dụng theo giới hạn sử dụng về nhiệt độ.

(1) Không được dùng các ống thép để làm các ống sau:

(a) Các ống có nhiệt độ thiết kế trên 350°C với các ống cấp 1 và cấp 2 được nêu ở 4.2, Phần 7A. Tuy nhiên có thể dùng các ống thép này cho nhiệt độ thiết kế tới 400°C nếu bảo đảm được ứng suất cho phép.

(b) Các ống có nhiệt độ thiết kế trên 450°C đối với các ống cấp 3, số hiệu 2 và 3 nêu ở 4.2, Phần 7A.

(c) Các ống có nhiệt độ thiết kế trên 425°C đối với các ống cấp 3 số hiệu 4 nêu ở Phần 7A.

(d) Các ống có nhiệt độ thiết kế trên 500°C đối với các ống cấp 4, số hiệu 12 nêu ở 4.2, Phần 7A.

(e) Các ống có nhiệt độ thiết kế trên 550°C đối với ống cấp 4, số hiệu 22, 23 và 24 nêu ở 4.2, Phần 7A.

(f) Các ống nhóm I và các ống thép cácbon với áp suất thiết kế trên 1,0 MPa hoặc nhiệt độ tính toán trên 230°C đối với hệ thống thông thường nêu ở 4.2, Phần 7A. 

(g) Các ống thép khác khi Đăng kiểm cho rằng thích hợp

(2) Các ống đồng và hợp kim đồng không được dùng làm các ống sau:

(a) Các ống có nhiệt độ thiết kế lớn hơn 200°C đối với các ống liền làm bằng hợp kim đồng - phốt pho đi-ô-xít, ống liền bằng đồng thau và ống của bầu ngưng.

(b) Các ống có nhiệt độ thiết kế lớn hơn 300°C đối với các ống liền làm bằng hợp kim đồng ni ken và ống của bầu ngưng.

(c) Các ống hợp kim đồng xuyên qua các kết cấu cấp A và B, trừ trường hợp Đăng kiểm cho phép là trường hợp đặc biệt.

(d) Giới hạn sử dụng theo nhiệt độ đối với các ống đồng và hợp kim đồng khác do Đăng kiểm quy định.

(3) Không được dùng các ống gang để làm các ống sau:

(a) Các ống thuộc nhóm I và II đối với ống gang có độ dãn dài nhỏ hơn 12%.

(b) Các ống thuộc nhóm I đối với ống gang có độ dãn dài từ 12% trở lên.

(c) Các ống có thể bị va đập thủy lực và các ống phải chịu uốn hoặc chấn động lớn hoặc bị lệch tâm nhiều. 


(4) Ngoài các quy định (2) và (3) trên đây, các ống đồng, hợp kim đồng và gang phải thỏa mãn các yêu cầu về công dụng trong Bảng 3/12.2. Tuy nhiên có thể không áp dụng yêu cầu này nếu được Đăng kiểm đồng ý.

Bảng 3/12.2. Giới hạn sử dụng theo công dụng ống

		Vật liệu Công dụng ống (chú thích 1)

		Đồng

		Hợp kim đồng

		Gang



		Ống dầu đốt

Ống dầu bôi trơn trong buồng máy

Ống dầu thủy lực trong buồng máy

Ống dầu nóng trong buồng máy

Ống dầu hàng

Ống không khí

Ống đo ở ngoài vùng đo

		-


(chú thích 2)

		-


(chú thích 2)

		-


(chú thích 3)



		Ống tràn

Ống hút khô

Ống nước dằn

Ống thải ra mạn và ống vệ sinh

Ống ở dưới boong mạn khô

Ống chữa cháy trên tàu

Ống làm tăng nguy hiểm hoặc ngập nước do hỏng ống khi bị cháy

Ống xả nước nồi hơi

		-

		-

		



		Ống dầu điều khiển trong buồng máy

		x

		-


(chú thích 2)

		-



		Ống khí nén để đóng từ xa van hút của két

Ống khí nén điều khiển từ xa máy phụ, van v.v... dùng khi có cháy

		x

		-

		-





Chú thích:

(1) Không bao gồm các ống đo, ống thải và các ống thông hơi.

(2) Có thể sử dụng cho phần đặt trong két.

(3) Bao gồm cả ở ngoài khoang máy.

Dấu hiệu: x: có thể sử dụng

-: cấm sử dụng 


2. Thông thường, các van và phụ tùng ống được chế tạo bằng thép, hợp kim đồng hoặc gang. Trừ các trường hợp được quy định khác đi, chúng phải thỏa mãn các yêu cầu dưới đây về giới hạn sử dụng theo nhiệt độ thiết kế, loại, công dụng v.v. Tuy nhiên đối với các van và phụ tùng ống có đầu hở và được phân loại ở nhóm III, bất kể nhiệt độ thiết kế, không phải áp dụng giới hạn sử dụng theo nhiệt độ.

(1) Không được dùng các sản phẩm thép rèn và đúc để làm van và phụ tùng ống sau:

(a) Các van và phụ tùng ống có nhiệt độ thiết kế lớn hơn 425°C bằng thép các bon đúc và rèn được nêu ở 5.1 và 6.1, Phần 7A.

(b) Các van và phụ tùng ống với nhiệt độ thiết kế lớn hơn 550°C đối với thép hợp kim thấp đúc và thép hợp kim thấp rèn nêu ở 5.1 và 6.1, Phần 7A.

(c) Các sản phẩm thép đúc và rèn khác khi được Đăng kiểm chấp thuận.

(2) Không được dùng các van và phụ tùng ống bằng hợp kim đồng để làm van và phụ tùng có nhiệt độ thiết kế lớn hơn 210°C. Tuy nhiên có thể dùng đồng đỏ đặc biệt làm van và phụ tùng ống có nhiệt độ bằng hoặc nhỏ hơn 260°C khi được Đăng kiểm đồng ý.

(3) Không được dùng các sản phẩm gang có độ dãn dài nhỏ hơn 12% để làm van và phụ tùng ống sau:

(a) Van và phụ tùng ống có nhiệt độ thiết kế lớn hơn 220°C.

(b) Van và phụ tùng ống thuộc nhóm I, trừ khi được Đăng kiểm chấp nhận sau khi xem xét kết cấu và công dụng của chúng. 

(c) Van và phụ tùng ống thuộc nhóm II (trừ các ống hơi nước).

(d) Các van lắp trên vách ngoài của két dầu đốt hoặc két dầu bôi trơn và chịu cột áp tĩnh của chất lỏng bên trong.

(e) Van, mặt tựa và đoạn ống lắp van vào tôn vỏ hoặc cửa thông biển.

(f) Van được lắp trực tiếp vào vách chống va.

(g) Van và phụ tùng của hệ thống ống xả nước của nồi hơi.

(h) Hệ thống ống có thể bị va đập thủy lực và van, phụ tùng ống của hệ thống ống có thể bị lệch tâm hoặc chấn động lớn.

(i) Van và phụ tùng của hệ thống ống dằn sạch xuyên qua két dầu hàng để tới két mũi.

(j) Van và phụ tùng của hệ thống ống dầu hàng có áp suất thiết kế lớn hơn 1,6 MPa.

(k) Van nối của hệ thống hàng lỏng dễ cháy giữa bờ và tàu. 


(4) Không được dùng các sản phẩm gang có độ dãn dài bằng hoặc lớn hơn 12% để làm van, phụ tùng ống cho các ống thuộc nhóm I, trừ trường hợp được Đăng kiểm chấp nhận sau khi xem xét về kết cấu và công dụng của chúng.

12.1.6. Sử dụng vật liệu đặc biệt

1. Có thể sử dụng vật liệu đặc biệt như ống cao su mềm, ống nhựa, ống vinyl, hợp kim nhôm, vv... không theo các điều ở 12.1.5 nêu trên, nếu được Đăng kiểm đồng ý sau khi xem xét về an toàn chống cháy, ngập nước cũng như điều kiện làm việc.

2. Việc lắp đặt, thiết kế và kết cấu của ống mềm như ống cao su và ống vinyl, v.v... phải thỏa mãn các yêu cầu sau: 

(1) Yêu cầu lắp đặt

(a) Ống mềm không bị biến dạng xoắn ở điều kiện làm việc bình thường.

(b) Ống mềm phải được lắp đặt ở khu vực dễ thấy và dễ tiếp cận.

(c) Số lượng ống mềm phải giảm bớt đến tối thiểu.

(d) Chiều dài các đoạn ống mềm phải giới hạn đến mức tối thiểu.

(e) Phải tránh tiếp xúc có thể gây ra cọ xát và trầy xước ống.

(f) Các ống mềm được lắp đặt phải xem xét đến bán kính cong cho phép nhỏ nhất

(g) Trong trường hợp ống mềm được sử dụng làm ống dầu dễ cháy mà đi gần các bề mặt nóng, phải giảm bớt nguy cơ gây cháy do hư hỏng cụm ống và rò rỉ dầu bằng cách che chắn hoặc bằng biện pháp bảo vệ tương tự.

(h) Các ống mềm phải được lắp đặt phù hợp với hướng dẫn của nhà chế tạo.

(2) Yêu cầu thiết kế

(a) Ống mềm phải được thiết kế có xem xét đến điều kiện xung quanh, tính tương thích với chất lỏng ở điều kiện nhiệt độ và áp suất làm việc.

(b) Không được sử dụng đai kẹp ống và các biện pháp tương tự cho các đầu nối các ống mềm làm ống hơi nước, dầu dễ cháy, khí khởi động và nước biển mà khi bị hỏng có thể gây ngập nước. Đối với các ống khác, có thể chấp nhận dùng đai kẹp ống nếu áp suất làm việc nhỏ hơn 0,5 MPa và phải dùng hai đai kẹp cho mặt đầu nối.

(c) Ống mềm có áp suất xung và/hoặc mức độ chấn động cao có thể xảy ra trong khai thác, khi thiết kế phải tính đến áp suất xung lớn nhất và lực gây ra do chấn động.

(3) Yêu cầu kết cấu

Ống mềm phi kim loại phải tuân theo các yêu cầu sau: 


(a) Ống mềm phi kim loại phải có kết hợp lưới thép bện hoặc gia cường cho vật liệu thích hợp khác được dùng cho các ống theo quy định ở 12.4.3-2(1) đến (6). Nếu được Đăng kiểm chấp thuận riêng thì có thể miễn giảm việc gia cường.

(b) Trong trường hợp ống mềm phi kim loại được dùng cho đường ống cấp dầu cho các mỏ đốt, phải có lưới thép bện bảo vệ bên ngoài.

(c) Các ống mềm phi kim loại dùng làm ống dầu dễ cháy và ống nước biển, khi hỏng có thể gây ngập phải là kiểu chống cháy.

12.2. Chiều dày ống

12.2.1. Chiều dày quy định của ống chịu áp lực bên trong

1. Chiều dày quy định của ống chịu áp lực bên trong được xác định theo công 

 tr= t0 + b +C


Trong đó:


tr: Chiều dày yêu cầu của ống (mm)


t0 = 
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P: áp suất thiết kế (MPa)

D: Đường kính ngoài của ống (mm) 

f: Ứng suất cho phép, nêu ở -3 (N/mm2)

J: Hệ số bền của mối nối được cho như sau:

Các ống liền: 1,00

Các ống hàn điện trở: 0,85 (có thể lấy là 1,00 trong trường hợp phải tiến hành kiểm tra khuyết tật bằng siêu âm hoặc phương pháp kiểm tra khác mà Đăng kiểm cho là thích hợp đối với toàn bộ chiều dài mối hàn)

b: Số bù thêm cho chiều dày ống bị biến mỏng khi uốn, được tính theo công thức sau:

b = 
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R: Bán kính cong trung bình (mm)

Tuy nhiên không cần xét đến b khi đảm bảo rằng ứng suất màng tính toán ở chỗ cong không vượt quá trị số cho phép.

C: Lượng bù thêm cho ăn mòn nêu ở -5 (mm) 


2. Chiều dày của ống có dung sai chiều dày âm không được nhỏ hơn trị số t1 theo công thức sau:

 t1 = 

[image: image213.wmf]100


1


a


t


r


-




Trong đó: tr: Xác định như ở -1 trên đây

a: Dung sai âm lớn nhất (%)

3. Ứng suất cho phép của từng vật liệu phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Ứng suất cho phép (f) của các ống thép các bon và thép hợp kim thấp phải được chọn là trị số nhỏ nhất trong các trị số tính toán bởi công thức sau, hoặc là trị số cho trong bảng 3/12.3(1). Tuy nhiên nếu nhiệt độ thiết kế không thuộc vào vùng rão, thì không nhỏ nhất trong các trị số tính toán bởi các công thức sau, hoặc là trị số cho trong B cần xét trị số f3

f1 = 
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Trong đó: 

R20: Giới hạn bền kéo nhỏ nhất của vật liệu ở nhiệt độ trong phòng (N/mm2)

Et: Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước của vật liệu ở nhiệt độ thiết kế: (N/mm2)

SR: Ứng suất trung bình của vật liệu gây phá hủy (nứt, gãy) sau 100.000 giờ ở nhiệt độ thiết kế (N/mm2)

(2) Ứng suất cho phép của ống đồng, ống đồng thau và ống đồng niken lấy theo các trị số cho trong Bảng 3/12.3(2)

(3) Đăng kiểm sẽ xem xét ứng suất cho phép của các vật liệu khác với vật liệu ở (1) và (2) cho từng trường hợp.

4. Khi tính t0 ở -1, lấy ứng suất cho phép bằng 1/5 giới hạn bền kéo nhỏ nhất của vật liệu ở nhiệt độ trong phòng thay cho ứng suất cho phép nêu ở -3(1) đối với ống thép có nhiệt độ thiết kế không vượt quá 250°C, cần phải có b trong công thức tính tr ở -1 và không cần xét yêu cầu tăng thêm cho dung sai âm nêu ở -2.

5. Lượng bù thêm cho ăn mòn của các ống thép, đồng và hợp kim đồng phải lấy theo Bảng 3/12.4 và 3/12.5 tương ứng. 

12.2.2. Chiều dày nhỏ nhất của ống

1. Chiều dày các ống thép phải thỏa mãn các yêu cầu nêu ở 12.2.1 và tùy theo công dụng và vị trí đặt ống, không được nhỏ hơn trị số cho trong Bảng 3/12.6. Nhưng nếu dùng ống thép hợp kim chống ăn mòn thay cho ống thép, chiều dày nhỏ nhất của ống sẽ được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.

2. Với các ống được bảo vệ chống ăn mòn hiệu quả, có thể giảm chiều dày nhỏ nhất nêu trong Bảng 3/12.6(2) xuống không quá 1 mm, trừ các ống thép dùng cho hệ thống dập cháy bằng CO2.

3. Khi xác định chiều dày ống theo Bảng 3/12.6(2), không cần tính đến dung sai âm và giảm độ dày do uốn ống. Nhưng đối với các ống có ren, phải đo chiều dày nhỏ nhất tại chân ren, trừ các phần ren để lắp đầu ống của các ống thông hơi, của các ống tràn và các ống đo cũng như phần ren của các ống dập cháy bằng CO2 từ trạm phân phối tới các đầu phun. 

4. Chiều dày nhỏ nhất của các ống đồng và hợp kim đồng phải như quy định trong Bảng 3/12.7.

Bảng 3/12.3. (1) Trị số ứng suất cho phép của ống thép (f) 

		Nhiệt độ thiết kế (oC)


Vật liệu

		Ứng suất cho phép của ống thép (f) (N/mm2)



		

		100 hoặc nhỏ hơn 

		150

		200

		250

		300

		350

		375

		400

		425

		450

		475

		500

		525

		550



		Cấp 1 

		No.2

		123

		114

		105

		96

		87

		78

		-

		-

		-

		--

		-

		-

		-

		-



		

		No.3

		138

		128

		118

		107

		96

		90

		-

		-

		-

		--

		-

		-

		-

		-



		Cấp 2

		No.2

		123

		114

		105

		96

		87

		78

		-

		-

		-

		--

		-

		-

		-

		-



		

		No.3

		138

		128

		118

		107

		96

		90

		-

		-

		-

		--

		-

		-

		-

		-



		

		No.4

		156

		145

		133

		122

		117

		113

		-

		-

		-

		--

		-

		-

		-

		-



		Cấp 3

		No.2

		123

		114

		105

		96

		87

		78

		75

		70

		63

		56

		-

		-

		-

		-



		

		No.3

		138

		128

		118

		107

		96

		90

		87

		84

		71

		57

		-

		-

		-

		-



		

		No.4

		156

		145

		133

		122

		117

		113

		105

		96

		77

		-

		-

		-

		-

		-



		Cấp 4

		No.12

		119

		112

		105

		97

		89

		85

		83

		80

		77

		73

		70

		65

		-

		-



		

		No.22

		121

		116

		111

		105

		99

		93

		91

		89

		85

		80

		76

		71

		55

		38



		

		No.23

		121

		116

		111

		105

		99

		93

		91

		89

		85

		80

		76

		71

		56

		40



		

		No.24

		121

		116

		111

		105

		99

		93

		91

		89

		85

		80

		76

		71

		56

		41





Chú thích:

1. Các giá trị trung gian được xác định bằng nội suy.

2. Vật liệu của ống thép trong bảng phải thỏa mãn các yêu cầu trong Phần 7A.

Bảng 3/12.3. (2). Trị số ứng suất cho phép của ống đồng và hợp kim đồng (f)

		Loại vật liệu 

		Nhiệt độ thiết kế (°C)



		

		50 hoặc nhỏ hơn

		75

		100

		125

		150

		175

		200

		225

		250

		275

		300



		Ống đồng phốt pho khử ô xy liền



		C1201

C1220

		41

		41

		40

		40

		34

		27,5

		18,5

		-

		-

		-

		-



		Ống đồng thau liền và ống của bầu ngưng và thiết bị trao đổi nhiệt



		C4430

		68

		68

		68

		68

		68

		67

		24

		-

		-

		-

		-



		C6870

C6871

C6872

		78

		78

		78

		78

		78

		51

		24,5

		-

		-

		-

		-



		Ống đồng - niken liền và ống của bầu ngưng và thiết bị trao đổi nhiệt



		C7060

		68

		68

		67

		65,5

		64

		62

		59

		56

		52

		48

		44 



		C7100

		73

		72

		72

		71

		70

		70

		67

		65

		63

		60

		57



		C7150

		81

		79

		77

		75

		73

		71

		69

		67

		65,5

		64

		62 





Chú thích: Các giá trị trung gian được xác định bằng nội suy

Bảng 3/12.4. Lượng bù thêm cho ăn mòn của ống thép (C)

		Công dụng của đường ống

		c (mm)



		Hệ thống hơi quá nhiệt

		0,3



		

		Công dụng chung

		0,8



		Hệ thống hơi bão hòa

		Hệ thống ống xoắn hơi nước trong các két dầu hàng

		2



		

		Hệ thống ống xoắn hơi nước trong các két dầu đốt

		1



		Hệ thống cấp nước nồi hơi

		Hệ thống tuần hoàn hở

		1,5



		

		Hệ thống tuần hoàn kín

		0,5



		Hệ thống xả của nồi hơi

		1,5



		Hệ thống không khí nén

		1



		Hệ thống dầu bôi trơn và dầu thủy lực

		0,3



		Hệ thống dầu đốt

		1



		Hệ thống dầu hàng

		2



		Hệ thống công chất làm lạnh của hệ thống làm lạnh

		0,3



		Hệ thống nước ngọt

		0,8



		Hệ thống nước biển

		3





Chú thích:

1. Với các ống được bảo vệ chống ăn mòn bên trong có hiệu quả, có thể giảm lượng bù thêm cho ăn mòn trong bảng tới 50% nếu được Đăng kiểm đồng ý.

2. Nếu dùng thép hợp kim đặc biệt có khả năng chống ăn mòn, có thể giảm lượng bù thêm cho ăn mòn tới 0.

3. Với các ống nước biển bằng thép có đường kính danh nghĩa bằng hoặc nhỏ hơn 25A, có thể giảm lượng bù thêm cho ăn mòn xuống tới 1,5 mm.

4. Khi khí áp dụng theo Bảng này hoặc dùng chất lỏng không có trong Bảng, lượng bù thêm cho ăn mòn sẽ được Đăng kiểm xem xét cho từng trường hợp theo điều kiện ăn mòn.

5. Đối với các đường ống đi qua các két, lượng bù thêm cho ăn mòn phải phù hợp với các trị số trong Bảng và tùy thuộc chất lỏng ngoài ống để tính độ ăn mòn bên ngoài ống.

Bảng 3/12.5. Lượng bù thêm cho ăn mòn của đòng và hợp kim đồng (C)

		Loại vật liệu

		C (mm)



		Ống liền hợp kim đồng phốt pho đi-ô-xít và ống liền đồng thau nêu trong Bảng 3/12.3(2)

		0,8



		Ống liền đồng niken nêu trong Bảng 3/12.3(2)

		0,5





Chú thích: Với các chất lỏng không gây ăn mòn cho vật liệu được dùng, có thể lấy lượng bù thêm cho ăn mòn bằng 0.

12.3. Kết cấu các van và phụ tùng ống

12.3.1. Quy định chung

Các van, phụ tùng ống, vòng đệm, đệm kín phải phù hợp với điều kiện sử dụng và phải có kết cấu theo tiêu chuẩn được Đăng kiểm cho là phù hợp hoặc có kết cấu tương đương.

12.3.2. Van và phụ tùng ống đặc biệt

Van, phụ tùng ống, vòng đệm và đệm kín có kết cấu đặc biệt hoặc được chế tạo theo một phương pháp công nghệ đặc biệt được dùng cho các ống nhóm I và II phải được Đăng kiểm đồng ý.

12.3.3. Nối ống cơ khí

1. Các mối nối cơ khí phải là kiểu được duyệt và thích ứng với điều kiện làm việc và mục đích sử dụng. Kết cấu và kiểu phải phù hợp với các mẫu nêu tại Hình 3/12.1 tùy thuộc vào kiểu mối nối áp dụng được cho ở Bảng 3/12.8 và Bảng 3/12.9.

2. Các mối nối cơ khí mà trong trường hợp hư hỏng có thể gây ra cháy hoặc ngập nước thì không được sử dụng trên các đoạn ống nối trực tiếp với các cửa thông biển hoặc nằm trong các két chứa chất lỏng dễ cháy.


3. Đường ống có mối nối cơ khí phải được căn chỉnh thích đáng để đảm bảo độ đồng tâm và được đỡ thích đáng. Không được sử dụng các bệ đỡ hoặc giá treo để chỉnh cưỡng bức độ đồng tâm của đường ống tại các vị trí nối ống. 

4. Không được sử dụng mối nối trượt trong các két trừ khi két chứa chất tương tự như trong ống. Các mối nối trượt không bị chặn chỉ được sử dụng trong trường hợp cần có bù cho sự biến dạng đường ống. Không được dùng mối nối này như phương tiện chính để nối ống.


5. Nếu các mối nối cơ khí làm giảm chiều dày thành ống do sử dụng các vành loại ngoạm hoặc các chi tiết kết cấu khác, phải lưu ý đến chiều dày bị giảm đi này khi tính toán chiều dày thành ống nhỏ nhất để chịu được áp suất làm việc.

6. Kết cấu mối nối cơ khí phải tránh được sự rò rỉ do ảnh hưởng của xung áp suất, dao động của đường ống, sự biến đổi nhiệt và các ảnh hưởng tương tự khác xảy ra trong quá trình hoạt động trên tàu.

7. Vật liệu các mối nối cơ khí phải phù hợp với vật liệu ống và chất lỏng bên trong và bên ngoài.

8. Các mối nối cơ khí phải được thiết kế chịu được áp lực bên trong và bên ngoài ống tùy theo công dụng và khi được sử dụng trong các đoạn ống hút phải có khả năng hoạt động ở trạng thái chân không. 


9. Việc lắp đặt các mối nối cơ khí phải phù hợp với các hướng dẫn lắp đặt của nhà sản xuất. Nếu cần phải có các dụng cụ và thiết bị đo riêng để lắp đặt các mối nối cơ khí thì chúng phải được cung cấp bởi nhà sản xuất.

12.3.4. Cụm ống mềm

1. Cụm ống mềm có thể dùng làm các ống sau đây:

(1) Ống dầu đốt (trừ ống phun nhiên liệu cao áp)

(2) Ống dầu bôi trơn

(3) Ống dầu thủy lực

(4) Ống dầu nóng

(5) Ống khí nén

(6) Ống hút khô và dằn

(7) Ống nước ngọt và ống nước biển

(8) Ống hơi nước nhóm III (chỉ các ống kim loại)

(9) Ống khí xả (chỉ các ống kim loại)

2. Cụm ống mềm dùng làm ống nhóm I hoặc II như các ống có thể gây cháy hoặc ngập trong trường hợp bị phá hỏng, phải được Đăng kiểm duyệt.

3. Lắp đặt, thiết kế và kết cấu của cụm ống mềm phải thỏa mãn 12.1.6-2.

4. Các đầu nối của cụm ống mềm phải có bích nối hoặc thỏa mãn 12.3.3 hoặc 12.4


12.4. Nối và uốn ống

12.4.1. Hàn ống

Việc hàn hệ thống ống phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 11.

12.4.2. Nối các đoạn ống

1. Việc nối trực tiếp các đoạn ống thuộc nhóm I hoặc II phải theo dạng hàn giáp mép. Tuy nhiên đối với các ống có đường kính danh nghĩa không lớn hơn 50A, có thể dùng cách hàn có ống lồng ngoài (hàn chồng mép nhờ vòng đệm).

2. Các mối nối ống bằng ren (chỉ ren côn nếu sử dụng cho các ống thuộc nhóm I và nhóm II) không được sử dụng cho các ống sau. Tuy nhiên, có thể chấp nhận việc nối bằng ren cho các ống nêu tại (3) và (4) khi xét đến công dụng của đường ống.

(1) Ống chứa chất dễ cháy, trừ các ống có đường kính nhỏ sử dụng cho khí cụ.

(2) Đường ống CO2, trừ trường hợp ống bên trong các khoang được bảo vệ và ở trong buồng chứa các bình CO2.

(3) Ống thuộc nhóm I với đường kính danh nghĩa lớn hơn 25A.

(4) Ống thuộc nhóm II và III với đường kính danh nghĩa lớn hơn 50A. 

		Liên kết ống



		Kiểu hàn
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		Khớp nối ép



		Kiểu rập nóng 

		[image: image218.png]







		Kiểu ép
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		Kiểu ngoạm
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		Mối nối trượt
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Hình 3/12.1. Mẫu mối nối cơ khí

Bảng 3/12.6 (1). Chiều dày nhỏ nhất của ống thép

		Công dụng của ống

		Vị trí ống

		Chiều dày nhỏ nhất. Các chữ cái được đặt trong ngoặc ứng với Bảng 3/12.6(2)



		Ống hút khô

		Đi qua các két trừ két dầu hàng

		(E)



		

		Đi qua các két dầu hàng

		16 mm



		

		Không qua các két

		(H)



		Ống nước dằn

		Đi qua các két trừ két dầu hàng (chú thích 2)

		(E)



		

		Đi qua két dầu hàng

		Để xả ra ngoài mạn

		16 mm



		

		

		Cho các két dằn trước vách chống va

		16 mm



		

		

		Cho các trường hợp khác

		(E) nhưng là (D) khi D ( 100A



		

		Không đi qua các két

		(H)



		

		Xuyên qua vỏ tàu trừ các két dầu hàng và các khoang hàng và yêu cầu có van một chiều tự động

		(G)



		Ống thoát nước ống vệ sinh (chú thích 1)

		

		



		

		

		



		

		Xuyên qua vỏ tàu trừ các két dầu hàng và các khoang hàng và không yêu cầu có van một chiều tự động

		(D)



		

		

		



		

		

		



		

		Dẫn từ boong trống và đi qua các két dầu hàng

		(A) nhưng là 16 mm khi D ( 150A



		

		Đi qua khoang hàng

		Không được bảo vệ

		(A) (chú thích 5)



		

		

		Được bảo vệ

		(C) (chú thích 5)



		

		Đi qua két dằn

		(G)



		

		Không đi qua các két

		(G)



		Ống thông hơi

		Đi qua các két trừ két dầu hàng

		(E)



		Ống tràn

		Đi qua các két dầu hàng

		(B)



		Ống đo

		Cho các két liền vỏ

		(G)



		

		Phần đầu cùng của ống thông hơi lộ ra phía trên boong mạn khô và boong thượng tầng (chú thích 1)

		(chú thích 3)

		(E)



		

		

		(chú thích 4)

		(G)



		Ống dầu đốt

		Đi qua các két trừ các két dầu đốt

		(E)



		Ống nước biển

		Đi qua các két

		(E)



		

		Không đi qua các két

		(H)



		Ống nước ngọt

		Đi qua các két

		(E)



		Ống dầu hàng

		Đi qua các két dằn

		(E) nhưng là (D) khi D ( 100A



		

		Đi qua các két dầu hàng

		(E) nhưng là (F) khi D ( 250A



		

		Không đi qua két

		(F)



		Ống dập cháy bằng CO2

		Từ các bình tới trạm phân phối

		(I)



		

		Từ trạm phân phối đến các đầu phun

		(J)



		Các ống khác với các ống trên

		(K)





Chú thích:

(1) Bảng này không áp dụng cho các ống thoát nước và các ống vệ sinh của các tàu không chạy tuyến quốc tế và các tàu có chiều dài nhỏ hơn 24m.


(2) (H) được áp dụng khi một ống nước dằn an toàn (nguy hiểm) qua một két nước dằn an toàn (nguy hiểm).


Ống nước dằn nguy hiểm là ống để hút và xả nước dằn của một két nước dằn nguy hiểm (két nước dằn kề với két dầu hàng hoặc két nước dằn nối với két dầu hàng qua một ống hở đầu).


Ống nước dằn an toàn là ống để hút và xả nước dằn cho một két nước dằn an toàn (két nước dằn không phải là két nước dằn nguy hiểm).

(3) Đối với các ống thông hơi ở vị trí I hoặc II được xác định ở 18.1.2, Phần 2A dẫn đến các khoang dưới boong mạn khô, thượng tầng kín và lầu trên boong kín.


(4) Đối với các ống thông hơi khác với ống được mô tả ở chú thích 3


(5) Chiều dày của ống không cần vượt quá chiều dày của tôn vỏ ở chỗ ống xuyên qua.


Bảng 3/12.6(2). Chiều dày nhỏ nhất của ống thép (1), (3) (mm)


		Đường kính danh nghĩa (A)

		Đường kính ngoài (mm)

		Chữ cái tương ứng



		

		

		(A)

		(B)

		(C)

		(D)

		(E)

		(F)

		(G)

		(H)

		(I)(2)

		(J)(2)

		(K)



		6

		10,5

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		1,6



		8

		13,8

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		1,8



		10

		17,3

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		1,8



		15

		21,7

		-

		-

		-

		-

		-

		2,8

		-

		3,2

		3,2

		2,6

		2,0



		20

		27,2

		-

		-

		-

		-

		-

		2,9

		-

		3,2

		3,2

		2,6

		2,0



		25

		34,0

		-

		-

		-

		-

		-

		3,4

		-

		3,2

		4,0

		3,2

		2,0



		32

		42,7

		6,4

		-

		4,9

		-

		6,3

		3,6

		4,5

		3,6

		4,0

		3,2

		2,0



		40

		48,6

		7,1

		-

		5,1

		-

		6,3

		3,7

		4,5

		3,6

		4,0

		3,2

		2,3



		50

		60,5

		8,7

		8,7

		5,5

		-

		6,3

		3,9

		4,5

		4,0

		4,5

		3,6

		2,3



		65

		76,3

		9,5

		8,7

		7,0

		7,0

		6,3

		5,2

		4,5

		4,5

		5,0

		3,6

		2,6



		80

		89,1

		11,1

		8,7

		7,6

		7,6

		7,1

		5,5

		4,5

		4,5

		5,6

		4,0

		2,9



		90

		101,6

		12,7

		8,7

		8,1

		8,0

		7,1

		5,7

		4,5

		4,5

		6,3

		4,0

		2,9



		100

		114,3

		13,5

		11,1

		8,6

		8,6

		8,0

		6,0

		4,5

		4,5

		7,1

		4,5

		3,2



		125

		139,8

		15,9

		11,1

		9,5

		9,5

		8,0

		6,6

		4,5

		4,5

		8,0

		5,0

		3,6



		150

		165,2

		18,2

		11,1

		11,0

		11,0

		8,8

		7,1

		4,5

		4,5

		8,8

		5,6

		4,0



		175

		191,0

		20,6

		11,1

		11,9

		11,8

		8,8

		7,7

		5,3

		5,3

		-

		-

		4,5



		200

		216,3

		23,0

		12,7

		12,7

		12,5

		8,8

		8,2

		5,8

		5,8

		-

		-

		4,5



		225

		242,6

		25,8

		12,7

		13,9

		12,5

		8,8

		8,8

		6,2

		6,2

		-

		-

		5,0



		250

		267,4

		28,6

		15,1

		15,1

		12,5

		8,8

		9,3

		6,3

		6,3

		-

		-

		5,0



		300

		318,5

		33,3

		15,1

		17,4

		12,5

		8,8

		10,3

		6,3

		6,3

		-

		-

		5,6



		350

		355,6

		35,7

		-

		19,0

		12,5

		8,8

		11,1

		6,3

		6,3

		-

		-

		5,6



		400

		406,4

		40,5

		-

		21,4

		12,5

		8,8

		12,7

		6,3

		6,3

		-

		-

		6,3



		450

		457,2

		45,2

		-

		23,8

		12,5

		8,8

		12,7

		6,3

		6,3

		-

		-

		6,3





Chú thích: 


1 Khi chiều dày ống trong các tiêu chuẩn không khớp với chiều dày nhỏ nhất trong bảng này, có thể dùng ống tiêu chuẩn nếu chênh lệch không quá 0,4 mm.

2. Các ống phải được mạ kẽm ít nhất ở bên trong trừ các ống lắp trong buồng máy.

3. Đối với các ống có đường kính danh nghĩa khác với cho trong Bảng này, đường kính tối thiểu của chúng phải được Đăng kiểm xem xét riêng. 


12.4.3. Nối ống với phụ tùng ống

1. Mối nối giữa ống và bích ống phải phù hợp với điều kiện làm việc, có kết cấu và độ bền thỏa mãn các yêu cầu ở Hình 3/12.2 theo sự phân loại để áp dụng nêu trong Bảng 3/12.10 hoặc các dạng mối nối khác được Đăng kiểm cho là phù hợp.

2. Các van và phụ tùng ống bằng kim loại màu có thể được nối vào ống kim loại màu bằng hàn hơi. Trong trường hợp này dạng hàn hơi và phương pháp áp dụng phải phù hợp với các điều kiện sử dụng của chúng.

3. Mối nối giữa ống với phụ tùng ống trừ bích nối phải thỏa mãn các yêu cầu ở 12.4.2 và -1 nêu trên.

12.4.4. Uốn ống và xử lý nhiệt sau khi uốn

1. Uốn nóng các ống thuộc nhóm I và II phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Nói chung, uốn nóng phải tiến hành trong phạm vi nhiệt độ 1000°C - 850°C.

Tuy nhiên nhiệt độ có thể giảm tới 750 °C trong quá trình uốn ống.

(2) Với các ống thép cấp 4 trong Bảng 3/11.6 việc xử lý nhiệt để khử ứng suất phải tiến hành theo yêu cầu nêu ở 11.3.1 đối với nhiệt độ và thời gian duy trì cho ống.

2. Khi các ống nhóm I và II được uốn nguội, phải tiến hành xử lý nhiệt thích hợp tùy theo vật liệu ống, môi trường làm việc v.v... và xét đến biến dạng dẻo có hại do uốn nguội và phát sinh ứng suất dư.

3. Đối với việc uốn ống và xử lý nhiệt sau khi uốn cho các ống thép khác với các ống nêu ở 4.2, Phần 7A và các ống làm bằng vật liệu khác với thép phải được Đăng kiểm chấp thuận.

12.5. Kết cấu máy phụ và két chứa

12.5.1. Quy định chung


1. Máy phụ và két chứa phải đủ độ bền và phải có kết cấu sao cho dễ bảo dưỡng và kiểm tra.

2. Chiều dày tôn vỏ két chứa dầu đốt không được nhỏ hơn 6 mm. Nhưng đối với các két nhỏ có thể giảm chiều dày xuống tới 3 mm.

3. Các két dầu đốt và két dầu bôi trơn, dầu thủy lực được hâm nóng v.v... được đặt trong buồng máy phải không được có các lỗ khoét trên két ở trong buồng máy này.

Bảng 3/12.7. Chiều dày nhỏ nhất của ống đồng và hợp kim đồng (mm)

		Đường kính ngoài

		Ống đồng

		Ống hợp kim đồng



		8-10

		1

		0,8



		12-22

		1,2

		1



		25-45

		1,5

		1,2



		50-76,2

		2

		1,5



		80-120

		2,5

		2



		130-190

		3

		2,5



		200-270

		3,5

		3



		280

		4

		3,5





Bảng 3/12.8. Việc sử dụng các mối nối cơ khí (1)


		Công dụng

		Hệ thống

		Loại mối nối



		

		

		Liên kết ống

		Khớp nối ép(7)

		Mối nối trượt(10)



		Chất lỏng dễ cháy(8) (Nhiệt độ chớp cháy ≤ 60°C)

		Đường ống dầu hàng

		+

		+

		+ (6)



		

		Đường ống rửa bằng dầu thô

		+

		+

		+ (6)



		

		Đường ống thông hơi

		+

		+

		+ (4)



		Khí trơ

		Đường ống xả đệm nước

		+

		+

		+



		

		Đường ống xả bầu lọc khí

		+

		+

		+



		

		Đường ống chính

		+

		+

		+ (3) (6)



		

		Đường ống phân phối

		+

		+

		+ (6)



		Chất lỏng dễ cháy(8) (Nhiệt độ chớp cháy > 60°C)

		Đường ống dầu hàng

		+

		+

		+ (6)



		

		Đường ống dầu đốt

		+

		+

		+(3) (4)



		

		Đường ống dầu nhờn

		+

		+

		+(3) (4)



		

		Đường ống dầu thủy lực

		+

		+

		+(3) (4)



		

		Đường ống dầu nóng

		+

		+

		+(3) (4)



		Nước biển

		Đường ống hút khô

		+

		+

		+ (2)



		

		Đường ống chữa cháy chính và đường ống phun sương nước

		+

		+

		+(4)



		

		Đường ống hệ thống bọt

		+

		+

		+(4)



		

		Hệ thống phun nước tự động

		+

		+

		+(4)



		

		Hệ thống dằn

		+

		+

		+ (2)



		

		Hệ thống nước làm mát 

		+

		+

		+ (2)



		

		Hệ thống rửa két

		+

		+

		+



		

		Hệ thống phụ

		+

		+

		+



		Nước ngọt

		Hệ thống nước làm mát

		+

		+

		+ (2)



		

		Hệ thống hồi nước ngưng

		+

		+

		+ (2)



		

		Hệ thống phụ

		+

		+

		+



		Vệ sinh /thải/thoát nước 

		Thoát nước của boong (bên trong tàu)

		+

		+

		+(5)





		

		Nước thải vệ sinh

		+

		+

		+



		

		Thoát và xả nước (ra mạn)

		+

		+

		-



		Ống đo/ống thông hơi

		Các két nước/các khoang khô

		+

		+

		+



		

		Các két dầu (nhiệt độ chớp cháy > 60oC )

		+

		+

		+(3)(4)



		Các công dụng khác

		Khí điều khiển/khí khởi động(2)

		+

		+

		-



		

		Khí phục vụ (phụ)

		+

		+

		+



		

		Nước muối

		+

		+

		+



		

		Hệ thống CO2(2)

		+

		+

		-



		

		Hơi nước

		+

		+

		-(9)





Chú thích:

(1) Dấu “+”: được áp dụng, dấu “-”: không được áp dụng

(2) Trong buồng máy loại A: chỉ loại chịu lửa được duyệt

(3) Không ở trong buồng máy loại A hoặc buồng sinh hoạt. Có thể chấp nhận việc đặt trong các buồng máy khác nếu các mối nối được đặt ở các vị trí dễ nhìn thấy và dễ tới gần. 


(4) Loại chịu lửa được duyệt

(5) Chỉ trên boong mạn khô

(6) Trong buồng bơm và trên boong hở: chỉ loại chịu lửa được duyệt

(7) Nếu khớp nối ép có bộ phận nào dễ bị hư hỏng do cháy, chúng phải là loại chịu lửa được duyệt như yêu cầu đối với khớp nối trượt.

(8) Phải hạn chế đến mức tối thiểu số lượng các mối nối cơ khí trong các hệ thống ống dầu. Nói chung, phải sử dụng các mối nối bằng bích được chế tạo theo các tiêu chuẩn được chấp nhận.

(9) Các mối nối trượt như ở Hình 3/12.1, nếu chúng được khống chế trên ống có thể được sử dụng cho các đường ống trên boong có áp suất thiết kế không vượt quá 1,0 MPa.

(10) Việc sử dụng khớp nối trượt phải thỏa mãn các yêu cầu nêu tại 13.2.4.


Bảng 3/12.9. Việc sử dụng các mối nối cơ khí phụ thuộc loại ống (1)


		Kiểu mối nối

		Loại của hệ thống ống 



		

		Nhóm I

		Nhóm II

		Nhóm llI



		Liên kết ống

		Kiểu hàn

		+(2)

		+(2)

		+



		Khớp nối ép

		Kiểu rập nóng

		+

		+

		+



		

		Kiểu ngoạm

		+(2)

		+(2)

		+



		

		Kiểu loe

		+(2)

		+(2)

		+



		

		Kiểu ép

		-

		-

		+



		Mối nối trượt

		Kiểu rãnh

		+

		+

		+



		

		Kiểu kẹp

		-

		+

		+



		

		Kiểu trượt

		-

		+

		+





Chú thích:

(1) Dấu “+”: được áp dụng, dấu “-”: không được áp dụng

(2) Có thể sử dụng đối với các đường ống có đường kính danh nghĩa nhỏ hơn hoặc bằng 50A.

Bảng 3/12.10. Các kiểu mối nối giữa ống và bích ống và công dụng của chúng

		Cấp của ống

		Nhiệt độ thiết kế °C

		Kiểu mối nối



		

		

		Hơi nước, không khí và nước

		Dầu đốt, dầu bôi trơn, dầu thủy lực và dầu nóng



		Nhóm I

		> 400

		A, B (chú thích 1)

		A, B



		

		≤ 400

		A, B (chú thích 2)

		



		Nhóm II

		>250

		A, B, C

		A, B, C



		

		≤ 250

		A, B, C, D, E

		A, B, C, E (chú thích 3)



		Nhóm III

		—

		A, B, C, D, E, F (chú thích 4)

		A, B, C, E (chú thích 3)





Chú thích:

(1) Kiểu mối nối (B) có thể dùng cho các ống hơi nước có đường kính danh nghĩa nhỏ hơn hoặc bằng 50A.

(2) Kiểu mối nối (B) có thể dùng cho các ống hơi nước có đường kính danh nghĩa  nhỏ hơn hoặc bằng 150A.

(3) Kiểu mối nối (E) có thể dùng cho các ống có áp suất thiết kế nhỏ hơn hoặc bằng 1,0 MPa.

(4) Kiểu mối nối (F) có thể dùng cho các ống nước hoặc các ống một đầu hở. 

12.6. Thử nghiệm

12.6.1. Thử tại xưởng

1. Thử nghiệm các đường hàn của hệ thống ống và máy phụ phải thỏa mãn các yêu cầu trong Chương 11 của Phần này.

2. Các ống nhóm I, II, các ống hơi nước, các ống cấp nước, các ống không khí nén và các ống dầu đốt có áp suất thiết kế trên 0,35 MPa phải được thử thủy lực cùng với các phụ tùng đã được hàn sau khi hoàn thành quá trình gia công, ở áp suất bằng 1,5 lần áp suất thiết kế. Thử nghiệm này có thể được tiến hành sau khi lắp ráp xuống tàu.

3. Các ống thép có nhiệt độ thiết kế lớn hơn 300°C phải được thử thủy lực ở áp suất xác định theo công thức dưới đây. Nhưng không cần thử vượt quá 2 lần áp suất thiết kế. Trị số áp suất thử có thể giảm xuống 1,5 lần áp suất thiết kế để tránh ứng suất quá mức ở các chỗ bị uốn, ở các chi tiết chữ T, v.v... thử nghiệm này có thể được tiến hành sau khi lắp ráp trên tàu. 

Ph = 
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Trong đó:

Ph: áp suất thử (MPa)

K100: ứng suất cho phép của vật liệu ống ở 100°C (N/mm2)

Kt: ứng suất cho phép của vật liệu ống ở nhiệt độ thiết kế (N/mm2)

P: áp suất thiết kế (MPa)

4. Nếu chắc rằng tổng áp suất màng chính trong thành ống vượt quá 90% giới hạn chảy danh nghĩa ở áp suất thử được quy định ở -2 và -3, phải hạ thấp áp suất thử để giảm ứng suất xuống 90% giới hạn chảy danh nghĩa. 

5. Các van và phụ tùng ống nhóm I và II phải được thử thủy lực ở áp suất bằng 1,5 lần áp suất thiết kế. 

6. Các van và đoạn ống để lắp van vào mạn tàu phía dưới đường nước chở hàng phải được thử thủy lực với áp suất bằng 1,5 lần áp suất thiết kế hoặc 0,5 MPa, lấy giá trị nào lớn hơn. 

7. Các phần chịu áp lực của các máy phụ (trừ máy phụ chuyên dụng v.v...) phải được thử thủy lực ở áp suất bằng 1,5 lần áp suất thiết kế và 0,2 MPa lấy giá trị nào lớn hơn.


8. Các két chứa dầu đốt rời phải được thử thủy lực với áp suất ứng với cột áp cao hơn tấm đỉnh 2,5 m.

9. Các máy phụ (trừ máy phụ chuyên dụng) phải được thử hoạt động khi Đăng kiểm yêu cầu. 

12.6.2. Thử nghiệm sau khi lắp ráp trên tàu

Khi các mối nối giữa các ống hoặc giữa ống và van được hàn trên tàu, hệ thống đường ống này phải được thử thủy lực khi Đăng kiểm yêu cầu.

		 

		Các kiểu nối và kích thước
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Hình 3/12.2. Các kiểu nối bích

Chú thích:

(1) Các kích thước tiêu chuẩn của các mối hàn như sau: 

e = 1,4t 

m = t 

S1 = t 

S2 = 0,5t


Trong đó t là chiều dày quy định của ống.

(2) Đối với kiểu D, ống và bích phải nối bằng ren côn và phải bắt chặt vào bích bằng độ căng. Tuy nhiên đường kính ngoài của phần ren của ống không được nhỏ hơn so với đường kính ngoài của ống không cắt ren.

Chương 13 


HỆ THỐNG ĐƯỜNG ỐNG

13.1. Quy định chung

13.1.1. Phạm vi áp dụng

Các yêu cầu trong Chương này áp dụng cho các hệ thống đường ống.

13.1.2. Các bản vẽ và tài liệu

1. Nói chung, các bản vẽ và tài liệu phải trình Đăng kiểm như sau: 


(1) Các bản vẽ (có ghi vật liệu, kích thước, kiểu, áp suất và nhiệt độ thiết kế v.v... của ống, van v.v...)

(a) Sơ đồ đường ống trong tàu;

(b) Sơ đồ đường ống trong buồng máy;

(c) Phương pháp ngăn ngừa dầu phun từ các mối nối bích và các mối nối đặc biệt (mối nối cơ khí, nối lắp ép, v.v...) trong hệ thống dầu đốt, dầu bôi trơn và các đường ống dầu dễ cháy khác, nếu có.

(d) Các bản vẽ khác mà Đăng kiểm cho là cần thiết.

(2) Các tài liệu

(a) Các đặc tính kỹ thuật của máy;

(b) Các tài liệu khác mà Đăng kiểm cho là cần thiết.


13.2. Đường ống


13.2.1. Quy định chung 

1. Cố định ống 

(1) Phải có phần ống dôi để bù hòa ảnh hưởng do dãn nở, co, biến dạng của vỏ tàu và chấn động. Độ dài nhịp được đỡ của ống phải thích hợp để tránh mọi quá tải.

(2) Phải cố gắng giảm đến mức tối thiểu số lượng mối nối ống tháo được.


2. Bán kính uốn ống 

Bán kính cong của đường tâm ống ở chỗ bị uốn không được nhỏ hơn 2 lần đường kính ngoài của ống.


3. Sự hoạt động của ống

Phải bố trí các ống sao cho không ảnh hưởng đến sự hoạt động của máy do đọng nước, không khí hoặc tổn thất áp suất trong các ống.

4. Đường ống ở gần thiết bị điện

Phải cố gắng không đưa đường ống đến gần các thiết bị điện như máy phát, bảng điện, thiết bị điều khiển v.v... Nếu không thể tránh được thì phải chú ý để không bố trí bích hoặc mối nối ở phía trên hoặc gần thiết bị điện, trừ khi đã phòng chống sự rò rỉ xuống thiết bị.

5. Bảo vệ ống và phụ tùng

(1) Phải bảo vệ thích đáng tất cả các ống, van, phụ tùng ống, cần van, tay vặn v.v... đặt ở trong khoang hàng hoặc trên boong thời tiết mà ở đó chúng dễ bị hư hỏng. Nếu dùng hộp bảo vệ để bảo vệ thì hộp bảo vệ phải dễ tháo được để kiểm tra. 


(2) Phải lưu ý thích đáng đến việc bảo vệ chống ăn mòn cho các ống bố trí ở nơi khó tới bảo dưỡng và kiểm tra.

6. Các van xả áp

(1) Phải bảo vệ tất cả các đường ống có thể có áp suất bên trong vượt quá áp suất thiết kế bằng các van xả áp hoặc các thiết bị phòng quá áp khác.

(2) Các đầu xả của các van xả áp hoặc thiết bị phòng quá áp phải được dẫn tới các nơi an toàn.

7. Thiết bị đo áp suất và nhiệt độ

(1) Phải đặt các thiết bị đo áp suất và nhiệt độ ở những nơi cần thiết trên các hệ thống đường ống.

(2) Van phải được lắp ở chân thiết bị đo áp suất để cách ly thiết bị đo khỏi đường ống có áp lực.

(3) Nếu trong các đường ống hoặc thiết bị của hệ thống dầu đốt, dầu bôi trơn, dầu dễ cháy có đặt các nhiệt kế thì các nhiệt kế phải được đặt trong vỏ bọc bảo vệ an toàn để ngăn ngừa dầu phun ra khi nhiệt kế bị vỡ hoặc khi tháo nhiệt kế ra.

8. Dấu hiệu phân biệt đường ống

(1) Phải sơn bằng các màu riêng để tránh sử dụng sai cho các ống đặt ở những nơi mà vì yêu cầu về an toàn thấy cần.

(2) Nếu vì lý do an toàn thấy cần, phải gắn thẻ ghi công dụng vào các van. Các van của hệ thống chữa cháy phải sơn màu đỏ.

(3) Phải gắn thẻ tên vào các đầu hở của các ống thông hơi, ống đo và ống tràn.

9. Vệ sinh hệ thống đường ống

Phải làm sạch các hệ thống đường ống sau khi chế tạo hoặc lắp ráp trên tàu nếu thấy cần thiết.

13.2.2. Nối và dùng chung ống

1. Nối ống dầu với ống khác

(1) Các ống dầu đốt phải độc lập hoàn toàn với các ống khác, trừ khi có các phương tiện ngăn ngừa trộn lẫn tình cờ với các chất lỏng khác trong khi hoạt động.

(2) Các ống dầu bôi trơn phải độc lập hoàn toàn với các đường ống khác.

(3) Các ống nước ngọt cấp cho nồi hơi hoặc nước ngọt sinh hoạt phải độc lập hoàn toàn với các ống khác để tránh nhiễm bẩn dầu hoặc nước chứa dầu.

(4) Các ống dầu và các ống hâm trong các két sâu có thể được dùng để chứa hàng thông thường phải có khả năng tháo rời được hoặc có các thiết bị thích hợp như bích tịt hoặc đoạn ống nối. Các ống hút khô và ống nước dằn trong các két sâu này phải thỏa mãn các yêu cầu ở 13.5.1-10. 


2. Dùng chung các ống nước biển và nước ngọt

Các ống nước biển và nước ngọt phải độc lập nhau trừ khi có biện pháp thích hợp tránh trộn lẫn tình cờ của nước ngọt với nước biển.

13.2.3. Việc xuyên ống

Nếu ống xuyên qua vách kín nước, boong, và tấm đỉnh, tấm đáy, và các vách của két sâu và tấm đáy trong, phải có biện pháp đảm bảo kín nước cho các kết cấu.

13.2.4. Mối nối trượt

Không được dùng mối nối trượt ở các đường ống trong các khoang hàng, các két sâu và các khoang khó tới, trừ khi được Đăng kiểm chấp nhận.

13.2.5. Van trên vách ngăn 

1. Các van vặn hoặc van gạt, ví dụ như các van xả, không phải là một phần của một hệ thống đường ống nào cả thì không được lắp trên vách chống va.

2. Các ống xuyên qua vách chống va phải có van thích hợp thao tác được từ phía trên boong vách và hộp van phải được cố định chắc ở vách bên trong khoang mút mũi. Tuy nhiên có thể lắp van phía sau vách chống va với điều kiện là dễ đến gần được ở mọi điều kiện khai thác và nơi đặt van không phải là khoang chứa hàng. Khi đó có thể không cần có thiết bị điều khiển từ xa các van này. 

3. Các van như van xả không phải là một phần của bất cứ hệ thống đường ống nào, có thể lắp trên vách kín nước khác vách chống va, với điều kiện là dễ đến gần được vào mọi lúc cần kiểm tra. Phải thao tác được các van này từ phía trên boong chính và có chỉ báo đóng mở, trừ khi các van được bắt chắc vào vách trước hoặc vách sau phía trong buồng máy.

4. Các phương tiện để điều khiển các van từ trên boong mạn khô hoặc trên boong chính phải được kết cấu sao cho trọng lượng của chúng không đè lên van.

13.2.6. Ngăn ngừa đóng băng trong các ống

Phải có biện pháp thích hợp ngăn ngừa việc đóng băng đối với các ống hút khô, ống thông hơi, ống đo và ống xả v.v... đi qua hoặc được đặt ở gần buồng lạnh, nơi có nguy cơ đóng băng ở bề mặt trong của các ống.

13.2.7. Phòng chảy ngược qua các ống thoát nước

Nếu một ống thoát nước trong buồng máy được dẫn đến một két đáy đôi và khi có nguy cơ nước tràn vào tàu qua ống thoát nước khi nước biển chảy vào két trong trường hợp tàu bị mắc cạn v.v..., thì phải có một van chặn hoặc thiết bị thích hợp dễ thao tác được từ sàn buồng máy để ngăn dòng chảy ngược của nước biển. Tuy nhiên yêu cầu này không áp dụng cho các tàu có chiều dài dưới 100 m.

13.2.8. Hệ thống tiêu thoát xung quanh nồi hơi

Xung quanh nồi hơi phải bố trí thành quây có chiều cao tối thiểu 100 mm, lỗ xả bên trong thành quây phải được dẫn đến giếng hút khô hoặc két chứa nước đáy tàu v.v...

13.3. Van hút nước biển và van xả mạn

13.3.1. Nối ống hút nước biển và các ống xả mạn

Các ống lấy nước biển vào và xả ra mạn phải được nối vào các van vặn hoặc van gạt được lắp đặt theo các yêu cầu ở 13.3.2-2 và -3. Tuy nhiên, đối với các đường ống xả từ vị trí bên trên boong mạn khô mà có đoạn ống dâng đến độ cao thích hợp trên boong mạn khô có chiều dày lớn để được miễn van một chiều phù hợp với quy định 13.4.1-7, thì không cần phải áp dụng các quy định ở 13.3.2-3.

13.3.2. Vị trí và kết cấu của các van hút nước biển và các van xả mạn v.v...

1. Các lỗ xả mạn phải bố trí sao cho không xả nước vào xuồng hoặc bè cứu sinh ở những vị trí hạ thủy cố định kể cả khi chúng nằm bên dưới thiết bị hạ thủy khi chúng được hạ thủy, trừ khi đã có biện pháp để tránh xả nước vào chúng

2. Các van hút nước biển và van xả mạn được lắp vào mạn tàu, hộp thông biển tạo thành một phần của kết cấu thân tàu hoặc lắp vào đoạn ống nối vào tôn vỏ phải được bố trí ở các vị trí dễ tới gần. 

3. Các van vặn hoặc van gạt quy định ở -2 phải được lắp thỏa mãn các yêu cầu sau đây:

(1) Các van vặn hoặc van gạt phải được lắp vào các tấm ốp được hàn vào tôn vỏ hoặc vào hộp thông biển bằng các vít cấy. Các vít cấy này không được xuyên qua tôn vỏ và hộp thông biển.

(2) Các van vặn hoặc van gạt phải được lắp bằng bu lông với đoạn ống lắp van được cố định chắc vào vỏ tàu. Trong trường hợp này, các đoạn ống lắp van phải có kết cấu cứng và càng ngắn càng tốt.

4. Các cần van của các van hút nước biển phải nhô lên cao hơn mặt sàn thấp, nơi dễ thao tác. Các van hút nước biển dẫn động bằng cơ giới cũng phải dẫn động được bằng tay. Các van hút nước biển phải có dụng cụ chỉ báo để chỉ van đóng hay mở.

5. Các van xả mạn phải được trang bị các đầu nối đi qua tôn vỏ và các vòng bảo vệ nêu ở - 6(1). Nhưng có thể không cần trang bị các đầu nối này nếu các phụ tùng được gắn vào các đệm lót hoặc đoạn ống lắp van tạo nên dạng đầu nối ở vùng tôn vỏ và vòng bảo vệ. Các van xả mạn phải có dụng cụ chỉ báo để chỉ van đang đóng hay mở.

6. Các van xả của nồi hơi và thiết bị bốc hơi phải thỏa mãn các yêu cầu (1) và (2) sau đây:

(1) Các van xả của nồi hơi và thiết bị bốc hơi phải được lắp ở các vị trí dễ tiếp cận và phải có các vòng bảo vệ ở phía ngoài của tôn vỏ để chống ăn mòn.

(2) Các cần gạt của van gạt phải không thể tháo ra được trừ khi van gạt đang đóng và nếu dùng van vặn, các vô lăng vặn phải được gắn thích hợp trên trục vặn của van.

13.3.3. Kết cấu của các hộp thông biển

Các hộp thông biển phải có kết cấu đảm bảo không bị tắc hút do nút không khí.

13.3.4. Mặt sàng của các cửa hút nước biển

1. Phải trang bị các mặt sàng cho các cửa lấy nước biển vào. Diện tích thông qua các mặt sàng không được nhỏ hơn 2 lần tổng diện tích cửa vào của các van hút nước biển.

2. Phải có thiết bị để làm sạch các mặt sàng nêu ở -1 trên bằng hơi nước, không khí nén, nước v.v... áp suất thấp. 

13.4. Các lỗ thoát nước và các lỗ xả vệ sinh 

13.4.1. Quy định chung

1. Hệ thống ống thoát nước với số lượng và kích thước ống đủ cho việc tiêu nước có hiệu quả phải được trang bị ở tất cả các boong. Tuy nhiên, Đăng kiểm có thể cho phép miễn trừ các phương tiện thoát nước trong một khoang bất kỳ của mội tàu hoặc một loại tàu nếu Đăng kiểm nhận thấy do kích thước và việc phân chia khoang của các khoang này, an toàn của con tàu không bị ảnh hưởng do việc miễn giảm này.

2. Các ống thoát nước cho boong thời tiết và các khoang trong thượng tầng và lầu trên boong có các cửa ra vào không có các phương tiện đóng thỏa mãn các yêu cầu ở 16.3.1, Phần 2A phải được đưa ra mạn.

3. Các ống thoát từ các khoang trong thượng tầng kín hoặc bên trong lầu trên boong kín trên boong mạn khô phải đưa thẳng tới các hố gom nước trong tàu. Tuy nhiên, có thể đưa chúng ra mạn khi có các van thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Mỗi lỗ thoát độc lập phải có một van tự động một chiều có phương tiện đóng cưỡng bức từ trên boong mạn khô, hoặc có thể sử dụng một van tự động một chiều không có phương tiện đóng cưỡng bức cùng với một van chặn điều khiển được từ trên boong mạn khô. Tuy nhiên, đối với các ống thoát nước dẫn ra mạn qua tôn vỏ trong buồng máy có người trực, có thể chấp nhận việc lắp vào tôn vỏ một van đóng cưỡng bức điều khiển tại chỗ cùng với một van một chiều ở trong tàu. Các phương tiện để thao tác van cưỡng bức từ phía trên boong mạn khô phải dễ tiếp cận và phải có phương tiện để chỉ báo van đóng hay mở.

(2 ) Nếu chiều cao từ đường nước chở hàng tới đầu ống thoát nước trong tàu lớn hơn 0,01 Lf thì ống thoát nước có thể có 2 van tự động một chiều không cần phương tiện đóng cưỡng bức để thay cho các van quy định ở (1). Trong trường hợp này, van phía trong tàu phải đặt cao hơn đường nước chở hàng nhiệt đới và luôn tiếp cận được để kiểm tra ở điều kiện khai thác. Nếu không thể đặt được van trong tàu ở trên đường nước trên thì có thể đặt thấp hơn với điều kiện một van chặn điều khiển tại chỗ được lắp giữa hai van tự động một chiều.

(3) Nếu chiều cao nêu ở (2) vượt quá 0,02Lf thay cho các van quy định ở (1) và (2) có thể chỉ dùng một van tự động một chiều không cần phương tiện đóng cưỡng bức, nếu được Đăng kiểm đồng ý.

4. Các đường ống thoát mạn từ các buồng nằm dưới boong mạn khô phải được dẫn trực tiếp vào giếng hút khô trong tàu. Có thể dẫn ra mạn nếu chúng có các van thỏa mãn các yêu cầu sau: 

(1) Mỗi lỗ thoát độc lập phải có một van tự động một chiều có phương tiện đóng cưỡng bức từ trên boong mạn khô, hoặc có một van tự động một chiều không có phương tiện đóng cưỡng bức và một van chặn điều khiển được trên boong mạn khô. Các phương tiện để thao tác van cưỡng bức từ trên boong mạn khô phải dễ tiếp cận và phải có dụng cụ chỉ báo để chỉ van đóng hay mở. 

(2) Tuy nhiên, nếu chiều cao từ đường nước chở hàng tới đầu ống thoát nước trong tàu lớn hơn 0,01 Lf, thì ống thoát nước có thể có 2 van tự động một chiều không cần phương tiện đóng cưỡng bức để thay cho các van quy định ở (1). Trong trường hợp này, van phía trong tàu phải đặt cao hơn đường nước phân khoang chở hàng cao nhất nêu ở 1.2, Phần 9 và luôn tiếp cận được để kiểm tra điều kiện khai thác. 

5. Bất kể các yêu cầu ở -3, các ống thoát nước từ các khoang hàng kín trên boong mạn khô phải tuân theo các yêu cầu sau:

(1) Nếu mạn khô đến boong mạn khô mà boong bị ngập khi tàu nghiêng quá 5°, phải có các ống thoát nước đưa thẳng ra mạn thỏa mãn các yêu cầu ở -3.

(2) Nếu mạn khô đến boong mạn khô được bố trí mà boong bị ngập khi tàu nghiêng bằng hoặc nhỏ hơn 5°, các ống thoát nước phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(a) Các ống thoát phải đưa thẳng tới các hố gom nước.

(b) Phải có tín hiệu báo động mức nước tăng cao ở hố gom nước có các ống thoát nước nối vào.

(c) Ở khoang hàng kín được bảo vệ bởi hệ thống dập cháy bằng CO2, các ống thoát nước cho boong phải có phương tiện ngăn ngừa khí chữa cháy thoát ra. 

6. Bất kể các yêu cầu ở -3 và -4 có thể bố trí chỉ một van chặn cho các ống xả mạn nếu, trừ lúc xả, các van này luôn được đóng trong quá trình hành hải. Tuy nhiên, van chặn này phải đóng được từ một nơi dễ tiếp cận trong quá trình hành hải bằng một thiết bị đóng có chỉ báo.

7. Các ống thoát nước xuất phát ở độ cao bất kỳ và xuyên qua tôn vỏ ở vị trí thấp hơn boong mạn khô quá 450 mm hoặc cao hơn đường nước chở hàng dưới 600 mm đều phải có một van một chiều ở chỗ tôn vỏ đó. Có thể không cần trang bị van này, trừ khi được quy định riêng ở -3 và -4, nếu chiều dày của các ống thoát nước thỏa mãn các yêu cầu trong Bảng 3/12.6.

13.4.2. Lỗ xả mạn chung

Số lượng lỗ thoát nước, lỗ thoát vệ sinh và các lỗ tương tự khác ở tôn vỏ phải được giảm tới mức ít nhất bằng cách mỗi lỗ xả được dùng chung cho càng nhiều ống vệ sinh và các ống khác càng tốt, hoặc bằng bất cứ cách phù hợp nào khác. Tuy nhiên, các hệ thống xả ra mạn khác nhau không được nối với nhau, trừ khi được Đăng kiểm cho phép.

13.4.3. Hệ thống xả vệ sinh

Hệ thống vệ sinh phải thỏa mãn các yêu cầu ở 13.4.1 và 13.4.2.

13.4.4. Lỗ xả tro và xả rác

1. Lỗ khoét trong tàu dùng để xả tro, rác v.v... phải có nắp đóng có hiệu quả. 

2. Nếu các lỗ khoét nêu ở -1 trên nằm dưới boong mạn khô, thì nắp đóng phải kín nước và phải bổ sung thêm một van một chiều tự động đặt trong đường xả tro hoặc rác v.v... ở vị trí dễ tiếp cận trên đường nước chở hàng nhiệt đới.

3. Đối với các lỗ xả tro và xả rác, có thể chấp nhận hai van thông có phương tiện đóng cưỡng bức từ vị trí bên trên boong mạn khô thỏa mãn các yêu cầu dưới đây thay cho van một chiều.

(1) Hai van thông phải điều khiển được từ vị trí boong làm việc của máng rác.

(2) Van thông thấp hơn phải điều khiển được từ vị trí trên boong mạn khô. Phải bố trí hệ thống khóa liên động giữa hai van.

(3) Đầu thoát bên trong tàu phải được bố trí bên trên đường nước được hình thành bởi góc nghiêng 8,5° sang mạn trái hoặc mạn phải ở mớn nước tương ứng với mạn khô mùa hè được ấn định, nhưng không được nhỏ hơn 1000 mm bên trên đường nước mùa hè. Nếu đầu thoát bên trong tàu cao quá đường nước mùa hè 0,01 Lf thì không yêu cầu trang bị van điều khiển trên boong mạn khô nếu van thông bên trong tàu luôn tiếp cận được trong mọi điều kiện khai thác tàu.

4. Nắp kín thời tiết có bản lề ở đầu trong của máng rác kết hợp với bướm xả có thể được chấp nhận thay cho các van thông ở trên và ở dưới theo yêu cầu ở -3 trên. Trong trường hợp này, nắp và bướm phải được khóa liên động sao cho bướm xả không thể hoạt động được cho đến khi nắp phễu đổ đã được đóng lại.

5. Vị trí điều khiển các van thông và/hoặc nắp bản lề phải được ghi chú rõ câu: "Luôn phải đóng khi không sử dụng".

6. Đối với những tàu áp dụng các yêu cầu về ổn định tai nạn quy định ở Chương 2, Phần 9, phải thỏa mãn các yêu cầu sau nếu đầu trong tàu của máng rác nằm bên dưới boong mạn khô.

(1) Nắp bản lề/van bên trong tàu phải kín thời tiết.

(2) Van phải là van chặn một chiều được lắp ở vị trí dễ tiếp cận bên trên đường nước tải trọng sâu nhất.

(3) Van chặn một chiều phải điều khiển được từ vị trí bên trên boong vách và phải có thiết bị chỉ báo tình trạng đóng/mở. Vị trí điều khiển van phải được ghi chú rõ câu "Luôn phải đóng khi không sử dụng". 

13.5. Đường ống hút khô và dằn


13.5.1. Quy định chung

1. Phải có một hệ thống bơm hút khô đủ khả năng bơm hút và xả ra, ở mọi điều kiện thực tế, cho một khoang kín nước bất kỳ không phải là khoang luôn dùng để chở chất lỏng đã có đủ phương tiện bơm khác.

2. Phải có một hệ thống nước dằn đủ khả năng bơm nước dằn vào và ra khỏi bất kỳ két chứa nước dằn nào ở mọi điều kiện thực tế. ”


3. Nếu hệ thống chữa cháy cố định bằng phun sương nước áp lực hoặc hệ thống.,: chữa cháy cố định khác có thể cấp ra nhiều nước được lắp cho các khoang hàng như yêu cầu ở 19.3.1-3, 19.3.9, 20.2.1, 20.5.1-1(3), 20.5.1-2 hoặc 20.5.1-4, Phần 5, thì các hệ thống bơm hút khô cho các khoang hàng đó phải tuân theo các yêu cầu đó, bổ sung cho việc áp dụng các yêu cầu ở Chương này.

4. Phải có biện pháp thích hợp cho hệ thống hút khô để phòng tránh khả năng nước biển tràn vào khoang kín nước và do vô ý nước đáy tàu tràn từ khoang này sang khoang khác. Để thỏa mãn được yêu cầu này, tất cả các hộp van phân phối nước đáy tàu và các van điều khiển bằng tay gắn với hệ thống hút khô phải đặt ở những nơi tiếp cận được trong các điều kiện thông thường. Tất cả các van trong hộp van phân phối nước đáy tàu phải là van một chiều.

5. Các ống hút khô cho các khoang hàng, buồng máy và hầm trục phải độc lập hoàn toàn với các ống không phải là ống hút khô.

6. Các ống hút khô đi qua các két sâu chỉ dùng để dằn và các ống hút khô, dằn đi qua các két sâu không phải là két dằn phải dẫn qua một hầm ống kín dầu hoặc kín nước, hoặc phải có đủ chiều dày thỏa mãn các yêu cầu ở Bảng 3/12.6 và tất cả các mối nối phải được hàn.

7. Các ống hút khô qua các két đáy đôi phải dẫn qua hầm kín dầu hoặc kín nước hoặc phải đủ chiều dày thỏa mãn các yêu cầu ở Bảng 3/12.6.

8. Các ống hút khô đi qua các đáy đôi, các két mạn, các két hông hoặc qua các khoang trống có thể bị hư hỏng do mắc cạn hoặc va chạm, phải có các van một chiều ở gần các đầu hút, hoặc phải có các van chặn đóng được từ các vị trí dễ tiếp cận.

9. Hệ thống ống nước dằn phải có thiết bị dự phòng thích hợp như van một chiều hoặc van chặn luôn đóng trừ khi đang hút và xả dằn và phải có chỉ báo đóng mở để tránh do sơ suất nước biển chảy vào két dằn hoặc chảy từ két dằn này sang két dằn khác. 

10. Khi một khoang hàng được chứa nước dằn xen kẽ với chứa hàng, phải có các trang bị thích hợp như bích tịt, đoạn ống nối ở trong hệ thống ống nước dằn để tránh do sơ suất nước biển chảy vào qua các ống nước dằn khi đang chở hàng, và ở trong hệ thống ống hút khô để tránh do sơ suất nước dằn qua các ống hút khối chảy vào khi đang chứa nước dằn.

11. Nếu một két vừa để chứa dầu đốt vừa để chứa nước dằn, cần phải có trang bị thích hợp như bích tịt hoặc đoạn ống nối để ngăn sự pha trộn dầu đốt vào nước dằn trong ống dằn khi két đang chứa dầu đốt và trong ống dầu đốt khi két đang chứa nước dằn.


13.5.2. Các thuật ngữ

1. Đường ống hút khô chính là phần ống chính của đường ống hút khô nối vào các bơm hút khô được dẫn động cơ giới độc lập nêu ở 13.5.4-1 và nối vào nó là tất cả các ống hút khô nhánh từ các đầu hút nêu ở 13.5.5 và từ 13.5.7-1 đến -4.

2. Đường ống hút khô nhánh là ống hút từ đầu hút của mỗi khoang nối vào đường ống hút khô chính.

3. Ống hút khô trực tiếp là ống hút khô được nối trực tiếp với một bơm được dẫn động cơ giới độc lập nêu ở 13.5.4-1 và hoàn toàn tách biệt với các ống khác.

4. Ống hút khô sự cố là ống hút khô được dùng trong trường hợp sự cố và được nối trực tiếp với một bơm được dẫn động cơ giới nêu ở 13.5.7-6(1) hoặc ở -7(1).

13.5.3. Kích thước của các ống hút khô

1. Đường ống hút khô chính, các ống hút khô trực tiếp và ống nhánh từ các khoang kín nước phải có đường kính trong tính theo các công thức (1) và (2) dưới đây, hoặc phải là các ống tiêu chuẩn có đường kính trong gần nhất với đường kính tính được. Trong trường hợp đường kính trong của các ống tiêu chuẩn này nhỏ hơn giá trị tính được từ 13 mm trở lên, phải dùng các ống tiêu chuẩn lớn hơn một mức.

(1) Với đường ống hút khô chính và các ống hút khô trực tiếp:

d= 1,68 
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(2) Với các ống hút khô nhánh:

d'= 2,15 
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Trong đó:

d: Đường kính trong của đường ống hút khô chính hoặc của các ống hút khô trực tiếp (mm)

d': Đường kính trong của ống hút khô nhánh (mm) 


B và D: Tương ứng là chiều rộng, chiều cao của tàu (m) 

Lf: Chiều dài để xác định mạn khô như nêu ở 1.2.21, Phần 1A của Quy phạm.

Tuy nhiên đối với các tàu áp dụng yêu cầu 13.4.1-5(2), đại lượng "D" được xác định như sau:

(a) Đối các tàu có các khoang hàng kín kéo dài hết toàn bộ chiều dài tàu, "D" là chiều cao của tàu đo tới boong ngay trên boong mạn khô (m) 

(b) Đối các tàu có khoang hàng kín không kéo hết toàn bộ chiều dài tàu, “D” là chiều cao của tàu cộng với /‘xh/Lf (m); trong đó /', h tương ứng là tổng chiều dài và chiều cao của các khoang hàng kín. 

I: chiều dài của khoang được hút bằng các ống hút khô nhánh (m) 

2. Đường kính trong của đường ống hút khô chính không được nhỏ hơn bất cứ đường kính của ống hút khô nhánh nào tính theo công thức ở -1(2) 

3. Đường kính trong của các ống hút khô trực tiếp cũng phải thỏa mãn các yêu cầu ở 13.5.7- 5(1) và (2).

4. Nếu các đầu hút khô được bố trí cả ở phần trước và sau của khoang hàng theo các yêu cầu ở 13.5.5-1, đường kính trong của ống hút khô nhánh ở phần trước có thể giảm tới 0,7 lần đường kính tính theo công thức ở -1 (2)

5. Khi các bơm hút khô trong buồng máy chỉ dùng riêng cho hút khô nước trong buồng máy, đường kính trong của đường ống hút khô chính và của các ống hút khô trực tiếp có thể giảm xuống tới trị số tính theo công thức sau:

d=  
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Trong đó:

/: chiều dài buồng máy (m)

d, B, D: như được nêu ở -1 trên 

6. Đường kính trong của ống hút khô nhánh không được nhỏ hơn 50 mm, trừ khi hút khô cho một khoang nhỏ đường kính trong có thể giảm tới 40 mm nếu được Đăng kiểm đồng ý.

7. Diện tích mặt cắt ngang bên trong của các ống hút khô nối hai ống hút khô nhánh hoặc nhiều hơn vào đường ống hút khô chính phải không được nhỏ hơn tổng diện tích mặt cắt ngang bên trong của hai ống hút khô nhánh lớn nhất nhưng không cần vượt quá diện tích mặt cắt ngang bên trong của đường ống hút khô chính tính theo công thức ở -1 (1).

8. Đường kính trong của các ống hút khô ở khoang mút mũi, mút đuôi và hầm trục không được nhỏ hơn 65 mm trừ trường hợp đối với các tàu có chiều dài dưới 60 m, đường kính này có thể giảm xuống đến 50 mm.

13.5.4. Bơm hút khô

1. Số lượng bơm hút khô:

(1) Tất cả các tàu phải có ít nhất hai bơm hút khô độc lập được truyền động cơ giới nối vào các ống hút khô chính. Tuy nhiên, đối với các tàu có chiều dài không quá 90 m, một trong các bơm có thể do động cơ chính lai.

(2) Các bơm nước dằn, bơm vệ sinh và bơm dùng chung được dẫn động cơ giới độc lập có thể dùng làm các bơm hút khô độc lập dẫn động bằng cơ giới với điều kiện là chúng được nối thích hợp vào đường ống hút khô chính.

(3) Một trong các bơm hút khô độc lập được truyền động cơ giới quy định ở (1) có thể được thay bằng một bơm phụt nối với một bơm nước biển không phải là bơm hút khô nếu được Đăng kiểm chấp nhận. Trong trường hợp này, sản lượng của bơm phụt phải thỏa mãn yêu cầu ở -2.

2. Sản lượng của bơm hút khô

Mỗi bơm quy định ở -1 phải có khả năng hút được một lượng nước không nhỏ hơn trị số tính theo công thức dưới đây qua đường ống hút khô chính nêu ở 13.5.3:

Q =5,66 d2 x 10-3

Trong đó:

Q: Sản lượng quy định (m3/h)

d: Đường kính trong của đường ống hút khô chính quy định ở 13.5.3 (mm)

Nếu sản lượng của một trong các bơm này nhỏ hơn quy định một chút, có thể bổ sung lượng thiếu hụt bằng sản lượng dư của một bơm khác.

3. Kiểu bơm hút khô

Tất cả các bơm hút khô độc lập được truyền động cơ giới quy định ở -1 phải là loại tự hút hoặc tương đương và phải được bố trí thích hợp để khi sử dụng có thể hoạt động được ngay. 


4. Nối các bơm hút khô và các ống hút.

Tất cả các bơm được truyền động cơ giới quy định ở -1 phải được bố trí để hút khô nước đáy tàu ra khỏi tất cả các khoang hàng, buồng máy và hầm trục. Tuy nhiên, nếu một bơm phụt chỉ dùng riêng cho hút khô trong một khoang hàng, thì đường ống hút khô khoang này không cần nối với các bơm hút khô quy định ở -1. Trong trường hợp này bơm phụt phải bố trí sao cho được dẫn động bởi hai bơm trở lên. Sản lượng của bơm nước biển dùng dẫn động cho bơm phụt, sản lượng của bơm phụt, đường kính trong của ống hút phải được Đăng kiểm xem xét để chấp nhận.

13.5.5. Bố trí đầu hút trong các khoang hàng

1. Ở các tàu chỉ có một khoang hàng với chiều dài quá 33 m thì các đầu hút phải được bố trí thích hợp ở nửa phía sau và ở nửa phía trước theo chiều dài khoang hàng. 

2. Nếu sàn đáy đôi kéo dài tới hai mạn tàu, thì phải đặt các đầu hút trong các hố gom nước ở cả hai bên hông và nếu sàn nóc có độ khum ngược lại còn phải đặt cả ở đường tâm tàu. 


3. Nếu đặt tấm lót kín ở trên đáy của khoang hàng, phải bố trí sao cho nước ở các phần của khoang hàng có thể chảy đến được các đầu hút.

4. Trong các buồng lạnh, bọc cách nhiệt của các hố gom nước và các lưới hút nước trong các rãnh hút khô phải là kiểu dễ dính vào và có thể tháo được. 

5. Trong buồng lạnh, cách nhiệt cho các ống hút khô phải tháo được với mức độ cần thiết để kiểm tra.

13.5.6. Hút khô cho đỉnh các két sâu, két mút mũi, két mút đuôi và hầm xích

1. Có thể dùng bơm phụt hoặc bơm tay để hút khô các két mút mũi, két mút đuôi, boong tạo thành đỉnh của các két này và các hầm xích. Các bơm phụt và bơm tay này phải vận hành được bất kỳ lúc nào từ vị trí dễ đến ở trên đường nước chở hàng.

2. Phải có phương tiện hút nước đọng khỏi đỉnh của các két sâu và các sàn kín nước khác.

3. Nước đọng của các khoang trên các két sâu có thể được dẫn đến các hố gom nước ở trong hầm trục hoặc một khoang dễ tiếp cận. Trong trường hợp này, đường kính danh nghĩa của các ống không được lớn hơn 65A và phải có các van tự đóng nhanh ở vị trí dễ tiếp cận.

4. Đường ống hút đi qua vách chống va phải thỏa mãn các yêu cầu ở 13.2.5-2. 


13.5.7. Bố trí đầu hút khô trong buồng máy

1. Trong buồng máy không có đáy đôi phải có ít nhất hai đầu hút ở gần đường tâm tàu. Một đầu cho ống hút khô nhánh và đầu kia cho ống hút khô trực tiếp. Nếu độ nghiêng của sàn nhỏ hơn 5° phải có thêm các đầu hút ở hai bên mạn tàu.

2. Nếu đáy đôi trong buồng máy tạo thành các rãnh nước ở hai bên hông tàu, phải có một ống hút khô nhánh và một ống hút khô trực tiếp cho mỗi bên hông tàu.

3. Khi sàn đáy đôi kéo dài tới hai mạn tàu, phải bố trí các hố gom nước ở cả hai bên hông tàu đến mức độ thực tế có thể và phải có một ống hút nhánh và một ống hút trực tiếp cho mỗi hố gom nước.

4. Khi buồng máy có các vách kín nước cách ly với khoang nồi hơi và buồng máy phụ, thì phải bố trí các ống hút khô trong khoang nồi hơi và buồng máy phụ để thỏa mãn các yêu cầu ở -1 cho trường hợp không có đáy đôi và phải thỏa mãn các yêu cầu ở -2 và -3 khi có đáy đôi. Tuy nhiên, cho phép chỉ cần một ống hút khô trực tiếp cho trường hợp có đáy đôi. 

5. Các ống hút khô trực tiếp phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Đường kính trong của ống hút khô trực tiếp không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức ở 13.5.3-1(1). Khi ở mối mạn buồng máy có một ống hút khô trực tiếp thỏa mãn các yêu cầu ở -2 hoặc -3, đường kính trong của một trong các ống hút có thể giảm tới trị số theo công thức ở 13.5.3-1(2). Trong trường hợp này phải đặt ống có đường kính đã giảm ở cùng phía với các ống hút khô sự cố nêu ở -6 hoặc -7.

(2) Bất kể các yêu cầu ở (1), nếu các khoang có kích thước nhỏ, có thể giảm thích đáng đường kính trong của các ống hút khô trực tiếp.

6. Ống hút khô sự cố cho các tàu có máy chính là tua bin hơi phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Phải nối một ống hút khô sự cố có van chặn một chiều có tay quay dễ điều khiển từ trên sàn buồng máy vào đầu hút của bơm tuần hoàn chính và ống hút của bơm này phải được dẫn đến vị trí thích hợp trong buồng máy để xả được nước đáy tàu trong trường hợp sự cố. Đường kính trong của ống hút này không được nhỏ hơn 2/3 đường kính ống hút của bơm.

(2) Khi xét thấy bơm tuần hoàn chính không thích hợp cho việc hút khô, thì có thể nối ống hút khô sự cố với một bơm cơ giới lớn nhất có sẵn trong buồng máy không phải là các bơm hút khô quy định ở 13.5.4-1. Sản lượng của bơm này không được nhỏ hơn trị số quy định ở 13.5.4-2. Đường kính trong của ống hút khô này phải bằng đường kính ống hút của bơm.

(3) Nếu bơm nêu ở (1) và (2) là loại tự hút, có thể bỏ ống hút khô trực tiếp ở cùng phía mạn tàu với ống hút khô sự cố.

7. Ống hút khô sự cố cho các tàu có máy chính là động cơ Đi-ê-den hoặc tua bin khí phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Phải lắp một ống hút khô sự cố có van chặn một chiều có tay quay dễ điều khiển từ trên sàn buồng máy vào bơm làm mát chính và ống hút phải được dẫn đến vị trí thích hợp trong buồng máy để xả được nước đáy tàu trong trường hợp sự cố. Đường kính trong của ống hút này phải bằng đường kính trong của ống hút của bơm.

(2) Nếu bơm làm mát chính không phù hợp với việc hút khô thì có thể nối ống hút khô sự cố với bơm cơ giới lớn nhất có trong buồng máy nhưng không phải là bơm hút khô nêu ở 13.5.4-1. Sản lượng của bơm không được nhỏ hơn sản lượng quy định ở 13.5.4-2. Đường kính trong của ống hút khô này phải bằng đường kính ống hút của bơm. 

(3) Nếu bơm quy định ở (1) và (2) là loại tự hút, thì có thể bỏ ống hút khô trực tiếp ở cùng mạn tàu với ống hút khô sự cố.

13.5.8. Các hố gom nước đáy tàu

1. Chiều sâu của hố gom nước trong đáy đôi và khoảng cách thẳng đứng giữa tôn đáy và đáy của hố phải thỏa mãn các yêu cầu trong 4.1.3-2, Phần 2A.


2. Thể tích của mỗi hố gom nước không được nhỏ hơn 0,17 m3

3. Có thể thay các hố bằng các hõm gom nước bằng thép có thể tích thích hợp khi khoang phải hút khô nhỏ và không thể bố trí được các hố gom nước có thể tích quy định ở -2.


4. Nếu cần phải có các lỗ người chui vào các hố gom nước của các khoang hàng, thì phải cố gắng đặt chúng càng gần các đầu hút càng tốt. Cố gắng tránh đặt các lỗ người chui nêu trên ở trên vách trước và vách sau và tôn đáy trong của buồng máy.


13.5.9. Các hộp xả cặn và các hộp lưới lọc


1. Trừ các ống hút khô sự cố, các ống hút khô trong buồng máy và trong hầm trục phải có các hộp xả dặn. Các hộp này phải dễ tới được từ sàn buồng máy, có nắp dễ đóng mở và đoạn ống hút nối từ hố gom nước đến cửa hút của hộp xả cặn phải thẳng.


2. Các đầu hút trong các khoang hàng phải được trang bị các hộp lưới lọc có lỗ thông với đường kính không lớn hơn 10 mm trừ khi được Đăng kiểm cho phép khác đi và hộp lưới lọc phải có diện tích thông của các lỗ không nhỏ hơn 2 lần diện tích thông của các ống hút và không cần tháo bất kỳ mối nối nào của các ống hút cũng làm vệ sinh được.

13.5.10. Phương tiện xả nước cho các tàu chở hàng rời và tàu chở quặng

1. Đối với các tàu chở hàng rời như định nghĩa ở 29.10.1-2(1), Phần 2A, phải trang bị hệ thống dằn hoặc hút khô có khả năng vận hành được từ khoang kín dễ tiếp cận thường xuyên được, vị trí của khoang này phải có thể đến được từ buồng lái hoặc buồng điều khiển máy chính thường xuyên có người trực mà không phải đi qua các boong hở, để xả và bơm cho các khoang nêu ở (1) và (2) dưới đây.

(1) Các két dằn phía trước vách chống va nêu ở 11.1.1, Phần 2A.

(2) Các khoang trống và khoang khô (trừ hầm xích neo) có phần kéo dài đến phía trước của khoang hàng gần mũi nhất và có thể tích vượt quá 0,1% thể tích lượng chiếm nước lớn nhất của tàu.

13.6. Ống thông hơi

13.6.1. Quy định chung

1. Tất cả các két và khoang các ly phải được trang bị các ống thông hơi có diện tích mặt cắt ngang đủ để phục vụ việc thông hơi cho phần bất kỳ của két hoặc khoang cách ly.

2. Các két có tấm nóc có chiều dài hoặc rộng từ 7 m trở lên phải có từ hai ống lên ở các khoảng cách thích hợp. Các két có tấm nóc nghiêng chỉ cần có một ống thông hơi đặt ở phần cao nhất của tấm nóc.

3. Nếu các két hoặc các khoang cách ly có hình dạng phức tạp, số lượng và vị trí các ống thông hơi sẽ được xem xét riêng. 

4. Phải bố trí các ống thông hơi sao cho có thể tự xả nước.

5. Các ống thông hơi của các két dầu đốt trực nhật, các két lắng và các két dầu bôi trơn phải được bố trí sao cho không trực tiếp dẫn tới nguy cơ lọt nước biển hoặc nước mưa vào két khi các ống thông hơi này hỏng.

13.6.2. Đầu hở của các ống thông hơi

1. Tùy theo loại và công dụng của các két, vị trí đầu hở của các ống thông hơi phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (4) sau đây:

(1) Phải dẫn lên trên boong vách các ống thông hơi cho các két và khoang cách ly sau đây:

(a) Các két đáy đôi

(b) Các két sâu

(c) Các két có thể bị nước biển chảy ngược lên

(d) Các khoang cách ly 


(2) Phải đưa các ống thông hơi cho các két và khoang cách ly sau lên boong hở:

(a) Các két dầu đốt và các két dầu nóng

(b) Các két dầu hàng

(c) Các két dầu bôi trơn được hâm nóng và các két dầu thủy lực.

(d) Các két có thể được nạp bằng bơm (chỉ các két ở ngoài buồng máy và không có ống tràn)

(e) Khoang cách ly kề với két dầu đốt và két dầu hàng

(3) Các ống thông hơi cho các két có thể được nạp bằng bơm phải được dẫn tới một vị trí an toàn, sao cho tránh được việc trang thiết bị bị hỏng do chất lỏng tràn từ két trong quá trình nạp. 

(4) Phải đưa ống thông hơi của các két chứa chất lỏng dễ cháy, nổ tới một vị trí an toàn, nơi không có khả năng cháy dầu hoặc khí thoát ra từ các đầu hở khi két đang được nạp.

2. Đầu hở của tất cả các ống thông hơi dẫn lên boong hở phải có thiết bị đóng tự động.

3. Đầu hở của các ống thông hơi của các két dầu đốt và dầu hàng phải có lưới chặn lửa bằng vật liệu chịu ăn mòn, dễ vệ sinh và tháo, và có diện tích thông qua lưới không nhỏ hơn diện tích mặt cắt ngang cần thiết của ống thông hơi.

13.6.3. Kích thước của các ống thông hơi

1. Kích thước của các ống thông hơi phải như sau:

(1) Tổng diện tích mặt cắt ngang của các ống thông hơi cho các két có thể nạp bằng bơm không được nhỏ hơn 1,25 lần tổng diện tích mặt cắt ngang của các ống nạp. Có thể giảm đường kính của ống thông hơi xuống 50 mm khi két có ống tràn quy định ở 13.7. 

(2) Phải có biện pháp an toàn tránh tạo ra chân không khi két được bơm ra.

(3) Đường kính trong của các ống thông hơi cho các két hoặc khoang cách ly liền vỏ không được nhỏ hơn 50 mm.

13.6.4. Chiều cao của các ống thông hơi

Khi các ống thông hơi kéo dài lên quá boong mạn khô hoặc boong thượng tầng, các phần nhô lên của các ống phải có kết cấu vững chắc. Chiều cao ống từ bề mặt trên của boong tới điểm nước có thể vào, phải tối thiểu bằng 760 mm ở boong mạn khô và 450 mm tại boong thượng tầng.

Nếu các chiều cao này gây trở ngại cho hoạt động của tàu, có thể giảm chiều cao tới giá trị do Đăng kiểm ấn định với điều kiện là Đăng kiểm thấy thỏa đáng rằng chiều cao bé này là chấp nhận được do có trang bị thiết bị đóng và các lý do khác. 


13.6.5. Các yêu cầu bổ sung đối với các ống thông hơi lắp trên boong hở ở mũi tàu

Đối với tàu có chiều dài L1 như nêu ở 13.2.1-1, Phần 2A từ 80 m trở lên, nếu chiều cao của boong hở ở khu vực của ống thông hơi nhỏ hơn 0,1 L1 hoặc 22 m so với đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất, lấy trị số nhỏ hơn, thì các ống thông hơi đặt trên boong hở trong khu vực 0,25L1 phía mũi phải có đủ độ bền để chịu được lực va đập của nước biển.

13.7. Ống tràn

13.7.1. Quy định chung

1. Phải trang bị các ống tràn cho các két được nạp bằng bơm thuộc một trong các loại sau:

(1) Khi diện tích mặt cắt ngang của các ống thông hơi không thỏa mãn các yêu cầu ở 13.6.3(1); 

(2) Khi có lỗ khoét bất kỳ ở phía dưới các đầu hở của các ống thông hơi của két; 

(3) Các két lắng dầu đốt và các két dầu đốt trực nhật. 

2. Các ống tràn không phải của các két dầu đốt, dầu bôi trơn và các dầu dễ cháy khác phải được dẫn ra ngoài trời, hay tới các vị trí thích hợp cho việc xả tràn.


3. Phải bố trí các ống tràn sao cho có thể tự xả nước. 

4. Ngoài 13.7 ra, ống tràn cho các két dầu đốt, dầu bôi trơn và các dầu dễ cháy khác phải tuân theo các yêu cầu ở 4.2.2-1 (4), Phần 5.

13.7.2. Kích thước các ống tràn

1. Tổng diện tích mặt cắt ngang của các ống tràn nêu ở 13.7.1-1 không được nhỏ hơn 1,25 lần tổng diện tích mặt cắt ngang của các ống nạp.

2. Đường kính trong của ống tràn không được nhỏ hơn 50 mm.

13.7.3. Các ống tràn cho các két dầu đốt, dầu bôi trơn và các dầu dễ cháy khác

1. Các ống tràn phải được dẫn tới các két tràn có dung tích thích hợp hoặc tới một két chứa có thể tích đủ để chứa dầu tràn.

2. Các ống tràn phải có kính quan sát ở các vị trí dễ thấy trên các ống thẳng đứng, trừ khi được trang bị một thiết bị báo động cho trường hợp mức dầu tăng đến điểm định trước trong két.

13.7.4. Các phương tiện ngăn ngừa dòng tràn ngược

1. Nếu các ống tràn cho các két sâu dùng chở xen kẽ dầu đốt, nước dằn và hàng bách hóa v.v... được nối vào ống tràn chính chung cho các két khác, thì phải bố trí thiết bị để ngăn chất lỏng, khí v.v... từ các két khác tràn vào két sâu đang chở hàng bách hóa và ngăn chất lỏng loại khác đang chở ở két sâu tràn vào các két khác. 

2. Phải trang bị các phương tiện thích hợp trên các ống tràn để sao cho khi một trong các két nào đó bị ngập, các két khác cũng không bị ngập do nước biển vào qua các ống tràn.

3. Các ống tràn xả qua mạn tàu phải được đưa lên cao hơn đường nước chở hàng và phải có các van một chiều gắn vào mạn tàu. Khi không thể kéo các ống tràn lên quá boong mạn khô, thì phải có các phương tiện phụ hữu hiệu khác để ngăn nước biển vào trong tàu.

13.8. Ống đo

13.8.1. Quy định chung

1. Phải có ống đo hoặc thiết bị chỉ báo mức chất lỏng cho tất cả các két, khoang cách ly và các vùng khó vào.

2. Phải gắn chắc các thẻ ghi tên vào đầu trên các ống đo.

3. Ngoài các yêu cầu ở 13.8, các ống đo cho các két dầu đốt, dầu bôi trơn và các dầu dễ cháy khác phải tuân theo các yêu cầu ở 4.2.2-1(3) (e), Phần 5.

13.8.2. Đầu trên của ống đo

Các ống đo phải được dẫn tới các vị trí luôn tiếp cận được ở trên boong vách và phải có phương tiện đóng có hiệu quả ở đầu trên của các ống đo. Tuy nhiên, có thể dẫn các ống đo tới các vị trí luôn tiếp cận được từ sàn buồng máy nếu có phương tiện đóng như quy định ở 4.2.2-1(3) (e) và 4.2.3-1(2), Phần 5, tùy theo loại két. Các ống đo cho các két không phải các két chứa dầu dễ cháy và khoang cách ly có thể được dẫn tới các vị trí luôn tiếp cận được từ sàn buồng máy nếu có van nêm hoặc nắp vặn gắn vào ống đo bằng dây xích.

13.8.3. Kết cấu các ống đo

1. Các ống đo phải càng thẳng càng tốt, nếu cong thì độ cong phải đủ lớn.

2. Phải lắp các tấm có kích thước thích hợp và đủ dày vào tôn đáy dưới các ống đo có đầu hở để phòng hỏng tôn đáy khi va đập với thước đo. Nếu dùng các ống đo kín đầu, các nút kín ở các đầu phải có kết cấu chắc chắn.

3. Đường kính trong của ống đo xuyên qua khoang được làm lạnh tới 0°C hoặc thấp hơn không được nhỏ hơn 65 mm và của các ống đo khác không được nhỏ hơn 32 mm.

13.8.4. Kết cấu của các dụng cụ chỉ báo mức chất lỏng

1. Mỗi dụng cụ chỉ báo mức chất lỏng quy định ở 13.8.1 phải là kiểu được Đăng kiểm duyệt. Tuy nhiên khi dụng cụ chỉ báo mức chất lỏng thỏa mãn một tiêu chuẩn Đăng kiểm chấp nhận hoặc có chứng chỉ được Đăng kiểm chấp nhận thì không cần áp dụng các yêu cầu này. Dụng cụ chỉ báo mức chất lỏng của các két dầu đốt, dầu bôi trơn và các dầu dễ cháy khác phải tuân theo các yêu cầu ở Phần 5.

13.8.5. Hệ thống phát hiện mức nước và báo động của tàu hàng rời v.v...

1. Đối với các tàu chở hàng rời như định nghĩa ở 29.10.1-2(1), Phần 2A, phải trang bị các hệ thống phát hiện mức nước và báo động để phát báo tín hiệu bằng ánh sáng và âm thanh cho buồng lái phù hợp với (1) đến (4) sau:

(1) Trong mỗi khoang hàng, hệ thống phải báo động khi mức nước đạt đến các yêu cầu ở (a) và (b) dưới đây tại đầu phía sau của khoang hàng.

(a) Chiều cao 0,5 m so với đáy trong

(b) Chiều cao không nhỏ hơn 15% chiều cao của khoang hàng, nhưng không vượt quá 2 m


(2) Trong két dằn bất kỳ phía trước của vách chống va nêu ở 11.1.1. Phần 2A, hệ thống phải báo động khi chất lỏng trong két đạt đến mức không vượt quá 10% dung tích két 

(3) Trong khoang khô hoặc khoang trống (trừ hầm xích) có phần kéo dài đến phía trước của khoang hàng gần mũi nhất và có thể tích vượt quá 0,1 thể tích lượng chiếm nước lớn nhất của tàu, hệ thống phải báo động khi mức nước lên đến 0,1 m so với boong.


2. Các tín hiệu báo động do các hệ thống phát hiện mức nước và báo động nêu ở -1 trên phải có khả năng chỉ báo rõ ở trên buồng lái khoang nào có mức nước đạt mức báo động và mức nước nêu ở -1(1). Các tín hiệu báo động trên cũng phải có khả năng phân biệt được dễ dàng với các hệ thống báo động khác trên buồng lái.

3. Các hệ thống phát hiện mức nước và báo động nêu ở -1 trên đối với các két dằn và khoang hàng được thiết kế để chở nước dằn có thể trang bị thiết bị xóa bỏ báo động được Đăng kiểm chấp nhận.

4. Các tài liệu hướng dẫn sử dụng và các quy trình bảo dưỡng của các thiết bị phát hiện mức nước và báo động nêu ở -1 trên phải được lưu giữ trên tàu.

13.8.6. Các hệ thống phát hiện mức nước và báo động của các tàu có một khoang hàng

1. Đối với các tàu hàng khác với tàu hàng rời như định nghĩa ở 29.10.1-2(1), Phần 2A, có chiều dài (Lf) nhỏ hơn 80 m và chỉ có một khoang hàng đơn dưới boong mạn khô hoặc các hầm hàng dưới boong mạn khô không được ngăn cách bằng tối thiểu một vách ngăn kín nước kéo đến boong đó thì phải trang bị trong khoang hoặc các khoang hàng đó các hệ thống phát hiện mức nước và báo động phù hợp với (1) đến (3) sau: 


(1) Hệ thống phát hiện mức nước và báo động phải phát báo tín hiệu bằng ánh sáng và âm thanh trên buồng lái khi mức nước ở trên đáy trong của khoang hàng đạt đến độ cao từ 0,3 m trở lên và khi mức nước khác đạt đến chiều cao không quá 15% chiều cao trung bình của khoang hàng.

(2) Các hệ thống phải được lắp đặt ở vách sau của khoang hàng hoặc bên trên phần thấp nhất của nó nếu đáy trong không song song với đường nước thiết kế. Nếu có sườn hoặc vách kín nước một phần được lắp trên đáy trong, có thể yêu cầu phải lắp thêm thiết bị phát hiện.

(3) Hệ thống phải có kết cấu và chức năng được Đăng kiểm chấp nhận.

2. Các tín hiệu báo động do các hệ thống phát hiện mức nước và báo động nêu ở -1 trên phải có khả năng chỉ báo rõ ở trên buồng lái khoang nào có mức nước đạt mức báo động và mức nước nêu ở -1(1). Các tín hiệu báo động trên cũng phải có khả năng phân biệt được dễ dàng với các hệ thống báo động khác trên buồng lái.

3. Các tài liệu hướng dẫn sử dụng và các quy trình bảo dưỡng của các thiết bị phát hiện mức nước và báo động nêu ở -1 trên phải được lưu giữ trên tàu.

4. Bất kể các quy định ở -1, hệ thống phát hiện mức nước và báo động không cần phải lắp đặt cho các tàu áp dụng các yêu cầu ở 13.8.5 hoặc các tàu có các khoang kín nước ở mạn, mỗi phía của chiều dài khoang hàng kéo dài theo phương thẳng đứng tối thiểu từ đáy trong đến boong mạn khô có chiều rộng được Đăng kiểm thấy phù hợp.

13.9. Hệ thống dầu đốt

13.9.1. Quy định chung

1. Các hệ thống dầu đốt trong buồng máy có lắp máy chính và các buồng máy có lắp nồi hơi phải được bố trí sao cho có thể dễ dàng bảo dưỡng và kiểm tra. Tất cả các van phải có khả năng vận hành được từ trên sàn buồng máy.

2. Phải có các van chặn ở cả đầu hút và đầu đẩy của bơm dầu đốt.

3. Các van và phụ tùng ống có nhiệt độ thiết kế trên 60°C và áp suất thiết kế trên 1,0 MPa phải thích hợp với áp suất không nhỏ hơn 1,6 MPa. Các van và phụ tùng ống dùng cho hệ thống vận chuyển dầu đốt, hệ thống ống nạp dầu đốt, và các hệ thống ống dầu đốt áp suất thấp khác phải thích hợp đối với áp suất không nhỏ hơn 0,5 MPa.

4. Các mối liên kết ống dùng để nối các ống phun dầu đốt của động cơ Đi-ê-den hoặc các ống của hệ thống đốt của nồi hơi phải có kết cấu cứng và có bề mặt tiếp xúc bằng kim loại đảm bảo kín dầu.

5. Nếu định chứa luân phiên dầu đốt và nước dằn trong cùng một khoang thì phải bố trí các ống sao cho có thể bơm dầu đốt từ bất kỳ một khoang nào đó đồng thời với việc xả nước dằn khỏi một khoang bất kỳ khác. Nếu có các két lắng hoặc két trực nhật mà mỗi két có dung tích đủ để hoạt động bình thường trong 12 giờ mà không phải bổ sung thêm, thì yêu cầu trên có thể được sửa đổi.

6. Phải trang bị hai két dầu đốt trực nhật cho mỗi loại dầu đốt sử dụng trên tàu cần thiết cho máy chính và các hệ thống quan trọng, hoặc trang bị tương đương với như vậy.

7. Dung tích của mỗi két dầu đốt trực nhật nêu ở -6 phải đủ để cấp dầu trong thời gian tối thiểu 8 giờ cho máy chính hoạt động ở công suất liên tục lớn nhất và các máy phát hoạt động ở điều kiện tải thông thường.

8. Ngoài các yêu cầu ở 13.9 này, hệ thống dầu đốt còn phải tuân theo các yêu cầu ở 4.2, Phần 5.

13.9.2. Ống nạp dầu đốt

1. Các ống nạp dầu đốt từ ngoài tàu phải là loại chuyên dùng. Phải cố gắng đưa các đầu hở của các ống này lên trên các boong và các đầu này phải có các nắp cứng.


2. Nếu các ống nạp dầu đốt không được đặt ở trên hoặc ở gần đỉnh các két dầu đốt, thì cần phải đặt van một chiều sát với két hoặc phải có van có phương tiện đóng từ xa nêu ở 4.2.2-1(3) (d), Phần 5.

3. Bất kể các yêu cầu ở -1, khi các ống nạp dầu đốt được nối với các ống hút thì phải có các van chặn trên đường ống nạp. Phải có thêm các van chặn nếu các két nằm ở vị trí cao hơn đáy đôi và dầu đốt có thể vào các két dầu đốt khác qua các ống nạp và tràn ra khỏi các đầu hở của các ống đo v.v.

13.9.3. Các bơm chuyển dầu đốt

Trên các tàu dùng bơm được dẫn động cơ giới để nạp cho các két lắng và két trực nhật phải có ít nhất hai bơm chuyển dầu độc lập được dẫn động cơ giới, nối với nhau và sẵn sàng hoạt động. Nếu có một bơm dầu đốt độc lập dẫn động cơ giới nào đó sử dụng cho các mục đích khác sẵn sàng hoạt động như là một bơm chuyển dầu đốt, thì có thể dùng bơm này làm bơm chuyển dầu.

13.9.4. Các khay hứng dầu rò rỉ và hệ thống tiêu thoát

1. Phải có khay hứng dầu rò rỉ đủ chiều cao đặt dưới các thiết bị liên quan với dầu đốt như động cơ Đi-ê-den (trừ máy chính), các mỏ đốt, các bơm dầu đốt, các thiết bị hâm dầu, các bộ làm mát dầu đốt, các bầu lọc dầu đốt và các két dầu đốt như két lắng dầu đốt và két dầu đốt trực nhật. Khi không thể trang bị các khay kim loại hứng dầu rò rỉ thì phải làm các thành quây để giữ dầu rò rỉ lại.

2. Các két lắng dầu đốt và các két trực nhật phải có các van xả nước đọng khỏi đáy két. 

3. Các van xả cặn của các két dầu đốt phải là loại tự đóng.

4. Các thiết bị tiêu thoát phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Dầu trong các khay hứng hoặc trong các thành quây nêu ở -1 và -2 và dầu xả ra từ các van xả lắp trên các két dầu đốt phải được đưa vào các két thải hoặc thiết bị phù hợp khác.

(2) Các két dầu đốt thải nêu ở (1) không được tạo thành một phần của hệ thống tràn.

(3) Phải trang bị các thiết bị thích hợp để xử lý dầu đốt thải chứa trong các két dầu thải nêu ở (1).

13.9.5. Các thiết bị hâm dầu đốt 

1. Khi hệ thống dầu đốt có các thiết bị hâm, các thiết bị hâm này phải có bộ điều chỉnh nhiệt độ và thiết bị báo động nhiệt độ cao hoặc thiết bị báo động lưu lượng thấp, trừ khi dầu không được hâm tới nhiệt độ trong phạm vi thấp hơn điểm chớp cháy của dầu đốt 10°C.

2. Không được trang bị các thiết bị hâm bằng điện cho các két đáy đôi và các két sâu, trừ khi được Đăng kiểm chấp nhận.

3. Các thiết bị hâm bằng điện dùng để hâm dầu đốt phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Các thiết bị hâm phải có các thiết bị điều chỉnh nhiệt độ tự động 

(2) Phải trang bị các thiết bị ngắt mạch an toàn có cảm biến nhiệt độ độc lập. Các thiết bị ngắt mạch an toàn phải ngắt được điện để phòng nhiệt độ bề mặt của các chi tiết hâm tăng lên từ 220°C trở lên và phải được trang bị các thiết bị đặt lại bằng tay.

(3) Các thiết bị hâm bằng điện phải được bảo vệ thích đáng chống lại các hư hỏng cơ học khi làm vệ sinh két.

13.9.6. Hệ thống dầu đốt cho động cơ Đi-ê-den1. Số lượng và sản lượng của các bơm cấp dầu đốt cho máy chính

(1) Phải trang bị cho máy chính một bơm cấp dầu chính có đủ sản lượng để duy trì lượng cấp dầu đốt ở công suất liên tục lớn nhất của máy chính, và phải có một bơm cấp dầu đốt dự phòng đủ sản lượng để cấp dầu đốt ở điều kiện hoạt động bình thường. Các bơm này được nối với hệ thống để sẵn sàng hoạt động.

(2) Nếu có từ hai máy chính trở lên, mỗi máy có sẵn một bơm cấp dầu đốt và trong trường hợp một trong các máy chính hỏng, tàu vẫn có thể đảm bảo được tốc độ hành hải, thì có thể miễn bơm dầu đốt dự phòng, với điều kiện là trên tàu có một bơm dự trữ. 


2. Số lượng và sản lượng của bơm cấp dầu đốt cho các động cơ Đi-ê-den lai máy phụ và các máy phát điện

(1) Đối với các động cơ Đi-ê-den lai máy phát điện và máy phụ phải trang bị kép, phải có một bơm cấp dầu chính và bơm dự phòng đủ sản lượng để duy trì việc cấp dầu ở công suất liên tục lớn nhất của động cơ. Các bơm này phải được nối với nhau để sẵn sàng sử dụng.

(2) Khi mỗi máy nêu ở (1) có một bơm cấp dầu đốt chính riêng, có thể không cần có các bơm cấp dầu dự phòng.

3. Hệ thống dẫn động các bơm dầu đốt dự phòng và việc dùng các bơm khác

(1) Các bơm dầu đốt dự phòng phải được dẫn động bằng nguồn năng lượng độc lập.

(2) Khi một bơm dầu đốt nào đó được dẫn động độc lập và được dùng cho việc khác có thể dùng làm bơm cấp dầu đốt dự phòng thì có thể dùng bơm này làm bơm dự phòng.

4. Các bầu lọc dầu đốt

(1) Phải có các bầu lọc dầu trên đường ống cấp dầu đốt cho các động cơ Đi-ê-den. 

(2) Các bầu lọc dầu cho động cơ Đi-ê-den là máy chính phải có khả năng vệ sinh được mà không phải ngừng việc cấp dầu đã lọc. Bầu lọc dầu đốt phải có van để giảm áp suất trước khi mở.

5. Các thiết bị hâm và lọc dầu đốt

Nếu dùng dầu chất lượng thấp làm dầu đốt thì phải có thiết bị hâm dầu phù hợp và thiết bị lọc dầu đốt.


13.9.7. Thiết bị đốt của nồi hơi

1. Thiết bị đốt cho nồi hơi chính

(1) Khi nồi hơi chính có thiết bị đốt kiểu phun dầu đốt áp suất cao phải có ít nhất hai tổ bơm và thiết bị hâm dầu. Mỗi tổ phải có khả năng cung cấp đủ lượng dầu để tạo hơi ở tốc độ sinh hơi lớn nhất ngay cả khi một tổ bị hỏng. Các bơm này phải được nối với nhau để sẵn sàng sử dụng.

(2) Phải trang bị các bầu lọc ở phía hút và phía đẩy của bơm phun dầu đốt. Các bầu lọc phải có khả năng làm vệ sinh được mà không phải ngừng việc cấp dầu đã lọc.

(3) Các bầu lọc dầu đốt được quy định ở (2) trên đây phải có các van để xả áp trước khi mở.

2. Thiết bị đốt cho nồi hơi phụ.

(1) Vì các nồi hơi phụ thiết yếu và các nồi hơi khác phải cung cấp hơi một cách liên tục để hâm nóng dầu đốt cho máy chính hoạt động hoặc hâm nóng hàng, nên thiết bị đốt phải đáp ứng các yêu cầu ở -1. Tuy nhiên khi có các phương tiện khác có thể bảo đảm hành hải bình thường và hâm nóng hàng khi hệ thống đốt không hoạt động, thì được phép chỉ cần có một tổ thiết bị đốt.

(2) Khi cấp dầu đốt cho các vòi phun bằng trọng lực phải có các bầu lọc dầu đốt có thể vệ sinh được mà không cần phải ngừng cấp dầu đã lọc.

3. Đề phòng sự trộn lẫn dầu đốt vào các ống hơi nước và không khí nén.

Khi tiến hành thu dầu thừa trong các mỏ đốt bằng hơi nước hoặc khí nén, phải có các phương tiện để ngăn sự trộn lẫn dầu vào hơi nước và khí nén.

13.10. Hệ thống dầu bôi trơn và hệ thống dầu thủy lực

13.10.1. Quy định chung

1. Vị trí, các khay hứng, thiết bị xả và thiết bị hâm của hệ thống dầu bôi trơn phải thỏa mãn các yêu cầu tương ứng ở 13.9.1-1, 13.9.4-1 và -4, và 13.9.5 (trong các trường hợp này, thay từ "dầu đốt" bằng từ "dầu bôi trơn"). 

2. Vị trí, các khay hứng dầu và thiết bị xả của các hệ thống dầu thủy lực phải thỏa mãn các yêu cầu ở 13.9.1-1, 13.9.4-1 và -4 (trong trường hợp này, thay từ "dầu đốt" bằng từ "dầu thủy lực").

3. Ngoài các yêu cầu ở 13.10, hệ thống dầu bôi trơn và dầu thủy lực còn phải tuân theo các yêu cầu tương ứng ở 4.2.3, Phần 5 và 4.2.4, Phần 5.


13.10.2. Bơm dầu bôi trơn


1. Số lượng và sản lượng của các bơm dầu bôi trơn cho máy chính, hệ trục chân vịt và thiết bị truyền động

(1) Máy chính, hệ trục chân vịt và hệ truyền động của chúng phải có một bơm dầu bôi trơn chính đủ sản lượng cung cấp dầu bôi trơn ở công suất liên tục lớn nhất của máy chính và phải có một bơm dầu bôi trơn dự phòng đủ sản lượng cấp dầu ở điều kiện hành hải bình thường. Các bơm này phải được nối với nhau và sẵn sàng hoạt động.

(2) Nếu có từ hai máy chính, hệ trục chân vịt và thiết bị truyền động của chúng trở lên và mỗi trong số chúng có sẵn một bơm dầu bôi trơn chính và nếu tàu có thể đảm bảo tốc độ hành hải ngay cả khi một trong các bơm dầu này không hoạt động thì có thể không cần có bơm dự phòng với điều kiện là trên tàu có một bơm dự trữ.

2. Số lượng và sản lượng của các bơm dầu bôi trơn cho máy phụ, máy phát điện và các động cơ lai chúng

(1) Các máy phát điện, máy phụ cần phải trang bị kép và các động cơ lai chúng phải có bơm dầu bôi trơn chính và dự phòng đủ sản lượng cấp dầu bôi trơn ở công suất liên tục lớn nhất của máy. Các bơm này phải nối với nhau để sẵn sàng hoạt động.

(2) Khi mỗi hệ thống quy định ở (1) có bơm dầu bôi trơn chính riêng, có thể không cần có bơm dầu bôi trơn dự phòng.

3. Hệ dẫn động các bơm dầu bôi trơn dự phòng và việc sử dụng các bơm khác.

(1) Các bơm dầu bôi trơn dự phòng phải được dẫn động bằng nguồn năng lượng độc lập.

(2) Khi một bơm dầu bôi trơn nào đó được dẫn động cơ giới độc lập dùng cho mục đích khác có thể sử dụng như là một bơm dầu bôi trơn dự phòng thì có thể dùng bơm đó làm bơm dự phòng.

13.10.3. Van chặn giữa động cơ và két gom dầu bôi trơn

Đối với các tàu dài từ 100 m trở lên, nếu dùng một ngăn đáy đôi làm két gom dầu bôi trơn, thì phải có van chặn dễ thao tác từ sàn buồng máy hoặc thiết bị chống chảy ngược thích hợp.

13.10.4. Các bầu lọc dầu bôi trơn

1. Khi dùng hệ thống bôi trơn cưỡng bức (bao gồm cả việc cấp bằng trọng lực từ két áp lực) để bôi trơn các hệ thống máy, thì phải trang bị các bầu lọc dầu bôi trơn.

2. Các bầu lọc dùng trong hệ thống bôi trơn cho máy chính, thiết bị truyền động của trục chân vịt và chân vịt biến bước phải có khả năng làm vệ sinh được mà không phải ngừng cấp dầu bôi trơn đã được lọc.

3. Bầu lọc dầu bôi trơn nêu ở -2 trên phải có van để giảm áp suất trước khi mở.

13.10.5. Các thiết bị lọc dầu bôi trơn

Các hệ thống dầu bôi trơn phải có hệ thống lọc dầu bôi trơn như các máy lọc dầu bôi trơn hoặc các bầu lọc thay cho các máy lọc.

13.11. Hệ thống dầu nóng

13.11.1. Quy định chung

Vị trí và các van được lắp với các bơm của hệ thống dầu nóng phải thỏa mãn các yêu cầu ở 13.9.1-1 và -2. Các ống nạp từ ngoài tàu phải thỏa mãn các yêu cầu ở 13.9.2-2. Các khay hứng dầu rò rỉ, hệ thống xả phải thỏa mãn các yêu cầu ở 13.9.4-1 và -4 (trong các trường hợp này từ "dầu đốt" được thay bằng từ "dầu nóng"). Ngoài các yêu cầu ở 13.11, các hệ thống này còn phải tuân theo các yêu cầu ở 4.2.4, Phần 5.

13.11.2. Hệ thống dầu nóng

1. Hệ thống dầu nóng phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Các két giãn nở phải có dụng cụ chỉ báo mức chất lỏng. 

(2) Các bơm tuần hoàn phải có áp kế ở vị trí thích hợp ở phía hút và đẩy.

(3) Các van hút và van đẩy trên các thiết bị hâm nóng dầu phải điều khiển được từ bên ngoài khoang chúng được lắp đặt, trừ trường hợp có bố trí tháo nhanh bằng trọng lực dầu nóng trong hệ thống vào một két thu gom.

13.11.3. Bơm của thiết bị hâm dầu nóng

Thiết bị hâm dầu nóng sử dụng cho các công việc quan trọng phải được trang bị hai bơm tuần hoàn dầu nóng và hai bơm phun dầu đốt. Tuy nhiên, khi có sẵn phương tiện khác có thể bảo đảm hành hải bình thường và hâm nóng hàng lúc bơm này không hoạt động thì được phép chỉ cần có một bơm.

13.11.4. Hâm hàng lỏng có điểm chớp cháy nhỏ hơn hoặc bằng 60°C

Việc hâm hàng lỏng có điểm chớp cháy nhỏ hơn hoặc bằng 60°C phải bằng một hệ thống thứ cấp riêng biệt đặt hoàn toàn trong khu vực hàng, trừ các trường hợp khác được Đăng kiểm chấp nhận.

13.12. Hệ thống làm mát

13.12.1. Bơm làm mát

1. Số lượng và sản lượng của bơm làm mát cho máy chính

(1) Máy chính phải có một bơm làm mát chính đủ sản lượng để cung cấp ổn định nước (dầu) ở công suất liên tục lớn nhất của máy chính, và một bơm làm mát dự phòng có sản lượng đủ cung cấp nước (dầu) làm mát ở điều kiện hành hải bình thường. Tuy nhiên sản lượng của bơm tuần hoàn dự phòng của tàu có máy chính là tua bin hơi sẽ do Đăng kiểm xét cho từng trường hợp cụ thể. Các bơm này phải được nối để sẵn sàng sử dụng.

(2) Trên tàu tua bin hơi, có thể dùng hệ thống gầu múc được lắp đặt thích hợp làm bơm nước làm mát. Trong trường hợp này phải bố trí bầu ngưng chính để sao cho nó phải được làm mát đầy đủ với các hệ thống làm mát khác, khi tàu chạy ở tốc độ thấp, để bổ sung thêm cho hệ làm mát bằng bơm dự phòng quy định ở -1.

(3) Khi có hai máy chính trở lên và mỗi máy có bơm làm mát chính có khả năng tạo ra tốc độ hành hải ngay cả khi một bơm không hoạt động thì có thể không cần có bơm làm mát dự phòng với điều kiện là có một bơm dự trữ trên tàu.

2. Số lượng và sản lượng của bơm làm mát cho máy phụ, máy phát điện và các động cơ lai chúng

(1) Máy phát điện, máy phụ cần phải trang bị kép và các động cơ lai chúng phải có bơm làm mát chính và bơm dự phòng đủ sản lượng để cung cấp ổn định nước (dầu) ở công suất liên tục lớn nhất của máy. Các bơm này phải được nối với hệ thống để sẵn sàng sử dụng. 


(2) Khi mỗi động cơ dẫn động nêu ở (1) có một bơm làm mát chính riêng, có thể không cần có bơm làm mát dự phòng.

3. Hệ thống dẫn động bơm làm mát dự phòng và việc sử dụng các bơm khác

(1) Phải dẫn động bơm làm mát dự phòng bằng nguồn năng lượng độc lập.

(2) Khi một bơm thích hợp được dẫn động độc lập dùng cho việc khác có thể sử dụng như một bơm làm mát dự phòng thì có thể dùng bơm đó làm bơm làm mát dự phòng.

13.12.2. Việc hút nước biển

Phải có thiết bị để dẫn nước biển làm mát vào từ các van hút nước biển đặt trong hai hộp thông biển trở lên.

13.12.3. Hệ thống làm mát cho động cơ Đi-ê-den

Khi dùng nước biển để làm mát trực tiếp máy chính hoặc động cơ Đi-ê-den lai máy phát điện hoặc máy phụ cần phải trang bị kép, phải trang bị bầu lọc đặt giữa van hút nước biển và bơm nước biển làm mát. Bầu lọc này phải có thể làm vệ sinh được mà không phải ngừng cấp nước đã lọc. 

13.13. Hệ thống đường ống không khí nén

13.13.1. Bố trí máy nén khí và các van an toàn

1. Phải bố trí máy nén sao cho dầu vào khí nạp ít nhất. 

2. Mỗi máy nén phải có một van an toàn phòng áp suất tăng quá 10% áp suất làm việc lớn nhất trong các xi lanh. 

3. Nếu các áo nước của bộ làm mát khí có thể bị quá áp nguy hiểm do rò không khí nén vào, phải có thiết bị xả áp thích hợp cho các áo nước này.


13.13.2. Thiết bị an toàn và phụ tùng khác cho bình không khí nén

Thiết bị an toàn và phụ tùng khác cho các bình không khí nén phải thỏa mãn các yêu cầu ở 10.8.

13.13.3. Số lượng và tổng sản lượng của các máy nén

1. Khi máy chính được thiết kế để khởi động bằng không khí nén, thì phải có hai máy nén khí trở lên và phải được bố trí sao cho có thể nạp được cho mỗi bình chứa khí. Tuy nhiên khi các xi lanh của máy chính có van nạp không khí nén, thì các van nạp này sẽ được coi tương đương với một máy nén khí được dẫn động bởi máy chính.

2. Một trong các máy nén quy định ở -1 phải được dẫn động bằng một động cơ không phải là máy chính.

3. Tổng sản lượng của các máy nén phải đủ để cấp khí từ áp suất khí trời vào các bình tới áp suất cần thiết cho khởi động liên tục quy định ở 2.5.3-2 trong vòng một giờ.

13.13.4. Máy nén khí sự cố

1. Nếu các động cơ dẫn động các máy nén quy định ở 13.13.3 được khởi động bằng khí, thì phải có một máy nén khí sự cố được truyền động bằng cơ giới độc lập.

2. Các động cơ lai các máy nén sự cố phải có khả năng khởi động không dùng không khí nén.

3. Sản lượng của máy nén sự cố phải đủ để khởi động động cơ lai các máy nén khí nêu ở 13.13.3. Để phục vụ mục đích này, có thể trang bị một bình không khí nén nhỏ cho máy nén sự cố.

13.13.5. Đường ống không khí nén

1. Phải có hệ thống xả nước cho đường ống không khí nén có nước đọng bên trong các ống. 


2. Tất cả các đường ống cấp khí từ máy nén vào các bình khí khởi động phải được dẫn thẳng từ máy nén khí khởi động.

3. Các ống khí nén khởi động từ các bình khí tới máy chính hoặc các máy phụ phải hoàn toàn tách biệt với hệ thống cấp khí của máy nén nêu ở -2.

13.14. Hệ thống ống hơi nước và hệ thống ngưng tụ

13.14.1. Các thiết bị xả

Thiết bị xả phải được lắp ở vị trí thích hợp trong các ống hơi nước.

13.14.2. Ống ruột gà hâm dầu

Nếu dùng hơi để hâm dầu đốt hoặc dầu bôi trơn thì phải đưa các ống hơi hồi tới các két kiểm tra hoặc các bộ phát hiện dầu khác ở nơi đủ sáng và tới gần được trong buồng máy.

13.14.3. Ống hơi qua khoang hàng

Nói chung, ống hơi nước không được đi qua các khoang hàng, nhưng khi không thể tránh được sự bố trí như vậy thì các ống hơi phải được cách nhiệt và bảo vệ bằng các tấm thép, và tất cả các mối nối phải được hàn.

13.14.4. Hệ thống ngưng tụ

1. Bầu ngưng chính phải có ít nhất hai bơm ngưng tụ được dẫn động bằng cơ giới độc lập và các thiết bị duy trì độ chân không trong các bầu ngưng với sản lượng đáp ứng tốc độ ngưng tụ thiết kế lớn nhất tương ứng từ bầu ngưng chính. Có thể không trang bị các thiết bị này khi được Đăng kiểm coi là không cần thiết do xét đến kiểu của bầu ngưng chính.

2. Phải có các biện pháp thích hợp cho hệ thống ngưng tụ của tua bin hơi lai bơm dầu hàng v.v..., để áp suất bên trong của bầu ngưng không vượt quá áp suất thiết kế trong trường hợp hệ thống làm mát hỏng. Các biện pháp này phải được Đăng kiểm chấp nhận.

13.15. Hệ thống cấp nước cho nồi hơi

13.15.1. Hệ thống cấp nước cho nồi hơi chính

1. Phải có hai hệ thống cấp nước cho nồi hơi chính. Mỗi hệ thống có một van chặn, một van một chiều nêu ở 9.9.5-1 và một bơm cấp. Các hệ thống cấp nước này phải có khả năng cấp nước cho nồi hơi khi một hệ thống bị hỏng.

2. Nồi hơi chính phải có ít nhất hai bơm cấp nước có thể cấp đủ cho lượng bốc hơi lớn nhất dù bất cứ một bơm nào bị ngừng hoạt động. Các bơm này phải được nối vào để sẵn sàng sử dụng.

3. Các bơm cấp nước nêu ở -2 phải được các động cơ độc lập dẫn động.

4. Các hệ thống cấp nước phải có thiết bị điều chỉnh có khả năng tự động điều chỉnh sản lượng nước cấp.

5. Các bơm cấp không được dùng cho việc khác ngoài việc cấp nước cho nồi hơi.

13.15.2. Hệ thống cấp nước cho nồi hơi phụ

Các nồi hơi phụ thiết yếu hoặc các nồi hơi khác được dùng để cấp hơi liên tục cho việc hâm dầu đốt cần thiết cho hoạt động của máy chính hoặc hâm nóng hàng phải có các hệ thống cấp nước phù hợp với yêu cầu ở 13.15.1. Không phải áp dụng các yêu cầu 13.15.1- 1 và -2 nếu có các phương tiện khác bảo đảm cho tàu chạy bình thường và hâm nóng hàng khi một hệ thống cấp nước bị ngừng làm việc.

13.15.3. Hệ thống chưng cất nước

Trên tàu dùng nước chưng cất làm nước cấp cho nồi hơi phải có hệ thống chưng cất đủ sản lượng.

13.15.4. Các ống qua két

Các ống nước cấp cho nồi hơi không được đi qua các két chứa dầu hoặc không được để các ống dầu đi qua các két nước cấp cho nồi hơi.

13.16. Đường ống khí thải

13.16.1. Các ống khí thải của động cơ Đi-ê-den

1. Nói chung, không được nối các ống khí thải của hai động cơ Đi-ê-den trở lên với nhau. Nếu các ống khí thải được nối vào một bộ giảm âm chung, thì phải có phương tiện hiệu quả để ngăn khí thải quay ngược về xi lanh của động cơ không hoạt động.

2. Nếu hệ thống khí thải xả qua mạn gần đường nước, thì phải bố trí sao cho tránh được sự chảy ngược nước vào các xi lanh. 


3. Không được nối ống khói của nồi hơi với hệ thống khí thải của động cơ Đi-ê- den, trừ trường hợp có nồi hơi khí thải tận dụng nhiệt thải của động cơ Đi-ê-den.

13.16.2. Các ống khí thải từ nồi hơi

Nếu lắp các bướm khí thải trong các ống khói nồi hơi, thì khi đóng lại độ mở của chúng không được giảm diện tích ống khói đến 2/3 trở xuống. Các bướm phải khóa được ở vị trí mở bất kỳ và độ mở phải được chỉ rõ.

13.16.3. Các ống khí thải của thiết bị đốt chất thải

Tại phần uốn cong của đường ống khí thải từ thiết bị đốt chất thải phải có lỗ vệ sinh để bảo dưỡng.

13.17. Thử nghiệm

13.17.1. Thử tại xưởng

Các máy phụ và đường ống sau khi được chế tạo phải qua thử nghiệm theo các yêu cầu ở 12.6.

13.17.2. Thử nghiệm sau khi lắp đặt trên tàu

1. Các máy phụ (trừ máy phụ chuyên dụng v.v...) phải qua thử hoạt động sau khi được lắp đặt trên tàu. Nhưng với máy đã qua thử nghiệm hoạt động nêu ở 12.6.1-9, phương pháp thử trên tàu có thể được Đăng kiểm thay đổi thích hợp.

2. Các hệ thống dầu đốt, hệ thống dầu nóng và các ruột gà hâm nóng trong các két phải qua thử kín sau khi lắp, với áp suất là 1,5 lần áp suất thiết kế hoặc 0,4 MPa, lấy giá trị nào lớn hơn.

Chương 14

HỆ THỐNG ĐƯỜNG ỐNG CỦA TÀU CHỞ HÀNG LỎNG

14.1. Quy định chung

14.1.1. Phạm vi áp dụng1. Các quy định trong Chương này áp dụng cho các hệ thống đường ống của các tàu chở hàng lỏng có các đặc điểm nêu dưới đây. Các hệ thống đường ống của các kiểu tàu chở hàng lỏng khác sẽ được Đăng kiểm xem xét cho từng trường hợp. Các hạng mục riêng quy định trong Chương này, được áp dụng thay các yêu cầu ở Chương 12 và 13.

(1) Tàu chở dầu thô, các sản phẩm dầu mỏ có áp suất hơi (áp suất tuyệt đối) dưới 0,28 MPa ở 37,8°C hoặc các hàng lỏng tương tự khác.

(2) Buồng máy và két dầu hàng (bao gồm cả két lắng, sau đây được gọi tương tự trong Chương này) được bố trí theo các quy định ở 4.5.1-1, Phần 5. 


(3) Hàng được nạp bằng các phương tiện trên bờ và xả hàng bằng các bơm dầu hàng trên tàu.

2. Các hệ thống đường ống của những tàu chở xô hóa chất nguy hiểm phải tuân theo các yêu cầu của Chương này, trừ khi có yêu cầu riêng trong Phần 8E. Trong trường hợp này, mỗi từ "dầu hàng" phải được đọc là "hàng".

14.1.2. Các bản vẽ và tài liệu


Nói chung, các bản vẽ và tài liệu phải trình duyệt bao gồm:

(1) Sơ đồ các đường ống dầu hàng và dụng cụ đo (bao gồm cả vật liệu, kích thước, áp suất thiết kế của các đường ống, van v.v... và bố trí các thiết bị để ngăn ngừa lan truyền lửa) 

(2) Sơ đồ hệ thống điều khiển (bao gồm cả các hệ thống an toàn và báo động) của các hệ thống kết hợp dằn và hàng được dẫn động bằng nguồn điện thủy lực. 

(3) Các bản vẽ và tài liệu khác, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.

14.2. Bơm dầu hàng, hệ thống ống dầu hàng, hệ thống ống trong két dầu hàng, v.v...

14.2.1. Bơm dầu hàng


1. Bơm dầu hàng phải thỏa mãn các yêu cầu sau:


(1) Mỗi bơm phải được thiết kế để giảm đến mức nhỏ nhất nguy cơ phát ra tia lửa và rò dầu ở chỗ làm kín.

(2) Phải trang bị một van chặn ở bên phía đẩy của bơm. Tuy nhiên, van chặn này có thể bỏ được với điều kiện là ống dầu hàng phía đẩy của bơm có một van chặn ở vị trí thích hợp.

(3) Khi có van an toàn bên phía đẩy của bơm, thì phải bố trí để dầu thoát ra được dẫn về phía hút của bơm.

(4) Thiết bị đo áp suất phải được lắp ở phía đẩy của mỗi bơm. Nếu bơm được dẫn động bằng động cơ lai đặt ở không gian khác với buồng bơm thì phải lắp thêm một thiết bị đo áp suất ở một vị trí thích hợp, có thể nhìn thấy được từ vị trí điều khiển.

(5) Các yêu cầu trong 4.5.10-1 (1), Phần 5.

2. Khi các động cơ dẫn động các bơm dầu hàng được đặt trong buồng bơm không phải là máy hơi nước hoặc động cơ thủy lực, thì phải trình Đăng kiểm duyệt thuyết minh và kết cấu của động cơ lai cùng với hệ thống dẫn động.

3. Khi lắp đặt các bơm giếng sâu, bơm chìm v.v... phải trình Đăng kiểm kết cấu của bơm và hệ thống dẫn động để duyệt.

4. Nói chung, các bơm dầu hàng không được dùng cho các mục đích khác ngoài việc vận chuyển dầu hàng hoặc nước dằn trong các két dầu hàng, vận chuyển nước vệ sinh cho các két dầu hàng, hút khô đáy tàu như quy định ở 14.3.1-2 hoặc xả dằn như quy định ở 14.3.2-2.

14.2.2. Bố trí hệ thống ống dầu hàng

1. Các ống dầu hàng được xếp vào nhóm III, trừ khi được Đăng kiểm quy định khác.

2. Mỗi két dầu hàng phải có một (hoặc nhiều) ống hút được bố trí sao cho để có thể tiến hành xả hàng khi một trong các bơm dầu hàng bị hỏng.

3. Các ống dầu hàng phải bố trí sao cho có thể nạp dầu hàng vào các két dầu hàng không qua các bơm dầu hàng.

Khi các ống nạp hàng được dẫn trực tiếp từ trên boong tới các két, thì đầu hở của các ống này phải được dẫn tới phần thấp hơn của các két đến mức có thể được để đề phòng tai nạn gây ra do phát sinh tĩnh điện. 

4. Khi các ống hút nước biển dùng để dằn được nối với các ống dầu hàng, thì phải có van chặn ở giữa các van hút nước biển và đường ống dầu hàng.

5. Các mối nối trượt dùng trong các ống dầu hàng phải thỏa mãn các yêu cầu ở 12.3.3. 

6. Các ống hút nước biển và các ống xả cho các két dằn thường xuyên không được nối với các ống hút nước biển và các ống xả của két dầu hàng. 

7. Phải trang bị nối đất giữa các két dầu hàng độc lập với kết cấu thân tàu. Tất cả các ống hàng (các ống dầu hàng, ống thông hơi và các ống rửa két v.v...) phải có liên kết về điện với kết cấu thân tàu.

14.2.3. Sự sử dụng luân phiên của các két

Khi các két dầu hàng được thiết kế để có thể dùng làm két dằn hoặc két dầu đốt, thì các két này phải có các thiết bị mà Đăng kiểm yêu cầu, các bản vẽ và tài liệu đã được duyệt có chỉ dẫn vận hành chi tiết cho sử dụng luân phiên phải có trên tàu.

14.2.4. Sự cách ly các bơm dầu hàng và đường ống dầu hàng

1. Đường ống dầu hàng phải tách biệt hoàn toàn với các đường ống khác, trừ khi được phép trong 14.2.2, 14.3.1 và 14.3.2.

2. Đường ống dầu hàng không được đi qua các két dầu đốt, buồng máy, buồng sinh hoạt và các khoang thường có nguồn phát sinh cháy hơi. Ngoài ra, các ống này không được đưa tới các khoang phía trước vách chống va và phía sau vách trước của buồng máy.

3. Các ống dầu hàng trên boong thời tiết phải được bố trí xa các buồng người ở. 

4. Khi tàu được bố trí để nạp hàng ở phía mũi và/hoặc đuôi và xả dầu hàng ở ngoài khu vực hàng, thì các mối nối của các đường ống hàng dẫn tới chỗ nối ống hàng mềm vào ống đó phải là các mối nối hàn trừ các chỗ nối van, và các đường ống hàng phải được phân biệt rõ ràng và được cách ly với nhau bằng các phương tiện được đặt trong khu vực hàng nêu ở (1) hoặc (2) sau. Đầu hở của đường ống hàng phải có một bích tịt tại chỗ nối đầu phía mũi và/hoặc đuôi tàu.

(1) Hai van có thể cố định được ở vị trí đóng và có thể kiểm tra được hiệu quả cách ly

(2) Một van và một thiết bị đóng khác có khả năng cách ly tương đương, ví dụ như đoạn ống nối có thể tháo ra được hoặc một bích có tấm chặn.

5. Các ống dầu hàng và các ống tương tự dẫn tới các két dầu hàng không được đi qua các két dằn. Tuy nhiên các ống này có thể đi qua các két dằn với điều kiện là trong các két dằn chiều dài của chúng ngắn và nối các ống này bằng mối hàn hoặc nối bích không có nguy cơ rò lọt.

6. Bất kể các yêu cầu ở -5, với các tàu dầu không phải là các tàu dầu vỏ kép, các ống dầu hàng có thể đi qua các két dằn với điều kiện là nối các ống này bằng mối hàn hoặc nối bích không gây nguy cơ rò lọt. Chỉ cho phép dùng ống cong để bù giãn nở trên đường ống này trong các két dằn. 

14.2.5. Các van ở vách của hệ thống ống dầu hàng 


1. Các ống dầu hàng đi qua các vách kín dầu giữa két dầu hàng và buồng bơm phải có các van chặn ở càng gần vách càng tốt.

2. Khi các van nêu ở -1 được đặt trong buồng bơm, chúng phải được làm bằng thép và phải đóng được tại chỗ đặt van và từ vị trí dễ tới bên ngoài khoang đặt van. Tuy nhiên, nếu có lắp các van vận hành được từ một vị trí phía trên boong trên mỗi ống nhánh dầu hàng, thì các van đặt trong buồng bơm có thể làm bằng gang không có thiết bị điều khiển từ xa.

3. Khi các van nêu ở -1 được đặt trong két, thì các van này có thể bằng gang và không cần đóng được tại chỗ của van, nhưng chúng phải có thiết bị điều khiển từ xa và các ống phải có van khác trong buồng bơm.

4. Khi các van cần phải điều khiển từ xa theo các yêu cầu ở -2 và -3, thì phải có các phương tiện chỉ báo đóng mở.

14.2.6. Cần thao tác van xuyên qua boong

Phải có các hộp đệm kín ở các nơi cần thao tác van dầu hàng xuyên qua các boong kín dầu hoặc kín khí. 


14.2.7. Đường ống trong các két dầu hàng

1. Các ống không phải ống dầu hàng, ống hâm dầu hàng, ống dằn của các két dầu hàng và các ống được cho phép trong -2 tới -4 dưới đây không được đi qua các két dầu hàng hoặc không được nối với các khoang này.

2. Các ống dùng để điều khiển từ xa hệ thống ống dầu hàng, các ống xả hơi, các ống vệ sinh két và các thiết bị đo của các két dầu hàng có thể đi qua các két dầu hàng.

3. Các ống thoát nước, các ống vệ sinh v.v... có thể đi qua các két dầu hàng nếu được Đăng kiểm đồng ý.

4. Các ống dằn và các ống khác, như các ống đo và thông hơi cho két dằn, không được đi qua két dầu hàng. Tuy nhiên các ống này có thể qua các két dầu hàng với điều kiện là các đoạn ống này trong các két dầu hàng có chiều dài ngắn và nối các ống này bằng mối hàn hoặc nối bích không có nguy cơ rò lọt.

5. Bất kể yêu cầu ở -4, với các tàu dầu không phải là tàu dầu vỏ kép, các ống dằn của két dằn liền với một két dầu hàng có thể đi qua các két dầu hàng với điều kiện là nối các ống này bằng mối hàn hoặc nối bích không có nguy cơ rò lọt. Chỉ cho phép dùng ống cong để bù dãn nở trên đường ống này trong phạm vi két dầu hàng.

14.2.8. Thiết bị đo của két dầu hàng

Phải lắp trên mỗi két dầu hàng một thiết bị đo thích hợp được Đăng kiểm chấp nhận. Thiết bị đo này phải được thiết kế hoặc bố trí sao cho có thể tránh được tất cả các dòng hơi dễ cháy đi vào các không gian như buồng máy, buồng sinh hoạt v.v... là nơi thường có các nguồn gây cháy hơi dầu.

14.2.9. Ống hơi nước

1. Các ống cấp hơi nước hâm dầu hàng và ống hồi không được xuyên qua tôn vỏ két dầu hàng trừ tôn đỉnh két và các ống cấp chính phải được đi trên boong thời tiết.

2. Các van hoặc vòi ngắt cách ly phải được trang bị ở các chỗ nối vào và ra khỏi hệ thống hâm nóng của mỗi két.

3. Các ống hồi hơi nước hâm nóng dầu hàng phải dẫn tới một két kiểm tra hoặc các thiết bị phát hiện dầu khác lắp ở một vị trí càng xa các bề mặt nóng như nồi hơi hoặc nguồn tia lửa càng tốt để phát hiện dầu nhiễm bẩn trong ống dẫn hơi nước.

4. Nhiệt độ hơi nước trong khu vực hàng không được vượt quá 220°C.

5. Trong buồng bơm dầu hàng, các ống xả từ các ống hơi nước hoặc ống thải, hoặc từ các xi lanh hơi nước của các bơm phải kết thúc hợp lý phía trên các hố gom nước đáy tàu. 


6. Mỗi nhánh nối của các ống hơi nước làm vệ sinh của các két dầu hàng hoặc các két khác có ống dầu hàng nối vào, phải có một van chặn một chiều hoặc hai van chặn.

14.2.10. Ống dầu nóng

1. Việc bố trí đường ống dầu nóng cho các két dầu hàng phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Tất cả các mối nối nằm trong két dầu hàng phải là loại hàn giáp mép.

(2) Phải trang bị van ngắt cách ly tại các chỗ nối vào và ra các két dầu hàng. Khi đường ống dầu nóng đi qua vách kín dầu giữa két dầu hàng và buồng bơm, van ngắt đó có thể được đặt càng gần vách càng tốt.

(3) Việc bố trí hệ thống phải đảm bảo áp suất trong ống xoắn lớn hơn cột áp tĩnh của hàng ít nhất là 3 m cột nước khi bơm tuần hoàn không hoạt động.

(4) Đối với tàu chỉ chở dầu có điểm chớp cháy trên 60°C, không phải áp dụng yêu cầu 13.11.4.

2. Nhiệt độ dầu nóng trong khu vực hàng không được vượt quá 220°C.

14.2.11. Các hệ thống kết hợp dằn và hàng được dẫn động bằng nguồn điện thủy lực 


1. Các thiết bị dừng sự cố và các hệ thống điều khiển của các hệ thống kết hợp dằn và hàng được dẫn động bằng nguồn điện thủy lực (sau đây gọi là các "hệ thống kết hợp") phải tuân theo các yêu cầu sau: 

(1) Các thiết bị dừng sự cố của các hệ thống kết hợp phải độc lập với các hệ thống điều khiển. Một hư hỏng đơn lẻ của thiết bị dừng sự cố hoặc hệ thống điều khiển không làm cho hệ thống kết hợp bị hỏng.

(2) Việc dừng sự cố bằng tay các bơm dầu phải được bố trí sao cho chúng không làm ngắt nguồn điện thủy lực.

(3) Các thiết bị dừng sự cố và các hệ thống điều khiển phải có nguồn điện dự trữ. Nguồn dự trữ có thể là nguồn kép được cấp điện từ bảng điện chính. Hư hỏng bất kỳ nguồn cấp điện nào cũng phải dẫn đến báo động bằng âm thanh và ánh sáng tại mỗi vị trí lắp bảng điều khiển.

(4) Hệ thống xóa bỏ chế độ tự động sang hoạt động bằng tay hoặc hệ thống dự phòng phải được trang bị cho các hệ thống điều khiển để hệ thống kết hợp có thể sẵn sàng hoạt động trong trường hợp hư hỏng các hệ thống điều khiển tự động hoặc từ xa.

14.3. Hệ thống đường ống cho buồng bơm dầu hàng, khoang cách ly và két kề với các két dầu hàng 


14.3.1. Hệ thống ống hút khô v.v... cho buồng bơm, khoang cách ly kề với các két dầu hàng

1. Phải trang bị cho hệ thống ống hút khô gồm một bơm được dẫn động cơ giới hoặc một bơm phụt để hút khô buồng bơm dầu hàng và khoang cách ly kề với một két dầu hàng. Nước đáy tàu trong các khoang này không được đưa vào buồng máy.

2. Bơm dầu hàng có thể dùng làm bơm hút khô nêu ở -1 với điều kiện là mỗi ống hút khô có một van chặn một chiều và một van chặn được lắp trên phía cửa hút của bơm, ngoài ra có một vạn chặn lắp giữa ống dầu hàng và van xả mạn.

3. Các ống hút khô cho khoang cách ly kề với một két dầu hàng phải độc lập hoàn toàn với các ống hút khô cho các khoang không kề với két dầu hàng. Tuy nhiên bơm hút khô dùng chung (trừ bơm dầu hàng) có thể được dùng để hút khô cho các khoang này nếu được Đăng kiểm chấp nhận với điều kiện là ống hút khô cho các khoang không kề với két dầu hàng có một van một chiều.

4. Đường kính trong của các ống đo của các khoang cách ly kề với một két dầu hàng không được nhỏ hơn 38 mm và phải dẫn lên trên boong thời tiết, trừ khi Đăng kiểm cho phép khác đi.

14.3.2. Két dằn kề với két dầu hàng

1. Các yêu cầu ở 14.3.2 cũng áp dụng cho két dằn được dùng làm khoang cách ly ở đầu trước và sau của các két dầu hàng phù hợp các yêu cầu ở 27.1.2-2(3), Phần 2A. Tuy nhiên, nếu đầu trước của két dằn này đặt phía trước của vách chống va thì phải áp dụng các yêu cầu khác.

2. Các ống dằn nguy hiểm (xem chú thích 2 của Bảng 3/12.6(1)) như các ống dằn của két dằn kề với két dầu hàng phải độc lập với các ống khác và không được đưa vào buồng máy. Để thỏa mãn mục đích này, phải có một bơm riêng ở trong buồng bơm để cấp nước dằn và xả nước dằn cho các két này. Tuy nhiên, nếu được Đăng kiểm chấp nhận riêng, thì bơm dầu hàng có thể chỉ dùng để xả nước dằn ra trong trường hợp sự cố.

3. Các mối nối trượt dùng trong các ống dằn của két dằn kề với một két dầu hàng phải thỏa mãn các yêu cầu ở 12.3.3.

4. Mỗi ống thông hơi cho két dằn kề với một két dầu hàng phải có lưới kim loại dễ thay mới để phòng lửa đi vào tại các đầu thoát của ống. Trong trường hợp được Đăng kiểm chấp nhận, thì yêu cầu ở 13.6.3-1(1) đối với kích thước của ống thông hơi sẽ được sửa đổi một cách thích hợp.

5. Các ống đo của két dằn kề với một két dầu hàng phải được đưa lên trên boong thời tiết, trừ trường hợp khác được Đăng kiểm chấp nhận. 


14.3.3. Các két dầu đốt kề với két dầu hàng

Các ống đo của két dầu đốt kề với két dầu hàng phải được đưa lên trên boong thời tiết, trừ trường hợp khác được Đăng kiểm chấp nhận.

14.3.4. Bố trí bơm của khoang mũi

Bơm đặt ở phần mũi tàu dùng để hút khô hoặc chuyển nước dằn hay dầu đốt trong một khoang phía trước các két dầu hàng phải là loại chuyên dùng riêng và, trừ khi được Đăng kiểm cho phép khác đi, phải được đặt ở phần phía mũi tàu. Tuy nhiên, khi được Đăng kiểm chấp nhận, có thể dùng bơm thích hợp khác với bơm nêu trên để hút khô hoặc chuyển nước dằn trong khoang phía trước các két dầu hàng.

14.4. Tàu chỉ chở dầu có điểm chớp cháy trên 60°C

14.4.1. Quy định chung1. Đối với tàu chỉ chở dầu có điểm chớp cháy trên 60°C, có thể sửa đổi từng phần các yêu cầu ở 14.1 tới 14.4 phù hợp với các yêu cầu từ (1) tới (4) sau đây:

(1) Các yêu cầu ở 14.1.2 tới 14.2.9 có thể được sửa đổi thích hợp. 

(2) Nước đáy tàu của buồng bơm dầu hàng và các khoang cách ly kề với két dầu hàng có thể được dẫn vào buồng máy (xem 14.3.1).

(3) Có thể đưa các ống dằn của két dằn kề với két dầu hàng tới buồng máy (xem 14.3.2-2). Có thể không cần lưới dây kim loại để ngăn ngọn lửa qua được quy định cho đầu ra của các ống thông hơi của két kề với các két dầu hàng (xem 14.3.2-4). Có thể bố trí các ống đo của các két này có các đầu hở ở dưới boong thời tiết (xem 14.3.2-5)


(4) Có thể không cần đưa ống đo của két dầu đốt kề với két dầu hàng lên trên boong thời tiết (xem 14.3.3.)


14.5. Hệ thống đường ống cho tàu chở hàng hỗn hợp

14.5.1. Phạm vi áp dụng

1. Các yêu cầu ở 14.5 áp dụng cho hệ thống đường ống và hệ thống thông hơi của tàu được thiết kế để chở dầu hoặc chở xô các hàng rắn luân phiên nhau.

2. Với các hạng mục được quy định riêng trong 14.5, các yêu cầu trong 14.5 được áp dụng thay cho các yêu cầu trong các mục khác của Phần này.

14.5.2. Thuật ngữ

1. Các thuật ngữ dùng trong 14.5 được định nghĩa như sau:

(1) Tàu chở hàng hỗn hợp là tàu chở quặng/dầu quy định ở 28.1.9, Phần 2A và tàu chở hàng rời/dầu quy định ở 29.8.1, Phần 2A. 


(2) Két lắng là két được trang bị chủ yếu để chở chất rửa két hoặc dầu hàng và được thiết kế để có khả năng chở dầu có điểm chớp cháy không vượt quá 60°C khi tàu ở dạng chở hàng khô.

(3) Khoang hàng rắn/dầu là khoang được dùng để chứa hàng rắn khi tàu ở dạng tàu hàng khô và được dùng làm két dầu hàng khi tàu không ở dạng tàu hàng khô.

(4) Khoang dằn/hàng rắn là khoang được dùng làm két riêng để dằn tàu kề với két dầu hàng khi tàu không ở dạng tàu hàng khô và được dùng làm khoang chứa hàng rắn khi tàu ở dạng tàu hàng khô.

(5) Khoang chuyên chứa hàng rắn là một khoang được dùng làm khoang trống kề với két dầu hàng khi tàu không ở dạng tàu hàng khô và được dùng làm khoang chứa hàng rắn khi tàu ở dạng tàu hàng khô. 

(6) Két dầu/dằn là két được dùng làm két dầu hàng khi tàu không ở dạng tàu hàng khô và được dùng làm két dằn hoặc khoang trống khi tàu ở dạng tàu hàng khô.


(7) Két chuyên dằn là két kề với két dầu hàng khi tàu không ở dạng tàu hàng khô và được dùng làm két chuyên để dằn cả khi tàu ở hoặc không ở dạng tàu hàng khô. 

(8) Khoang hàng là thuật ngữ chung chỉ khoang chứa hàng rắn/dầu, khoang dằn/hàng rắn và khoang chuyên chưa hàng rắn.

(9) Két dầu hàng là thuật ngữ chung chỉ khoang hàng rắn/dầu, két dầu/dằn và két lắng. 

14.5.3. Hệ thống ống hút khô

1. Không được đưa hệ thống đường ống hút khô cho các khoang hàng vào buồng máy. Bơm dầu hàng có thể dùng để hút khô với điều kiện là hệ thống ống dầu hàng trong buồng bơm dầu hàng dùng để hút khô thỏa mãn các yêu cầu ở 13.5.3. và 13.5.4.

2. Các ống hút khô các khoang hàng phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Nếu có hai hệ thống ống dầu hàng trở lên (ví dụ đường ống chính và đường ống hút vét) hoặc có các hệ thống ống dầu hàng độc lập cho các két dầu/dằn và các khoang hàng, và nếu các hệ thống ống dầu hàng này được bố trí sao cho có thể xả đồng thời chất lỏng trong tất cả hoặc các két dầu/dằn và các khoang hàng được lựa chọn (đối với các két dầu/dằn thì bao gồm cả việc nạp nước dằn) khi tàu ở dạng tàu hàng khô thì các ống dầu hàng này có thể được dùng làm các ống hút khô cho các khoang hàng. Đường kính của các ống dầu hàng được dùng làm ống hút khô này không được nhỏ hơn đường kính quy định cho các ống hút khô.

(2) Khi có các ống chỉ để hút khô, phải có một bơm hút khô riêng trong buồng bơm dầu hàng hoặc phải nối các đầu hút khô với bơm dầu hàng trong buồng bơm dầu hàng. Khi dùng bơm dầu hàng làm bơm hút khô, phải có một van chặn và một van chặn một chiều ở chỗ nối giữa ống hút khô và bơm dầu hàng.

3. Miệng hút khô trong khoang hàng phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Nói chung phải có một miệng hút khô đặt ở mỗi mạn phía đuôi tàu của khoang hàng. Khi chiều dài khoang hàng của tàu chỉ có một khoang hàng vượt quá 66 m, thì phải bố trí thêm một miệng hút khô ở vị trí thích hợp ở nửa chiều dài phía trước của khoang.

(2) Phải bố trí các hố gom nước đáy tàu ở các vị trí phù hợp để bảo vệ các tấm nắp không bị hàng rắn va trực tiếp vào và phải có hộp lưới lọc hoặc phương tiện thích hợp khác để miệng hút không bị tắc bởi bụi quặng.

(3) Các hố gom nước đáy tàu trong các khoang chứa hàng rắn/dầu hoặc các khoang dằn/hàng rắn trừ khi các hố gom nước đáy tàu này cũng dùng làm giếng hút dầu hàng, phải có các tấm nắp để đậy các giếng này hoặc phải có các mặt bích tịt để bịt các đầu hở của ống hút khô khi tàu không ở dạng tàu hàng khô. 

4. Đối với các ống chỉ để hút khô, ngoài các yêu cầu ở -3, các ống hút khô nhánh còn phải thỏa mãn các yêu cầu ở 13.5. Khi tính toán đường kính trong của các ống hút khô nhánh để hút khô khoang hàng của tàu chở quặng/dầu, có thể dùng chiều rộng trung bình của khoang hàng thay cho chiều rộng tàu (B). Ngoài các yêu cầu ở -2 và -3, với các ống hút khô còn được dùng để làm ống dầu hàng hoặc được nối với bơm phụt, phải thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm. 

14.5.4. Hệ thống ống dầu hàng 

1. Các miệng hút dầu hàng trong khoang chứa hàng rắn/dầu trừ khi chúng còn được dùng làm miệng hút khô phải có các mặt bích tịt để bịt đầu hở của các ống hút dầu hàng hoặc phải có các tấm đậy để bịt các giếng hút dầu hàng khi tàu ở dạng tàu hàng khô.

2. Ngoài các yêu cầu ở 14.5, hệ thống ống dầu hàng của tàu chở hàng hỗn hợp phải tuân theo các yêu cầu ở 1.2.4 và 4.5.1 -4, Phần 5.

14.5.5. Hệ thống thông gió

1. Hệ thống thông gió của các tàu chở hàng hỗn hợp phải tuân theo các yêu cầu ở 4.5.4-2, Phần 5.

14.6. Thử nghiệm

14.6.1. Thử tại xưởng

Sau khi chế tạo hệ thống đường ống của tàu chở hàng lỏng và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, việc thử nghiệm phải được tiến hành phù hợp với các yêu cầu ở 12.6. 


14.6.2. Thử nghiệm sau khi lắp đặt trên tàu

1. Sau khi hoàn thành lắp ráp đường ống dầu hàng, chúng phải được thử rò rỉ ở áp suất bằng 1,25 lần áp suất thiết kế trở lên.

2. Các ống hâm nóng trong các két dầu hàng phải được thử rò rỉ ở áp suất bằng 1,5 lần áp suất thiết kế trở lên.

3. Sau khi lắp đặt trên tàu, các thiết bị phụ và hệ thống đường ống phải qua các thử nghiệm sau:

(1) Thử chức năng các bơm dầu hàng

(2) Thử chức năng các hệ thống khác liên quan đến các biện pháp an toàn nêu trong Chương này. 

Chương 15 


THIẾT BỊ LÁI

15.1. Quy định chung

15.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Những yêu cầu trong Chương này áp dụng cho các thiết bị lái được truyền động cơ giới.

2. Đối với các hạng mục được quy định riêng ở Chương này, thì các yêu cầu trong Chương này được áp dụng thay cho các yêu cầu ở Chương 12 và 13.

3. Trang thiết bị điện và dây cáp điện dùng cho thiết bị lái phải thỏa mãn các yêu cầu trong Phần 4 ngoài các yêu cầu nêu ra ở Chương này.

4. Thiết bị lái tay sẽ được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.

15.1.2. Thuật ngữ

1. Các thuật ngữ dùng trong Chương này được định nghĩa như sau:

(1) Thiết bị lái chính là máy, thiết bị dẫn động bánh lái, máy lái, trang bị phụ và phương tiện truyền mô men cần thiết cho trục lái (cần bánh lái v.v...) làm chuyển dịch bánh lái nhằm mục đích điều khiển hướng con tàu ở các chế độ khai thác bình thường...

(2) Thiết bị lái phụ là thiết bị lái khác với các phần của thiết bị lái chính cần thiết cho việc lái tàu trong trường hợp thiết bị lái chính bị sự cố, không kể cần bánh lái v.v...

(3) Máy lái:

(a) Trong trường hợp thiết bị lái điện, là động cơ điện và các thiết bị điện gắn với nó; 

(b) Trong trường hợp máy lái điện - thủy lực, là bơm thủy lực, động cơ điện và thiết bị gắn với nó;

(c) Là một bơm thủy lực và động cơ dẫn động, trong trường hợp máy lái thủy lực khác kiểu ở (b).

(4) Hệ thống truyền động là thiết bị thủy lực để tạo lực quay trục bánh lái, nó gồm một hoặc nhiều máy lái cùng với các đường ống thủy lực và phụ tùng nối với chúng và một thiết bị dẫn động bánh lái. Các hệ thống truyền động có thể có các bộ phận cơ khí chung như cần bánh lái v.v...

(5) Thiết bị dẫn động bánh lái là thiết bị chuyển trực tiếp áp suất thủy lực thành tác dụng cơ giới để chuyển dịch bánh lái.

(6) Hệ thống điều khiển là trang thiết bị dùng để truyền mệnh lệnh từ buồng lái đến máy lái. Các hệ thống điều khiển thiết bị lái gồm các thiết bị truyền, nhận; các bơm điều khiển bằng thủy lực và các động cơ nối với chúng; thiết bị điều khiển động cơ, đường ống và các dây cáp.

15.1.3. Bản vẽ và tài liệu

1. Nói chung, các bản vẽ và tài liệu phải trình Đăng kiểm như sau:

(1) Bản vẽ:

(a) Bản vẽ bố trí chung của thiết bị lái

(b) Các chi tiết của cần bánh lái, v.v...

(c) Bản vẽ lắp ráp và chi tiết của máy lái

(d) Bản vẽ lắp ráp và chi tiết của thiết bị dẫn động bánh lái

(e) Sơ đồ đường ống thủy lực; bố trí thiết bị của hệ thống điều khiển

(f) Sơ đồ hệ thống thủy lực và điện (kể cả thiết bị báo động và lái tự động)

(g) Bố trí và sơ đồ của nguồn năng lượng dự phòng

(h) Sơ đồ của thiết bị chỉ báo góc bánh lái

(i) Những bản vẽ khác mà Đăng kiểm cho là cần thiết


(2) Tài liệu:

(a) Các đặc tính kỹ thuật

(b) Hướng dẫn vận hành (kể cả các bản vẽ trình bày quy trình chuyển đổi giữa các máy lái và giữa các hệ thống điều khiển. Các bản vẽ thể hiện trình tự cấp năng lượng tự động từ một nguồn năng lượng dự phòng, các số liệu về kiểu loại, đặc tính kỹ thuật và sự lắp ráp nguồn năng lượng trong trường hợp nguồn dự phòng là nguồn độc lập và đặc tính của chất lỏng thủy lực)

(c) Tài liệu hướng dẫn biện pháp đối phó khi có hỏng hóc riêng ở hệ thống truyền động 


(d) Bản tính độ bền của những bộ phận quan trọng

(e) Các tài liệu khác mà Đăng kiểm thấy cần thiết.

15.1.4. Trưng bày hướng dẫn vận hành

1. Các hướng dẫn vận hành đơn giản kèm theo sơ đồ khối thể hiện các quy trình chuyển đổi các máy lái và các hệ thống điều khiển phải được trưng bày cố định ở buồng lái và buồng máy lái đối với các tàu được trang bị thiết bị lái cơ giới.

2. Nếu có thiết bị báo động khi hệ thống hỏng phù hợp với 15.3.1- 4, phải trang bị trên buồng lái các hướng dẫn thích hợp về các quy trình xử lý sự cố khi có báo động.

15.1.5. Hướng vận hành và bảo dưỡng thiết bị lái

1. Phải trang bị các hướng dẫn vận hành và bảo dưỡng thiết bị lái và các bản vẽ cơ khí của thiết bị lái. Các hướng dẫn và bản vẽ này phải sử dụng ngôn ngữ có thể hiểu được bởi những sĩ quan và thuyền viên cần phải hiểu những thông tin đó khi thực hiện nhiệm vụ.

15.2. Đặc tính và bố trí thiết bị lái

15.2.1. Số lượng thiết bị lái

1. Trừ khi được trang bị theo cách khác, mỗi tàu phải có một thiết bị lái chính và một thiết bị lái phụ. Thiết bị lái chính và phụ phải được bố trí sao cho thiết bị này hỏng không làm ngừng hoạt động của thiết bị kia.

2. Khi thiết bị lái chính có hai hoặc nhiều máy lái giống nhau thì không cần phải có thiết bị lái phụ với điều kiện là:

(1) Thiết bị lái chính có khả năng điều khiển hoạt động của bánh lái thỏa mãn các yêu cầu ở 15.2.2- 1(1) khi tất cả các máy lái làm việc.

(2) Thiết bị lái chính được bố trí để sao cho sau khi có hỏng hóc riêng trong hệ thống ống của nó hoặc ở một trong các máy lái, thì chỗ hỏng hóc có thể được cách ly ra để khả năng lái có thể duy trì hoặc nhanh chóng phục hồi. Các thiết bị lái không phải là kiểu thủy lực sẽ được Đăng kiểm xem xét riêng trong từng trường hợp cụ thể.

15.2.2. Đặc tính của thiết bị lái chính

1. Thiết bị lái chính phải:

(1) Có khả năng quay bánh lái từ 35° mạn này sang 35° mạn kia khi tàu ở mớn nước chở hàng và chạy tiến với tốc độ nêu ở 1.2.26, Phần 1A; và ở các điều kiện đó, thời gian quay bánh lái từ 35° mạn này sang 30° mạn kia không được quá 28 giây.

(2) Được vận hành bằng cơ giới nếu cần để thỏa mãn các yêu cầu ở (1) hoặc trong trường hợp đường kính trục bánh lái phía trên lớn hơn 120 mm theo yêu cầu ở 25.1, Phần 2A (được tính toán với hệ số phụ thuộc vào vật liệu Ks = 1 khi Ks nhỏ hơn 1, và không kể phần kích thước gia cường đi băng (sau đây được coi tương tự như vậy)); và

(3) Được thiết kế sao cho không bị hỏng khi lùi ở tốc độ lớn nhất. Tuy nhiên yêu cầu thiết kế này không cần phải chứng minh bằng thử ở tốc độ lùi lớn nhất và ở góc bẻ lái lớn nhất.

15.2.3. Đặc tính của thiết bị lái phụ

1. Thiết bị lái phụ phải:

(1) Có khả năng quay bánh lái từ 15° mạn này sang 15° mạn kia trong thời gian không quá 60 giây khi tàu ở mớn nước chở hàng và chạy tiến với tốc độ bằng số lớn hơn giữa trị số một nửa vận tốc quy định ở 1.2.26, Phần 1A và 7 hải lý/giờ; và có khả năng đưa vào vận hành nhanh chóng trong trường hợp sự cố; và

(2) Được vận hành bằng cơ giới nếu cần để thỏa mãn các yêu cầu (1) và trong mọi trường hợp khi đường kính trục bánh lái trên lớn hơn 230 mm theo yêu cầu ở 25.1, Phần 2A.

15.2.4. Đường ống


1. Hệ thống ống thủy lực phải được bố trí để sao cho có thể luôn sẵn sàng chuyển đổi được giữa các máy lái.


2. Phải bố trí các thiết bị thích hợp để giữ sạch chất lỏng thủy lực có lưu ý tới kiểu loại và thiết kế của hệ thống truyền động.


3. Phải có thiết bị để xả khí ra khỏi hệ thống truyền động nếu thấy cần thiết. 

4. Van an toàn phải lắp ở phần bất kỳ của hệ thống thủy lực mà có thể bị cô lập và sinh ra áp suất bởi nguồn năng lượng hoặc ngoại lực. Áp suất đặt của van an toàn không được nhỏ hơn 1,25 lần áp suất làm việc lớn nhất có thể có trong phần được bảo vệ này. Sản lượng xả nhỏ nhất của các van an toàn này không được nhỏ hơn sản lượng tổng của các bơm cấp năng lượng cho thiết bị dẫn động khi đã tăng lên 10%. Ở điều kiện như vậy sự tăng áp suất không được vượt quá 10% áp suất đặt van an toàn. Về mặt này, phải chú ý thích đáng tới các điều kiện xung quanh khó khăn nhất dự kiến về độ nhớt của dầu.

5. Mỗi két chứa chất lỏng thủy lực phải có thiết bị báo động mức thấp để chỉ báo sớm nhất sự rò lọt chất lỏng. Tín hiệu báo động này phải bằng âm thanh và ánh sáng và được truyền lên buồng lái và vị trí điều khiển máy chính.

6. Két chứa cố định phải có đủ dung tích để nạp lại cho ít nhất một hệ thống truyền động, kể cả bình chứa nếu thiết bị lái chính hoạt động bằng thủy lực. Két chứa phải luôn nối với hệ thống ống để hệ thống thủy lực luôn có thể dễ dàng được nạp lại từ một vị trí trong phạm vi buồng máy lái và phải có thiết bị chỉ báo mức dầu. 


7. Đối với những thiết bị lái được bố trí có từ hai hệ thống trở lên (hệ thống năng lượng hoặc là hệ thống điều khiển) có thể cùng hoạt động thì phải đề phòng xảy ra hiện tượng khóa thủy lực do một hư hỏng riêng nào đó.

15.2.5. Khởi động lại và báo động mất năng lượng của các máy lái

1. Các máy lái của thiết bị lái chính và phụ phải:

(1) Được bố trí để tự động khởi động lại được khi năng lượng được khôi phục sau khi mất năng lượng, và

(2) Có khả năng khởi động được từ một vị trí trên buồng lái. Trong trường hợp mất năng lượng ở bất kỳ máy lái nào, thì các tín hiệu báo động ánh sáng và âm thanh phải được đưa tới buồng lái.

15.2.6. Nguồn năng lượng dự phòng

1. Khi đường kính trục trên của bánh lái, theo yêu cầu ở 25.1, Phần 2A, lớn hơn 230 mm, thì phải trang bị nguồn năng lượng dự phòng thỏa mãn các quy định sau:

(1) Nguồn năng lượng dự phòng phải là:

(a) Nguồn điện sự cố, hoặc

(b) Nguồn năng lượng độc lập đặt trong buồng máy lái và chỉ sử dụng cho mục đích này.

(2) Nguồn năng lượng dự phòng phải có khả năng, trong phạm vi 45 giây, tự động cấp năng lượng thay thế cho máy lái và hệ thống điều khiển nối với nó và thiết bị chỉ báo góc bánh lái. Trong trường hợp này nguồn năng lượng dự phòng phải có khả năng cung cấp đủ năng lượng cho máy lái để có thể khôi phục lại khả năng lái quy định ở 15.2.3-1(1). Ở các tàu GT từ 10.000 trở lên, nguồn năng lượng dự phòng phải có dung lượng đủ để thiết bị lái hoạt động liên tục được ít nhất trong 30 phút và ở các tàu khác ít nhất là 10 phút.

(3) Thiết bị khởi động tự động cho máy phát hoặc động cơ lai bơm được dùng làm nguồn năng lượng độc lập quy định ở (1) (b) phải thỏa mãn các yêu cầu đối với thiết bị khởi động và đặc tính ở 3.4.1, Phần 4.

15.2.7. Trang bị điện cho thiết bị lái điện và điện thủy lực

1. Đối với các đường cáp trong mạch điện theo yêu cầu của Chương này phải được trang bị kép thì cần cố gắng tách xa nhau trên suốt chiều dài.

2. Các phương tiện để chỉ báo các máy lái đang hoạt động phải được đặt trên buồng lái và ở vị trí thường điều khiển máy chính.

3. Mỗi thiết bị lái điện hoặc điện - thủy lực có một hoặc nhiều máy lái phải có ít nhất hai mạch điện riêng cấp trực tiếp từ bảng điện chính. Tuy nhiên, một trong các mạch này có thể được cấp qua bảng điện sự cố. 

4. Thiết bị lái phụ bằng điện hoặc điện - thủy lực được liên kết với thiết bị lái chính dùng điện hoặc điện thủy lực có thể được nối với một trong các mạch cung cấp điện cho thiết bị lái chính này. Các mạch phải có công suất định mức thích hợp để cung cấp được cho tất cả các động cơ có thể được đồng thời nối vào chúng và có thể làm việc đồng thời.

5. Phải trang bị thiết bị bảo vệ ngắn mạch và báo động quá tải cho các mạch và các động cơ. Tín hiệu báo động quá tải phải vừa nghe và nhìn thấy được và phải được đặt ở vị trí dễ thấy ở nơi thường điều khiển máy chính.

6. Thiết bị bảo vệ quá dòng điện trong đó có dòng khởi động, nếu có, phải chịu được không ít hơn hai lần dòng toàn tải của động cơ hoặc của mạch được bảo vệ và được bố trí để cho phép dòng khởi động thích hợp đi qua.

7. Nếu sử dụng nguồn ba pha, thì phải trang bị thiết bị báo động để chỉ báo sự cố ở một trong các pha của nguồn. Tín hiệu báo động này phải bằng âm thanh và ánh sáng và được đặt ở vị trí dễ thấy ở nơi thường điều khiển máy chính. 

8. Nếu tàu có GT nhỏ hơn 1600 có thiết bị lái phụ vận hành cơ giới theo yêu cầu 15.2.3-1(2) truyền động bằng nguồn năng lượng không phải là năng lượng điện hoặc được cấp năng lượng bằng một động cơ điện dùng chủ yếu cho mục đích khác, thì thiết bị lái chính có thể được cấp năng lượng bởi một mạch từ bảng điện-chính. Khi động cơ điện chủ yếu dùng cho các mục đích khác như vậy được bố trí để cấp năng lượng cho thiết bị lái phụ đó, thì có thể được Đăng kiểm bỏ qua các yêu cầu từ -5 đến -7 nếu thỏa mãn về thiết bị bảo vệ cùng với các yêu cầu ở 15.2.5 và 15.3.1-1 (3) áp dụng cho thiết lái phụ 

9. Với các tàu có GT nhỏ hơn 1600 có thiết bị lái phụ bằng tay, thì có thể chỉ cần một mạch điện cung cấp từ bảng điện chính cho thiết lái chính.

15.2.8. Vị trí thiết bị lái

1. Thiết bị lái phải được đặt ở một khoang kín dễ đến và đặt cách khoang máy càng xa càng tốt.

2. Buồng máy lái phải được trang bị phù hợp để đảm bảo lối vào làm việc và điều khiển. Các trang bị này gồm cả tay vịn cầu thang và sàn lưới sắt hoặc các bề mặt không trơn để đảm bảo điều kiện làm việc thích hợp trong trường hợp rò rỉ chất lỏng thủy lực.


15.2.9. Phương tiện liên lạc

Phải có phương tiện liên lạc giữa buồng máy và buồng máy lái.

15.2.10. Thiết bị chỉ báo góc bánh lái

1. Vị trí góc bánh lái phải được:

(1) Chỉ báo trong buồng lái. Thiết bị chỉ báo góc bánh lái phải độc lập với hệ thống điều khiển.

(2) Nhận biết được trong buồng máy lái.

15.3. Điều khiển

15.3.1. Quy định chung

1. Hệ thống điều khiển thiết bị lái phải được trang bị:

(1) Cho thiết bị lái chính cả ở buồng lái lẫn trong buồng máy lái.

(2) Hai hệ thống điều khiển độc lập, cả hai đều có thể vận hành được từ buồng lái nếu thiết bị lái chính được bố trí thỏa mãn yêu cầu 15.2.1-2. Trong trường hợp này không đòi hỏi phải trang bị gấp đôi vô lăng lái hoặc cần lái. Khi hệ thống điều khiển có một mô tơ điều khiển từ xa bằng thủy lực thì không cần lắp hệ thống độc lập thứ hai.

(3) Đối với thiết bị lái phụ, đặt ở trong buồng máy lái và nếu được dẫn động cơ giới thì nó còn phải có thể vận hành được từ buồng lái và độc lập với hệ thống điều khiển của thiết bị lái chính. 

2. Mọi hệ thống điều khiển thiết bị lái chính và phụ có thể vận hành được từ buồng lái đều phải thỏa mãn các quy định sau: 

(1) Nếu điều khiển bằng điện, thì phải có mạng điện riêng được cấp điện từ một mạch điện của thiết bị lái từ một điểm trong phạm vi buồng máy lái, hoặc trực tiếp từ các thanh dẫn của bảng điện cấp điện cho mạch điện của thiết bị lái đó tại một điểm trên bảng điện ở cạnh nguồn điện cấp cho mạch điện của thiết bị lái.

(2) Ở trong buồng máy lái phải có phương tiện để ngắt một hệ thống điều khiển bất kỳ, vận hành được từ buồng lái ra khỏi thiết bị lái mà nó phục vụ. 

(3) Phải có khả năng đưa hệ thống vào hoạt động được từ một vị trí trên buồng lái. 

(4) Trong trường hợp mất điện cấp cho hệ thống điều khiển, thì phải có tín hiệu báo động bằng âm thanh và ánh sáng trên buồng lái. 

(5) Phải trang bị thiết bị bảo vệ ngắn mạch cho riêng các mạch cấp cho hệ thống điều khiển thiết bị lái.

3. Các dây cáp và hệ thống điều khiển mà Chương này yêu cầu mắc kép phải cố gắng đặt càng xa nhau càng tốt trên suốt chiều dài của chúng.

4. Đối với những thiết bị lái được bố trí từ hai hệ thống trở lên (hệ thống năng lượng hoặc là hệ thống điều khiển) có thể cùng hoạt động, nếu một hư hỏng riêng gây nên hiện tượng khóa thủy lực có thể dẫn đến mất lái thì phải trang bị trên lầu lái thiết bị báo động bằng âm thanh và ánh sáng để xác định hệ thống bị hỏng.

15.3.2. Chuyển đổi từ lái tự động sang lái tay

Các thiết bị lái của tàu có thiết bị lái tự động phải có khả năng nhanh chóng chuyển từ lái tự động sang lái tay.

15.4. Vật liệu, kết cấu và độ bền của thiết bị lái

15.4.1. Vật liệu

1. Các vật liệu dùng trong thiết bị lái phải bền, không có khuyết tật và thích hợp với điều kiện khai thác.

2. Vật liệu làm xi lanh và vỏ của thiết bị dẫn động bánh lái, các đường ống chịu áp suất thủy lực và các bộ phận truyền lực cơ khí cho trục bánh lái không được có độ dãn dài tối thiểu nhỏ hơn 12% và không được có giới hạn bền kéo danh nghĩa vượt quá 650 N/mm2. Điều này không áp dụng đối với các vật liệu van và bu lông mà đã được Đăng kiểm chấp nhận.

3. Vật liệu làm cần bánh lái phải là thép rèn hoặc thép đúc đã được thử thỏa mãn các yêu cầu ở Phần 7A.

4. Vật liệu làm moay-ơ và các cánh của thiết bị dẫn động bánh lái kiểu cánh quay phải là thép rèn, thép đúc hoặc gang cầu đã thử thỏa mãn các yêu cầu ở Phần 7A. 

5. Vật liệu bu lông để lắp ghép cần bánh lái kiểu rời và bu lông cố định các cánh 5 vào moay-ơ của thiết bị dẫn động bánh lái kiểu cánh quay phải là thép rèn hoặc thép cán đã thử thỏa mãn các yêu cầu ở Phần 7A.

6. Vật liệu làm các bộ phận chính khác với các bộ phận ở -3 đến -5 phải thỏa mãn các tiêu chuẩn được công nhận.

7. Có thể dùng các vật liệu khác với vật liệu ở -2 đến -6 nếu được Đăng kiểm chấp nhận.

15.4.2. Hàn


1. Tất cả các mối hàn của các bộ phận của hệ thống truyền động phải ngấu hoàn toàn và không có các khuyết tật có hại khác.


2. Các mối hàn trong các bộ phận chịu áp lực bên trong của hệ thống truyền động bằng cơ giới phải có đủ độ bền.

15.4.3. Kết cấu chung của thiết bị lái

1. Thiết bị lái phải có đủ độ bền và độ tin cậy.

2. Kết cấu của các bộ phận chính của thiết bị lái phải được xác định để tránh tập trung ứng suất.

3. Áp suất thiết kế để xác định kích thước đường ống và các chi tiết khác của thiết bị lái chịu áp lực thủy lực bên trong phải bằng ít nhất 1,25 lần áp suất làm việc lớn nhất có thể có trong các điều kiện làm việc đã được quy định ở 15.2.2-1(1) có tính đến mọi áp suất có thể có ở phía áp suất thấp của hệ thống. Áp suất thiết kế không được nhỏ hơn áp suất đặt của van an toàn.

4. Cần xét riêng tới mức độ hợp lý những chi tiết quan trọng không được trang bị kép. Mọi chi tiết quan trọng như vậy, nếu phù hợp, phải được sử dụng các ổ đỡ chống ma sát như ổ bi cầu, ổ bi đũa hay các ổ trượt được bôi trơn liên tục hoặc có các thiết bị bôi trơn.

5. Khi xét thấy cần thiết, phải tiến hành tính toán mỏi đối với đường ống và các chi tiết có tính đến áp suất xung động gây ra do tải trọng động. Phải xem xét cả mỏi chu trình cao lẫn mỏi tích lũy.

15.4.4. Độ bền của thiết bị dẫn động bánh lái

1. Ngoài ứng suất cho phép quy định ở Chương này, độ bền của tất cả các bộ phận của thiết bị dẫn động bánh lái chịu áp lực bên trong phải thỏa mãn các yêu cầu tương ứng ở Chương 10.

2. Trong tính toán độ bền quy định ở -1, ứng suất cho phép đối với ứng suất màng chung chính tương đương không được phép lớn hơn giá trị nhỏ hơn trong các giá trị sau:

(1) 
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Trong đó 

(B: Giới hạn bền kéo của vật liệu (N/mm2)

(Y: Giới hạn chảy danh nghĩa (giới hạn chảy quy ước) của vật liệu (N/mm2) 

A và B được cho trong Bảng 3/15.1

Bảng 3/15.1. Trị số A và B

		

		Thép cán hoặc rèn

		Thép đúc

		Gang cầu



		A

		3,5

		4

		5



		B

		1,7

		2

		3





15.4.5. Đệm kín dầu của thiết bị dẫn động bánh lái

1. Các đệm kín dầu giữa các bộ phận không chuyển động tạo thành một phần của ranh giới áp suất bên ngoài phải là kiểu kim loại áp lên kim loại hoặc kiểu tương đương.

2. Các đệm kín dầu giữa các chi tiết chuyển động tạo thành một phần ranh giới áp suất bên ngoài phải được lắp kép để sao cho khi một đệm kín hỏng không làm cho thiết bị dẫn động không hoạt động được. Có thể dùng các thiết bị dự phòng chống rò rỉ tương đương nếu được Đăng kiểm chấp nhận.

15.4.6. Ống mềm

Cụm ống mềm quy định trong 12.3.4 phải được dùng cho hệ thống ống yêu cầu tính mềm.

15.4.7. Cần bánh lái v.v...

1. Các kích thước của cần bánh lái, v.v... bằng thép rèn hoặc đúc, để truyền lực từ thiết bị dẫn động bánh lái tới trục bánh lái, phải được xác định sao cho ứng suất uốn không vượt quá 118/K (N/mm2) và ứng suất cắt không vượt quá 68/K (N/mm2) khi mô men bánh lái TR tác dụng.

Trong đó:

TR: Mô men bánh lái quy định ở 25.1.3, Phần 2A (Nm)

K: Hệ số vật liệu cần bánh lái quy định ở 25.1.1-2, Phần 2A.

2. Bất kể yêu cầu quy định ở -1, kích thước cần bánh lái kiểu con trượt Rapson hoặc pít tông kiểu ống có thể xác định theo các quy định từ (1) đến (4) như sau:

(1) Tiết diện thẳng đứng qua đường tâm trục lái ở mỗi phía của moay-ơ cần bánh lái phải tuân theo công thức sau:

(D2 - d2) H ≥ 170 Tr K 

H/d ≥ 0,75

Trong đó:

D: Đường kính ngoài của moay-ơ (mm) 

d: Đường kính trong của moay-ơ (mm)

H: Chiều cao của moay-ơ (mm)

Tr: Mô men bánh lái được quy định ở 25.1.3, Phần 2A (Nm)

K: Hệ số vật liệu cần bánh lái quy định ở 25.1.1-2, Phần 2A.

(2) Mô đun tiết diện của cánh tay đòn quanh trục thẳng đứng không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:

ZTA = 11
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Trong đó:

ZTA: Mô đun tiết diện quy định của cánh tay đòn quanh trục thẳng đứng (mm3) 

r: Khoảng cách từ tâm trục lái đến tiết diện (mm)

R1: Chiều dài cánh tay đòn cần bánh lái đo từ tâm trục lái tới điểm đặt lực dẫn động (mm). Trong trường hợp chiều dài này thay đổi theo góc của bánh lái, thì R1 là chiều dài lớn nhất trong phạm vi 35° của góc bánh lái

TR: Mô men bánh lái quy định ở 25.1.3, Phần 2A (Nm)

K: Hệ số vật liệu cần bánh lái quy định ở 25.1.1 -2, Phần 2A.

(3) Diện tích tiết diện đầu ngoài của cánh tay đòn không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức:

Ar = 18,5 
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Trong đó: 

AR: Diện tích tiết diện yêu cầu ở đầu ngoài của cánh tay đòn (mm2)

R2: Chiều dài cánh tay đòn cần bánh lái đo từ tâm trục bánh lái đến điểm đặt lực dẫn động (mm). Trong trường hợp chiều dài này thay đổi theo góc bánh lái, thì R2 là chiều dài khi bánh lái ở 0°

TR: Mô men bánh lái quy định ở 25.1.3, Phần 2A (Nm)

K: Hệ số vật liệu cần bánh lái quy định ở 25.1.1-2, Phần 2A.

(4) Trong trường hợp cần bánh lái có hai cánh tay đòn, nếu các máy lái được nối với mỗi cánh tay đòn và hai máy lái này được dẫn động đồng thời, thì kích thước của tay đòn có thể giảm từ kích thước yêu cầu ở (2) và (3) xuống tới mức được Đăng kiểm đồng ý. 

3. Bất kể các yêu cầu quy định ở -1, các kích thước của thiết bị dẫn động bánh lái kiểu cánh quay bằng thép rèn hoặc đúc có thể xác định theo các yêu cầu sau đây bổ sung cho các yêu cầu ở 15.4.4. 

(1) Các kích thước của moay-ơ phải thỏa mãn các yêu cầu ở -2(1)

(2) Mô đun tiết diện quanh trục thẳng đứng và diện tích tiết diện ngang của cánh không được nhỏ hơn các giá trị được tính từ các công thức dưới đây:
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Trong đó:

Zv: Mô đun chống uốn tiết diện quy định quanh trục thẳng đứng (mm3) 

Av: Diện tích tiết diện yêu cầu của cánh (mm2) 

D: Đường kính ngoài của moay-ơ (mm)

B: Chiều cao của cánh đo từ bề mặt ngoài moay-ơ (mm) 

n: Số cánh

Tr: Mô men bánh lái quy định ở 25.1.3, Phần 2A (Nm)

K: Hệ số vật liệu cần bánh lái quy định ở 25.1.1-2, Phần 2A.

4. Các cần bánh lái có hai phần được ghép lại bằng bu lông phải có ít nhất hai bu lông trên mỗi đầu. Đường kính bu lông ở chân ren không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức dưới đây. Trong trường hợp này chiều dày mặt bích ghép không được nhỏ hơn 3/4 đường kính các bu lông:

db = 1,45
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Trong đó:

db: Đường kính yêu cầu của bu lông ở chân ren (mm)

TR: Mô men bánh lái quy định ở 25.1.3, Phần 2A (Nm)

K: Hệ số vật liệu cần bánh lái quy định ở 25.1.1-2, Phần 2A

n: Số bu lông ở mỗi đầu

b: Khoảng cách từ tâm trục lái đến tâm bu lông (cm). 

5. Cần bánh lái phải được lắp ghép có then với trục bánh lái một cách chắc chắn bằng lắp ép nóng, lắp ép lực hoặc bằng bu lông. Tuy nhiên, các cần bánh lái có thể được lắp không có then trong trường hợp phương pháp lắp ráp được Đăng kiểm chấp nhận.

6. Kích thước của thiết bị dẫn động bánh lái kiểu cánh quay chế tạo bằng gang cầu phải được xác định sao cho nó không phải chịu ứng suất uốn vượt quá 94/K (N/mm2) hoặc không phải chịu ứng suất cắt vượt quá 54/K (N/mm2) dưới tác dụng của mô men bánh lái TR. Bằng cách khác, các kích thước có thể được tính theo các yêu cầu quy định ở -3 và tăng mô men bánh lái Tr quy định ở 25.1.3, Phần 2A lên 1,2 lần để tính.

15.4.8. Thiết bị chặn

1. Các cần bánh lái phải có các thiết bị chặn bánh lái.

2. Thiết bị lái phải có các thiết bị chủ động như các công tắc giới hạn để dừng máy lái trước khi bánh lái đến vị trí dừng. Các thiết bị này phải đồng bộ với chính thiết bị lái và không đồng bộ với hệ thống điều khiển thiết bị lái. Tuy nhiên thiết bị này có thể hoạt động được thông qua các thanh nối cơ khí như các cần lắc.

3. Phải có các thiết bị chặn hoặc dây cáp thích hợp cho cần bánh lái để giữ bánh lái chắc chắn trong trường hợp sự cố. Trong trường hợp dùng thiết bị lái thủy lực, nếu có thể dừng bánh lái một cách an toàn bằng cách đóng các van áp lực dầu thì không yêu cầu thiết bị chặn này.

15.4.9. Thiết bị giảm chấn

Những thiết bị lái không phải là kiểu thủy lực phải có các thiết bị giảm chấn kiểu lò xo hoặc thiết bị giảm chấn thích hợp khác để giảm va đập mạnh cho bánh răng truyền động gây nên do bánh lái.

15.5. Thử nghiệm

15.5.1. Thử tại xưởng

1. Các bình chịu áp lực và hệ thống ống đều phải được thử thỏa mãn các yêu cầu 10.9, 12.6, 13.17 ngoài các thử nghiệm quy định ở 15.5.

2. Tất cả các phần chịu áp suất đều phải qua thử áp lực với áp suất bằng 1,5 lần áp suất thiết kế. 

3. Mỗi kiểu bơm dùng trong thiết bị lái đều phải qua thử hoạt động trong một thời gian không ít hơn 100 giờ, các thiết bị thử phải sao cho bơm có thể chạy không tải và ở sản lượng cấp lớn nhất ở áp suất làm việc lớn nhất. Sự thay đổi từ chế độ này sang chế độ khác ít nhất phải diễn ra nhanh bằng ở trên tàu. Trong quá trình thử, các giai đoạn chạy không tải phải được xen kẽ với các giai đoạn thử có sản lượng cấp lớn nhất ở áp suất làm việc lớn nhất. Trong suốt thời gian thử, không cho phép có hiện tượng nóng bất thường, chấn động quá mức hoặc có các hiện tượng khác thường khác. Sau khi thử, bơm phải được tháo ra kiểm tra để đảm bảo không có gì bất thường. Thử nghiệm có thể được bỏ qua đối với những máy lái đã chứng tỏ được khả năng làm việc tin cậy khi hoạt động trên biển. 

15.5.2. Thử nghiệm sau khi lắp đặt trên tàu

1. Các hệ thống ống thủy lực sau khi lắp đặt trên tàu phải được thử rò rỉ ở áp suất ít nhất bằng áp suất làm việc lớn nhất. 

2. Phải thử hoạt động thiết bị lái sau khi lắp đặt trên tàu.

3. Nếu thiết bị lái được thiết kế để tránh hiện tượng khóa thủy lực thì đặc tính này phải được thử nghiệm. Nếu cần, việc thử nghiệm này phải được tiến hành trong khi thử đường dài.

15.6. Yêu cầu bổ sung cho các tàu chở hàng lỏng, tàu chở xô khí hóa lỏng và tàu chở hóa xô hóa chất nguy hiểm có GT từ 10.000 trở lên và các tàu khác có GT từ 70.000 trở lên

15.6.1. Thiết bị lái chính

1. Đối với các tàu chở hàng lỏng, tàu chở xô khí hóa lỏng hoặc tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có GT từ 10.000 trở lên và mọi tàu khác có GT từ 70.000 trở lên, thiết bị lái chính phải có hai máy lái tương tự như nhau trở lên thỏa mãn các yêu cầu ở 15.2.1-2.

2. Thiết bị lái trên tàu chở hàng lỏng, tàu chở xô khí hóa lỏng hoặc chở xô hóa chất nguy hiểm có GT từ 10.000 trở lên phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Thiết bị lái chính phải được bố trí sao cho trong trường hợp mất khả năng lái do hỏng hóc riêng ở phần bất kỳ của một hệ thống truyền động của thiết bị lái chính, trừ hỏng ở cần bánh lái hoặc kẹt ở thiết bị dẫn động bánh lái, phải phục hồi được khả năng lái không chậm hơn 45 giây sau khi mất một hệ thống truyền động.

(2) Thiết bị lái chính phải gồm có:

(a) Hai hệ thống truyền động cơ giới độc lập và tách biệt, mỗi một hệ thống đó phải có thể thỏa mãn các yêu cầu ở 15.2.2-1(1), hoặc:

(b) Có ít nhất hai hệ thống truyền động cơ giới tương tự nhau, khi hoạt động đồng thời ở chế độ bình thường chúng phải có khả năng thỏa mãn các yêu cầu ở 15.2.2-1(1). Trong trường hợp này, cũng còn phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(i) Phát hiện được sự mất dầu thủy lực của một hệ thống và hệ thống hỏng này được tự động tách ra để các hệ thống khác vẫn duy trì được hoạt động một cách đầy đủ.

(ii) Khi cần thiết để đạt được khả năng lái, phải nối các hệ thống truyền động cơ giới thủy lực với nhau.

3. Các máy lái không phải là kiểu thủy lực sẽ được Đăng kiểm xem xét tùy từng trường hợp.

15.6.2. Điều khiển

Đối với các tàu chở hàng lỏng, tàu chở xô khí hóa lỏng hoặc hóa chất nguy hiểm có GT từ 10.000 trở lên, không được áp dụng sự miễn giảm đối với động cơ điều khiển từ xa bằng thủy lực cho phép ở 15.3.1-1(2).

15.6.3. Số lượng và độ bền của thiết bị dẫn động bánh lái

1. Đối với tàu chở hàng lỏng, tàu chở xô khí hóa lỏng hoặc chở xô hóa chất nguy hiểm có GT từ 10.000 trở lên nhưng trọng tải toàn phần dưới 100.000 tấn, cho phép chỉ có một thiết bị dẫn động bánh lái, với điều kiện là:

(1) Sau khi bị mất khả năng lái do hỏng hóc riêng của bất kỳ bộ phận nào của hệ thống ống hoặc ở một trong các máy lái, thì khả năng lái phải được khôi phục lại trong phạm vi 45 giây.

(2) Phải xét riêng việc phân tích ứng suất cho thiết kế bao gồm tính toán mỏi và tính toán sự phá hủy cơ học tương ứng cho vật liệu được sử dụng, cho việc lắp đặt các thiết bị làm kín, cho thử nghiệm, kiểm tra và bảo dưỡng một cách có hiệu quả. Trong trường hợp này, phải xét cả mỏi có chu trình cao và mỏi tích lũy.

(3) Các van cách ly phải được lắp trực tiếp lên thiết bị dẫn động bánh lái để cách ly thiết bị dẫn động bánh lái khỏi dầu thủy lực có trong các hệ thống ống, và 

(4) Phải trang bị các van an toàn để bảo vệ thiết bị dẫn động bánh lái khỏi quá áp như yêu cầu ở 15.2.4-4.

2. Đối với các tàu chở hàng lỏng, tàu chở xô khí hóa lỏng hoặc chở xô hóa chất nguy hiểm có GT từ 10.000 trở lên nhưng trọng tải toàn phần dưới 100.000 tấn và chỉ có một thiết bị dẫn động bánh lái, ngoài các yêu cầu ở 15.4.4, độ bền của thiết bị dẫn động bánh lái phải thỏa mãn các yêu cầu sau đây:

(1) Phải tính toán chi tiết cho các bộ phận quan trọng của thiết bị dẫn động bánh lái để khẳng định độ bền của chúng.

(2) Phải tính toán ứng suất một cách chi tiết cho các bộ phận của thiết bị dẫn động bánh lái chịu áp suất thủy lực để khẳng định đủ bền để chịu được áp suất thiết kế.

(3) Do tính phức tạp của thiết kế hoặc do quy trình sản xuất, khi thấy cần thiết phải tiến hành tính toán mỏi và tính toán sự phá hủy cơ học. Trong trường hợp này phải xét đến mỏi chu trình cao và mỏi tích lũy. Đồng thời phải xét đến tất cả những tải trọng động dự kiến trước liên quan với tính toán này. Khi thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu phải tính toán ứng suất bằng thực nghiệm để bổ sung hoặc thay cho tính toán lý thuyết.

(4) Để xác định các kích thước chung của các bộ phận của các thiết bị dẫn động bánh lái chịu áp suất thủy lực bên trong, các ứng suất cho phép không được vượt quá:

(a) (m ≤ f


(b) (l ≤ 1,5 f


(c) (b ≤ 1,5 f


(d) (l + (b ≤ 1,5 f


(e) (m + (b ≤ 1,5 f


Trong đó:

(m: Ứng suất màng chung chính tương tương (N/mm2)

(l: Ứng suất màng cục bộ chính tương đương (N/mm2)

(b: Ứng suất uốn chính tương đương (N/mm2) 

f: Giá trị nhỏ hơn của (B/A hoặc (Y/B 

(B: Giới hạn bền kéo của vật liệu (N/mm2)

(Y: Giới hạn chảy danh nghĩa nhỏ nhất hoặc giới hạn chảy quy ước của vật liệu (N/mm2)

A và B được cho trong bảng sau 

Bảng 3/15.2. Trị số A và B

		

		Thép cán hoặc rèn

		Thép đúc

		Gang cầu



		A

		4

		4,6

		5,8



		B

		2

		2,3

		3,5





(5) Nếu các bộ phận của thiết bị dẫn động bánh lái chịu áp suất thủy lực được thử vỡ ở áp suất gây vỡ tối thiểu được xác định dưới đây và đảm bảo chịu được thử nghiệm này thì việc tính toán ứng suất một cách chi tiết theo yêu cầu ở (2) có thể được bỏ qua. Tuy nhiên, khi xét thấy cần thiết do tính phức tạp của thiết kế và do các quá trình công nghệ, thì vẫn phải tính toán ứng suất một cách chi tiết theo yêu cầu ở (2), bất kể điều trên. 

Pb = PA 
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Trong đó: 

Pb: Áp suất gây vỡ tối thiểu (MPa) 

P: Áp suất thiết kế (MPa)


A: Như ở (4) 

(Ba: Giới hạn bền kéo thực tế của vật liệu (N/mm2)


(B: Giới hạn bền kéo danh nghĩa nhỏ nhất của vật liệu (N/mm2).


15.6.4. Thử nghiệm tại xưởng

Đối với các tàu chở hàng lỏng, tàu chở xô khí hóa lỏng hoặc tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có GT từ 10.000 trở lên nhưng có trọng tải toàn phần dưới 100.000 tấn và chỉ có một thiết bị dẫn động bánh lái, thì thiết bị dẫn động bánh lái này phải được thử đầy đủ và phù hợp bằng thử không phá hủy để phát hiện cả các khuyết tật bề mặt lẫn các khuyết tật bên trong. Quy trình và tiêu chuẩn được chấp nhận đối với thử không phá hủy sẽ được Đăng kiểm xem xét cho từng trường hợp. Khi xét thấy cần thiết, phải dùng phương pháp phân tích sự phá hủy cơ học để xác định kích thước khuyết tật cho phép lớn nhất.

Chương 16 

TỜI NEO VÀ TỜI CHẰNG BUỘC

16.1. Quy định chung

16.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Các yêu cầu ở Chương này áp dụng đối với các tời neo, tời chằng buộc được dẫn động bằng điện, thủy lực hoặc hơi nước.

2. Các tời neo và tời chằng buộc khác với các loại tời ở -1 phải được Đăng kiểm chấp nhận.

16.2. Tời neo

16.2.1. Bản vẽ và tài liệu

1. Các bản vẽ và tài liệu phải trình Đăng kiểm bao gồm:

(1) Bản vẽ:

(a) Các đặc tính kỹ thuật và tiêu chuẩn được quốc tế công nhận để áp dụng;

(b) Bố trí chung;

(c) Đặc tính vật liệu của các bộ phận chính;

(d) Các bản vẽ khác mà Đăng kiểm cho là cần thiết.

(2) Tài liệu:

(a) Quy trình thử sản phẩm;

(b) Độ bền tính toán của các bộ phận chính;

(c) Các tài liệu khác mà Đăng kiểm cho là cần thiết.

16.2.2. Kết cấu và đặc tính

1. Các tời neo phải có khả năng làm việc liên tục trong thời hạn 30 phút trở lên với tải trọng làm việc được quy định ở (1) và ít nhất trong 2 phút khi kéo quá tải như quy định ở (2) dưới đây:

(1) Tải trọng làm việc phải được xác định phụ thuộc vào cấp của xích cho dưới đây:

(a) Xích cấp 1: 37,5d2(N);

(b) Xích cấp 2: 42,5d2 (N);

(c) Xích cấp 3: 47,5d2 (N);

Trong đó: d là đường kính xích neo (mm).

(2) Tải trọng quá tải phải bằng 1,5 lần tải trọng làm việc.

2. Tời neo phải lắp phanh để dừng neo và thả neo xuống nước một cách an toàn. Phanh phải có khả năng kìm giữ an toàn tải trọng đưa ra dưới đây:

(1) Có bộ hãm xích neo: 0,45Pb (N)

(2) Không có bộ hãm xích neo: 0,8Pb(N)

Trong đó: Pb là tải trọng kéo đứt của xích neo (N).

3. Tời neo và bệ đỡ neo cùng với các chi tiết và phụ tùng khác phải được lắp đặt hiệu quả và chắc chắn vào boong tàu.

4. Đối với tàu có chiều dài L1 như nêu ở 13.2.1-1, Phần 2A từ 80 m trở lên, nếu chiều cao của boong hở ở khu vực lắp đặt tời neo nhỏ hơn 0,1 L1 hoặc 22 m so với đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất, lấy trị số nhỏ nhất, thì tời neo đặt trên boong hở trong khu vực 0,25L1 phía mũi phải có đủ độ bền.

5. Độ bền của sườn boong và kết cấu thân tàu để đỡ tời neo nêu trên và các bu lông để cố định chúng phải tuân theo các yêu cầu ở 8.7.1, Phần 2A.

6. Động cơ dẫn động và bánh răng phải được trang bị các thiết bị và chi tiết sau đây để phòng ngừa mô men quá tải hoặc va chạm đột ngột và đảm bảo an toàn cho người làm việc trên boong.

(1) Thiết bị ngăn ngừa quá áp suất;

(2) Ly hợp trượt an toàn giữa động cơ điện và bánh răng;

(3) Cơ cấu hạn chế mô men (chỉ áp dụng cho tời neo được dẫn động bằng điện); 

(4) Nắp đóng mở hộp bánh răng; 

(5) Nắp đóng mở bề mặt nóng của các xi lanh hơi nước.

7. Tời neo phải có khả năng nâng xích neo (3 tiết xích) sau khi đã thả xuống biển.

Tốc độ nâng trung bình ít nhất phải đạt 0,15 m/s.

16.2.3. Thử nghiệm


1. Thử nghiệm tại xưởng


(1) Trước khi lắp ráp, các chi tiết sau đây phải được tiến hành thử thủy lực phù hợp với các yêu cầu quy định ở 12.6.1 của Phần này. Áp suất thử phải bằng 1,5 lần áp suất thiết kế. Tuy nhiên, áp suất thử của xi lanh hơi nước có thể lấy bằng 1,5 lần áp suất làm việc.

(a) Vỏ cùng với nắp của bơm và động cơ thủy lực;

(b) Đường ống thủy lực; 

(c) Van và phụ tùng;

(d) Bình chịu áp lực;

(e) Xi lanh hơi nước.

(2) Phải tiến hành thử tải, quá tải, thử hoạt động và thử hãm vành xích cùng với động cơ dẫn động tời neo. Nếu tời neo đã được Đăng kiểm công nhận thì có thể giảm bớt các cuộc thử nghiệm này.

(3) Có thể miễn một số thử nghiệm theo yêu cầu ở (2) trên cho tời neo nếu được Đăng kiểm chấp nhận.

2. Thử nghiệm sau khi lắp đặt lên tàu

Các thử nghiệm quy định ở 2.3.2, Phần 1B phải được tiến hành vào lúc thử tải đường dài.

16.3. Tời chằng buộc

16.3.1. Kết cấu

1. Tời chằng buộc phải thỏa mãn các tiêu chuẩn được Đăng kiểm công nhận.

2. Tời chằng buộc và bệ đỡ tời cùng các chi tiết và phụ tùng của nó phải được lắp đặt hiệu quả và chắc chắn vào boong tàu.

3. Đối với các tời chằng buộc liền với tời neo thì việc lắp đặt chúng phải phù hợp với các yêu cầu ở 16.2.2-4 và -5.

16.3.2. Thử nghiệm

1. Tất cả các tời chằng buộc phải qua các thử nghiệm sau đây trước khi lắp đặt lên tàu.

(1) Chạy không tải 15 phút theo từng hướng quay với tốc độ lớn nhất để kiểm tra các hỏng hóc.

(2) Thử chức năng của bộ hãm tang trống dưới điều kiện hoạt động được nêu ở (1) trên.

(3) Mặc dù đã có các quy định ở (1) và (2) trên, nếu như có nhiều cụm chi tiết cùng loại thì Đăng kiểm có thể giảm thời gian quá trình thử và số lượng cụm chi tiết phải thử.


Chương 17

MÁY LÀM LẠNH VÀ HỆ THỐNG KIỂM SOÁT MÔI TRƯỜNG KHÍ

17.1. Quy định chung

17.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Các quy định trong Chương này áp dụng cho các máy làm lạnh dùng chất làm lạnh được liệt kê dưới đây và tạo thành chu trình làm lạnh dùng để làm lạnh, điều hòa không khí v.v... và cho hệ thống kiểm soát môi trường khí của hầm hàng. Tuy nhiên, các máy làm lạnh có công suất từ 7,5 kW trở xuống và các máy làm lạnh dùng chất làm lạnh khác danh sách dưới đây sẽ được Đăng kiểm xem xét riêng.

R22: CHCIF2 

R134a: CH2FCF3

R404A: R125/R143a/R134a (tỷ lệ % theo khối lượng: 44/52/4) CHF2CF2/CH3CF3/ CH2FCF3

R407C: R32/R125/R134a (tỷ lệ % theo khối lượng: 23/25/52) CH2F2/CHF2CF3/ CH2FCF3

R410A: R32/R125 (tỷ lệ % theo khối lượng: 50/50) CH2F2/CHF2CF3 

R507A: R125/R143a (tỷ lệ % theo khối lượng 50/50) CHF2CF3/CH3CF3.

2. Đối với các hạng mục được quy định riêng trong Chương này, thì các yêu cầu ở Chương này được áp dụng thay cho các yêu cầu trong các Chương 10, 12 và 13.

17.1.2. Bản vẽ và tài liệu

1. Thông thường, các bản vẽ và tài liệu phải trình duyệt như sau:

(1) Các bản vẽ (có chỉ rõ vật liệu, kích thước, loại, áp suất thiết kế, nhiệt độ thiết kế v.v... của các ống, van v.v...):

(a) Sơ đồ ống của hệ thống làm lạnh các buồng thực phẩm và hệ thống điều hòa không khí;

(b) Bản vẽ các bình áp lực chịu áp suất của chất làm lạnh;

(c) Bản vẽ hệ thống kiểm soát môi trường khí;

(d) Các bản vẽ khác mà Đăng kiểm cho là cần thiết; 

(2) Các tài liệu: 

(a) Các đặc tính kỹ thuật của máy làm lạnh; 

(b) Các đặc điểm kỹ thuật của hệ thống kiểm soát môi trường khí; 

(c) Các bản vẽ khác mà Đăng kiểm cho là cần thiết. 

17.2. Thiết kế máy làm lạnh


17.2.1. Quy định chung 

1. Áp suất thiết kế của các bình chịu áp lực, hệ thống ống dẫn và loại ống dùng cho máy làm lạnh phải như sau:

(1) Áp suất thiết kế của các bình chịu áp lực và hệ thống ống dẫn dùng cho máy làm lạnh và chịu áp suất của chất làm lạnh phải không nhỏ hơn áp suất trong Bảng 3/17.1 tùy theo loại chất làm lạnh.

(2) Các ống được dùng cho các chất làm lạnh nêu trong Bảng 3/17.1 phải được phân loại thành nhóm III.

Bảng 3/17.1. Áp suất thiết kế của các bình chịu áp lực và hệ thống đường ống của thiết bị làm lạnh

		Chất làm lạnh

		Phía áp suất cao(1) 
(MPa)

		Phía áp suất thấp(2) 
(MPa)



		R22

		1,9

		1,5



		R134a

		1,4

		1,1



		R404A

		2,5

		2,0



		R407C

		2,4

		1,9



		R410A

		3,3

		2,6



		R507A

		2,5

		2,0





Chú thích:

(1) Phía áp suất cao: Phần chịu áp suất từ phía nén của máy nén đến van giãn nở.

(2) Phía áp suất thấp: Phần chịu áp suất từ phía sau van giãn nở đến van hút của máy nén. Trường hợp dùng máy nén nhiều cấp, phải bao gồm cả phần áp suất từ phía nén của cấp thấp hơn tới phía hút của cấp cao hơn.

17.2.2. Vị trí

Khoang máy làm lạnh phải có các thiết bị sao cho có khả năng thoát được nước, được thông gió và được cách ly bằng các vách ngăn kín khí khỏi các buồng được làm lạnh kề bên.

17.2.3. Vật liệu

1. Vật liệu được sử dụng cho các máy làm lạnh phải được chọn lựa, có xét đến loại chất làm lạnh, áp suất thiết kế, nhiệt độ làm việc lớn nhất của chúng v.v...

2. Vật liệu được sử dụng cho các ống chất làm lạnh sơ cấp, các van và các thiết bị khác phải thỏa mãn các yêu cầu từ 12.1.4 đến 12.1.6 tùy thuộc vào loại ống nêu ở 17.2.1-1(2). 

3. Vật liệu được sử dụng cho các bình áp lực tiếp xúc với áp lực của chất làm lạnh (bầu ngưng, bình chứa và các bình áp lực khác) phải thỏa mãn các yêu cầu 10.2 tùy thuộc vào loại bình áp lực nêu tại 10.1.3. 

4. Các vật liệu sau đây không được sử dụng cho các bộ phận của máy làm lạnh: 

(1) Hợp kim nhôm có trên 2% Ma giê đối với các bộ phận tiếp xúc với các chất làm lạnh.


(2) Nhôm nguyên chất dưới 99,7% đối với các bộ phận thường xuyên tiếp xúc với nước mà không được bảo vệ chống ăn mòn.

5. Giới hạn sử dụng gang để làm các van được cho tại Bảng 3/17.2. Mặc dù được phép dùng gang như trong Bảng này nhưng không được sử dụng cho các van của các đường ống có nhiệt độ thiết kế dưới 0°C hoặc lớn hơn 220°C. Tuy nhiên, khi áp suất làm việc bình thường của đường ống không vượt quá 1/2,5 lần áp suất thiết kế, nhiệt độ giới hạn có thể thấp tới -50°C.

17.2.4. Van an toàn áp suất

1. Van an toàn phải được trang bị ở giữa xi lanh máy nén và van chặn của đường cấp khí, đường xả của van an toàn được dẫn về phía hút của máy nén. Tuy nhiên, các máy nén từ 11 kW trở xuống dùng cho thiết bị làm lạnh có thể được trang bị một thiết bị ngắt để điều khiển áp suất thay cho thiết bị an toàn nói trên.

2. Các bình chịu áp lực có thể cách ly được và chứa chất làm lạnh sơ cấp dạng lỏng phải được trang bị các van an toàn. Khí xả ra từ van an toàn phải được dẫn ra ngoài trời ở một nơi an toàn trên boong hở hoặc dẫn đến phần chịu áp lực thấp của thiết bị.

3. Nếu khí xả ra từ các van an toàn trên các bộ phận chịu áp suất cao của chất làm lạnh được dẫn đến các bộ phận chịu áp suất thấp trước khi xả ra ngoài không khí thì sự hoạt động của van an toàn phải không bị gián đoạn do sự tích tụ phản áp.

4. Các van an toàn phải được trang bị ở phía chất lỏng làm mát của bầu ngưng và phía nước muối của giàn bay hơi, trừ khi bơm nối vào có kết cấu sao cho áp suất không vượt quá áp suất thiết kế.

Bảng 3/17.2. Giới hạn sử dụng van làm bằng gang

		Loại van

		Vật liệu

		Phạm vi áp dụng



		Van chặn

		Gang xám có ứng suất bền kéo không lớn hơn 200 N/mm2 hoặc các vật liệu tương đương khác

		Không được sử dụng



		

		Gang xám có đặc tính khác trên, gang cầu graphic, gang dễ dát mỏng hoặc các vật liệu tương đương khác

		(1) Có thể sử dụng khi áp suất thiết kế không lớn hơn 1,6 MPa

(2) Có thể sử dụng khi áp suất thiết kế lớn hơn 1,6 MPa nhưng không lớn hơn 2,6 MPa, đường kính danh nghĩa không lớn hơn 100 mm và nhiệt độ thiết kế bằng hoặc nhỏ hơn 150°C



		Van an toàn

		Các loại gang

		Không được sử dụng



		Van điều khiển tự động

		Gang xám có ứng suất bền kéo không lớn hơn 200 N/mm2 hoặc các vật liệu tương đương khác

		Không được sử dụng



		

		Gang xám có đặc tính khác trên hoặc các vật liệu tương đương khác

		(1) Có thể sử dụng khi áp suất thiết kế không lớn hơn 1,6 MPa

(2) Có thể sử dụng khi áp suất thiết kế lớn hơn 1,6 MPa nhưng không lớn hơn 2,6 MPa, đường kính danh nghĩa không lớn hơn 100 mm và nhiệt độ thiết kế bằng hoặc nhỏ hơn 150°C.



		

		Gang cầu graphic, gang dễ dát mỏng hoặc các vật liệu tương đương khác

		Không được sử dụng khi áp suất thiết kế lớn hơn 3,2 MPa.





17.3. Hệ thống kiểm soát môi trường khí

17.3.1. Quy định chung

1. Các khu vực có môi trường khí được kiểm soát và các quy định có liên quan phải được bố trí như sau:

(1) Mỗi khu vực có môi trường khí được kiểm soát phải được làm càng kín khí càng tốt và phải được bố trí để giữ áp suất bên trong bình thường.

(2) Phải trang bị hệ thống thông khí để thoát khí khỏi mỗi khu vực có môi trường khí được kiểm soát và các quạt gió phải được trang bị cho các khoang kín kề sát với khu vực có môi trường khí được kiểm soát.

(3) Các thiết bị đóng kín lối vào v.v... của khu vực có môi trường khí được kiểm soát phải có kết cấu sao cho có khả năng ngăn ngừa sự mở dễ dàng do thao tác nhầm v.v... trong điều kiện môi trường khí được kiểm soát.

(4) Thiết bị sinh khí ni tơ cố định phải được đặt trong một buồng được dành riêng kín khí với các khoang kề bên. Buồng chứa thiết bị sinh khí ni tơ này phải được lắp một hệ thống thông gió bằng cơ giới có đủ sản lượng.

(5) Mỗi khu vực có thành phần không khí được điều chỉnh phải được trang bị thiết bị cảnh báo phát tín hiệu trước khi phun ni tơ vào khu vực có môi trường khí được kiểm soát. 

(6) Thiết bị báo động ô xi cố định phải được trang bị tại buồng sinh khí ni tơ cố định và mỗi khoang kín kề sát với khu vực có môi trường khí được kiểm soát để báo động tại mỗi vị trí trong trường hợp mức hàm lượng ô xi thấp. 

(7) Phương tiện liên lạc hai chiều phải được trang bị giữa khu vực có môi trường khí được kiểm soát và trạm điều khiển ngắt ni tơ. Phải trang bị trên tàu số lượng thích hợp các thiết bị đo ô xi xách tay có thiết bị báo động để đảm bảo an toàn khi vào các khu vực nguy hiểm. Ngoài ra thiết bị sơ cứu gồm cả thiết bị ô xi phục hồi hô hấp phải được trang bị trên tàu.

17.4. Thử nghiệm

17.4.1. Thử tại xưởng

1. Máy làm lạnh phải được thử theo các yêu cầu sau:

(1) Các bình chịu áp suất của chất làm lạnh phải được thử thủy lực ở áp suất bằng 1,5 lần áp suất thiết kế và phải được thử kín ở áp suất bằng áp suất thiết kế.

(2) Xi lanh và thùng trục của máy nén của máy làm lạnh phải được thử thủy lực ở áp suất bằng 1,5 lần áp suất thiết kế và được thử kín ở áp suất bằng áp suất thiết kế.

17.4.2. Thử sau khi lắp đặt trên tàu

1. Các hệ thống ống dẫn chịu áp suất của chất làm lạnh chính sau khi được lắp đặt trên tàu phải được thử kín ở áp suất bằng 90% áp suất thiết kế.

2. Lắp đặt và trang bị của hệ thống kiểm soát môi trường khí phải được kiểm tra hoạt động thông thường bằng các phương tiện thử hoạt động v.v.

Chương 18

ĐIỀU KHIỂN TỰ ĐỘNG VÀ ĐIỀU KHIỂN TỪ XA

18.1. Quy định chung

18.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Những yêu cầu trong Chương này áp dụng đối với hệ thống điều khiển tự động và điều khiển từ xa được sử dụng để điều khiển các máy và thiết bị sau:

(1) Máy chính (trong Chương này, không kể máy phát cấp điện để lai động cơ điện lai chân vịt)

(2) Chân vịt biến bước

(3) Bộ sinh hơi

(4) Tổ máy phát điện (trong Chương này, bao gồm cả động cơ điện lai chân vịt trên tàu chạy điện)

(5) Máy phụ liên quan đến các máy và thiết bị nêu ở (1) đến (4)

(6) Hệ thống dầu đốt


(7) Hệ thống hút khô


(8) Các máy trên boong 


2. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, những yêu cầu của Chương này được áp dụng tương ứng với hệ thống điều khiển tự động và điều khiển từ xa dùng để điều khiển các máy và thiết bị không nêu từ -1(1) đến (8)


18.1.2. Thuật ngữ

1. Những thuật ngữ sử dụng trong Chương này được định nghĩa như sau:

(1) Trạm giám sát (không kể trạm điều khiển) là vị trí tập trung các thiết bị đo lường, chỉ báo, báo động v.v... cho các máy và thiết bị, và thu nhận những thông tin cần thiết để nắm rõ trạng thái hoạt động của các máy và thiết bị đó. Tuy nhiên, khi trạm giám sát được lắp đặt nhằm bổ sung cho trạm điều khiển nêu ở (2) dưới đây, thì những yêu cầu của Quy chuẩn liên quan tới trạm giám sát không áp dụng đối với trạm giám sát liên quan.

(2) Trạm điều khiển là vị trí có chức năng giống như trạm giám sát và từ vị trí này có thể điều khiển các máy và thiết bị.

(3) Trạm điều khiển chính là trạm điều khiển được trang bị các thiết bị cần và đủ để điều khiển máy chính (thiết bị này được gọi tắt là "thiết bị điều khiển chính" ở (3) và (4)) của tàu có thiết bị điều khiển chính đặt ngoài buồng lái và trạm điều khiển này thường được sử dụng để điều khiển máy chính.

(4) Trạm điều khiển chính trên buồng lái là buồng lái của tàu có thiết bị điều khiển chính đặt trên buồng lái và máy chính thường được điều khiển từ đó.

(5) Trạm điều khiển phụ là trạm điều khiển mà tại đó máy chính có khả năng điều khiển được, trừ trạm điều khiển tại chỗ máy chính, và trạm này được đặt trong buồng máy của tàu có trạm điều khiển chính trên buồng lái.

(6) Thiết bị điều khiển trên buồng lái là thiết bị điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước được đặt trên buồng lái hoặc trong trạm điều khiển chính trên buồng lái.

(7) Điều khiển theo trình tự là mô hình điều khiển được thực hiện tự động theo trình tự đã định.

(8) Điều khiển theo chương trình là mô hình điều khiển mà những giá trị mong muốn có thể được chuyển đổi theo chương trình đã định. 

(9) Điều khiển tại chỗ là việc điều khiển trực tiếp bằng tay các máy và thiết bị tại chỗ hoặc gần vị trí lắp đặt chúng, và tại đó nhận được những thông tin cần thiết từ dụng cụ đo, chỉ báo v.v...

(10) Hệ thống an toàn là hệ thống hoạt động tự động nhằm ngăn ngừa các tổn thất đối với máy và thiết bị trong trường hợp:

(a) Khởi động máy hoặc thiết bị dự phòng

(b) Giảm công suất của máy hoặc thiết bị

(c) Ngừng cấp dầu đốt hoặc ngắt nguồn cấp điện để dừng máy và thiết bị

18.1.3. Bản vẽ và tài liệu

1. Nói chung, các bản vẽ và tài liệu phải trình Đăng kiểm như sau:

(1) Các bản vẽ và tài liệu liên quan đến tự động hóa:

(a) Danh mục các điểm đo

(b) Danh mục các điểm báo động

(c) Thiết bị điều khiển và thiết bị an toàn

(i) Danh mục các thiết bị được điều khiển và các tham số được điều khiển

(ii) Kiểu nguồn năng lượng điều khiển (tự kích hoạt, khí nén, điện, v.v...)

(iii) Danh mục các trạng thái ngừng sự cố, giảm tốc (giảm tự động hoặc giảm theo lệnh), v.v...

(2) Các bản vẽ và tài liệu cho thiết bị điều khiển tự động và thiết bị điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước:

(a) Tài liệu hướng dẫn sử dụng máy chính như khởi động và tắt, thay đổi hướng quay, tăng hoặc giảm công suất, v.v...

(b) Bản vẽ bố trí các thiết bị an toàn (gồm cả những thiết bị đã gắn vào động cơ) và đèn báo hiệu

(c) Sơ đồ điều khiển

(3) Các bản vẽ và tài liệu của thiết bị điều khiển tự động và thiết bị điều khiển từ xa nồi hơi:

(a) Tài liệu hướng dẫn sử dụng điều khiển theo trình tự, điều khiển nước cấp, điều khiển áp suất, điều khiển việc đốt và các thiết bị an toàn

(b) Sơ đồ các thiết bị điều khiển việc đốt tự động và thiết bị điều khiển nước cấp tự động


(4) Sơ đồ và tài liệu hướng dẫn sử dụng thiết bị điều khiển tự động dùng cho máy phát điện (thiết bị phân chia tải tự động, thiết bị khởi động tự động, thiết bị hòa đồng bộ tự động, thiết bị khởi động theo trình tự, v.v...)

(5) Bản vẽ bố trí bảng giám sát, bảng báo động và vị trí điều khiển tại các trạm điều khiển tương ứng.

(6) Các bản vẽ và tài liệu về máy tính và các hệ thống được máy tính hóa như nêu ở 18.2.7.

18.2. Thiết kế hệ thống

18.2.1. Thiết kế hệ thống

1. Hệ thống điều khiển, hệ thống báo động và hệ thống an toàn phải được thiết kế sao cho sự cố này không kéo theo sự cố khác và không làm gia tăng những tổn thất nhất định.

2. Hệ thống điều khiển, hệ thống báo động và hệ thống an toàn phải được thiết kế trên nguyên tắc hỏng-an toàn. Đặc tính hỏng-an toàn không những được đánh giá đối với các hệ thống tương ứng và các thiết bị, máy móc kèm theo mà còn được đánh giá trên cơ sở an toàn chung toàn tàu.

3. Hệ thống điều khiển từ xa hoặc điều khiển tự động phải đủ tin cậy ở các điều kiện khai thác.

4. Cáp tín hiệu phải được lắp đặt sao cho tránh được các sự cố kể cả nhiễu nội bộ.

18.2.2. Nguồn cấp năng lượng

1. Nguồn cấp điện

Nguồn cấp điện phải thỏa mãn những yêu cầu sau đây:

(1) Mạch cấp điện nguồn cho hệ thống điều khiển, hệ thống báo động và hệ thống an toàn không được dẫn nhánh từ mạch điện và mạch chiếu sáng, trừ trường hợp nguồn điện cho hệ thống điều khiển, hệ thống báo động và hệ thống an toàn có thể được cấp từ mạch điện cho máy và thiết bị mà chúng phục vụ.

(2) Nguồn điện cho hệ thống báo động và hệ thống an toàn dùng cho máy phát điện phải được cấp từ ắc quy.

2. Nguồn cấp áp lực dầu

Nguồn cấp áp lực dầu phải thỏa mãn những yêu cầu sau đây:

(1) Nguồn cấp áp lực dầu phải có khả năng cấp ổn định dầu đã được làm sạch với áp suất và số lượng cần thiết.

(2) Phải lắp đặt thiết bị đề phòng quá áp trên phía đẩy của bơm áp lực.

(3) Phải trang bị từ hai bơm áp lực dầu trở lên cho việc điều khiển máy chính và trục chính và chúng phải được bố trí sao cho trong trường hợp một bơm đang khai thác ngừng hoạt động thì một (nhiều) bơm dự phòng khác có thể khởi động tự động hoặc có thể được khởi động nhanh chóng từ xa. Trong trường hợp này bơm áp lực dầu không được sử dụng để điều khiển các máy và thiết bị khác ngoài máy chính và trục chính. 

3. Nguồn cấp áp lực khí

Nguồn cấp khí điều khiển phải thỏa mãn những yêu cầu sau đây: 

(1) Hệ thống điều khiển phải trang bị bình khí có dung tích đủ khả năng cấp khí cho thiết bị điều khiển ít nhất 5 phút trong trường hợp xảy ra sự cố của máy nén khí điều khiển.

(2) Khi bình khí khởi động của động cơ Đi-ê-den dùng làm máy chính được sử dụng làm bình chứa khí điều khiển thì phải tăng gấp đôi số van giảm áp hoặc phải có van giảm áp dự trữ trên tàu. 

(3) Phải có từ hai máy nén khí trở lên để có thể sử dụng làm nguồn cấp khí điều khiển. Mỗi máy nén khí phải có sản lượng dư để đảm bảo an toàn trong trường hợp xảy ra sự cố một trong các máy nén khí đó.

(4) Khí điều khiển phải đi qua bầu lọc và cần thiết phải được làm khô để khử bỏ tối đa các vật rắn, dầu và nước.

(5) Đường ống dẫn khí điều khiển phải độc lập với đường ống khí phục vụ chung và khí khởi động.

18.2.3. Điều kiện môi trường

Hệ thống điều khiển tự động hoặc điều khiển từ xa phải có khả năng chịu được tác động của môi trường ở nơi lắp đặt.

18.2.4. Hệ thống điều khiển

1. Tính độc lập của hệ thống điều khiển

Hệ thống điều khiển máy chính hoặc chân vịt biến bước, nồi hơi, máy phát điện và máy phụ cần thiết cho máy chính của tàu phải độc lập với nhau. Tuy nhiên, khi động cơ lai chân vịt và tổ hợp phát điện chính được liên kết với nhau thành một tuyến thì hệ thống điều khiển chúng có thể được kết hợp lại với nhau.

2. Thiết bị liên kết

Khi máy chính hoặc chân vịt biến bước, máy phát điện, hoặc máy phụ (trừ máy phụ chuyên dụng) được thiết kế để hoạt động đồng thời trong nhiều nhánh trong cùng điều kiện, thì có thể trang bị thiết bị liên kết giữa các thiết bị điều khiển của các hệ thống với nhau.

3. Đặc tính điều khiển

Thiết bị điều khiển tự động và thiết bị điều khiển từ xa phải có đặc tính điều khiển phù hợp với tính chất động lực học của máy và thiết bị được chúng điều khiển và phải lưu ý để không dẫn đến vận hành sai và loạn do nhiễu. 

4. Khóa liên động 

Thiết bị điều khiển phải được trang bị khóa liên động thích hợp để ngăn ngừa hư hỏng cho máy và thiết bị do vận hành hoặc hoạt động sai của máy và thiết bị đã được dự kiến trước.


5. Bộ chuyển đổi sang thao tác bằng tay 

Bộ chuyển đổi sang thao tác bằng tay phải thỏa mãn những yêu cầu sau: 

(1) Máy chính hoặc chân vịt biến bước, nồi hơi, máy phát điện và các máy phụ cần thiết cho máy chính của tàu phải được lắp đặt sao cho có thể được khởi động, vận hành và điều khiển bằng tay cả trong trường hợp thiết bị điều khiển tự động không hoạt động.

(2) Nói chung, thiết bị điều khiển tự động phải được trang bị các bộ phận để ngắt bằng tay các chức năng tự động của thiết bị.

(3) Bộ phận quy định ở (2) phải có khả năng ngắt các chức năng tự động của thiết bị điều khiển tự động trong trường hợp bất cứ bộ phận nào của thiết bị điều khiển tự động bị hỏng.

6. Ngắt chức năng điều khiển từ xa

Đối với thiết bị điều khiển từ xa, chức năng điều khiển từ xa phải có khả năng ngắt được bằng tay.

7. Chỉ báo vị trí điều khiển

Trong trường hợp máy và thiết bị có khả năng được điều khiển từ hai trạm trở lên thì phải thỏa mãn những yêu cầu (1) và (2) sau đây. Tuy nhiên, yêu cầu này không cần thỏa mãn trong trường hợp sự an toàn của máy và thiết bị và sự an toàn trong thời gian thực hiện công việc bảo dưỡng được duy trì bằng các biện pháp khác được Đăng kiểm chấp thuận.

(1) Tại mỗi trạm điều khiển phải có dụng cụ chỉ báo để chỉ ra trạm nào đang trong trạng thái điều khiển máy và thiết bị.

(2) Việc điều khiển máy và thiết bị chỉ có khả năng thực hiện được từ một trạm trong cùng một thời điểm.

18.2.5. Hệ thống báo động

1. Chức năng của hệ thống báo động phải thỏa mãn những yêu cầu sau đây:

(1) Khi một trạng thái khác thường được phát hiện, thì thiết bị phát tín hiệu ánh sáng và âm thanh (sau đây gọi tắt là “thiết bị báo động”) phải hoạt động.

(2) Nếu có lắp đặt thiết bị để tắt báo động âm thanh thì chúng không được tắt tín hiệu ánh sáng.

(3) Đồng thời cùng một lúc phải chỉ báo được hai hoặc nhiều hơn các sai sót. 

(4) Tín hiệu âm thanh cho máy và thiết bị phải có khả năng phân biệt rõ ràng so với các tín hiệu khác như tín hiệu báo động chung, tín hiệu báo xả CO2, tín hiệu báo động cháy, tín hiệu báo động ngập v.v... 

2. Chức năng của hệ thống báo động đặt trong trạm giám sát máy chính hoặc chân vịt biến bước phải thỏa mãn những yêu cầu sau đây, để bổ sung cho -1:

(1) Tín hiệu báo động ánh sáng phải được lưu giữ đến khi khắc phục xong sự cố.

(2) Nhận tín hiệu báo động này không làm ảnh hưởng đến tín hiệu báo động khác.

(3) Nếu tín hiệu báo động này đã được báo nhận mà sự cố thứ hai xảy ra trong thời gian sự cố đầu chưa khắc phục xong thì thiết bị báo động phải hoạt động trở lại.

(4) Phải chỉ báo rõ ràng vị trí ngắt bằng tay của mỗi hệ thống báo động. 

3. Tín hiệu ánh sáng phải được bố trí sao cho có thể thông báo đầy đủ với tín hiệu rõ ràng, dễ nhận biết đối với mỗi trạng thái khác thường của máy và thiết bị.

18.2.6. Hệ thống an toàn

1. Cấu trúc hệ thống

Cấu trúc hệ thống phải thỏa mãn những yêu cầu sau đây:

(1) Hệ thống an toàn phải được trang bị độc lập với hệ thống điều khiển và hệ thống báo động đến mức có thể được.

(2) Hệ thống an toàn dùng cho máy chính, nồi hơi, máy phát điện và các máy phụ cần thiết cho máy chính của tàu phải độc lập với nhau.

2. Chức năng của hệ thống an toàn

Chức năng của hệ thống an toàn phải thỏa mãn những yêu cầu sau:

(1) Hệ thống báo động có chức năng được quy định ở 18.2.5 phải hoạt động khi hệ thống an toàn đi vào hoạt động 

(2) Khi hệ thống an toàn hoạt động và máy hoặc thiết bị bị ngừng hoạt động, thì không được khởi động tự động lại trước khi thực hiện việc đặt lại bằng tay.

3. Thiết bị xóa bỏ tác động của hệ thống an toàn

Khi có bố trí thiết bị xóa bỏ tác động an toàn cho hệ thống an toàn, thì những yêu cầu (1) và (2) dưới đây phải thỏa mãn:

(1) Tín hiệu ánh sáng phải phát ra tại các trạm điều khiển máy và thiết bị có liên quan khi thiết bị xóa bỏ tác động của hệ thống an toàn hoạt động.

(2) Thiết bị xóa bỏ tác động của hệ thống an toàn phải sao cho ngăn ngừa được các thao tác sai.

18.2.7. Máy tính và hệ thống được máy tính hóa

1. Các hệ thống điều khiển, báo động và an toàn được máy tính hóa được phân chia thành 3 loại như trong Bảng 3/18.1 dựa trên tác hại của hư hỏng đơn lẻ đối với con người, an toàn của tàu và với môi trường. Các hệ thống này phải tuân theo các yêu cầu trong Chương này và từ -2 đến -4 dưới đây. 

Bảng 3/18.1. Các loại hệ thống được máy tính hóa

		Loại

		Tác hại trong trường hợp sự cố

		Chức năng của hệ thống



		I

		Các hệ thống mà không dẫn đến các tình huống nguy hiểm cho an toàn của con người, an toàn của tàu và đe dọa cho môi trường.

		- Các hệ thống liên quan đến các nhiệm vụ quản lý và thông tin



		II

		Các hệ thống mà cuối cùng có thể dẫn đến các tình huống nguy hiểm cho an toàn của con người, an toàn của tàu và đe dọa cho môi trường.

		- Các hệ thống báo động

- Các hệ thống điều khiển cần thiết để duy trì tàu ở trạng thái hoạt động và điều kiện sống bình thường.



		III

		Các hệ thống mà có thể dẫn ngay đến các tình huống nguy hiểm cho an toàn của con người, an toàn của tàu và đe dọa cho môi trường.

		- Các hệ thống điều khiển để duy trì việc lái và đẩy tàu.

- Các hệ thống an toàn.





2. Các máy tính sử dụng cho các hệ thống điều khiển tàu, các hệ thống báo động, các hệ thống an toàn cho máy và thiết bị, mà Đăng kiểm thấy cần thiết, phải tuân theo các yêu cầu sau:

(1) Độ tin cậy và khả năng bảo dưỡng

Độ tin cậy và khả năng bảo dưỡng hệ thống sử dụng máy tính không được thấp hơn so với hệ thống không sử dụng máy tính.

(2) Các yêu cầu đối với máy tính

(a) Cấu trúc của máy tính phải được thiết kế sao cho phạm vi tác hại do hỏng bộ phận của mạch hoặc của các thành phần được giới hạn tới mức độ thấp nhất.

(b) Mỗi thành phần phải được bảo vệ chống lại quá điện áp (nhiễu điện) có khả năng thâm nhập từ đầu vào hoặc đầu ra.

(c) Bộ điều khiển trung tâm (CPU) và các bộ phận quan trọng khác phải có chức năng tự giám sát.

(d) Chương trình và số liệu quan trọng đã được lập không được mất đi trong trường hợp nguồn cấp điện từ ngoài bị mất tạm thời.

(e) Máy tính phải tự khởi động lại trong thời gian ngắn thỏa mãn chế độ đã đặt khi nguồn điện được khôi phục lại sau sự cố.

(f) Phụ tùng thay thế cho các cấu hình quan trọng yêu cầu kỹ thuật đặc biệt sửa chữa, phải được cung cấp bằng các mảng có khả năng thay thế dễ dàng.

(g) Việc chuyển đổi sang thiết bị dự phòng phải dễ dàng và tin cậy.

(3) Bộ phận dự phòng

(a) Nếu một máy tính thực hiện đồng thời việc điều khiển nhiên liệu (điều khiển điều tốc, điều khiển phun nhiên liệu điện tử v.v...) và điều khiển từ xa máy chính trên các tàu chạy bằng động cơ Đi-ê-den hoặc chạy bằng tua bin, hoặc điều khiển công suất (điều khiển vòng tua, điều khiển tải v.v...) và điều khiển từ xa máy chính trên các tàu chạy điện, phải trang bị một trong các hệ thống sau trong trường hợp máy tính bị hỏng. Tuy nhiên, nếu yêu cầu này không thực hiện được, các hệ thống phải tuân theo các yêu cầu mà Đăng kiểm thấy phù hợp.

(i) Máy tính dự phòng

(ii) Hệ thống dự phòng điều khiển bộ điều tốc vận hành tại trạm điều khiển chính.

(b) Hệ thống an toàn quan trọng sử dụng máy tính phải được trang bị các thiết bị dự phòng có thể đưa vào sử dụng trong thời gian ngắn trong trường hợp máy tính đang khai thác bị sự cố.

(c) Nếu sử dụng thiết bị hiển thị màn hình (VDU) làm thiết bị chỉ báo cho các thiết bị báo động nêu trong Chương này, tối thiểu phải lắp đặt 2 VDU hoặc cách bố trí khác được Đăng kiểm chấp nhận.

(4) Các thành phần của hệ thống được máy tính hóa

Việc ngăn tách các hệ thống điều khiển và các hệ thống an toàn được máy tính hóa phải phù hợp với các yêu cầu tương ứng ở 18.2.4-1 và 18.2.6-1. Tuy nhiên, nếu không thể áp dụng được các yêu cầu này, các hệ thống phải tuân theo các yêu cầu mà Đăng kiểm thấy phù hợp.

3. Đường truyền để chuyển số liệu giữa các đầu cuối cách biệt của hệ thống thuộc loại II và III trong Bảng 3/18.1 phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Nếu hư hỏng một bộ phận đơn lẻ của đường truyền số liệu dẫn đến mất đường truyền số liệu, phải có thiết bị để tự động khôi phục lại đường truyền.

(2) Nếu đường truyền số liệu bao gồm từ hai hệ thống trở lên từ các hệ thống điều khiển, hệ thống báo động và hệ thống an toàn nêu trong Chương này, đường truyền, kể các dây cáp phải được lắp đặt kép, trừ trường hợp có phương tiện khác thực hiện chức năng tương tự mà không cần sử dụng đường truyền.

(3) Đường truyền số liệu phải tự kiểm tra và phải kích hoạt thiết bị báo động bằng tín hiệu âm thanh và ánh sáng khi phát hiện được hư hỏng trong đường truyền.

4. Nếu thay đổi các thông số kỹ thuật của hệ thống, phải tuân theo các nội dung sau:

(1) Các hệ thống được phân loại thành loại II và loại III trong Bảng 3/18.1 phải được bảo vệ không cho người sử dụng cuối cùng sửa đổi chương trình.

(2) Đối với các hệ thống được phân loại thành loại III trong Bảng 3/18.1, việc thay đổi các tham số của nhà chế tạo phải được Đăng kiểm chấp nhận.

(3) Mọi thay đổi sau khi lắp đặt xuống tàu đều phải được lập thành hồ sơ và có thể nhận biết nguồn gốc. 

18.3. Điều khiển tự động và điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước 

18.3.1. Quy định chung

Thiết bị điều khiển tự động hoặc từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước phải thỏa mãn những yêu cầu ở 18.3.

18.3.2. Thiết bị điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước

1. Quy định chung

Thiết bị điều khiển tự động hoặc điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước phải thỏa mãn những yêu cầu sau:

(1) Thiết bị điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước phải có khả năng điều khiển được vòng quay chân vịt và hướng lực đẩy (góc cánh chân vịt trong trường hợp là chân vịt biến bước) bằng các phương tiện thao tác đơn giản.

(2) Thiết bị điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước phải được trang bị cho từng chân vịt. Tuy nhiên, khi hai hoặc nhiều chân vịt cùng được điều khiển tại cùng một thời điểm thì những chân vịt này có thể được điều khiển bằng các thiết bị của một bộ điều khiển từ xa.

(3) Khi tốc độ của động cơ Đi-ê-den sử dụng làm máy chính được điều khiển bằng bộ điều tốc, thì bộ điều tốc phải được hiệu chỉnh sao cho vòng quay máy chính không vượt quá 103% vòng quay liên tục lớn nhất. Bộ điều tốc phải có khả năng duy trì tốc độ tối thiểu an toàn.

(4) Khi chọn cách điều khiển theo chương trình, thì chương trình để làm tăng hoặc giảm công suất phải được thiết kế sao cho ứng suất cơ học và ứng suất nhiệt quá giới hạn cho phép không xảy ra tại bất cứ bộ phận nào của máy.

(5) Tại các trạm điều khiển từ xa và trạm giám sát máy chính hoặc chân vịt biến bước phải trang bị những thiết bị sau đây:

(a) Thiết bị chỉ báo vòng quay chân vịt và hướng quay chân vịt trong trường hợp chân vịt có bước cố định. 

(b) Thiết bị chỉ báo vòng quay và trị số bước chân vịt trong trường hợp chân vịt biến bước. 

(6) Tại các trạm điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước phải trang bị các thiết bị báo động cần thiết phục vụ việc điều khiển máy chính hoặc chân vịt biến bước. 

2. Chuyển điều khiển

Thiết bị điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước phải thỏa mãn những yêu cầu sau đây về chuyển điều khiển:

(1) Mỗi trạm điều khiển máy chính hoặc chân vịt biến bước phải được trang bị thiết bị để chỉ báo rằng chúng đang trong trạng thái được điều khiển.

(2) Việc điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước chỉ có thể thực hiện được từ một vị trí tại cùng một thời điểm. 

(3) Việc chuyển điều khiển chỉ có thể thực hiện được theo lệnh từ trạm đang điều khiển và nhận tín hiệu điều khiển trong trạm tiếp nhận, trừ các trường hợp sau đây:

(a) Chuyển điều khiển giữa trạm điều khiển tại chỗ máy chính hoặc chân vịt biến bước và trạm điều khiển chính hoặc trạm điều khiển phụ.

(b) Chuyển điều khiển thực hiện trong trạng thái máy chính không làm việc.

(4) Trong thời gian máy chính hoặc chân vịt biến bước được điều khiển từ buồng lái hoặc trạm điều khiển chính trên buồng lái, việc chuyển điều khiển máy chính hoặc chân vịt biến bước chỉ có thể thực hiện được từ trạm điều khiển tại chỗ máy chính hoặc chân vịt biến bước, còn trạm điều khiển chính hoặc trạm điều khiển phụ không có lệnh chuyển điều khiển từ buồng lái hoặc trạm điều khiển chính trên buồng lái.

(5) Phải có biện pháp ngăn ngừa lực đẩy chân vịt thay đổi quá lớn khi truyền lệnh điều khiển từ vị trí này sang vị trí khác, trừ việc truyền lệnh điều khiển như quy định ở (3) và (4).

3. Sự cố của hệ thống điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước

Những yêu cầu sau đây phải được thỏa mãn trong trường hợp xảy ra sự cố của hệ thống điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước:

(1) Phải trang bị thiết bị báo động hoạt động khi xảy ra sự cố của thiết bị điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước trong các trạm điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước.

(2) Khi xảy ra sự cố của thiết bị điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước thì máy chính hoặc chân vịt biến bước phải có khả năng điều khiển được tại chỗ.

(3) Khi xảy ra sự cố của thiết bị điều khiển máy chính hoặc chân vịt biến bước, thì tốc độ và hướng lực đẩy chân vịt hiện thời phải được duy trì cho đến khi việc điều khiển tại trạm điều khiển chính, trạm điều khiển phụ hoặc trạm điều khiển tại chỗ máy chính hoặc chân vịt biến bước đi vào hoạt động, trừ khi Đăng kiểm xét - thấy điều này không thể thực hiện được. 

(4) Khi xảy ra sự cố của thiết bị điều khiển máy chính hoặc chân vịt biến bước, thì việc chuyển điều khiển từ trạm điều khiển chính, trạm điều khiển phụ hoặc trạm điều khiển tại chỗ máy chính hoặc chân vịt biến bước phải có khả năng thực hiện được bằng những thao tác đơn giản.

(5) Trạm điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước phải được trang bị thiết bị dừng khẩn cấp độc lập dùng cho máy chính. Thiết bị này sẽ tác động khi xảy ra sự cố của thiết bị điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước.


4. Khởi động từ xa máy chính trên tàu Đi-ê-den 

Việc khởi động bằng thiết bị điều khiển từ xa máy chính phải thỏa mãn những quy định sau đây:


(1) Số lần khởi động máy chính phải thỏa mãn yêu cầu ở 2.5.3.


(2) Thiết bị khởi động từ xa máy chính có bộ khởi động tự động phải được thiết kế sao cho số lần khởi động tự động liên tục không thành được giới hạn đến 3 lần. Khi có sự cố khởi động, thì các tín hiệu ánh sáng và âm thanh phải hoạt động tại các trạm điều khiển tương ứng như trạm điều khiển chính trên buồng lái, trạm điều khiển chính hoặc trạm giám sát (khi trạm điều khiển chính trên buồng lái và trạm điều khiển chính không được trang bị) máy chính hoặc chân vịt biến bước.

(3) Khi sử dụng khí nén để khởi động máy chính, thì phải trang bị thiết bị báo động để chỉ báo áp suất khí khởi động thấp tại trạm điều khiển từ xa và trạm giám sát máy chính.

(4) Áp suất khí khởi động thấp nêu ở (3) để thiết bị báo động làm việc phải được đặt ở mức cho phép các thao tác khởi động máy chính làm việc thêm.

18.3.3. Thiết bị điều khiển trên buồng lái

1. Thiết bị điều khiển trên buồng lái phải thỏa mãn những yêu cầu dưới đây cũng như những yêu cầu ở 18.3.2:

(1) Ngay cả khi máy chính hoặc chân vịt biến bước được điều khiển từ buồng lái hoặc từ trạm điều khiển chính trên buồng lái thì các lệnh bằng tay chuông truyền lệnh ở buồng lái hoặc trạm điều khiển chính trên buồng lái phải được chỉ báo tại các trạm điều khiển chính và phụ tương ứng và tại sàn điều khiển mà tại đó có thể điều khiển máy chính hoặc chân vịt biến bước:

(a) Trạm điều khiển phụ hoặc trạm điều khiển tại chỗ máy chính hoặc chân vịt biến bước cho những tàu có lắp đặt trạm điều khiển chính trên buồng lái; hoặc

(b) Trạm điều khiển chính cho những tàu không có trạm điều khiển chính trên buồng lái.

(2) Thiết bị điều khiển trên buồng lái phải được trang bị một trong những thiết bị dưới đây để đề phòng máy chính làm việc lâu dài trong vùng tốc độ tới hạn:

(a) Thiết bị tự động để nhanh chóng chuyển qua vùng tốc độ tới hạn; 

(b) Thiết bị báo động hoạt động khi máy chính làm việc vượt quá thời gian đã xác định trong vùng tốc độ tới hạn.

(3) Thiết bị điều khiển trên buồng lái phải được trang bị thiết bị báo động bằng ánh sáng và âm thanh để thông báo kịp thời cho sĩ quan trực lái để đánh giá các tình huống hành hải khi có sự cố gần mức phải cảnh báo về các tình huống sẽ hoặc sắp xảy ra của các hệ thống an toàn cho máy chính nêu ở 18.1.2(10) (b) hoặc (c).

(4) Các thiết bị điều khiển trên buồng lái phải được trang bị phương tiện xóa bỏ tác động của hệ thống an toàn nêu ở 18.2.6-3 cho các hệ thống an toàn sau đây của máy chính. 

(a) Hệ thống thực hiện nhiệm vụ nêu ở 18.1.2(10) (b); 

(b) Hệ thống thực hiện nhiệm vụ nêu ở 18.1.2(10) (c) (trừ các trường hợp sẽ dẫn nhanh đến việc hư hỏng toàn bộ máy chính). 

18.3.4. Biện pháp an toàn

1. Biện pháp an toàn cho máy chính hoặc chân vịt biến bước

Biện pháp an toàn cho máy chính hoặc chân vịt biến bước phải thỏa mãn những yêu cầu sau đây:

(1) Phải sử dụng những thiết bị an toàn dưới đây cho những thiết bị điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước:

(a) Khóa liên động để ngăn ngừa hư hỏng nghiêm trọng do vận hành sai;

(b) Máy phụ cần thiết cho máy chính của tàu được dẫn động bằng động cơ điện, thì máy chính phải được thiết kế sao cho có thể dừng tự động trong trường hợp có sự cố nguồn cấp điện hoặc phải có khả năng dừng máy lại;

(c) Máy chính phải được bố trí sao cho không có khả năng tự khởi động khi nguồn điện được phục hồi sau khi xảy ra sự cố nguồn điện làm cho máy chính dừng lại;

(d) Thiết bị điều khiển từ xa máy chính hoặc chân vịt biến bước phải được thiết kế sao cho động cơ không bị quá tải khác thường trong trường hợp xảy ra sự cố của chúng.

(2) Thiết bị dừng máy chính phải được đặt trong trạm giám sát máy chính hoặc chân vịt biến bước.

2. Hệ thống an toàn của máy chính

Hệ thống an toàn của máy chính phải thỏa mãn những yêu cầu sau đây:

(1) Thiết bị cắt dầu đốt hoặc nguồn cấp hơi (gọi tắt là “thiết bị an toàn”) máy chính không được tự động hoạt động trừ trường hợp có thể dẫn đến hỏng hoàn toàn máy, hư hỏng nghiêm trọng hoặc nổ.

(2) Hệ thống an toàn máy chính phải được thiết kế sao cho không làm mất các chức năng của chúng hoặc mất chức năng an toàn sau sự cố ngay cả khi xảy ra sự cố nguồn điện chính hoặc nguồn không khí. 

3. Động cơ Đi-ê-den tự đảo chiều


Ít nhất phải có các biện pháp an toàn sau đây được áp dụng đối với thiết bị điều khiển từ xa động cơ Đi-ê-den tự đảo chiều: 

(1) Thao tác khởi động chỉ có khả năng thực hiện được khi trục cam chắc chắn ở vị trí “tiến” hoặc “lùi”.

(2) Trong khi thao tác đổi chiều, dầu đốt không được phun vào.


(3) Thao tác đảo chiều chỉ được điều khiển sau khi vòng quay “tiến“ được giảm đến một giá trị định trước.

4. Máy chính gồm nhiều động cơ dẫn động một trục

Ít nhất các biện pháp an toàn sau đây phải được áp dụng đối với thiết bị điều khiển từ xa nhiều động cơ cùng dẫn động một trục: 

(1) Mỗi máy chính phải có một thiết bị đề phòng quá tải.

(2) Mỗi máy chính không phải chịu tải trọng không cân bằng một cách bất thường.

5. Máy chính có khớp ly hợp

Ít nhất các biện pháp an toàn sau đây phải được áp dụng đối với máy chính có khớp ly hợp:

(1) Khớp ly hợp lắp cho máy chính gồm nhiều động cơ cùng dẫn động một trục phải được nhả ra khi máy chính dừng khẩn cấp. Khi các động cơ được ghép lại đang hoạt động ở các hướng quay khác nhau thì khớp ly hợp của chúng không được đóng đồng thời.

(2) Việc đóng và nhả khớp ly hợp chỉ được thực hiện khi vòng quay nhỏ hơn mức được đặt trước của máy chính.

(3) Phải lắp thiết bị bảo vệ quá tốc quy định ở 2.4.1-2, 3.3.1-1 hoặc 4.3.1-1.

(4) Phải lắp thiết bị bảo vệ quá tốc khi Đăng kiểm cho là cần thiết để đề phòng tốc độ của mô tơ lai chân vịt vượt quá 125% vòng quay định mức khi li hợp được nhả ra.

6. Máy chính dẫn động chân vịt biến bước

Ít nhất các biện pháp an toàn sau đây phải được áp dụng đối với thiết bị điều khiển từ xa động cơ lai chân vịt biến bước:

(1) Phải lắp đặt thiết bị đề phòng quá tải.

(2) Khởi động động cơ hoặc đóng khớp ly hợp phải được thực hiện trong thời gian cánh chân vịt đang ở vị trí có bước bằng không.

(3) Phải lắp đặt thiết bị chống quá tốc như quy định ở 2.4.1-2, 3.3.1-1 hoặc 4.3.1-1.

(4) Trong trường hợp cần đề phòng tốc độ của mô tơ lai chân vịt vượt quá 125% vòng quay định mức khi bước chân vịt thay đổi thì phải trang bị thiết bị chống vượt tốc nếu Đăng kiểm cho là cần thiết.

18.4. Điều khiển tự động và điều khiển từ xa nồi hơi

18.4.1. Quy định chung

1. Hệ thống điều khiển tự động cho cả đốt và cấp nước của nồi hơi đốt bằng dầu phải thỏa mãn những yêu cầu tương ứng quy định ở 18.4.2 đến 18.4.5.

2. Hệ thống điều khiển tự động đốt hoặc cấp nước của nồi hơi đốt bằng dầu phải thỏa mãn những yêu cầu tương ứng quy định ở 18.4.2 hoặc 18.4.3 cũng như những yêu cầu ở 18.4.4 và 18.4.5.

3. Việc điều khiển tự động nồi hơi khác với kiểu nồi hơi đốt bằng dầu hoặc có những đặc tính riêng phải được sự đồng ý của Đăng kiểm.

4. Khi nồi hơi được điều khiển từ xa, thiết bị điều khiển và thiết bị giám sát cần thiết để vận hành nồi hơi phải được lắp đặt trong những trạm điều khiển có liên quan.

5. Thiết bị chỉ báo mức nước từ xa phải thỏa mãn những yêu cầu ở 9.9.8.

18.4.2. Hệ thống điều khiển việc đốt tự động

1. Quy định chung

Hệ thống điều khiển việc đốt tự động phải thỏa mãn những yêu cầu sau đây:

(1) Hệ thống điều khiển việc đốt tự động phải có khả năng kiểm soát được lượng hơi nước, áp suất hơi nước, nhiệt độ hơi nước đã định và đảm bảo đốt ổn định.

(2) Thiết bị để điều khiển việc cấp dầu đốt thỏa mãn tải trọng đã quy định phải có khả năng đảm bảo đốt ổn định trong phạm vi dao động của nguồn cấp dầu đốt.

(3) Khi việc điều khiển đốt được thực hiện phù hợp với áp suất của nồi hơi, thì giới hạn trên của áp suất này phải thấp hơn áp suất đã đặt của van an toàn.

2. Thiết bị điều khiển việc đốt dùng cho các thao tác đốt gián đoạn

Thiết bị điều khiển việc đốt dùng cho các thao tác đốt gián đoạn phải thỏa mãn những yêu cầu dưới đây và chúng phải được thao tác phù hợp với trình tự đã quy định:

(1) Trước khi đánh lửa ở mỏ đốt mồi hoặc ở mỏ đốt chính nếu không lắp mỏ đốt mồi, thì buồng đốt và ống dẫn phải được tẩy sạch trước bằng không khí không ít hơn 4 lần thể tích của buồng đốt và ống dẫn tính đến ống khói của nồi hơi. Đối với nồi hơi nhỏ chỉ có một mỏ đốt, thì phải thông gió không ít hơn 30 giây.

(2) Trong trường hợp đánh lửa trực tiếp là phương pháp đánh lửa để mỏ đốt chính được đốt bằng tia lửa, thì không được mở các van dầu đốt trước khi đánh lửa.

(3) Trong trường hợp đánh lửa gián tiếp là phương pháp để đốt mỏ đốt chính bằng mỏ đốt mồi, thì không được mở van dầu đốt của vòi phun mồi (sau đây gọi là "van dầu đốt mồi lửa") trước khi đánh lửa và không được mở van dầu đốt của vòi phun chính (sau đây gọi tắt là "van dầu đốt chính") trước khi mở van dầu đốt mồi lửa.

(4) Sự đốt cháy phải được đảm bảo trong thời gian đã định. Van dầu đốt chính phải được thiết kế sao cho được đóng lại sau khi mở van không quá 10 giây khi dùng phương pháp đánh lửa trực tiếp và 15 giây khi dùng phương pháp đánh lửa gián tiếp nếu như vòi phun chính không cháy được. 

(5) Sự đốt cháy ở vòi phun chính phải được thực hiện ở vị trí cháy thấp của chúng. 

(6) Sau khi đóng van dầu đốt chính, phải tiến hành làm sạch ngay trong khoảng 20 giây để đảm bảo có lượng khí cháy đầy đủ để đốt cháy hết số dầu đốt còn lại ở giữa van dầu đốt và vòi phun. Nếu được Đăng kiểm cho phép, thì không cần áp dụng yêu cầu này cho nồi hơi phụ.

3. Thiết bị điều khiển việc đốt để điều khiển nhiều mỏ đốt

Thiết bị điều khiển việc đốt để điều khiển nhiều mỏ đốt phải thỏa mãn những yêu cầu sau đây: 

(1) Mỗi mỏ đốt phải được đốt và dập tắt phù hợp với trình tự đã định. Tuy nhiên mỏ đốt gốc có thể được đốt bằng tay và các mỏ đốt khác có thể được đốt bằng ngọn lửa của (các) mỏ đã cháy.

(2) Dầu đốt thừa ở mỏ đốt đã được dập tắt phải tự động cháy hết để không gây trở ngại đến lần đốt sau. Tuy nhiên, trong thời gian mỏ đốt mồi không cháy, dầu đốt thừa ở mỏ đốt gốc không được đẩy ra bằng hơi nước hoặc không khí khi còn đang nằm trong mỏ.

(3) Các mỏ đốt cho nồi hơi chính phải có khả năng đốt cháy và dập tắt từ trạm điều khiển chính hoặc từ trạm điều khiển chính trên buồng lái, trừ việc đốt ở mỏ đốt gốc.

4. Các thiết bị điều khiển việc đốt khác

Các thiết bị điều khiển việc đốt khác phải được sự chấp thuận của Đăng kiểm, đồng thời chúng phải thỏa mãn những yêu cầu tương ứng ở -2 và -3.

18.4.3. Thiết bị điều khiển cấp nước tự động

1. Thiết bị điều khiển cấp nước tự động phải có khả năng tự động điều chỉnh nước cấp để luôn giữ mức nước trong nồi hơi ở phạm vi đã định.

2. Nồi hơi chính phải được lắp đặt không ít hơn ba đầu dò mức nước phục vụ cho thiết bị điều khiển nước cấp, một thiết bị chỉ báo mức nước từ xa, một thiết bị đảm bảo an toàn khi mức nước thấp và một thiết bị báo động khi mức nước thấp.

18.4.4. Biện pháp an toàn

1. Thiết bị an toàn

Thiết bị an toàn phải thỏa mãn những yêu cầu ở 9.9.10-1.

2. Hâm dầu đốt

Khi sử dụng dầu đốt được hâm nóng, thì phải trang bị một thiết bị điều khiển nhiệt độ tự động cho thiết bị hâm và trang bị cho nồi hơi thiết bị ngắt tự động cấp dầu vào mỏ đốt hoặc thiết bị báo động hoạt động khi nhiệt độ của dầu đốt dầu xuống thấp hơn giá trị định trước.

18.4.5. Thiết bị báo động

Thiết bị báo động phải thỏa mãn những yêu cầu ở 9.9.10-2.

18.5. Điều khiển tự động và từ xa máy phát điện

18.5.1. Quy định chung 

1. Máy phát điện được trang bị để khởi động tự động hoặc từ xa phải được trang bị thiết bị khóa liên động để đảm bảo thao tác an toàn.

2. Máy phát điện (không phải loại được dùng làm nguồn sự cố) được trang bị để khởi động tự động phải được thiết kế sao cho số lần khởi động liên tiếp không thành công chỉ được giới hạn đến hai lần và phải trang bị thiết bị báo động để báo động khi khởi động không thành. 


3. Khi động cơ Đi-ê-den lai máy phát điện chính được khởi động từ xa thì số lần khởi động phải theo số lần yêu cầu ở 2.5.3.

4. Khi khởi động tự động máy phát dự phòng có nối tự động với thanh dẫn của bảng điện, thì việc tự động đóng vào thanh dẫn phải được giới hạn chỉ cho một lần trong trường hợp xảy ra sự cố ban đầu do đoản mạch nguồn.

5. Ngoài những yêu cầu ở 18.5, hệ thống điều khiển tự động và điều khiển từ xa những tổ máy phát điện mà máy phát được máy chính dẫn động và cấp điện cho thiết bị điện liên quan đến các công việc quy định ở 3.1.2(1), Phần 4 và hoạt động trong thời gian máy chính được điều khiển bằng thiết bị điều khiển trên buồng lái phải thỏa mãn những yêu cầu ở 3.2.1, Phần 4.

18.5.2. Nguồn điện sự cố

Thiết bị điều khiển tự động hoặc từ xa cho động cơ Đi-ê-den dẫn động máy phát điện sự cố dùng cho mục đích không phải là sự cố phải phù hợp với các yêu cầu sau:

(1) Phải trang bị các thiết bị báo động hoạt động trong trường hợp trạng thái bất thường như nêu trong Bảng 3/18.2.

(2) Các thiết bị đề cập ở (1) phải trang bị các báo động cả ở vị trí điều khiển tại chỗ và từ xa. Báo động bằng ánh sáng tại vị trí điều khiển có thể chỉ báo theo nhóm.

(3) Mỗi động cơ Đi-ê-den có công suất ra liên tục lớn nhất từ 220 kW trở lên phải trang bị thiết bị bảo vệ quá tốc được quy định trong 2.4.1-4.

(4) Khi thiết bị dừng động cơ Đi-ê-den được lắp đặt khác với loại nêu ở (3), thì phải trang bị phương tiện cho phép bỏ qua các thiết bị này một cách tự động khi đang hành hải.

(5) Việc tắt báo động âm thanh từ vị trí điều khiển không gây ra tắt báo động âm thanh tại vị trí điều khiển tại chỗ.

18.6. Điều khiển tự động và điều khiển từ xa máy phụ

18.6.1. Vận hành tự động máy nén khí

Nếu máy nén khí để khởi động và máy nén khí để điều khiển được vận hành tự động thì phải trang bị thiết bị báo động để chỉ báo áp suất trong bình khí nén bị tụt xuống.

Bảng 3/18.2. Báo động cho động cơ Đi-e-den lai máy phát điện sự cố

		Các thông số được theo dõi

		Báo động

		Lưu ý



		Nhiệt độ

		Dầu bôi trơn vào

		C

		Áp dụng cho các động cơ có công suất liên tục lớn nhất từ 220 kW trở lên 



		

		Nước hoặc không khí làm mát ra

		C

		



		Áp suất

		Dầu bôi trơn vào

		T

		



		

		Nước làm mát vào

		T

		Áp dụng cho các động cơ có công suất liên tục lớn nhất từ 220 kW trở lên. Báo động lưu lượng thấp có thể dùng thay thế



		Các thông số khác

		Nồng độ hơi dầu trong thùng trục (các te)

		C

		Áp dụng cho các động cơ có công suất liên tục lớn nhất từ 2.250 kW trở lên, hoặc đường kính xi lanh lớn hơn 300 mm



		

		Rò rỉ từ ống dầu đốt

		O

		



		

		Vượt tốc

		O

		Áp dụng cho các động cơ có công suất liên tục lớn nhất là 220 kW hoặc lớn hơn





Chú thích:

“C” hoặc “T” có nghĩa là cao và thấp, “O” có nghĩa là trạng thái bất thường đã xảy ra.

18.6.2. Đóng và ngắt tự động bơm hút khô

Trong trường hợp bơm hút khô có khả năng khởi động và tắt tự động, thì phải trang bị thiết bị báo động để chỉ báo mức nước cao trong các hố tụ nước đáy tàu thích hợp và chỉ báo việc bơm hoạt động trong thời gian dài.

18.6.3. Hệ thống dầu nóng

1. Hệ thống dầu nóng được điều khiển tự động phải thỏa mãn những yêu cầu sau:

(1) Thiết bị điều khiển

Thiết bị điều khiển phải thỏa mãn những yêu cầu ở 18.4.2-1 và -2, cũng những yêu cầu ở 9.12.2-1 và -2.

(2) Thiết bị an toàn

Thiết bị an toàn phải thỏa mãn những yêu cầu ở 9.12.1 và 9.12.2-5.


(3) Thiết bị báo động


Hệ thống dầu nóng phải được trang bị thiết bị báo động hoạt động trong những trường hợp sau đây:

(a) Khi thiết bị an toàn quy định ở (2) hoạt động.


(b) Khi nhiệt độ của dầu đốt ở mỏ đốt tụt xuống.

18.6.4. Thiết bị báo động nhiệt độ cao dùng cho thiết bị hâm dầu

Trong trường hợp nhiệt độ của dầu đốt và dầu bôi trơn được kiểm tra tự động, thì phải trang bị thiết bị báo động nhiệt độ cao, trừ khi dầu không được hâm nóng trên 2 điểm chớp cháy. 

18.6.5. Thiết bị đóng và mở van thông biển

Trong trường hợp van thông biển được đặt trên tôn vỏ dưới đường nước chở hàng được điều khiển từ xa hoặc tự động thì phải trang bị thiết bị đóng và mở van khác có thao tác dễ dàng ngay cả khi xảy ra sự cố của thiết bị điều khiển tự động hoặc điều khiển từ xa. 

18.6.6. Hệ thống chỉ báo mức chất lỏng của két dầu dầu đốt

Trong trường hợp việc chuyển dầu đốt vào két dầu đốt được điều khiển tự động thì phải trang bị thiết bị báo động mức chất lỏng cao và thấp trong két.

18.6.7. Thiết bị chằng buộc

Khi thiết bị chằng buộc được điều khiển từ xa thì thiết bị chằng buộc phải có khả năng thao tác tại chỗ.

18.6.8. Thiết bị nạp dầu đốt

Trong trường hợp thiết bị nạp dầu đốt từ ngoài tàu vào các két dầu đốt tương ứng (gọi tắt là “thiết bị nạp dầu”) được điều khiển từ xa thì thiết bị nạp dầu phải sao cho không gây trở ngại cho việc nạp dầu kể cả khi xảy ra sự cố của thiết bị điều khiển từ xa.

18.6.9. Động cơ Đi-ê-den sự cố

Các quy định trong 18.5.2 áp dụng tương ứng cho thiết bị điều khiển tự động hoặc từ xa của động cơ Đi-ê-den sự cố được dùng cho mục đích không phải sự cố khác với mục đích nêu trong 18.5.2.

18.7. Thử nghiệm

18.7.1. Thử tại xưởng

1. Sau khi chế tạo, hệ thống điều khiển tự động hoặc điều khiển từ xa các máy và thiết bị mà Đăng kiểm thấy cần thiết phải chịu những đợt thử sau đây:

(1) Thử điều kiện môi trường

Các thiết bị, cụm (unit) và cảm biến (sau đây, trong Phần này gọi là “thiết bị tự động”) và hệ tự động bao gồm các thiết bị tự động phải được thử nghiệm như nêu dưới đây tại xưởng chế tạo. Các quy trình thử phải được Đăng kiểm chấp nhận.

(a) Kiểm tra bên ngoài 

(b) Thử hoạt động và thử tính năng 


(c) Thử sự cố nguồn cấp điện (áp dụng cho các thiết bị điện, điện tử v.v...)


(d) Thử dao động nguồn cấp năng lượng (áp dụng cho các thiết bị thủy lực, khí nén v.v...) 


(e) Thử dao động nguồn cấp năng lượng (áp dụng cho các thiết bị thủy lực, khí nén v.v...)

(f) Thử độ cách điện (áp dụng cho các thiết bị điện, điện tử v.v...)

(g) Thử điện áp cao (áp dụng cho các thiết bị điện, điện tử v.v...)

(h) Thử áp lực (áp dụng cho các thiết bị thủy lực, khí nén v.v...)

(i) Thử nhiệt khô 

(j) Thử nhiệt ẩm 

(k) Thử chấn động

(l) Thử chịu nghiêng (áp dụng cho các thiết bị có chi tiết quay)

(m) Thử chịu lạnh

(n) Thử sương muối (áp dụng cho các thiết bị sẽ được đặt trong khu vực không đóng kín như boong hở)

(o) Thử độ khử tĩnh điện (áp dụng cho các thiết bị điện tử)

(p) Thử chịu tần số vô tuyến phát tán (áp dụng cho các thiết bị điện tử)

(q) Thử chịu tần số thấp hữu tuyến (áp dụng cho các thiết bị điện tử)

(r) Thử chịu tần số cao hữu tuyến (áp dụng cho các thiết bị điện tử)

(s) Thử chịu quá độ nhanh hoặc tăng đột ngột (áp dụng cho các thiết bị điện tử)

(t) Thử chịu xung (áp dụng cho các thiết bị điện tử)

(u) Thử phát vô tuyến điện (áp dụng cho các thiết bị điện tử phát sóng điện từ)

(v) Thử phát hữu tuyến (áp dụng cho các thiết bị điện tử phát sóng điện từ)

(w) Thử chịu lửa (áp dụng cho vỏ bọc chịu lửa của thiết bị)

(x) Các dạng thử khác mà Đăng kiểm xét thấy cần thiết

(2) Thử hoàn thành thiết bị tự động

Các thiết bị tự động sau khi đã trải qua các lần thử quy định ở (1) phải chịu các lần thử dưới đây sau khi đã lắp ráp đồng bộ thành hệ tự động. Quy trình thử phải được Đăng kiểm chấp nhận:

(a) Kiểm tra bên ngoài

(b) Thử hoạt động và thử tính năng

(c) Thử độ cách điện và thử điện áp cao (áp dụng cho các thiết bị điện, điện tử)

(d) Thử áp lực (áp dụng cho các thiết bị thủy lực, khí nén)

(e) Kiểm tra đảm bảo việc thực hiện hiệu quả kiểm soát chất lượng của phần mềm và lập hồ sơ về lịch sử sửa đổi phần mềm. 

(f) Các dạng thử khác mà Đăng kiểm thấy cần thiết.

18.7.2. Chấp nhận sử dụng

1. Khi các thiết bị tự động và hệ tự động đã hoàn thành các lần thử ở điều kiện: môi trường quy định ở 18.7.1, thì chúng sẽ được chấp nhận sử dụng và được công bố công khai khi có yêu cầu của nhà sản xuất.

2. Đối với các thiết bị tự động và các hệ tự động đã được Đăng kiểm đồng ý cho phép sử dụng, thì có thể miễn giảm một phần hoặc toàn bộ các lần thử ở điều kiện môi trường quy định ở 18.7.1-1(1). 

18.7.3. Thử sau khi lắp đặt trên tàu 

Sau khi lắp đặt trên tàu, hệ thống điều khiển tự động hoặc điều khiển từ xa các máy và thiết bị, phải được thử để xác nhận rằng chúng hoạt động có hiệu quả, chính xác trong điều kiện gần giống điều kiện thực tế. Tuy nhiên, một phần của những thử nghiệm này có thể được thực hiện trong lần thử đường dài.

Chương 19

PHỤ TÙNG DỰ TRỮ, DỤNG CỤ VÀ DỤNG CỤ ĐO

19.1. Quy định chung

19.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Các yêu cầu trong Chương này áp dụng cho các phụ tùng dự trữ, các dụng cụ và đồ nghề của hệ thống máy tàu.

2. Thuật ngữ “Hệ thống máy” trong Chương này được định nghĩa như sau:

(1) Các động cơ Đi-ê-den được sử dụng làm máy chính

(2) Các động cơ Đi-ê-den lai máy phát điện hoặc máy phụ cần thiết cho máy chính

(3) Các tua bin hơi nước được sử dụng làm máy chính

(4) Các tua bin hơi nước lai máy phát điện hoặc máy phụ cần thiết cho máy chính

(5) Hệ trục chân vịt

(6) Nồi hơi

(7) Các bơm và máy nén khí.

3. Vì các phụ tùng dự trữ và các dụng cụ thay đổi tùy theo quy định của quốc gia đăng ký, mục đích sử dụng tàu, loại hệ thống máy, tuyến hoạt động và các điều kiện khác, nên các yêu cầu trong Chương này có thể không phải để áp dụng cho tất cả các trường hợp. Tuy nhiên, thông thường, các phụ tùng dự trữ và dụng cụ được quy định trong Chương này phải được trang bị trong buồng máy, buồng nồi hơi hoặc các vị trí thuận tiện khác ở trên tàu.

4. Phụ tùng dự trữ, dụng cụ và đồ nghề cho hệ thống máy chưa được quy định trong Chương này phải được trang bị nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.

5. Phụ tùng dự trữ và dụng cụ cho trang thiết bị điện phải thỏa mãn các quy định ở 3.8, Phần 4.

6. Phụ tùng dự trữ cho các quạt thông gió của tàu chở xô khí hóa lỏng hoặc chở xô hóa chất nguy hiểm phải thỏa mãn các yêu cầu tương ứng ở Chương 12, Phần 8D hoặc Chương 3, Phần 8E.

19.1.2. Tài liệu

Chủ tàu hoặc xưởng đóng tàu phải trình duyệt bản kê số lượng các phụ tùng dự trữ, các dụng cụ và đồ nghề đã quy định cho hệ thống máy hiện được trang bị trên tàu.

19.2. Phụ tùng dự trữ, các dụng cụ và dụng cụ đo

19.2.1. Phụ tùng dự trữ

1. Phụ tùng dự trữ cho các động cơ Đi-ê-den được sử dụng làm máy chính được quy định ở Bảng 3/19.1.

2. Phụ tùng dự trữ cho các động cơ Đi-ê-den lai máy phát điện hoặc máy phụ cần thiết cho máy chính được quy định ở Bảng 3/19.2.

3. Phụ tùng dự trữ cho các tua bin hơi nước làm máy chính và các tua bin hơi nước lai máy phát điện hoặc máy phụ cần thiết cho máy chính được quy định ở Bảng 3/19.3

4. Phụ tùng dự trữ cho hệ trục chân vịt được quy định ở Bảng 3/19.4.

5. Phụ tùng dự trữ cho các nồi hơi chính, nồi hơi phụ thiết yếu, nồi hơi cấp nước để hâm dầu đốt cần thiết cho hoạt động của máy chính hoặc hâm dầu hàng một cách liên tục và thiết bị hâm dầu cho các công dụng cần thiết được quy định ở Bảng 3/19.5.

Tuy nhiên, không yêu cầu phải trang bị phụ tùng dự trữ nếu các thiết bị dự phòng có thể bảo đảm duy trì trạng thái hoạt động bình thường của tàu hoặc hâm dầu hàng trong trường hợp nồi hơi không phải là nồi hơi chính hoặc hệ thống dầu nóng bị hư hỏng.

6. Phụ tùng dự trữ cho bơm và máy nén khí (không phải là thiết bị sự cố) được phân loại là máy phụ cần thiết cho máy chính và bơm hút khô được quy định ở Bảng 3/19.6.

7. Phụ tùng dự trữ cho hệ thống máy quy định trong các Bảng 3/19.1 đến 3/19.6 là cho trường hợp chỉ có một hệ thống máy. Đối với trường hợp tàu được lắp đặt từ hai hệ thống máy trở lên có cùng kiểu hoặc cùng công dụng, có thể chỉ yêu cầu một bộ phụ tùng dự trữ.

Tuy nhiên, số lượng kính chỉ mức nước kiểu tròn và kiểu phẳng được quy định trong Bảng 3/19.5 là số lượng cho mỗi nồi hơi và số lượng khung của kính chỉ mức nước kiểu phẳng được quy định là một cho hai nồi hơi.

8. Mặc dù được quy định ở -7, hệ thống máy được quy định ở (1) và (2) sau đây không yêu cầu có phụ tùng dự trữ.

(1) Các hệ thống máy mà số lượng của chúng vượt quá số lượng quy định của Quy chuẩn và công suất của từng thiết bị đủ phục vụ điều kiện làm việc bình thường của tàu.

(2) Các bơm được phân loại là máy phụ cần thiết cho máy chính mà chúng có bơm dự phòng với sản lượng đủ trong mọi điều kiện làm việc bình thường của tàu.

19.2.2. Các dụng cụ và dụng cụ đo

Các dụng cụ và dụng cụ đo cho mỗi một tàu được quy định ở Bảng 3/19.7.

Bảng 3/19.1. Phụ tùng dự trữ cho máy chính là động cơ Đi-ê-den

		Hạng mục

		Phụ tùng dự trữ

		Số lượng quy định



		Ổ trục chính động cơ

		Ổ trục chính hoặc bạc lót cho một ổ của mỗi cỡ và kiểu được sử dụng với đủ đệm, bu lông và đai ốc

		1 bộ



		Ống lót xi lanh

		Ống lót xi lanh, đủ vòng đệm và vòng bít

		1



		Nắp xi lanh

		Nắp xi lanh, đủ các van, vòng đệm và vòng bít 

Đối với động cơ không có nắp xi lanh, các van tương ứng

		1



		

		Các bu lông, đai ốc nắp xi lanh cho một xi lanh

		1/2 bộ



		Van xi lanh

		Van xả, đủ hộp van, đế tựa, lò xo và các phụ tùng khác cho một xi lanh

		2 bộ



		

		Van nạp không khí, đủ hộp van, đế tựa, lò xo và các phụ tùng khác cho một xi lanh

		1 bộ



		

		Van khí khởi động, đủ hộp van, đế tựa, lò xo và các phụ tùng

		1



		

		Van an toàn, đủ hộp van, lò xo và các phụ tùng

		1



		

		Van nhiên liệu, đủ hộp van, lò xo và các phụ tùng cho một động cơ

		1 bộ (1)



		Ổ thanh truyền

		Ổ đầu dưới hoặc bạc lót của mỗi cỡ và kiểu, đủ đệm, bu lông và đai ốc

		1 bộ



		

		Ổ đầu trên hoặc bạc lót của mỗi cỡ và kiểu, đủ đệm, bu lông và đai ốc

		1 bộ



		Pít tông

		Kiểu con trượt: pít tông của mỗi kiểu, đủ chốt pít tông, cán pít tông, thân pít tông, xéc măng, vít cấy và đai ốc

		1



		

		Kiểu hình thùng: Pít tông của mỗi kiểu, đủ thân pít tông, xéc măng, vít cấy, đai ốc, bu lông đầu biên và thanh truyền

		1



		Xéc măng

		Xéc măng trong một xi lanh

		1 bộ



		Làm mát Pít tông

		Ống làm mát kiểu lồng và phụ tùng hoặc chi tiết tương đương cho một xi lanh

		1 bộ



		Xích dẫn động trục cam

		Truyền động xích: các mắt lẻ cùng với chốt và con lăn của mỗi cỡ và kiểu

		6



		Thiết bị bôi trơn xi lanh

		Dụng cụ bôi trơn, đủ bộ đủ cỡ lớn nhất, cùng với xích hoặc bánh răng truyền động

		1



		Bơm phun nhiên liệu

		Bơm nhiên liệu đủ bộ, hoặc khi thực hiện được sự thay thế trên biển, một bộ đủ các chi tiết làm việc cho một bơm (cặp pít tông plôngiơ, ống lót, van, lò xo v.v...)

		1



		Ống phun nhiên liệu

		Ống nhiên liệu cao áp của mỗi cỡ và hình dạng, đủ đầu nối

		1



		Bơm quét khí (gồm cả tua bin nạp)

		Rô to, trục rô to, ổ đỡ, miệng phun hình vòng và các bánh răng và các bộ phận làm việc tương đương nếu là kiểu khác

		1 bộ(2)



		Hệ thống quét khí

		Các van hút và van phân phối đối với một quạt thổi của mỗi kiểu, đủ bộ

		1 bộ



		Bộ giảm tốc và/hoặc cơ cấu đảo chiều

		Bạc ổ đỡ đủ bộ, của mỗi cỡ được lắp trong hộp số

Ổ đũa hoặc ổ bi, đủ bộ của mỗi cỡ được lắp trong hộp số

		1 bộ



		Vòng bít và đệm

		Vòng bít và đệm đặc biệt của mỗi cỡ và kiểu cho nắp xi lanh và ống lót xi lanh đối với xi lanh

		-





Chú thích:

(1) Các động cơ mà mỗi xi lanh có từ 3 van nhiên liệu trở lên: mỗi xi lanh 2 van nhiên liệu đủ bộ, và các van nhiên liệu khác trừ hộp van

(2) Các phụ tùng dự trữ cho bơm quét khí có thể không cần trang bị nếu đã chứng minh được, tại bệ thử của nhà chế tạo đối với một kiểu động cơ liên quan rằng có thể điều động một cách thỏa mãn khi một bơm quét khí mất tác dụng. Tuy nhiên, trong trường hợp này, các thiết bị cắt và bịt cần thiết cho sự làm việc khi một quạt quét khí mất tác dụng phải có sẵn trên tàu.

Bảng 3/19.2. Phụ tùng dự trữ cho các động cơ Đi-ê-den lai máy phát điện hoặc máy phụ cần thiết cho máy chính

		Hạng mục

		Phụ tùng dự trữ

		Số lượng quy định



		Ổ trục động cơ

		Ổ trục hoặc bạc lót cho một ổ của mỗi cỡ và kiểu, đủ đệm bu lông và đai ốc

		1 bộ



		Van xi lanh

		Van xả đủ hộp van, đế tựa, lò xo và các phụ tùng khác cho một xi lanh

		2 bộ



		

		Van nạp không khí, đủ hộp van, đế tựa, lò xo và các phụ tùng khác cho một xi lanh

		1 bộ



		

		Van khí khởi động, đủ hộp van, đế tựa, lò xo và các phụ tùng

		1



		

		Van an toàn có đủ hộp van, lò xo và các phụ tùng

		1



		

		Van nhiên liệu của mỗi cỡ và kiểu được lắp có đủ hộp van, lò xo và các phụ tùng khác cho một động cơ

		1/2 bộ



		Ổ thanh truyền

		Ổ đầu dưới hoặc bạc lót của mỗi cỡ và kiểu được lắp đủ đệm, bu lông và đai ốc cho một xi lanh

		1 bộ



		

		Ổ đầu trên hoặc bạc lót của mỗi cỡ và kiểu được lắp đủ đệm, bu lông và đai ốc cho một xi lanh

		1 bộ



		

		Kiểu pít tông hình thùng: chốt pít tông có bạc lót cho một xi lanh

		1 bộ



		Xéc măng

		Xéc măng cho một xi lanh

		1 bộ



		Làm mát Pít tông

		Ống làm mát kiểu lồng và phụ tùng hoặc chi tiết tương đương cho một xi lanh

		1 bộ



		Bơm phun nhiên liệu

		Bơm nhiên liệu đủ bộ, hoặc khi thực hiện được sự thay thế trên biển, một bộ đủ các chi tiết làm việc cho một bơm (cặp pít tông plongiơ, ống lót, van, lò xo)

		1



		Ống phun nhiên liệu

		Ống nhiên liệu cao áp của mỗi cỡ và dạng được lắp có đủ các đầu nối

		1



		Các vòng bít và đệm

		Các vòng bít và đệm đặc biệt của mỗi cỡ và kiểu cho nắp xi lanh và ống lót xi lanh của một động cơ

		1 bộ





Bảng 3/19.3. Phụ tùng dự trữ cho các tua bin hơi nước

		Hạng mục

		Phụ tùng dự trữ

		Số lượng quy định



		Ổ trục

		Ổ trục của mỗi cỡ trục Rô to và trục bộ giảm tốc

		1 bộ cho mỗi trục



		Ổ đỡ chặn

		Đệm (gồm cả đệm điều chỉnh và các vòng điều chỉnh) cho một mặt

		1 bộ* 



		Vòng làm kín trục tua bin

		Vòng làm kín các bon với lò xo cho mỗi cỡ và kiểu

		1 bộ



		Bầu lọc dầu

		Lưới lọc hoặc ống lót của bầu lọc của mỗi cỡ và kiểu thích hợp với thiết kế đặc biệt

		1 bộ





Chú thích:

* Đối với tua bin hơi nước được sử dụng làm máy chính, khi các đệm của một bề mặt khác với các đệm của bề mặt kia, phải trang bị một bộ đầy đủ các đệm.

Bảng 3/19.4. Phụ tùng dự trữ cho hệ trục

		Phụ tùng dự trữ

		Số lượng quy định



		Ổ chặn:

		



		Đệm cho một bề mặt ổ chặn kiểu Michel

		1 cho mỗi cỡ*



		Đệm chặn hoàn chỉnh cho một bề mặt của kiểu vành đặc

		1 cho mỗi cỡ*



		Vòng trong và vòng ngoài với các con lăn của ổ đỡ chặn

		1 cho mỗi cỡ





Chú thích:


* Khi các đệm của một bề mặt khác các đệm đó của bề mặt kia, thì phải trang bị đủ một bộ đệm


Bảng 3/19.5. Phụ tùng dự trữ cho nồi hơi và thiết bị hâm dầu

		Phụ tùng dự trữ

		Số lượng quy định



		Lò xo van an toàn của mỗi cỡ gồm cả lò xo van an toàn của thiết bị quá nhiệt

		1



		Vòi phun dầu đủ bộ cho một nồi hơi

		1 bộ



		Kính chỉ mức nước kiểu tròn gồm cả đệm bít

		12



		Kính của kính chỉ mức nước kiểu phẳng

		2



		Khung của dụng cụ chỉ mức nước kiểu phẳng

		1





Bảng 3/19.6. Phụ tùng dự trữ cho các bơm và máy nén khí*

		Hạng mục

		Phụ tùng dự trữ

		Số lượng quy định



		Các bơm Pít tông

		Van với đế tựa và lò xo của mỗi cỡ

		1 bộ



		

		Xéc măng của mỗi cỡ và kiểu cho một Pít tông

		1 bộ



		Bơm ly tâm và bơm bánh răng

		Ổ đỡ cho mỗi kiểu và cỡ

		1



		

		Đệm kín Rô to mỗi kiểu và cỡ (các bộ phận có khả năng hỏng như bộ đệm kín, ống lót bạc)

		1



		Máy nén khí

		Xéc măng pít tông mỗi cỡ và kiểu

		1 bộ



		

		Các van hút và van phân phối đủ bộ cho mỗi cỡ

		1/2 bộ





Chú thích:

(1) Các bơm và máy nén khí bao gồm cả bơm và máy nén khí cho hệ thống điều khiển từ xa và điều khiển tự động.

(2) Các bơm kiểu bánh răng bao gồm cả các bơm cánh quạt và bơm trục vít.

Bảng 3/19.7. Các dụng cụ và dụng cụ đo

		Hạng mục

		Phụ tùng dự trữ

		Số lượng



		Các nồi hơi yêu cầu phụ tùng dự trữ theo quy định ở 19.2.1-5

		Các đệm bít kín hoặc nút ống mỗi cỡ, kể cả cho các ống của bộ quá nhiệt và các ống bộ tiết kiệm

		Đối với nồi hơi ống nước: 12 cho mỗi cỡ



		

		

		Đối với nồi hơi kiểu khác: 12 toàn bộ(1)



		Tất cả các nồi hơi

		Áp kế chuẩn

		1(2)



		

		Thiết bị thử nước

		1 bộ(3)



		Các dụng cụ và đồ nghề đặc biệt để duy trì công việc sửa chữa hoặc lắp đặt máy

		1 bộ





Chú thích:

(1) Đối với trường hợp nồi hơi hình trụ, 1/2 số đó phải là loại có thể được dùng từ phía mỏ đốt.

(2) Có thể chấp nhận máy thử áp kế.

(3) Có thể chấp nhận 2 thiết bị đo nồng độ muối.

Chương 20

YÊU CẦU RIÊNG CHO HỆ THỐNG MÁY TÀU ĐƯỢC LẮP ĐẶT TRÊN CÁC TÀU CÓ VÙNG HOẠT ĐỘNG HẠN CHẾ VÀ CÁC TÀU NHỎ

20.1. Quy định chung

20.1.1. Phạm vi áp dụng

Các yêu cầu trong Chương này áp dụng cho các máy được lắp trên tàu có GT dưới 500 và có vùng hoạt động hạn chế, thay cho các yêu cầu thích hợp ở các Chương từ Chương 19 về trước.

20.2. Những yêu cầu được sửa đổi

20.2.1. Các tàu có ký hiệu phân cấp “hạn chế II” hoặc tương tương

1. Các thiết bị được lắp đặt trên tàu sau đây có thể được bỏ quy định về phụ tùng dự trữ với điều kiện là tổng công suất của các máy có đủ khả năng để đạt được công suất liên tục lớn nhất của máy chính hoặc sản lượng hơi lớn nhất của nồi hơi chính và nồi hơi phụ thiết yếu, đồng thời, trên tàu được trang bị hai tổ máy có công suất gần như nhau với công suất của mỗi tổ có đủ khả năng để đạt được tốc độ hành hải được của tàu:

(1) Nguồn áp lực để dẫn động li hợp của thiết bị truyền động để dẫn động chính quy định ở 5.2.4-3.

(2) Bơm thủy lực của cơ cấu điều khiển bước của chân vịt biến bước quy định ở 7.2.2-8.

(3) Bơm cấp dầu đốt quy định ở 13.9.6-1 và - 2.

(4) Hệ thống đốt của nồi hơi quy định ở 13.9.7-1 và -2.

(5) Bơm dầu bôi trơn quy định ở 13.10.2-1 và -2.

(6) Bơm nước (dầu) làm mát cho máy chính quy định ở 13.12.1-1 và -2.

(7) Hệ thống nước cấp quy định ở 13.15.1-1 và -2.

2. Không áp dụng yêu cầu trang bị một bộ bơm dự trữ quy định ở các yêu cầu 13.9.6-1(2), 13.10.2-1(2) và 13.12.1-1(3).

3. Không cần áp dụng các yêu cầu quy định ở 15.3.1-4.

4. Đối với các tàu có ký hiệu cấp tàu “hạn chế II” hoặc tương đương, không chạy tuyến quốc tế hoặc có GT dưới 500, thì có thể áp dụng các yêu cầu sau đây thêm vào các yêu cầu ở -1 và -3 trên.

(1) Không cần phải áp dụng các yêu cầu nêu ở 1.3.1-5.


(2) Không cần phải áp dụng các yêu cầu quy định ở 1.3.8 (chỉ đối với tàu không chạy tuyến quốc tế) 


(3) Không cần phải áp dụng các yêu cầu ở 1.3.9


(4) Thiết bị thích hợp khác được quy định ở 5.2.4-3 có thể được thay thế bằng các bu lông cố định sự cố cho li hợp để cho phép tàu có thể đạt được tốc độ hành hải.

(5) Thiết bị thích hợp khác được quy định ở 7.2.2-8 có thể được thay thế bằng một thiết bị cố định bước chân vịt cho phép tàu có thể đạt được tốc độ hành hải.

(6) Không cần áp dụng các yêu cầu ở 13.5.10, 13.6.1-5, 13.8.5, 13.9.1-6 và 13.9.1-7.

(7) Không cần áp dụng các yêu cầu ở 15.1.5.


(8) Các yêu cầu được quy định ở 15.2.4-5 và 15.2.4-6 không cần thiết phải áp dụng (trừ các trường hợp không cần trang bị thiết bị lái phụ phù hợp với các yêu cầu ở 15.2.1-2). 


(9) Các yêu cầu về nguồn năng lượng dự phòng được quy định ở 15.2.6 không cần thiết phải áp dụng.


(10) Các yêu cầu ở 15.2.7-1 và -7 không cần thiết phải áp dụng.

(11) Các yêu cầu về sự quá tải đối với mạch điện và các động cơ được quy định ở 15.2.7-5 không cần thiết phải áp dụng.

(12) Phương tiện liên lạc giữa lầu lái và khoang máy lái được quy định ở 15.2.9 có thể được thay thế bằng một phương tiện thích hợp khác.

(13) Không cần phải áp dụng các yêu cầu ở 15.3.1-3.

20.2.2. Các tàu có ký hiệu cấp tàu “hạn chế III” hoặc tương đương

1. Hệ thống giảm chấn được quy định ở 15.4.9 có thể được bỏ qua, bổ sung cho các miễn giảm ở 20.2.1-1, -2 và -3 trên.

2. Ở các tàu có đường kính trục lái trên nhỏ hơn 120 mm theo 25.1, Phần 2A (được tính với hệ số vật liệu Ks = 1 khi Ks nhỏ hơn 1), thì yêu cầu về thiết bị lái phụ được quy định ở 15.2.1 có thể được bỏ qua, nếu các phụ tùng dự trữ cho các chi tiết có thể bị phá hủy như đệm kín và ổ đỡ được trang bị cho thiết bị lái chính cơ giới và các dây cáp lái dự trữ được trang bị cho thiết bị lái chính được dẫn động bằng tay.

3. Đối với tàu có ký hiệu cấp tàu “hạn chế III” hoặc tương đương, không chạy tuyến quốc tế hoặc có GT dưới 500, thì các yêu cầu sau đây có thể áp dụng bổ sung cho các miễn giảm ở 20.2.1-1 đến -4, 20.2.2-1 và -2.

(1) Bất kể các yêu cầu ở 1.3.1-4, quy định một tổ hoặc một bộ cho mỗi thiết bị được quy định ở 20.2.1-1(1) đến (7) có thể chấp nhận được, với điều kiện là mỗi thiết bị có công suất đủ cho máy chính đạt được công suất liên tục lớn nhất và cho nồi hơi chính và nồi hơi phụ thiết yếu đạt được sản lượng hơi lớn nhất.

(2) Các yêu cầu về bơm vận chuyển dầu đốt được quy định ở 13.9.3 có thể được sửa thành một tổ bơm được lai bằng một nguồn năng lượng độc lập.

(3) Bất kể quy định ở 1.3.1-4, các yêu cầu đối với hai máy nén khí khởi động trở lên được quy định ở 13.13.3 có thể được sửa thành một máy nén khí khởi động được lai bằng một nguồn năng lượng độc lập.


20.2.3. Các tàu có GT dưới 500 v.v...

1. Đối với các tàu có GT nhỏ hơn 500, có thể áp dụng các yêu cầu nêu ở 20.2.1-3 và 20.2.1-4(1), (3) và (6) đến (13) trên. Ngoài ra, có thể không cần trang bị hệ thống giảm chấn nêu ở 15.4.9.


2. Đối với các tàu không chạy tuyến quốc tế hoặc các tàu có có GT dưới 500 không cần áp dụng các yêu cầu nêu ở 13.4.1-4 và 13.8.6.

3. Đối với các tàu không chạy tuyến Quốc tế hoặc có GT dưới 500, nếu sau khi xem xét các điều kiện hành hải khác nhau của các tàu đó, Đăng kiểm thấy phù hợp thì có thể không cần áp dụng các yêu cầu nêu ở 13.8.5. 

20.3. Phụ tùng dự trữ, dụng cụ và dụng cụ đo cho các tàu có vùng hoạt động hạn chế

20.3.1. Phụ tùng dự trữ, dụng cụ và dụng cụ đo cho các tàu có ký hiệu cấp tàu “hạn chế II”

Phụ tùng dự trữ, dụng cụ và dụng cụ đo cho các máy của tàu có ký hiệu cấp tàu "hạn chế II” có thể tuân theo các yêu cầu ở Bảng 3/20.1. Hơn nữa, đối với các tàu được lắp từ hai động cơ Đi-ê-den hoặc hai tua bin hơi nước trở lên để lai chân vịt và đối với các tàu được trang bị từ hai máy phát điện chính trở lên thì không cần trang bị phụ tùng dự trữ cho các động cơ Đi-ê-den hoặc tua bin lai chân vịt hoặc để dẫn động các máy phát điện chính.

20.3.2. Phụ tùng dự trữ, cho các tàu có ký hiệu cấp tàu “hạn chế III” hoặc tương đương

Phụ tùng dự trữ, dụng cụ và dụng cụ đo cho các tàu có ký hiệu cấp tàu “hạn chế III” có thể tuân theo các yêu cầu được quy định ở Bảng 3/20.2. Tuy nhiên, đối với các tàu được lắp từ hai động cơ Đi-ê-den hoặc hai tua bin hơi nước trở lên để lai chân vịt hoặc lai máy phát điện chính thì không cần trang bị phụ tùng dự trữ cho chúng.

Bảng 3/20.1. Phụ tùng dự trữ cho tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế II

		Vùng hoạt động

		Số bảng ở Chương 19

		Các hạng mục và loại dự trữ

		Số lượng quy định



		Vùng biển hạn chế II

		Bảng 3/19.1

		Ống lót xi lanh. Nắp xy lanh, pít tông, bánh răng dẫn động trục cam, dụng cụ bôi trơn xi lanh, bơm quét khí (gồm cả tua bin nạp) hệ thống khí quét, bộ giảm tốc, cơ cấu đảo chiều

		Bỏ 



		

		

		Bảng 3/19.2

		Ổ trục, hệ thống làm mát pít tông

		



		

		

		

		Các van được lắp trên xi lanh

		Van khí khởi động, van an toàn

		



		

		

		

		

		Van xả khí, vòi phun nhiên liệu

		Cho 1 xy lanh



		

		

		

		Ổ thanh truyền

		Nửa dưới bạc lót đầu nhỏ, nửa trên bạc lót đầu to, mỗi chiếc cho mỗi ổ



		

		Bảng 3/19.3 và Bảng 3/19.4

		Tất cả các hạng mục và tất cả các loại

		Bỏ



		

		Bảng 3/19.5

		Kính chỉ mức nước hình trụ

		06 chiếc



		

		

		Kính chỉ mức nước kiểu phẳng

		01 chiếc



		

		Bảng 3/19.6

		Bơm ly tâm, bơm bánh răng, máy nén khí

		Bỏ



		

		Bảng 3/19.7

		Áp kế tiêu chuẩn

		



		

		

		Nút ống

		Nồi hơi ống nước

		04 chiếc cho mỗi kiểu



		

		

		

		Nồi hơi kiểu khác

		04 chiếc cho toàn bộ





Bảng 3/20.2. Phụ tùng dự trữ cho tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế III


		Vùng hoạt động

		Số bảng ở Chương 19

		Các hạng mục và loại dự trữ

		Số lượng quy định



		Vùng biển hạn chế III

		Bảng 3/19.1 và Bảng 3/19.2

		Ổ thanh truyền

		Nửa dưới bạc lót đầu nhỏ, nửa trên bạc lót đầu to, một chiếc cho mỗi ổ



		

		

		Tất cả các hạng mục trừ ổ thanh truyền

		Bỏ



		

		Bảng 3/19.3 và Bảng 3/19.4

		Tất cả các hạng mục và tất cả các loại

		



		

		Bảng 3/19.5

		Lò xo van an toàn, đủ bộ cho mỏ đốt dầu

		



		

		

		Kính của dụng cụ chỉ mức nước hình trụ

		3 chiếc



		

		

		Kính của dụng cụ chỉ mức nước kiểu phẳng

		1 chiếc



		

		Bảng 3/19.6

		Bơm li tâm, bơm bánh răng, máy nén khí

		Bỏ



		

		Bảng 3/19.7

		Áp kế tiêu chuẩn

		



		

		

		Nút ống

		Nồi hơi ống nước

		2 chiếc cho mỗi kiểu



		

		

		

		Nồi hơi kiểu khác

		2 chiếc cho toàn bộ





Phần 4

TRANG BỊ ĐIỆN

Part 4. Electrical installations

Chương 1

QUY ĐỊNH CHUNG

1.1. Quy định chung

1.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Những yêu cầu ở phần này áp dụng cho thiết bị điện và dây dẫn dùng trên tàu thủy (sau đây gọi là “trang bị điện”).

2. Đối với trang bị điện trên các tàu nhỏ, các tàu có vùng hoạt động biển hạn chế và các tàu đánh cá, việc áp dụng những yêu cầu của phần này có thể được thay đổi từng phần phù hợp với những yêu cầu của chương 6, trừ những vấn đề có liên quan đến bảo vệ tránh gây tổn thương, cháy và các nguy hiểm khác do điện gây ra.

1.1.2. Thay thế tương đương

Có thể chấp nhận trang bị điện không hoàn toàn phù hợp với những yêu cầu của phần này, nếu có lý do xác đáng được Đăng kiểm chấp nhận tương đương với những quy định nêu trong phần này.

1.1.3. Trang bị điện có đặc điểm thiết kế kiểu mới

Đối với trang bị điện được chế tạo hoặc lắp đặt có đặc điểm thiết kế kiểu mới thì Đăng kiểm có thể chấp nhận việc áp dụng những yêu cầu thích hợp của Phần này tới mức có thể được kèm theo những yêu cầu bổ sung nêu trong thiết kế và quy định thử khác với yêu cầu của phần này. Trong trường hợp như vậy, Đăng kiểm chấp nhận trang bị điện đó nếu chúng được chứng minh phù hợp với mục đích sử dụng và có thể duy trì hoạt động của thiết bị động lực và đảm bảo an toàn cho con người và tàu đến mức Đăng kiểm nhận thấy thỏa mãn.

1.1.4. Tàu khách

Thiết bị điện của tàu khách phải phù hợp với những yêu cầu của phần 8F và các yêu cầu tương ứng của phần này.

1.1.5. Thuật ngữ và định nghĩa

1. Trong phần này sử dụng các thuật ngữ được định nghĩa sau đây:

(1) “Khu vực nguy hiểm” là các khu vực hoặc không gian dưới đây, nơi có chứa các chất dễ cháy hoặc dễ nổ và nơi dễ dàng sinh ra khí hoặc hơi dễ cháy hoặc dễ nổ từ các chất này:

(a) Vùng 0: Khu vực hoặc không gian mà ở đó thường xuyên hoặc trong một thời gian dài tồn tại môi trường khí dễ nổ;

(b) Vùng 1: Khu vực hoặc không gian mà ở đó trong điều kiện bình thường dễ dàng tạo ra môi trường khí dễ nổ;

(c) Vùng 2: Khu vực hoặc không gian mà ở đó chỉ khi có điều kiện khác thường mới dễ có thể tạo ra môi trường khí dễ nổ.

(2) “Khu vực không nguy hiểm” là các khu vực hoặc không gian không thể tồn tại lượng khí dễ nổ đủ lớn đến mức phải có yêu cầu đề phòng đặc biệt đối với kết cấu, lắp đặt và sử dụng thiết bị điện.

(3) “Nguồn xả” là điểm hoặc vị trí mà từ đó khí, hơi, muội hoặc chất lỏng có thể được xả vào môi trường tới mức có thể tạo thành môi trường khí dễ nổ dưới các điều kiện hoạt động bình thường, ví dụ các van và các bích nối ở hệ thống dầu hàng. Các bộ phận được hàn liên tục không được xem là nguồn xả.

(4) “Ngắt chọn lọc” là sự bố trí sao cho chỉ có thiết bị bảo vệ gần điểm hư hỏng được mở tự động nhằm duy trì nguồn cung cấp năng lượng cho phần còn lại của các mạch không hư hỏng khi xuất hiện hư hỏng ở mạch có bố trí các thiết bị bảo vệ được mắc nối tiếp.

(5) “Ngắt ưu tiên” là sự bố trí sao cho các thiết bị bảo vệ các mạch không quan trọng được tự động mở để đảm bảo nguồn cấp cho các thiết bị quan trọng được chỉ ra ở 3.2.1.2 khi bất kỳ một máy phát điện nào bị quá tải hoặc tương tự.

(6) “Điều kiện hoạt động và sinh hoạt bình thường” là điều kiện mà ở đó tàu nói chung, máy, thiết bị phục vụ, phương tiện và thiết bị trợ giúp hệ động lực, khả năng lái, an toàn hàng hải, an toàn phòng cháy và ngập nước, thông tin tín hiệu nội bộ và bên ngoài, các phương tiện thoát thân và tời xuồng sự cố cũng như các điều kiện tiện lợi phục vụ sinh hoạt cho con người làm việc bình thường và đúng chức năng. 

(7) “Điều kiện sự cố” là điều kiện mà ở đó các thiết bị phục vụ cần thiết cho điều kiện hoạt động và sinh hoạt bình thường không thể hoạt động do mất nguồn điện chính.

(8) “Nguồn điện chính” là nguồn cấp điện cho bảng điện chính để phân phối cho các thiết bị phục vụ cần thiết để duy trì tàu ở điều kiện hoạt động và sinh hoạt bình thường.

(9) “Trạm phát điện chính” là không gian mà ở đó đặt nguồn điện chính.

(10) “Bảng điện chính” là bảng điện được cấp điện trực tiếp bằng nguồn điện chính và dùng để phân phối điện năng cho các thiết bị phục vụ tàu.

(11) “Nguồn điện sự cố” là nguồn điện dùng để cấp điện cho bảng điện sự cố khi mất nguồn điện chính.

(12) “Bảng điện sự cố” là bảng điện mà trong điều kiện hư hỏng hệ thống cấp nguồn điện chính thì nó được cấp điện trực tiếp bằng nguồn điện sự cố hoặc nguồn điện sự cố tạm thời và dùng để phân phối điện năng cho các thiết bị phục vụ sự cố.

(13) “Thiết bị điện có kiểu bảo vệ n” là thiết bị mà trong điều kiện làm việc bình thường không thể phát sinh tia lửa ra môi trường khí dễ nổ bao quanh và cũng không dễ bị hư hỏng do phát sinh tia lửa.

(14) “IEC- International Electrotechnical Commission” Ủy ban kỹ thuật điện quốc tế.

1.1.6. Bản vẽ và các tài liệu kỹ thuật

1. Các bản vẽ và tài liệu kỹ thuật như nêu dưới đây phải được trình duyệt. Nếu thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu trình bổ sung các bản vẽ và tài liệu khác ngoài các bản vẽ và tài liệu nêu ở đây:

(1) Bản vẽ

(a) Bản vẽ lắp ráp các máy phát, động cơ và các khớp nối điện từ dùng cho thiết bị điện chân vịt. Trong đó ghi rõ công suất, kích thước chính, vật liệu sử dụng chính và trọng lượng;

(b) Sơ đồ nguyên lý và thuyết minh các cơ cấu điều khiển thiết bị điện chân vịt;

(c) Bản vẽ lắp ráp chi tiết các máy phát (chính, phụ, sự cố) có công suất trên 100 kW (hoặc KVA). Trong đó ghi rõ công suất, kích thước chính, vật liệu được dùng chính và trọng lượng;

(d) Bản vẽ bố trí (trong đó ghi rõ đặc điểm kỹ thuật của các bộ phận chính như: các bộ ngắt mạch, cầu chì, dụng cụ đo và cáp điện) và sơ đồ nguyên lý của bảng điện chính, bảng điện sự cố;

(e) Bản vẽ bố trí thiết bị điện và lắp đặt cáp điện;

(f) Sơ đồ hệ thống đi dây, trong đó ghi rõ: dòng điện làm việc bình thường, dòng điện định mức, dòng ngắn mạch có thể xảy ra trong mạch, sụt áp đường dây, kiểu cáp điện, kích thước cáp điện, trị số và dải điều chỉnh của các bộ ngắt mạch, các cầu chì và công tắc, khả năng ngắt của các bộ ngắt mạch và cầu chì.

(2) Tài liệu

(a) Thuyết minh hệ thống điện chân vịt;

(b) Bản tính nguồn điện;

(c) Bản tính ngắn mạch trạm phát điện;

(d) Danh mục chi tiết thiết bị điện áp cao (kể cả điện áp thử độ bền chất cách điện);

(e) Đối với tàu dầu, tàu chở xô khí hóa lỏng và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm: bản vẽ chỉ ra khu vực nguy hiểm và các thiết bị điện bố trí trong khu vực nguy hiểm đó;

(f) Bản ghi bảo dưỡng ắc quy (xem 1.1.8);

(g) Đối với các tàu chở hàng nguy hiểm như được nêu ở 19.3.2, phần 5: các bản vẽ chỉ ra vị trí rót hàng nguy hiểm và danh mục thiết bị điện được lắp đặt ở đó.

1.1.7. Điều kiện môi trường

1. Trừ khi có các quy định khác, yêu cầu phải áp dụng điều kiện môi trường như nêu ở Bảng 4/1.1 và Bảng 4/1.2 cho việc thiết kế, lựa chọn và bố trí các trang bị điện để chúng làm việc hiệu quả.

Bảng 4/1.1. Nhiệt độ môi trường

		Không khí

		Nơi đặt, bố trí

		Nhiệt độ (°C)



		

		Trong không gian kín

		0 đến 45



		

		Trong không gian có nhiệt độ lớn hơn 45°C và nhỏ hơn 0°C

		Tùy theo các điều kiện của vị trí cụ thể



		

		Trên boong hở

		- 25 đến 45



		Nước biển

		-

		32





Bảng 4/1.2. Góc nghiêng

		Tên thiết bị

		Lắc ngang (1)

		Lắc dọc (1)



		

		Góc nghiêng tĩnh

		Góc nghiêng động

		Góc nghiêng tĩnh

		Góc nghiêng động



		Các thiết bị khác với nêu dưới đây

		15°

		22,5°

		5°

		5°



		Các thiết bị điện sự cố, cơ cấu đóng ngắt (bộ ngắt mạch, v.v...), khí cụ điện và điện tử

		22,5°(2)

		22,5°(2)

		10°

		10°



		(1) Lắc dọc, lắc ngang có thể xảy ra đồng thời.

(2) Ở các tàu chở xô khí hóa lỏng và các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, nguồn cấp điện sự cố phải vẫn có thể hoạt động được khi tàu bị ngập nước với góc nghiêng tối đa là 30°.





2. Thiết bị điện phải đảm bảo làm việc tốt khi có chấn động xảy ra trong lúc chúng đang làm việc bình thường.

1.1.8. Biên bản bảo dưỡng ắc quy

Đối với các ắc quy dùng cho thiết bị quan trọng, để đảm bảo các điều kiện hoạt động bình thường của thiết bị động lực và an toàn của tàu, thì bản ghi bảo dưỡng gồm các thông tin cần thiết do Đăng kiểm yêu cầu phải được cất giữ trên tàu.

1.2. Thử nghiệm

1.2.1. Thử tại xưởng

1. Phải tiến hành thử thiết bị điện như nêu dưới đây phù hợp với các yêu cầu tương ứng trong phần này tại xưởng chế tạo hoặc các xưởng khác có đầy đủ thiết bị cho việc thử và kiểm tra. Tuy nhiên, đối với thiết bị như nêu ở (4) và (5) mà có công suất nhỏ thì Đăng kiểm có thể xem xét miễn giảm một phần việc thử một cách thích hợp.

(1) Các máy điện quay dùng cho thiết bị điện chân vịt và thiết bị điều khiển chúng;

(2) Các máy phát điện phục vụ trên tàu (chính, phụ và sự cố);

(3) Các bảng điện chính và sự cố;

(4) Các động cơ dùng cho máy phụ nêu ở 1.1.5-1(1) đến (3) phần 3 (sau đây gọi là “động cơ có công dụng thiết yếu”);

(5) Các cơ cấu điều khiển các động cơ nêu ở (4);

(6) Các biến áp động lực và chiếu sáng có công suất từ 1 kVA trở lên đối với loại 1 pha và từ 5 kVA trở lên đối với loại 3 pha. Trường hợp biến áp chỉ dùng cho đèn pha qua kênh Xuy-ê thì bất kể công suất là bao nhiêu;

(7) Các bộ chỉnh lưu bán dẫn động lực có công suất từ 5 kW trở lên và các thiết bị đi kèm chúng được dùng để cấp nguồn cho các thiết bị điện nêu ở (1) đến (5) trên;

(8) Các thiết bị điện khác mà Đăng kiểm thấy cần thiết.

2. Đối với thiết bị điện được dùng cho máy phụ vì mục đích sử dụng riêng của tàu như nêu ở 1.1.5.1(4) và 1.1.5.1(5) phần 3 và Đăng kiểm thấy cần thiết thì chúng cũng phải được thử phù hợp với những yêu cầu tương ứng của phần này.

3. Đối với thiết bị điện được chế tạo hàng loạt, nếu được Đăng kiểm chấp nhận, có thể áp dụng quy trình thử phù hợp với phương pháp sản xuất thay cho những yêu cầu nêu ở -1 trên.

4. Thiết bị điện và cáp điện nêu từ (1) đến (5) dưới đây phải được thử kiểu cho mỗi kiểu sản phẩm:

(1) Cầu chì;

(2) Các bộ ngắt mạch;

(3) Các công tắc điện từ;

(4) Thiết bị điện phòng nổ;

(5) Cáp điện động lực, chiếu sáng và liên lạc nội bộ.

5. Thiết bị điện và cáp điện có Giấy chứng nhận, nếu được Đăng kiểm chấp nhận thì có thể được miễn giảm một phần hoặc toàn bộ việc thử.

1.2.2. Thử sau khi lắp đặt lên tàu

Sau khi thiết bị điện và cáp điện đã được lắp đặt hoàn chỉnh trên tàu, chúng phải được thử và kiểm tra phù hợp với những yêu cầu nêu ở 2.18.

1.2.3. Thử và kiểm tra bổ sung

Khi thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu thử và kiểm tra ngoài những yêu cầu đã nêu ở phần này.

Chương 2

TRANG BỊ ĐIỆN VÀ THIẾT KẾ HỆ THỐNG

2.1. Quy định chung

2.1.1. Phạm vi áp dụng

Chương này đưa ra những yêu cầu đối với thiết bị điện và cáp điện, cũng như việc thiết kế hệ thống liên quan đến điện.

2.1.2. Điện áp và tần số

1. Điện áp của hệ thống không được vượt quá:

(1) 500 V đối với các máy phát điện, thiết bị điện động lực, thiết bị hâm và nấu ăn được nối dây cố định;

(2) 250 V đối với mạch điện chiếu sáng, lò sưởi ở ca bin và buồng công cộng khác với nêu ở (1) trên;

(3) 15.000 V xoay chiều và 1.500 V một chiều đối với thiết bị điện chân vịt;

(4) 15.000 V xoay chiều đối với các máy phát xoay chiều và thiết bị động lực dùng điện xoay chiều thỏa mãn những yêu cầu ở 2.17.

2. Cho phép sử dụng tần số 60 Hz và 50 Hz ở tất cả các hệ thống điện xoay chiều.

3. Thiết bị điện được cung cấp nguồn từ bảng điện chính và bảng điện sự cố phải được thiết kế và chế tạo sao cho có thể hoạt động tốt khi có dao động điện áp và tần số bình thường. Trừ khi có yêu cầu khác, thiết bị điện phải hoạt động tốt khi có dao động điện áp và tần số như chỉ ra ở Bảng 4/2.1. Với các hệ thống điện đặc biệt, ví dụ như mạch điện tử mà chức năng của chúng không thể hoạt động đảm bảo tốt trong giới hạn được nêu ở trong bảng, thì chúng phải được cung cấp nguồn bằng thiết bị thích hợp, chẳng hạn như qua bộ ổn áp.

Bảng 4/2.1. Dao động điện áp và tần số

(a) Dao động điện áp và tần số đối với hệ thống phân phối điện xoay chiều (1)

		Thông số dao động

		Mức dao động (4)



		

		Lâu dài

		Tức thời



		Điện áp

		+ 6%, - 10%

		± 20% (trong vòng 1,5 giây)



		Tần số

		± 5%

		± 10% (trong vòng 5 giây)





b) Dao động điện áp đối với hệ thống phân phối điện một chiều (2)


		Kiểu dao động

		Mức dao động (4)



		Dao động điện áp (lâu dài)

		± 10%



		Sai khác dao động điện áp (chu kỳ)

		5%



		Độ gợn sóng của điện áp

		10%





(c) Dao động điện áp của hệ thống điện ắc quy

		Hệ thống

		Mức dao động (4)



		Các phần tử nối với ắc quy trong khi nạp (3)

		+ 30%, -25%



		Các phần tử không nối với ắc quy trong khi nạp

		+ 20%, -25%





Chú thích:


(1) Hệ thống điện xoay chiều nghĩa là mạch điện máy phát xoay chiều và các mạch động lực xoay chiều được tạo ra nhờ bộ biến đổi nghịch lưu;


(2) Hệ thống điện một chiều nghĩa là mạch điện máy phát một chiều và mạch điện động lực một chiều được tạo ra nhờ bộ chỉnh lưu;

(3) Sai khác dao động điện áp được xác định nhờ đặc tính nạp và phóng, có thể bao gồm cả xem xét độ gợn sóng điện áp của thiết bị nạp;

(4) Các giá trị số học, trừ thời gian, có nghĩa là phần trăm giá trị định mức.

2.1.3. Kết cấu, vật liệu, lắp đặt

1. Các bộ phận của máy điện chịu độ bền cơ học phải được làm bằng vật liệu không dễ bị khuyết tật. Việc lắp ráp ăn khớp và khe hở của các bộ phận phải phù hợp với môi trường biển.

2. Tất cả các thiết bị điện phải có kết cấu và được lắp đặt sao cho không gây tổn thương cho người vận hành khi chạm vào thiết bị.

3. Các vật liệu cách điện và các cuộn dây được cách điện phải chịu được hơi ẩm, không khí biển và hơi dầu.


4. Các bu lông, ê cu, chốt, vít, cọc đấu dây, vít cấy, lò xo và các chi tiết nhỏ khác phải được làm bằng vật liệu chịu ăn mòn hoặc phải được bảo vệ chống ăn mòn một cách thích hợp. 


5. Tất cả các ê cu và các vít dùng để nối các phần mang điện và các bộ phận làm việc phải được hãm chắc chắn. 


6. Thiết bị điện phải được đặt ở vị trí dễ tới gần, ở nơi được thông gió tốt, được chiếu sáng đầy đủ, và nơi đó không thể có nguy cơ bị hư hỏng do cơ khí hoặc nước, hơi hoặc dầu. Nếu ở những nơi mà có thể có rủi ro không thể tránh được, thì thiết bị điện phải có kết cấu sao cho phù hợp với các điều kiện của vị trí lắp đặt.

7. Không được phép đặt trang bị điện ở những nơi có tích tụ khí dễ nổ hoặc trong buồng đặt ắc quy, kho sơn, kho chứa a-xê-ti-len hoặc không gian tương tự, trừ khi chúng thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (4) dưới đây:

(1) Thiết bị điện có công dụng thiết yếu;

(2) Thiết bị điện có kiểu không đánh lửa làm cháy hỗn hợp liên quan;

(3) Thiết bị điện phù hợp với các không gian liên quan;

(4) Thiết bị điện được chứng nhận phù hợp cho việc sử dụng an toàn trong bụi bẩn, hơi dầu hoặc khí mà nó thường xuyên phải tiếp xúc.

8. Thiết bị điện và cáp điện phải được đặt sao cho có khoảng cách an toàn với la bàn từ hoặc phải được bảo vệ sao cho ảnh hưởng của từ trường bên ngoài được hạn chế đến mức không đáng kể ngay cả khi mạch điện đang được đóng hay mở.

9. Cáp điện và khí cụ điện dùng cho thiết bị có yêu cầu hoạt động được trong điều kiện cháy phải được bố trí sao cho hạn chế tối thiểu bị mất khả năng phục vụ ở bất kỳ khu vực nào do có cháy cục bộ.

10. Các động cơ điện phải có hộp đấu dây.

2.1.4. Nối đất

1. Các phần kim loại để trần không mang điện của thiết bị điện mà bình thường không thể có điện, nhưng do hư hỏng có thể trở thành có điện, thì phải được nối đất tin cậy, trừ các trường hợp sau:

(1) Chúng được cấp điện với điện áp không quá 50 V dòng một chiều hoặc 50 V điện áp dây hiệu dụng dòng xoay chiều. Tuy nhiên không cho phép dùng biến áp tự ngẫu tạo ra điện áp này;

(2) Chúng được cấp điện không quá 250 V qua biến áp cách ly hoàn toàn dành riêng cho chúng;

(3) Chúng có kết cấu cách điện kép.

2. Cần có các biện pháp an toàn bổ sung cho thiết bị điện xách tay dùng trong buồng kín hoặc buồng ẩm ướt, nơi dễ có các nguy hiểm đặc biệt do điện.

3. Khi cần thiết nối đất thì các dây nối đất phải là dây đồng hoặc dây làm bằng vật liệu khác được chấp nhận, và nó phải được bảo vệ chống hư hỏng, khi cần thiết phải được sơn chống gỉ. Kích thước của dây dẫn nối đất phải được Đăng kiểm thấy phù hợp với tiết diện của dây dẫn mang điện và việc lắp đặt đường dây nối đất.

2.1.5. Khe hở và khoảng cách cách điện

1. Khe hở và khoảng cách cách điện giữa các phần mang điện với nhau và giữa các phần mang điện với các phần kim loại nối đất (sau đây gọi là “khe hở và khoảng cách cách điện”) phải tương ứng với điện áp làm việc, có xét đến bản chất và điều kiện làm việc của vật liệu cách điện.

2. Khe hở và khoảng cách cách điện bên trong hộp đấu dây của máy điện quay, các thanh dẫn ở bảng điện và các thiết bị điều khiển phải phù hợp với những yêu cầu tương ứng của phần này.

2.2. Thiết kế hệ thống - Quy định chung

2.2.1. Các hệ thống phân phối

1. Chỉ cho phép sử dụng các hệ thống phân phối sau:

(1) Hệ thống điện một chiều hai dây;


(2) Hệ thống điện một chiều ba dây (hệ thống ba dây cách ly hoặc hệ thống ba dây có trung tính nối đất);

(3) Hệ thống điện xoay chiều một pha hai dây;

(4) Hệ thống điện xoay chiều ba pha ba dây;

(5) Hệ thống điện xoay chiều ba pha bốn dây.

2. Bất kể quy định ở 2.2.1-1 trên, có thể sử dụng thân tàu làm dây trở về nguồn cho các hệ thống sau:

(1) Các hệ thống bảo vệ dòng ca tốt dùng để bảo vệ phía ngoài thân tàu;

(2) Các hệ thống nối đất giới hạn và cục bộ, với điều kiện bất kỳ dòng điện có thể xuất hiện không được chạy trực tiếp qua vùng nguy hiểm; 

(3) Hệ thống kiểm tra cách điện, với điều kiện trong bất kỳ trường hợp nào dòng điện khép kín không được vượt quá 30 mA.


2.2.2. Hệ thống kiểm tra cách điện


Khi một hệ thống phân phối sơ cấp hoặc thứ cấp dùng cho mạch động lực, mạch hâm hoặc chiếu sáng mà không được nối đất thì phải trang bị thiết bị để có thể kiểm tra liên tục độ cách điện so với đất, và nó phải phát tín hiệu báo động bằng âm thanh hoặc ánh sáng khi trị số cách điện thấp hơn quy định.

2.2.3. Chênh lệch dòng tải

1. Sự chênh lệch dòng tải giữa một dây dẫn phía ngoài và dây dẫn giữa ở các bảng điện, các bảng phân nhóm và các bảng phân phối không được vượt quá 15% dòng toàn tải. 

2. Sự chênh lệch dòng tải giữa các pha ở các bảng điện, các bảng phân nhóm và các bảng phân phối không được vượt quá 15%.

2.2.4. Hệ số đồng thời

1. Các mạch điện cấp cho từ hai mạch nhánh cuối trở lên phải được tính phù hợp với tất cả các phụ tải được nối vào, ở đây có thể dùng hệ số đồng thời.

2. Hệ số đồng thời được nêu ở -1 trên có thể được dùng để tính tiết diện dây dẫn và công suất của các cơ cấu ngắt (bao gồm các bộ ngắt mạch và các công tắc) và các cầu chì.

2.2.5. Mạch cấp nguồn

1. Các động cơ điện có công dụng thiết yếu yêu cầu bố trí kép, phải được cấp điện bằng các mạch điện riêng biệt không dùng vào các mạch cấp chung, các thiết bị bảo vệ và các cơ cấu điều khiển.

2. Các máy phụ trong buồng máy, các máy làm hàng và quạt thông gió phải được cấp điện độc lập từ bảng điện hoặc bảng điện phân phối.

3. Các quạt thông gió hầm hàng và quạt thông gió sinh hoạt phải được cấp điện từ các mạch riêng.

4. Các mạch chiếu sáng và các mạch động cơ phải được cấp điện độc lập từ các bảng điện.

5. Mạch nhánh cuối có dòng lớn hơn 15 A chỉ được cấp cho tối đa một thiết bị.

2.2.6. Mạch động cơ

Động cơ điện có công dụng thiết yếu và các động cơ khác có công suất lớn hơn hoặc bằng 1 kW phải được cấp điện bằng mạch nhánh cuối riêng biệt.

2.2.7. Mạch chiếu sáng


1. Các mạch chiếu sáng phải được cấp điện bằng các mạch nhánh cuối tách biệt khỏi các mạch hâm và mạch động lực, trừ quạt gió ca bin và các thiết bị dùng nội bộ.

2. Số điểm chiếu sáng được cấp điện bằng mạch nhánh cuối có dòng từ 15 A trở xuống không được vượt quá:

(1) 10 đối với mạch có điện áp đến 50 V;

(2) 14 đối với mạch có điện áp từ 51 V đến 130 V;

(3) 24 đối với mạch có điện áp từ 131 V đến 250 V.

Trong trường hợp khi mà số điểm chiếu sáng và dòng toàn tải là không đổi thì có thể cho phép nối nhiều hơn số điểm nêu trên vào mạch nhánh cuối, với điều kiện dòng tải tổng cộng không vượt quá 80% dòng của thiết bị bảo vệ trong mạch.

3. Trong mạch nhánh cuối có dòng nhỏ hơn hoặc bằng 10 A cấp cho đèn chiếu sáng bảng điện và các tín hiệu điện mà ở đó các đui đèn được nhóm chung thì số điểm được cấp điện là không hạn chế.

4. Trong các không gian như buồng đặt máy chính hoặc nồi hơi, các buồng máy lớn, các nhà bếp lớn, hành lang, cầu thang đi ra boong tàu và các buồng công cộng, thì các đèn chiếu sáng phải được cấp điện ít nhất từ hai mạch và phải được bố trí sao cho khi một mạch bị hư hỏng thì các không gian này vẫn được chiếu sáng. Một trong hai mạch này có thể là mạch chiếu sáng sự cố.

5. Các mạch chiếu sáng sự cố phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở mục 3.3.


2.2.8. Mạch dùng cho hệ thống thông tin nội bộ và hàng hải

1. Các hệ thống tín hiệu và thông tin nội bộ thiết yếu và các thiết bị phục vụ hàng hải phải có các mạch tự giữ độc lập hoàn toàn để đảm bảo duy trì tốt chức năng của chúng tới mức có thể được.

2. Cáp điện dùng cho hệ thống thông tin phải được bố trí sao cho không gây ra nhiễu.

3. Không cho phép bố trí công tắc trên các mạch cấp điện của thiết bị báo động chung, trừ công tắc nguồn, ở chỗ có sử dụng bộ ngắt mạch thì phải có biện pháp thích hợp để tránh bộ ngắt mạch nằm ở vị trí “ngắt”.

2.2.9. Mạch dùng cho trang bị vô tuyến điện

Các mạch điện dùng cho trang bị vô tuyến điện phải được bố trí phù hợp với các yêu cầu tương ứng được nêu ở Quy phạm trang bị an toàn tàu biển.

2.2.10. Mạch dùng cho thiết bị hâm và nấu ăn

1. Mỗi thiết bị hâm và nấu ăn dùng điện phải được nối với mạch nhánh cuối riêng biệt, trừ khi chỉ tối đa 10 bộ hâm điện loại nhỏ có dòng tổng cộng nhỏ hơn hoặc bằng 15 A thì có thể được nối với một mạch nhánh cuối.

2. Thiết bị hâm và nấu ăn phải được khống chế bằng các công tắc nhiều cực đặt ở gần thiết bị. Tuy nhiên, các bộ hâm điện loại nhỏ được nối với mạch nhánh cuối có dòng nhỏ hơn 15 A thì có thể cho phép dùng công tắc một cực để khống chế.

2.2.11. Mạch dùng để nối điện bờ

1. Khi có bố trí dùng nguồn điện bờ để cấp điện cho tàu thì phải đặt hộp nối ở vị trí thích hợp. Trong trường hợp mà cáp nối điện bờ kéo được vào bảng điện dễ dàng và đưa vào phục vụ an toàn thì có thể cho phép bỏ hộp nối với điều kiện phải trang bị các thiết bị bảo vệ và kiểm tra như nếu ở -2.

2. Hộp nối phải có các cọc đấu dây để tạo thuận lợi cho việc nối, và phải có bộ ngắt mạch hoặc cầu dao kèm cầu chì. Phải có biện pháp để kiểm tra liên tục thứ tự pha (với dòng xoay chiều ba pha) hoặc cực tính (với dòng điện một chiều).

3. Bổ sung thêm cho yêu cầu ở -2, khi nguồn được cấp từ hệ thống ba dây có trung tính nối đất thì phải bố trí cọc nối đất để nối vỏ tàu với đất thích hợp.

4. Trong hộp nối phải có ghi chú đưa ra thông tin về hệ thống cung cấp và điện áp định mức của hệ thống (và tần số nếu là dòng xoay chiều) và quy trình thực hiện nối dây.


5. Cáp điện giữa hộp nối và bảng điện phải được cố định chắc chắn và phải bố trí đèn báo nguồn và công tắc hoặc bộ ngắt mạch.

2.2.12. Công tắc ngắt mạch

1. Các mạch động lực và mạch chiếu sáng đi trong hầm hàng hoặc các kho chứa than phải có công tắc nhiều cực đặt ở ngoài không gian này. Phải có biện pháp để cách ly hoàn toàn các mạch này và khóa chặt ở vị trí “ngắt” của các công tắc hoặc hộp công tắc.

2. Các mạch cấp điện cho các thiết bị đặt ở vùng nguy hiểm, phải có công tắc cách ly nhiều cực đặt ở vùng không nguy hiểm. Đồng thời các công tắc cách ly phải có nhãn ghi rõ ràng để nhận biết thiết bị điện được nối với chúng.

2.2.13. Dừng từ xa các quạt gió và bơm

1. Dùng từ xa các quạt thông gió và bơm phải phù hợp với yêu cầu nêu ở 5.2.1-2 và 5.2.2-2 đến 5.2.2-4 phần 5.

2. Nếu dùng cầu chì để bảo vệ các mạch dừng từ xa như nêu ở -1 trên và mạch chỉ khép kín khi hoạt động thì cần phải quan tâm đến việc hư hỏng dây chảy.

2.3. Thiết kế hệ thống - Bảo vệ

2.3.1. Quy định chung

Trang bị điện của tàu phải được bảo vệ quá tải, ngắn mạch. Các thiết bị bảo vệ phải có khả năng phục vụ liên tục các mạch khác tới mức có thể bằng cách ngắt mạch hư hỏng ra và loại bỏ hỏng hóc cho hệ thống và loại bỏ nguy hiểm do cháy.

2.3.2. Bảo vệ quá tải

1. Đặc tính cắt quá dòng của các bộ ngắt mạch và đặc tính chảy của các cầu chì phải được lựa chọn phù hợp, có xét đến khả năng chịu nhiệt của thiết bị điện và cáp điện mà chúng bảo vệ. Không cho phép dùng cầu chì có dòng lớn hơn 200 A để bảo vệ quá tải.

2. Chỉ số hoặc trị số đặt thích hợp của thiết bị bảo vệ cho mỗi mạch phải được chỉ ra thường xuyên tại vị trí của thiết bị bảo vệ, đồng thời cũng phải chỉ ra dòng điện chạy trong mỗi mạch.

3. Các rơ le bảo vệ quá tải của các bộ ngắt mạch dùng cho các máy phát và các thiết bị bảo vệ quá tải, trừ các bộ ngắt mạch dạng hộp kín, phải có khả năng chỉnh được trị số dòng đặt và các đặc tính trễ thời gian.


2.3.3. Bảo vệ ngắn mạch

1. Trị số dòng cắt của bất kỳ thiết bị bảo vệ nào không được nhỏ hơn trị số lớn nhất của dòng ngắn mạch mà có thể chạy qua điểm đặt trang bị ngay lúc xảy ra ngắn mạch.

2. Trị số dòng chế tạo của các bộ ngắt mạch hoặc công tắc được dự kiến để có khả năng đóng kín mạch khi xảy ra ngắn mạch phải không nhỏ hơn giá trị lớn nhất của dòng ngắn mạch tại điểm đặt trang bị. Với dòng xoay chiều thì giá trị lớn nhất này tương ứng với giá trị dòng xung kích cho phép khi mất đối xứng cực đại.

3. Trong trường hợp trị số dòng cắt định mức hoặc cả trị số dòng chế tạo định mức của thiết bị bảo vệ ngắn mạch không phù hợp với những yêu cầu nêu ở -1 và -2 trên, thì các cầu chì và các bộ ngắt mạch có trị số cắt không nhỏ hơn dòng ngắn mạch sẽ xảy ra phải được bố trí ở phía nguồn cấp của thiết bị được bảo vệ ngắn mạch nói trên. Các bộ ngắt mạch dùng cho máy phát điện không được phép dùng cho mục đích này. Các bộ ngắt mạch được nối với phía tải phải không bị hư hỏng quá mức và phải có khả năng làm việc được trong các trường hợp sau:

(1) Khi dòng ngắn mạch được ngắt ra nhờ bộ ngắt mạch hoặc cầu chì dự phòng;

(2) Khi bộ ngắt mạch nối với phía tải chịu dòng ngắn mạch chạy qua trong khi đó bộ ngắt mạch hoặc cầu chì dự phòng ngắt dòng ngắn mạch này.

4. Khi không có số liệu chính xác của máy điện quay, thì các dòng ngắn mạch tại các cọc đấu dây máy điện được lấy như dưới đây. Khi phụ tải là các động cơ điện, thì dòng ngắn mạch phải là tổng các dòng ngắn mạch của các máy phát và dòng ngắn mạch của các động cơ điện;

(1) Với hệ thống điện một chiều

(a) 10 lần dòng định mức đối với các máy phát được nối mạch thường xuyên (kể cả dự trữ);

(b) 6 lần dòng định mức đối với động cơ điện làm việc đồng thời.

(2) Với hệ thống điện xoay chiều

(a) 10 lần dòng định mức đối với các máy phát được nối mạch thường xuyên (kể cả dự trữ);

(b) 3 lần dòng định mức đối với các động cơ điện làm việc đồng thời.

2.3.4. Bảo vệ các mạch điện

1. Phải bố trí thiết bị ngắn mạch ở mỗi cực hoặc mỗi pha của tất cả các mạch cách ly, trừ mạch trung tính và dây cân bằng.

2. Tất cả các mạch có khả năng bị quá tải phải được bố trí thiết bị bảo vệ quá tải như chỉ ra dưới đây:

(1) Hệ thống một chiều hai dây hoặc xoay chiều một pha hai dây: Ở ít nhất dây dương hoặc dây pha;

(2) Hệ thống một chiều ba dây: Ở cả hai dây dương;

(3) Hệ thống ba pha ba dây: Ở ít nhất hai pha;

(4) Hệ thống ba pha bốn dây: Ở cả ba pha.

3. Không cho phép đặt cầu chì, công tắc không tiếp điểm hoặc bộ ngắt mạch không tiếp điểm ở dây dẫn nối đất và dây trung tính.

2.3.5. Bảo vệ các máy phát điện

1. Các máy phát điện phải được bảo vệ ngắn mạch và quá tải bằng bộ ngắt mạch nhiều cực có thể ngắt được đồng thời tất cả các mạch cách ly, trường hợp máy phát điện có công suất nhỏ hơn 50 kW không làm việc song song thì có thể được bảo vệ bằng công tắc nhiều cực có cầu chì hoặc bộ ngắt mạch đặt ở mỗi cực cách ly. Thiết bị bảo vệ quá tải phải phù hợp với khả năng chịu nhiệt của máy phát.

2. Đối với các máy phát điện một chiều làm việc song song, ngoài yêu cầu nêu ở -1, phải có thiết bị bảo vệ dòng điện ngược tác động nhanh khi trị số dòng điện ngược nằm trong phạm vi từ 2% đến 15% dòng định mức của máy phát. Tuy nhiên, yêu cầu này không áp dụng cho dòng điện ngược được phát ra từ phía tải, ví dụ: các động cơ tời v.v...

3. Đối với các máy phát điện xoay chiều làm việc song song ngoài yêu cầu nêu ở -1, phải có thiết bị bảo vệ công suất ngược có trễ thời gian khi trị số công suất ngược nằm trong phạm vi từ 2% đến 15% công suất toàn phần, việc lựa chọn và đặt trị số trong giới hạn trên tùy thuộc vào đặc tính của động cơ lai máy phát.

2.3.6. Cắt giảm bớt tải máy phát

1. Để bảo vệ các máy phát điện khỏi bị quá tải, phải bố trí các thiết bị để tự động ngắt các phụ tải không quan trọng. Trong trường hợp này có thể thực hiện ngắt bằng hai hoặc nhiều giai đoạn.

2. Ngoài ngắt ưu tiên như nêu ở -1, có thể bố trí thêm ngắt ưu tiên tùy thuộc vào các điều kiện nêu khác với quy định của Đăng kiểm.

2.3.7. Bảo vệ các mạch cấp điện

1. Các mạch cấp điện cho các bảng phân nhóm, các bảng phân phối, các bảng nhóm khởi động động cơ điện và tương tự phải được bảo vệ ngắn mạch bằng bộ ngắt mạch nhiều cực hoặc cầu chì. Trường hợp khi sử dụng cầu chì, phải có các công tắc phù hợp với những yêu cầu nêu ở 2.14.3 được đặt phía nguồn cầu chì.

2. Mỗi cực cách ly của các mạch nhánh cuối phải được bảo vệ ngắn mạch và quá tải bằng các bộ ngắt mạch hoặc cầu chì. Trường hợp sử dụng cầu chì, thì phải có các công tắc phù hợp với yêu cầu nêu ở 2.14.3 được đặt ở phía nguồn của cầu chì. Bảo vệ các mạch cấp điện cho thiết bị lái áp dụng các yêu cầu nêu ở 15.2.7 phần 3.

3. Các mạch cấp điện cho các động cơ điện đã có thiết bị bảo vệ quá tải thì chỉ cần có thiết bị bảo vệ ngắn mạch.

4. Khi dùng các cầu chì để bảo vệ các mạch động cơ điện xoay chiều ba pha, thì phải quan tâm đến khả năng mất pha.

5. Khi sử dụng các tụ điện để kích pha, thì phải có các thiết bị bảo vệ quá áp.

2.3.8. Bảo vệ các biến áp động lực và chiếu sáng

1. Các mạch sơ cấp của biến áp động lực và chiếu sáng phải được bảo vệ ngắn mạch và quá tải bằng bộ ngắt mạch nhiều cực hoặc cầu chì.

2. Khi các biến áp làm việc song song, thì phải có các thiết bị cách ly đặt ở phía thứ cấp.

2.3.9. Bảo vệ các động cơ điện

1. Các động cơ điện có công suất lớn hơn 5 kW và tất cả các động cơ điện dùng cho các máy có công dụng thiết yếu, trừ động cơ máy lái, phải được bảo vệ quá tải riêng biệt. Bảo vệ quá tải các động cơ máy lái phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở 15.2.7 phần 3.

2. Thiết bị bảo vệ phải có các đặc tính trễ để có thể khởi động được động cơ.

3. Đối với các động cơ điện làm việc ngắn hạn lặp lại, thì phải chọn trị số dòng đặt và độ trễ theo hệ số tải của động cơ.

2.3.10. Bảo vệ mạch chiếu sáng

Các mạch chiếu sáng phải được bảo vệ ngắn mạch và quá tải.

2.3.11. Bảo vệ dụng cụ đo, đèn hiệu và các mạch điều khiển

1. Các đồng hồ đo điện áp, cuộn dây điện áp của dụng cụ đo, các thiết bị chỉ báo chạm đất và các đèn hiệu cùng với các dây dẫn chính nối với chúng phải được bảo vệ bằng các cầu chì đặt ở mỗi cực riêng biệt. Đèn hiệu được lắp chung trong thiết bị không cần có bảo vệ riêng, với điều kiện bất kỳ sự hư hỏng nào của mạch đèn hiệu cũng không gây ra mất nguồn cấp cho thiết bị thiết yếu.


2. Các đường dây cách ly của các mạch điều khiển và dụng cụ đo được cấp điện trực tiếp từ thanh cái và từ các máy phát điện chính phải được bảo vệ bằng cầu chì tại vị trí gần nhất với điểm nối. Các dây dẫn nối giữa cầu chì và điểm nối không được bó cùng với dây của các mạch khác.

3. Cầu chì ở các mạch như mạch của các bộ điều chỉnh điện áp mà khi mất điện áp có thể gây ra hậu quả nghiêm trọng thì có thể được miễn trừ. Nếu có miễn trừ dùng cầu chì thì phải có biện pháp hữu hiệu để tránh rủi ro do cháy ở phần không được bảo vệ của thiết bị.

2.3.12. Bảo vệ ắc quy

Các tổ ắc quy không phải là ắc quy khởi động động cơ đi-ê-den phải được bảo vệ quá tải và ngắn mạch nhờ các thiết bị đặt càng gần ắc quy càng tốt. Các ắc quy sự cố cấp điện cho thiết bị điện quan trọng thì có thể chỉ cần bảo vệ ngắn mạch.

2.4. Máy quay

2.4.1. Động cơ lai máy phát

1. Các động cơ lai máy phát điện phải có kết cấu phù hợp với các yêu cầu ở phần 3, ngoài ra bộ điều tốc của chúng phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở 2.4.2 dưới đây.

2.4.2. Đặc tính của bộ điều tốc

1. Đặc tính bộ điều tốc của các động cơ lai máy phát điện chính phải có khả năng duy trì tốc độ trong khoảng giới hạn sau:

(1) Sai khác tức thời là 10% hoặc nhỏ hơn so với tốc độ định mức lớn nhất khi tải định mức của máy phát đột ngột mất đi. Khi khó có thể thỏa mãn những yêu cầu trên, thì đặc tính bộ điều tốc phải được Đăng kiểm xem xét thích hợp;

(2) Sai khác tức thời là 10% hoặc nhỏ hơn so với tốc độ định mức lớn nhất khi máy phát đột ngột nhận 50% tải định mức và sau khi khôi phục trạng thái ổn định lại đột ngột nhận 50% tải định mức còn lại. Tốc độ phải trở lại với sai số ±1 % so với tốc độ ổn định cuối trong thời gian không quá 5 giây. Khi khó đạt được các yêu cầu ở trên hoặc khi thiết bị yêu cầu có đặc tính sai số thì các đặc tính của bộ điều tốc phải được Đăng kiểm xem xét chấp nhận.

(3) Ở tất cả các mức tải từ 0 tải đến định mức, thì sai khác tốc độ lâu dài trong khoảng ±5% tốc độ định mức lớn nhất.

2. Đặc tính bộ điều tốc của các động cơ lai máy phát điện sự cố phải có khả năng duy trì tốc độ trong giới hạn sau: 

(1) Sự sai khác tức thời phải là các trị số nêu ở -1(1) khi toàn bộ tải sự cố đột ngột bị ngắt ra;

(2) Sự sai khác tức thời phải là các trị số nêu ở -1(2) và tốc độ phải đạt trở lại trong phạm vi sai khác ±1% tốc độ ổn định cuối cùng với thời gian không quá 5 giây khi đột ngột đưa vào toàn bộ tải sự cố. Khi khó có thể thỏa mãn yêu cầu trên, thì đặc tính của bộ điều tốc phải được Đăng kiểm xem xét thích hợp.

(3) Ở tất cả các mức tải từ không tải tới toàn tải sự cố, thì sai khác tốc độ lâu dài phải là các trị số nêu ở -1(3).

3. Đối với các tổ máy phát điện xoay chiều làm việc song song, thì đặc tính của bộ điều tốc phải sao cho đảm bảo được việc phân phối tải như nêu ở 2.4.14-4 và 2.4.14- 5, và phải có thiết bị chỉnh tinh bộ điều tốc để cho phép điều chỉnh mức tải không quá 5% tải định mức ở tần số định mức.

4. Khi máy phát điện xoay chiều được truyền động bằng tua-bin làm việc song song cùng với máy phát điện được truyền động kiểu khác, thì phải bố trí công tắc trên mỗi bộ điều tốc sự cố của tua-bin để mở các bộ ngắt mạch máy phát khi bộ điều tốc sự cố hoạt động.

2.4.3. Giới hạn tăng nhiệt độ

Sự tăng nhiệt độ của các máy điện chuyển động quay không được vượt quá các trị số đưa ra ở Bảng 4/2.2 khi chúng làm việc liên tục ở tải định mức hoặc làm việc gián đoạn theo chức năng. Sự tăng nhiệt độ của các bộ kích từ tĩnh của máy phát điện xoay chiều phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở 2.5.10-2.


2.4.4. Thay đổi giới hạn tăng nhiệt độ

1. Khi nhiệt độ môi trường xung quanh vượt quá 45°C, thì các giới hạn tăng nhiệt độ phải được giảm đi so với các trị số nêu ở Bảng 4/2.2.

2. Khi nhiệt độ chất làm mát ban đầu không vượt quá 45°C, thì các giới hạn tăng nhiệt độ có thể được nâng lên khi Đăng kiểm thấy hợp lý.

3. Khi nhiệt độ môi trường xung quanh không vượt quá 45°C, thì các giới hạn tăng nhiệt độ có thể được nâng lên so với các trị số nêu ở Bảng 4/2.2. Trong trường hợp này, nhiệt độ môi trường không được quy định thấp hơn 40°C.

2.4.5. Khả năng quá tải

Các máy điện chuyển động quay phải chịu được thử quá dòng hoặc quá mô men như nêu dưới đây trong khi vẫn duy trì điện áp, tốc độ quay và tần số gần với các giá trị định mức của chúng. Đối với máy có kiểu đặc biệt dùng cho các máy trên boong (như tời neo, tời quấn dây, tời làm hàng v.v...) và các động cơ điện xoay chiều một pha thì phạm vi quá tải có thể được Đăng kiểm xem xét phù hợp.


(1) Khả năng quá dòng

(a) Các máy phát điện xoay chiều 


150% dòng định mức: 2 phút

(b) Các máy phát điện một chiều 


150% dòng định mức:

Công suất định mức (kW)/tốc độ quay định mức (v/phút) ≤ 1: 45 giây

Công suất định mức (kW)/tốc độ quay định mức (v/phút) > 1: 30 giây

(2) Khả năng quá mô men

(a) Các động cơ cảm ứng nhiều pha và động cơ một chiều

160% mô men định mức: 15 giây

(b) Các động cơ đồng bộ nhiều pha

i) Các động cơ cảm ứng đồng bộ rô to dây quấn 


135% mô men định mức: 15 giây

ii) Các động cơ cảm ứng đồng bộ rô to cực ẩn 


135% mô men định mức: 15 giây

iii) Các động cơ cảm ứng đồng bộ rô to cực hiện 


150% mô men định mức: 15 giây.

Bảng 4/2.2. Giới hạn nhiệt độ của các máy chuyển động quay
(Với nhiệt độ môi trường là 45°C)

		Mục

		Bộ phận

		Cách điện cấp A

		Cách điện cấp E

		Cách điện cấp B

		Cách điện cấp F

		Cách điện cấp H



		

		

		T

		R

		E.T.D

		T

		R

		E.T.D

		T

		R

		E.T.D

		T

		R

		ET.D

		T

		R

		E.T.D



		1a

		Cuộn dây máy điện xoay chiều có công suất ≥ 5.000 kW (kVA)

		-

		55

		60

		-

		-

		-

		-

		75

		80

		-

		95

		100

		-

		120

		125



		1b

		Cuộn dây máy điện xoay chiều có công suất > 200kW (kVA) nhưng < 5.000 kW (kVA)

		-

		55

		60

		-

		70

		-

		-

		75

		85

		-

		100

		105

		-

		120

		125



		1c

		Cuộn dây máy điện xoay chiều có công suất ≤ 200 kW (kVA) nhưng không phải là 1d hoặc 1e *1

		-

		55

		-

		-

		70

		-

		-

		75

		-

		-

		100

		-

		-

		120

		-



		1d

		Cuộn dây máy điện xoay chiều có công suất < 600 W (VA) *1

		-

		60

		-

		-

		70

		-

		-

		80

		-

		-

		105

		-

		-

		125

		-



		1e

		Cuộn dây máy điện xoay chiều tự làm mát không có quạt và/hoặc có cuộn dây được đổ kín *1

		-

		60

		-

		-

		70

		-

		-

		80

		-

		-

		105

		-

		-

		125

		-



		2

		Cuộn dây phần ứng có cổ góp

		45

		55

		-

		60

		70

		-

		65

		75

		-

		80

		100

		-

		100

		120

		-



		3

		Cuộn dây từ trường của máy điện xoay chiều và một chiều có kích từ dòng một chiều khác với mục 4

		45

		55

		-

		60

		70

		-

		65

		75

		-

		80

		100

		-

		100

		120

		-



		4a

		Cuộn dây từ trường của máy điện đồng bộ rô-to lồng sóc có gắn cuộn dây kích từ một chiều ở rãnh, trừ động cơ cảm ứng đồng bộ

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		85

		-

		-

		105

		-

		-

		130

		-



		4b

		Cuộn dây từ trường tĩnh (máy điện một chiều) có số lớp lớn hơn 1

		45

		55

		-

		60

		70

		-

		65

		75

		85

		80

		100

		105

		100

		120

		130



		4c

		Cuộn dây từ trường điện trở thấp của máy điện xoay chiều và một chiều, và cuộn bù của máy điện một chiều có số lớp lớn hơn 1

		55

		55

		-

		70

		70

		-

		75

		75

		-

		95

		95

		-

		120

		120

		-



		4d

		Các cuộn dây một lớp của máy điện xoay chiều và một chiều có phần để trần hoặc bề mặt kim loại được sơn véc ni nhô ra ngoài và các cuộn dây bù một lớp của máy điện một chiều

		60

		60

		-

		75

		75

		-

		85

		85

		-

		105

		105

		-

		130

		130

		-



		5

		Cuộn dây ngắn mạch cố định

		Trong bất kỳ trường hợp nào, sự tăng nhiệt độ không được đạt tới trị số làm hỏng vật liệu cách điện của bộ phận kề đó



		6

		Cổ góp và vành trượt, chổi than và giá đỡ chổi than

		Trong bất kỳ trường hợp nào, sự tăng nhiệt độ không được đạt tới trị số làm hỏng vật liệu cách điện của bộ phận kề đó. Ngoài ra cũng không được vượt quá trị số mà tại đó tổ hợp chổi than và vật liệu làm cổ góp/vành trượt có thể đạt tới dòng điện vượt quá dải làm việc



		7

		Lõi từ và toàn bộ phần tử cấu trúc có hoặc không tiếp xúc trực tiếp với chất cách điện

		Trong bất kỳ trường hợp nào, sự tăng nhiệt độ không được đạt tới trị số làm hỏng vật liệu cách điện của bộ phận kề đó





Ghi chú:

(1) Khi dùng phương pháp siêu định vị cho các máy điện có công suất nhỏ hơn hoặc bằng 200 kW (kVA) với chất cách điện A, E, B, và F được đánh dấu *1, thì giới hạn tăng nhiệt độ đo bằng phương pháp điện trở có thể được phép vượt quá 5°C.

(2) Bao gồm cả các cuộn dây nhiều lớp được đánh dấu *2 với điều kiện lớp dây phía dưới tiếp xúc với chất làm mát tuần hoàn sơ cấp.

(3) T: Phương pháp nhiệt kế; R: Phương pháp điện trở; E.T.D: Cảm biến nhiệt độ gắn vào.

2.4.6. Phạm vi chịu ngắn mạch

1. Các máy phát phục vụ trên tàu phải có khả năng chịu được các ảnh hưởng cơ khí và nhiệt do dòng điện hư hỏng gây ra trong suốt thời gian trễ của thiết bị cắt chọn lọc bố trí cho chúng.

2. Các máy phát điện và hệ thống kích từ đi kèm phải có khả năng duy trì dòng điện ít nhất bằng 3 lần dòng định mức của chúng trong thời gian tối thiểu 2 giây hoặc trong suốt thời gian trễ của thiết bị cắt chọn lọc trang bị cho chúng.

2.4.7. Khả năng quá tốc độ

Máy điện quay phải chịu được quá tốc trong vòng 2 phút với các trường hợp sau:

(1) Máy điện xoay chiều

(a) Các máy điện xoay chiều không phải là các động cơ chế tạo hàng loạt và thông dụng

120% tốc độ lớn nhất

(b) Các động cơ chế tạo hàng loạt và thông dụng

110% tốc độ không tải ở tần số định mức

(2) Máy điện một chiều

(a) Động cơ một chiều kích từ song song và độc lập

120% tốc độ định mức lớn nhất hoặc 115% tốc độ không tải tương ứng, lấy giá trị nào lớn hơn.

(b) Động cơ kích từ hỗn hợp có điều chỉnh tốc độ là 35% hoặc nhỏ hơn

120% tốc độ lớn nhất hoặc 115% tốc độ không tải tương ứng, lấy giá trị nào lớn hơn nhưng không vượt quá 150% tốc độ lớn nhất;

(c) Động cơ kích từ hỗn hợp, có điều chỉnh tốc độ lớn hơn 35% và động cơ kích từ nối tiếp.

110% tốc độ an toàn lớn nhất do nhà chế tạo quy định;

(d) Động cơ kích từ nam châm vĩnh cửu

Với cuộn dây nối tiếp, phải thỏa mãn (b) và (c). Các trường hợp khác, phải thỏa mãn (a).

(e) Các máy phát

120% tốc độ định mức.


2.4.8. Dòng điện trục

Khi cần thiết phải có biện pháp để tránh những ảnh hưởng xấu của các dòng điện khép kín giữa trục và các ổ đỡ.

2.4.9. Ngăn ngừa ảnh hưởng của tích tụ hơi ẩm

Khi có nghi ngại hư hỏng chất cách điện do sự tích tụ hơi ẩm bên trong các máy điện quay thì phải có các biện pháp thích hợp để tránh hiện tượng này.

2.4.10. Bộ làm mát không khí

Khi trang bị các bộ làm mát không khí cho các máy thì phải bố trí chúng sao cho không để nước vào trong các máy do có rò rỉ hoặc tích tụ nước trong bộ làm mát không khí. 

2.4.11. Trục của máy điện quay

1. Vật liệu làm trục của các động cơ điện lai chân vịt có công suất lớn hơn hoặc bằng 100 kW và của các máy phát điện đồng trục phải thỏa mãn những yêu cầu được nêu ở phần 7A. 

2. Vật liệu làm trục của các máy quay dùng cho thiết bị quan trọng nhưng không phải như nêu ở -1 phải phù hợp với tiêu chuẩn được Đăng kiểm chấp nhận.

3. Khi áp dụng hàn điện cho trục và các phần tử chịu mô men khác của các máy điện quay thì phải được Đăng kiểm duyệt phương án hàn.

4. Trục của các máy phát điện phải phù hợp với những yêu cầu sau:

(1) Đường kính trục máy phát ở chiều dài tính từ vị trí cố định rôto đến đầu trục của động cơ lai phải không nhỏ hơn trị số lấy trong công thức nêu ở 6.2.2 Phần 3. 

H, No và F1 ở công thức có nghĩa như sau:

- H: Công suất ra của các máy phát ở trị số liên tục lớn nhất (kW).

- N0: Tốc độ quay của các máy phát ở trị số liên tục lớn nhất (vòng/phút).

- F1: Hệ số được lấy theo Bảng 4/2.3.

Trường hợp khi bố trí các ổ đỡ ở cả 2 đầu của máy phát thì đường kính trục quanh khớp nối trên động cơ lai có thể được giảm từ từ đến 0,93 lần đường kính lấy từ công thức nói trên.

(2) Đường kính của trục phải sao cho khi bị uốn cong vẫn giữ được khe hở không khí giữa stato và rôto theo thiết kế ở mọi tốc độ trong phạm vi khai thác.

(3) Trường hợp các máy phát được truyền động bằng động cơ đi-ê-zen thì dao động xoắn của trục phải phù hợp với những yêu cầu tương ứng trong Chương 8, Phần 3.


Bảng 4/2.3. Trị số của F1


		Bố trí ổ đỡ máy

		Trường hợp máy phát được truyền động bằng tua bin hơi hoặc khí, bằng động cơ diezen qua khớp nối trượt (xem chú thích)

		Trường hợp máy phát được truyền động bằng động cơ diezen khác với ở cột bên



		Khi bố trí các ổ đỡ ở cả 2 đầu của máy

		110

		115



		Khi không bố trí ổ đỡ ở phía động cơ lai hoặc phía tải của máy

		120

		125





Chú thích:

Khớp nối kiểu trượt nghĩa là kiểu thủy lực, điện từ hoặc tương đương.

2.4.12. Khe hở và khoảng cách cách điện trong hộp đấu dây

1. Khe hở và khoảng cách cách điện trong các hộp đấu dây của các máy điện quay phải không nhỏ hơn các trị số nêu ở Bảng 4/2.4.

2. Khi có sử dụng lớp chắn cách điện và với các động cơ nhỏ như: động cơ điều khiển, đồng bộ kế,... thì không áp dụng các yêu cầu nêu ở -1 trên.

Bảng 4/2.4 Khe hở và khoảng cách cách điện tối thiểu bên trong hộp đấu dây của máy điện quay

		Điện áp định mức (V)

		Khe hở (mm)

		Khoảng cách cách điện



		61 ÷ 250

		5

		8



		251 ÷ 380

		6

		10



		381 ÷ 500

		8

		12





2.4.13. Máy phát điện một chiều

1. Các máy phát điện một chiều khác với các máy nêu ở -2 dưới đây phải là hoặc:

(1) Các máy phát kích từ hỗn hợp, hoặc

(2) Các máy phát kích từ song song có bộ tự động điều chỉnh điện áp.

2. Các máy phát điện một chiều được dùng để nạp ắc quy không có điện trở điều chỉnh nối tiếp phải là:

(1) Các máy phát kích từ song song, hoặc

(2) Các máy phát kích từ hỗn hợp có công tắc được bố trí sao cho có thể ngắt cuộn dây nối tiếp ra không cho làm việc.

3. Các bộ điều chỉnh kích từ của các máy phát điện một chiều phải có khả năng điều chỉnh được điện áp của máy phát sai khác trong vòng ±0,5% điện áp định mức đối với các máy phát có công suất trên 100 kW và ±1% điện áp định mức đối với các máy phát có công suất nhỏ hơn tương ứng với tất cả các mức tải từ không tải tới tải định mức tại bất kỳ nhiệt độ nào trong dải làm việc.

4. Việc điều chỉnh toàn bộ điện áp của các máy phát điện một chiều phải thỏa mãn những yêu cầu dưới đây. Tốc độ quay phải được chỉnh định tới tốc độ định mức khi toàn tải:

(1) Máy phát kích từ song song

Sau khi thử nhiệt độ, khi đặt điện áp ở chế độ toàn tải thì điện áp ổn định ở chế độ không tải không được vượt quá 115% trị số điện áp lúc toàn tải, và điện áp nhận được ở bất kỳ mức tải nào cũng không được vượt quá lúc không tải.

(2) Máy phát kích từ hỗn hợp

Sau khi thử nhiệt độ, khi điện áp ở chế độ 20% tải được chỉnh định sai khác trong vòng ± 1% điện áp định mức, thì điện áp ở chế độ toàn tải phải trong vòng ± 1,5% điện áp định mức, khi đó giá trị trung bình của đường cong điện áp trong khoảng tăng và giảm từ 20% đến toàn tải không được sai khác quá 3% so với điện áp định mức.

Chú thích: Đối với các máy phát kích từ hỗn hợp làm việc song song thì độ sụt áp có thể cho phép đến 4% điện áp định mức khi tải tăng dần từ 20% đến toàn tải.

(3) Máy phát ba dây

Bổ sung thêm những yêu cầu nêu ở (1) và (2), khi làm việc ở dòng định mức bên mang tải nặng hơn, tức dây dương hoặc dây âm, với điện áp định mức giữa các dây dương và âm và dòng bằng 25% giá trị dòng của máy phát ở dây trung tính, thì sự khác nhau cuối cùng về điện áp giữa dây dương với dây trung tính hoặc giữa dây âm với dây trung tính không vượt quá 2% điện áp định mức giữa dây âm và dây dương.


5. Khi các máy phát một chiều làm việc song song, thì tải ở bất kỳ máy nào không được sai khác quá ±10% công suất định mức của máy lớn nhất theo tỷ lệ phân chia tải kết hợp ở bất kỳ trạng thái ổn định nào của tải kết hợp trong khoảng 20% và 100% tổng công suất định mức của tất cả các máy, giá trị so sánh ở đây là công suất định mức của các máy phát. Điểm khởi đầu để xác định yêu cầu phân phối tải nói trên là ở mức 75% tải mỗi máy theo tỷ lệ phân chia.

6. Cuộn dây kích từ nối tiếp của máy phát kích từ hỗn hợp hai dây phải được nối vào đầu dây âm.

7. Các dây nối cân bằng máy phát điện một chiều phải có tiết diện không nhỏ hơn 50% tiết diện của dây dẫn âm nối từ máy phát đến bảng điện.

2.4.14. Các máy phát xoay chiều

1. Mỗi máy phát xoay chiều, trừ kiểu máy phát kích từ hỗn hợp tự kích, phải được trang bị bộ tự động điều chỉnh điện áp.

2. Việc điều chỉnh toàn bộ điện áp của máy phát xoay chiều phải sao cho ở tất cả các mức tải từ không tải đến toàn tải và hệ số công suất định mức, điện áp định mức phải được duy trì ổn định trong vòng ± 2,5%, trừ các máy phát sự cố có thể cho phép giới hạn này là ± 3,5%.


3. Khi máy phát được truyền động ở tốc độ định mức, điện áp ra định mức, và chịu sự thay đổi tải đối xứng đột ngột trong phạm vi giới hạn dòng điện và hệ số công suất được nêu ở 2.4.15-3, điện áp phải không được sụt quá 85% hoặc vượt quá 120% điện áp định mức. Điện áp của máy phát sau đó phải được phục hồi trở lại trong phạm vi ±3% điện áp định mức với thời gian không quá 1,5 giây. Đối với máy phát sự cố, trị số này có thể được tăng lên đến ± 4% trong thời gian không quá 5 giây.

4. Khi các máy phát xoay chiều làm việc song song, mỗi máy phát phải hoạt động ổn định trong phạm vi từ 20% đến 100% toàn tải, tải tác dụng (kW) ở mỗi máy phát không được sai khác quá 15% công suất tác dụng (kW) định mức của máy phát lớn nhất hoặc 25% công suất định mức của máy phát riêng lẻ theo tỷ lệ phân chia toàn tải tác dụng của các máy phát.

5. Khi các máy phát xoay chiều làm việc song song, tải phản tác dụng của mỗi máy phát riêng lẻ không được sai khác quá 10% công suất phản tác dụng định mức của máy phát lớn nhất, hoặc 25% của máy phát nhỏ nhất khi trị số này nhỏ hơn trị số kể trên theo tỷ lệ phân chia toàn tải phản tác dụng của các máy phát.

2.4.15. Thử tại xưởng

1. Máy quay phải được thử phù hợp với những yêu cầu ở 2.4.15 này. Tuy nhiên các việc thử yêu cầu ở -6,-7 và -8 có thể được miễn giảm tùy thuộc vào sự cho phép của Đăng kiểm với mỗi máy phát và động cơ được chế tạo hàng loạt có kiểu tương tự với nhóm của chúng. Ngoài ra, cũng có thể cho phép giảm bớt việc thử như yêu cầu ở -5 cho mỗi máy phát hoặc động cơ có công suất nhỏ và được chế tạo hàng loạt có kiểu tương tự với nhóm của chúng.

2. Phải tiến hành thử không tải các máy điện quay. Trong khi thử, sự rung động của máy và sự hoạt động của hệ thống bôi trơn ổ đỡ phải nằm trong giới hạn cho phép.

3. Với các máy phát, phải tiến hành thử điều chỉnh điện áp và phải thỏa mãn những yêu cầu ở 2.4.13-4, hoặc 2.4.14-2 và -3. Khi áp dụng những yêu cầu ở 2.4.14-3 mà không có thông tin cho trước liên quan đến trị số lớn nhất của tải đột ngột, thì 60% dòng định mức với hệ số công suất trong khoảng 0,4 đến 0 phải được đóng đột ngột vào máy phát đang hoạt động ở chế độ không tải, rồi ngắt ra sau khi đạt đến trạng thái ổn định.

4. Máy quay có cổ góp phải làm việc với chổi than cố định hiệu chỉnh từ không tải đến quá tải 50% mà không gây ra tia lửa điện có hại.

5. Thử quá dòng hoặc quá mô men các máy điện quay phải được tiến hành phù hợp với 2.4.5 và các máy phải có khả năng để cho việc thử. 

6. Phải tiến hành thử ngắn mạch ổn định các máy điện quay phù hợp với yêu cầu ở 2.4.6-2.

7. Phải tiến hành thử quá tốc các máy điện quay phù hợp với 2.4.7.

8. Sau khi nhiệt độ của máy điện quay đạt tới giá trị ổn định do máy điện quay hoạt động liên tục đúng chức năng ở chế độ toàn tải định mức ứng với điện áp và tần số định mức, phải tiến hành đo sự tăng nhiệt độ và các trị số này không được vượt quá các trị số nêu ở 2.4.3. Nếu được Đăng kiểm chấp nhận, có thể tiến hành việc thử phù hợp với quy trình được đưa ra riêng.

9. Phải áp dụng thử điện áp cao như nêu ở bảng 4/2.5 trong thời gian một phút giữa các phần mang điện và vỏ của máy quay, với lõi và các cuộn dây không chịu thử được nối với vỏ. Trong trường hợp các máy điện quay có điện áp định mức trên 1kV có cả hai đầu của mỗi pha tiếp cận được riêng rẽ, thì điện áp thử phải được đặt giữa từng pha và vỏ. Khi áp dụng thử sự tăng nhiệt độ như nêu ở -8, thì thử điện áp cao phải được tiến hành sau khi thử nhiệt độ.

10. Ngay sau khi thử điện áp cao như nêu ở -9, phải tiến hành đo điện trở cách điện của máy điện quay phù hợp với Bảng 4/2.6 và các trị số đo được không được nhỏ hơn các trị số nêu trong Bảng 4/2.6. Lúc đo, nhiệt độ của máy điện quay phải gần với nhiệt độ làm việc, hoặc có thể dùng phương pháp tính toán thích hợp.

11. Phải tiến hành đo điện trở của các cuộn dây.

12. Sau khi hoàn thành các công việc thử trên, các máy có ổ đỡ trượt phải được mở ra và kiểm tra khi Đăng kiểm thấy cần thiết.


Bảng 4/2.5. Điện áp thử


		TT

		Máy hoặc bộ phận

		Điện áp thử (rms)(V)



		1

		2

		3



		1

		Các cuộn dây cách điện của máy điện quay có công suất nhỏ hơn 1 kW (kVA), và có điện áp dưới 100 V, nhưng không phải máy nêu ở từ 3 đến 6.

		2E + 500



		2

		Các cuộn dây cách điện của máy điện quay, nhưng không phải máy nêu ở 1 và ở từ 3 đến 6.

		2E + 1.000 (nhỏ nhất 1.500)



		3

		Cuộn dây từ trường kích từ độc lập của máy điện một chiều

		2Ef + 1.000 (nhỏ nhất 1.500)



		4

		Cuộn dây từ trường của máy phát đồng bộ, động cơ đồng bộ và máy bù đồng bộ

a) Ex ≤ 500 V 


500 V < Ex

b) Khi dự định khởi động bằng cuộn dây từ trường ngắn mạch hoặc được nối qua điện trở có trị số nhỏ hơn 10 lần điện trở cuộn dây

c) Khi dự định khởi động bằng cuộn dây từ trường hở mạch hoặc được nối qua điện trở có trị số tương đương hoặc lớn hơn 10 lần điện trở cuộn dây

		10 Ex (nhỏ nhất 1.500)

2 Ex + 4.000 

10 Ex (nhỏ nhất 1.500, lớn nhất 3,500)

2 Ey+ 1.000 (nhỏ nhất 1.500)



		5

		Các cuộn dây thứ cấp (thường cuộn dây rôto) của các động cơ cảm ứng hoặc động cơ cảm ứng đồng bộ nếu không đương ngắn mạch lâu dài (ví dụ khi dự định khởi động bằng biến trở)

a) Với các động cơ không đảo chiều hoặc các động cơ chỉ đảo chiều được khi máy dừng

b) Đối với các động cơ được đảo chiều hoặc được phanh bằng cách đảo nguồn sơ cấp khi mô tơ đang hoạt động

		2 Es + 1.000


4 Es + 1.000



		6

		Bộ kích từ nhưng không phải:

Bộ kích từ của động cơ đồng bộ (kể cả động cơ cảm ứng đồng bộ) nếu được nối với đất hoặc được ngắt ra khỏi cuộn dây từ trường khi khởi động, và 


Các cuộn dây từ trường kích từ độc lập của bộ kích từ

		2 Ei + 1.000 (nhỏ nhất 1.500)







Chú thích:

(1) E: Điện áp định mức;

Ef: Điện áp cho phép tối đa ở mạch kích từ;

Ex: Điện áp kích từ định mức;

Ey: Điện áp cảm ứng đầu dây giữa các đầu đấu dây của cuộn dây từ trường và cuộn dây rôto khởi động khi dùng điện áp khởi động cho cuộn dây phần ứng trong lúc rôto dừng và điện áp đầu dây ở trạng thái mà cuộn dây kích từ hoặc cuộn dây khởi động được khởi động bằng cách nối với điện trở.

ES: Điện áp cảm ứng giữa các đầu dây cuộn thứ cấp khi máy dừng;

Ei: Điện áp định mức của bộ kích từ

(2) Đối với các cuộn dây hai pha có 1 đầu nối chung, điện áp ở công thức phải là điện áp hiệu dụng cao nhất sinh ra giữa 2 đầu dây bất kỳ khi máy đang hoạt động.

(3) Thử điện áp cao ở các máy điện có chất cách điện với cấp có thể được Đăng kiểm chấp nhận

(4) Đối với bộ chỉnh lưu bán dẫn của bộ kích từ thì áp dụng những yêu cầu cho các bộ chỉnh lưu bán dẫn động lực nêu ở 2.12.


Bảng 4/2.6. Trị số nhỏ nhất của điện áp thử và điện trở cách điện

		Điện áp định mức Un (V)

		Điện áp thử tối thiểu (V)

		Điện trở cách điện tối thiểu (M()



		Un ≤ 250

		2 x Un

		1



		250 < Un ≤ 1.000

		500

		1



		1.000 < Un ≤ 7.200

		1.000

		Un/1.000 + 1



		7.200 < Un

		5.000

		Un/1.000 + 1





2.5. Các bảng điện, các bảng phân nhóm và các bảng phân phối

2.5.1. Vị trí

Các bảng điện phải được lắp đặt ở những nơi khô ráo tránh càng xa vùng có ống dẫn hơi nước, nước và đường ống dầu càng tốt.

2.5.2. Phòng hộ an toàn cho người vận hành

1. Các bảng điện phải được bố trí sao cho dễ dàng tiếp cận từng bộ phận mà không nguy hiểm cho người.

2. Bên cạnh và phía sau, khi cần thiết cả phía trước các bảng điện phải được bảo vệ hợp lý.

3. Với điện áp giữa các cực với nhau hoặc với đất mà vượt quá 50 V một chiều hoặc 50 V hiệu dụng xoay chiều thì các bảng điện phải là kiểu không có điện phía trước.

4. Phải trang bị các tay vịn cách điện ở mặt trước và mặt sau bảng điện, và khi cần thiết phải trang bị thảm cách điện ở mặt sàn lối qua lại.

5. Phải bố trí đủ không gian thao tác ở phía trước các bảng điện. Khi cần thiết phải bố trí không gian phía sau các bảng điện để cho phép thao tác và bảo dưỡng các cầu dao ngắt mạch, các công tắc, các cầu chì và các bộ phận khác, lối đi phải rộng hơn 0,5 m.

6. Các bảng phân nhóm và các bảng phân phối phải được che chắn thích hợp tùy theo vị trí của chúng. Nếu chúng được đặt ở những chỗ mà dễ dàng tiếp cận với người không có nhiệm vụ lui tới thì chúng phải được bảo vệ sao cho đảm bảo an toàn trong điều kiện làm việc bình thường.

2.5.3. Kết cấu và vật liệu

1. Các thanh dẫn, các bộ ngắt mạch và các khí cụ điện khác của bảng điện chính phải được bố trí sao cho thiết bị điện có công dụng thiết yếu mà yêu cầu phải được lắp đặt kép thì không đồng thời bị mất tác dụng khi một thiết bị nào đó bị hỏng.

2. Khi nguồn điện chính cần thiết cho hệ động lực của tàu, thì bảng điện chính phải thỏa mãn các yêu cầu như sau hoặc có tính năng tương đương.

(1) Mỗi máy phát phải có một bảng điện riêng, và các bảng điện gần nhau phải được ngăn cách nhau bằng vách thép.

(2) Thanh cái phải được phân ít nhất thành 2 phần, các phần này phải được nối với nhau qua bộ ngắt mạch hoặc thiết bị được duyệt tương đương khác. Nếu có thể được, việc nối các tổ máy phát và các thiết bị trang bị kép khác phải được phân đều giữa các phần. 


3. Cáp điện đi vào bảng điện phải được kết cấu sao cho không để nước đi dọc theo đường cáp vào bảng điện. 


4. Trường hợp các mạch cấp điện có các điện áp khác nhau được lắp đặt trong cùng một không gian của bảng điện, bảng phân nhóm hoặc bảng phân phối, thì tất cả các khí cụ phải được bố trí sao cho các cáp có điện áp khác nhau không thể tiếp xúc với nhau ở trong bảng. Các bảng phân nhóm và các bảng phân phối dùng cho các mạch phân phối sự cố, về nguyên tắc, phải được bố trí độc lập.

5. Vỏ bảo vệ bảng điện phải có kết cấu khỏe và các vật liệu sử dụng cho chúng là loại khó cháy và không hút ẩm.

6. Các vật liệu cách điện phải là loại bền chắc, khó cháy và không hút ẩm.

7. Các vật liệu làm dây dẫn phải phù hợp với những yêu cầu sau:

(1) Các dây dẫn được bọc cách điện dùng cho bảng điện phải là loại khó cháy và không hút ẩm có nhiệt độ dây dẫn cho phép tối đa không nhỏ hơn 75°C.

(2) Các máng và vòng kẹp dùng để đi cáp phải là vật liệu khó cháy.

(3) Các dây dẫn được bọc cách điện dùng cho các mạch điều khiển và các mạch dụng cụ đo không được bó chung với các dây dẫn dùng cho mạch chính và không được đặt chung vào cùng một máng. Tuy nhiên, nếu điện áp định mức và nhiệt độ cho phép tối đa của dây dẫn là như nhau và không có xuất hiện ảnh hưởng xấu cho các mạch chính thì không phải áp dụng yêu cầu này.

8. Trừ khi trang bị công tắc cách ly, các bộ ngắt mạch phải sao cho có thể sửa chữa và thay thế mà không cần phải ngắt chúng ra khỏi liên kết với thanh dẫn và ngắt nguồn cấp.


2.5.4. Thanh dẫn


1. Các thanh dẫn phải được làm bằng đồng có độ dẫn điện lớn hơn hoặc bằng 97%.


2. Việc nối thanh dẫn phải được tiến hành sao cho hạn chế được ăn mòn và ôxi hóa.


3. Các thanh dẫn và các mối nối thanh dẫn phải được giữ sao cho chịu được lực điện động gây ra do dòng ngắn mạch.


4. Sự tăng nhiệt độ của thanh dẫn, các dây dẫn liên kết và các mối nối của chúng không được vượt quá 45°C ở nhiệt độ môi trường 45°C khi đang mang dòng toàn tải.


5. Khe hở giữa các phần mang điện có các cực tính khác nhau hoặc giữa các phần mang điện và kim loại nối đất không được nhỏ hơn các trị số nêu ở Bảng 4/2.7.


Bảng 4/2.7. Khe hở tối thiểu đối với các thanh dẫn


		Điện áp định mức giữa các cực hoặc các pha (V)

		Khe hở tối thiểu (mm)



		

		Giữa các pha hoặc các cực mang điện

		Giữa các phần mang điện với kim loại nối đất



		Đến 125

		13

		13



		Từ 125 đến 250

		16

		13



		Từ 250 đến 500

		23

		23





2.5.5. Dây cân bằng


1. Trị số dòng của các dây nối cân bằng và các công tắc nối cân bằng không được nhỏ hơn 1/2 dòng toàn tải định mức của máy phát.


2. Trị số dòng của các thanh dẫn nối cân bằng không được nhỏ hơn 1/2 dòng toàn tải định mức của máy phát có công suất lớn nhất trong nhóm.


2.5.6. Dụng cụ đo dùng cho máy phát một chiều


Các bảng điện của máy phát một chiều phục vụ trên tàu ít nhất phải được trang bị các dụng cụ đo như nêu ở Bảng 4/2.8.


2.5.7. Dụng cụ đo dùng cho máy phát xoay chiều


Các bảng điện máy phát xoay chiều phục vụ trên tàu ít nhất phải được trang bị các dụng cụ đo như nêu ở Bảng 4/2.9.


2.5.8. Thang đo của dụng cụ đo lường

1. Giá trị cực đại của thang đo vonmet phải xấp xỉ bằng 120% điện áp bình thường của mạch.

2. Giá trị cực đại của thang đo ampemet phải xấp xỉ bằng 130% dòng điện bình thường của mạch.

3. Các ampemet dùng cho các máy phát một chiều và các oát-mét dùng cho các máy phát xoay chiều làm việc song song phải có các thang đo dòng điện ngược hoặc công suất ngược tương ứng tới 15%.


Bảng 4/2.8. Các dụng cụ đo dùng cho bảng điện máy phát một chiều

		Chế độ làm việc

		Dụng cụ

		Số lượng yêu cầu



		

		

		Hệ thống hai dây

		Hệ thống ba dây



		

		Ampemet

		Một chiếc cho mỗi máy (đặt ở cực dương)

		* Hai chiếc cho mỗi máy (đặt ở cực dương và cực âm)



		Độc lập

		Vonmet

		Một chiếc cho mỗi máy

		Một chiếc cho mỗi máy (đo điện áp giữa cực dương và cực âm hoặc giữa cực dương hoặc cực âm với cực trung tính)



		Song song

		Vonmet

		Hai chiếc (thanh dẫn và mỗi máy phát)

		Hai chiếc (đo điện áp giữa thanh dẫn với các cực dương và cực âm của mỗi máy phát, hoặc giữa cực dương với cực trung tính)



		

		Ampemet

		Một chiếc cho mỗi máy (đặt ở cực dương)

		* Hai chiếc cho mỗi máy phát (nếu là kích từ hỗn hợp thì đặt ở dây cân bằng và phần ứng, nếu là máy kích từ song song thì đặt ở cực dương và cực âm)





Chú thích:

(1) Khi dùng hệ thống đây trung tính nối đất thì phải thêm 1 ampe-mét có điểm "0" ở giữa với số lượng được đánh dấu ở bảng trên.

(2) Một trong số các vonmet phải có thể đo được điện áp nguồn điện bờ.

(3) Khi trang bị bảng điều khiển để điều khiển tự động các máy phát thì các dụng cụ nêu ở bảng trên phải được lắp đặt trên bảng điều khiển, trừ khi bảng điều khiển được lắp ngoài buồng máy, số lượng tối thiểu các dụng cụ yêu cầu cho sự làm việc độc lập và song song của các máy phát phải được lắp đặt trên các bảng điện.

Bảng 4/2.9. Các dụng cụ đo dùng cho bảng điện máy phát xoay chiều
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		Chế độ làm việc

		Dụng cụ

		Số lượng yêu cầu (chiếc)



		Độc lập

		Ampemet

		Một cho mỗi máy phát (đo được dòng mỗi pha)



		

		Vonmet

		Một cho mỗi máy phát (đo được điện áp mỗi dây)



		

		Oatmet

		Một cho mỗi máy phát (có thể miễn cho máy có công suất ≤ 50 kVA)



		

		Hecmet

		Một (đo được tần số mỗi máy phát)



		

		*Ampemet

		Một cho mạch kích từ của mỗi máy phát



		Song

Song

		Am pemet

		Một cho mỗi máy phát (đo được dòng mỗi pha)



		

		Vonmet

		Hai (đo được điện áp của thanh dẫn và điện áp mỗi dây máy phát)



		

		Oatmet

		Một cho mỗi máy phát



		

		Hecmet

		Hai (đo được tần số của mỗi máy phát và thanh dẫn)



		

		Đồng bộ kế hoặc các đèn hòa đồng bộ

		Một bộ cho mỗi máy phát. Trường hợp khi trang bị đồng bộ kế thì có thể cho phép miễn giảm một bộ



		

		*Ampemet

		Một cho mạch kích từ của mỗi máy phát





Chú thích:

(1) Ở bảng trên, ampemet được đánh dấu “*”chỉ được trang bị khi cần thiết.

(2) Một trong số các vonmet phải có thể đo được điện áp nguồn điện bờ.

(3) Khi trang bị bảng điều khiển để điều khiển tự động các máy phát thì các dụng cụ nêu ở bảng trên phải được lắp đặt trên bảng điều khiển, trừ khi bảng điều khiển được lắp ngoài buồng máy, số lượng tối thiểu các dụng cụ yêu cầu cho sự làm việc độc lập và song song của các máy phát phải được lắp đặt trên các bảng điện.

2.5.9. Biến áp đo lường

Các cuộn dây thứ cấp của các biến áp đo lường phải được nối đất.


2.5.10. Thử tại xưởng

1. Các bảng điện phải được thử và kiểm tra phù hợp với những yêu cầu nêu ở 2.5.10 này. Tuy nhiên có thể miễn giảm việc thử yêu cầu ở điểm -2 tùy theo sự cho phép của Đăng kiểm đối với mỗi bảng điện được chế tạo hàng loạt có kiểu đúng như cái đầu tiên.

2. Sự tăng nhiệt độ của các bảng điện không được vượt quá các trị số đưa ra ở Bảng 4/2.10 khi chịu dòng và hoặc cả điện áp định mức, trừ khi chúng thỏa mãn các chương tương ứng của phần này.

3. Phải khẳng định được rằng các dụng cụ đo, các bộ ngắt mạch, các cơ cấu đóng ngắt, v.v... trên bảng điện là làm việc đúng chức năng.

4. Các bảng điện cùng với tất cả các phần tử phải chịu được điện áp cao bằng cách dùng điện áp dưới đây có tần số thông dụng đặt trong 1 phút giữa tất cả các bộ phận mang điện với nhau và với đất và giữa các bộ phận mang điện có cực tính khác dấu hoặc pha. Trong khi thử điện áp cao có thể ngắt các dụng cụ đo và các thiết bị phụ ra:

- Điện áp định mức nhỏ hơn hoặc bằng 60 V: 500 V

- Điện áp định mức lớn hơn 60 vôn: 1000 V + 2 lần điện áp định mức (tối thiểu là 1500 V) 


5. Ngay sau khi thử điện áp cao thì điện trở cách điện giữa tất cả các bộ phận mang điện với nhau và với đất và giữa tất cả các bộ phận mang điện có cực tính khác dấu hoặc khác pha phải không nhỏ hơn 1M( khi đo bằng điện áp một chiều không nhỏ hơn là 500 V.

2.6. Các bộ ngắt mạch, cầu chì và các công tắc điện từ

2.6.1. Các bộ ngắt mạch

1. Bộ ngắt mạch phải phù hợp với IEC 60947-1 và 60947-2 hoặc tương đương, khi cần thiết bổ sung thêm nhiệt độ môi trường, và nó cũng phải thỏa mãn những yêu cầu ở -2 và -3.

2. Kết cấu của các bộ ngắt mạch phải thỏa mãn như sau:

(1) Tất cả các bộ ngắt mạch phải có kiểu cắt tự do và phù hợp với lĩnh vực sử dụng chúng, các chi tiết cắt phải có đặc tính trễ thời gian hoặc đặc tính cắt quá dòng tức thời hoặc cả hai.

(2) Các tiếp điểm chính của các bộ ngắt mạch phải là loại không xảy ra cháy hoặc rõ quá mức. Các tiếp điểm dạng cong trừ khi chúng thuộc các bộ ngắt mạch dạng hộp kín phải có thể dễ dàng thay thế.


(3) Các thiết bị cắt tức thời không phải kiểu điện tử có thiết bị thử thích hợp phải có kết cấu để có thể cắt bộ ngắt đi kèm trực tiếp bằng dòng ngắn mạch.

(4) Các bộ ngắt mạch phải sao cho không xảy ra mở và đóng ngẫu nhiên do rung động của tàu, và cũng như không làm sai chức năng khi bị nghiêng với góc 30° theo bất kỳ hướng nào.

(5) Các bộ ngắt mạch dạng cầu chì có kiểu hộp kín phải được kết cấu sao cho không để xảy ra mất pha khi nổ cầu chì và các cầu chì phải có thể thay thế được một cách dễ dàng mà không có nguy cơ để người thao tác vô tình chạm vào phần mang điện của chúng.

(6) Trên mỗi bộ ngắt mạch phải ghi rõ ràng điện áp định mức, dòng điện (nhiệt độ) định mức, và dòng ngắt định mức, dòng chế tạo và dòng ngắn hạn định mức tùy theo kiểu của chúng. Mỗi thiết bị cắt có trễ thời gian phải được chỉ rõ các đặc tính làm việc của chúng, trừ các bộ ngắt mạch kiểu hộp kín.

3. Các bộ ngắt mạch phải thỏa mãn các tính chất sau:

(1) Sự tăng nhiệt độ trong các cọc nối cáp điện không được vượt quá 45°C khi có 100% dòng định mức chạy qua.

(2) Tất cả các bộ ngắt mạch, tùy theo kiểu của chúng, phải sao cho có thể ngắt tin cậy dòng điện vượt quá không lớn hơn dòng cắt định mức và đảm bảo an toàn cho mạch mang dòng không lớn hơn dòng chế tạo định mức dưới các điều kiện mạch được chỉ ra trong tiêu chuẩn đề cập ở -1.

(3) Các thiết bị cắt quá dòng có trễ thời gian của các bộ ngắt mạch dùng cho các mạch máy phát phải sao cho chỉnh định được trị số dòng đặt mà không gây sự thay đổi đáng kể đối với đặc tính trễ thời gian.

(4) Các đặc tính của thiết bị cắt quá dòng có trễ thời gian phải không bị ảnh hưởng quá mức bởi nhiệt độ môi trường.

Bảng 4/2.10. Giới hạn nhiệt độ của các khí cụ trên bảng điện 
(Với nhiệt độ môi trường là 45°C)


		Các chi tiết

		Nhiệt độ giới hạn (°C)



		

		Phương pháp đo nhiệt

		Phương pháp đo điện trở



		Cuộn dây

		Cách điện cấp A

		45

		65



		

		Cách điện cấp E

		60

		80



		

		Cách điện cấp B

		75

		95



		

		Cuộn dây 1 lớp không có che chắn

		75

		-



		Tiếp điểm

		Kiểu khối liền

		Đồng hoặc hợp kim đồng

		40

		-



		

		

		Bạc hoặc hợp kim bạc

		70

		-



		

		Kiểu nhiều lớp

		Đồng hoặc hợp kim đồng

		25

		-



		

		Kiểu hình dao

		Đồng hoặc hợp kim đồng

		25

		-



		Đầu của cáp ngoài

		45

		-



		Điện trở kim loại

		Kiểu hộp kín

		

		245

		-



		

		Kiểu hở

		Làm việc dài hạn

		295

		-



		

		

		Làm việc gián đoạn

		345

		-



		

		Có hút khí (ở độ cao xấp xỉ 25 mm so với lỗ hút)

		170

		-





2.6.2. Cầu chì

1. Các cầu chì phải phù hợp với IEC 60269 hoặc tương đương, khi cần thiết bổ sung thêm nhiệt độ môi trường, và chúng cũng phải phù hợp với những yêu cầu nêu ở -2 và -3 dưới đây.

2. Kết cấu của các cầu chì phải thỏa mãn như sau:

(1) Các cầu chì phải là kiểu được che kín và kết cấu của chúng phải sao cho vỏ che kín không bị vỡ hoặc cháy và chất cách điện gần đó không bị hư hỏng do chảy kim loại dây chì hoặc do phát ra khí khi dây chì bị nổ.

(2) Các cầu chì phải có thể thay thế được dễ dàng các bộ phận dự trữ mà không có nguy cơ gây ra điện giật hoặc cháy thân cầu chì kể cả phía trong và ngoài.

(3) Mỗi cầu chì phải được chỉ ra rõ ràng điện áp định mức, dòng định mức của chúng, và cả dòng chảy định mức, các đặc tính dây chảy và các đặc tính hạn chế dòng tùy theo kiểu của chúng. Việc chỉ báo có thể được làm theo dạng danh mục hoặc dạng nhãn.


3. Các cầu chì và giá đỡ cầu chì phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) Sự tăng nhiệt độ ở đầu nối cáp không được vượt quá 45°C với nhiệt độ môi trường là 45°C khi các cầu chì và giá đỡ cầu chì ở điều kiện làm việc bình thường và 100% dòng tải định mức chạy qua.


(2) Các cầu chì phải có đặc tính dây chảy tương ứng với kiểu của chúng, và trong điều kiện mạch được chỉ ra ở trong tiêu chuẩn đề cập ở -1, chúng phải có khả năng ngắt tin cậy tất cả các dòng dưới dòng ngắt định mức và trên dòng dây chảy.


2.6.3. Các công tắc điện từ

1. Các công tắc điện từ phải phù hợp với IEC 60947-1 và IEC 60947-4 hoặc tương đương, khi cần thiết bổ sung thêm nhiệt độ môi trường, và nó cũng phải phù hợp với các yêu cầu ở -2 và -3 dưới đây.

2. Kết cấu của công tắc điện từ phải thỏa mãn như sau:


(1) Các công tắc điện từ phải sao cho không xảy ra mở và đóng ngẫu nhiên do rung động của tàu, ngoài ra chúng không làm sai chức năng do bị nghiêng với góc 30° theo bất kỳ hướng nào. 


(2) Các tiếp điểm và cuộn dây điện từ phải có thể thay thế được dễ dàng.


(3) Mỗi công tắc điện từ phải được chỉ ra rõ ràng điện áp làm việc định mức, công suất định mức hoặc dòng toàn tải ứng với công suất định mức, điện áp và tần số làm việc định mức ở mạch điều khiển, trị số dòng nhả và trị số dòng hút. Sự chỉ báo đó có thể được làm theo dạng danh mục hoặc dạng nhãn.


3. Các công tắc tơ điện từ phải thỏa mãn các tính chất sau:


(1) Sự tăng nhiệt độ ở đầu nối dây cáp không được vượt quá 45oC với nhiệt độ môi trường 45oC khi có dòng toàn tải ứng với công suất định mức chạy qua.


(2) Các công tắc điện từ phải có trị số dòng nhả thích hợp và trị số dòng hút phù hợp với mục đích sử dụng chúng.

(3) Các công tắc điện từ không được mở mạch ngẫu nhiên khi điện áp vượt quá 85% điện áp định mức.

2.6.4. Rơ le bảo vệ quá dòng cho các động cơ điện

Các rơ le bảo vệ quá dòng dùng cho các động cơ điện phải có đặc tính thích hợp có xét tới khả năng chịu nhiệt của các động cơ.


2.7. Khí cụ điều khiển

2.7.1. Khe hở và khoảng cách cách điện

1. Khe hở và khoảng cách cách điện của các khí cụ điều khiển (ví dụ: các công tắc điện từ, các biến trở, các công tắc điều khiển, các công tắc hạn chế, các rơ le điều khiển và bảo vệ động cơ, cầu đấu dây, các khí cụ tổ hợp bán dẫn và các thiết bị liên quan của chúng) phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở -2 và -3 tùy theo mức độ bảo vệ của vỏ bảo vệ khí cụ hoặc điều kiện môi trường đặt các khí cụ.

2. Khe hở và khoảng cách cách điện tối thiểu của các khí cụ điều khiển (ví dụ: các công tắc điện từ, các công tắc điều khiển, các cầu đấu dây) không được nhỏ hơn các trị số đưa ra ở Bảng 4/2.11 nếu các khí cụ được thiết kế và chế tạo có quan tâm đến hơi ẩm, bụi bẩn, v.v... hoặc được làm việc trong điều kiện môi trường không có độ ẩm quá cao và tập trung bụi nhiều.

3. Khe hở và khoảng cách cách điện tối thiểu của các khí cụ điều khiển loại nhỏ có dòng định mức nhỏ hơn hoặc bằng 15 A có thể được rút ngắn tới trị số mà Đăng kiểm thấy là thỏa mãn phụ thuộc vào mức độ bảo vệ của vỏ bảo vệ khí cụ hoặc điều kiện môi trường đặt các khí cụ.

4. Những yêu cầu nêu ở -2 và -3 có thể không áp dụng cho các trường hợp sau:

(1) Khe hở giữa các tiếp điểm phát ra hồ quang.

(2) Các khí cụ dùng trong các cuộn dây thứ cấp của động cơ không đồng bộ.

(3) Các khí cụ ngâm trong dầu.


(4) Nắp và các đui đèn của đèn chỉ báo.


(5) Các công tắc nhỏ ở các khu vực sinh hoạt.


(6) Phần được nhồi đầy của khí cụ được nạp khí.

Bảng 4/2.11. Khe hở và khoảng cách cách điện tối thiểu của các khí cụ điều khiển

		Điện áp cách điện định mức (V)

(1 chiều và xoay chiều)

		Khe hở (mm)

		Khoảng cách cách điện (3)(4) (mm)



		

		Nhỏ hơn 15A(5)

		Từ 15 đến 63A(5)

		Trên 63A(5)

		Nhỏ hơn 15A(5)

		Từ 15 đến 63A(5)

		Trên 63A(5)



		

		L-L(1)

		L-A(2)

		L-L(1)

		L-A(2)

		L-L(1)

		L-A(2)

		a

		b

		a

		b

		a

		b



		Đến 60

		2

		3

		2

		3

		3

		5

		2

		3

		2

		3

		3

		4



		Trên 60 đến 250 

		3

		5

		3

		5

		5

		6

		3

		4

		3

		4

		5

		8



		Trên 250 đến 380

		4

		6

		4

		6

		6

		8

		4

		6

		4

		6

		6

		10



		Trên 380 đến 500

		6

		8

		6

		8

		8

		10

		6

		10

		6

		10

		8

		12





Chú thích:

(1) "L-L": Áp dụng cho khe hở giữa các phần mang điện để trần với nhau và giữa các phần mang điện với kim loại nối đất.

(2) "L-A": Áp dụng cho khe hở giữa phần mang điện với các phần kim loại được cách ly ngẫu nhiên trở thành có điện do hư hỏng.

(3) Khoảng cách cách điện xác định phụ thuộc vào loại và kiểu cách điện.

"a": Áp dụng cho các điện trở gốm (stetic và sứ) và các chất cách điện khác chống được dò điện có kết cấu đỡ hoặc vách ngăn đứng được chứng minh tương đương với chất cách điện gốm thông qua các thử nghiệm và chịu được điện áp lớn hơn 140 V (ví dụ: các chất cách điện bằng nhựa Fenola).


"b": Áp dụng cho các vật liệu cách điện khác.

(4) Nếu "L-A" lớn hơn khoảng tương ứng "a" hoặc 'b" thì khoảng cách cách điện giữa các phần mang điện và kim loại cách điện mà người vận hành dễ chạm vào và trở thành mang điện do hỏng chất cách điện, phải lấy lớn hơn hoặc bằng "L-A".

(5) Giá trị dòng điện là giá trị dòng tải định mức của các khí cụ.

2.7.2. Điều kiện môi trường

1. Khí cụ điện tổ hợp bán dẫn phải hoạt động tốt ở nhiệt độ môi trường là 55°C.

2. Các khí cụ điều khiển không được gây ra sai sót như thay đổi vị trí đóng ngắt hoặc thay đổi trạng thái không theo ý muốn khi chúng bị lắc đến 45° theo bất kỳ hướng nào. Tuy nhiên các công tắc điện từ phải phù hợp với 2.6.3 -2(1).

2.8. Cơ cấu điều khiển động cơ và phanh điện từ

2.8.1. Cơ cấu điều khiển động cơ điện


1. Các cơ cấu điều khiển động cơ phải được kết cấu chắc chắn và được trang bị đầy đủ các thiết bị khởi động, dừng, đảo chiều quay và điều khiển tốc độ các động cơ cùng với các thiết bị an toàn cần thiết.

2. Các cơ cấu điều khiển động cơ phải có vỏ bảo vệ phù hợp với vị trí lắp đặt chúng và đảm bảo an toàn cho người khi vận hành.

3. Tất cả các bộ phận chịu mòn của cơ cấu điều khiển phải có thể thay thế được dễ dàng và dễ tiếp cận để kiểm tra và bảo dưỡng.

4. Các động cơ có công suất lớn hơn 0,5 kW phải được trang bị các cơ cấu điều khiển phù hợp với các yêu cầu nêu ở -1, -2 và -3 và các yêu cầu dưới đây:

(1) Cần phải có biện pháp để tránh khởi động lại không theo ý muốn sau khi chúng bị dừng do điện áp thấp hoặc mất điện áp hoàn toàn. Yêu cầu này không áp dụng cho các động cơ mà chúng cần phải làm việc liên tục để đảm bảo an toàn cho tàu và hoạt động tự động. 

(2) Cần phải có thiết bị cách ly chính để sao cho cắt được hoàn toàn điện áp khỏi động cơ, trừ khi có thiết bị cách ly (bố trí ở bảng điện, bảng phân nhóm, bảng phân phối, v.v...) gần với động cơ.

(3) Cần phải có biện pháp tự động ngắt nguồn cấp khi động cơ bị quá dòng quá tải cơ khí. Yêu cầu này không áp dụng cho các động cơ máy lái.

5. Trường hợp thiết bị cách ly chính đặt xa động cơ thì phải trang bị các thiết bị sau hoặc tương đương:

(1) Trang bị thêm thiết bị ngắt cách ly gần động cơ.

(2) Phải có biện pháp để khóa thiết bị ngắt cách ly chính ở vị trí "ngắt".

6. Khi dùng cầu chì để bảo vệ mạch động cơ xoay chiều 3 pha thì phải quan tâm đến việc mất pha.

7. Trường hợp các cơ cấu điều khiển động cơ có công dụng thiết yếu được trang bị kép và cùng nhóm khởi động thì các thanh dẫn, các khí cụ và các chi tiết khác phải được bố trí sao cho sự hư hỏng ở khí cụ hoặc mạch không làm cho các động cơ có cùng công dụng đồng thời không sử dụng được.

8. Mỗi một động cơ hoặc nhóm động cơ trong tổ hợp thiết bị phải được trang bị các biến áp cấp nguồn cho mạch điều khiển.

9. Các tín hiệu chỉ báo đang làm việc hoặc các báo động quá tải của các động cơ máy lái phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở 15.2.7 Phần 3.


2.8.2. Phanh điện từ

1. Bộ phận mang điện của các phanh điện từ dùng cho các động cơ kín nước phải là kiểu kín nước.

2. Các phanh một chiều kích từ song song phải nhả tốt ở điện áp bằng 85% điện áp định mức tại nhiệt độ làm việc lớn nhất, và các phanh một chiều kích từ hỗn hợp phải nhả tốt ở dòng bằng 85% dòng khởi động định mức trong các điều kiện như trên.

3. Các phanh một chiều kích từ nối tiếp phải nhả tốt ở dòng lớn hơn hoặc bằng 40% dòng toàn tải và ở bất kỳ dòng khởi động nào, và nó phải tác động phanh ở dòng nhỏ hơn hoặc bằng 10% dòng toàn tải.

4. Các phanh điện từ xoay chiều phải thỏa mãn như sau:

(1) Phải nhả tốt ở điện áp bằng 80% điện áp định mức tại nhiệt độ làm việc.

(2) Phải không gây tiếng ồn do tác động của từ trường trong khi đang làm việc.

2.8.3. Sự tăng nhiệt độ

Sự tăng nhiệt độ của các cơ cấu điều khiển động cơ không được vượt quá các trị số nêu ở Bảng 4/2.12 dưới điều kiện dòng điện hoặc điện áp được nêu, trừ các trường hợp đặc biệt đã nêu trong phần này.

2.8.4. Thử tại xưởng

1. Các cơ cấu điều khiển động cơ phải được thử phù hợp với các yêu cầu nêu ở mục 2.8.4 này. Tuy nhiên việc thử yêu cầu ở -2 có thể được Đăng kiểm cho phép miễn giảm đối với mỗi cơ cấu điều khiển và phanh điện từ được chế tạo hàng loạt có kiểu tương tự như cái đầu tiên.

2. Các cơ cấu điều khiển động cơ phải chịu sự thử nhiệt độ dưới điều kiện làm việc bình thường và sau đó sự tăng nhiệt độ của mỗi cơ cấu không được vượt quá các trị số nêu ở Bảng 4/2.12.


Bảng 4/2.12. Giới hạn tăng nhiệt độ của các cơ cấu điều khiển động cơ
(Với nhiệt độ môi trường là 45°C)


		Các chi tiết

		Giới hạn tăng nhiệt độ (°C)



		

		Phương pháp nhiệt kế

		Phương pháp điện trở



		Cuộn dây (làm mát tự nhiên)

		Cách điện cấp A

		60

		80



		

		Cách điện cấp E

		75

		95



		

		Cách điện cấp B

		85

		105



		

		Cách điện cấp F

		110

		130



		

		Cách điện cấp H

		135

		155



		

		Cách điện cấp C

		không giới hạn

		không giới hạn



		

		Cuộn dây phủ men một lớp

		Cách điện cấp A

		80

		-



		

		

		Cách điện cấp E

		95

		-



		

		

		Cách điện cấp B

		105

		-



		

		

		Cách điện cấp F

		130

		-



		

		

		Cách điện cấp H

		155

		-



		

		

		Cách điện cấp C

		không giới hạn

		-



		Tiếp điểm

		Hình khối

		Làm việc liên tục trên 8 giờ

		Đồng hoặc hợp kim đồng

		40

		-



		

		

		

		Bạc hoặc hợp kim bạc

		70

		-



		

		

		Đóng và ngắt (1 lần/ 8 giờ

		Đồng hoặc hợp kim đồng

		60

		-



		

		

		

		Bạc hoặc hợp kim bạc

		70

		-



		

		Kiểu nhiều lớp và hình dao

		Đồng hoặc hợp kim đồng

		35

		-



		Thanh dẫn và các dây nối (trần hoặc cấp cách điện A và cao hơn)

		60

		-



		Đầu nối của các cáp ngoài

		45

		-



		Điện trở kim loại

		Kiểu hộp kín

		245

		-



		

		Kiểu khác với kiểu hộp kín

		Làm việc dài hạn

		295

		-



		

		

		Làm việc gián đoạn

		345

		-



		

		

		Khởi động

		345

		-



		

		Có hút khí (ở độ cao xấp xỉ 25 mm so với lỗ hút)

		170

		-





Chú thích:

(1) Chỉ sử dụng phương pháp đo bằng điện trở để đo nhiệt độ các cuộn dây điện áp.

(2) Nếu cấp cách điện của cuộn dây phủ men một lớp cao hơn cấp cách điện của các bộ phận tiếp xúc với nó thì phải lấy theo nhiệt độ cho phép đối với cấp cách điện của các bộ phận tiếp xúc đó.

(3) Đối với cuộn dây trần một lớp phải lấy theo nhiệt độ cho phép đối với cấp cách điện của các bộ phận tiếp xúc với nó.

(4) Điện trở kim loại kiểu hộp kín là điện trở được bọc kín bằng vật liệu cách điện sao cho không hở bề mặt kim loại của điện trở ra ngoài.

3. Sự hoạt động của các dụng cụ, cơ cấu đóng ngắt, thiết bị bảo vệ, v.v... của cơ cấu điều khiển động cơ phải được khẳng định.

4. Các cơ cấu điều khiển động cơ cùng với các bộ phận kèm theo phải chịu được điện áp cao bằng cách dùng điện áp dưới đây có tần số thông thường đặt vào giữa các phần mang điện của cơ cấu đóng ngắt kể cả thiết bị điều khiển với đất và giữa các cực hoặc các pha với nhau trong thời gian 1 phút. Trong khi thử điện áp cao có thể ngắt các dụng cụ đo và các thiết bị phụ ra: 

- Điện áp định mức đến 60 V: 500 V;

- Điện áp định mức lớn hơn 60 V: 1000 V + 2 lần điện áp định mức (tối thiểu 1500 V). 

5. Ngay sau khi thử điện áp cao, điện trở cách điện giữa các phần mang điện với nhau và với đất, và giữa các phần mang điện của cực tính trái dấu hoặc khác pha không được nhỏ hơn 1 M( khi được thử bằng điện áp một chiều có điện áp không nhỏ hơn là 500 V.

2.9. Cáp điện

2.9.1. Quy định chung

Cáp điện phải phù hợp với IEC 60092 hoặc tương đương. Việc lắp đặt cáp điện phải thỏa mãn những yêu cầu ở 2.9 này.

2.9.2. Lựa chọn cáp

1. Điện áp định mức của bất kỳ cáp điện nào không được nhỏ hơn điện áp danh định của mạch mà cáp được dùng ở đó.

2. Về nguyên tắc, mạch cung cấp nguồn có yêu cầu bảo vệ quá tải và ngắn mạch phải được dùng cáp riêng biệt.


3. Nhiệt độ dây dẫn định mức lớn nhất của vật liệu được dùng trong cáp phải ít nhất cao hơn 10°C so với nhiệt độ môi trường lớn nhất có thể tồn tại, hoặc thường xuyên có ở nơi đặt cáp điện.

2.9.3. Lựa chọn vỏ bảo vệ

Cáp điện phải được bảo vệ bằng vỏ bọc và hoặc cả vỏ bọc và lưới kim loại phù hợp với quy định sau đây:

(1) Cáp điện đặt trên boong thời tiết, ở buồng tắm, hầm hàng, buồng máy, ở nơi có thể tồn tại hơi dầu hoặc khí dễ nổ phải được bọc vỏ bảo vệ.

(2) Ở nơi thường xuyên ẩm ướt, phải sử dụng vỏ bọc kim loại đối với cáp có chất cách điện hút ẩm.

(3) Cáp điện đặt trên boong hở, trong hầm hàng, buồng máy, v.v... mà có thể bị hư hỏng do tác động cơ khí phải được bọc lưới kim loại, trừ khi chúng có vỏ bọc kim loại liền.

2.9.4. Phòng cháy

Cáp điện, trừ cáp có kiểu đặc biệt như cáp tần vô tuyến điện, phải là kiểu khó cháy.

2.9.5. Tải dài hạn lớn nhất

Dòng điện tải dài hạn mà cáp phải chịu không được vượt quá trị số dòng của chúng như nêu ở 2.9.9. Hệ số đồng thời của các tải riêng biệt phải được đề cập tới trong tính toán dòng tải dài hạn lớn nhất.

2.9.6. Sụt áp đường dây

Sụt áp đường dây từ thanh cái bảng điện chính hoặc sự cố đến bất kỳ điểm nào ở trang bị, khi cáp mang dòng tải lớn nhất ở điều kiện làm việc bình thường, không được vượt quá 6% điện áp danh định. Với nguồn cấp lấy từ ắc quy có điện áp từ 24V trở xuống thì giá trị sụt áp này có thể cho phép đến 10%. Với mạch chiếu sáng hàng hải phải có độ sụt áp thấp hơn.

2.9.7. Tính toán tải chiếu sáng

Khi tính dòng của các mạch chiếu sáng, phải tính cho mỗi đui đèn có thể được mắc vào mạch với công suất tối thiểu là 60 W ở dòng tải lớn nhất, trừ khi thiết bị được kết cấu sao cho chỉ có thể lắp vào được bóng đèn có công suất định mức nhỏ hơn hoặc bằng 60W.


2.9.8. Trị số dòng tải ngắn hạn hoặc ngắn hạn lặp lại

Cáp điện cấp nguồn cho các động cơ tời hàng, tời neo, tời quấn dây, v.v... phải được tính phù hợp với chức năng của chúng. Trong trường hợp này phải quan tâm đến độ sụt áp đường dây.

2.9.9. Trị số dòng của cáp điện

Trị số dòng của cáp điện phải thỏa mãn quy định từ (1) đến (5) sau:

(1) Trị số dòng của cáp điện làm việc dài hạn phải không vượt quá các giá trị nêu ở Bảng 4/2.13.

(2) Trị số dòng của cáp điện làm việc ngắn hạn (30 phút hoặc 60 phút) có thể được tăng lên bằng cách nhân giá trị nêu ở Bảng 4/2.13 với hệ số hiệu chỉnh như sau:

Hệ số hiệu chỉnh: 

[image: image242.wmf]))


/


245


,


0


/


exp(


1


/(


12


,


1


35


,


1


d


ts


-


-




Trong đó:

ts: 30 phút hoặc 60 phút.

d: Đường kính toàn bộ của cáp hoàn chỉnh (mm).

(3) Trị số dòng điện của cáp làm việc ngắn hạn lặp lại (với chu kỳ 10 phút, 4 phút mang tải không đổi và 6 phút không mang tải) có thể được tăng lên bằng cách nhân giá trị nêu ở Bảng 4/2.13 với hệ số hiệu chỉnh như sau:

Hệ số hiệu chỉnh: 
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Trong đó:

d: Đường kính toàn bộ của cáp hoàn chỉnh.

Trị số dòng đối với các chế độ ngắn hạn lặp lại khác phải được Đăng kiểm xem xét.

(4) Khi cùng một mạch có số cáp lớn hơn 6 được bó lại với nhau, thì phải dùng hệ số hiệu chỉnh bằng 0,85.

(5) Khi nhiệt độ môi trường khác với như nêu ở (1) đến (3) thì phải dùng hệ số hiệu chỉnh nêu ở Bảng 4/2.13.


Bảng 4/2.13. Trị số dòng của cáp (làm việc dài hạn) 
(Với nhiệt độ môi trường là 45°C)


		Tiết diện định mức dây dẫn
(mm2)

		Dòng điện cáp (A)



		

		Cách điện PVC (dùng chung) (60°C)

		Cách điện PVC (dùng cho mạch đốt nóng) (75°C)

		Cách điện cao su EP và được bọc cách điện Polyetylen (85°C)

		Cách điện cao su lưu hóa và cách điện vô cơ (95°C)



		

		1 lõi

		2 lõi

		3 lõi

		1 lõi

		2 lõi

		3 lõi

		1 lõi

		2 lõi

		3 lõi

		1 lõi

		2 lõi

		3 lõi



		1

		8

		7

		6

		13

		11

		9

		16

		14

		11

		20

		17

		14



		1,5

		12

		10

		8

		17

		14

		12

		20

		17

		14

		24

		20

		17



		2,5

		17

		14

		12

		24

		20

		17

		28

		24

		20

		32

		27

		22



		4

		22

		19

		15

		32

		27

		22

		38

		32

		27

		42

		36

		29



		6

		29

		25

		20

		41

		35

		29

		48

		41

		34

		55

		47

		39



		10

		40

		34

		28

		57

		48

		40

		67

		57

		47

		75

		64

		53



		16

		54

		46

		38

		76

		65

		53

		90

		77

		63

		100

		85

		70



		25

		71

		60

		50

		100

		85

		70

		120

		102

		84

		135

		115

		95



		35

		87

		74

		61

		125

		106

		88

		145

		123

		102

		165

		140

		116



		50

		105

		89

		74

		150

		128

		105

		180

		153

		126

		200

		170

		140



		70

		135

		115

		95

		190

		162

		133

		225

		191

		158

		255

		217

		179



		95

		165

		140

		116

		230

		196

		161

		275

		234

		193

		310

		264

		217



		120

		190

		162

		133

		270

		230

		189

		320

		272

		224

		360

		306

		252



		150

		220

		187

		154

		310

		264

		217

		365

		310

		256

		410

		349

		287



		185

		250

		213

		175

		350

		298

		245

		415

		353

		291

		470

		400

		329



		240

		290

		247

		203

		415

		353

		291

		490

		417

		343

		-

		-

		-



		300

		335

		285

		235

		475

		404

		333

		560

		476

		392

		-

		-

		-





Bảng 4/2.14. Hệ số hiệu chỉnh với nhiệt độ môi trường khác nhau


		Nhiệt độ quy định  lớn nhất của chất cách điện

		Hệ số hiệu chỉnh



		

		40°C

		45°C

		50°C

		55°C

		60°C

		65°C

		70°C

		75°C

		80°C

		85°C



		60°C

		1,15

		1,00

		0,82

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-



		75°C

		1,08

		1,00

		0,91

		0.82

		0,71

		0,58

		-

		-

		-

		-



		80°C

		1,07

		1,00

		0,93

		0,85

		0,76

		0,65

		0,53

		-

		-

		-



		85°C

		1,06

		1,00

		0,94

		0,87

		0,79

		0,71

		0,61

		0,50

		-

		-



		95°C

		1,05

		1,00

		0,95

		0,89

		0,84

		0,77

		0,71

		0,63

		0,55

		0,45





2.9.10. Lắp đặt cáp điện

1. Cáp điện phải được đi càng thẳng và dễ tiếp cận càng tốt.

2. Phải cố gắng tránh đi cáp qua mối nối giãn nở trong thân tàu. Nếu điều này không thể tránh được, thì phải có đoạn cáp bù với chiều dài tỷ lệ với sự giãn nở của mối nối. Bán kính trong của đoạn cáp bù phải ít nhất bằng 12 lần đường kính ngoài của cáp.

3. Khi có yêu cầu cấp điện kép, thì hai đường cáp phải đi theo tuyến khác nhau và càng cách xa nhau càng tốt.

4. Cáp có vật liệu cách điện với nhiệt độ dây dẫn định mức lớn nhất khác nhau không được phép bó chung với nhau, hoặc khi bắt buộc phải bó chung chúng với nhau thì cáp phải có chế độ làm việc sao cho không có cáp nào có thể đạt tới nhiệt độ cao hơn nhiệt độ cho phép của cáp có nhiệt độ định mức thấp nhất ở trong nhóm.

5. Cáp điện có vỏ bảo vệ mà có thể làm hư hỏng vỏ bảo vệ của cáp điện khác thì không được bó chúng với cáp điện đó.

6. Khi lắp đặt cáp điện, bán kính trong tối thiểu chỗ uốn cong phải thỏa mãn như sau:

(1) Cáp được cách điện bằng cao su và PVC có bọc lưới thép: 6d

(2) Cáp được cách điện bằng cao su và PVC không bọc lưới thép:

4d (với d ≤ 25 mm)

6d (với d > 25 mm)


(3) Cáp được cách điện bằng chất vô cơ: 6d

(d: là đường kính toàn bộ của cáp hoàn chỉnh)

7. Các mạch an toàn về bản chất phải được lắp đặt thỏa mãn như sau:

(1) Cáp điện dùng cho mạch an toàn về bản chất đi kèm thiết bị điện có kiểu an toàn về bản chất phải dùng riêng rẽ và phải được lắp đặt cách biệt khỏi cáp của mạch chung.

(2) Các mạch an toàn về bản chất đi kèm với thiết bị điện không có kiểu an toàn về bản chất, nói chung phải được đi dây riêng biệt bằng cách dùng cáp điện khác. Nếu cần thiết phải dùng cáp nhiều lõi chung cho các mạch, thì phải sử dụng cáp có vỏ bọc từng lõi hoặc từng cặp lõi, đồng thời vỏ bọc này phải được nối đất tin cậy. Tuy nhiên, các mạch an toàn về bản chất đi kèm thiết bị điện có kiểu an toàn về bản chất cấp “ia” không được đi chung cáp với thiết bị điện có kiểu an toàn về bản chất cấp “ib”.

2.9.11. Phòng chống cháy

1. Cáp điện phải được lắp đặt sao cho không làm hư hỏng đặc tính khó cháy ban đầu.

2. Tất cả các cáp điện dùng cho mạch động lực, chiếu sáng, thông tin nội bộ, tín hiệu và trợ giúp hàng hải thiết yếu và cáp dùng cho thiết bị sự cố phải được đi càng xa buồng máy cấp “A” và vách bọc chúng cũng như nhà bếp, buồng tắm và các vùng có nguy cơ cháy cao càng tốt. Cáp điện nối các bơm cứu hỏa với bảng điện sự cố phải là kiểu chịu cháy nếu chúng đi qua các vùng có nguy cơ cháy cao. Tất cả các cáp điện đó phải được đi theo đường sao cho loại trừ khả năng làm chúng bị hư hỏng bởi nhiệt của vách có thể gây ra do cháy không gian gần đó.

3. Các cáp điện dùng cho thiết bị yêu cầu phải có khả năng làm việc trong điều kiện cháy, trừ khi được Đăng kiểm chấp nhận đặc biệt, phải là kiểu chịu cháy mà đã qua việc thử nghiệm như nêu trong IEC 60331, nếu chứng đi qua vách biên chống cháy (bao gồm các vách và boong quây hành lang, các vùng có nguy cơ cháy cao, buồng máy cấp A) hoặc các không gian tương tự và các boong khác trong khu vực sinh hoạt được xem là nằm trong vùng có nguy cơ cháy.

4. Cáp điện nối giữa máy phát và bảng điện chính phải được đi tránh xa khu vực máy lọc dầu đốt, ở phía trên động cơ diesel lai máy phát trừ các cáp điện như sau:

(1) Được phân ít nhất thành 2 nhóm tách biệt suốt cả chiều dài cũng như chiều rộng của chúng;

(2) Cáp điện chịu cháy mà đã qua việc thử nghiệm như nêu trong IEC 60331, hoặc

(3) Được bảo vệ bằng các phương tiện được Đăng kiểm chấp nhận.

2.9.12. Cáp điện trong vùng nguy hiểm

Khi cáp điện được lắp đặt trong vùng nguy hiểm dễ gây ra nguy cơ cháy hoặc nổ do sự cố điện ở vùng đó thì phải có biện pháp chống lại nguy cơ đó.

2.9.13. Nối đất vỏ bảo vệ bằng kim loại

1. Vỏ bảo vệ bằng kim loại của cáp điện phải được nối đất tin cậy ở cả 2 đầu, trừ khi có quy định khác được nêu ở Phần này. Tuy nhiên, các mạch nhánh cuối có thể chỉ cần nối đất ở đầu cấp nguồn. Điều này không cần thiết áp dụng cho cáp điện của mạch khí cụ, mà chỉ cần nối đất một điểm vì lý do kỹ thuật.

2. Phải đưa ra biện pháp hữu hiệu để bảo đảm rằng tất cả vỏ bảo vệ bằng kim loại của cáp điện là liên tục về điện suốt cả chiều dài của chúng.

3. Vỏ chì của cáp điện được bọc chì không được dùng như là phương tiện nối đất duy nhất các phần không mang điện của thiết bị điện.

2.9.14. Đỡ và cố định cáp điện

1. Cáp điện và dây dẫn phải được đỡ và cố định sao cho chúng không thể bị sây xước do chà sát hoặc hư hỏng do cơ khí.

2. Khoảng cách giữa các điểm đỡ và cố định cáp điện phải được lấy phù hợp với kiểu của cáp và khả năng xảy ra rung động, và không được vượt quá 40 cm. Đối với cáp điện đi theo chiều ngang, trừ trên boong thời tiết, nếu cáp được đặt trên giá đỡ dạng thang treo, v.v..., thì khoảng cách giữa các điểm cố định cáp có thể cho phép đến 90 cm với điều kiện khoảng cách giữa các giá đỡ lớn nhất là 40 cm. Khi đi cáp trong máng hoặc ống thì phải có sự chấp nhận của Đăng kiểm.

3. Vòng kẹp, giá đỡ và phụ kiện phải thỏa mãn như sau:

(1) Vòng kẹp phải khỏe và có diện tích bề mặt cũng như hình dạng sao cho giữ được chặt cáp mà không làm hư hỏng vỏ bảo vệ của cáp.

(2) Vòng kẹp, giá đỡ và phụ kiện phải được làm bằng vật liệu chịu ăn mòn hoặc phải được ngăn ngừa ăn mòn trước khi lắp ráp.

(3) Vòng kẹp, giá đỡ và phụ kiện phi kim loại phải thỏa mãn như sau:

(a) Phải là loại khó cháy;

(b) Phải được bố trí sao cho ngăn ngừa cáp khỏi bị lỏng do có cháy, trừ khi chúng được đặt ngang trên giá đỡ.

(4) Giá đỡ phi kim loại phải thỏa mãn như sau:

(a) Phải là loại đã qua việc thử nghiệm khác được Đăng kiểm quy định;


(b) Phải có đủ độ bền ở mọi tình huống có thể xảy ra;


(c) Phải phù hợp với nhiệt độ môi trường;


(d) Phải có tính dẫn điện nếu chúng được dùng trong vùng nguy hiểm;


(e) Phải được bảo vệ chống lại tia tử ngoại;


(f) Phải được cố định tại các vị trí với khoảng cách không được lớn hơn như khi thử được đề cập ở (1) trên hoặc 2 m, lấy trị số nào nhỏ hơn;


(g) Phải được cố định bổ sung bằng kẹp kim loại để tránh giá đỡ và cáp bị bung ra do cháy.


2.9.15. Xuyên cáp qua vách và boong


1. Xuyên cáp qua các vách và boong mà yêu cầu giữ độ bền và độ kín của boong và vách, phải được thực hiện bằng cách dùng các miếng đệm hoặc hộp đi cáp để đảm bảo không làm hư hại đến độ bền và độ kín đó.


2. Khi đi cáp qua các vách hoặc kết cấu không kín nước, thì lỗ luồn cáp phải được đặt ống lót làm bằng vật liệu thích hợp để tránh hư hỏng cho cáp. Nếu chiều dày của thép đủ (≥ 6 mm) và không có nguy cơ làm hỏng cáp thì có thể chấp nhận thay đặt ống lót bằng cách vê tròn miệng lỗ.


3. Việc lựa chọn các vật liệu làm miếng đệm và ống lót phải đảm bảo sao cho không có nguy cơ bị ăn mòn.


4. Xuyên cáp qua các vách và boong mà yêu cầu phải giữ tính nguyên vẹn chống cháy, phải được thực hiện sao cho đảm bảo không làm hư hỏng tính chống cháy của boong và vách đó.


2.9.16. Bảo vệ cáp khỏi hư hỏng cơ khí


1. Cáp không có vỏ bọc lưới thép được đặt ở chỗ dễ có nguy cơ hư hỏng do cơ khí thì phải được bảo vệ hiệu quả bằng vỏ kim loại hoặc phi kim loại phù hợp với những yêu cầu được nêu ở 2.9.14-3(4).


2. Cáp đi trong hầm hàng và các không gian khác mà trong trường hợp đặc biệt có nguy cơ bị hư hỏng do cơ khí thì cũng phải được bảo vệ hiệu quả bằng vỏ kim loại hoặc phi kim loại phù hợp với những yêu cầu được nêu ở 2.9.14-3(4), ngay cả khi có vỏ bọc lưới thép.


2.9.17. Đi cáp trong ống thép và máng


1. Các ống và máng kim loại phải được nối đất tin cậy và các mối nối phải đảm bảo tính liên tục về điện và cơ khí. 


2. Bán kính uốn cong bên trong của ống và máng không được nhỏ hơn các trị số đã nêu ở 2.9.10-6. Tuy nhiên khi đường kính của ống mà lớn hơn 64 mm thì bán kính uốn cong bên trong không được nhỏ hơn 2 lần đường kính ống.


3. Hệ số lấp đầy không được vượt quá 0,4 (tỷ số giữa tổng tiết diện ngang của toàn bộ cáp và tiết diện ngang bên trong ống).


4. Các ống hoặc máng nằm ngang phải có biện pháp xả nước thích hợp.


5. Nếu bố trí ống theo chiều dọc, khi cần thiết, phải có các mối nối co dãn.


2.9.18. Cáp đi trong buồng lạnh


Lắp đặt cáp trong các buồng được làm lạnh phải thỏa mãn như sau:


(1) Khi dùng cáp cách điện bằng PVC thì chúng phải có khả năng chịu đựng được nhiệt độ thấp của buồng lạnh.


(2) Cáp phải có vỏ bọc chì hoặc vỏ bọc chịu lạnh không thấm nước.


(3) Về nguyên tắc cáp phải được bao bọc trong lớp cách nhiệt.


(4) Khi cáp phải đi qua lớp cách nhiệt thì chúng phải được lắp đặt ở một góc độ hợp lý đối với lớp cách nhiệt đó và phải được bảo vệ bằng ống thép, tốt nhất là bố trí đường ống nhồi chặt kín nước ở mỗi đầu.


(5) Cáp phải được lắp đặt có không gian đủ phía sau mặt ngăn lạnh hoặc vỏ bọc đường ống dẫn khí và phải được đỡ bằng tấm tôn, giá treo hoặc các thanh đỡ. Nếu cáp có vỏ bọc lưới thép được thêm một lớp chống ăn mòn thì có thể đặt chúng ngay trên mặt ngăn lạnh hoặc đường ống dẫn khí.


2.9.19. Cáp điện dùng cho điện xoay chiều


Khi cần thiết phải dùng cáp một lõi cho các mạch cấp điện xoay chiều có dòng định mức lớn hơn 20 A thì phải áp dụng các yêu cầu từ (1) đến (8) dưới đây:


(1) Cáp phải là loại không được bọc lưới thép hoặc có bọc lưới được làm bằng vật liệu không có từ tính.


(2) Khi đặt cáp trong ống hoặc máng ốp thì cáp cùng thuộc một mạch phải được đặt cùng một ống hoặc máng ốp trừ khi ống và máng ốp kim loại làm bằng vật liệu không có từ tính.


(3) Kẹp cáp phải gộp các cáp của tất cả các pha của mạch, trừ khi kẹp cáp được làm bằng vật liệu không có từ tính.


(4) Khi lắp đặt cáp hai lõi hoặc ba lõi tạo thành các mạch một pha hoặc ba pha thì phải sao cho các cáp càng sát nhau càng tốt. Trong bất kỳ trường hợp nào thì khoảng cách giữa các cáp kề nhau không được lớn hơn đường kính của cáp đó. 


(5) Khi cáp một lõi có dòng định mức lớn hơn 250 A mà đi dọc theo vách thép thì cáp phải được đi tách ra khỏi vách thép đó càng xa càng tốt.


(6) Khi dùng cáp một lõi có tiết diện từ 185 mm2 trở lên và chiều dài lớn hơn 30 m thì cứ khoảng xấp xỉ 15 m phải chuyển vị các pha để các mạch có được cùng một mức trở kháng, trừ khi cáp được đặt thành hệ hình ba lá.


(7) Trường hợp có từ hai cáp một lõi trở lên đi song song trên một pha thì tất cả các cáp phải có cùng chiều dài và cùng tiết diện.


(8) Không được phép đặt vật liệu có từ tính giữa các cáp một lõi của nhóm. Khi cáp chui qua các tấm thép thì tất cả các cáp của cùng một mạch phải qua cùng một tấm lót hoặc ống lót được kết cấu sao cho khoảng cách giữa các cáp và vật liệu có từ tính không nhỏ hơn 75 mm, trừ khi cáp được đặt thành hệ hình ba lá.


2.9.20. Đầu nối, mối nối và phân nhánh cáp


1. Cáp phải được nối bằng các đầu nối. Không được phép dùng phương pháp hàn nóng chảy có chứa các chất ăn mòn.


2. Các đầu nối phải có đủ bề mặt tiếp xúc và chịu được lực.


3. Chiều dài các phần được hàn của các đầu nối dạng ống đồng và các đầu nối khác không được nhỏ hơn 1,5 lần đường kính của dây dẫn.


4. Cáp không có chất cách điện chịu ẩm (ví dụ như chất cách điện vô cơ) thì các đầu cuối của chúng phải được bịt kín tốt để chống lại sự xâm nhập của hơi ẩm.


5. Các đầu nối và mối nối (kể cả ổ phân nhánh) của cáp phải được chế tạo sao cho đảm bảo dẫn điện tốt, chịu được cơ khí và chống phát tia lửa và khi cần thiết có cả đặc tính chống cháy cho cáp.


6. Các đầu nối và dây dẫn phải có kích thước đủ theo dòng điện quy định của cáp


2.10. Biến áp động lực và chiếu sáng


2.10.1. Phạm vi áp dụng


Các biến áp một pha có công suất lớn hơn hoặc bằng 1 kVA và các biến áp ba pha có công suất từ 5 kVA trở lên phải thỏa mãn các yêu cầu trong 2.10 này.


2.10.2. Kết cấu


1. Các biến áp ở các buồng sinh hoạt phải là biến áp khô, có kiểu làm mát tự nhiên. Trong buồng máy cho phép dùng biến áp ngâm dầu có kiểu làm mát tự nhiên.


2. Các biến áp, trừ loại nói trên, dùng để khởi động động cơ phải là loại có hai cuộn dây (hai cuộn dây riêng biệt). 


3. Các biến áp ngâm dầu có công suất từ 10 kVA trở lên phải có dụng cụ đo dầu và vòi hoặc lỗ xả dầu, và loại có công suất lớn hơn hoặc bằng 75 kVA phải có thêm đồng hồ chỉ báo nhiệt độ.


4. Tất cả các biến áp phải có khả năng chịu được tác động nhiệt và cơ khí của dòng ngắn mạch ở đầu nối dậy của bất kỳ cuộn dây nào trong vòng 2 giây.


5. Các biến áp phải có thiết bị hạn chế dòng điện để ngăn ngừa sự sụt áp quá mức cho hệ thống do dòng điện tăng đột ngột khi bật công tắc đóng mạch biến áp.


2.10.3. Sự tăng nhiệt độ


Sự tăng nhiệt độ của các biến áp không được vượt quá các trị số đưa ra ở Bảng 4/2.15 khi làm việc liên tục với công suất định mức, tuy nhiên khi nhiệt độ môi trường từ 40°C trở xuống thì có thể được tăng lên so với các trị số trong Bảng này.


2.10.4. Điều chỉnh điện áp


Việc điều chỉnh điện áp của các biến áp không được vượt quá các trị số sau khi chúng mang hết tải và có hệ số công suất định mức.


- Một pha có công suất lớn hơn hoặc bằng 5 kVA, ba pha có công suất lớn hơn hoặc bằng 15 kVA: 2,5%.


- Một pha có công suất nhỏ hơn 5 kVA, ba pha có công suất nhỏ hơn 15 kVA: 5%.


Bảng 4/2.15. Giới hạn nhiệt độ của các biến áp (Với nhiệt độ môi trường là 45°C)


		Bộ phận

		Giới hạn nhiệt độ (°C)



		

		Phương pháp đo

		Cách điện cấp A

		Cấp E

		Cấp B

		Cấp F

		Cấp H



		Cuộn dây

		Biến áp khô

		Điện trở

		55

		70

		75

		95

		120



		

		Biến áp ngâm dầu

		Điện trở

		60

		-

		-

		-

		-



		Dầu

		Nhiệt kế

		45



		Lõi

		Nhiệt kế

		Không gây ảnh hưởng có hại đến chất cách điện kề bên





2.10.5. Thử tại xưởng


1. Các biến áp phải được thử phù hợp với những yêu cầu nêu ở 2.10.5 này. Tuy nhiên, nếu Đăng kiểm đồng ý thì có thể cho phép miễn giảm việc thử yêu cầu ở -2 đối với mỗi biến áp được chế tạo hàng loạt có kiểu giống như cái đầu tiên.


2. Sự tăng nhiệt độ của các biến áp khi chịu toàn tải định mức không được vượt quá các trị số đưa ra ở 2.10.3.


3. Các biến áp phải chịu được thử điện áp quy định và phải thỏa mãn những yêu cầu 2.10.4, cũng có thể chấp nhận chúng qua kết quả tính toán.


4. Sau khi thử nhiệt độ, các biến áp phải chịu được điện áp cao bằng cách dùng điện áp xoay chiều có trị số bằng 1000 V cộng với 2 lần điện áp dây lớn nhất có tần số thông dụng đặt vào giữa các cuộn dây với nhau và với đất trong vòng 1 phút Điện áp thử này tối thiểu phải bằng 1500 V. 


5. Các biến áp phải chịu được khoảng thời gian thử đưa ra ở công thức sau, khi 2 lần điện áp bình thường cảm ứng trên cuộn dây ở bất kỳ tần số nào từ 100 đến 500 Hz, thì khoảng thời gian phải ít nhất là 15 giây, nhưng không quá 60 giây.


		Thời gian thử (giây) =

		60 x

		2 x tần số định mức



		

		

		Tần số thử





2.11. Ắc quy 


2.11.1. Quy định chung


1. Những yêu cầu nêu ở 2.11 này áp dụng cho các tổ ắc quy phụ lắp đặt lâu dài có kiểu được thông hơi. Ắc quy phụ kiểu thông hơi nghĩa là loại mà có thể thay thế được chất điện phân và có thể thoát được khí trong quá trình nạp và nạp quá.


2. Việc sử dụng các ắc quy phụ có kiểu khác phải được Đăng kiểm đồng ý.


3. Các tổ ắc quy phải có đặc tính phù hợp với mục đích sử dụng.


2.11.2. Kết cấu


Các ngăn của ắc quy phải có kết cấu và được cố định sao cho tránh được sự tràn chất điện phân do chuyển động của tàu và ngăn chặn được sự tỏa ra hơi axít hoặc kiềm.


2.11.3. Bố trí


1. Không cho phép đặt ắc quy kiềm và ắc quy axít trong cùng một buồng. 


2. Tổ ắc quy có dung lượng lớn phải được đặt trong buồng dành riêng cho nó. Có thể đặt chúng vào hộp trên boong nếu nó được thông gió tốt và có biện pháp ngăn chặn sự xâm nhập của nước.


3. Các ắc quy khởi động động cơ phải được đặt càng gần động cơ càng tốt. Nếu như ắc quy đó không thể bố trí được ở buồng ắc quy thì chúng phải được đặt ở vị trí đảm bảo thông gió tốt.


4. Không được đặt ắc quy ở khu vực sinh hoạt. 


2.11.4. Quy định lắp đặt và bảo vệ chống ăn mòn


1. Ắc quy phải được bố trí để cho phép dễ dàng đến gần để thay thế, kiểm tra, thử, bổ sung dung dịch và vệ sinh.


2. Các ngăn hoặc thùng phải được đặt trên vật đỡ cách điện không thấm nước Chúng phải được cố định để ngăn ngừa dịch chuyển do chuyển động của tàu.


3. Trường hợp dùng axít làm chất điện phân thì phải có thùng làm bằng vật liệu chịu axít đặt ở dưới các ngăn trừ khi boong phía dưới cũng được bảo vệ tương tự. 


4. Bên trong buồng ắc quy kể cả giá đặt phải được phủ lớp sơn chống gỉ.


5. Bên trong các đường ống thông gió và cánh quạt thông gió phải được phủ lớp sơn chống gỉ, trừ khi đường ống và cánh quạt được làm bằng vật liệu chịu ăn mòn


2.11.5. Thông gió


1. Các buồng đặt ắc quy phải được thông gió tốt bằng hệ thống thông gió độc lập. 


2. Trường hợp dùng thông gió tự nhiên thì các đường ống thông gió phải được đi từ đỉnh buồng ắc quy đến không gian hở phía trên, không được phép có đoạn ống nào nghiêng quá 45° so với phương thẳng đứng.


3. Nếu như không thể dùng được thông gió tự nhiên thì phải bố trí thông gió cưỡng bức dạng hút. Không cho phép đặt các động cơ điện của quạt thông gió ở phía trong ống thông gió. Các quạt thông gió phải có kết cấu và làm bằng vật liệu sao cho không tạo ra khả năng phát tia lửa trong trường hợp cánh quạt chạm vào thân quạt.


2.11.6. Trang bị điện trong buồng ắc quy


1. Không cho phép bố trí công tắc, cầu chì và các trang bị điện khác cỏ khả năng gây ra tia lửa trong buồng ắc quy.


2. Thiết bị chiếu sáng đặt trong buồng ắc quy phải phù hợp với các yêu cầu ở 2.16 và phải thích hợp với việc sử dụng ở môi trường dễ nổ được phân cấp theo nhóm khí và hơi là IIC và cấp nhiệt độ là T1 như đã được nêu ở IEC 60079 hoặc tiêu chuẩn tương đương với nó. 


3. Cáp điện không phải dùng cho ắc quy và dùng cho trang bị điện như nêu ở -2 về nguyên tắc không được bố trí trong buồng ắc quy, trừ khi không thể bố trí chúng ở những vị trí khác được. 


2.11.7. Nạp điện ắc quy


1. Phải trang bị thiết bị nạp thích hợp. Thiết bị nạp ắc quy là máy phát một chiều và biến trở nối tiếp thì chúng phải được bảo vệ chống dòng điện ngược khi điện áp nạp bằng 20% điện áp dây hoặc lớn hơn.


2. Đối với điều kiện làm việc thay đổi hay bất kỳ điều kiện nào khác khi tải được nối với ắc quy trong lúc chúng đang nạp thì điện áp ắc quy lớn nhất ở bất kỳ điều kiện nạp nào không được vượt quá trị số an toàn của thiết bị nối với chúng. Để thỏa mãn yêu cầu này, có thể bố trí bộ điều chỉnh điện áp hoặc thiết bị điều chỉnh điện áp khác. 


2.12. Chỉnh lưu bán dẫn dùng để cấp nguồn


2.12.1. Quy định chung


1. Những yêu cầu ở 2.12 này áp dụng cho các bộ chỉnh lưu bán dẫn dùng để cấp nguồn (sau đây gọi chung là "bộ chỉnh lưu") có công suất lớn hơn hoặc bằng 5 kW. Các bộ chỉnh lưu đề cập ở mục này bao gồm cả các bộ chỉnh lưu Thiristo.


2. Các phụ kiện của bộ chỉnh lưu cũng phải thỏa mãn tất cả các yêu cầu được áp dụng trong phần này.


2.12.2. Kết Cấu và bố trí


1. Các phần tử van chỉnh lưu, các cụm chỉnh lưu hoặc khối chỉnh lưu phải được bố trí sao cho có thể tháo được chúng khỏi thiết bị mà không phải tháo cả bộ nguyên vẹn.


2. Các bộ chỉnh lưu tự làm mát và được làm mát bằng không khí phải được lắp đặt thích hợp hoặc phải được bảo vệ chống ảnh hưởng của không khí biển và hơi ẩm.


3. Ở nơi có thể sinh ra hơi thủy ngân thì không được phép dùng các bộ chỉnh lưu tự làm mát và làm mát bằng không khí.


4. Khi các phần tử chỉnh lưu được nối nối tiếp hoặc song song thì chúng phải được bố trí sao cho điện áp hoặc dòng điện trên mỗi phần tử càng bằng nhau càng tốt.


5. Các bộ chỉnh lưu phải được lắp đặt sao cho không gây trở ngại cho sự tuần hoàn của không khí làm mát, và nhiệt độ không khí đầu vào dẫn tới các cụm chỉnh lưu không vượt quá trị số cho phép. 


6. Các bộ chỉnh lưu phải được đặt tách biệt khỏi các điện trở sấy, ống dẫn hơi hoặc các nguồn phát nhiệt khác càng xa càng tốt.


2.12.3. Thiết bị bảo vệ

1. Nếu được làm mát cưỡng bức thì bộ chỉnh lưu phải được bố trí sao cho nó chỉ có thể mang tải khi đã được làm mát tốt.


2. Khi cần thiết phải có biện pháp để bảo vệ chống lại điện áp cao tức thời gây ra khi đóng và ngắt mạch và sự gia tăng điện áp 1 chiều do nguồn tái sinh.


3. Cầu chì bảo vệ các khối chỉnh lưu phải phù hợp với đặc điểm của khối chỉnh lưu (càng phù hợp càng tốt).


4. Nhiệt độ cho phép lớn nhất của mối nối ở khối chỉnh lưu là trị số mà nhà chế tạo đưa ra. Khi không có thông tin về trị số đó thì nhiệt độ cho phép lớn nhất của mối nối ở khối chỉnh lưu không được vượt quá các trị số sau: 


Sêlen: 70°C 


Silic: 150°C (thiristo: 125°C)


5. Biến áp dùng cho bộ chỉnh lưu phải là loại có hai cuộn dây riêng biệt. 


2.12.4. Điều khiển Thiristo

1. Mạch điều khiển góc mở phải thỏa mãn như sau:


(1) Các mạch điều khiển góc mở thiristo phải được bố trí sao cho chúng có thể tạo ra xung mở không vượt quá giá trị góc mở và có đủ độ rộng xung để mở tất cả các thiristo nối với nhau. Các mạch điều khiển cũng phải được bảo vệ khỏi bị khóa do cảm ứng tĩnh điện và (hoặc) cảm ứng điện từ. 


(2) Khi các thiristo được mắc nối tiếp hoặc song song thì mạch điều khiển góc mở phải được bố trí sao cho việc định thời điểm mở cho mỗi thiristo là có quy luật. 


2. Khi các động cơ điện một chiều được điều khiển bằng thiristo thì chúng phải thỏa mãn các yêu cầu sau:


(1) Khi sự chuyển mạch của động cơ điện một chiều có thể bị ảnh hưởng bởi các sóng điều hòa của sóng đầu ra thiristo thì phải có biện pháp thích hợp để giảm các sóng điều hòa đó.


(2) Khi nguồn điện có thể bị ảnh hưởng bởi hệ số công suất thấp gây ra từ việc điều khiển pha của thiristo, thì phải có biện pháp để bù lại nó.


(3) Trong trường hợp các động cơ làm việc ở chiều quay khác nhau bằng cách đổi cực tính từ trường, thì phải có khóa liên động để đổi ngược cực tính từ trường sau khi dòng điện phần ứng đạt giá trị 0, và cần phải có biện pháp để hạn chế trạng thái không khóa được điện của phần ứng. 


2.12.5. Thử tại xưởng

1. Các bộ chỉnh lưu và các phụ kiện kèm nó phải được thử phù hợp với các yêu cầu ở 2.12.5 này. Tuy nhiên, nếu được Đăng kiểm đồng ý thì có thể cho phép miễn giảm việc thử yêu cầu ở -2 đối với mỗi sản phẩm được chế tạo hàng loạt có kiểu giống như cái đầu tiên.


2. Việc thử nhiệt độ của bộ chỉnh lưu và các phụ kiện đi kèm nó phải được tiến hành ở các điều kiện làm việc bình thường và kết quả thử phải thỏa mãn các yêu cầu ở 2.12.3 -4, cũng như không vượt quá các trị số đã đưa ra trong các yêu cầu ở 2.8.3.


3. Các dụng cụ đo, các thiết bị đóng mạch và các thiết bị bảo vệ phải được kiểm tra lúc đang làm việc


4. Các bộ chỉnh lưu phải chịu được điện áp cao bằng cách dùng điện áp xoay chiều có trị số sau đặt vào giữa khối chỉnh lưu hoặc các phần mang điện của các phụ kiện được nạp với điện thế mạch chính và đất trong thời gian một phút.


Điện áp thử (V): = 1,5 EPi + 1000 (tối thiểu là 2000 V)


Trong đó: 


EPi: Điện áp ngược đỉnh. 


Khi điện áp một chiều nhỏ hơn 100 V thì điện áp thử tối thiểu có thể lấy bằng 1500 V. Khối chỉnh lưu phải chịu được ngắn mạch trước khi thử.


5.Thử điện áp giữa các phần mang điện và đất cho các phụ kiện được nạp với điện thế mạch phụ phải phù hợp với các yêu cầu ở 2.8.4 -4. 


6. Sau khi thử điện áp cao, thì điện trở cách điện giữa các phần mang điện của bộ chỉnh lưu và các phụ kiện so với đất không được nhỏ hơn 1 MΩ khi đo bằng điện áp một chiều không nhỏ hơn 500 V. 


2.13. Thiết bị chiếu sáng

2.13.1. Quy định chung

Các thiết bị chiếu sáng phải thỏa mãn các yêu cầu ở 2.13 này.


2.13.2. Kết cấu

1. Công suất của các đui đèn phải phù hợp với IEC 60092 hoặc các tiêu chuẩn khác được Đăng kiểm chấp nhận.


2. Các đui đèn phải được làm bằng vật liệu không thấm nước và khó cháy hoặc không cháy.

3. Các đui đèn lớn phải có biện pháp để khóa đèn với đui. 


4. Vỏ bảo vệ bên ngoài phải được làm bằng kim loại, thủy tinh hoặc nhựa tổng hợp có đủ bền cơ khí, nhiệt và suất điện trở hóa học, và phải có cấp bảo vệ thích hợp tùy theo vị trí đặt chúng, vỏ bảo vệ bằng nhựa tổng hợp mà đỡ các phần mang điện phải là loại khó cháy.


5. Các hộp đấu dây và các đầu bắt dây cáp phải có kết cấu phù hợp với việc sử dụng ở môi trường biển. Cững cần phải quan tâm đến khả năng chất cách điện của cáp có thể bị phá hủy ngay lúc vừa mới làm việc do sự tăng nhiệt độ ở các đầu nối dây và ở các bộ phận khác.


6. Thiết bị chiếu sáng được lắp đặt ở buồng máy hoặc các không gian khác tương tự mà dễ có nguy cơ hư hỏng do cơ khí thì phải được trang bị lưới bọc kim loại thích hợp để bảo vệ các bóng đèn và chụp thủy tinh khỏi bị vỡ.


2.13.3. Bố trí

Thiết bị chiếu sáng phải được bố trí sao cho ngăn được sự tăng nhiệt độ mà có thể làm hỏng dây cáp và dây dẫn, và phải ngăn ngừa vật liệu xung quanh bị nung nóng quá mức.


2.13.4. Thiết bị chiếu sáng huỳnh quang

1. Không được lắp cuộn cảm, tụ điện trên các bề mặt mà dễ có khả năng phải chịu nhiệt độ cao.


2. Tụ điện có điện dung từ 0,5 (F trở lên phải được trang bị mạch phóng điện bảo vệ hoặc các biện pháp bảo vệ khác sao cho sau khi ngắt nguồn cấp 1 phút thì điện áp trên tụ điện không quá 50 V.


3. Các chấn lưu phải được lắp càng gần với đèn phóng điện đi cùng càng tốt.


2.14. Phụ kiện đi kèm đường dây điện

2.14.1. Quy định chung

1. Vỏ bảo vệ phải được làm bằng kim loại hoặc vật liệu khó cháy.


2. Vật liệu cách điện của các phần mang điện phải là loại khó cháy và không thấm nước.


2.14.2. Sự tăng nhiệt độ

Sự tăng nhiệt độ của các phần mang điện không được vượt quá 30°C.


2.14.3. Công tắc ngắt mạch

Các công tắc phải có khả năng ngắt và giữ an toàn khi dòng tải bằng 150% dòng tải định mức của chúng ở điện áp định mức. 


2.14.4. Ổ cắm điện và phích cắm điện

Ổ cắm điện và phích cắm điện phải thỏa mãn như sau:


(1) Các ổ cắm điện và phích cắm điện phải đảm bảo sao cho chúng không thể dễ dàng bị chập mạch dù phích cắm đang trong ổ hay ở ngoài.


(2) Không thể xảy ra trường hợp khi cắm điện chỉ có một chốt của phích cắm nằm trong ổ cắm.


(3) Các ổ cắm có dòng định mức lớn hơn 15 A phải được trang bị công tắc có khóa liên động sao cho chỉ có thể cắm vào hoặc rút phích ra khi công tắc ở vị trí "ngắt".


(4) Ở hệ thống phân phối có các điện áp khác nhau thì phải thiết kế ổ cắm và phích cắm sao cho không thể xảy ra việc cắm nhầm lẫn giữa các ổ cắm có điện áp khác nhau.


(5) Khi các ổ cắm yêu cầu phải có tiếp đất thì các ổ cắm và phích cắm phải được trang bị thêm tiếp điểm để nối với vỏ hoặc thân thiết bị. Khi cắm phích vào thì tiếp điểm nối đất phải được tiếp xúc trước tiếp điểm nối điện.


2.15. Thiết bị sưởi và nấu ăn

2.15.1. Kết cấu

1. Các phần tử đốt nóng phải được bảo vệ thích hợp.


2. Lò sưởi các buồng phải có kết cấu sao cho làm giảm được nguy cơ cháy đến mức thấp nhất. Không cho phép lò sưởi nào lại có một phần tử lộ ra ngoài để đến mức các tấm che kín hoặc các vật liệu tương tự khác có thể bị thiêu đốt hoặc cháy do nhiệt từ phần tử đó phát ra.


2.15.2. Lắp đặt

Các thiết bị sưởi ở buồng phải được lắp đặt sao cho không thể có nguy cơ nung nóng boong, vách và các vật xung quanh.


2.16. Thiết bị điện phòng nổ

2.16.1. Quy định chung

Thiết bị điện phòng nổ phải phù hợp với IEC 60079 hoặc tương đương với nó, và cũng phải phù hợp với những yêu cầu ở 2.16 này.


2.16.2. Kiểu và kết cấu phòng nổ

Nói chung, kiểu và kết cấu phòng nổ dùng cho thiết bị điện trên tàu phải như sau:


(1) Kiểu phòng tia lửa; 


(2) Kiểu tăng độ an toàn;


(3) Kiểu an toàn về bản chất;


(a) Kiểu an toàn về bản chất cấp “ia";


(b) Kiểu an toàn về bản chất cấp “ib”;


(4) Kiểu vỏ bảo vệ được nén áp suất dư;


(5) Kiểu đóng hộp (kết bao);


(6) Kiểu nhồi kín bột;


(7) Kiểu ngâm dầu.


2.16.3. Vật liệu 

1. Vật liệu dùng cho kết cấu phòng nổ phải có đủ độ bền về điện, cơ, nhiệt và hóa để chống lại điều kiện môi trường và khí hoặc hơi dễ cháy (sau đây gọi chung là "khí") ở vị trí đặt thiết bị. 


2. Vỏ bảo vệ và phụ tùng bên ngoài của các dụng cụ xách tay phải được làm 1 bằng vật liệu có khả năng làm giảm được đến mức thấp nhất nguy cơ phát tia lửa do ma sát, hoặc phải có lớp phủ cứng phi kim loại kèm dây treo.


3. Hợp chất cách điện và hợp chất xi gắn dùng cho các bộ phận hoàn chỉnh của kết cấu phòng nổ phải đảm bảo sao cho không có hiện tượng rạn nứt, mềm, co dãn có hại xảy ra trong khi sử dụng. Hợp chất cách điện dùng cho các bộ phận mang điện để trần phải là loại khó cháy. 


2.16.4. Kết cấu 

1. Các lỗ có lắp kính của thiết bị chiếu sáng và các cửa kiểm tra của các thiết bị điện khác có kiểu phòng tia lửa, tăng độ an toàn, vỏ được nén áp suất dư về nguyên tắc phải có các tấm chắn bằng kim loại cứng.


2. Trường hợp khi dùng miếng đệm để làm kín nước thiết bị điện phòng nổ lắp đặt trên boong thời tiết hoặc các không gian tương tự khác, thì các miếng đệm phải được lắp sao cho không làm giảm đi tính chất phòng nổ khi thiết bị hư hỏng hoặc vỡ.


3. Các bộ phận đi cáp điện phải có kết cấu phù hợp với cáp điện tàu thủy, cần phải lưu ý để sao cho cáp có thể được cố định chắc chắn ở bộ phận đi cáp, trừ khi cáp được đi trong ống thép.


4. Thiết bị điện đi kèm các mạch an toàn về bản chất và được đặt ở các không gian nguy hiểm về nguyên tắc phải được bọc kín hoàn toàn. 


5. Kiểu của thiết bị điện phòng nổ, loại khí mà thiết bị được thiết kế làm việc ở đó và các vấn đề khác mà Đăng kiểm cho là cần thiết phải được chỉ ra rõ ràng trên bề mặt của thiết bị.


2.16.5. Yêu cầu đặc biệt

Thiết bị điện phòng nổ phải phù hợp với những yêu cầu khác được Đăng kiểm đưa ra cho mỗi loại kết cấu phòng nổ nêu ở 2.16.2 trên và các yêu cầu bổ sung từ -1 đến -4 dưới đây.


1. Thiết bị điện phòng tia lửa


(1) Khi thiết bị chiếu sáng phòng tia lửa đi qua vách thì chúng phải được lắp đặt sao cho không làm hư hại tính nguyên vẹn của các vách đó.


(2) Trường hợp có trang bị thiết bị xả nước cho lớp bảo vệ kết cấu phòng tia lửa thì chúng phải có kết cấu sao cho không làm hư hại đến các đặc tính phòng tia lửa ngay cả khi thiết bị đang ở vị trí mở. 


2. Thiết bị điện được tăng độ an toàn


(1) Lớp bảo vệ của thiết bị chiếu sáng được tăng độ an toàn phải có kết cấu chắc chắn làm bằng vật liệu khó cháy hoặc không cháy, không hút ẩm, và nó cũng phải là kết cấu kín nước hoặc tương đương như thế. 


(2) Các hộp nối phân nhánh của thiết bị có kiểu tăng độ an toàn về nguyên tắc phải được nhồi đầy các hợp chất cách điện đã nêu ở 2.16.3 -3 của Chương này.


3. Thiết bị điện an toàn về bản chất


(1) Thiết bị điện dùng để tiếp nối giữa các mạch an toàn về bản chất và các mạch không an toàn về bản chất (sau đây gọi chung là "lá chắn an toàn") phải được hợp thành bởi các linh kiện có độ tin cậy cao, và chúng phải được thiết kế sao cho đảm bảo được các đặc tính an toàn về bản chất ngay cả khi 1 trong số các linh kiện bị sự cố. Lá chắn an toàn đó phải được đặt ở không gian an toàn.


(2) Các mạch cung cấp cho thiết bị an toàn về bản chất phải được nối với nguồn điện bằng cách nào đó mà không thể có nguy cơ làm hỏng chức năng của lá chắn an toàn vì bất cứ sự cố điện nào ở các mạch khác.


Ví dụ: bằng cách dùng biến áp cách ly.


(3) Thiết bị điện an toàn về bản chất phải được lắp đặt độc lập với các thiết bị điện khác. Khi cần thiết phải lắp đặt kết hợp với thiết bị khác, thì phải bố trí vách ngăn bằng kim loại có nối đất ở giữa các thiết bị này. 


(4) Trường hợp khi các khí cụ điện an toàn về bản chất được lắp vào cơ cấu điều khiển thì chúng phải được bố trí phù hợp với những yêu cầu ở (3) và dây dẫn dùng cho các mạch an toàn phải được tách biệt khỏi dây dẫn dùng cho các mạch khác, khi cần thiết, cần phải có các phương pháp thích hợp để nhận biết dễ dàng các dây dẫn dùng cho các mạch an toàn về bản chất.


4. Thiết bị điện có vỏ bảo vệ được nén áp suất dư


(1) Khi lấy không khí làm môi trường tạo áp thì cửa vào không khí phải được đặt ở không gian an toàn.


(2) Khi lấy không khí hoặc khí trơ làm môi trường tạo áp thì phải bố trí thiết bị khóa liên động để đảm bảo thể tích choán chỗ của không khí bên trong thiết bị ít nhất bằng 10 lần thể tích tự do của vỏ bao ngoài thiết bị và để nhận được áp lực theo yêu cầu trước khi chúng có thể bị tăng lên.


(3) Thiết bị điện có vỏ bảo vệ được nén áp suất dư phải được tự động ngắt khỏi nguồn cấp khi mất áp lực bên trong vỏ bao ngoài thiết bị. Tuy nhiên nếu việc bố trí này làm tăng nguy hiểm cho tàu thì có thể cho phép chỉ cần có thiết bị báo động mất áp lực.


5. Kiểu đóng hộp


(1) Khi có lắp đặt một vài phần tử để hạn chế sự gia tăng nhiệt độ, thì không được thay đổi trị số đặt;


(2) Trường hợp có giới hạn việc sử dụng để duy trì đặc tính phòng nổ, thì việc sử dụng phải được Đăng kiểm phê duyệt.


6. Thiết bị điện kiểu nhồi kín bột


(1) Cấp của vỏ bảo vệ tối thiểu phải là IP54. Nếu cấp bảo vệ của vỏ từ IP55 trở lên, thì phải trang bị thiết bị xả khí;


(2) Vật liệu làm bột nhồi vào vỏ phải là thạch anh hoặc hạt thủy tinh rắn và có thuộc tính cách điện tốt;


(3) Tổng năng lượng tích lũy của toàn bộ tụ điện trong vỏ không được vượt quá 20 J trong khi hoạt động bình thường;


(4) Trường hợp có giới hạn việc sử dụng để duy trì đặc tính phòng nổ, thì việc sử dụng phải được Đăng kiểm phê duyệt.


7. Kiểu ngâm dầu


(1) Phải bố trí thiết bị chỉ báo mức dầu sao cho dễ dàng kiểm tra được mức chất lỏng trong quá trình hoạt động; 


(2) Các bộ phận mang điện của thiết bị điện phải được ngâm trong dầu với độ sâu không nhỏ hơn 25 mm so với bề mặt chất lỏng bảo vệ;


(3) Nếu cáp điện nối với thiết bị được làm chìm trong chất lỏng bảo vệ thì chúng phải là kiểu chịu dầu;


(4) Trường hợp có giới hạn việc sử dụng để duy trì đặc tính phòng nổ, thì việc sử dụng phải được Đăng kiểm phê duyệt.


2.17. Trang bị điện áp cao

2.17.1. Quy định chung

1. Những yêu cầu trong 2.17 này được áp dụng cho các trang bị điện áp cao với điện áp hệ thống từ trên 500 V đến 11.000 V xoay chiều.


2. Trang bị điện áp cao phải thỏa mãn những yêu cầu ở 2.17 này, đồng thời phải thỏa mãn những yêu cầu ở các chương có thể áp dụng khác của phần này.


2.17.2. Hệ thống phân phối điện

1. Chỉ được phép sử dụng các hệ thống phân phối sau:


(1) Hệ thống ba pha ba dây cách điện.


(2) Hệ thống ba pha ba dây có trung tính nối đất;


(a) Nối đất qua trở kháng;


(b) Nối đất qua trở kháng thấp;


(c) Nối đất trực tiếp.


2. Đối với hệ thống ba dây cách điện thì thiết bị điện áp cao phải chịu được sự tăng điện áp tức thời có thể gây ra do chạm mát.


3. Đối với hệ thống ba dây có trung tính nối đất thì thiết bị điện áp cao phải chịu được dòng chạm mát. Nếu có các biện pháp để hạn chế dòng chạm mát thì chúng không được làm ảnh hưởng đến việc ngắt lựa chọn mạch hư hỏng.


4. Đối với hệ thống ba dây có trung tính nối đất thì nó phải được đảm bảo rằng bất kỳ khi nào hệ thống cung cấp năng lượng luôn có sẵn ít nhất một điểm trung tính của nguồn tiếp đất.


5. Tất cả các điện trở tiếp đất phải được nối với vỏ tàu. Phải quan tâm đến phương pháp nối đất để loại trừ khả năng gây nhiễu cho mạch thiết bị vô tuyến điện, ra đa và các mạch thông tin.


2.17.3. Kết cấu và bố trí

1. Thiết bị điện áp cao phải được chế tạo phù hợp với các tiêu chuẩn được Đăng kiểm chấp nhận, khi cần thiết có thể xem xét áp dụng nhiệt độ môi trường như nêu ở bảng 4/1.1, đồng thời nó cũng phải thỏa mãn các yêu cầu được nêu ở 2.17.3 này.


2. Thiết bị điện áp cao phải được bảo vệ sao cho người vận hành không thể vô tình tiếp xúc với các bộ phận mang điện của thiết bị.


3. Thiết bị điện áp cao hoặc lối vào các buồng có khóa trong đó có lắp đặt thiết bị điện áp cao phải được đánh dấu tại vị trí dễ nhận thấy để nhận biết chúng là trang bị điện áp cao.


4. Thiết bị điện áp cao phải có kết cấu để dễ dàng đi cáp, sửa chữa các đầu cuối cáp, nối cáp, đồng thời ngăn ngừa tiếp xúc ngẫu nhiên giữa mạch điện áp cao và mạch điện áp thấp.


5. Đối với các máy điện quay, biến áp và các bộ chấn lưu, cần phải có các biện pháp hữu hiệu để ngăn ngừa tích tụ hơi ẩm và ngưng đọng nước bên trong máy, đặc biệt khi chúng không làm việc với khoảng thời gian khá lâu.


6. Khi các máy phát điện đang làm việc mà có dây trung tính nối với nhau thì các máy phát này phải được thiết kế phù hợp để tránh dòng tuần hoàn quá mức.


7. Đối với các máy phát điện sử dụng hệ thống ba dây có trung tính nối đất, thì phải trang bị thiết bị ngắt ở đường dây nối đất trung tính của mỗi máy phát để sao cho có thể ngắt từng máy phát để bảo dưỡng và đo điện trở cách điện.


8. Để đảm bảo an toàn cho việc thao tác, phía trước mỗi bảng điện áp cao phải bố trí lối đi có chiều rộng tối thiểu 1m. Khi cần thiết phải đi tới phía bên cạnh bảng điện để vận hành hoặc sửa chữa, thì cũng phải bố trí lối đi có chiều rộng đủ cho mục đích này.


9. Đối với các máy phát điện có hệ thống làm mát sử dụng nguồn năng lượng phụ, thì phải bố trí khóa liên động. Khóa liên động phải ngắt máy phát điện ra khỏi tất cả các hệ thống trong số các trường hợp sau:


(1) Khi hư hỏng nguồn năng lượng phụ;


(2) Khi thiết bị phát hiện dùng để báo động nhiệt độ cuộn dây stato máy phát điện đạt tới nhiệt độ định mức tối đa chỉ báo nhiệt độ cuộn dây stato máy phát đạt 110% giá trị nhiệt độ định mức tối đa.


10. Các máy điện quay phải được trang bị các cảm biến nhiệt độ ở trồng cuộn dây stato để phát ra tín hiệu báo động bằng âm thanh và ánh sáng ở vị trí thường xuyên có người khi nhiệt độ vượt quá giới hạn cho phép.


11. Khi các máy điện quay được trang bị bầu sinh hàn nước - khí thì bình này phải có kết cấu kiểu ống kép. Cần phải có tín hiệu báo động bằng âm thanh và ánh sáng ở vị trí thường xuyên có người để giám sát sự rò rỉ nước làm mát. 


12. Các cọc đấu dây điện áp cao không được phép đặt cùng với các cọc đấu dây điện áp thấp trong một hộp, trừ khi có biện pháp đảm bảo được rằng có thể tiếp cận cọc đấu dây điện áp thấp mà không sợ nguy hiểm.


13. Cấp bảo vệ áp dụng cho vỏ thiết bị điện áp cao phải được Đăng kiểm xem xét chấp nhận.


14. Bảng điện áp cao và bảng điều khiển điện áp cao phải là kiểu kín và buồng điện áp cao phải trang bị cửa được khóa bằng khóa hoặc phương tiện tương đương.


15. Thiết bị điện áp cao phải có các dây dẫn nối đất. Các dây dẫn này phải được nối tin cậy với hệ thống nối đất của thiết bị và phải thỏa mãn yêu cầu sau:


(1) Phải là dây đồng;


(2) Tiết diện phải tối thiểu 35 mm2;


(3) Khi xảy ra chạm đất thì mật độ dòng điện không được vượt quá 150 A/mm2.


16. Các bảng điện chính phải được phân ra ít nhất thành hai nhóm độc lập sao cho máy và các thiết bị quan trọng vẫn có thể hoạt động được ngay cả khi có xảy ra hư hỏng ở bất kỳ nhóm nào. Tất nhiên, trong trường hợp này cần phải trang bị thiết bị nối đất cho từng nhóm.


17. Mỗi mạch điện cao áp trong bảng điện và bảng điều khiển điện áp cao phải được trang bị thiết bị nối đất và nối ngắn mạch để đảm bảo an toàn cho công việc bảo dưỡng. Có thể dùng biện pháp khác để thay thế như bố trí đủ số lượng các thiết bị nối đất và thiết bị ngắn mạch.


18. Trong mỗi bảng điện và bảng điều khiển điện áp cao, phải bố trí ngăn cách thích hợp giữa các mạch điện áp cao và mạch điện áp thấp để ngăn ngừa người vận hành khỏi vô tình chạm vào phần mang điện có điện áp cao.


19. Các bộ ngắt mạch phải có kiểu rút ra được hoặc có các biện pháp tương đương hoặc vẫn cho phép bảo dưỡng ngay cả khi thanh dẫn mang điện mà không gây nguy hiểm.


20. Các bộ ngắt mạch và công tắc kiểu tháo được phải được trang bị khóa cơ khí ở cả hai vị trí đang hoạt động và đã được tháo ra. Để đảm bảo an toàn cho việc bảo dưỡng, các bộ ngắt mạch và công tắc kiểu tháo được và cả thiết bị ngắt mạch cố định phải được khóa bằng chìa hoặc dùng thiết bị tương tự.


21. Các tiếp điểm cố định của bộ ngắt mạch, công tắc và loại tương tự có thể tháo ra được phải được bố trí sao cho ở vị trí tháo ra thì các tiếp điểm có điện tự động được che lại hoặc chỉ có thể tháo ra được khi đã gài nắp đậy vào. 


22. Khi có yêu cầu dùng năng lượng điện hoặc năng lượng vật lý cho sự hoạt động của các bộ ngắt mạch, công tắc và loại tương tự, thì phải bố trí nguồn cấp năng lượng dự trữ đó cho tối thiểu hai lần hoạt động của tất cả các bộ phận.


23. Khe hở không khí (giữa pha với pha, giữa cực với cực và giữa pha với đất) của các thanh dẫn cách ly của bảng điện và bảng điều khiển điện áp cao, khe hở không khí của thiết bị điện áp cao phải không được nhỏ hơn trị số được đưa ra ở Bảng 4/2.16. Khi khó đạt được các yêu cầu nêu trên, thì phải có biện pháp được Đăng kiểm xem xét chấp nhận.


24 .Khe hở không khí của thiết bị điện áp cao không phải là thiết bị chỉ ra ở -23 trên và khoảng cách cách điện của thiết bị điện áp cao phải không được nhỏ hơn trị số được Đăng kiểm chấp nhận.


25. Mạch điều khiển phải cách ly khỏi mạch điện chính bằng tấm chắn cách điện được làm bằng vật liệu khó cháy.


26. Cuộn dây thứ cấp của biến dòng và biến áp dùng cho mạch điều khiển phải được nối đất. Trong trường hợp này, dây nối đất phải là dây đồng và có tiết diện tối thiểu là 4 mm2

27. Đối với các biến áp được thông gió cơ khí, thì điều kiện hoạt động của quạt thông gió và nhiệt độ không khí làm mát phải được kiểm soát.


28. Đối với các biến áp có thiết bị trao đổi nhiệt dùng phương pháp làm mát mạch kín, thì các đầu cảm biến nhiệt độ phải được bố trí sao cho kiểm soát được nhiệt độ không khí làm mát. Các biến áp, đặc biệt là loại dùng hệ thống làm mát bằng nước cưỡng bức, phải được bố trí thiết bị kiểm soát và phải lắp đặt chúng sao cho nước rò rỉ và hơi tích tụ không tiếp xúc với cuộn dây của biến áp. 


Bảng 4/2.16. Khe hở không khí tối thiểu


		Điện áp định mức (V)

		Thanh dẫn để trần
(mm)

		Thiết bị điều khiển điện áp cao (mm)



		Trên 500 tới 1000

		35

		20



		Trên 1000 tới 3.600

		55

		30



		Trên 3.600 tới 7.200

		90

		60



		Trên 7.200 tới 12.000

		120

		100



		Trên 12.000

		160

		-





2.17.4. Thiết bị bảo vệ

1. Không được sử dụng cầu chì để bảo vệ quá tải.


2. Để bảo vệ máy phát điện không bị bất kỳ sự cố bên trong và không bị bất kỳ hư hỏng điện giữa máy phát và bộ ngắt mạch của chúng, phải trang bị rơ le bảo vệ làm việc theo nguyên lý vi phân.


3. Hệ thống kích từ của máy phát điện phải được thiết kế sao cho khi máy phát hư hỏng thì tự động ngắt kích từ.


4. Để ngăn ngừa khả năng quá áp, cần phải trang bị các thiết bị bảo vệ cho mạch cảm biến nhiệt độ cuộn dây của các máy điện quay.


5. Nói chung, phải dùng các bộ ngắt mạch để bảo vệ ngắn mạch ở phía sơ cấp của biến áp.


6. Trường hợp khi tổng số tải được mắc ở đầu ra của thứ cấp biến áp vượt quá tải định mức của biến áp thì phải có thiết bị bảo vệ quá tải hoặc tín hiệu báo động quá tải.


7. Các biến áp kiểu ngâm dầu phải được trang bị các thiết bị báo động và an toàn như sau:


(1) Báo động khi mức dầu thấp và khi nhiệt độ dầu cao;


(2) Thiết bị dừng hoặc giảm tải khi mức dầu thấp và nhiệt độ dầu cao;


(3) Thiết bị dừng khi áp suất hơi cao.


8. Các biến áp phải có thiết bị hạn chế dòng điện khi cần thiết, nhằm tránh hệ thống bị sụt áp quá mức do dòng tăng đột ngột khi đóng mạch.


9. Phải có biện pháp bảo vệ nhằm ngăn ngừa ngắn mạch ở cả phía sơ cấp và thứ cấp của biến áp sử dụng cho các mạch điều khiển. Tuy nhiên có thể miễn giảm các biện pháp bảo vệ này trong trường hợp khi bất kỳ sự cố mất nguồn cấp sẽ gây ra tình trạng nguy kịch cho hệ thống liên quan.


10. Các mạch điện áp thấp được cấp điện từ mạch điện áp cao qua biến áp giảm áp phải được bảo vệ sao cho không có bất kỳ nguy cơ đè chồng nhau giữa các mạch điện áp cao và mạch điện áp thấp.


11. Các mạch điện áp thấp được cấp điện từ mạch điện áp cao qua biến áp giảm áp phải được bảo vệ sao cho không có cảm ứng điện áp cao do hư hỏng sơ cấp sang thứ cấp.


12. Cần phải có tín hiệu báo động về bất kỳ sự hư hỏng nối đất nào trong hệ thống. Nếu như hệ thống có nối đất nào mà được trang bị thiết bị cắt có chọn lọc thì có thể không cần tín hiệu báo động nói trên. 


2.17.5. Cáp điện

1. Cáp điện áp cao phải có vỏ bọc kim loại hoặc vỏ bọc lưới kim loại. Nếu không dùng cáp có vỏ bọc kim loại hoặc vỏ bọc lưới kim loại thì chúng phải được bảo vệ bằng ống hoặc máng kim loại hoặc phi kim loại thỏa mãn yêu cầu nêu ở 2.9.14-3(4). Máng hoặc ống kim loại phải đảm bảo tính nối điện liên tục với đất.


2. Cáp điện áp cao liên kết với các cáp điện áp khác nhau không được phép đi cùng trong ống hoặc hộp. Các cáp điện này có thể được đi trên cùng một máng nếu chúng được cố định bằng các kẹp riêng biệt và cách ly với nhau một khoảng tối thiểu bằng khe hở của dây dẫn để trần (đối với cáp điện áp cao) được nêu ở Bảng 4/2.16. 


3. Cáp điện áp cao phải được đi càng xa cáp điện áp thấp càng tốt, và phải được đặt ở vị trí không có khả năng bị hư hỏng do cơ khí. Các cáp điện này không được đi chung một máng, hộp hoặc ống. 


4. Phải cố gắng đến mức tối đa tránh đi cáp điện áp cao qua khu vực sinh hoạt. Trong trường hợp không thể tránh được, thì chúng phải được đi trong ống kim loại kín suốt chiều dài của chúng.


5. Các đầu cuối của cáp điện áp cao và các bộ phận liên kết với các cáp điện áp, cao phải được làm bằng vật liệu không gây hư hỏng tính nguyên vẹn của cáp đồng thời chúng phải được bảo vệ thích hợp bằng vật liệu cách điện để ngăn ngừa tới mức có thể khỏi các nguy hiểm do điện. 


6. Khi các dây dẫn bên trong hộp đấu dây không được bọc cách điện thì chúng phải được bố trí vỏ bọc cách điện thích hợp để đảm bảo cách ly tốt giữa các pha với nhau và giữa các pha với đất.


7. Cáp điện áp cao phải được đánh dấu hoặc sơn phù hợp để dễ dàng phân biệt.


2.17.6. Thử nghiệm

1. Thiết bị và cáp điện áp cao phải được thử phù hợp với tất cả những yêu cầu có thể áp dụng của Phần này. Tuy nhiên việc thử điện áp cao cũng phải thỏa mãn những yêu cầu nêu trong 2.17.6 này.


2. Việc thử hư hỏng do hồ quang bên trong đối với các bảng điện áp cao, phù hợp với các tiêu chuẩn được Đăng kiểm chấp nhận, phải được tiến hành tại nơi chế tạo. Tuy nhiên, quá trình thử kế tiếp sau của các thiết bị giống nhau trong cùng loạt có thể được miễn giảm tùy theo sự chấp nhận của Đăng kiểm.


3. Phải tiến hành thử điện áp cao như sau đối với thiết bị điện áp cao tại xưởng chế tạo: 


(1) Điện áp thử đối với bảng điện và bảng điều khiển điện áp cao có giá trị như sau:


(a) Với điện áp định mức trên 500 V đến 1.000 V: 2 lần điện áp định mức cộng với 1.000 V;


(b) Với điện áp định mức trên 1000 V đến 3.600 V: 10.000 V;


(c) Với điện áp định mức trên 3.600 V đến 7.200 V: 20.000 V;


(d) Với điện áp định mức trên 7.200 V đến 12.000 V: 28.000 V;


(e) Với điện áp trên 12.000 V: 38.000 V.


(2) Điện áp thử đối với các biến áp điện áp cao có giá trị như sau:


(a) Điện áp lớn nhất trên 500 V đến 1.100 V: 3.000 V;


(b) Điện áp lớn nhất trên 1.100 V đến 3.600 V: 10.000 V;


(c) Điện áp lớn nhất trên 3.600 V đến 7.200 V: 20.000 V;


(d) Điện áp lớn nhất trên 7.200 V đến 12.000 V: 28.000 V;


(e) Điện áp lớn nhất trên 12.000 V: 38.000 V.


(3) Phải đặt tối thiểu 5 xung điện áp lên cuộn dây stato của các máy điện quay điện áp cao. Giá trị đỉnh của điện áp thử lấy bằng 
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lần điện áp định mức.


(4) Điện áp thử đối với cáp điện áp cao có giá trị như sau:


(a) Với điện áp định mức trên 500 V đến 1.000 V: 3.500 V;


(b) Với điện áp định mức trên 1.000 V đến 3.600 V: 6.500 V;


(c) Với điện áp định mức trên 3.600 V đến 7.200 V: 11.000 V;


(d) Với điện áp định mức trên 7.200 V đến 12.000 V: 15.000 V;


(e) Với điện áp trên 12.000 V: 22.000 V.


4. Cáp điện áp cao sau khi được lắp đặt lên tàu phải được kiểm tra xác nhận rằng không có hiện tượng bất thường nào bằng cách thử chúng với điện áp dòng một chiều tương đương 4,2 lần điện áp định mức với khoảng thời gian 15 phút. Tuy nhiên, trong trường hợp nhất định, quy trình thử có thể được Đăng kiểm chấp nhận thay đổi so với nêu ở trên.


2.18. Thử sau khi lắp đặt trên tàu

2.18.1. Thử điện trở cách điện

1. Với mỗi mạch thiết bị điện chân vịt, động lực phụ, chiếu sáng phải được đo điện trở cách điện giữa từng dây dẫn và đất, nếu có thể, giữa các dây dẫn với nhau, và trị số của chúng không được nhỏ hơn trị số nêu ở bảng 4/2.17. 


Bảng 4/2.17. Điện trở cách điện tối thiểu


		Tải

		Điện trở cách điện



		Đến 5 A

		2MΩ



		Đến 10A

		1MΩ



		Đến 25 A

		400.000Ω



		Đến 50 A

		250.000Ω



		Đến 100 A

		100.000Ω



		Đến 200 A

		50.000Ω



		Trên 200 A

		25.000Ω





Chú thích:


Trong khi tiến hành việc thử nêu trên, có thể ngắt một vài hoặc toàn bộ các bộ sưởi điện, các thiết bị nhỏ và các thiết bị tương tự ra khỏi mạch.


2. Điện trở cách điện của mạch thông tin nội bộ phải thỏa mãn với (1) và (2) sau. Trong trường hợp này, có thể ngắt ra một vài hoặc toàn bộ thiết bị được nối với chúng


(1) Với mạch có điện áp 100 V và lớn hơn, thì điện trở cách điện giữa mỗi dây dẫn và đất, nếu có thể, giữa các dây dẫn với nhau phải được đo, và trị số của chúng không được nhỏ hơn 1MΩ


(2) Với mạch có điện áp nhỏ hơn 100 vôn thì điện trở cách điện tối thiểu là 1/3MΩ


3. Điện trở cách điện của mỗi máy phát điện và động cơ điện tại nhiệt độ làm việc của chúng phải phù hợp với trị số nêu ở Bảng 4/2.6


4. Điện trở cách điện của mỗi bảng điện ở nhiệt độ làm việc phải phù hợp với các yêu cầu 2.5.10 -5.


2.18.2. Thử đặc tính

1. Các máy phát điện phải được thử phù hợp với những yêu cầu từ (1) đến (3) sau:


(1) Sự hoạt động của thiết bị ngắt quá tốc và các thiết bị an toàn khác phải được khẳng định. 


(2) Phải tiến hành thử để chứng minh được sự điều chỉnh điện áp và làm việc song song của các máy phát là thỏa mãn.


(3) Tất cả các tổ máy phát phải hoạt động ở toàn tải định mức trong khoảng thời gian đủ để chứng minh được rằng sự tăng nhiệt độ, chuyển mạch, rung động và những vấn đề khác là thỏa mãn.


2. Tất cả các công tắc, các bộ ngắt mạch và thiết bị đi kèm ở bảng điện phải được làm việc có tải để chứng minh được tính phù hợp, và các hộp phân nhóm, hộp phân phối cũng phải được thử như trên.


3. Các động cơ điện phải được thử phù hợp với những yêu cầu từ (1) đến (3) sau:


(1) Các động cơ và các cơ cấu điều khiển chúng phải được kiểm tra ở điều kiện làm việc để thấy rằng việc đi dây, công suất, tốc độ và sự hoạt động là thỏa mãn.


(2) Mỗi động cơ truyền động máy phụ phải được chạy thử để chứng minh rằng các đặc tính làm việc là thỏa mãn.


(3) Tất cả các động cơ truyền động tời hàng và tời neo phải nâng và hạ mức tải quy định của chúng.


4. Hệ thống chiếu sáng phải được thử phù hợp với những yêu cầu (1) và (2) sau:


(1) Tất cả các mạch phải được thử để chứng minh rằng: các thiết bị chiếu sáng, hộp phân nhánh, công tắc, ổ cắm và các phụ kiện khác được nối đúng và hoạt động thỏa mãn.


(2) Các mạch chiếu sáng sự cố phải được thử giống như đã chỉ ra ở (1).


5. Các bộ sưởi điện, bếp điện và những thiết bị tương tự phải được thử để chứng minh rằng các phần tử đốt nóng thỏa mãn chức năng làm việc.


6. Mỗi mạch thông tin nội bộ phải được thử một cách kỹ lưỡng để chứng minh được mức độ thỏa mãn và chức năng quy định của chúng. Phải đặc biệt lưu ý đến việc thử hoạt động của các hệ thống thông tin dùng điện của tàu bao gồm tay chuông truyền lệnh, báo cháy, tín hiệu sự cố, đèn tín hiệu ban ngày, bảng chỉ báo đèn hàng hải, bộ chỉ báo góc lái và điện thoại.


2.18.3. Sụt áp

Trong khi tiến hành các việc thử ở trên, phải xác định chắc chắn được rằng mức độ sụt áp của các mạch cấp điện không vượt quá các trị số đã đưa ra ở 2.9.6.  


Chương 3 

THIẾT KẾ TRANG BỊ ĐIỆN

3.1.Quy định chung 


3.1.1. Quy định chung

Chương này đưa ra những yêu cầu đối với việc thiết kế trang bị điện của nguồn điện chính, nguồn điện sự cố và trang bị điện khác lắp đặt trên tàu thủy.


3.1.2. Thiết kế và chế tạo

Trang bị điện trên tàu thủy phải thỏa mãn những yêu cầu sau:


(1) Tất cả các thiết bị điện phụ cần thiết để duy trì tàu ở điều kiện sinh sống và hoạt động bình thường phải được đảm bảo mà không cần đến nguồn điện sự cố.


(2) Những thiết bị điện có công dụng thiết yếu để đảm bảo an toàn cho con người và tàu phải đảm bảo hoạt động tốt trong mọi tình huống sự cố, và


(3) Chúng phải đảm bảo cho hành khách, thuyền viên và tàu tránh khỏi các nguy hiểm do điện.


3.2. Nguồn điện chính và hệ thống chiếu sáng

3.2.1. Nguồn điện chính

1. Nguồn điện chính phải có đủ năng lượng để cung cấp cho tất cả các thiết bị điện nêu ở 3.1.2(1). Nguồn điện chính này phải gồm ít nhất hai tổ máy phát.


2. Công suất của các tổ máy phát này phải đảm bảo sao cho khi bất kỳ tổ máy nào đang hoạt động bị dừng, thì vẫn có thể đảm bảo đủ năng lượng cung cấp cho các phụ tải cần thiết để duy trì điều kiện hoạt động bình thường của hệ động lực đẩy tàu và hệ thống an toàn. Điều kiện tiện nghi tối thiểu cho sự sống cũng phải được đảm bảo, bao gồm ít nhất cho các thiết bị phục vụ nấu ăn, sưởi, tủ lạnh cá nhân, thông gió cơ khí, nước vệ sinh và nước ăn.


3. Khi nguồn điện chính cần thiết cho hệ động lực và máy lái của tàu, thì hệ thống phải được bố trí sao cho việc cấp điện cho các thiết bị cần thiết phục vụ hệ động lực, máy lái và đảm bảo an toàn cho tàu phải được thường xuyên duy trì hoặc được phục hồi ngay khi bất kỳ một máy phát đang phục vụ bị hư hỏng.


4. Nguồn điện chính của tàu phải cung cấp đủ năng lượng cho các thiết bị điện nêu ở 3.1.2(1) mà không quan tâm đến tốc độ và chiều quay của máy chính hoặc đường trục chính. 


5. Các tổ máy phát phải đảm bảo sao cho trong bất kỳ trường hợp nào khi một máy phát bất kỳ hoặc động cơ lai ngừng hoạt động thì các tổ máy phát còn lại vẫn phải cung cấp đủ năng lượng cho các thiết bị điện cần thiết để khởi động máy chính từ trạng thái tàu chết. Có thể cho phép sử dụng một hoặc một nhóm bất kỳ nguồn sự cố nào nếu chúng có đủ công suất để khởi động máy chính từ trạng thái tàu chết đồng thời đủ cấp điện cho các phụ tải theo yêu cầu ở 3.3.2-2(1) đến (4).


3.2.2. Số lượng và công suất của các biến áp

Nếu các biến áp là một bộ phận cần thiết trong hệ thống cung cấp điện năng được yêu cầu bởi 3.2.1 thì hệ thống phải được thiết kế sao cho đảm bảo cung cấp điện năng như được nêu ở 3.2.1 một cách liên tục.


3.2.3. Hệ thống chiếu sáng

1. Phải có hệ thống chiếu sáng chính được cung cấp từ nguồn điện chính, chiếu sáng các không gian hoặc các phòng để thuyền viên và mọi người trên tàu làm việc và sinh hoạt bình thường.


2. Hệ thống chiếu sáng chính phải được bố trí sao cho không có nguy cơ bị hư hỏng do cháy hoặc sự cố khác trong các không gian đặt nguồn sự cố, thiết bị biến đổi đi kèm, bảng điện sự cố và bảng chiếu sáng sự cố.


3. Hệ thống chiếu sáng sự cố phải cung cấp đủ ánh sáng cần thiết để đảm bảo an toàn cho:


(1) Tất cả các nơi tập trung và đưa người lên phương tiện cứu sinh theo yêu cầu ở mục 4, quy định 11, Chương III, phụ lục Công ước SOLAS;


(2) Tất cả các hành lang công tác và sinh hoạt, cầu thang, lối thoát, thang máy và tháp nâng;


(3) Các không gian đặt máy chính, đặt trạm phát điện chính và các vị trí điều khiển chúng;


(4) Tất cả các trạm điều khiển, buồng điều khiển máy chính và ở các bảng điện sự cố và bảng điện chính;


(5) Tất cả những vị trí cất giữ trang bị dùng cho người chữa cháy;


(6) Vị trí máy lái;


(7) Vị trí đặt bơm đề cập ở 3.3.2-2(5), bơm phun sương, nếu có thể, cả các vị trí đặt bơm hút khô sự cố và tất cả các vị trí khởi động các động cơ của chúng; 


(8) Trong các buồng bơm hàng của tàu hàng lỏng dùng để chở xô hàng lỏng hoặc chở xô hóa chất nguy hiểm có điểm chớp cháy không quá 60°C, nhưng không phải là khí hóa lỏng.


4. Hệ thống chiếu sáng sự cố nêu ở -3, hệ thống chiếu sáng sự cố theo yêu cầu ở mục 7, quy định 16, Chương III, phụ lục Công ước SOLAS, hệ thống ánh sáng hàng hải và các hệ thống chiếu sáng khác nêu ở 3.3.2-2(3) phải được bố trí sao cho không bị hư hỏng do cháy hoặc các sự cố khác trong các không gian đặt nguồn điện chính, thiết bị biến đổi đi kèm, bảng điện chính và bảng chiếu sáng chính.


3.2.4. Vị trí đặt hàng điện chính

Bảng điện chính và trạm phát điện chính phải được đặt ở trong cùng một không gian. Nhưng cũng có thể bố trí bảng điện chính cách các trạm phát bằng hàng rào bảo vệ, trường hợp này có thể trang bị buồng điều khiển máy đặt trong không gian buồng máy chính.


3.3. Nguồn điện sự cố

3.3.1. Quy định chung

1. Tàu phải được trang bị một nguồn điện sự cố độc lập hoàn toàn.


2. Nguồn điện sự cố, thiết bị biến đổi đi kèm, nguồn sự cố tạm thời, bảng điện sự cố và bảng chiếu sáng sự cố phải được đặt trên boong liên tục cao nhất và phải dễ dàng tới được từ boong hở. Không được đặt chúng sát vách chống va, trừ khi được sự đồng ý của Đăng kiểm.


3. Vị trí đặt nguồn điện sự cố, thiết bị biến đổi đi kèm, nguồn điện sự cố tạm thời, bảng điện sự cố và bảng chiếu sáng sự cố phải đảm bảo thỏa mãn yêu cầu Đăng kiểm sao cho khi có cháy hoặc bất kỳ sự cố nào khác trong không gian bố trí nguồn điện chính, thiết bị biến đổi đi kèm và bảng điện chính hoặc bất kỳ buồng máy cấp A nào cũng không làm cản trở việc cấp điện, điều khiển và phân phối nguồn điện sự cố. Nếu có thể được, vị trí đặt nguồn điện sự cố, bảng điện sự cố và bảng chiếu sáng sự cố không được tiếp giáp với buồng máy cấp A hoặc những không gian bố trí nguồn điện chính, thiết bị biến đổi đi kèm và bảng điện chính.


4. Trường hợp sử dụng máy phát sự cố để cấp điện cho các mạch không phải là sự cố, thì nó vẫn phải đảm bảo sẵn sàng cung cấp cho các phụ tải sự cố trong mọi trường hợp. 


3.3.2. Công suất của nguồn điện sự cố

1. Công suất sẵn sàng của nguồn điện sự cố phải đủ cung cấp cho tất cả các hệ thống điện thiết yếu để đảm bảo an toàn trong trường hợp sự cố, phải quan tâm đến trường hợp có thể nhiều thiết bị hoạt động đồng thời.


2. Nguồn điện sự cố phải có khả năng cung cấp đồng thời tối thiểu cho những thiết bị nêu dưới đây, nếu chúng hoạt động bằng năng lượng điện, có xét đến dòng khởi động và tính chất tạm thời của những tải này;


(1) 3 giờ cho các đèn chiếu sáng sự cố nêu ở 3.2.3-3(1) và yêu cầu ở mục 7, Quy định 16, Chương III, phụ lục Công ước SOLAS.


(2) 18 giờ cho các đèn chiếu sáng sự cố yêu cầu ở 3.2.3-3(2) đến (8).


(3) 18 giờ cho các đèn hàng hải, các đèn phân biệt theo quy định của Công ước quốc tế về các quy tắc tránh va trên biển hiện hành và các đèn chiếu sáng theo Quy định quốc gia của nước mà tàu được đăng ký.


(4) 18 giờ đối với:


(a) Tất cả các thiết bị liên lạc nội bộ yêu cầu trong trường hợp sự cố;


(b) Trang bị vô tuyến VHF, MF, trạm liên lạc tàu với bờ INMARSAT và vô tuyến MF/HF theo yêu cầu ở Chương IV, phụ lục Công ước SOLAS trang bị trên tàu. Tuy nhiên nếu trang bị VTĐ này được lắp đặt kép thì không bắt buộc chúng phải hoạt động đồng thời để quy định công suất của nguồn điện sự cố;


(c) Các thiết bị trợ giúp hàng hải theo yêu cầu của quy định 19 và 20, Chương V, phụ lục Công ước SOLAS. Khi thấy điều khoản này không hợp lý hoặc không thực tế thì có thể không áp dụng đối với những tàu có tổng dung tích nhỏ hơn 5000;


(d) Hệ thống phát hiện và báo cháy;


(e) Hoạt động ngắn hạn lặp lại của đèn tín hiệu ban ngày, còi tàu, thiết bị báo cháy bằng tay và tất cả các hệ thống tín hiệu cần thiết trong trường hợp sự cố trên tàu, trừ khi các hệ thống này được cấp điện bằng một bộ ắc quy độc lập phù hợp để làm việc liên tục trong 18 giờ trong trường hợp sự cố.


(5) 18 giờ đối với các bơm cứu hỏa được cấp điện từ máy phát sự cố theo yêu cầu ở 10.2.2-3, Phần 5.


(6) Khoảng thời gian được nêu ở 15.2.6, Phần 3 đối với hệ thống máy lái nếu có yêu cầu chúng phải được cấp nguồn theo quy định đó. 


(7) 30 phút đối với thiết bị chỉ báo các cửa kín nước đang đóng hay mở và thiết bị báo động bằng âm thanh báo sự hoạt động của các cửa kín nước theo yêu cầu ở 11.3, 31.2.1 của phần 2A và 11.3 của phần 2B, nếu các hệ thống này hoạt động bằng điện.


(8) Trong thời gian 3 giờ cho hoạt động ngắn hạn của các thiết bị đỡ cánh ổn định bên trong và các thiết bị chỉ báo vị trí của chúng như được yêu cầu ở mục 9, Quy định 16, Chương 3 của Phụ lục SOLAS.


(9) Trong thời gian 3 giờ cho hoạt động ngắn hạn của thiết bị hạ phụ xuồng cứu sinh hạ rơi tự do như yêu cầu ở mục 6.1.4-7, Chương VI của Bộ luật quốc tế về thiết bị cứu sinh (LSA).


(10) Đối với các tàu thường xuyên thực hiện các chuyến đi ngắn, nếu đảm bảo đủ các tiêu chuẩn an toàn thì Đăng kiểm có thể xem xét chấp nhận thời gian quy định nêu từ (2) đến (5) trên ít hơn 18 giờ, nhưng không nhỏ hơn 12 giờ.


3. Khi nguồn điện cần thiết để phục hồi hệ động lực thì công suất của nguồn điện sự cố phải đủ để phục hồi hệ động lực của tàu từ trạng thái tàu chết trong thời gian 30 phút sau khi mất điện.


3.3.3. Loại và tính năng của nguồn điện sự cố

Nếu nguồn điện sự cố là máy phát điện hoặc tổ ắc quy hoặc hệ thống cấp nguồn liên tục, phải thỏa mãn những yêu cầu sau:


(1) Nếu nguồn điện sự cố là máy phát, phải thỏa mãn những yêu cầu sau:


(a) Máy phát sự cố phải được dẫn động bằng động cơ lai phù hợp được cung cấp nhiên liệu độc lập và nhiên liệu có điểm chớp cháy (thử cốc kín) không nhỏ hơn 43°C;


(b) Máy phát sự cố phải tự động khởi động được khi mất nguồn điện chính, trừ khi tàu được trang bị một nguồn sự cố tạm thời phù hợp với (c), nếu máy phát sự cố được khởi động tự động thì chúng phải được tự động nối mạch với bảng điện sự cố, sau đó các phụ tải được đề cập ở 3.3.4 phải được tự động nối mạch với máy phát sự cố;


(c) Phải có nguồn sự cố tạm thời như ở 3.3.4, trừ khi máy phát sự cố vừa có khả năng cấp điện cho các phụ tải nêu ở mục này, vừa tự động khởi động và cung cấp cho các phụ tải yêu cầu nhanh chóng an toàn trong thời gian chậm nhất là 45 giây; 


(2) Nếu nguồn điện sự cố là ắc quy, phải thỏa mãn những yêu cầu sau:


(a) Mang hết phụ tải điện sự cố mà không cần nạp lại trong khi vẫn duy trì được điện áp ở giới hạn sai khác ±12% so với điện áp định mức trong suốt quá trình phóng điện;


(b) Tự động đóng điện vào bảng điện sự cố khi mất nguồn điện chính;


(c) Đảm bảo cấp điện ngay cho ít nhất các thiết bị ở 3.3.4.


(3) Khi máy phát sự cố là hệ thống cấp nguồn gián đoạn, thì phải có sự xem xét chấp nhận của Đăng kiểm. 


3.3.4. Nguồn điện sự cố tạm thời

Nếu phải trang bị nguồn điện sự cố tạm thời yêu cầu ở 3.3.3 (1)(c), thì nó phải là một bộ ắc quy được bố trí ở vị trí thích hợp để cấp điện tạm thời trong trường hợp sự cố, và phải thỏa mãn:


(1) Hoạt động không cần nạp lại trong khi vẫn duy trì được điện áp trong phạm vi sai khác ±12% so với điện áp định mức trong suốt quá trình phóng điện;


(2) Phải có đủ dung lượng và được bố trí sao cho tự động cung cấp điện khi mất nguồn điện chính hoặc sự cố trong 30 phút cho ít nhất các phụ tải dưới đây, nếu các hệ thống này hoạt động bằng năng lượng điện;


(a) Chiếu sáng yêu cầu ở 3.3.2-2(1) đến (3). Đối với giai đoạn tạm thời này, buồng máy, nơi sinh hoạt công cộng và các không gian công tác có thể được trang bị các đèn tích điện hoạt động kiểu rơ le lắp cố định, độc lập, tự động nạp;


(b) Tất cả các thiết bị yêu cầu ở 3.3.2-2(4)(a), (d) và (e), trừ khi các thiết bị này được cấp điện từ một bộ ắc quy độc lập phù hợp khác trong trường hợp sự cố theo thời gian đã quy định.


3.3.5. Bố trí nguồn điện sự cố

1. Phải cố gắng lắp đặt bảng điện sự cố gần với nguồn điện sự cố.


2. Với nguồn điện sự cố là máy phát điện thì phải bố trí máy phát và bảng điện trong cùng 1 không gian, trừ khi vì thế mà làm hư hỏng bảng điện.


3. Không cho phép đặt bất kỳ tổ ắc quy được trang bị phù hợp với 3.3 trong cùng một không gian với bảng điện sự cố.


4. Phải có thiết bị chỉ báo đặt ở vị trí thích hợp trên bảng điện chính hoặc trong buồng điều khiển máy chính để chỉ báo ắc quy của hoặc nguồn điện sự cố hoặc nguồn điện sự cố tạm thời như yêu cầu ở 3.3.3 (2) hoặc 3.3.4 đang phóng điện.


5. Đường cáp nối giữa bảng điện chính và bảng điện sự cố phải được:


(1) Bảo vệ quá tải và ngắn mạch tại bảng điện.


(2) Tự động ngắt ra tại bảng điện sự cố khi mất nguồn điện chính.


(3) Nếu hệ thống được bố trí hoạt động hồi tiếp thì tối thiểu phải được bảo vệ ngắn mạch ở bảng điện sự cố. Đồng thời bảng điện sự cố phải được cấp điện từ bảng điện chính trong điều kiện bình thường.


6. Trường hợp cần thiết, phải có các hệ thống tự động ngắt các mạch không phải là sự cố khỏi bảng điện sự cố để đảm bảo đủ công suất sẵn sàng tự động cấp cho các mạch sự cố. 


3.3.6. Quy định thử

Phải có biện pháp thử định kỳ hệ thống điện sự cố. Thử định kỳ phải gồm cả thử hệ thống khởi động tự động.


3.4. Hệ thống khởi động các tổ máy phát sự cố 

3.4.1. Quy định chung 

1. Các tổ máy phát điện sự cố phải dễ dàng khởi động được ở trạng thái lạnh với nhiệt độ 0°C. Nếu điều kiện máy phát có thể phải chịu ở nhiệt độ còn thấp hơn thì Đăng kiểm có thể chấp thuận việc duy trì các hệ thống hâm nóng để đảm bảo các máy phát luôn sẵn sàng khởi động được.


2. Mỗi tổ máy phát sự cố có bố trí để được khởi động tự động, phải trang bị thiết bị khởi động được Đăng kiểm chấp thuận với năng lượng dự trữ ít nhất ba lần khởi động liên tục. Nguồn năng lượng dự trữ phải được bảo vệ để tránh bị cạn kiệt đến nguy cấp do hệ thống tự động khởi động gây ra, trừ khi có biện pháp khởi động độc lập thứ hai. Nguồn năng lượng thứ hai phải đủ cho thêm ba lần khởi động trong 30 phút, trừ khi việc khởi động bằng tay có hiệu quả.


3. Nguồn năng lượng dự trữ khởi động phải liên tục được duy trì như sau:


(1) Hệ thống khởi động điện hoặc thủy lực phải được duy trì từ bảng điện sự cố;


(2) Các hệ thống khởi động bằng khí nén phải được duy trì từ các bình khí nén chính hoặc phụ thông qua các van một chiều thích hợp, hoặc từ máy nén khí sự cố, nếu máy nén khí sự cố được dẫn động bằng điện thì phải được cấp điện từ bảng điện sự cố;


(3) Tất cả các thiết bị khởi động, nạp và dự trữ năng lượng đều phải được bố trí trong cùng một không gian với máy phát sự cố; tất cả các thiết bị này không được sử dụng vào bất kỳ mục đích nào khác ngoài hoạt động của máy phát sự cố. Điều này gồm cả việc nạp cho các bình khí nén của máy phát sự cố từ các máy nén khí chính hoặc phụ qua các van một chiều được lắp đặt trong không gian của máy phát sự cố.


4. Khi không có yêu cầu khởi động tự động thì cho phép khởi động bằng tay như: tay quay, bộ khởi động quán tính, bộ khởi động bằng tay có trợ thủy lực hoặc ống thuốc nổ nếu chúng được chứng minh là tin cậy.


5. Nếu không thể áp dụng được các phương pháp khởi động bằng tay, thì phải tuân theo những yêu cầu ở -2 và -3 trừ khi việc khởi động được khởi đầu bằng tay. 


3.5. Máy lái

3.5.1. Quy định chung 

Xem Chương 15, Phần 3. 


3.6. Đèn hàng hải, đèn phân biệt, tín hiệu nội bộ, v.v...


3.6.1. Hàng hải


1. Các đèn hàng hải phải được bố trí các đường cáp độc lập tới bảng chỉ báo đèn hàng hải.


2. Mỗi đèn hàng hải phải được điều khiển và bảo vệ trên tất cả các cực cách ly bằng một công tắc có cầu chì hoặc bằng bộ ngắt mạch lắp đặt trên bảng chỉ báo đèn hàng hải.


3. Bảng chỉ báo đèn hàng hải phải được cấp điện bằng mạch riêng biệt từ bảng điện chính hoặc từ thứ cấp của biến áp được nối trực tiếp với bảng điện chính, và từ bảng điện sự cố hoặc từ thứ cấp của biến áp được nối trực tiếp với bảng điện sự cố. Các mạch cấp điện chính và sự cố phải cách thật xa nhau, nếu có thể, trên suốt chiều dài của chúng.


4. Các công tắc và cầu chì chỉ được bố trí trên bảng điện hoặc bảng chỉ báo, không được bố trí trên mạch cấp nguồn của đèn hàng hải.


5. Bảng chỉ báo đèn hàng hải phải được đặt ở vị trí dễ tới gần trên lầu lái.


3.6.2. Đèn mất chủ động và đèn neo

Các đèn mất chủ động và đèn neo phải được cấp điện từ cả hai nguồn, nguồn điện chính và nguồn điện sự cố.


3.6.3. Đèn tín hiệu

Các đèn tín hiệu phải được cấp điện từ cả hai nguồn, nguồn điện chính và nguồn điện sự cố.


3.6.4. Hệ thống báo động sự cố chung

Hệ thống báo động sự cố chung theo quy định 50 và hệ thống truyền thanh công cộng hoặc các hệ thống thông tin khác theo yêu cầu ở 4.2 Quy định 6 Chương III, phụ lục Công ước SOLAS phải được cấp điện từ cả hai nguồn, nguồn điện chính và nguồn điện sự cố.


3.6.5. Hệ thống thông tin liên lạc nội bộ

Hệ thống thông tin liên lạc nội bộ theo yêu cầu ở 4.1 Quy định 6 Chương III, phụ lục Công ước SOLAS phải được cấp điện từ nguồn điện được bố trí thích hợp để có thể sử dụng trong trường hợp sự cố.


3.7. Hệ thống chống sét


3.7.1. Quy định chung


Trên tất cả các cột gỗ hoặc cột cao nhất của tàu phải được lắp đặt thiết bị chống sét.


3.7.2. Kết cấu 


1. Hệ thống chống sét phải bao gồm một thanh hoặc dây dẫn bằng đồng đỏ có tiết diện không nhỏ hơn 75mm2 được nối bằng các vít bằng đồng đỏ hoặc các kẹp bằng đồng đỏ với một đầu thu lôi nhọn bằng đồng đỏ có đường kính thân không nhỏ hơn 12mm, phần nhô cao của đầu thu lôi hơn đỉnh cột tối thiểu phải là 150mm. Đầu cuối đường dây phải được nối chắc chắn với phần kim loại gần nhất thuộc bộ phận thân tàu.


2. Đường dây chống sét phải đi càng thẳng càng tốt, tránh uốn gấp. Tất cả các kẹp phải được làm bằng đồng đỏ hoặc đồng thau. Nên sử dụng kiểu nối răng cưa và có chốt hãm. Không cho phép sử dụng các mối nối hàn vảy.


3. Điện trở của hệ thống chống sét từ đầu thu lôi đến điểm tiếp đất hoặc vỏ tàu không được vượt quá 0,02Ω.


3.8. Phụ tùng dự trữ, dụng cụ và đồ nghề

3.8.1. Phụ tùng dự trữ

1. Đối với các máy điện quay và các cơ cấu điều khiển thiết bị điện chân vịt phải có đầy đủ các phụ tùng dự trữ như ở các Bảng 4/3.1, 4/3.3 và 4/3.5.


2. Đối với các tổ máy phát điện phục vụ tàu, các động cơ điện quan trọng, các cơ cấu điều khiển chúng và các bảng điện phải có đầy đủ các phụ tùng dự trữ như ở các Bảng 4/3.1 đến 4/3.5.


3. Số lượng yêu cầu ở -1 và -2 là số lượng dự trữ yêu cầu trên tổng số thiết bị lắp đặt chính xác trên tàu.


4. Đối với các động cơ và các tổ hợp máy phát động cơ trong hệ thống máy lái, nếu không có máy dự phòng thì phải có đầy đủ các phụ tùng dự trữ như liệt kê ở Bảng 4/3.2 và thêm các phụ tùng dự trữ ở Bảng 4/3.1.


5. Nếu điện áp của các mạch chiếu sáng sự cố khác mạch chiếu sáng chung thì số lượng đèn dự trữ phải bằng 1/2 số đèn lắp đặt. 


3.8.2. Dụng cụ thử 

Đối với các tàu có trang bị điện từ 50 kW trở lên phải có đồng hồ đo điện trở cách điện loại 500 V để có thể đo được thường xuyên độ cách điện. Và đồng thời phải có các dụng cụ đo xách tay như sau: 


(1) Một đồng hồ đo điện áp xoay chiều hoặc một chiều, hoặc cả hai. 


(2) Một đồng hồ đo dòng điện xoay chiều hoặc một chiều, hoặc cả hai, có sun dòng hoặc biến dòng. 


3.8.3. Các dụng cụ tháo lắp


Phải có một bộ đầy đủ các dụng cụ đặc biệt để chỉnh định hoặc tháo lắp thiết bị điện.


3.8.4. Đóng gói và cất giữ

Tất cả các phụ tùng dự trữ, dụng cụ đồ nghề phải được cất trong các hòm gỗ hoặc hòm bằng thép không bị ăn mòn phù hợp, phải ghi rõ các phụ tùng và dụng cụ đựng trong đó lên trên mặt hòm và để ở vị trí thích hợp. Nếu trên tàu có các kho để cất giữ các phụ tùng dự trữ và dụng cụ thì không cần có các hòm này.


Bảng 4/3.1. Phụ tùng dự trữ cho máy phát, bộ kích từ và động cơ


		Phụ tùng dự trữ

		Số lượng yêu cầu



		Vòng bi thường hoặc vòng bi kín mỡ

		1 cho 4 chiếc



		Giá đỡ chổi than

		1 cho 10 chiếc



		Lò so của giá đỡ chổi than

		1 cho 4 chiếc



		Chổi than

		1 cho 1 chiếc



		Cuộn dây kích từ máy một chiều (Trừ cuộn dây cực phụ không cách điện)

		1 cho 10 cuộn



		Điện trở của các biến trở kích từ và điện trở phóng của máy phát và bộ kích từ

		Xem Bảng 4/3.5



		Phần ứng của động cơ tời một chiều

		1 cho 6 động cơ



		Stato của động cơ tời xoay chiều roto lồng sóc

		1 cho 6 động cơ



		Roto của động cơ tời xoay chiều roto dây quấn

		1 cho 6 động cơ



		Vành trượt của máy điện chân vịt

		1 cho mỗi loại và cỡ





Bảng 4/3.2. Phụ tùng dự trữ bổ sung cho động cơ máy lái không có động cơ dự phòng hoặc tổ hợp máy phát động cơ


		Phụ tùng dự trữ

		Số lượng yêu cầu



		Phần ứng của động cơ và máy phát động cơ một chiều

		1 cho mỗi cỡ
(đầy đủ cả trục và khớp nối)



		Stato của động cơ xoay chiều roto lồng sóc

		1 cho mỗi cỡ



		Roto của động cơ xoay chiều roto dây quấn

		1 cho mỗi cỡ
(đầy đủ cả trục và khớp nối)





Bảng 4/3.3. Phụ tùng dự trữ cho các cơ cấu điều khiển


		Phụ tùng dự trữ

		Số lượng yêu cầu



		Tiếp điểm (chịu hồ quang hoặc mài mòn)

		1 bộ cho 2 bộ hoặc ít hơn



		Lò so

		1 cho 4 chiếc



		Cuộn dây công tác và cuộn sun dòng

		1 cho 10 cuộn



		Điện trở mỗi loại và cỡ

		1 cho 10 chiếc



		Cầu chì và các chi tiết của nó

		Xem Bảng 4/3.5



		Chụp bảo vệ và đèn của các đèn báo

		Xem Bảng 4/3.5





Bảng 4/3.4. Phụ tùng dự trữ cho các phanh điện từ


		Phụ tùng dự trữ

		Số lượng yêu cầu



		Long đen và ốc vít

		1 bộ cho 4 hoặc ít hơn



		Lò so

		1 cho 4 chiếc hoặc ít hơn



		Cuộn dây

		1 cho 10 cuộn hoặc ít hơn





Bảng 4/3.5. Phụ tùng dự trữ cho các bảng điện, các bảng phân nhóm và các bảng phân phối


		Phụ tùng dự trữ

		Số lượng yêu cầu



		Cầu chì (không phục hồi được)

		1 cho 10 chiếc, nhưng tổng số không quá 20 chiếc



		Cầu chì (phục hồi được)

		1 cho 10 chiếc, nhưng tổng số không quá 10 chiếc



		Chi tiết của cầu chì phục hồi được

		1 cho 1 chiếc



		Tiếp điểm chịu hồ quang

		1 cho 10 chiếc, nhưng tổng số không quá 10 chiếc



		Lò so

		1 cho 10 chiếc, nhưng tổng số không quá 10 chiếc



		Khối nhả hoàn chỉnh, nếu phần tử nhả có thể thay thế được dùng cho bộ ngắt kiểu nhiệt khối kín

		1 cho 10 phần tử nhả giống nhau hoặc ít hơn



		Bộ ngắt mạch kiểu nhiệt khối kín, nếu dùng các phần tử nhả không thay thế được

		1 cho mỗi nhóm 10 bộ ngắt giống nhau hoặc ít hơn



		Cuộn dây điện áp

		1 cho mỗi loại và cỡ



		Điện trở

		1 cho mỗi loại và cỡ



		Chụp bảo vệ của các đèn báo và đèn tín hiệu

		1 cho 10 chụp giống nhau



		Đèn báo và đèn tín hiệu

		1 cho 1 chiếc





Chương 4 

NHỮNG YÊU CẦU BỔ SUNG ĐỐI VỚI CÁC TÀU CHỞ HÀNG ĐẶC BIỆT 

4.1. Quy định chung 


4.1.1. Phạm vi áp dụng

Các trang bị điện trên tàu hoặc trong các không gian chứa hàng đặc biệt như nêu ở (1) đến (4) dưới đây phải thỏa mãn những yêu cầu trong chương này, và các chương tương ứng khác:


(1) Tàu dầu, tàu chở xô khí hóa lỏng và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm;


(2) Các khoang kín để chở ôtô có nhiên liệu trong két của chúng để hoạt động và các buồng kín kề sát khoang này;


(3) Tàu chở than;


(4) Tàu chở hàng nguy hiểm.


4.2. Tàu dầu, tàu chở xô khí hóa lỏng và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm 


4.2.1. Quy định chung

Thiết bị điện dùng cho tàu dầu, tàu chở xô khí hóa lỏng và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm phải thỏa mãn tất cả những yêu cầu có thể áp dụng ở phần này và các yêu cầu ở chương 4, phần 5; chương 10, phần 8D và chương 10 phần 8E.


4.2.2. Hệ thống phân phối

1. Bất kể các yêu cầu ở 2.2.1 -1, hệ thống phân phối năng lượng điện của tàu phải là 1 trong các hệ thống đưa ra dưới đây:


(1) Hệ thống 1 chiều 2 dây cách điện;


(2) Hệ thống xoay chiều 1 pha 2 dây cách điện;


(3) Hệ thống xoay chiều 3 pha 3 dây cách điện.


2. Bất kể các yêu cầu ở -1, có thể cho phép sử dụng hệ thống phân phối lấy vỏ tàu làm dây dẫn cho các hệ thống nói ở 2.2.1-2(1) đến (3).


3. Bất kể yêu cầu nêu ở -1, có thể cho phép sử dụng hệ thống phân phối có nối đất cho các hệ thống sau:


(1) Mạch bản chất an toàn; 


(2) Mạch cấp nguồn, điều khiển và các mạch dụng cụ đo mà do yêu cầu kỹ thuật hoặc lý do an toàn yêu cầu phải nối đất hệ thống, với điều kiện dòng điện chạy qua vỏ tàu không được vượt quá 5 A ở cả điều kiện bình thường và điều kiện hư hỏng.


(3) Hệ thống nối đất cục bộ được giới hạn sử dụng cho mạng điện xoay chiều có điện áp dây hiệu dụng từ 1000 V trở lên, với điều kiện bất kỳ sự gia tăng dòng điện nối mát cũng không được chạy trực tiếp qua bất kỳ vùng nguy hiểm nào.


4. Dây dẫn trung tính và dây dẫn nối mát được yêu cầu bảo vệ chống điện giật không được nối với dây dẫn đơn ở trong vùng nguy hiểm.


4.2.3. Khu vực nguy hiểm

1. Khu vực nguy hiểm của tàu dầu phải được phân cấp phù hợp với các yêu cầu nêu ở 4.3.1, 4.4.1 và 4.5.1.


2. Khu vực nguy hiểm của tàu chở xô hóa chất nguy hiểm phải được phấn cấp phù hợp với các yêu cầu nêu ở 4.3.1, 4.4.1, 4.5.1 và 4.6.1.


3. Khu vực nguy hiểm của tàu chở xô khí hỏa lỏng phải được phân cấp phù hợp với các yêu cầu nêu ở 4.7.1.


4. Các khu vực và không gian không đề cập ở -1 đến -3 nhưng được xem là có tồn tại nguy cơ trở thành môi trường khí dễ nổ, thì phải được phân cấp các khu vực nguy hiểm phù hợp với các yêu cầu khác do Đăng kiểm đưa ra.


5. Các cửa ra vào hoặc các lỗ mở khác không được phép bố trí ở các vách sau trừ khi có yêu cầu dùng cho mục đích vận hành và vì lý do an toàn trên tàu. Khi cửa ra vào hoặc các lỗ mở khác được bố trí trên đó, thì các khu vực được nối với các vách đó phải được phân cấp thành các khu vực nguy hiểm phù hợp với các yêu cầu khác do Đăng kiểm đưa ra.


(1) Vách biên giữa vùng 1 và vùng 2.


(2) Vách biên giữa khu vực nguy hiểm và khu vực không nguy hiểm.


4.2.4. Trang bị điện trong khu vực nguy hiểm

1. Không được phép lắp đặt trang bị điện trong khu vực nguy hiểm trừ khi cần thiết cho mục đích vận hành hoặc lý do an toàn trên tàu. Tuy nhiên, chấp nhận các trang bị điện như nêu dưới đây khi chúng cần thiết phải được lắp đặt:


(1) Vùng 0


(a) Thiết bị điện kiểu bản chất an toàn cấp “ia” bao gồm cả thiết bị điện đơn giản (nhiệt ngẫu, phần tử đóng ngắt...v.v) và cáp điện đi kèm; 


(b) Các động cơ điện lai bơm hàng kiểu chìm và cáp điện cấp nguồn cho chúng (trong trường hợp này, các động cơ điện phải được tự động ngắt ra kèm các báo động bởi ít nhất hai phương pháp phát hiện độc lập bao gồm áp suất đầu ra bơm thấp, dòng điện động cơ nhỏ hơn định mức hoặc lưu lượng chất lỏng thấp.


(2) Vùng 1


(a) Trang bị điện được nêu ở (1) trên;


(b) Thiết bị điện có kiểu bản chất an toàn cấp “ib” bao gồm cả thiết bị điện kiểu đơn giản (nhiệt ngẫu, phần tử đóng ngắt v.v...) và cáp điện đi kèm;


(c) Thiết bị điện kiểu chống phát tia lửa hoặc kiểu vỏ được nén áp suất dư và cáp điện đi kèm;


(d) Các thiết bị gắn vào vỏ tàu (đầu nối dây, đầu xuyên qua tôn vỏ dùng cho các cực dương hoặc các điện cực của hệ thống bảo vệ catốt dòng tích cực, hoặc các đầu phát như đầu dùng cho hệ thống đo sâu hoặc đo tốc độ) và cáp điện đi kèm;


(e) Cáp điện đi qua.


(3) Vùng 2


(a) Trang bị điện nêu ở (2) trên;


(b) Thiết bị điện kiểu tăng cường an toàn, kiểu đóng hộp, kiểu nhồi kín bột hoặc kiểu ngâm dầu và cáp điện đi kèm;


(c) Thiết bị điện khác được Đăng kiểm chấp nhận và cáp điện đi kèm chúng.


2. Khi thiết bị điện được lắp đặt trong vùng nguy hiểm phù hợp với yêu cầu nêu ở -1, thì thiết bị phải được xác nhận rằng nó có thể sử dụng một cách an toàn trong môi trường khí dễ nổ liên quan.


3. An ten và các dàn phát sóng đi kèm phải được đặt cách xa các đầu thoát hơi hoặc khí.

4. Về nguyên tắc, không cho phép sử dụng thiết bị di động trong vùng nguy hiểm. Khi không thể tránh khỏi lắp đặt thiết bị này trong vùng nguy hiểm, thì chúng phải được Đăng kiểm xem xét chấp nhận.


5. Cáp điện phải là một trong các kiểu dưới đây. Khi có nguy cơ bị ăn mòn, thì vỏ bọc lưới hoặc vỏ bọc kim loại cửa cáp phải được bọc lớp PVC hoặc chroloprene để chống ăn mòn.


(1) Được cách điện bằng chất vô cơ, vỏ bọc bằng đồng;


(2) Vỏ bọc hợp kim chì và được bọc lưới kim loại; 


(3) Vỏ bọc phi kim loại và bọc lưới kim loại


6. Việc lắp đặt cáp điện phải thỏa mãn các yêu cầu sau đây:


(1) Cáp điện phải được đặt càng gần với đường dọc tâm tàu càng tốt


(2) Cáp điện phải được đặt với khoảng cách đủ lớn so với mặt boong, vách, két và các loại đường ống khác;


(3) Về nguyên tắc, cáp điện phải được bảo vệ chống hư hỏng cơ khí. Đặc biệt, cáp điện được lắp đặt trên boong hở phải được bảo vệ bằng vỏ bọc kim loại hoặc vỏ bọc phi kim loại thỏa mãn các yêu cầu được nêu ở 2.9.14-3(4). Ngoài ra, cáp điện và thiết bị đỡ chúng phải được lắp sao cho chịu được co dãn và các ảnh hưởng khác của kết cấu thân tàu. 


(4) Các bộ phận để xuyên cáp hoặc xuyên đường ống đi cáp qua boong và vách của khu vực nguy hiểm phải được kết cấu sao cho duy trì được tính kín khí và kín chất lỏng như yêu cầu của bản thân boong/vách đó.


(5) Khi sử dụng cáp được cách điện bằng chất vô cơ, thì cần phải quan tâm đặc biệt đến việc đảm bảo tính chắc chắn của đầu cuối;


(6) Cáp điện chỉ được nối với thiết bị điện phòng nổ bằng giắc co hoặc thiết bị tương đương;


(7) Khi sử dụng các hộp nối cáp, thì các hộp nối này phải được Đăng kiểm phê duyệt. Trong trường hợp này, cho phép sử dụng các hộp nối ở vùng 1 và vùng 2. Trường hợp đặc biệt cho phép dùng hộp nối ở vùng 0; 


(8) Khi cáp điện bị ngâm trong hàng, thì kết cấu của cáp điện phải sao cho chịu được chất mà chúng tiếp xúc;


(9) Khi cáp điện đi qua cửa ra vào buồng bơm hàng, thì chúng phải được đi trong ống thép hoặc máng cáp đúc với các mối nối kín khí.


7. Vỏ bảo vệ bằng kim loại của cáp động lực và chiếu sáng như liệt kê dưới đây phải được nối đất ở cả hai đầu. Khi cần phải dùng cáp một lõi cho mạch điện xoay chiều có dòng điện lớn hơn 20 A, thì vỏ bảo vệ bằng kim loại của chúng phải được nối đất ở một đầu. Trong trường hợp này, không được đặt điểm không nối đất trong khu vực nguy hiểm.


(1) Cáp điện đi qua khu vực nguy hiểm;


(2) Cáp điện được nối với thiết bị điện đặt trong khu vực nguy hiểm. 


8. Các mạch điện đi qua vùng 0 phải sử dụng các biện pháp sau.


(1) Các mạch không phải mạch bản chất an toàn phải được tự động ngắt ra khi điện trở cách điện giảm dưới mức quy định và dòng rò tăng cao một cách bất thường;


(2) Hệ thống bảo vệ phải được bố trí sao cho khi cần thiết có thể dùng tay để đóng mạch trở lại sau khi chúng bị ngắt do ngắn mạch, quá tải hoặc do tình trạng nối đất.


9. Khi sử dụng các động cơ điện kiểu chống tia lửa cho thiết bị làm hàng được lắp đặt trong buồng bơm hàng hoặc buồng máy nén khí hàng, thì các động cơ được bố trí sao cho dễ dàng tiếp cận chúng và đảm bảo tốt việc bảo dưỡng cũng như kiểm tra chúng.


4.2.5. Chiếu sáng trong khu vực nguy hiểm

1. Khi các khu vực nguy hiểm được chiếu sáng bằng các đèn chiếu sáng được đặt cạnh các khu vực không nguy hiểm thông qua cửa kính được lắp trên boong hoặc vách, thì các cửa kính này phải được kết cấu sao cho không làm hư hỏng tính kín nước, kín khí và độ bền của vách và boong, cần phải quan tâm đến thông gió thiết bị chiếu sáng để đảm bảo sao cho không gây lên sự tăng nhiệt độ quá mức trên cửa kính.


2. Phụ tùng chiếu sáng được đặt trong buồng bơm hàng và buồng máy nén khí hàng phải được phân thành ít nhất hai mạch nhánh.


3. Tất các thiết bị đóng ngắt và bảo vệ thuộc các mạch điện như nêu ở -2 trên phải là loại ngắt tất cả các cực và các pha và phải được đặt ở khu vực không nguy hiểm.


4.2.6. Thông gió trong khu vực nguy hiểm

1. Các quạt thông gió được lắp đặt trong buồng bơm hàng và buồng máy nén khí hàng phải được bố trí sao cho không xảy ra việc ngắt thông gió không mong muốn trong thời gian dài và không xảy ra hiện tượng tích tụ khí hoặc hơi. Trong trường hợp hư hỏng thông gió, thì phải có phát tín hiệu báo động liên tục tại vị trí có người trực, chẳng hạn như buồng lái hoặc buồng điều khiển máy, ngoài ra có thể trong buồng bơm hàng hoặc buồng máy nén khí hàng.


2. Các động cơ điện dùng cho quạt thông gió nêu ở -1 trên phải được đặt ngoài ống thông gió. 

3. Các quạt thông gió nêu -1 trên phải là loại không sinh ra tia lửa.


4. Đối với các tàu dầu, bất kể các yêu cầu nêu ở 4.5.4-1(1), phần 5, tỷ số trao đổi thông gió phải tối thiểu là 30 lần trên 1 giờ trên cơ sở tổng thể tích của không gian được thông gió. Tuy nhiên, Đăng kiểm có thể xem xét không bắt buộc phải áp dụng yêu cầu này một cách thích hợp.


4.2.7. Bảo dưỡng thiết bị điện phòng nổ

Theo yêu cầu của Đăng kiểm chấp nhận, các thiết bị điện phòng nổ phải được bảo dưỡng theo chu kỳ bởi người có kinh nghiệm được đào tạo đầy đủ về lĩnh vực này. Hồ sơ bảo dưỡng phải được lưu trữ trên tàu.


4.3. Tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có điểm chớp cháy từ 60°C trở xuống 


4.3.1. Phân cấp vùng nguy hiểm

Các vùng và không gian trên các tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có điểm chớp cháy từ 60°C trở xuống được phân cấp thành các vùng 0, vùng 1 và 2 như sau: 


(1) Vùng 0


(a) Két dầu hàng và két lắng


(b) Phía trong đường ống của hệ thống giảm áp hoặc thông hơi két dầu hàng và két lắng;


(c) Phía trong đường ống dầu hàng.


(2) Vùng 1


(a) Không gian trống liền kề với két dầu hàng liền vỏ;


(b) Không gian chứa các két dầu hàng dạng rời;


(c) Khoang cách ly và két dằn cách ly kề sát két hàng (két dầu đốt, kết dầu nhờn, v.v... được xem là khoang cách ly, cũng như các két tương tự như đề cập ở đây);


(d) Buồng bơm hàng;


(e) Không gian kín và nửa kín (nghĩa là các không gian được phân cách bởi boong và vách mà ở đó điều kiện thông gió khác đáng kể so với các khoang hở trên tàu) nằm ngay phía trên két dầu hàng hoặc có các vách nằm trên và trùng với vách két dầu hàng; 


(f) Các không gian khác không phải là khoang cách ly và két dằn cách ly nằm ngay dưới đỉnh của két dầu hàng (ví dụ, hầm boong, lối đi lại, hầm tàu và các khoang tương tự);


(g) Các khu vực trên boong hở hoặc các không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi hình cầu có bán kính 3m có tâm là bất kỳ các lỗ thoát thông gió, lỗ khoét két dầu hàng, lỗ thoát khí hoặc hơi (ví dụ, miệng két dầu hàng, lỗ thăm, lỗ chui vệ sinh két, lỗ mở đặt ống đo, v.v..., và các lỗ khoét tương tự), van góp dầu hàng, van dầu hàng, bích nối đường ống dầu hàng và lỗ thoát thông gió buồng bơm dầu hàng dùng để giảm áp lực cho phép lượng nhỏ khí hoặc hơi thoát ra do sự chênh lệch nhiệt độ gây ra;


(h) Các khu vực trên boong hở hoặc không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi hình trụ thẳng đứng với độ cao không giới hạn và có bán kính là 6m có tâm là điểm giữa lỗ thoát hơi, và trong phạm vi bán cầu có bán kính 6m phía dưới lỗ thoát để cho phép thoát một lượng lớn khí hoặc hơi trong khi bốc dỡ hàng hoặc bơm dằn tàu;


(i) Khu vực boong hở hoặc không gian nửa kín trên boong hở, trong phạm vi 1,5m tính từ cửa ra vào buồng bơm dầu hàng, trong phạm vi quả cầu có bán kính 1,5m với tâm là cửa hút thông gió buồng bơm hàng và lỗ khoét như nêu ở (2);


(j) Khu vực trên boong hở trong phạm vi thành quây dầu tràn bao quanh cụm van góp dầu hàng và xa ra ngoài miệng này một khoảng 3m với độ cao là 2,4m về phía trên boong;


(k) Khu vực trên boong hở bao trùm toàn bộ két dầu hàng (bao gồm cả két dằn nằm trong khu vực két dầu hàng, và các két tương tự) nơi mà kết cấu hạn chế thông gió tự nhiên và kéo hết toàn bộ chiều rộng tàu cộng thêm 3m về phía mũi và đuôi tàu với độ cao là 2,4m về phía trên boong;


(l) Các buồng để ống mềm làm hàng;


(m) Các không gian kín và nửa kín trong đó có đặt các ống chứa dầu hàng.


(3) Vùng 2


(a) Khu vực trên boong hở hoặc các không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi 1,5m bao quanh khu vực được chỉ ra ở (2) (trừ các khu vực nguy hiểm khác với được nêu trong Quy phạm, và các khu vực tương tự);


(b) Các không gian trong phạm vi 3m bao quanh khu vực nêu ở (2)(h); 


(c) Các không gian tạo thành khóa khí giữa các khu vực nêu ở (2) và khu vực không nguy hiểm;


(d) Các khu vực trên boong hở trong phạm vi thành quây dầu tràn có dự kiến để giữ không cho dầu tràn vào khu vực sinh hoạt và làm việc và ra xa khu vực này 3m, với độ cao là 2,4m về phía trên boong;


(e) Các khu vực trên boong hở bao trùm toàn bộ két dầu hàng nơi mà việc thông gió tự nhiên đảm bảo không bị hạn chế và kéo hết toàn bộ chiều rộng tàu cộng thêm 3m về phía mũi và đuôi tàu với độ cao là 2,4m về phía trên boong.


(f) Các không gian phía trước boong hở nêu ở (e) và (2)(k), nằm dưới mức boong hở và có các lỗ khoét tại vị trí nhỏ hơn 0,5m về phía trên boong hở (trừ khi các lỗ khoét được đặt tối thiểu 5m so với két hàng phía mũi và tối thiểu 10m theo phương thẳng đứng tính từ bất kỳ lỗ thoát két dầu hàng hoặc lỗ thoát khí hoặc hơi, hoặc các không gian được thông gió cơ khí, và các không gian tương tự);


(g) Buồng bơm nước dằn kề sát két dầu hàng.


4.4. Tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có điểm chớp cháy trên 60°C và hàng của chúng được hâm nóng với nhiệt độ lớn hơn nhiệt độ dưới nhiệt độ chớp cháy là 15°C

4.4.1. Phân cấp khu vực nguy hiểm

Các khu vực hoặc không gian trên tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có điểm chớp cháy trên 60°C và hàng của chúng được hâm nóng với nhiệt độ thấp hơn nhiệt độ chớp cháy 15°C phải được phân cấp phù hợp với các yêu cầu như được nêu ở 4.3.1.


4.5. Tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có điểm chớp cháy lớn hơn 60°C và hàng của chúng không được hâm nóng hoặc được hâm nóng với nhiệt độ nhỏ hơn nhiệt độ dưới nhiệt độ chớp cháy 15°C

4.5.1. Phân cấp vùng nguy hiểm

Các khu vực hoặc không gian trên tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có điểm chớp cháy trên 60°C và hàng của chúng không được hâm nóng hoặc được hâm nóng với nhiệt độ nhỏ hơn nhiệt độ dưới nhiệt độ chớp cháy 15°C phải được phân cấp thành vùng 2 như sau:


(1) Két dầu hàng và két lắng; 


(2) Bên trong các đường ống của hệ thống giảm áp và thông hơi các két dầu hàng và két lắng;


(3) Bên trong các đường ống dầu hàng.


4.6. Các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm mà hàng của chúng phản ứng với các sản phẩm khác tạo ra khí dễ cháy 


4.6.1. Phân cấp vùng nguy hiểm

Các khu vực hoặc không gian trên tàu chở xô hóa chất nguy hiểm mà hàng của chúng phản ứng với các sản phẩm khác tạo ra khí dễ cháy phải được phân cấp thành vùng 1 và 2 như sau;


(1) Vùng 1


(a) Két hàng và két lắng;


(b) Bên trong các đường ống của hệ thống giảm áp và thông hơi các két hàng và két lắng;


(c) Bên trong các đường ống hàng;


(d) Buồng bơm hàng;


(e) Buồng để ống mềm làm hàng.


(2) Vùng 2


(a) Khu vực trên boong hở hoặc không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi 1,5m bao quanh các khu vực nêu ở (1);


(b) Khoang trống kề sát các két hàng liền vỏ;


(c) Không gian chứa các két dầu hàng dạng rời;


(d) Khoang cách ly và két dằn cách ly kề sát khoang hàng;


(e) Không gian kín hoặc nửa kín nằm ngay phía trên két hàng hoặc có vách nằm phía trên và trùng với vách két hàng;


(f) Các không gian không phải là khoang cách ly và két dằn cách ly nằm kề sát và và trên đỉnh két hàng;


(g) Các không gian kín hoặc nửa kín đặt các ống hàng;


(h) Các khu vực trên boong hở hoặc không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi quả cầu có bán kính 1,5 m tính từ bất kỳ lỗ thoát thông gió, lỗ chui két hàng, lỗ thoát hơi hoặc khí, van góp hàng, van hàng, bích nối đường ống hàng và lỗ thoát thông gió buồng bơm hàng giảm áp suất nhờ cho phép một lượng nhỏ khí hoặc hơi sinh ra do chênh lệch nhiệt độ đi qua; 


(i) Khu vực trên boong hở trong phạm vi thành quây hàng tràn bao quanh van góp hàng và ra xa vị trí này 1,5 m với độ cao là 1,5 m về phía trên boong;


(j) Khu vực trên boong hở hoặc không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi hình trụ đứng không giới hạn chiều có bán kính 3 m tính từ tâm lỗ thoát, và trong phạm vi bán cầu có đường kính 3 m lấy về phía dưới lỗ thoát giảm áp suất cho phép lượng nhỏ hơi hoặc khi đi qua trong quá trình xuống hàng và bơm hàng lên hoặc khi dằn tàu.


4.7. Các tàu chở xô khí hóa lỏng

4.7.1. Phân cấp vùng nguy hiểm

Các khu vực hoặc không gian trên tàu chở xô khí hóa lỏng được phân cấp thành các vùng 0, 1 và 2 như sau:


(1) Vùng 0


(a) Két hàng và két lắng;


(b) Bên trong đường ống của hệ thống giảm áp hoặc thông hơi két hàng và két lắng;


(c) Bên trong đường ống hàng;


(d) Không gian hầm chứa két hàng rời yêu cầu có vách chắn phụ.


(2) Vùng 1


(a) Không gian trống liền kề với két hàng liền vỏ;


(b) Không gian hầm chứa két hàng rời không yêu cầu có vách chắn phụ;


(c) Khoang cách ly và két dằn cách ly liền kề với két hàng;


(d) Các không gian ngăn cách với các không gian hầm chứa nêu ở (1)(d) trên bằng vách kín khí đơn;


(e) Buồng bơm hàng và buồng nén khí hàng;


(f) Các không gian kín hoặc nửa kín ngay phía trên két hàng hoặc có vách trên và trùng với vách két hàng;


(g) Các không gian, không phải là khoang cách ly và két dằn cách ly, liền kề với và phía dưới két hàng;


(h) Các khu vực trên boong hở hoặc các không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi hình cầu có đường kính 3 m tính từ bất kỳ lỗ thoát thông gió, lỗ chui két hàng, các lỗ thoát khí hoặc hơi, van góp hàng, van hàng, bích nối đường ống hàng và các lỗ thoát thông gió buồng bơm hàng để giảm áp suất nhờ cho phép lượng nhỏ hơi hoặc khí sinh ra do thay đổi nhiệt độ đi qua;


(i) Khu vực trên boong hở hoặc các không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi hình trụ đứng không giới hạn chiều cao và có bán kính là 6 m tính từ tâm lỗ thoát và trong phạm vi bán cầu bán kính là 6 m phía dưới lỗ thoát cho phép một lượng nhỏ khí hoặc hơi đi qua khi xuống hàng, bơm hàng lên hoặc kho bơm dằn;


(j) Khu vực trên boong hở hoặc không gian nửa kín trên boong hở, trong phạm vi 1,5 m tính từ cửa ra vào buồng bơm hàng, trong phạm vi quả cầu bán kính 1,5 m tính từ lỗ vào thông gió buồng bơm hàng và các lỗ khoét nêu ở (2);


(k) Khu vực trên boong hở trong phạm vi thành quây hàng tràn bao quanh van góp và lấy xa ra 3 m, chiều cao là 2,4 m về phía trên boong;


(l) Khu vực trên boong hở bao trùm toàn bộ két hàng tại đó kết cấu hạn chế thông gió tự nhiên và kéo hết chiều rộng của tàu, cộng thêm 3 m về phía mũi và phía đuôi tàu, chiều cao là 2,4 m về phía trên boong;


(m) Buồng chứa ống mềm làm hàng;


(n) Không gian kín hoặc nửa kín có lắp đặt đường ống hàng (trừ các không gian chứa thiết bị phát hiện khí thỏa mãn với 13.6.5, phần 8E của Quy phạm và không gian tận dụng khí nóng như là nhiên liệu phù hợp với các yêu cầu nêu ở Chương 16, phần 8E của Quy phạm.


(3) Vùng 2


(a) Các khu vực trên boong hở hoặc các không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi 1,5 m quanh khu vực được nêu ở (2) trên;


(b) Các không gian trong phạm vi 4 m quanh khu vực nêu ở (2)(i) trên;


(c) Các không gian tạo thành khóa khí giữa các khu vực được nêu ở (2) trên và khu vực không nguy hiểm;


(d) Khu vực trên boong hở trong phạm vi thành quây tràn hàng nhằm mục đích giữ cho hàng tràn không chảy vào khu vực sinh hoạt và buồng phục vụ và lấy xa ra 3 m, chiều cao là 2,4 m về phía trên boong;


(e) Khu vực trên boong hở bao trùm toàn bộ két hàng tại đó đảm bảo không hạn chế thông gió tự nhiên và kéo hết chiều rộng tàu, cộng thêm 3 m về phía mũi và đuôi tàu, chiều cao là 2,4 m về phía trên boong;


(f) Không gian phía trước boong hở được nêu ở (e) và (2)(l) trên, nằm phía dưới mức boong hở và có các lỗ khoét ở mức thấp hơn 0,5 m phía trên boong hở; 


(g) Không gian trong phạm vi 2,4 m bề mặt lộ thiên ngoài cùng của két hàng.


4.8. Các khoang kín dùng để chở ô tô có nhiên liệu sẵn trong két của chúng để hoạt động và các buồng kín kề với khoang hàng này, v.v...

4.8.1. Trang bị điện trong các khoang kín, v.v...

Trang bị điện trong khoang kín v.v..., dùng để chở ôtô có nhiên liệu sẵn trong két phải phù hợp với những yêu cầu ở 20.3, Phần 5.


4.9. Tàu chở than


4.9.1. Trang bị điện trong khoang hàng 


1. Trừ khi có công dụng thiết yếu, không cho phép lắp đặt bất kỳ trang bị điện nào trong không gian được liệt kê từ (1) đến (3) dưới đây: 


(1) Khoang hàng; 


(2) Không gian kín kề sát với khoang hàng có cửa ra vào, cửa huplô, v.v..., không kín khí hoặc kín nước mở vào khoang hàng;


(3) Các vùng trong phạm vi 3 m so với cửa thoát lỗ hút gió cưỡng bức hầm hàng.


2. Khi không thể tránh được việc lắp đặt trang bị điện trong các vùng đó thì chúng phải thỏa mãn những yêu cầu từ (1) đến (4) sau:


(1) Trang bị điện phải là kiểu phòng nổ được Đăng kiểm chấp thuận và có vỏ bảo vệ để đảm bảo hoạt động an toàn trong bụi than. Trang bị điện phải được lắp đặt sao cho tránh được hư hỏng do cơ khí. Tuy nhiên, cho phép sử dụng trang bị điện phù hợp với vị trí lắp đặt và mục đích sử dụng, và được Đăng kiểm thấy là tính an toàn tương đương với trang bị điện có kiểu phòng nổ. 


(2) Không được phép lắp công tắc và ổ cắm trừ khi chúng được nối với mạch an toàn về bản chất.


(3) Cáp điện đi qua khoang hàng phải được đặt trong ống thép chịu lực, kín khí. Cả 2 đầu ống phải được bịt kín bằng tấm đệm cáp hoặc tương tự tại vách bao khoang hàng. Cáp điện dẫn tới thiết bị điện được lắp đặt trong khoang hàng phải được bảo vệ bằng vỏ bọc kim loại hoặc phi kim loại dạng đúc liền phù hợp với các yêu cầu nêu ở 2.9.14-3(4), và vỏ bọc đó phải được nhồi kín bằng tấm đệm cáp hoặc kiểu tương tự tại vách bao khoang hàng.


(4) Quạt thông gió cơ khí đặt trong kênh thông gió khoang hàng phải là kiểu không phát tia lửa.


3. Bất kể những yêu cầu ở -1 và -2, trang bị điện được lắp đặt trong vùng và không gian được liệt kê ở -1(1) đến (3) của tàu chở xô mà đôi khi dùng chở than và trang bị điện này không được dùng trong lúc chở than, thì chúng phải thỏa mãn những yêu cầu ở (1) và (2) dưới đây:


(1) Thiết bị điện phải có vỏ bảo vệ không cho phép bụi than lọt vào.


(2) Trang bị điện phải được lắp đặt sao cho tránh được hư hỏng do cơ khí. Đồng thời mạch cấp nguồn cho thiết bị phải được bố trí công tắc nhiều cực đặt phía ngoài không gian và vùng như nêu ở -1(1) đến (3) và đảm bảo dễ tiếp cận, và phải có biện pháp khóa công tắc ở vị trí “ngắt”.


4.10. Yêu cầu đặc biệt đối với tàu chở hàng nguy hiểm 


4.10.1. Quy định chung

Trang bị điện của tàu chở hàng nguy hiểm phải thỏa mãn những yêu cầu ở chương 19, Phần 5 và những yêu cầu ở Phần này.


Chương 5


YÊU CẦU BỔ SUNG ĐỐI VỚI HỆ THỐNG ĐIỆN CHÂN VỊT


5.1. Quy định chung

5.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Các trang bị điện trên những tàu mà phương tiện đẩy tàu duy nhất là hệ thống chân vịt được dẫn động bằng điện (sau đây trong Chương này gọi là tàu có thiết bị điện chân vịt) phải thỏa mãn những yêu cầu tương ứng trong phần này và những yêu cầu bổ sung trong chương này.


2. Các bộ biến đổi bán dẫn của các động cơ điện quay chân vịt và các hệ thống điện khác mà Đăng kiểm cho là cần thiết phải thỏa mãn những yêu cầu ở -1.


3. Các máy dùng trên tàu có thiết bị điện chân vịt phải thỏa mãn những yêu cầu tương ứng trong Phần 3 và những yêu cầu bổ sung trong Chương này.


5.1.2. Những yêu cầu bổ sung đối với động cơ dẫn động các máy phát điện chân vịt

1. Quá trình đảo chiều quay chân vịt từ tiến sang lùi khi tàu đang tiến thì động cơ dẫn động các máy phát, nói chung, phải có một hệ thống điều khiển có khả năng nhận hoặc hạn chế năng lượng tái sinh mà không ngắt thiết bị bảo vệ quá tốc như nêu ở 2.4.1-2, 3.3.1-1, hoặc 4.3.1-1 Phần 3. Đồng thời động cơ lai và máy phát phải được kết cấu sao cho có khả năng chịu được vòng quay bằng vòng quay đặt của thiết bị bảo vệ quá tốc.


2. Các đặc tính của bộ điều tốc động cơ lai phải được Đăng kiểm chấp thuận, trừ trường hợp nếu máy phát động lực cũng được sử dụng như là máy phát điện chính trên tàu.


3. Khi điều chỉnh tốc độ động cơ lai để điều khiển tốc độ quay chân vịt, thì bộ điều tốc phải có khả năng điều khiển được từ xa, càng xa càng tốt. Tuy nhiên nếu được sự đồng ý của Đăng kiểm thì không cần thiết áp dụng yêu cầu này.


4. Khi các máy phát một chiều được dẫn động riêng biệt và được mắc nối tiếp thì phải có biện pháp hữu hiệu để ngăn ngừa việc đảo chiều quay của máy phát trong trường hợp có hư hỏng của nguồn dẫn động. 


5.2. Thiết bị điện chân vịt và cáp điện 

5.2.1. Quy định chung 

Trong bất kỳ chế độ điều động nào cũng không được tạo ra từ trường lớn quá mức trong các thiết bị điện chân vịt.


5.2.2. Những yêu cầu chung đối với các động cơ điện quay chân vịt


1. Các động cơ điện quay chân vịt phải thỏa mãn yêu cầu từ (1) đến (3) dưới đây: 


(1) Mô men quay sẵn có cho quá trình điều động tàu phải có khả năng dừng hoặc đảo chiều của tàu với thời gian hợp lý khi tàu hành trình ở tốc độ lớn nhất;


(2) Đối với các động cơ xoay chiều thì phải có độ dự trữ mômen quay đủ để giữ động cơ không bị mất đồng bộ trong điều kiện thời tiết xấu và tại thời điểm đảo chiều hoạt động của tàu nhiều chân vịt;


(3) Các động cơ phải không sinh ra dao động xoắn có hại trong dải tốc độ quay thông thường;


2. Phải đảm bảo bôi trơn các ổ đỡ của động cơ quay chân vịt ở mọi tốc độ, kể cả tốc độ trượt. Khi sử dụng hệ thống bôi trơn cưỡng bức, thì hệ thống phải có các thiết bị báo động bằng âm thanh và ánh sáng để báo động khi có sự cố về việc cấp dầu bôi trơn hoặc áp lực dầu bôi trơn giảm thấp và cũng phải có thiết bị tự động dừng động cơ khi áp lực dầu bôi trơn giảm thấp sau khi đã báo động.


3. Đối với các động cơ 1 chiều có khả năng xảy ra quá tốc độ như nêu ở 2.4.7 do mất chân vịt hoặc chân vịt quay quá nhanh thì phải trang bị thiết bị bảo vệ quá tốc, đồng thời rôto của động cơ cũng phải được kết cấu phù hợp để tránh những hư hỏng do quá tốc.


4. Nếu hệ thống được thiết kế có 1 động cơ quay chân vịt nối với tổ máy phát có công suất liên tục lớn hơn công suất của động cơ thì phải có biện pháp ngăn ngừa tình trạng hoạt động quá tải liên tục hoặc quá mômen không cho phép của động cơ và đường trục.


5. Trục của động cơ phải phù hợp với những yêu cầu ở 2.4.11. Trong trường hợp này đường kính của trục rôto ở chiều dài tính từ vị trí đặt rôto đến đầu trục chân vịt phải thỏa mãn với những yêu cầu ở 2.4.11-3(1). Giá trị F1 phải được tính theo các trường hợp (1) hoặc (2) dưới đây:


(1) Động cơ có ổ đỡ ở cả hai đầu trục: 110


(2) Động cơ không có ổ đỡ ở phía đầu lắp chân vịt: 20


5.2.3. Kết cấu và bố trí các máy điện quay của hệ thống điện chân vịt

1. Phải có các biện pháp hữu hiệu nhằm tránh ngưng đọng nước la canh phía dưới các động cơ, máy phát, các bộ kích từ hoặc các khớp nối điện từ (sau đây ở chương nay gọi chung là máy điện quay chân vịt).


2. Các vành trượt và cổ góp của các máy điện quay chân vịt phải được bố trí ở những vị trí thích hợp để dễ bảo dưỡng. Các cuộn dây và gối đỡ phải tiếp cận được dễ dàng để kiểm tra và sửa chữa. Nếu thấy cần thiết thì Đăng kiểm có thể yêu cầu các máy điện quay chân vịt phải được kết cấu sao cho có thể tháo và thay thế các cuộn dây của chúng.


3. Trên cuộn dây stato của máy điện xoay chiều hoặc cuộn dây kích từ của máy điện một chiều có công suất lớn hơn 500 kW phải được trang bị các đầu cảm biến nhiệt để kiểm tra và báo động.


4. Các máy điện Các vùng và không gian trên các tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có điểm chớp cháy từ 60°C trở xuống được phân cấp thành các vùng 0, vùng 1 và 2 như sau: 


(1) Vùng 0


(a) Két dầu hàng và két lắng


(b) Phía trong đường ống của hệ thống giảm áp hoặc thông hơi két dầu hàng và két lắng;


(c) Phía trong đường ống dầu hàng.


(2) Vùng 1


(a) Không gian trống liền kề với két dầu hàng liền vỏ;


(b) Không gian chứa các két dầu hàng dạng rời;


(c) Khoang cách ly và két dằn cách ly kề sát két hàng (két dầu đốt, kết dầu nhờn, v.v... được xem là khoang cách ly, cũng như các két tương tự như đề cập ở đây);


(d) Buồng bơm hàng;


(e) Không gian kín và nửa kín (nghĩa là các không gian được phân cách bởi boong và vách mà ở đó điều kiện thông gió khác đáng kể so với các khoang hở trên tàu) nằm ngay phía trên két dầu hàng hoặc có các vách nằm trên và trùng với vách két dầu hàng; 


(f) Các không gian khác không phải là khoang cách ly và két dằn cách ly nằm ngay dưới đỉnh của két dầu hàng (ví dụ, hầm boong, lối đi lại, hầm tàu và các khoang tương tự);


(g) Các khu vực trên boong hở hoặc các không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi hình cầu có bán kính 3m có tâm là bất kỳ các lỗ thoát thông gió, lỗ khoét két dầu hàng, lỗ thoát khí hoặc hơi (ví dụ, miệng két dầu hàng, lỗ thăm, lỗ chui vệ sinh két, lỗ mở đặt ống đo, v.v..., và các lỗ khoét tương tự), van góp dầu hàng, van dầu hàng, bích nối đường ống dầu hàng và lỗ thoát thông gió buồng bơm dầu hàng dùng để giảm áp lực cho phép lượng nhỏ khí hoặc hơi thoát ra do sự chênh lệch nhiệt độ gây ra;


(h) Các khu vực trên boong hở hoặc không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi hình trụ thẳng đứng với độ cao không giới hạn và có bán kính là 6m có tâm là điểm giữa lỗ thoát hơi, và trong phạm vi bán cầu có bán kính 6m phía dưới lỗ thoát để cho phép thoát một lượng lớn khí hoặc hơi trong khi bốc dỡ hàng hoặc bơm dằn tàu;


(i) Khu vực boong hở hoặc không gian nửa kín trên boong hở, trong phạm vi 1,5m tính từ cửa ra vào buồng bơm dầu hàng, trong phạm vi quả cầu có bán kính 1,5m với tâm là cửa hút thông gió buồng bơm hàng và lỗ khoét như nêu ở (2);


(j) Khu vực trên boong hở trong phạm vi thành quây dầu tràn bao quanh cụm van góp dầu hàng và xa ra ngoài miệng này một khoảng 3m với độ cao là 2,4m về phía trên boong;


(k) Khu vực trên boong hở bao trùm toàn bộ két dầu hàng (bao gồm cả két dằn nằm trong khu vực két dầu hàng, và các két tương tự) nơi mà kết cấu hạn chế thông gió tự nhiên và kéo hết toàn bộ chiều rộng tàu cộng thêm 3m về phía mũi và đuôi tàu với độ cao là 2,4m về phía trên boong;


(l) Các buồng để ống mềm làm hàng;


(m) Các không gian kín và nửa kín trong đó có đặt các ống chứa dầu hàng.


(3) Vùng 2


(a) Khu vực trên boong hở hoặc các không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi 1,5m bao quanh khu vực được chỉ ra ở (2) (trừ các khu vực nguy hiểm khác với được nêu trong Quy phạm, và các khu vực tương tự);


(b) Các không gian trong phạm vi 3m bao quanh khu vực nêu ở (2)(h); 


(c) Các không gian tạo thành khóa khí giữa các khu vực nêu ở (2) và khu vực không nguy hiểm;


(d) Các khu vực trên boong hở trong phạm vi thành quây dầu tràn có dự kiến để giữ không cho dầu tràn vào khu vực sinh hoạt và làm việc và ra xa khu vực này 3m, với độ cao là 2,4m về phía trên boong;


(e) Các khu vực trên boong hở bao trùm toàn bộ két dầu hàng nơi mà việc thông gió tự nhiên đảm bảo không bị hạn chế và kéo hết toàn bộ chiều rộng tàu cộng thêm 3m về phía mũi và đuôi tàu với độ cao là 2,4m về phía trên boong.


(f) Các không gian phía trước boong hở nêu ở (e) và (2)(k), nằm dưới mức boong hở và có các lỗ khoét tại vị trí nhỏ hơn 0,5m về phía trên boong hở (trừ khi các lỗ khoét được đặt tối thiểu 5m so với két hàng phía mũi và tối thiểu 10m theo phương thẳng đứng tính từ bất kỳ lỗ thoát két dầu hàng hoặc lỗ thoát khí hoặc hơi, hoặc các không gian được thông gió cơ khí, và các không gian tương tự);


(g) Buồng bơm nước dằn kề sát két dầu hàng.


Các khu vực hoặc không gian trên tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có điểm chớp cháy trên 60°C và hàng của chúng được hâm nóng với nhiệt độ thấp hơn nhiệt độ chớp cháy 15°C phải được phân cấp phù hợp với các yêu cầu như được nêu ở 4.3.1.


Các khu vực hoặc không gian trên tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có điểm chớp cháy trên 60°C và hàng của chúng không được hâm nóng hoặc được hâm nóng với nhiệt độ nhỏ hơn nhiệt độ dưới nhiệt độ chớp cháy 15°C phải được phân cấp thành vùng 2 như sau:


(1) Két dầu hàng và két lắng; 


(2) Bên trong các đường ống của hệ thống giảm áp và thông hơi các két dầu hàng và két lắng;


(3) Bên trong các đường ống dầu hàng.


Các khu vực hoặc không gian trên tàu chở xô hóa chất nguy hiểm mà hàng của chúng phản ứng với các sản phẩm khác tạo ra khí dễ cháy phải được phân cấp thành vùng 1 và 2 như sau;


(1) Vùng 1


(a) Két hàng và két lắng;


(b) Bên trong các đường ống của hệ thống giảm áp và thông hơi các két hàng và két lắng;


(c) Bên trong các đường ống hàng;


(d) Buồng bơm hàng;


(e) Buồng để ống mềm làm hàng.


(2) Vùng 2


do chênh lệch nhiệt độ đi qua; 


(i) Khu vực trên boong hở trong phạm vi thành quây hàng tràn bao quanh van góp hàng và ra xa vị trí này 1,5 m với độ cao là 1,5 m về phía trên boong;


(j) Khu vực trên boong hở hoặc không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi hình trụ đứng không giới hạn chiều có bán kính 3 m tính từ tâm lỗ thoát, và trong phạm vi bán cầu có đường kính 3 m lấy về phía dưới lỗ thoát giảm áp suất cho phép lượng nhỏ hơi hoặc khi đi qua trong quá trình xuống hàng và bơm hàng lên hoặc khi dằn tàu.


Các khu vực hoặc không gian trên tàu chở xô khí hóa lỏng được phân cấp thành các vùng 0, 1 và 2 như sau:


(1) Vùng 0


(a) Két hàng và két lắng;


(b) Bên trong đường ống của hệ thống giảm áp hoặc thông hơi két hàng và két lắng;


(c) Bên trong đường ống hàng;


(d) Không gian hầm chứa két hàng rời yêu cầu có vách chắn phụ.


(2) Vùng 1


(a) Không gian trống liền kề với két hàng liền vỏ;


(b) Không gian hầm chứa két hàng rời không yêu cầu có vách chắn phụ;


(c) Khoang cách ly và két dằn cách ly liền kề với két hàng;


(d) Các không gian ngăn cách với các không gian hầm chứa nêu ở (1)(d) trên bằng vách kín khí đơn;


(e) Buồng bơm hàng và buồng nén khí hàng;


(f) Các không gian kín hoặc nửa kín ngay phía trên két hàng hoặc có vách trên và trùng với vách két hàng;


(g) Các không gian, không phải là khoang cách ly và két dằn cách ly, liền kề với và phía dưới két hàng;


(h) Các khu vực trên boong hở hoặc các không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi hình cầu có đường kính 3 m tính từ bất kỳ lỗ thoát thông gió, lỗ chui két hàng, các lỗ thoát khí hoặc hơi, van góp hàng, van hàng, bích nối đường ống hàng và các lỗ thoát thông gió buồng bơm hàng để giảm áp suất nhờ cho phép lượng nhỏ hơi hoặc khí sinh ra do thay đổi nhiệt độ đi qua;


(i) Khu vực trên boong hở hoặc các không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi hình trụ đứng không giới hạn chiều cao và có bán kính là 6 m tính từ tâm lỗ thoát và trong phạm vi bán cầu bán kính là 6 m phía dưới lỗ thoát cho phép một lượng nhỏ khí hoặc hơi đi qua khi xuống hàng, bơm hàng lên hoặc kho bơm dằn;


(j) Khu vực trên boong hở hoặc không gian nửa kín trên boong hở, trong phạm vi 1,5 m tính từ cửa ra vào buồng bơm hàng, trong phạm vi quả cầu bán kính 1,5 m tính từ lỗ vào thông gió buồng bơm hàng và các lỗ khoét nêu ở (2);


(k) Khu vực trên boong hở trong phạm vi thành quây hàng tràn bao quanh van góp và lấy xa ra 3 m, chiều cao là 2,4 m về phía trên boong;


(l) Khu vực trên boong hở bao trùm toàn bộ két hàng tại đó kết cấu hạn chế thông gió tự nhiên và kéo hết chiều rộng của tàu, cộng thêm 3 m về phía mũi và phía đuôi tàu, chiều cao là 2,4 m về phía trên boong;


(m) Buồng chứa ống mềm làm hàng;


(n) Không gian kín hoặc nửa kín có lắp đặt đường ống hàng (trừ các không gian chứa thiết bị phát hiện khí thỏa mãn với 13.6.5, phần 8E của Quy phạm và không gian tận dụng khí nóng như là nhiên liệu phù hợp với các yêu cầu nêu ở Chương 16, phần 8E của Quy phạm.


(3) Vùng 2


(a) Các khu vực trên boong hở hoặc các không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi 1,5 m quanh khu vực được nêu ở (2) trên;


(b) Các không gian trong phạm vi 4 m quanh khu vực nêu ở (2)(i) trên;


(c) Các không gian tạo thành khóa khí giữa các khu vực được nêu ở (2) trên và khu vực không nguy hiểm;


(d) Khu vực trên boong hở trong phạm vi thành quây tràn hàng nhằm mục đích giữ cho hàng tràn không chảy vào khu vực sinh hoạt và buồng phục vụ và lấy xa ra 3 m, chiều cao là 2,4 m về phía trên boong;


(e) Khu vực trên boong hở bao trùm toàn bộ két hàng tại đó đảm bảo không hạn chế thông gió tự nhiên và kéo hết chiều rộng tàu, cộng thêm 3 m về phía mũi và đuôi tàu, chiều cao là 2,4 m về phía trên boong;


(f) Không gian phía trước boong hở được nêu ở (e) và (2)(l) trên, nằm phía dưới mức boong hở và có các lỗ khoét ở mức thấp hơn 0,5 m phía trên boong hở; 


(g) Không gian trong phạm vi 2,4 m bề mặt lộ thiên ngoài cùng của két hàng.


Trang bị điện trong khoang kín v.v..., dùng để chở ôtô có nhiên liệu sẵn trong két phải phù hợp với những yêu cầu ở 20.3, Phần 5.


Trừ khi có công dụng thiết yếu, không cho phép lắp đặt bất kỳ trang bị điện nào trong không gian được liệt kê từ (1) đến (3) dưới đây: 


(1) Khoang hàng; 


(2) Không gian kín kề sát với khoang hàng có cửa ra vào, cửa huplô, v.v..., không kín khí hoặc kín nước mở vào khoang hàng;


(3) Các vùng trong phạm vi 3 m so với cửa thoát lỗ hút gió cưỡng bức hầm hàng.


Khi không thể tránh được việc lắp đặt trang bị điện trong các vùng đó thì chúng phải thỏa mãn những yêu cầu từ (1) đến (4) sau:


(1) Trang bị điện phải là kiểu phòng nổ được Đăng kiểm chấp thuận và có vỏ bảo vệ để đảm bảo hoạt động an toàn trong bụi than. Trang bị điện phải được lắp đặt sao cho tránh được hư hỏng do cơ khí. Tuy nhiên, cho phép sử dụng trang bị điện phù hợp với vị trí lắp đặt và mục đích sử dụng, và được Đăng kiểm thấy là tính an toàn tương đương với trang bị điện có kiểu phòng nổ. 


2) Không được phép lắp công tắc và ổ cắm trừ khi chúng được nối với mạch an toàn về bản chất.


(3) Cáp điện đi qua khoang hàng phải được đặt trong ống thép chịu lực, kín khí. Cả 2 đầu ống phải được bịt kín bằng tấm đệm cáp hoặc tương tự tại vách bao khoang hàng. Cáp điện dẫn tới thiết bị điện được lắp đặt trong khoang hàng phải được bảo vệ bằng vỏ bọc kim loại hoặc phi kim loại dạng đúc liền phù hợp với các yêu cầu nêu ở 2.9.14-3(4), và vỏ bọc đó phải được nhồi kín bằng tấm đệm cáp hoặc kiểu tương tự tại vách bao khoang hàng.


(4) Quạt thông gió cơ khí đặt trong kênh thông gió khoang hàng phải là kiểu không phát tia lửa.


Bất kể những yêu cầu ở -1 và -2, trang bị điện được lắp đặt trong vùng và không gian được liệt kê ở -1(1) đến (3) của tàu chở xô mà đôi khi dùng chở than và trang bị điện này không được dùng trong lúc chở than, thì chúng phải thỏa mãn những yêu cầu ở (1) và (2) dưới đây:


(1) Thiết bị điện phải có vỏ bảo vệ không cho phép bụi than lọt vào.


(2) Trang bị điện phải được lắp đặt sao cho tránh được hư hỏng do cơ khí. Đồng thời mạch cấp nguồn cho thiết bị phải được bố trí công tắc nhiều cực đặt phía ngoài không gian và vùng như nêu ở -1(1) đến (3) và đảm bảo dễ tiếp cận, và phải có biện pháp khóa công tắc ở vị trí “ngắt”.


Trang bị điện của tàu chở hàng nguy hiểm phải thỏa mãn những yêu cầu ở chương 19, Phần 5 và những yêu cầu ở Phần này.


. Các trang bị điện trên những tàu mà phương tiện đẩy tàu duy nhất là hệ thống chân vịt được dẫn động bằng điện (sau đây trong Chương này gọi là tàu có thiết bị điện chân vịt) phải thỏa mãn những yêu cầu tương ứng trong phần này và những yêu cầu bổ sung trong chương này.


Các bộ biến đổi bán dẫn của các động cơ điện quay chân vịt và các hệ thống điện khác mà Đăng kiểm cho là cần thiết phải thỏa mãn những yêu cầu ở -1.


Các máy dùng trên tàu có thiết bị điện chân vịt phải thỏa mãn những yêu cầu tương ứng trong Phần 3 và những yêu cầu bổ sung trong Chương này.


Quá trình đảo chiều quay chân vịt từ tiến sang lùi khi tàu đang tiến thì động cơ dẫn động các máy phát, nói chung, phải có một hệ thống điều khiển có khả năng nhận hoặc hạn chế năng lượng tái sinh mà không ngắt thiết bị bảo vệ quá tốc như nêu ở 2.4.1-2, 3.3.1-1, hoặc 4.3.1-1 Phần 3. Đồng thời động cơ lai và máy phát phải được kết cấu sao cho có khả năng chịu được vòng quay bằng vòng quay đặt của thiết bị bảo vệ quá tốc.


Các đặc tính của bộ điều tốc động cơ lai phải được Đăng kiểm chấp thuận, trừ trường hợp nếu máy phát động lực cũng được sử dụng như là máy phát điện chính trên tàu.


Khi điều chỉnh tốc độ động cơ lai để điều khiển tốc độ quay chân vịt, thì bộ điều tốc phải có khả năng điều khiển được từ xa, càng xa càng tốt. Tuy nhiên nếu được sự đồng ý của Đăng kiểm thì không cần thiết áp dụng yêu cầu này.


Khi các máy phát một chiều được dẫn động riêng biệt và được mắc nối tiếp thì phải có biện pháp hữu hiệu để ngăn ngừa việc đảo chiều quay của máy phát trong trường hợp có hư hỏng của nguồn dẫn động. 


Trong bất kỳ chế độ điều động nào cũng không được tạo ra từ trường lớn quá mức trong các thiết bị điện chân vịt.


Các động cơ điện quay chân vịt phải thỏa mãn yêu cầu từ (1) đến (3) dưới đây: 


(1) Mô men quay sẵn có cho quá trình điều động tàu phải có khả năng dừng hoặc đảo chiều của tàu với thời gian hợp lý khi tàu hành trình ở tốc độ lớn nhất;


(2) Đối với các động cơ xoay chiều thì phải có độ dự trữ mômen quay đủ để giữ động cơ không bị mất đồng bộ trong điều kiện thời tiết xấu và tại thời điểm đảo chiều hoạt động của tàu nhiều chân vịt;


(3) Các động cơ phải không sinh ra dao động xoắn có hại trong dải tốc độ quay thông thường;


Phải đảm bảo bôi trơn các ổ đỡ của động cơ quay chân vịt ở mọi tốc độ, kể cả tốc độ trượt. Khi sử dụng hệ thống bôi trơn cưỡng bức, thì hệ thống phải có các thiết bị báo động bằng âm thanh và ánh sáng để báo động khi có sự cố về việc cấp dầu bôi trơn hoặc áp lực dầu bôi trơn giảm thấp và cũng phải có thiết bị tự động dừng động cơ khi áp lực dầu bôi trơn giảm thấp sau khi đã báo động.


Đối với các động cơ 1 chiều có khả năng xảy ra quá tốc độ như nêu ở 2.4.7 do mất chân vịt hoặc chân vịt quay quá nhanh thì phải trang bị thiết bị bảo vệ quá tốc, đồng thời rôto của động cơ cũng phải được kết cấu phù hợp để tránh những hư hỏng do quá tốc.


Nếu hệ thống được thiết kế có 1 động cơ quay chân vịt nối với tổ máy phát có công suất liên tục lớn hơn công suất của động cơ thì phải có biện pháp ngăn ngừa tình trạng hoạt động quá tải liên tục hoặc quá mômen không cho phép của động cơ và đường trục.


Trục của động cơ phải phù hợp với những yêu cầu ở 2.4.11. Trong trường hợp này đường kính của trục rôto ở chiều dài tính từ vị trí đặt rôto đến đầu trục chân vịt phải thỏa mãn với những yêu cầu ở 2.4.11-3(1). Giá trị F1 phải được tính theo các trường hợp (1) hoặc (2) dưới đây:


(1) Động cơ có ổ đỡ ở cả hai đầu trục: 110


(2) Động cơ không có ổ đỡ ở phía đầu lắp chân vịt: 20


Phải có các biện pháp hữu hiệu nhằm tránh ngưng đọng nước la canh phía dưới các động cơ, máy phát, các bộ kích từ hoặc các khớp nối điện từ (sau đây ở chương nay gọi chung là máy điện quay chân vịt).


Các vành trượt và cổ góp của các máy điện quay chân vịt phải được bố trí ở những vị trí thích hợp để dễ bảo dưỡng. Các cuộn dây và gối đỡ phải tiếp cận được dễ dàng để kiểm tra và sửa chữa. Nếu thấy cần thiết thì Đăng kiểm có thể yêu cầu các máy điện quay chân vịt phải được kết cấu sao cho có thể tháo và thay thế các cuộn dây của chúng.


Trên cuộn dây stato của máy điện xoay chiều hoặc cuộn dây kích từ của máy điện một chiều có công suất lớn hơn 500 kW phải được trang bị các đầu cảm biến nhiệt để kiểm tra và báo động.


4. Các máy điện 


quay chân vịt phải được trang bị hệ thống thông gió cưỡng bức, trên các đường ống thông gió hoặc tại các bộ lọc khí phải có thiết bị đo nhiệt độ khí làm mát.


5. Phải có biện pháp hữu hiệu tránh ngưng đọng hơi nước và nước trong các máy điện quay chân vịt. 


5.2.4. Nhiệt độ của các máy điện quay chân vịt

Trường hợp máy điện quay chân vịt có tốc độ thay đổi được trang bị quạt gió gắn ở đầu trục và phải chịu hoạt động ở tốc độ dưới tốc độ định mức với mômen quay lớn nhất, dòng tải lớn nhất, dòng kích từ lớn nhất hoặc với các điều kiện tương tự thì nhiệt độ không được vượt quá giới hạn nêu ở Bảng 4/2.2 của 2.4.3.


5.2.5. Bộ biến đổi bán dẫn

1. Các bộ biến đổi bán dẫn phải được thiết kế sao cho có khả năng chịu được dòng quá tải khi thay đổi hướng chuyển động của tàu và trong các quá trình vận hành tàu nêu ở 1.3.2, Phần 3.


2. Phải đảm bảo phân chia đều điện áp hoặc dòng điện khi các linh kiện bán dẫn được mắc nối tiếp hoặc song song nhau.


3. Các linh kiện hoặc cụm linh kiện bán dẫn phải được trang bị làm mát để duy trì nhiệt độ dưới nhiệt độ tới hạn cho phép.


4. Các linh kiện bán dẫn được bố trí thông gió cưỡng bức sao cho bộ biến đổi bán dẫn có thể giảm được công suất ra khi có hư hỏng quạt gió, hoặc khi có nhiều linh kiện được mắc song song và quạt gió được trang bị cho từng nhóm thì linh kiện ở nhóm liên quan có thể tách ra được.


5. Các bộ biến đổi bán dẫn thông gió cưỡng bức phải được trang bị nhiệt kế để đo nhiệt độ khí làm mát 


6. Phải có các biện pháp hữu hiệu tránh việc ngưng đọng nước và hơi nước trong các bộ biến đổi bán dẫn, trừ khi các bộ này được lắp đặt trong các không gian được điều hòa không khí.


7. Phải bố trí thiết bị hạn chế quá áp phù hợp trên mỗi mạch cung cấp để ngăn ngừa hư hỏng.


8. Các linh kiện bán dẫn và các mạch lọc phải được bảo vệ bằng các cầu chì và các thiết bị khác được Đăng kiểm chấp thuận.


5.2.6. Cáp điện

Dây dẫn của cáp dùng cho các cơ cấu điều khiển và dụng cụ đo được nối trực tiếp tới bảng điện chính phải có ít nhất 7 tao và tiết diện tối thiểu phải bằng 1,5 mm2. 


5.2.7. Dụng cụ đo

Ngoài các dụng cụ đo nêu ở Bảng 4/2.7 của 2.5.6 hoặc 4/2.8 của 2.5.7, còn phải trang bị thêm trên bảng điều khiển hoặc các vị trí thích hợp khác các dụng cụ nêu ở (1) đến (4) dưới đây: 


(1) Dụng cụ chỉ báo nhiệt độ trên cuộn dây stato hoặc cuộn dây cực phụ của các máy điện quay chân vịt (chỉ áp dụng đối với các máy có công suất lớn hơn 500 kW);


(2) Đồng hồ đo điện áp cho các động cơ điện;


(3) Đồng hồ đo dòng phần cảm và dòng phần ứng nếu là động cơ điện 1 chiều;


(4) Đồng hồ đo dòng mạch chính nếu là động cơ điện xoay chiều.


5.3. Cấu tạo thiết bị điện chân vịt và mạch cấp điện


5.3.1. Cấu tạo thiết bị điện chân vịt và máy phụ động lực

1. Phải có các biện pháp đảm bảo các trang bị hoặc thiết bị nêu ở (1) đến (6) dưới đây có khả năng khởi động động cơ quay chân vịt và tàu hành hải được ngay cả khi một trong số chúng không hoạt động.


(1) Nguồn cấp cho thiết bị điện chân vịt;


(2) Các biến áp dùng cho thiết bị điện chân vịt;


(3) Các bộ biến đổi bán dẫn (kể cả các bộ kích từ của động cơ quay chân vịt);


(4) Hệ thống làm mát các động cơ quay chân vịt;


(5) Hệ thống bôi trơn các động cơ quay chân vịt;


(6) Các trang bị hoặc thiết bị khác mà Đăng kiểm thấy là cần thiết.


2. Nếu nguồn cấp điện cho thiết bị điện chân vịt thỏa mãn (1) và (2) dưới đây thì có thể sử dụng làm nguồn điện chính trên tàu như yêu cầu ở 3.2.1.


(1) Khi 1 tổ máy phát của thiết bị điện chân vịt ngừng hoạt động thì công suất như nêu ở 3.2.1-2 được đảm bảo nhờ nguồn điện còn lại của thiết bị điện chân vịt, đồng thời lúc đó vẫn có đủ công suất để tàu đạt tốc độ tối thiểu.


(2) Khi tải bị dao động và hãm chân vịt hoặc có sự thay đổi tốc độ quay của máy phát điện chân vịt để điều khiển động cơ quay chân vịt thì sự thay đổi điện áp và tần số phải thỏa mãn những yêu cầu ở 2.1.2-3.


5.3.2. Mạch cấp điện

1. Thiết bị hoặc trang bị điện phù hợp với yêu cầu ở 5.3.1-1 mà được trang bị kép thì phải được cấp điện bằng các mạch độc lập lẫn nhau.


2. Các hệ thống điện quay chân vịt có từ hai máy phát hoặc động cơ quay chân vịt tương ứng trở lên làm việc trên một trục chân vịt thì phải bố trí sao cho ngắt được bất kỳ một máy phát hay động cơ nào ra khỏi hệ thống và cách ly hoàn toàn về điện. 


3. Mạch cấp điện phải có các biện pháp an toàn nêu từ (1) đến (6) dưới đây:


(1) Nếu có thiết bị bảo vệ quá tải trên mạch động lực chính thì phải đặt ở giá trị đủ lớn để nó không thể ngắt mạch khi điều động trong điều kiện thời tiết xấu, quá trình đảo chiều hay các chế độ vận hành như nêu ở 1.3.2, Phần 3;


(2) Trên đường dây cấp điện cho động cơ điện quay chân vịt phải lắp đặt thiết bị phát hiện rò điện áp ra các phần nối đất;


(3) Trừ mạch kích từ không chổi than và mạch kích từ có chổi than của các máy điện quay có công suất nhỏ hơn 500 kW, phải lắp đặt thiết bị phát hiện rò điện áp ra các phần nối đất ở mỗi mạch kích từ cách ly.


(4) Các động cơ quay chân vịt hoặc máy phát điện chân vịt phải có biện pháp ngắt lựa chọn hoặc giảm nhanh từ thông để bảo vệ tránh xảy ra quá tải trên mạch chính. 


(5) Trong mạch từ trường phải trang bị thiết bị để ngăn chặn việc tăng quá áp khi ngắt mạch


(6) Trong mạch kích từ không được bố trí bảo vệ quá tải làm tác động ngắt mạch. 


5.4. Thử đường dài

Sau khi lắp đặt hoàn chỉnh hệ thống điện chân vịt phải tiến hành thử hoạt động vào lúc thử tàu đường dài theo các quy trình thử được Đăng kiểm duyệt.


Chương 6 

YÊU CẦU RIÊNG ĐỐI VỚI TÀU CÓ VÙNG HOẠT ĐỘNG BIỂN HẠN CHẾ, TÀU NHỎ

6.1. Quy định chung

6.1.1. Phạm vi áp dụng

Những yêu cầu ở Chương này áp dụng cho các trang bị điện của tàu được liệt kê dưới đây thay cho những yêu cầu tương ứng của Phần này:


(1) Các tàu có dấu hiệu cấp hoạt động trong vùng biển hạn chế III không thực hiện chuyến đi quốc tế và các tàu có dấu hiệu cấp tàu như trên có tổng dung tích nhỏ hơn 500 chạy tuyến Quốc tế;


(2) Các tàu có tổng dung tích nhỏ hơn 500; 


(3) Các tàu có dấu hiệu cấp tàu hoạt động trong vùng biển hạn chế III có tổng dung tích từ 500 trở lên chạy tuyến quốc tế;


(4) Các tàu có tổng dung tích từ 500 trở lên không hoạt tuyến quốc tế;


(5) Tàu đánh cá không hoạt động tuyến quốc tế;


(6) Tàu đánh cá có tổng dung tích nhỏ hơn 500 không hoạt động tuyến quốc tế;


(7) Tàu đánh cá có tổng dung tích từ 500 trở lên hoạt động tuyến quốc tế.


6.2. Trang bị điện của các tàu nêu ở 6.1.1(1)


6.2.1. Quy định chung

Đối với các tàu nêu ở 6.1.1 (1), có thể áp dụng những yêu cầu từ 6.2.2 đến 6.2.20 dưới đây. 


6.2.2. Điều kiện môi trường

Trừ các tàu hoạt động ở vùng nhiệt đới, nên áp dụng nhiệt độ không khí 40°C và nhiệt độ nước biển 27°C thay cho nhiệt độ không khí 45°C và nhiệt độ nước biển 32°C nêu trong Bảng 4/1.1 ở 1.1.7.


6.2.3. Hệ thống phân phối

Các tàu có tổng dung tích nhỏ hơn 1600 có thể không áp dụng những yêu cầu ở 2.2.1-2 (trừ tàu dầu, tàu chở xô khí hóa lỏng và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm). 


6.2.4. Hệ thống kiểm tra cách điện

Khi áp dụng những yêu cầu của 2.2.2, có thể thay hệ thống kiểm tra cách điện bằng hệ thống chỉ báo chạm đất đối với các tàu có tổng dung tích nhỏ hơn 1600 (trừ tàu dầu, tàu chở xô khí hóa lỏng và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm).


6.2.5. Mạch chiếu sáng

Những yêu cầu đối với các buồng đặt máy chính hoặc nồi hơi chính, buồng máy lớn, bếp lớn, hành lang, lối đi tới boong xuồng và buồng công cộng, đèn chiếu sáng phải được cấp điện từ ít nhất hai mạch nêu ở 2.2.7-4, có thể chỉ giới hạn yêu cầu đối với buồng đặt máy chính hoặc nồi hơi chính. Và một trong hai mạch có thể là mạch chiếu sáng dự trữ.


6.2.6. Kết cấu và vật liệu của bảng điện chính

1. Những yêu cầu ở 2.5.3-1 có thể không phải áp dụng. 


2. Những yêu cầu ở 2.5.3-2 có thể không áp dụng trừ các tàu có dự kiến để được đăng ký là các tàu có hệ thống vận hành buồng máy không có người trực ca theo Quy phạm hệ thống điều khiển tự động và từ xa (sau này gọi là các tàu M0 ở chương này).


6.2.7. Dụng cụ đo dùng cho máy phát điện một chiều

Ở 2.5.6, trong trường hợp có từ hai máy phát điện một chiều trở lên không làm việc song song, có thể chỉ cần một ampemet và một vonmet với điều kiện phải có một ampemet và một vonmet xách tay như nêu ở 3.8.2 để trên tàu.


6.2.8. Dụng cụ đo dùng cho máy phát điện xoay chiều

Ở 2.5.7, trong trường hợp từ hai máy phát điện xoay chiều trở lên không làm việc song song, có thể chỉ cần một ampemet và một vonmet với điều kiện phải có một ampemet và một vonmet xách tay như nêu ở 3.8.2 để trên tàu.


6.2.9. Cơ cấu điều khiển động cơ

Có thể không phải áp dụng những yêu cầu ở 2.8.1-7 và -8. Tuy nhiên, đối với các tàu có dung tích từ 500 trở lên, phải tách bảng khởi động nhóm thành từng phần, một phần dùng cho các động cơ nhóm 1, một phần dùng cho các động cơ nhóm 2


6.2.10. Đề phòng cháy

Có thể không áp dụng những yêu cầu của 2.9.11.


6.2.11. Nguồn điện chính

1. Mặc dù có những yêu cầu ở 3.2.1-1 đến -3, trừ tàu M0, số lượng nguồn điện chính có thể chỉ cần một. Tuy nhiên, trong trường hợp này nếu không trang bị máy phát khác, thì phải trang bị tổ ắc quy làm nguồn điện dự phòng có đủ dung lượng để cấp điện cho hệ thống chiếu sáng, tín hiệu, và thiết bị thông tin.


2. Ở các tàu M0, có thể không áp dụng những yêu cầu về các điều kiện tiện nghi tối thiểu đảm bảo sự sống như nêu ở 3.2.1-2.


3. Những yêu cầu ở 3.2.1 -3 có thể không phải áp dụng cho tàu M0


6.2.12. Số lượng biến áp

Ở các tàu M0, nếu có nguồn điện sự cố hoặc nguồn điện dự phòng (tổ ắc quy) có dung lượng đủ để cấp cho hệ thống chiếu sáng, hệ thống tín hiệu, hệ thống thông tin, v.v..., thì có thể không phải áp dụng những yêu cầu của 3.2.2. 


6.2.13. Hệ thống chiếu sáng

Có thể không phải áp dụng những yêu cầu của 3.2.3-2 và -4. Đồng thời, khi áp dụng những yêu cầu của 3.2.3-3, tàu phải có hệ thống chiếu sáng dự phòng ở các vị trí sau:


(1) Trạm hạ phao bè cứu sinh và phía ngoài mạn;


(2) Tất cả các hành lang, cầu thang và lối ra;


(3) Buồng máy và chỗ đặt nguồn điện dự phòng;


(4) Trạm điều khiển máy chính.


6.2.14. Bố trí bảng điện chính

Có thể không phải áp dụng những yêu cầu của 3.2.4.


6.2.15. Nguồn điện sự cố

Có thể không phải áp dụng những yêu cầu của 3.3.


6.2.16. Thiết bị khởi động tổ máy phát sự cố

Có thể không phải áp dụng những yêu cầu của 3.4.


6.2.17. Cung cấp nguồn điện cho đèn hàng hải

Bất kể những yêu cầu ở 3.6.1-3, nguồn cung cấp cho bảng chỉ báo đèn hàng hải phải được cấp bằng mạch riêng biệt từ bảng điện chính và nguồn điện dự phòng hoặc bảng phân phối chiếu sáng đặt ở buồng lái (miễn giảm cho trường hợp nếu có từ 2 tổ máy phát trở lên). Tuy nhiên, đối với các tàu có tổng dung tích nhỏ hơn 500, thì chỉ cần 1 mạch lấy từ bảng điện chính được cấp điện từ nguồn điện chính và nguồn điện dự phòng.


6.2.18. Cung cấp nguồn điện cho các đèn mất chủ động, đèn neo và đèn tín hiệu

Bất kể những yêu cầu ở 3.6.2 và 3.6.3, các đèn mất chủ động, đèn neo, đèn tín hiệu có thể được cấp nguồn từ nguồn điện chính và nguồn điện dự phòng độc lập. 


6.2.19. Cung cấp nguồn điện cho hệ thống báo động chung

Mặc dù có những yêu cầu ở 3.6.4, nguồn điện sự cố có thể là nguồn điện dự phòng độc lập.


6.2.20. Phụ tùng dự trữ

Những yêu cầu của 3.8.1-4 có thể không phải áp dụng đối với các tàu có máy lái phụ được vận hành bằng tay tin cậy. 


6.3. Trang bị điện của các tàu nêu ở 6.1.1 (2)


6.3.1. Quy định chung

Đối với các tàu nêu ở 6.1.1 (2) phải thỏa mãn những yêu cầu của 6.2.3 đến 6.2.6, 6.2.10., 6.2.11-3, 6.2.13, 6.2.14, 6.2.16, 6.2.18 và 6.2.19, và ngoài ra có thể phải thỏa mãn những yêu cầu khác.


6.3.2 Cơ cấu điều khiển động cơ

Có thể không phải áp dụng những yêu cầu của 2.8.1-7 và -8.


6.3.3. Nguồn điện chính

1. Có thể không phải áp dụng những yêu cầu về các điều kiện đảm bảo sự sống như nêu ở 3.2.1-2.


2. Ở yêu cầu của 3.2.1-3, có thể miễn giảm về độ tin cậy của nguồn điện chính của tàu không phải là tàu MO.


6.3.4. Nguồn điện sự cố

Có thể không phải áp dụng những yêu cầu của 3.3. Tuy nhiên phải trang bị nguồn điện dự phòng có khả năng đồng thời cấp điện cho các phụ tải dưới đây ít nhất là 3 giờ (liên tục 30 phút đối với thiết bị tín hiệu và thiết bị báo động làm việc ngắn hạn lặp lại).


(1) Tất cả tín hiệu thông tin nội bộ ở chế độ sự cố;


(2) Đèn hàng hải, đèn mất chủ động, đèn neo và đèn tín hiệu;


(3) Hệ thống chiếu sáng ở vị trí được nêu ở 6.2.13.


6.3.5. Cung cấp nguồn điện cho đèn hàng hải

Bất kể những yêu cầu ở 3.6.1-3, nguồn cung cấp cho bảng chỉ báo đèn hàng hải có thể được cấp bằng 1 mạch từ bảng điện chính nhận điện từ nguồn điện chính và nguồn điện dự phòng.


6.4. Trang bị điện của các tàu nêu ở 6.1.1 (3)


6.4.1. Quy định chung

Các tàu nêu ở 6.1.1 (3) phải thỏa mãn những yêu cầu của 6.2.2, 6.2.3, 6.2.7 đến 6.2.9 và 6.2.20, và yêu cầu bổ sung ở 6.4.2 dưới đây.


6.4.2. Dung lượng nguồn điện sự cố

Có thể thỏa mãn những yêu cầu của 3.3.2-2 (8). 


6.5. Trang bị điện của các tàu nêu ở 6.1.1 (4)

6.5.1. Quy định chung

Các tàu nêu ở 6.1.1 (4) phải thỏa mãn những yêu cầu của 6.2.4, 6.2.5, 6.2.10, 6.2.14 và 6.3.3.


6.6. Trang bị điện của các tàu nêu ở 6.1.1 (5)

6.6.1. Quy định chung

Các tàu nêu ở 6.1.1 (5) phải thỏa mãn những yêu cầu của 6.2.2 đến 6.2.20.


6.7. Trang bị điện các tàu nêu ở 6.1.1 (6) 


6.7.1. Quy định chung

Các tàu nêu ở 6.1.1 (6) phải thỏa mãn những yêu cầu của 6.2.3 đến 6.2.8, 6.2.10, 6.2.11-3, 6.2.14, 6.2.16, 6.2.18, 6.2.19, 6.3.2, 6.3.3-1 và 6.3.5, và ngoài ra có thể phải thỏa mãn những yêu cầu khác.


6.7.2. Nguồn điện chính

Những yêu cầu của 3.2.1-3 và -4 có thể không phải áp dụng đối với tổ máy phát trích lực máy chính đóng vai trò là một trong hai tổ máy phát của nguồn điện chính của các tàu không phải MO.


6.7.3. Hệ thống chiếu sáng

Những yêu cầu của 3.2.3-2 và -4 có thể không phải áp dụng. Đồng thời, khi áp dụng những yêu cầu của 3.2.3-3, các tàu trên phải được trang bị hệ thống chiếu sáng dự phòng ở các vị trí sau:


(1) Trạm hạ phao bè cứu sinh và phía ngoài mạn khu vực này;


(2) Tất cả hành lang, cầu thang và lối ra;


(3) Buồng máy và buồng đặt nguồn điện dự phòng;


(4) Trạm điều khiển máy chính;


(5) Buồng xử lý cá.


6.7.4. Nguồn điện sự cố

Những yêu cầu của 3.3 có thể không phải áp dụng. Tuy nhiên phải trang bị nguồn điện dự phòng có khả năng đồng thời cấp điện cho các phụ tải dưới đây ít nhất là 3 giờ (liên tục 30 phút cho thiết bị tín hiệu và báo động làm việc ngắn hạn lặp lại). 


(1) Tất cả tín hiệu thông tin nội bộ ở chế độ sự cố;


(2) Đèn hàng hải, đèn mất chủ động, đèn neo và đèn tín hiệu;


(3) Hệ thống chiếu sáng tại vị trí được nêu ở 6.7.3.


6.8. Trang bị điện của các tàu nêu ở 6.1.1 (7)


6.8.1. Quy định chung

Các tàu nêu ở 6.1.1 (7) phải thỏa mãn những yêu cầu của 6.2.5, 6.2.7 đến 6.2.9 và 6.7.2 và yêu cầu bổ sung ở 6.8.2 dưới đây


6.8.2. Nguồn điện sự cố

Khi áp dụng những yêu cầu của 3.3.2-2, những yêu cầu sau có thể áp dụng thay cho yêu cầu của 3.3.2-2(1) đến (8).


(1) Với thời gian 3 giờ cho chiếu sáng sự cố nêu ở 3.2.3-3.


(2) Với thời gian 3 giờ cho đèn hàng hải và đèn phân biệt do quy định Công ước quốc tế về quy tắc tránh va trên biển đang có hiệu lực yêu cầu và các đèn do quy định quốc gia của nước mà tàu được đăng ký yêu cầu.


(3) Với thời gian 30 phút (liên tục) cho các đèn tín hiệu và còi tàu.


Phần 5

PHÒNG, PHÁT HIỆN VÀ CHỮA CHÁY 

Part 5. Fire Protection, Detection and Extinction

Chương 1 


QUY ĐỊNH CHUNG

1.1. Quy định chung

1.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Kết cấu và trang bị để phòng, phát hiện và chữa cháy phải thỏa mãn các quy định trong Phần này. Tuy nhiên, kết cấu và trang bị để phòng, phát hiện và chữa cháy của các tàu nêu từ (1) đến (5) có thể áp dụng các quy định ở Chương 21 thay cho các yêu cầu ở từ Chương 4 đến 20: 


(1) Tàu có tổng dung tích (GT) dưới 500;

(2) Tàu không tự chạy;

(3) Tàu chỉ dùng để đánh bắt hải sản;

(4) Tàu không chạy tuyến quốc tế;

(5) Tàu mang cấp hạn chế.

2. Không phụ thuộc vào những quy định ở -1 trên đây, kết cấu và trang bị để phòng, phát hiện và chữa cháy của các tàu chở xô khí hóa lỏng và chở xô hóa chất nguy hiểm, nếu không có quy định riêng ở Chương này, thì phải thỏa mãn những quy định tương ứng ở Phần 8D và 8E.

3. Đăng kiểm có thể yêu cầu bổ sung về kết cấu và trang bị để phòng, phát hiện và chữa cháy tùy theo công dụng và kết cấu của các tàu. 

4. Trừ khi được quy định khác trong Phần này:

(1) Các yêu cầu không nói đến việc áp dụng cho riêng loại tàu nào phải áp dụng cho tất cả các loại tàu;

(2) Các yêu cầu về "tàu chở hàng lỏng" phải được áp dụng cho các tàu chở hàng lỏng phù hợp với các yêu cầu ở 1.2.1.

1.1.2. Thay thế tương đương

Các kết cấu, trang bị và vật liệu khác sẽ được Đăng kiểm chấp nhận với điều kiện Đăng kiểm thấy rằng các kết cấu, trang bị và vật liệu đó là tương đương với các quy định trong Phần này, phù hợp với các yêu cầu ở Chương 17. 

1.1.3. Các yêu cầu quốc gia

Đối với kết cấu và trang bị để phòng, phát hiện và chữa cháy, ngoài các yêu cầu trong Phần này, phải lưu ý đến việc tuân thủ theo Công ước quốc tế và Luật của quốc gia đăng ký tàu. Đăng kiểm có thể áp dụng các yêu cầu đặc biệt theo chỉ dẫn của quốc gia mà tàu mang cờ hoặc của chính phủ có vùng nước mà tàu hoạt động.

1.2. Các yêu cầu áp dụng cho tàu chở hàng lỏng

1.2.1. Quy định áp dụng cho các tàu chở hàng lỏng

Các yêu cầu đối với tàu chở hàng lỏng trong Phần này phải được áp dụng đối với các tàu chở dầu thô và sản phẩm dầu mỏ có điểm chớp cháy không vượt quá 60°C (thử cốc kín) như được xác định bởi phương tiện thử điểm chớp cháy được duyệt và áp suất hơi Reid dưới áp suất khí quyển hoặc các sản phẩm lỏng khác có nguy cơ cháy tương tự. 


1.2.2. Các yêu cầu bổ sung

1. Nếu dự định chở các hàng lỏng không phải là loại được nêu ở 1.2.1 hoặc các khí hóa lỏng có nguy cơ cháy cao hơn, phải yêu cầu bổ sung thêm các biện pháp an toàn và lưu ý thích đáng đến các quy định ở Phần 8D và 8E.

2. Hàng lỏng có điểm chớp cháy dưới 60°C mà hệ thống chữa cháy bằng bọt thông thường phù hợp với các yêu cầu ở Chương 34 không có hiệu quả thì phải được xem xét và đưa vào loại hàng có nguy cơ cháy cao hơn trong mục này. Phải có các biện pháp bổ sung sau:

(1) Bọt phải là loại chịu được cồn;

(2) Loại chất tạo bọt sử dụng cho các tàu chở hóa chất phải thỏa mãn các yêu 5 cầu của Đăng kiểm; 


(3) Dung tích và tốc độ phun bọt của hệ thống chữa cháy bằng bọt phải tuân theo các yêu cầu ở Chương 11, Phần 8E, trừ trường hợp tốc độ phun thấp có thể được chấp nhận dựa trên kết quả thử khả năng hoạt động. Đối với các tàu chở hàng lỏng có hệ thống khí trơ, lượng chất tạo bọt phải đủ để tạo bọt trong 20 phút.

3. Để thỏa mãn yêu cầu của mục này, hàng lỏng có áp suất hơi tuyệt đối lớn hơn 0,1013 MPa (1,013 bar) ở 37,8°C phải được coi là hàng có nguy cơ cháy cao hơn. Tàu chở các chất như vậy phải tuân theo 15.14, Chương 15, Phần 8E. Nếu tàu mang cấp hạn chế và hoạt động với số lần hạn chế, Đăng kiểm có thể cho phép miễn giảm việc áp dụng các yêu cầu đối với các hệ thống làm lạnh nêu ở 15.14.3, + Chương 15, Phần 8E.


1.2.3. Hàng lỏng có điểm chớp cháy trên 60°C

1. Các hàng lỏng có điểm chớp cháy trên 60°C, không phải là các sản phẩm dầu hoặc các hàng lỏng phải áp dụng các yêu cầu ở Phần 8E, có thể được xem là hàng có nguy cơ cháy thấp, không yêu cầu phải được bảo vệ bằng hệ thống chữa cháy bằng bọt.

2. Các tàu chở hàng lỏng chở các sản phẩm dầu mỏ có điểm chớp cháy trên 60°C (thử cốc kín), khi được thử bằng dụng cụ thử điểm chớp cháy được duyệt, phải tuân theo các yêu cầu ở 10.2.1-4(4) và 10.10.2-2 và các yêu cầu cho các tàu hàng không phải là tàu chở hàng lỏng, trừ trường hợp thay cho hệ thống chữa cháy cố định theo yêu cầu ở 10.7, chúng phải được lắp đặt hệ thống chữa cháy cố định bằng bọt trên boong phù hợp với các quy định ở Chương 34.


1.2.4. Tàu chở hàng hỗn hợp 


Tàu chở hàng hỗn hợp không được chở các hàng không phải là dầu trừ khi tất cả các khoang hàng không có dầu và được tẩy xả khí


1.3. Sử dụng các chất độc hại


1.3.1. Sử dụng các công chất chữa cháy độc hại

Không được sử dụng công chất chữa cháy mà chính nó hoặc trong các điều kiện sử dụng dự kiến tỏa ra các khí, chất lỏng và các chất khác độc hại với số lượng có thể gây nguy hiểm cho con người.

Chương 2

CÁC MỤC TIÊU ĐỀ ĐẢM BẢO YÊU CẦU PHÒNG CHÁY VÀ CÁC YÊU CẦU CƠ BẢN

2.1. Quy định chung


2.1.1. Các mục tiêu để đảm bảo an toàn về cháy

1. Các mục tiêu để đảm bảo an toàn về cháy trong Chương này nhằm mục đích:

(1) Đề phòng cháy và nổ;

(2) Giảm nguy cơ do cháy gây ra đối với con người;

(3) Giảm nguy cơ hư hỏng do cháy đối với tàu, hàng hóa trên tàu và môi trường

(4) Cô lập, khống chế và dập cháy, nổ trong khoang phát sinh ban đầu; và

(5) Trang bị đầy đủ và luôn tiếp cận được phương tiện thoát nạn cho hành khách và thuyền viên


2.2. Các yêu cầu


2.2.1. Các yêu cầu cơ bản


1. Để đạt được các mục tiêu ở 2.1.1, phải đưa các yêu cầu cơ bản sau đây vào các quy định của Phần này một cách thích hợp:


(1) Phân chia tàu thành các khu vực theo chiều thẳng đứng và các khu vực nằm ngang bằng các mặt bao kết cấu và chịu nhiệt;

(2) Cách ly buồng sinh hoạt với các phần còn lại của tàu bằng các mặt bao kết cấu và chịu nhiệt;

(3) Hạn chế sử dụng các vật liệu dễ cháy;

(4) Phát hiện mọi đám cháy trong vùng phát sinh ban đầu;

(5) Cô lập và dập mọi đám cháy ở khoang phát sinh ban đầu;

(6) Bảo vệ phương tiện thoát nạn và lối đi để chữa cháy;


(7) Sẵn có các thiết bị chữa cháy; và

(8) Giảm tối thiểu khả năng bắt lửa của hơi hàng dễ cháy.


2.3. Biện pháp áp dụng


2.3.1. Việc đạt các mục tiêu an toàn về cháy

1. Phải đạt được các mục tiêu để đảm bảo an toàn về cháy nêu ở 2.1.1 bằng cách đảm bảo việc tuân thủ các yêu cầu cụ thể ở Chương 4 đến 20 (trừ Chương 17) hoặc bằng cách thiết kế và bố trí thiết bị phù hợp với Chương 17. Tàu được coi là đáp ứng các yêu cầu cơ bản ở 2.2.1 và đạt được các mục tiêu an toàn về cháy đưa ra ở 2.1.1 nếu đáp ứng được một trong các yêu cầu sau:

(1) Toàn bộ thiết kế và bố trí thiết bị của tàu tuân theo các yêu cầu cụ thể tương ứng ở Chương 4 đến 20 (trừ Chương 17);

(2) Toàn bộ thiết kế và bố trí thiết bị của tàu được duyệt phù hợp với Chương 17; hoặc


(3) Một hoặc các phần của thiết kế và bố trí thiết bị của tàu được duyệt phù hợp với Chương 17 của Phần này. Các phần còn lại của tàu tuân theo các yêu cầu cụ thể tương ứng trong Chương 4 đến 20 (trừ Chương 17)


Chương 3

CÁC ĐỊNH NGHĨA

3.1. Quy định chung

3.1.1. Quy định chung

Trừ khi được quy định khác, trong phần này sử dụng các định nghĩa sau.


3.2. Các định nghĩa


3.2.1. Buồng sinh hoạt

Buồng sinh hoạt là các không gian sử dụng cho các buồng công cộng, hành lang, nhà vệ sinh, phòng ở, văn phòng, buồng y tế, buồng chiếu phim, buồng vui chơi giải trí, phòng cắt tóc, bếp không có thiết bị nấu, và các không gian tương tự khác


3.2.2. Kết cấu cấp “A”

Kết cấu cấp “A” là kết cấu được tạo từ các vách và boong thỏa mãn các yêu cầu sau đây:

(1) Phải được làm bằng thép hoặc vật liệu tương đương;

(2) Phải được gia cường thích đáng; 


(3) Các kết cấu này phải được bọc bằng vật liệu không cháy đã được Đăng kiểm hoặc tổ chức được Đăng kiểm ủy quyền công nhận để sao cho nhiệt độ trung bình ở bề mặt không tiếp xúc với nguồn nhiệt không vượt quá 140°C so với nhiệt độ ban đầu và nhiệt độ ở điểm bất kỳ kể cả điểm nằm trên mối nối không vượt quá 180°C so với nhiệt độ ban đầu, trong thời gian tương ứng với các cấp nêu dưới đây:

Cấp “A-60” 60 phút;


Cấp “A-30” 30 phút;


Cấp “A-15” 15 phút;


Cấp “A - 0” 0 phút.


(4) Phải được cấu tạo sao cho có khả năng chặn không cho khói và lửa đi qua sau một giờ thử tiêu chuẩn chịu lửa.

(5) Phải được đảm bảo qua việc thử mẫu vách hoặc boong phù hợp với Bộ luật về quy trình thử lửa để đảm bảo rằng chúng đáp ứng được các yêu cầu trên về sự nguyên vẹn và độ tăng nhiệt độ, và chúng phải được Đăng kiểm hoặc Tổ chức được Đăng kiểm công nhận duyệt.


3.2.3. Giếng trời

Giếng trời là các buồng công cộng bên trong một khu vực theo chiều thẳng đứng chính kéo lên từ 3 boong trở lên.


3.2.4. Kết cấu cấp “B”

Kết cấu cấp “B” là kết cấu được tạo bởi vách, boong, trần hoặc tấm bọc thỏa mãn các yêu cầu sau đây:


(1) Phải được chế tạo bằng các vật liệu không cháy được duyệt. Tất cả vật liệu sử dụng trong kết cấu cấp "B" phải là loại không cháy, nhưng trường hợp ngoại lệ có thể cho phép lớp ốp mặt bằng vật liệu cháy được nếu chúng thỏa mãn các yêu cầu thích hợp khác của Chương này;


(2) Phải được bọc cách nhiệt sao cho nhiệt độ trung bình của bề mặt không tiếp xúc với nguồn nhiệt không vượt quá 140°C so với nhiệt độ ban đầu, và nhiệt độ ở điểm bất kỳ kể cả điểm nằm trên mối nối không vượt quá 225°C so với nhiệt độ ban đầu, trong thời gian tương ứng với các cấp nêu dưới đây:


Cấp “B-15” 15 phút;


Cấp “B - 0” 0 phút.


(3) Phải được cấu tạo sao cho có khả năng chặn không cho lửa đi qua sau một nửa giờ thử tiêu chuẩn chịu lửa; 


(4) Phải được đảm bảo qua việc thử mẫu vách hoặc boong phù hợp với Bộ luật về quy trình thử lửa để đảm bảo rằng chúng đáp ứng được các yêu cầu trên về sự nguyên vẹn và độ tăng nhiệt độ, và chúng phải được Đăng kiểm hoặc Tổ chức được Đãng kiểm công nhận duyệt.


3.2.5. Boong vách

Boong vách là boong cao nhát mà các vách ngang đảm bảo kín nước dâng lên đến nó, trừ vách mút mũi và vách đuôi.


3.2.6. Khu vực hàng

Khu vực hàng là một phần của tàu chứa các khoang hàng, két hàng, két lắng, buồng bơm hàng kể cả buồng bơm, khoang cách ly, két dằn và khoang trống kề két hàng và toàn bộ khu vực mặt boong chạy qua suốt chiều dài và chiều rộng của phần tàu bên trên các khoảng không gian nói trên.


3.2.7. Tàu hàng

Tàu hàng là bất kỳ một tàu biển nào không phải là tàu khách.


3.2.8. Khoang hàng

Khoang hàng là các khoang sử dụng để chứa hàng, các két dầu hàng, các két chứa các hàng lỏng khác và các lối đi dẫn đến các không gian đó.


3.2.9. Trạm điều khiển trung tâm

Trạm điều khiển trung tâm là trạm điều khiển có tập trung các chức năng điều khiển và chỉ báo sau:

(1) Các hệ thống báo động và phát hiện cháy cố định;

(2) Các hệ thống báo động và phát hiện cháy, phun nước tự động;

(3) Bảng chỉ báo các cửa chống cháy;

(4) Đóng các cửa chống cháy;

(5) Bảng chỉ báo các cửa kín nước;

(6) Đóng các cửa kín nước;

(7) Các quạt thông gió;

(8) Các thiết bị báo động chung/báo cháy;

(9) Các hệ thống thông tin liên lạc kể cả điện thoại;

(10) Micrô của hệ thống truyền thanh công cộng.

3.2.10. Kết cấu cấp “C”

Kết cấu cấp “C” là các kết cấu được chế tạo bằng vật liệu không cháy đã được Đăng kiểm hoặc tổ chức được Đăng kiểm ủy quyền công nhận. Kết cấu này không cần thỏa mãn các yêu cầu đối với sự xuyên qua của khói và lửa cũng như giới hạn về độ tăng nhiệt độ. Được phép sử dụng các tấm ốp mặt làm bằng vật liệu cháy được nếu chúng thỏa mãn các yêu cầu khác của Phần này.


3.2.11. Tàu chở hóa chất

Tàu chở hóa chất là tàu hàng được đóng mới hoặc hoán cải để chở xô sản phẩm lỏng bất kỳ có đặc tính dễ cháy như nêu ở Chương 17 Phần 8E của Quy chuẩn này.


3.2.12. Khoang ro-ro kín

Khoang ro-ro kín là các khoang không phải là các khoang ro-ro hở và không phải là các boong hở.


3.2.13. Khoang chở ôtô kín

Khoang chở ôtô kín là các khoang chở ôtô không phải là các khoang hở để chở ôtô và không phải là các boong hở.


3.2.14. Tàu chở hàng hỗn hợp

Tàu chở hàng hỗn hợp là tàu chở hàng lỏng được thiết kế để chở cả dầu và chở xô các hàng rắn.


3.2.15. Vật liệu cháy được

Vật liệu cháy được là vật liệu bất kỳ không phải là loại vật liệu không cháy


3.2.16. Trần và tấm bọc liên tục cấp “B”

Trần và tấm bọc liên tục cấp “B” là trần và tấm bọc cấp “B” chỉ kết thúc ở một kết cấu cấp “A” hoặc “B”.


3.2.17. Trạm điều khiển trung tâm luôn có người trực canh

Trạm điều khiển trung tâm luôn có người trực canh là trạm điều khiển trung tâm có thành viên có trách nhiệm của thủy thủ đoàn trực canh.


3.2.18. Trạm điều khiển

Trạm điều khiển là các buồng mà trong đó có đặt thiết bị vô tuyến hoặc thiết bị hành hải chính hoặc nguồn điện sự cố của tàu; hoặc buồng đặt tập trung thiết bị ghi lại quá trình cháy hoặc thiết bị kiểm soát cháy. Các buồng có đặt tập trung thiết bị ghi lại quá trình cháy hoặc thiết bị kiểm soát cháy còn được coi là trạm kiểm soát cháy.


3.2.19. Dầu thô

Dầu thô là dầu được tạo thành tự nhiên trong trái đất có thể đã được hoặc không được xử lý để phù hợp cho việc vận chuyển và bao gồm cả dầu thô mà một số phần chưng cất đã được thêm vào hoặc lấy ra. 


3.2.20. Hàng nguy hiểm

Hàng nguy hiểm là những hàng nêu ở Bộ luật Quốc tế về chở hàng nguy hiểm (IMDG Code), được định nghĩa ở Chương VII, Quy định 1.1 của Công ước quốc tế về an toàn sinh mạng trên biển 1974 (sau đây gọi là SOLAS) và bổ sung sửa đổi của nó.


3.2.21. Trọng tải toàn phần

Trọng tải toàn phần (DW) là hiệu số, tính bằng tấn, giữa lượng chiếm nước toàn tải của tàu ở trong nước có trọng lượng riêng 1,025 (t/m3) ở đường nước chở hàng tương ứng với mạn khô mùa hè được ấn định và trọng lượng tàu không.


3.2.22. Bộ luật các hệ thống an toàn về cháy

Bộ luật các hệ thống an toàn về cháy (FSS) có nghĩa là Bộ luật Quốc tế về các hệ thống an toàn về cháy được Ủy ban an toàn hàng hải (sau đây viết tắt là "MSC") của Tổ chức hàng hải thế giới (sau đây viết là "IMO") thông qua bởi nghị quyết MSC.98(73), có thể được sửa đổi bởi IMO nếu các sửa đổi này được thông qua. Bộ luật này đã có hiệu lực theo điều khoản của mục VIII của SOLAS hiện hành liên quan đến các thủ tục sửa đổi áp dụng cho phụ lục không phải là Chương I của SOLAS.


3.2.23. Bộ luật các quy trình thử lửa

Bộ luật các quy trình thử lửa (FTP) có nghĩa là Bộ luật Quốc tế về việc áp dụng các quy trình thử lửa được MSC của IMO thông qua bởi nghị quyết MSC.61 (67), có thể được sửa đổi bởi IMO nếu các sửa đổi này được thông qua. Bộ luật này đã có hiệu lực theo điều khoản của mục VIII của SOLAS hiện hành liên quan đến các thủ tục sửa đổi áp dụng cho phụ lục không phải là Chương I của SOLAS.


3.2.24. Điểm chớp cháy

Điểm chớp cháy là nhiệt độ tính theo độ °C (thử cốc kín) mà tại đó một sản phẩm sẽ tỏa ra lượng hơi cháy đủ để cháy và được xác định bằng dụng cụ thử điểm chớp cháy được duyệt.


3.2.25. Tàu chở khí

Tàu chở khí là tàu hàng được đóng hoặc hoán cải và sử dụng để chở xô khí hoặc các sản phẩm khác có đặc tính dễ cháy được hóa lỏng như nêu ở Chương 19, Phần 8D.


3.2.26. Boong máy bay lên thẳng

Boong máy bay lên thẳng là vùng được thiết kế cho máy bay lên thẳng hạ cánh hoặc “lăn bánh” trên tàu bao gồm mọi kết cấu, thiết bị chữa cháy và các thiết bị khác cần thiết cho hoạt động an toàn của máy bay lên thẳng. Boong cho máy bay lên thẳng hạ cánh gọi là “Boong máy bay lên thẳng hạ cánh” còn boong máy bay lên thẳng lăn bánh gọi là “Boong máy bay lên thẳng lăn bánh”.


3.2.27. Phương tiện phục vụ máy bay lên thẳng

Phương tiện phục vụ máy bay lên thẳng là boong máy bay lên thẳng kể cả các phương tiện nạp nhiên liệu và nhà để máy bay.


3.2.28. Trọng lượng tàu không

Trọng lượng tàu không là lượng chiếm nước của tàu, tính bằng tấn, không kể hàng hóa, dầu đốt, dầu bôi trơn, nước dằn và nước ngọt trong két, lương thực, thực phẩm, hành khách, thuyền viên và tư trang của họ.

3.2.29. Lan truyền ngọn lửa chậm

Lan truyền ngọn lửa chậm có nghĩa là bề mặt có đặc tính như vậy sẽ hạn chế đáng kể sự lan truyền của ngọn lửa, đặc tính này được Đăng kiểm hoặc Tổ chức được đăng kiểm công nhận duyệt phù hợp với Bộ luật các quy trình thử lửa.


3.2.30. Buồng máy

Buồng máy là tất cả những buồng máy loại A và những không gian khác có đặt máy chính, nồi hơi, thiết bị dầu đốt, động cơ đốt trong và máy hơi nước, các máy phát điện và động cơ điện chính, các trạm nạp dầu, các máy làm lạnh, máy điều chỉnh giảm lắc của tàu, thiết bị thông gió và điều hòa không khí, các không gian tương tự và các lối đi dẫn đến các khoảng không gian đó.


3.2.31. Buồng máy loại A

Buồng máy loại A là các khoảng không gian và các lối đi dẫn đến các không gian đó có chứa:

(1) Động cơ đốt trong dùng làm máy chính, hoặc

(2) Động cơ đốt trong không dùng làm máy chính nhưng có tổng công suất của tổ máy không nhỏ hơn 375 kW, hoặc

(3) Nồi hơi đốt dầu (kể cả máy tạo khí trơ) hoặc thiết bị dầu đốt hoặc thiết bị đốt bằng dầu không phải nồi hơi như máy sinh khí trơ, thiết bị đốt chất thải v.v.


3.2.32. Khu vực chính theo chiều thẳng đứng

Khu vực chính theo chiều thẳng đứng là những phần mà trong đó thân tàu, thượng tầng và lầu trên boong được phân chia bởi các kết cấu cấp "A", chiều dài và chiều rộng trung bình của nó trên boong bất kỳ nói chung không vượt quá 40 m. 


3.2.33. Vật liệu không cháy

Vật liệu không cháy là vật liệu khi được nung nóng đến nhiệt độ khoảng 750°C mà không bị cháy và cũng không sinh ra khí cháy với một lượng đủ để tự bốc cháy. Vật liệu không cháy được Đăng kiểm hoặc một Tổ chức được đăng kiểm công nhận duyệt theo Bộ luật các quy trình thử lửa.

3.2.34. Thiết bị dầu đốt

Thiết bị dầu đốt là các thiết bị sau. Tuy nhiên, bơm vận chuyển dầu đốt không được coi là thiết bị dầu đốt.

(1) Thiết bị được sử dụng để chuẩn bị cấp dầu đốt cho nồi hơi đốt dầu (bao gồm cả thiết bị sinh khí trơ);

(2) Thiết bị được sử dụng để chuẩn bị cấp dầu đã hâm cho động cơ đốt trong (bao gồm cả tua bin khí);

(3) Thiết bị được sử dụng đề chuẩn bị cấp dầu đốt cho động cơ đốt trong (bao gồm cả tua bin khí) ở áp lực lớn hơn 0,18 MPa;

(4) Các bơm dầu, bộ lọc và các thiết bị hâm áp lực xử lý dầu ở áp lực lớn hơn 0,18 MPa.


3.2.35. Khoang ro-ro hở

Khoang ro-ro hở là các khoang ro-ro hở ở cả hai đầu hoặc hở ở một đầu và được trang bị thông gió tự nhiên đủ hiệu quả trên toàn bộ chiều dài của chúng bằng các lỗ khoét được phân bố ở tôn mạn hoặc dải tôn trên cùng hoặc từ bên trên, có tổng diện tích tối thiểu phải bằng 10% tổng diện tích các mạn của khoang.


3.2.36. Khoang chở ôtô hở

Khoang chở ôtô hở là các khoang chở ôtô hở ở cả hai đầu hoặc hở ở một đầu và được trang bị thông gió tự nhiên đủ hiệu quả trên toàn bộ chiều dài của chúng bằng các lỗ khoét được phân bố ở tôn mạn hoặc dải tôn trên cùng hoặc từ bên trên, có tổng diện tích tối thiểu phải bằng 10% tổng diện tích các mạn của khoang.


3.2.36. Tàu khách

Tàu khách là tàu biển chở nhiều hơn 12 hành khách. Trong Phần này "hành khách" có nghĩa là người không phải là:

(1) Thuyền trưởng, thuyền viên hoặc những người được tuyển dụng hoặc tham gia các hoạt động của tàu;


(2) Trẻ em dưới một tuổi. 


3.2.38 Các yêu cầu cụ thể

Các yêu cầu cụ thể có nghĩa là các đặc tính kết cấu, kích thước giới hạn hoặc hệ thống an toàn về cháy nêu ở Chương 4 đến 20 (trừ Chương 17).


3.2.39. Buồng công cộng

Buồng công cộng là bộ phận của buồng sinh hoạt được sử dụng làm tiền sảnh, buồng ăn, buồng đợi và các không gian thường xuyên khép kín tương tự.


3.2.40. Buồng chứa đồ đạc và các trang bị có nguy cơ cháy hạn chế

Buồng chứa đồ đạc và các trang bị có nguy cơ cháy hạn chế, nêu ở Quy định 9, Chương II-2 của SOLAS, là các buồng chứa đồ đạc và các trang bị có nguy cơ cháy được hạn chế (các ca bin, buồng công cộng, văn phòng hoặc các loại buồng sinh hoạt khác) trong đó có:

(1) Các đồ đạc dạng khung như bàn văn phòng, tủ quần áo, bàn trang điểm, bàn giấy, kệ được chế tạo hoàn toàn bằng vật liệu không cháy, trừ trường hợp tấm ốp mặt có chiều dày không quá 2 mm có thể sử dụng vật liệu cháy được để ốp mặt làm việc của các đồ đạc đó;

(2) Đồ đạc không cố định như ghế, sô pha, bàn được chế tạo với các khung bằng vật liệu không cháy; 

(3) Các tấm trải phủ, màn gió và các vật liệu sợi được treo khác có đặc tính chống lại sự lan truyền lửa không kém hơn đặc tính của sợi len có khối lượng 0,8 kg/m2. Vật liệu này được Đăng kiểm hoặc Tổ chức được Đăng kiểm công nhận duyệt theo Bộ luật các quy trình thử lửa;

(4) Các tấm đậy sàn có đặc tính lan truyền lửa chậm;

(5) Các bề mặt hở của vách ngăn, tấm lót và trần có đặc tính lan truyền lửa chậm;

(6) Đồ đạc có lớp bọc phủ mềm có đặc tính chống lại sự lan truyền ngọn lửa và cháy. Vật liệu này được Đăng kiểm hoặc Tổ chức được Đăng kiểm công nhận duyệt theo Bộ luật các quy trình thử lửa;

(7) Các bộ phận của giường có đặc tính chống lại sự lan truyền ngọn lửa và cháy. Vật liệu này được Đăng kiểm hoặc Tổ chức được Đăng kiểm công nhận duyệt theo Bộ luật các quy trình thử lửa.


3.2.41. Khoang ro-ro

Khoang ro-ro là các khoang thường không được phân chia bằng bất cứ cách nào và thường có chiều dài đáng kể hoặc kéo dài đến toàn bộ chiều dài tàu. Gác khoang này thường có thể nhận và trả hàng theo phương ngang bao gồm các loại xe cộ có động cơ và có nhiên liệu trong két để tự chạy và hàng hóa (loại bao gói hoặc loại rời, trong hoặc trên các xe chạy trên đường hoặc chạy trên ray (kể các các xe téc chạy trên đường hoặc trên ray), rơ moóc, công-te-nơ, giá kê, các két có thể tháo rời hoặc trong hoặc trên các phương tiện chứa tương tự hoặc các bình chứa khác).


3.2.42. Tàu khách ro-ro

Tàu khách ro-ro là tàu khách có các khoang ro-ro hoặc các khoang loại đặc biệt.

3.2.43. Thép hoặc các vật liệu tương đương khác

Thép hoặc các vật liệu tương đương khác là vật liệu không cháy mà chính nó hoặc do được bọc cách nhiệt có các đặc tính về kết cấu và tính nguyên vẹn tương đương với thép vào cuối đợt thử lửa chuẩn khi được đưa vào thử (ví dụ hợp kim nhôm có bọc cách nhiệt thích hợp).


3.2.44. Phòng xông hơi

Phòng xông hơi là buồng nóng có nhiệt độ thường dao động từ 80°C đến 120°C. Nhiệt cấp cho buồng là từ một bề mặt nóng (ví dụ bề mặt được gia nhiệt bằng điện). Buồng nóng cũng có thể bao gồm buồng có chứa mặt gia nhiệt và kề với các buồng tắm.

3.2.45. Buồng phục vụ

Buồng phục vụ là những buồng sử dụng để làm bếp, buồng đựng thức ăn có các thiết bị nấu, các tủ, buồng thư tín, kho chứa, xưởng máy không nằm trong buồng máy, các buồng tương tự và lối đi dẫn đến các buồng đó.

3.2.46. Các khoang đặc biệt

Các khoang đặc biệt là các khoang chở ôtô bên trên và bên dưới bong vách. Các khoang này có lối vào cho hành khách và ôtô có thể được lái vào và ra khỏi đó. Khoang đặc biệt có thể được bố trí trên nhiều hơn một boong nếu tổng toàn bộ chiều cao thông qua cho ôtô không vượt quá 10 m.


3.2.47. Thử lửa chuẩn

Thử lửa chuẩn là đợt thử trong đó các mẫu thử của các vách hoặc boong thích hợp được đưa vào buồng đốt thử đến nhiệt độ gần tương ứng với đường cong nhiệt độ - thời gian chuẩn theo phương pháp thử nêu ở Bộ luật các quy trình thử lửa.

3.2.48. Tàu chở hàng lỏng

Tàu chở hàng lỏng là tàu hàng được đóng mới hoặc được hoán cải để chở xô hàng lỏng dễ cháy, trừ các tàu chở xô khí hóa lòng hoặc hóa chất nguy hiểm. 


3.2.49. Khoang chở ôtô

Khoang chở ôtô là các khoang hàng dự định để chở ôtô có nhiên liệu trong két để tự chạy.


3.2.50. Boong thời tiết

Boong thời tiết là boong lộ hoàn toàn ra ngoài thời tiết từ phía trên hoặc ít nhất là từ hai mạn.

Chương 4 


KHẢ NĂNG CHÁY

4.1. Quy định chung 


4.1.1. Mục đích


1. Mục đích của Chương này là để ngăn ngừa việc cháy các vật liệu cháy được hoặc chất lỏng dễ cháy. Để thực hiện mục đích này, phải thỏa mãn các yêu cầu cơ bản sau:

(1) Phải có biện pháp để kiểm soát rò rỉ của các chất lòng dễ cháy;

(2) Phải có biện pháp để hạn chế việc tích tụ các hơi dễ cháy;

(3) Tính dễ cháy của vật liệu cháy được phải được hạn chế;

(4) Nguồn gây cháy phải được hạn chế;

(5) Nguồn gây cháy phải được cách ly khỏi các vật liệu cháy được hoặc các chất lỏng dễ cháy;

(6) Không khí trong các két hàng phải được duy trì nằm ngoài giới hạn nổ.


4.1.2. Các yêu cầu khác

Đối với việc thiết kế và chế tạo các ống, van và phụ tùng ống, ngoài các yêu cầu trong Phần này, phải áp dụng các yêu cầu ở Phần 3.


4.2. Bố trí thiết bị dầu đốt, dầu bôi trơn và các dầu dễ cháy khác


4.2.1. Các giới hạn sử dụng dầu đốt

1. Phải áp dụng các giới hạn sau khi sử dụng dầu đốt:

(1) Trừ khi được phép sử dụng trong mục này, không được sử dụng dầu đốt có điểm chớp cháy nhỏ hơn 60°C;

(2) Có thể sử dụng dầu đốt có điểm chớp cháy không thấp hơn 43°C cho các máy phát sự cố; 


(3) Có thể sử dụng dầu đốt có điểm chớp cháy thấp hơn 60°C nhưng không thấp hơn 43°C (ví dụ để cấp cho động cơ lai bơm chữa cháy sự cố và các máy phụ ở ngoài buồng máy loại A) với điều kiện:

(a) Các két dầu đốt, trừ các két bố trí ở các ngăn đáy đôi, phải được bố trí bên ngoài buồng máy loại A;

(b) Phải có phương tiện đo nhiệt độ dầu ở trên đường ống hút của bơm dầu đốt;

(c) Phải trang bị van chặn trên đầu vào và đầu ra của bầu lọc dầu đốt;

(d) Các mối nối ống phải sử dụng, đến mức có thể, kết cấu hàn, loại liên kết côn tròn hoặc loại cầu;

(e) Các yêu cầu khác nếu Đăng kiểm thấy cần thiết;

(4) Có thể sử dụng dầu đốt có điểm chớp cháy thấp hơn quy định trong mục này, ví dụ dầu thô, nếu dầu đó không được chứa trong bất kỳ buồng máy nào và phải được Đăng kiểm duyệt toàn bộ hệ thống.

(5) Dầu đốt không được hâm đến nhiệt độ trong phạm vi 10°C thấp hơn điểm chớp cháy của dầu đốt trong két, trừ khi được Đăng kiểm xem xét riêng.


4.2.2. Thiết bị dầu đốt

1. Trên tàu sử dụng dầu đốt, việc bố trí thiết bị để chứa, phân phối và sử dụng dầu đốt phải sao cho có thể đảm bảo được an toàn của tàu và người trên tàu. Hệ thống dầu đốt tối thiểu phải tuân theo các quy định sau:

(1) Phải cố gắng, đến mức có thể, không bố trí các bộ phận của hệ thống dầu đốt chứa dầu được hâm nóng với áp suất vượt quá 0,18 N/mm2 ở những vị trí bị che khuất làm cho các khuyết tật hoặc rò rỉ không quan sát được thường xuyên. Các buồng máy ở khu vực các bộ phận của hệ thống dầu đốt như vậy phải được chiếu sáng thích hợp;

(2) Buồng máy phải được thông gió đầy đủ trong các điều kiện làm việc bình thường để phòng tránh việc tích tụ hơi dầu;

(3) Các két dầu đốt phải tuân theo các yêu cầu sau:

(a) Dầu đốt, dầu bôi trơn và các dầu dễ cháy khác không được chứa trong các két mút mũi;

(b) Các két dầu đốt phải cố gắng tạo thành một phần của kết cấu thân tàu và phải được bố trí bên ngoài các buồng máy loại A. Nếu các két dầu đốt, không phải là các két dầu đốt trong đáy đôi, buộc phải bố trí kề với hoặc bên trong buồng máy loại A, ít nhất một trong các mặt thẳng đứng của chúng phải liên tục với đường biên của buồng máy và nên có chung đường biên với các két đáy đôi; diện tích biên chung của két dầu đốt với buồng máy phải được giảm đến mức tối thiểu. Nếu các két như vậy được bố trí trong phạm vi các biên của buồng máy loại A thì chúng không được chứa dầu đốt có điểm chớp cháy nhỏ hơn 60°C. Nói chung, phải tránh không sử dụng các két dầu đốt loại rời. Nếu sử dụng các két như vậy thì không được dùng chúng trong các buồng máy loại A trên các tàu khách. Nếu được phép sử dụng, chúng phải được bố trí trong khay hứng kín dầu có kích thước lớn và có ống thoát thích hợp dẫn đến két dầu tràn có kích thước phù hợp.

(c) Không được bố trí két dầu đốt tại vị trí mà việc tràn hoặc rò rỉ dầu từ két có thể dẫn đến nguy cơ cháy hoặc nổ khi rơi vào các bề mặt nóng. Các van và các chi tiết lắp trên các két dầu đốt phải được bố trí ở những vị trí an toàn sao cho có thể tránh được các hư hỏng bên ngoài. Khoảng cách giữa các két dầu dễ cháy và các vị trí có nhiệt độ cao của hệ thống máy phải đủ để tránh sao cho dầu không bị hâm nóng đến nhiệt độ lớn hơn điểm chớp cháy.

(d) Các ống dầu đốt mà trong trường hợp bị hư hỏng có thể làm chảy dầu từ các két có dung tích từ 500 lít trở lên và được đặt bên trên đáy đôi dùng để làm két chứa, két lắng hoặc két trực nhật, phải có van được lắp ngay trên két và có khả năng đóng được từ vị trí an toàn bên ngoài buồng liên quan trong trường hợp xảy ra cháy trong buồng đặt két. Trong trường hợp đặc biệt của các két sâu đặt trong hầm trục, hầm ống hoặc các không gian tương tự, phải lắp các van trên két nhưng việc điều khiển chúng khi cháy có thể được thực hiện bằng van phụ trên ống hoặc các ống bên ngoài hầm hoặc các khoang tương tự đó. Nếu van phụ đó được lắp trong buồng máy, nó phải vận hành được từ vị trí bên ngoài buồng máy. Việc điều khiển từ xa van của két dầu đốt cho máy phát sự cố phải được bố trí tách riêng khỏi vị trí điều khiển từ xa các van khác của các két bố trí trong buồng máy.

(e) Phải có biện pháp hiệu quả và an toàn để biết được lượng dầu đốt chửa trong két dầu đốt bất kỳ.

(i) Nếu sử dụng ống đo, chúng không được kết thúc trong khoang bất kỳ có khả năng gây cháy dầu tràn từ ống đo. Đặc biệt, chúng không được kết thúc trong các buồng hành khách và buồng thuyền viên. Tuy nhiên, nếu Đăng kiểm xét thấy các yêu cầu ở đoạn sau là không thực tế thì có thể cho phép ống đo được kết thúc trong buồng máy với điều kiện phải thỏa mãn tất cả các điều kiện sau:

1) Phải trang bị thiết bị chỉ báo mức thỏa mãn các yêu cầu ở (ii) dưới đây;

2) Các ống đo kết thúc ở các vị trí cách xa những vị trí có nguy cơ cháy, trừ trường hợp có các biện pháp đề phòng như lắp các tấm chắn hiệu quả để đề phòng dầu đốt không tiếp xúc với nguồn gây cháy trong trường hợp trào ra khỏi đầu của các ống đo;

3) Đầu của các ống đo được lắp thiết bị bịt tự đóng và có một van điều khiển tự đóng đường kính nhỏ bên dưới thiết bị bịt để chắc chắn rằng trước khi mở thiết bị bịt, dầu không có ở đó. Phải có biện pháp để đảm bảo rằng dầu trào ra khỏi van điều khiển không dẫn đến nguy cơ cháy.

(ii) Các thiết bị chỉ báo mức dầu được sử dụng thay thế các ống đo phải thỏa mãn các yêu cầu sau. Ngoài ra, các thiết bị này phải là loại được Đăng kiểm duyệt hoặc phải thỏa mãn các tiêu chuẩn khác được Đăng kiểm chấp nhận.

1) Các thiết bị báo mức phải được duy trì ở trạng thái tốt đảm bảo độ chính xác trong suốt quá trình làm việc.

2) Việc hư hỏng của thiết bị hoặc việc nạp quá mức vào két không làm cho dầu chảy vào khoang.

3) Kính sử dụng cho thiết bị phải là loại chịu nhiệt, và được bảo vệ cơ khí. Tuy nhiên, thiết bị loại kính hình trụ không được phép sử dụng.

4) Đăng kiểm có thể cho phép kính đo mức loại dẹt và có van tự đóng giữa kính đo và két.

(iii) Phương tiện đo nêu ở (ii) trên phải được Đăng kiểm duyệt hoặc tuân theo tiêu chuẩn được Đăng kiểm công nhận. Thiết bị đo này phải được duy trì ở trạng thái làm việc tốt để đảm bảo chúng luôn chỉ báo chính xác trong quá trình khai thác.

(4) Phải có phương tiện để đề phòng quá áp trong két dầu bất kỳ hoặc bất cứ bộ phận nào của hệ thống dầu đốt, kể cả các ống nạp bằng bơm trên tàu. Các ống thông hơi, ống tràn và các van an toàn phải xả ra vị trí không có nguy cơ cháy hoặc nổ do dầu hoặc hơi dầu và không được dẫn đến các buồng thuyền viên, buồng hành khách, khoang ro-ro kín, buồng máy hoặc các buồng tương tự.

(5) Các đường ống dầu đốt phải tuân theo các yêu cầu sau:

(a) Các đường ống dầu đốt cùng các van và phụ tùng của chúng phải được chế tạo bằng thép hoặc vật liệu được duyệt khác, trừ trường hợp được phép sử dụng hạn chế các ống mềm ở những vị trí mà Đăng kiểm thấy thỏa đáng. Các ống mềm đó và các chi tiết nối ở đầu của chúng phải phù hợp các yêu cầu 12.1.6 và 12.3.4, Chương 12, Phần 3 của Quy chuẩn. Việc sử dụng các van bằng gang thường trong hệ thống đường ống phải phù hợp các yêu cầu ở 12.1.5, Chương 12, Phần 3 của Quy chuẩn này; 


(b) Các đường ống cấp dầu đốt cao áp bên ngoài, giữa các bơm dầu cao áp và vòi phun dầu, phải được bảo vệ bằng hệ thống ống bao bên ngoài. Các đường ống bảo vệ này phải có khả năng lưu giữ dầu đốt khi ống dầu cao áp bị hỏng và bao gồm một đường ống bọc bên ngoài đường ống dầu cao áp, tạo thành một hệ thống cố định. Hệ thống bao bảo vệ phải có phương tiện để thu hồi dầu rò rỉ và phải có thiết bị báo động khi đường dầu cao áp bị hỏng. Tuy nhiên, nếu Đăng kiểm xét thấy thỏa đáng thì không cần áp dụng yêu cầu này với các đường ống dầu cao áp nếu chúng có thiết kế, kết cấu và thiết bị phù hợp có thể giảm tối thiểu nguy cơ cháy;

(c) Không được bố trí các đường ống dầu đốt ngay bên trên hoặc gần các thiết bị có nhiệt độ cao, bao gồm nồi hơi, các đường ống hơi nước, ống góp khí xả, bầu giảm âm hoặc các thiết bị khác phải yêu cầu bọc cách nhiệt theo (6). Các đường ống dầu đốt phải cố gắng bố trí xa các bề mặt nóng, hệ thống điện hoặc các nguồn gây cháy khác và phải được che chắn hoặc được bảo vệ bằng các biện pháp thích hợp khác để tránh không cho dầu bắn hoặc rò rỉ vào các nguồn gây cháy. Phải hạn chế đến mức tối thiểu các điểm nối của các hệ thống ống đó;

(d) Các bộ phận của hệ thống dầu đốt phải được thiết kế có tính đến áp suất xung lớn nhất có thể xảy ra trong khai thác, kể các các xung cao áp phát sinh và truyền ngược lại các đường ống cấp dầu và ống hồi dầu do tác động của bơm phun dầu. Các mối nối của các đường ống cấp dầu và hồi dầu phải có kết cấu có tính đến khả năng đề phòng rò rỉ dầu có áp lực trong khi khai thác và sau khi bảo dưỡng của chúng;

(e) Đối với hệ thống có nhiều động cơ được cấp dầu từ cùng nguồn cấp dầu, phải có phương tiện để cách ly ống cấp dầu và ống hồi dầu của từng động cơ. Phương tiện cách ly không được làm ảnh hưởng đến hoạt động của các động cơ khác và phải có khả năng hoạt động được từ một vị trí vẫn tiếp cận được khi có cháy ở một động cơ bất kỳ;

(f) Nếu Đăng kiểm có thể cho phép vận chuyển dầu và các chất lỏng dễ cháy qua buồng sinh hoạt và buồng phục vụ, các đường ống vận chuyển dầu hoặc các chất lỏng dễ cháy phải được chế tạo bằng vật liệu được Đăng kiểm duyệt có tính đến nguy cơ cháy.

(6) Việc bảo vệ các bề mặt có nhiệt độ cao phải phù hợp với các yêu cầu sau:

(a) Các bề mặt có nhiệt độ trên 220°C có thể bị dầu chảy hoặc bắn vào trong trường hợp hệ thống dầu đốt bị hư hỏng thì phải được bọc cách nhiệt thích đáng; 


(b) Phải có biện pháp đề phòng để ngăn không cho dầu có áp lực rò lọt từ bơm, bầu lọc hoặc bầu hâm tiếp xúc với các bề mặt được hâm nóng.

(7) Các kính quan sát dòng chảy nếu được sử dụng trong hệ thống dầu đốt phải được duyệt đảm bảo mức độ chịu lửa thích hợp.

(8) Phải có phương tiện nêu ở (a) và (b) dưới đây cho mỗi buồng có chứa thiết bị xử lý sơ bộ chất lỏng dễ cháy như thiết bị lọc dầu, bầu hâm dầu v.v... Tuy nhiên, có thể bỏ qua các yêu cầu này nếu Đăng kiểm thấy phù hợp sau khi xem xét kết cấu chống cháy của tàu hoặc việc bố trí các thiết bị trên và các biện pháp đối phó của tàu trong trường hợp có rò rỉ dầu và cháy:

(a) Mỗi buồng trong đó có lắp đặt các bộ phận chính của các thiết bị đó phải ngăn cách với các hệ thống máy khác, được bao bằng các vách thép kéo dài từ boong tới boong và có các cửa tự đóng bằng thép;

(b) Phải trang bị như (i) đến (iv) dưới đây cho mỗi buồng kín nêu ở (a) trên:

(i) Hệ thống phát hiện cháy và báo cháy cố định phù hợp với các yêu cầu ở 7.2

(ii) Hệ thống dập cháy cố định được Đăng kiểm chấp nhận, có khả năng vận hành từ bên ngoài buồng đó.

(iii) Hệ thống thông gió cơ giới hoặc thiết bị thông gió có thể cách ly với hệ thống thông gió cơ giới.

(iv) Thiết bị đóng các ống thông gió từ vị trí gần với vị trí vận hành hệ thống dập cháy cố định trên.


4.2.3. Thiết bị dầu bôi trơn

Thiết bị để chứa, phân phối và sử dụng dầu trong các hệ thống bôi trơn áp lực phải sao cho đảm bảo được an toàn của tàu và con người trên tàu. Thiết bị trong các buồng máy loại A và nếu có thể thì kể cả các buồng máy khác, tối thiểu phải tuân theo các quy định ở (1), (2), (3)(c), (3)(d), (3)(e), (4), (5)(a), (5)(c), (6) và (7) của 4.2.2, trừ trường hợp mà:

(1) Điều này không ngăn ngừa việc sử dụng các kính quan sát dòng chảy trong hệ thống dầu bôi trơn nếu chúng được chứng minh bằng thử nghiệm có mức độ chịu lửa thích hợp.

(2) Các ống đo có thể được chấp nhận trong buồng máy; tuy nhiên, các yêu cầu ở (1) và (3) của 4.2.2-1 (3) (e) (i) không cần phải áp dụng với điều kiện các ống đo có phương tiện đóng thích hợp.

(3) Các quy định của 4.2.2-1 (3) (d) cũng phải được áp dụng cho các két dầu bôi trơn trừ các két có dung tích nhỏ hơn 500 lít, các két chứa có van được đóng trong điều kiện hoạt động bình thường của tàu hoặc việc tác động ngoài mục đích đối với các van đóng nhanh trên két dầu bôi trơn có thể gây nguy hiểm cho việc hoạt động an toàn của máy chính cũng như các máy phụ thiết yếu.


4.2.4. Thiết bị của các dầu dễ cháy khác

1. Thiết bị để chứa, phân phối và sử dụng các dầu dễ cháy khác trong điều kiện có áp lực trong các hệ thống truyền động, các hệ thống điều khiển và tác động và các hệ thống hâm nóng phải sao cho có thể đảm bảo được an toàn cho con tàu và người trên tàu. ở những vị trí có nguồn gây cháy, các thiết bị đó tối thiểu phải tuân theo các quy định ở (1), (2), (3)(c), (3)(e), (5)(c) và (6) của 4.2.2-1 và các quy định ở (4) và (5)(a) của 4.2.2-1 về độ bền và kết cấu. Đối với các hệ thống dầu nóng, ngoài các quy định trên, các thiết bị đó còn phải tuân theo các quy định ở 4.2.2-1(3)(d). Phải trang bị các thiết bị thích hợp để thu hồi dầu rò rỉ bên dưới các van thủy lực và các xi lanh trừ những thiết bị không có nguy cơ cháy do dầu rò rỉ.

2. Các thiết bị thủy lực có áp suất làm việc trên 1,5 MPa nên được đặt trong các buồng riêng biệt. Nếu điều này không thể thực hiện được, chúng phải được phải che chắn thích đáng.


4.2.5. Thiết bị dầu đốt trong các buồng máy không có người trực canh theo chu kỳ

1. Ngoài các yêu cầu ở 4.2.1 đến 4.2.4, các hệ thống dầu dốt và dầu bôi trơn trong buồng máy không có người trực canh theo chu kỳ phải tuân theo các yêu cầu sau:

(1) Nếu các két dầu đốt trực nhật được nạp dầu tự động hoặc bằng điều khiển từ xa, phải có phương tiện để đề phòng sự tràn dầu. Các thiết bị xử lý chất lỏng dễ cháy khác một cách tự động (ví dụ, các máy phân ly dầu đốt) mà nếu điều kiện thực tế cho phép, phải được bố trí trong buồng riêng dành cho các máy phân ly và các bầu hâm của chúng thì phải có thiết bị để đề phòng dầu tràn.

(2) Nếu các két dầu đốt trực nhật hoặc các két lắng có thiết bị hâm phải có thiết bị báo động nhiệt độ cao nếu nhiệt độ có thể vượt quá điểm chớp cháy của dầu đốt.


4.3. Thiết bị khí đốt dùng để sinh hoạt


4.3.1. Thiết bị khí đốt dùng để sinh hoạt

Các hệ thống thiết bị đốt sử dụng để sinh hoạt phải là loại phù hợp được Đăng kiểm chấp nhận. Các bình chứa khí phải được bố trí ở trên boong hở hoặc trong buồng được thông gió tốt và chỉ mở ra boong hở. 


4.3.2. Các thiết bị hàn khí

Các thiết bị hàn khí phải là loại phù hợp được Đăng kiểm chấp nhận. Các bình chứa khí phải được bố trí ở trên boong hở hoặc trong buồng được thông gió tốt và chỉ mở ra boong hở


4.4. Các quy định khác về các nguồn gây cháy và tính dễ cháy


4.4.1. Các lò sưởi điện

Các lò sưởi điện, nếu có, phải được gắn cố định ở vị trí và có kết cấu sao cho có thể giảm được nguy cơ cháy đến mức thấp nhất. Không được lắp đặt lò sưởi có sợi nung hở đến mức vải, rèm hoặc các vật liệu tương tự khác có thể bắt cháy do nhiệt từ sợi nung đó.


4.4.2. Các thùng chứa chất thải

Các thùng chứa chất thải phải được chế tạo bằng các vật liệu không cháy và không có lỗ khoét ở các thành hoặc đáy của bình.


4.4.3. Bọc cách nhiệt các bề mặt được bảo vệ để tránh ngấm dầu

Trong các buồng có thể bị lọt dầu vào, bề mặt của cách nhiệt phải không thấm dầu hoặc hơi dầu.


4.4.4. Lớp phủ mặt boong

Các lớp phủ mặt boong, nếu có, trong buồng sinh hoạt, buồng phục vụ và trạm điều khiển phải làm bằng vật liệu được Đăng kiểm hoặc Tổ chức được Đăng kiểm công nhận duyệt. Vật liệu này không được là loại dễ cháy và được xác định theo Bộ luật các tiêu chuẩn thử lửa.


4.5. Khu vực hàng của các tàu chở hàng lỏng


4.5.1. Ngăn cách các két hàng

1. Các buồng bơm dầu hàng, các két hàng, két lắng và khoang cách ly phải được bố trí phía trước buồng máy. Tuy nhiên, các két dầu đốt không cần phải bố trí ở phía trước buồng máy. Các két hàng và két lắng phải được cách ly khỏi buồng máy bằng các khoang cách ly, buồng bơm, két dầu đốt hoặc két dằn. Buồng bơm có chứa bơm và phụ tùng của chúng để bơm dằn các khoang kề với các két hàng và két lắng và các bơm chuyển dầu đốt phải được coi tương đương với buồng bơm hàng trong nội dung của mục này, nếu các buồng bơm đó có cùng tiêu chuẩn an toàn như yêu cầu đối với buồng bơm hàng. Tuy nhiên, các buồng bơm chỉ dự định để dằn hoặc chuyển dầu đốt thì không cần phải tuân theo các yêu cầu ở 10.9. Phần dưới của buồng bơm có thể nhô vào buồng máy loại A để bố trí bơm nếu chiều cao boong của hõm đó, nói chung, không được vượt quá một phần ba chiều cao mạn tàu thiết kế so với ki tàu, trừ trường hợp điều này không thể thực hiện được đối với các tàu có trọng tải từ 25000 tấn trở xuống do việc bố trí lối vào và bố trí hệ thống ống thì Đăng kiểm có thể cho phép hõm này có chiều cao vượt quá chiều cao đó, nhưng không được vượt quá một nửa chiều cao mạn tàu thiết kế so với sống chính.

2. Các trạm điều khiển hàng chính, trạm điều khiển, buồng sinh hoạt và buồng phục vụ (trừ các khoang cách ly chứa các thiết bị làm hàng) phải được bố trí phía sau tất cả các két hàng, két lắng và các khoang ngăn cách các két hàng hoặc két lắng với buồng máy, nhưng không cần thiết phải bố trí phía sau của két dầu đốt và két dằn. Ngoài ra, chúng phải được bố trí sao cho hư hỏng riêng lẻ của một boong hoặc một vách không làm cho khí hoặc hơi từ các két hàng có thể đi vào buồng sinh hoạt, trạm điều khiển hàng chính, trạm điều khiển hoặc buồng phục vụ. Hõm được bố trí như -1 trên không cần phải tính đến khi xác định vị trí của các buồng này.

3. Tuy nhiên, nếu thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể cho phép các trạm điều khiển hàng chính, trạm điều khiển, buồng sinh hoạt và buồng phục vụ được bố trí phía trước của các két hàng, két lắng và các khoang ngăn cách các két hàng và két lắng với buồng máy, nhưng không cần thiết phải ở phía trước các két dầu đốt hoặc két dằn. Các buồng máy không phải buồng máy loại A có thể được phép đặt ở phía trước của két hàng và két lắng nếu chúng được ngăn cách với các két hàng và két lắng bởi khoang cách ly, buồng bơm hàng, két dầu đốt hoặc két dằn và phải có tối thiểu một bình chữa cháy xách tay. Nếu các buồng máy này có chứa động cơ đốt trong, ngoài bình chữa cháy xách tay, phải trang bị một bình chữa cháy bằng bọt loại được duyệt có dung tích 45 lít hoặc tương đương. Nếu việc sử dụng bình chữa cháy loại bán di động là không thực tế thì có thể thay bình chữa cháy này bằng hai bình chữa cháy xách tay. Buồng sinh hoạt, các trạm điều khiển hàng chính, trạm điều khiển và buồng phục vụ phải được bố trí sao cho hư hỏng riêng lẻ của một boong hoặc một vách không làm cho khí hoặc hơi từ các két hàng có thể đi vào các buồng đó. Ngoài ra, nếu thấy cần thiết cho an toàn hoặc sự hành hải của con tàu, Đăng kiểm có thể cho phép các buồng máy có chứa động cơ đốt trong nhưng không phải máy chính có công suất lớn hơn 375 kW được bố trí phía trước khu vực hàng nếu các trang thiết bị phù hợp với các quy định của mục này.

4. Đối với các tàu chở hàng hỗn hợp:

(1) Các két lắng phải được bao quanh bằng các khoang cách ly, trừ khi biên của két lắng (trường hợp có chứa hỗn hợp lắng trong hành trình chở hàng khô) là một phần của kết cấu thân tàu, boong hàng chính, vách buồng bơm hàng hoặc két dầu đốt. Các khoang cách ly này không được thông ra đáy đôi, hầm ống, buồng bơm hoặc các buồng kín khác, không được sử dụng để chứa hàng hoặc nước dằn và không được nối với hệ thống đường ống phục vụ dầu hàng hoặc dằn. Phải có phương tiện để nạp nước và xả nước cho các khoang cách ly. Nếu biên của két lắng là một phần của vách buồng bơm hàng, buồng bơm không được thông với đáy đôi, hầm ống hoặc các khoang kín khác. Tuy nhiên, có thể cho phép các lỗ khoét được đậy bằng nắp kín khí và được cố định bằng các bu lông.

(2) Phải có phương tiện để cách ly đường ống nối buồng bơm với các két lắng nêu ở (1) trên. Phương tiện cách ly này phải bao gồm một van và tiếp theo là bích có tấm chặn hoặc một đoạn ống nối có các bích tịt thích hợp. Thiết bị này phải được bố trí gần các két lắng, nhưng nếu việc bố trí này là không thực tế hoặc không hợp lý thì có thể bố trí trong buồng bơm ngay phía sau phần ống xuyên qua vách. Phải trang bị hệ thống đường ống và bơm tách biệt và cố định 1 bao gồm cả ống góp, có van chặn và một bích tịt, để xả các chất chứa trong két lắng trực tiếp ra boong hở vào thiết bị tiếp nhận trên bờ khi tàu ở dạng chở hàng khô. Nếu hệ thống vận chuyển được sử dụng để chuyển nước dầu lắng khi tàu ở dạng tàu hàng khô thì hệ thống này không được nối với các hệ thống khác. Có thể chấp nhận việc cách ly với các hệ thống khác bằng cách sử dụng các đoạn ống nối tháo được; 

(3) Các miệng khoang và các lỗ vệ sinh két của két lắng chỉ được phép bố trí trên boong hở và phải được lắp thiết bị đóng. Trừ khi chúng có các nắp đậy được bắt bằng các bu lông được bố trí với khoảng cách đảm bảo kín nước, các thiết bị đóng này phải có thiết bị khóa được điều khiển bởi sĩ quan có trách nhiệm của tàu;


(4) Nếu trang bị các két hàng mạn, các đường ống dầu hàng bên dưới boong phải được lắp đặt bên trong các két này. Tuy nhiên, Đăng kiểm có thể cho phép các đường ống dầu hàng được đặt trong các kênh dẫn riêng nếu các kênh dẫn này có thể vệ sinh và thông gió được thích đáng thỏa mãn Đăng kiểm. Nếu không có các két mạn, các đường ống dầu hàng bên dưới boong phải được đặt trong các kênh dẫn riêng.

5. Nếu cần phải lắp một vị trí điều khiển hành hải bên trên khu vực hàng thì nó chỉ được để phục vụ mục đích điều khiển tàu và phải được ngăn cách với boong két hàng bởi một khoang hở với chiều cao tối thiểu 2 m. Các yêu cầu về phòng chống cháy cho vị trí điều khiển tàu này phải như các yêu cầu đối với các trạm điều khiển nêu ở 9.2.4 và các quy định khác trong các Chương 4, 5 và 6 áp dụng đối với tàu chở hàng lỏng. 


6. Phải có phương tiện để tránh không cho dầu tràn trên boong lọt vào buồng sinh hoạt và buồng phục vụ. Điều này có thể được thực hiện bằng cách lắp đặt thành quây liên tục cố định có chiều cao tối thiểu 300 mm kéo tới hai bên mạn. Phải đặc biệt lưu ý đến các thiết bị của hệ thống nạp hàng ở đuôi tàu.

7. Để bảo vệ các két hàng chở dầu thô và các sản phẩm dầu có điểm chớp cháy không vượt quá 60°C, không được sử dụng các vật liệu dễ bị hỏng do nhiệt và lan lửa đến hàng để chế tạo các van, phụ tùng, nắp đậy miệng két, ống thông hơi hàng và ống hàng.


4.5.2. Hạn chế các lỗ khoét trên mặt bao

1. Trừ khi được phép ở -2 dưới đây, các cửa ra vào, các đầu dẫn khí vào và các lỗ khoét dẫn đến buồng sinh hoạt, buồng phục vụ, trạm điều khiển và các buồng máy không được đối diện với khu vực hàng. Chúng phải được bố trí trên vách ngang không đối diện với khu vực hàng hoặc trên phía ngoài mạn của thượng tầng hoặc lầu boong với khoảng cách tối thiểu 4% chiều dài tàu nhưng không nhỏ hơn 3 m tính từ đầu của thượng tầng hoặc lầu boong đối diện với khu vực hàng. Khoảng cách này không cần vượt quá 5 m. 

2. Đăng kiểm có thể cho phép các cửa ra vào ở các vách biên đối diện với khu vực hàng hoặc trong phạm vi giới hạn 5 m nêu ở -1 trên dẫn đến các trạm điều khiển hàng hoặc các buồng phục vụ như buồng chứa lương thực, kho và tủ, với điều kiện chúng không có lối đi dẫn trực tiếp hoặc gián tiếp đến khoang khác có chứa buồng sinh hoạt, trạm điều khiển hoặc các buồng phục vụ như bếp, ngăn đựng thức ăn, xưởng nguội hoặc các buồng tương tự có chứa các nguồn gây cháy hơi. Biên của khoang đó phải được bọc cách nhiệt theo tiêu chuẩn "A-60", trừ trường hợp mặt bao đối diện với khu vực hàng. Các tấm được bắt bằng bu lông để tháo máy có thể được lắp trong giới hạn nêu ở -1 trên. Các cửa ra vào buồng lái và các cửa sổ của buồng lái có thể được bố trí trong phạm vi các giới hạn nêu ở -1 trên với điều kiện chúng được thiết kế để đảm bảo buồng lái có thể chuyển thành kín khí và kín hơi một cách nhanh chóng và hiệu quả.

3. Các cửa sổ và cửa húp lô đối diện với khu vực hàng và trên các cạnh của thượng tầng hoặc lầu boong trong phạm vi giới hạn nêu ở -1 phải là loại được gắn cố định (loại không mở được). Các cửa sổ và cửa húp lô đó, trừ các cửa sổ của buồng lái, phải có kết cấu theo tiêu chuẩn “A-60”. Trừ kết cấu tiêu chuẩn “A-0” được chấp nhận đối với các cửa sổ và cửa húp lô ở ngoài vùng được bọc chống cháy theo tiêu chuẩn “A-60” như yêu cầu ở 9.2.4-3. 


4. Nếu có hầm ống trong khu vực hàng, hầm ống không được thông với buồng máy và phải được trang bị ít nhất hai lối ra boong hở cách nhau với khoảng cách lớn nhất. Tuy nhiên, một trong các cửa ra này có thể dẫn đến buồng bơm chính. Nếu có lối ra vào cố định từ hầm ống đến buồng bơm chính, phải lắp một cửa kín nước thỏa mãn các yêu cầu ở 13.3, Phần 2A của Quy chuẩn này, ngoài ra phải tuân theo các yêu cầu sau:

(1) Ngoài việc vận hành trên buồng lái, cửa kín nước phải có khả năng đóng được bằng tay từ vị trí bên ngoài lối vào buồng bơm chính; và

(2) Cửa kín nước phải được giữ ở trạng thái đóng trong quá trình hoạt động bình thường của tàu trừ khi cần phải vào hầm ống.

5. Các chụp kín khí của hệ thống chiếu sáng cố định được duyệt để chiếu sáng buồng bơm hàng có thể được phép lắp trên các vách và boong ngăn cách buồng bơm hàng và các buồng khác nếu chúng có đủ độ bền và tính nguyên vẹn chống cháy, đồng thời duy trì được độ kín khí của vách hoặc boong.

6. Việc bố trí các đầu vào và ra của hệ thống thông gió và các lỗ khoét trên mặt bao của thượng tầng và lầu boong phải sao cho có thể thỏa mãn được các quy định ở 4.5.3 và 11.6. Các ống thông hơi, đặc biệt là ống thông hơi cho buồng máy phải được bố trí càng xa về phía đuôi càng tốt. Phải lưu ý thích đáng đến vấn đề này nếu tàu có trang bị đề nạp và xả hàng ở đuôi tàu. Các nguồn gây cháy như thiết bị điện phải được bố trí sao cho tránh được nguy có nổ.


4.5.3. Thông hơi các két hàng

1. Các hệ thống thông hơi cho các két hàng phải tách biệt hoàn toàn khỏi các ống thông hơi của các khoang khác trên tàu. Trang bị và vị trí các lỗ thông trên boong két hàng mà hơi dễ cháy có thể thoát ra phải sao cho có thể giảm đến mức tối thiểu khả năng hơi dễ cháy đi vào được các khoang kín có chứa nguồn gây cháy, hoặc tích tụ ở gần các máy và thiết bị trên boong có thể dẫn đến nguy cơ cháy. Để thỏa mãn các nguyên tắc cơ bản này, phải áp dụng các tiêu chuẩn ở -2 đến -5 và 11.6.

2. Hệ thống thông hơi

(1) Hệ thống thông hơi trong mỗi két hàng có thể được bố trí độc lập hoặc kết hợp với các két hàng khác và có thể kết nối vào đường ống khí trơ.

(2) Nếu hệ thống thông hơi được kết hợp chung cho các két hàng khác nhau, phải trang bị van chặn hoặc các phương tiện được chấp nhận khác để cách ly các két hàng. Nếu lắp van chặn, chúng phải có thiết bị khóa do sĩ quan có trách nhiệm của tàu kiểm soát. Phải có sự hiển thị rõ ràng trạng thái hoạt động của các van hoặc phương tiện được chấp nhận khác. Nếu các két đã được cách ly với nhau, phải đảm bảo rằng các van cách ly được mở trước khi bắt đầu nhận/xả hàng và dằn cho két đó. Việc cách ly vẫn phải đảm bảo cho phép dòng hơi sinh ra do sự thay đổi nhiệt độ trong két hàng đi qua như nêu ở 11.6.1 -1 (1).

(3) Nếu dự định nhận/xả hàng và dằn của một két hàng hoặc một nhóm két hàng được cách ly với hệ thống thông hơi chung, két hàng hoặc nhóm két hàng đó phải được lắp đặt phương  tiện để bảo vệ tránh quá áp hoặc thấp áp như yêu cầu ở 11.6.3-2.

(4) Hệ thống thông hơi phải được nối vào đỉnh của từng két hàng và phải tự xả chất lỏng đọng trong đường ống vào các két hàng trong các điều kiện nghiêng và chúi thông thường của tàu. Nếu không thể trang bị đường ống tự xả, phải có thiết bị cố định để xả chất lỏng đọng trong các đường ống thông hơi vào két hàng.

3. Hệ thống thông hơi phải có các thiết bị để đề phòng lửa đi vào các két hàng. Việc thiết kế, thử nghiệm và lắp đặt các thiết bị này phải có loại được Đăng kiểm duyệt phù hợp với quy trình được Đăng kiểm công nhận. Không được sử dụng các lỗ kiểm tra mức hao (ullage) để cân bằng áp suất. Các lỗ kiểm tra mức hao này phải có nắp đậy có đệm kín và tự đóng. Không được lắp các thiết bị dập tàn lửa và các lưới dập tàn lửa cho các lỗ này.

4. Đầu ra của các ống thông hơi để làm hàng và dằn

(1) Đầu ra của các ống thông hơi để nhận/xả hàng và dằn theo yêu cầu ở 11.6.1-1 (2) phải:

(a) Cho phép luồng thoát tự do của hỗn hợp hơi hoặc cho phép tiết lưu xả hỗn hợp hơi để đạt được tốc độ không nhỏ hơn 30 m/s;

(b) Được bố trí sao cho hỗn hợp hơi được xả thẳng đứng lên phía trên;

(c) Nếu dùng phương pháp luồng thoát tự do của hỗn hợp hơi, thì sao cho đầu ra phải cao hơn ít nhất 6 m so với mặt boong két hàng-hoặc so với lối đi an toàn từ mũi tới lái nếu chúng nằm trong khoảng 4 m tính từ lối đi này và được đặt tính theo phương nằm ngang cách các ống nạp không khí gần nhất và các lỗ khoét của các không gian kín chứa nguồn gây cháy và các máy trên boong (có thể bao gồm cả các tời neo và các lỗ khoét của hầm xích neo và các thiết bị có thể gây nguy cơ cháy) ít nhất 10 m;

(d) Nếu dùng phương pháp xả tốc độ cao, được đặt ở độ cao ít nhất 2 m so với boong két hàng và được đặt tính theo phương nằm ngang cách các ống nạp không khí gần nhất và các lỗ khoét của các không gian kín chứa nguồn gây cháy và các máy trên boong (có thể bao gồm cả các tời neo và các lỗ khoét của hầm xích neo và các thiết bị có thể gây nguy cơ cháy) ít nhất 10 m. Các đầu ra này phải được trang bị các thiết bị tạo lưu tốc cao kiểu được duyệt.

(2) Các thiết bị để thông hơi của tất cả các hơi từ các két hàng trong quá trình nhận hàng và dằn phải tuân theo các yêu cầu ở 4.5.3 và 11.6 và phải bao gồm một hoặc nhiều cột trụ hoặc một số ống thông hơi tốc độ cao. Đường ống cấp khí trơ có thể được sử dụng để làm các thiết bị thông hơi đó.

5. Trong các tàu chở hàng hỗn hợp, thiết bị để cách ly các két lắng chứa dầu hoặc cặn dầu từ các két hàng khác phải có các bích tịt được lắp thường xuyên tại vị trí trong toàn bộ thời gian chở các hàng không phải hàng lỏng nêu ở 1.2.1.


4.5.4. Thông gió

1. Hệ thống thông gió buồng bơm hàng

(1) Các buồng bơm hàng phải được thông gió cơ giới và khí thải ra từ các quạt hút phải được dẫn đến vị trí an toàn trên boong hở. Việc thông gió cho các buồng bơm này phải có đủ công suất để giảm đến mức tối thiểu khả năng tích tụ các hơi dễ cháy. Số lần thay đổi khí phải tối thiểu 20 lần/giờ, dựa trên tổng dung tích của buồng. Các kênh dẫn gió phải được bố trí sao cho toàn bộ buồng được thông gió một cách hiệu quả. Hệ thống thông gió phải là kiểu hút ra sử dụng các quạt loại không phát tia lửa. Đầu ra của các kênh xả gió phải được dẫn ra khí quyển và phải có các tấm lưới kim lại có kích thước lỗ lưới thích hợp. Nếu hệ thống thông gió được dẫn động bằng trục xuyên qua vách hoặc boong buồng bơm, phải có hộp đệm kín khí loại được Đăng kiểm duyệt lắp vào trục tại vị trí xuyên qua đó.

(2) Phải trang bị hệ thống thông hơi hiệu quả cho các khoang cách ly kề với két dầu hàng. Nếu các ống thông hơi được trang bị để cho mục đích này thì mỗi ống phải có lưới kim loại dễ thay mới để đề phòng lửa di vào qua các đầu ra của chúng, các ống này phải có đường kính trong không dưới 50 mm. Nếu có hệ thống thông gió, kết cấu của quạt thông gió và các tấm lưới kim loại lắp trên các kênh xả phải tuân theo các yêu cầu ở (1) trên. Các lỗ thông hơi phải được khoét trên mọi phần của kết cấu có khả năng tạo thành túi khí.

2. Trong các tàu chở hàng hỗn hợp, tất cả các khoang hàng và các khoang kín khác kề với các khoang hàng phải có khả năng được thông gió cơ giới. Việc thông gió cơ giới có thể được thực hiện bằng các quạt di động. Phải trang bị cho buồng bơm hàng, kênh dẫn ống và khoang cách ly nêu ở 4.5.1-4 kề với các két lắng hệ thống cảnh báo khí cố định được duyệt, có khả năng kiểm soát được các hơi dễ cháy. Phải có trang bị thích hợp để tạo điều kiện cho việc đo các hơi dễ cháy trong tất cả các khoang khác trong khu vực hàng. Việc đo hơi như vậy phải có thể thực hiện được trên boong hở hoặc từ các vị trí dễ đến.

4.5.5. Hệ thống khí trơ

1. Đối với các tàu chở chất lỏng có DW từ 20000 tấn trở lên, việc bảo vệ các két hàng phải được thực hiện bằng hệ thống khí trơ cố định phù hợp với các yêu cầu ở Chương 35, trừ khi, thay cho trang bị nêu trên, sau Khi xem xét đến trang thiết bị và bố trí của tàu, Đăng kiểm có thể cho phép sử dụng các hệ thống cố định khác nếu chúng có khả năng bảo vệ tương đương với hệ thống khí trơ, phù hợp với 1.1.2. Các yêu cầu đối với các hệ thống cố định sử dụng để thay thế hệ thống khí trơ phải tuân theo các yêu cầu ở - 6 dưới đây.

2. Các tàu chở chất lỏng có quy trình vệ sinh két hàng bằng hệ thống rửa bằng dầu thô phải có hệ thống khí trơ tuân theo các yêu cầu ở Chương 35 và phải có các máy rửa két cố định. Tuy nhiên, hệ thống này không cần lắp đặt nếu đã có các hệ thống theo yêu cầu ở -1 trên.

3. Các tàu chở hàng lỏng được trang bị hệ thống khí trơ phải tuân theo các yêu cầu sau:

(1) Các khoang giữa hai lớp vỏ phải được trang bị các đầu nối để cấp khí trơ;

(2) Nếu các khoang giữa hai lớp vỏ được nối hệ thống phân phối khí trơ lắp cố định, phải có các phương tiện để đề phòng các khí hy-đrô các bon từ các két hàng đi vào không gian giữa hai lớp vỏ qua hệ thống này;

(3) Nếu các khoang đó không được nối cố định với hệ thống phân phối khí trơ, phải có phương tiện thích hợp để có thể nối với ống khí trơ.

4. Các yêu cầu đối với các hệ thống khí trơ trong Chương 35 không cần thiết áp dụng cho:

(1) Các tàu chở hóa chất và các tàu chở khí khi chở các hàng nêu ở 1.2.1, nếu chúng tuân theo các yêu cầu đối với các hệ thống khí trơ cho các tàu chở hóa chất được Đăng kiểm chấp nhận;

(2) Các tàu chở hóa chất và các tàu chở khí khi chở các hàng dễ cháy không phải dầu thô hoặc các sản phẩm dầu như các hàng nêu ở Chương 17 và 18, Phần 8E, nếu dung tích các két sử dụng để chở chúng không vượt quá 3000 m3 và sản lượng từng vòi phun của các máy rửa két không vượt quá 17,5 m3/h và toàn bộ sản lượng kết hợp của các máy đang sử dụng trong két hàng tại một thời điểm bất kỳ không vượt quá 110 m3/h. 


5. Các hệ thống khí trơ phải tuân theo các yêu cầu sau:

(1) Hệ thống khí trơ phải có khả năng tạo môi trường trơ, tẩy và thoát khí cho các két khi không hàng và duy trì môi trường trong các két hàng với nồng độ ô xi theo yêu cầu.

(2) Hệ thống khí trơ nêu ở (1) trên phải được thiết kế, chế tạo và thử nghiệm phù hợp với Chương 35.

(3) Các tàu chở hàng lỏng có lắp hệ thống khí trơ cố định phải được trang bị một hệ thống kiểm tra mức hao (ullage) loại kín.

6. Nếu lắp đặt một hệ thống tương đương với hệ thống khí trơ cố định thì hệ thống đó phải:

(1) Có khả năng ngăn ngừa sự tích tụ nguy hiểm của các hỗn hợp nổ trong các két hàng nguyên vẹn khi khai thác thông thường trong toàn bộ hành trình dằn và các hoạt động cần thiết trong két;

(2) Được thiết kế sao cho giảm đến mức tối thiểu nguy cơ cháy do phát sinh tĩnh điện của chính hệ thống đó.


4.5.6. Làm trơ, tẩy khí và thoát khí

1. Các thiết bị để tẩy và/hoặc thoát khí theo các quy định ở 4.5.5-5(1) phải sao cho giảm được đến mức tối thiểu các nguy cơ gây ra do việc thải các hơi dễ cháy vào không khí và do hỗn hợp cháy trong két hàng.

2. Quy trình tẩy két hàng và/hoặc thoát khí phải được thực hiện theo 16.3.2.

3. Thiết bị để làm trơ, tẩy hoặc thoát khí cho các két khi không có hàng như yêu cầu ở 4.5.5-5(1) phải thỏa mãn Đăng kiểm và phải sao cho sự tích tụ các hơi hy-đrô các bon trong các hốc do các kết cấu bên trong tạo thành được giảm đến mức tối thiểu và:

(1) Trên từng két hàng, đường ống đưa khí ra (nếu có) phải được bố trí càng cách xa đường vào của khí trơ/không khí càng tốt và phải phù hợp với 4.5.3 và 11.6. Đầu vào của các ống thoát khí ra đó có thể được bố trí ở mức boong hoặc ở vị trí không cao hơn đáy kết quả 1 m.

(2) Diện tích mặt cắt ngang của đường ống thoát khí ra nêu ở (1) trên phải sao cho có thể đảm bảo được tốc độ thoát tối thiểu 20 m/s khi ba két cùng đồng thời được cấp khí trơ. Đầu ra của các ống này phải kéo lên tối thiểu 2 m bên trên mức boong.


(3) Mỗi đầu ra nêu ở (2) trên phải có thiết bị để bịt hiệu quả. 


4.5.7. Đo nồng độ khí

1. Phải có các phương tiện sau để đo nồng độ khí:

(1) Các tàu chở hàng lỏng phải được trang bị tối thiểu hai dụng cụ đo xách tay được Đăng kiểm chấp nhận để đo nồng độ hơi dễ cháy, kèm theo một bộ đủ phụ tùng dự trữ. Phải có phương tiện thích hợp để hiệu chuẩn các dụng cụ đo đó.

(2) Thiết bị đo nồng độ khí trong các khoang giữa hai lớp vỏ và đáy đôi phải là loại được Đăng kiểm chấp nhận phù hợp các yêu cầu từ (a) đến (c) như sau

(a) Tối thiểu phải trang bị hai dụng cụ đo xách tay thích hợp để đo nồng độ ô xi và hơi dễ cháy. Khi lựa chọn các dụng cụ đo này, phải lưu ý thích đáng đến việc sử dụng chúng kết hợp với các hệ thống ống lấy mẫu khí cố định nêu ở (b) dưới đây. 

(b) Nếu không khí trong các khoang giữa hai lớp vỏ không thể đo được một cách tin cậy khi sử dụng các ống mềm lấy mẫu, các khoang đó phải có các đường ống lấy mẫu cố định. Kết cấu của các đường ống lấy mẫu khí đó phải được điều chỉnh để phù hợp với thiết kế của các khoang đó. 


(c) Vật liệu kết cấu và kích thước của các đường ống lấy mẫu khí phải sao cho không bị hạn chế trong việc lấy mẫu. Nếu sử dụng chất dẻo thì chúng phải dẫn được điện.


4.5.8. Cấp khí cho các khoang giữa hai lớp vỏ và khoang đáy đôi

1. Các khoang giữa hai lớp vỏ và khoang đáy đôi phải có các đầu nối thích hợp để cấp khí vào.

2. Phải bố trí số lượng và kích thước thích hợp các kênh hoặc ống thông gió cố định trong các khoang giữa hai lớp vỏ và khoang đáy đôi để thông gió có hiệu quả với mức độ mà Đăng kiểm thấy cần thiết. Kết cấu của các kênh hoặc ống thông gió đó phải phù hợp với thiết kế của các khoang đó.


4.5.9. Bảo vệ khu vực hàng

Phải trang bị các khay hứng bên dưới khu vực ống góp để thu hồi cặn hàng trong các đường ống hàng và các ống hàng mềm trong khu vực các mối nối ống và ống mềm. Các ống hàng mềm và các ống mềm rửa két phải có tính liên tục về điện trên toàn bộ chiều dài của chúng kể cả các khớp nối và bích nối (trừ các đầu nối bờ) và phải được nối đất để xả tĩnh điện.


4.5.10. Bảo vệ các buồng bơm hàng

1. Trong các tàu chở hàng lỏng:

(1) Đối với các bơm hàng, bơm dằn và bơm hút vét nằm trong buồng bơm hàng và được dẫn động bằng trục xuyên qua vách của buồng bơm, phải lắp hộp đệm kín khí được Đăng kiểm duyệt vào trục tại vách và phải trang bị khớp nối mềm giữa trục và bơm. Hộp đệm kín khí phải được bôi trơn hiệu quả từ phía ngoài buồng bơm. Các chi tiết làm kín của hộp đệm phải làm bằng vật liệu không phát sinh tia lửa. Các bơm này phải có các thiết bị cảm biến nhiệt độ cho các bích nén tết của trục xuyên qua vách, ổ đỡ và vỏ bơm. Tín hiệu báo động liên tục bằng ánh sáng, âm thanh phải tự động hoạt động trong buồng điều khiển hàng hoặc trạm điều khiển bơm.

(2) Việc chiếu sáng trong các buồng bơm hàng, trừ chiếu sáng sự cố, phải được khóa liên động với hệ thống thông gió sao cho hệ thống thông gió phải hoạt động khi đóng mạch chiếu sáng. Hư hỏng của hệ thống thông gió không được dẫn đến mất chiếu sáng; 

(3) Phải trang bị hệ thống giám sát liên tục nồng độ khí hy-đrô các bon loại được Đăng kiểm chấp nhận. Các điểm lấy mẫu hoặc đầu cảm biến phải được bố trí ở các vị trí thích hợp để có thể dễ dàng phát hiện được các khí rò rỉ nguy hiểm. Nếu nồng độ khí hy-đrô các bon đạt đến mức đặt trước không cao hơn 10% của giới hạn cháy thấp nhất (LFL), tín hiệu báo động liên tục bằng ánh sáng và âm thanh phải tự động hoạt động trong buồng bơm, buồng điều khiển máy, buồng điều khiển hàng và buồng lái để cảnh báo cho con người về khả năng nguy hiểm; và

(4) Tất cả các buồng bơm phải có thiết bị giám sát mức nước đáy buồng cùng với thiết bị báo động được bố trí hợp lý. 

Chương 5 

NGUY CƠ PHÁT CHÁY

5.1. Quy định chung

5.1.1. Mục đích

1. Mục đích của Chương này là hạn chế nguy cơ phát cháy trong bất kỳ không gian nào trên tàu. Để thực hiện mục đích này, phải thỏa mãn các yêu cầu cơ bản sau:

(1) Phải trang bị phương tiện để kiểm soát việc cấp khí cho khoang;

(2) Phải trang bị phương tiện để kiểm soát các chất lỏng dễ cháy trong khoang;

(3) Phải hạn chế việc sử dụng các vật liệu dễ cháy.


5.2. Kiểm soát việc cấp khí và chất lỏng dễ cháy của khoang


5.2.1. Thiết bị đóng và thiết bị dừng thông gió

1. Các cửa vào và cửa ra chính của tất cả các hệ thống thông gió phải có khả năng đóng được từ bên ngoài buồng được thông gió. Phương tiện đóng các cửa thông gió này phải dễ tiếp cận được, được đánh dấu thường xuyên và rõ ràng và phải có chỉ báo việc chúng đang đóng hay mở.

2. Việc thông gió cơ giới buồng sinh hoạt, buồng phục vụ, khoang hàng, trạm điều khiển và buồng máy phải có khả năng dừng lại được từ một vị trí dễ đến bên ngoài buồng được thông gió. Vị trí này phải vẫn có thể tiếp cận được trong trường hợp có cháy ở trong buồng được thông gió. 


5.2.2. Phương tiện kiểm soát trong buồng máy

1. Phải trang bị phương tiện điều khiển để đóng và mở của các cửa lấy ánh sáng đóng các cửa thông trên ống khói và đóng các van lá của ống thông gió.

2. Phải trang bị phương tiện để dừng các quạt thông gió. Việc điều khiển các quạt thông gió cơ giới cho các buồng máy phải được tập trung lại sao cho có thể vận hành được từ hai vị trí, trong đó có một vị trí phải ở bên ngoài các buồng máy đó. Phương tiện để dừng quạt thông gió cho buồng máy phải tách biệt hoàn toàn với phương tiện để dừng quạt thông gió của các buồng khác.

3. Phải trang bị phương tiện điều khiển để dừng các quạt gió được dẫn động cơ giới cưỡng bức, các bơm chuyển dầu đốt, các bơm của thiết bị dầu đốt, các bơm phục vụ dầu bôi trơn, các bơm tuần hoàn dầu nóng và các máy phân ly dầu. Các phương tiện điều khiển phải được đặt ngoài các buồng chứa các thiết bị này, nơi chúng không bị mất khả năng hoạt động khi có cháy ở trong các buồng mà nó điều khiển. Tuy nhiên, quy định này không cần phải áp dụng cho các thiết bị phân ly dầu nước.


4. Các phương tiện điều khiển theo các yêu cầu ở -1 trên và ở 4.2.2-1(3)(d) phải được bố trí bên ngoài buồng liên quan và tại vị trí sao cho vẫn có thể tiếp cận được trong trường hợp có cháy trong buồng mà chúng phục vụ.


5.2.3. Các phương tiện điều khiển bổ sung cho buồng máy không có người trực canh theo chu kỳ

Đối với các buồng máy không có người trực theo chu kỳ, Đăng kiểm có thể xem xét đặc biệt đến việc duy trì tính nguyên vẹn của kết cấu chống cháy trong buồng máy, vị trí và việc tập trung của các phương tiện điều khiển hệ thống chữa cháy, thiết bị dừng như quy định (ví dụ thiết bị dừng của các quạt thông gió, bơm dầu đốt v.v...) và có thể yêu cầu bổ sung các thiết bị dập, chữa cháy và thiết bị thở.


5.3. Vật liệu chống cháy


5.3.1. Sử dụng vật liệu không cháy

1. Các vật liệu cách nhiệt phải là loại không cháy, trừ vật liệu trong các khoang hàng, buồng bưu phẩm, buồng hành lý và các khoang lạnh của buồng phục vụ. Các vách ngăn hơi và chất kết dính sử dụng cùng với cách nhiệt và lớp cách nhiệt của các chi tiết ống trong các hệ thống phục vụ lạnh không cần thiết phải là vật liệu không cháy nhưng cố gắng phải sử dụng chúng ở mức tối thiểu, đồng thời các bề mặt hở của chúng phải có đặc tính lan truyền lửa chậm.

2. Tất cả các lớp bọc lót, trần, các chi tiết ngăn gió và các tấm lắp chúng phải làm bằng vật liệu không cháy trong các khoang sau:


(1) Trong các buồng sinh hoạt, buồng phục vụ và các trạm điều khiển của các tàu áp dụng Phương pháp IC như nêu ở 9.2.2; và


(2) Trong hành lang, hộp quây cầu thang phục vụ các buồng sinh hoạt và buồng phục vụ và các trạm điều khiển của các tàu áp dụng Phương pháp IIC hoặc IIIC như nêu ở 9.2.2.


5.3.2. Việc sử dụng các vật liệu cháy được


1. Các vách ngăn, trần và lớp lót bằng vật liệu không cháy lắp trong các buồng sinh hoạt và buồng phục vụ có thể được phủ bằng vật liệu, lớp phủ bề mặt, các đường gờ, trang trí và tấm ốp mặt cháy được, nếu các buồng đó được quây bởi các vách, trần và lớp lót bằng vật liệu không cháy phù hợp với các quy định từ -2 đến -4 dưới đây và Chương 6.


2. Vật liệu cháy được sử dụng trên các bề mặt và lớp lót nêu ở -1 trên phải có giá trị tỏa nhiệt không vượt quá 45 MJ/m2 diện tích đối với chiều dày được sử dụng. Các yêu cầu trong mục này không áp dụng đối với các bề mặt của đồ đạc được cố định vào các lớp lót và vách ngăn.

3. Nếu sử dụng các vật liệu cháy được phù hợp với -1 trên, chúng phải tuân theo các yêu cầu sau:

(1) Tổng thể tích của các lớp phủ bề mặt, các đường gờ, trang trí và tấm ốp mặt làm bằng vật liệu cháy được trong các buồng sinh hoạt và buồng phục vụ bất kỳ không được vượt quá thể tích tương đương với 2,5 mm tấm ốp mặt trên diện tích kết hợp của các lớp lót trần và tường. Đồ đạc được cố định vào các lớp lót, vách ngăn hoặc boong không cần phải đưa vào trong tính toán tổng thể tích của vật liệu cháy được;

(2) Nếu tàu có lắp hệ thống phun nước tự động theo yêu cầu ở Chương 28, thể tích trên có thể bao gồm vật liệu cháy được nào đó sử dụng để chế tạo kết cấu cấp "C".

4. Các bề mặt sau đây phải có đặc tính lan truyền lửa chậm:

(1) Các bề mặt hở trong các hành lang, các hộp quây cầu thang và của các trần trong các buồng sinh hoạt và buồng phục vụ (trừ buồng xông hơi) và các trạm điều khiển;

(2) Các bề mặt ở các buồng bị che khuất hoặc không tiếp cận được trong các buồng sinh hoạt, buồng phục vụ và trạm điều khiển.

5.4. Các vật liệu sử dụng trong buồng máy

5.4.1. Các vật liệu sử dụng trong buồng máy

Các vật liệu sử dụng trong buồng máy thông thường không được có đặc tính làm tăng nguy cơ cháy các buồng đó. Nếu các vật liệu này có thể làm tăng nguy cơ cháy thì phải có các biện pháp thích đáng. Không được sử dụng vật liệu cháy được hoặc vật liệu thấm dầu để làm sàn, bọc vách ngăn, trần hoặc boong trong buồng điều khiển, buồng máy, hầm trục hoặc các buồng có đặt két dầu.

Chương 6 


NGUY CƠ PHÁT KHÓI VÀ SỰ ĐỘC HẠI

6.1. Quy định chung


6.1.1. Mục đích

Mục đích của Chương này là làm giảm nguy hiểm đến tính mạng con người do khói và các sản phẩm, độc hại sinh ra do cháy trong các buồng mà con người thường làm việc hoặc sinh sống. Để thực hiện mục đích này, phải hạn chế lượng khói và các sản phẩm độc hại thoát ra trong quá trình cháy từ các vật liệu cháy được, kể cả các vật liệu trang trí bề mặt.

6.2. Các vật liệu trang trí bề mặt

6.2.1. Sơn, véc ni và các vật liệu bề mặt khác

Sơn, véc ni và các vật liệu bề mặt khác sử dụng cho các bề mặt nội thất hở không được có khả năng sản ra quá nhiều lượng khói và các cản phẩm độc hại. Các vật liệu này được Đăng kiểm hoặc Tổ chức được Đăng kiểm công nhận duyệt theo Bộ luật các quy trình thử lửa. 


6.3. Các vật liệu phủ boong sơ cấp

6.3.1. Các vật liệu phủ boong sơ cấp

Các vật liệu phủ boong sơ cấp, nếu được sử dụng trong các buồng sinh hoạt, buồng phục vụ và trạm điều khiển, phải làm bằng vật liệu được duyệt và không làm tăng khói hoặc các nguy cơ về nổ và chất độc ở nhiệt độ cao. Các vật liệu này được Đăng kiểm hoặc Tổ chức được Đăng kiểm công nhận duyệt theo Bộ luật các quy trình thử lửa.

Chương 7 


PHÁT HIỆN VÀ BÁO ĐỘNG

7.1. Quy định chung


7.1.1. Mục đích

1. Mục đích của Chương này là để phát hiện cháy trong buồng phát cháy ban đầu và để báo động phục vụ việc thoát nạn, công tác chữa cháy. Để thực hiện mục đích này, phải thỏa mãn các yêu cầu cơ bản sau:

(1) Hệ thống phát hiện và báo cháy phải phù hợp với bản chất của buồng, nguy cơ phát cháy và nguy cơ sinh khói và khí;

(2) Phải bố trí các điểm báo cháy bằng tay một cách hiệu quả để đảm bảo phương tiện thông báo luôn tiếp cận được.

7.2. Các yêu cầu chung

7.2.1. Hệ thống phát hiện cháy và báo cháy cố định

1. Phải trang bị hệ thống phát hiện cháy và báo cháy cố định phù hợp với các quy định sau của Chương này.

2. Hệ thống phát hiện cháy và báo cháy cố định và hệ thống phát hiện khói bằng tách mẫu theo yêu cầu trong Phần này phải là loại được duyệt và tuân theo các Chương 29 hoặc 30.

3. Nếu hệ thống phát hiện cháy và báo cháy cố định phải trang bị để bảo vệ các buồng không phải các buồng nêu ở 7.5, ít nhất phải trang bị cho mỗi buồng đó một thiết bị phát hiện cháy loại được duyệt và tuân theo các yêu cầu ở Chương 29.

7.3. Thử nghiệm


7.3.1. Thử lần đầu và thử chu kỳ

1. Chức năng của các hệ thống phát hiện cháy và báo cháy cố định, phải trang bị theo các yêu cầu trong Phần này, phải được thử trong các điều kiện thông gió khác nhau sau khi lắp đặt. 


2. Chức năng của các hệ thống phát hiện cháy và báo cháy cố định phải được thử chu kỳ thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm bằng thiết bị tạo ra khí nóng ở nhiệt độ thích hợp hoặc khói hoặc các hạt trong bình phun sương có dải mật độ hoặc kích thước hạt thích hợp, hoặc các hiện tượng khác xảy ra trong giai đoạn cháy ban đầu mà thiết bị phát hiện được thiết kế để phản ứng lại.

7.4. Bảo vệ các buồng máy

7.4.1. Việc lắp đặt

1. Phải trang bị hệ thống phát hiện cháy và báo cháy cố định trong:

(1) Các buồng máy không có người trực theo chu kỳ;

(2) Các buồng máy có lắp đặt thiết bị và hệ thống điều khiển tự động và từ xa được duyệt để thay thế cho việc trực canh liên tục trong buồng máy;

(3) Các buồng máy có máy chính và các máy kèm theo kể cả nguồn của nguồn cấp điện chính được trang bị các mức độ điều khiển tự động và từ xa khác nhau và được trực canh giám sát liên tục từ buồng điều khiển.

2. Để bảo vệ các buồng máy được định nghĩa ở -1(1) trên, phải trang bị các phương tiện sau:

(1) Phải trang bị các điểm báo cháy bằng tay ở:

(a) Tối thiểu hai vị trí gần các lối vào của các hành lang có cửa ra vào dẫn đến các khoang có lắp đặt máy chính, nồi hơi, tổ máy phát điện v.v...;

(b) Buồng lái hoặc trạm điều khiển hoặc giám sát tập trung trên buồng lái như định nghĩa ở Chương 1 của "Quy phạm các hệ thống điều khiển tự động và điều khiển từ xa";

(c) Các trạm điều khiển tập trung cho máy chính như định nghĩa ở Chương 1 của "Quy phạm các hệ thống điều khiển tự động và điều khiển từ xa”, kể cả các trạm điều khiển đặt trong buồng máy có lắp máy chính.

(2) Nếu có lắp đặt cầu dao để mở tạm thời mạch riêng của các hệ thống phát hiện cháy, phải có phương tiện để chỉ báo trạng thái đó một cách rõ ràng và để tự động hồi phục lại mạch điện sau khi vượt qua khoảng thời gian đặt trước.

(3) Nếu các đầu phát hiện cháy có phương tiện để điều chỉnh độ nhạy của chúng, phải có thiết bị để có khả năng cố định và xác nhận được điểm đặt trước này.

7.4.2. Thiết kế

Hệ thống phát hiện cháy và báo cháy cố định theo yêu cầu ở 7.4.1 phải được thiết kế sao cho các đầu phát hiện cháy phải được bố trí ở vị trí sao cho có thể phát hiện nhanh chóng sự tạo thành ban đầu của đám cháy trong bất cứ vị trí nào của các khoang và trong mọi điều kiện hoạt động bình thường của máy cũng như sự biến đổi của hệ thống thông gió như yêu cầu của dải nhiệt độ môi trường có thể xảy ra. Không được phép sử dụng các hệ thống phát hiện cháy chỉ có các đầu phát hiện nhiệt, trừ trường hợp trong các khoang có chiều cao hạn chế cho nên việc sử dụng các hệ thống này là thích hợp. Hệ thống phát hiện cháy phải kích hoạt thiết bị báo động bằng ánh sáng và âm thanh, các tín hiệu báo động bằng ánh sáng và âm thanh này phải khác biệt với các tín hiệu báo động của các hệ thống không phải báo cháy khác và phải báo động ở đủ các vị trí cần thiết để đảm bảo rằng các tín hiệu báo động được nghe thấy và quan sát thấy trên buồng lái và bởi các sĩ quan có trách nhiệm. Nếu buồng lái không có người trực, tín hiệu báo động phải nghe được ở một vị trí có thuyền viên có trách nhiệm đang trực.


7.5. Bảo vệ các buồng sinh hoạt, buồng phục vụ và trạm điều khiển


7.5.1. Hệ thống phát hiện và báo cháy

1. Buồng sinh hoạt, buồng phục vụ và trạm điều khiển của tàu phải được bảo vệ bởi hệ thống phát hiện và báo cháy cố định và/hoặc bởi hệ thống phun nước tự động, hệ thống phát hiện cháy và báo cháy như sau đây, tùy thuộc vào phương pháp bảo vệ được sử dụng phù hợp với 9.2.2. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, có thể yêu cầu bổ sung các đầu phát hiện khói trong các kênh thông gió.

(1) Phương pháp IC

Một hệ thống phát hiện cháy và báo cháy cố định phải được lắp đặt và bố trí sao cho có thể phát hiện được khói trong tất cả các hành lang, cầu thang và các lối thoát thân trong khu vực các buồng sinh hoạt.

(2) Phương pháp IIC

Một hệ thống phun nước tự động, hệ thống phát hiện cháy và báo cháy có loại được Đăng kiểm duyệt và tuân theo các yêu cầu tương ứng ở Chương 28 phải được lắp đặt và bố trí sao cho có thể bảo vệ các buồng sinh hoạt, bếp và các buồng phục vụ khác, trừ các buồng không có nguy cơ cháy cao như các khoang trống, các buồng vệ sinh v.v. Ngoài ra phải lắp đặt và bố trí một hệ thống phát hiện cháy và báo cháy cố định sao cho có thể phát hiện được khói trong tất cả các hành lang, cầu thang và các lối thoát thân trong khu vực các buồng sinh hoạt.

(3) Phương pháp NIC

Một hệ thống phát hiện cháy và báo cháy cố định phải được lắp đặt và bố trí sao cho có thể phát hiện cháy trong tất cả các buồng sinh hoạt và buồng phục vụ, trừ các buồng không có nguy cơ cháy cao như các khoang trống, buồng vệ sinh v.v. Ngoài ra, một hệ thống phát hiện cháy và báo cháy cố định phải được lắp đặt và bố trí sao cho có thể phát hiện khói trong tất cả các hành lang, cầu thang và các lối thoát thân trong khu vực các buồng sinh hoạt.


7.5.2. Các điểm báo cháy bằng tay

Các điểm báo cháy bằng tay phù hợp với Chương 29 phải được lắp đặt trong toàn bộ khu vực sinh hoạt, khu vực phục vụ và các trạm điều khiển. Tại mỗi cửa thoát phải trang bị một điểm báo cháy bằng tay. Các điểm báo cháy bằng tay phải dễ dàng tiếp cận trong các hành lang của mỗi boong sao cho không có phần nào của hành lang cách điểm báo cháy bằng tay quá 20 m.

7.6. Bảo vệ các khoang hàng

7.6.1. Các hệ thống phát hiện cháy và báo cháy

Phải trang bị một hệ thống phát hiện cháy và báo cháy hoặc một hệ thống tách mẫu khói trong mọi khoang hàng, trừ những khoang hàng phải tuân theo các quy định ở 10.7.1-2.

Chương 8

HẠN CHẾ SỰ LAN TRUYỀN KHÓI

8.1. Quy định chung


8.1.1. Mục đích

Mục đích của Chương này là để hạn chế sự lan truyền của khói để giảm đến mức tối thiểu các nguy cơ do khói gây ra. Để thực hiện mục đích này, phải trang bị phương tiện để điều khiển khói trong giếng trời, trạm điều khiển, buồng máy và các buồng bị che khuất.


8.2. Bảo vệ các trạm điều khiển

8.2.1. Bảo vệ các trạm điều khiển bên ngoài buồng máy

Phải có các biện pháp thích hợp cho các trạm điều khiển bên ngoài buồng máy để đảm bảo duy trì được việc thông gió, tầm nhìn và sự không nhiễm khói sao cho trong trường hợp có cháy, các máy móc và thiết bị ở trong đó có thể giám sát được và vẫn hoạt động hiệu quả. Phải có phương tiện cấp khí dự phòng, riêng biệt và các đường dẫn khí vào của hai nguồn cấp khí phải được bố trí sao cho giảm đến mức tối thiểu nguy cơ cả hai đường dẫn khí vào cùng hút khói vào. Nếu được Đăng kiểm chấp nhận, không cần phải áp dụng các yêu cầu này cho các trạm điều khiển đặt trên, hoặc mở ra boong hở, hoặc thiết bị đóng tại chỗ có tác dụng tương tự. 


8.3. Thoát khói 


8.3.1.Thoát khói từ buồng máy

1. Phải áp dụng các quy định ở 8.3.1 cho các buồng máy loại A và, về nguyên tắc, cho cả các buồng máy khác.

2. Phải bố trí thích hợp để, trong trường hợp có cháy, khói có thể thoát ra khỏi buồng được bảo vệ, thỏa mãn các quy định ở 9.5.2-1. Các hệ thống thông gió thông thường có thể được chấp nhận thỏa mãn yêu cầu này.

3. Phải trang bị phương tiện điều khiển để khói có thể thoát ra, phương tiện điều khiển phải được bố trí bên ngoài khoang liên quan sao cho chúng không bị mất tác dụng khi có cháy trong buồng mà chúng phục vụ.

4. Phương tiện điều khiển nêu ở -3 trên phải được bố trí ở một vị trí điều khiển hoặc được tập trung ở càng ít vị trí càng tốt, thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. Các vị trí điều khiển đó phải có lối đến an toàn từ boong hở.


8.4. Các điểm chặn gió


8.4.1. Quy định chung

Các không gian khí khép kín đằng sau các trần, tấm, hoặc tấm lót phải được phân chia bởi các tấm chặn gió lắp kín với khoảng cách không vượt quá 14 m. Theo hướng thẳng đứng, các không gian khí khép kín đó, kể cả các không gian đằng sau các tấm lót của cầu thang, kênh dẫn, v.v..., phải được đóng kín tại mỗi boong.

Chương 9


KẾT CẤU CHỐNG CHÁY

9.1. Quy định chung 


9.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Những yêu cầu của Chương này nhằm cách ly đám cháy trong khu vực mà nó phát sinh. Để thực hiện mục đích này, phải thỏa mãn những yêu cầu cơ bản sau:

(1)Tàu phải được phân chia bởi các vách chống cháy;

(2) Các kết cấu chống cháy phải được xem xét trên cơ sở nguy cơ cháy của không gian được bảo vệ và các không gian kề cận; và

(3) Tính nguyên vẹn về chống cháy của kết cấu phải được đảm bảo ở các lỗ khoét và các vị trí có chi tiết xuyên qua.


9.2. Vách chống cháy 


9.2.1. Kết cấu chống cháy

Tất cả các loại tàu đều phải được phân chia thành các không gian bằng các kết cấu chống cháy trên cơ sở xem xét nguy cơ cháy của không gian ấy.


9.2.2. Các phương pháp bảo vệ phòng cháy ở buồng sinh hoạt

1. Đối với buồng sinh hoạt, buồng phục vụ và các trạm điều khiển một trong các phương pháp bảo vệ phòng cháy sau đây phải được áp dụng:

(1) Phương pháp IC

Kết cấu của các vách ngăn bên trong buồng sinh hoạt, buồng phục vụ phải là kết cấu không cháy cấp “B” hoặc “C” và nói chung không trang bị hệ thống phun nước; phát hiện và báo cháy tự động;

(2) Phương pháp IIC

Trong các khoang có khả năng phát ra nguồn lửa, nhìn chung không được giới hạn bởi vách phân chia bên trong, được lắp đặt hệ thống phun nước, phát hiện và báo cháy tự động như quy định ở 7.5.1-1(2) dùng cho mục đích phát hiện và chữa cháy; hoặc

(3) Phương pháp IIIC

Trong các khoang có khả năng phát ra nguồn lửa, nhìn chung không được giới hạn bởi vách phân chia bên trong, được lắp đặt hệ thống phát hiện và báo cháy cố định như quy định ở 7.5.1(3). Tuy nhiên, diện tích của buồng sinh hoạt được ngăn cách bởi kết cấu cấp “A” hoặc “B” trong bất kỳ trường hợp nào không được vượt quá 50 m2, trừ khi việc tăng diện tích các buồng công cộng được Đăng kiểm chấp nhận đặc biệt.

2. Những quy định đối với việc sử dụng vật liệu không cháy ở kết cấu vách biên của buồng máy, trạm điều khiển, buồng phục vụ, v.v..., và việc bảo vệ các không gian kín phía trên cầu thang và hành lang nói chung phải áp dụng cho cả ba phương pháp quy định ở - 1 trên


9.2.3. Các vách nằm trong buồng sinh hoạt

1. Các vách có kết cấu cấp “B” theo yêu cầu phải được kéo suốt từ boong nọ tới boong kia và tới tôn bao hoặc các vách biên khác. Tuy vậy, nếu kết cấu trần hoặc bọc lót cấp “B” liên tục được đặt ở cả hai phía của vách thì kết cấu cấp “B” của vách thì vách có thể kết thúc tại các trần hoặc sàn liên tục. Các vách không được yêu cầu là kết cấu cấp “A” hoặc “B” trong Chương này hoặc chương nào khác thì phải được kết cấu như sau: 


(1) Phương pháp IC

Các vách này này ít nhất phải là kết cấu cấp “C”.

(2) Phương pháp IIC

Không có giới hạn về kết cấu của các vách này trừ các trường hợp kết cấu vách yêu cầu phải là cấp “C” trong Bảng 5/9.1.

(3) Phương pháp MIC

Không có giới hạn về kết cấu của các vách này trừ các trường hợp kết cấu vách yêu cầu phải là cấp “C” trong Bảng 5/9.1.

2. Ngoài ra để thỏa mãn yêu cầu riêng đối với tính nguyên vẹn chống cháy của các vách và boong, tính nguyên vẹn chống cháy tối thiểu của các vách và boong, các yêu cầu trong Bảng 5/9.1 và Bảng 5/9.2 phải được áp dụng tương ứng đối với các vách và boong phân chia các không gian liền kề. Để xác định được tiêu chuẩn nguyên vẹn chống cháy phù hợp áp dụng cho các kết cấu phân chia các không gian liền kề, các không gian như vậy được phân loại theo nguy cơ cháy như các dạng nêu ở từ (1) đến (11) dưới đây. Nếu có sự nghi ngờ về loại của không gian do bản chất và công dụng của một không gian theo quy định ở Chương này hoặc có thể định được hai hoặc nhiều loại cho một không gian thì phải lấy theo loại tương đương có các đặc tính theo quy định sát nhất. Các buồng kín và nhỏ hơn, nằm trong không gian đó và có các lỗ khoét thông sang nhỏ hơn 30% thì phải được xem là không gian riêng. Tính nguyên vẹn chống cháy của các vách và boong bao quanh buồng nhỏ hơn đó được lấy như ở Bảng 5/9.1 và Bảng 5/9.2. Tên của mỗi loại được chọn phải điển hình hơn trong số các loại đưa ra. Chữ số trong ngoặc đơn phía trước mỗi loại được dùng để tra theo hàng và cột trong các bảng.

Bảng 5/9.1. Tính chịu lửa của các vách ngăn các khoang kề nhau

		Các khoang

		(1)

		(2)

		(3)

		(4)

		(5)

		(6)

		(7)

		(8)

		(9)

		(10)

		(11)



		Trạm điều khiển (1)

		A-0e

		A-0

		A-60

		A-0

		A-15

		A-60

		A-15

		A-60

		A-60

		*

		A-60



		Hành lang và lối đi (2)

		

		c

		B-0

		A-0C

B-0

		B-0

		A-60

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-30



		Buồng sinh hoạt (3)

		

		

		ca,b

		A-0C

B-0

		B-0

		A-60

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-30



		Cầu thang (4)

		

		

		

		A-0C

B-0

		A-0C

B-0

		A-60

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-30



		Buồng phục vụ có nguy cơ cháy thấp (5)

		

		

		

		

		C

		A-60

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-0



		Buồng máy loại A (6)

		

		

		

		

		

		*

		A-0

		A-0g

		A-60

		*

		A-60f



		Buồng máy khác (7)

		

		

		

		

		

		

		A-0d

		A-0

		A-0

		*

		A-0



		Khoang hàng (8)

		

		

		

		

		

		

		

		*

		A-0

		*

		A-0



		Buồng phục vụ có nguy cơ cháy cao (9)

		

		

		

		

		

		

		

		

		A-0d

		*

		A-30



		Các boong hở (10)

		

		

		 

		

		

		

		

		

		

		

		A-0



		Khoang ro ro và chở ôtô (11)

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		*h





(1) Trạm điều khiển


Khoang đặt nguồn điện dự phòng và đèn


Buồng lái và buồng hải đồ 


Buồng chứa các thiết bị vô tuyến điện của tàu


Trạm kiểm soát cháy


Trạm điều khiển máy chính đặt ngoài buồng máy


Khoang đặt các thiết bị báo động cháy tập trung


(2) Hành lang và lối đi


(3) Buồng sinh hoạt


Các không gian quy định ở 3.2.1, trừ hành lang và lối đi.


(4) Cầu thang


Cầu thang bên trong, thang máy, giếng thoát sự cố hoàn toàn kín, và cầu thang tự động (không kể những cầu thang nằm toàn bộ trong buồng máy) và các bộ phận che chắn của chúng.


(5) Buồng phục vụ có nguy cơ cháy thấp


Buồng kín và buồng kho không chứa các chất lỏng dễ cháy có diện tích dưới 4 m2, phòng giặt là và sấy khô quần áo.


(6) Buồng máy loại A


Các buồng như quy định ở 3.2.31.


(7) Các buồng máy khác


Buồng đặt thiết bị điện (tổng đài điện thoại tự động, không gian dẫn truyền của máy điều hòa không khí). Các buồng như quy định ở 3.2.30 trừ buồng máy loại A.


(8) Các khoang hàng


Tất cả các khoang chứa hàng (bao gồm cả khoang chứa dầu hàng) hầm nổi trên boong, và miệng của các khoang ấy.


(9) Các buồng phục vụ có nguy cơ cháy cao


Bếp, kho dụng cụ nấu ăn, buồng xông hơi, kho sơn, các kho và buồng kín có diện tích không nhỏ hơn 4 m2, các buồng chứa chất lỏng dễ cháy và xưởng cơ khí nằm ngoài buồng máy.


(10) Các boong hở


Các khu vực trên boong hở và phòng dạo kín không có nguy cơ bị cháy. Để được xếp vào loại này, các phòng dạo kín phải không có nguy cơ cháy đáng kể nghĩa là các đồ đạc bị hạn chế trang bị trên boong này. Ngoài ra các không gian như vậy phải được thông gió tự nhiên bằng các cửa khoét cố định.


Các không gian ngoài không khí (không gian bên ngoài thượng tầng và lầu)


(11) Các khoang ro ro và chở ôtô


Các khoang ro ro như quy định ở 3.2.41.


Các khoang chở ôtô như quy định ở 3.2.49.


3. Trần và tấm bọc liên tục kết cấu cấp “B” liên kết với các boong hoặc vách mà chúng bảo vệ có thể được chấp nhận là thành phần tham gia khi đảm bảo được một phần hay toàn bộ khả năng cách nhiệt và tính chịu lửa yêu cầu đối với kết cấu. 

Bảng 5/9.2. Tính chịu lửa của boong phân chia các khoang kề nhau

		Khoang trên boong

Khoang dưới boong

		(1)

		(2)

		(3)

		(4)

		(5)

		(6)

		(7)

		(8)

		(9)

		(10)

		(11)



		Trạm điều khiển (1)

		A-0

		A-0

		A-0

		A-0

		A-0

		A-60

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-60



		Hành lang và lối đi (2)

		A-0

		*

		*

		A-0

		*

		A-60

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-30



		Buồng sinh hoạt (3)

		A-60

		A-0

		*

		A-0

		*

		A-60

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-30



		Cầu thang (4)

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-0

		A-60

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-30



		Buồng phục vụ có nguy cơ cháy thấp (5)

		A-15

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-60

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-0



		Buồng máy loại A (6)

		A-60

		A-60

		A-60

		A-60

		A-60

		*

		A-60i

		A-30

		A-60

		*

		A-60



		Buồng máy khác (7)

		A-15

		A-0

		A-0

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-0

		A-0

		*

		A-0



		Khoang hàng (8)

		A-60

		A-0

		A-0

		A-0

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-0

		*

		A-0



		Buồng phục vụ có nguy cơ cháy cao (9)

		A-60

		A-0

		A-0

		A-0

		A-0

		A-60

		A-0

		A-0

		A-0d

		*

		A-30



		Các boong hở (10)

		*

		*

		*

		*

		*

		*

		*

		*

		*

		-

		*



		Khoang ro ro và chở ôtô (11)

		A-60

		A-30

		A-30

		A-30

		A-0

		A-60

		A-0

		A-0

		A-30

		*

		*h





Chú thích:


Dấu “*” và chữ cái nhỏ trong Bảng 5/9.1 và 5/9.2 có ý nghĩa sau:


a: Ở các phương pháp IIC và INC không bắt buộc phải áp dụng các yêu cầu riêng; 


b: Trong trường hợp áp dụng phương pháp IIIC, vách kết cấu cấp “B-0” phải được đặt giữa các không gian hoặc nhóm không gian có diện tích từ 50 m2 trở lên;


c: Để chi tiết hơn khi áp dụng, xem mục 9.2.3-1 và 9.2.3-6;


d: Trường hợp các không gian thuộc cùng loại và có chữ d trên đầu thì vách hoặc boong được cho trong bảng chỉ bắt buộc khi các khoang kề nhau này được sử dụng cho những mục đích khác nhau (ví dụ, trường hợp ở nhóm (9) buồng bếp kề với một buồng bếp khác thì không yêu cầu đặt vách, nhưng buồng bếp kề với kho sơn thì bắt buộc phải có vách cấp “A-0”;


e: Vách ngăn các buồng lái, buồng hải đồ, buồng vô tuyến điện với nhau có thể là kết cấu cấp “B-0”;


f: Trường hợp không dùng để chở hàng nguy hiểm hoặc nơi xếp hàng nguy hiểm cách vách không nhỏ hơn 3 mét theo phương ngang thì vách có thể là cấp “A-0”;


g: Với những khoang dùng để chở hàng nguy hiểm thì các yêu cầu ở mục 19.3.8 phải được áp dụng;


h: Vách và boong ngăn cách các khoang hàng ro ro hoặc chở ôtô phải có khả năng kín khí thích hợp, và các vách và boong này phải có kết cấu chống cháy cấp “A” một cách thích hợp theo điều kiện thực tế theo yêu cầu của Đăng kiểm;


i: Cách nhiệt không cần phải lắp nếu buồng máy thuộc loại (7) và Đăng kiểm xét thấy buồng này có ít hoặc không có nguy cơ cháy.


*: Khi có dấu này trong bảng thì kết cấu phải được làm bằng thép hoặc vật liệu tương đương, nhưng không cần thiết phải là cấp “A”. Tuy nhiên, nếu một boong, trừ boong hở, có cáp điện, đường ống hoặc kênh thông gió đi xuyên qua thì những vị trí xuyên qua phải được kết cấu chắc chắn để ngăn ngừa sự xuyên qua của khói và lửa. Các kết cấu nằm giữa các trạm điều khiển (máy phát sự cố) và boong hở có thể có các cửa khoét để dẫn không khí vào mà không cần có thiết bị đóng kín trừ khi ở đó được lắp hệ thống chữa cháy cố định bằng khí.


4. Các vách biên bên ngoài mà theo quy định ở 11.2 phải được làm bằng thép hoặc vật liệu tương đương có thể khoét lỗ để lắp cửa sổ và cửa húp lô trừ trường hợp không có yêu cầu các vách biên của tàu hàng phải có kết cấu cấp “A”. Tương tự như vậy, trên các vách biên không yêu cầu phải có kết cấu cấp “A” có thể đặt các cửa đi làm bằng vật liệu thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


5. Buồng xông hơi phải thỏa mãn các yêu cầu sau: 


(1) Vách quây của buồng xông hơi phải là các vách biên cấp “A” và có thể bao gồm cả các buồng thay quần áo, buồng tắm bằng vòi hoa sen và buồng vệ sinh. Buồng xông hơi phải được cách nhiệt bằng kết cấu cấp “A” với các không gian khác trừ những không gian nằm trong vách quây và các không gian loại (5), (9) và (10) nêu ở 9.2.3-2.


(2) Các buồng tắm bồn có lối đi trực tiếp tới buồng xông hơi có thể được coi là một phần của buồng xông hơi. Trong những trường hợp như vậy, cửa đi từ buồng xông hơi sang buồng tắm bồn không cần phải thỏa mãn yêu cầu an toàn phòng cháy.


(3) Các lớp gỗ lót truyền thống trên các vách, trần được phép sử dụng trong buồng xông hơi. Trần ở phía trên lò phải được bọc bằng tấm vật liệu không cháy với khoảng không có chiều rộng ít nhất là 30 mm. Khoảng cách từ các bề mặt có nhiệt độ cao đến các vật liệu cháy được ít nhất phải là 500 mm hoặc các vật liệu cháy được phải được bảo vệ (ví dụ bằng tấm không cháy với chiều rộng khoang không ít nhất là 30 mm).


(4) Ghế gỗ truyền thống được phép sử dụng trong buồng xông hơi.


(5) Cửa buồng xông hơi phải mở được ra ngoài bằng cách đẩy.


(6) Các lò xông hơi bằng điện phải có thiết bị hẹn giờ.


6. Việc bảo vệ các cầu thang, giếng thang máy trong khu vực sinh hoạt, buồng phục vụ và trạm điều khiển


(1) Các cầu thang chỉ xuyên qua một boong phải được bảo vệ ít nhất là tại một tầng bằng kết cấu “B-0” và cửa đi tự đóng. Thang máy chỉ xuyên qua một boong phải được bao bọc bởi kết cấu cấp “A-0” có cửa đi bằng thép ở cả hai phía. Các cầu thang và giếng thang máy xuyên qua nhiều hơn một tầng boong phải được bao bọc ít nhất là bằng kết cấu “A-0” và phải có cửa đi tự đóng ở tất cả các tầng.


(2) Trên các tàu có buồng sinh hoạt cho 12 người trở xuống, các cầu thang xuyên qua nhiều hơn một tầng boong và có ít nhất hai lối thoát trực tiếp ra boong hở ở mỗi tầng thì Đăng kiểm có thể cho phép giảm từ yêu cầu kết cấu “A-0” ở (1) trên xuống kết cấu “B-0”.


9.2.4. Tàu chở hàng lỏng


1. Đối với các tàu chở hàng lỏng, chỉ được áp dụng phương pháp IC như quy định ở 9.2.2-1.


2. Thay cho quy định ở mục 9.2.3-2 và thêm vào để thỏa mãn những quy định riêng đối với tính nguyên vẹn chống cháy của các vách và boong của tàu chở hàng lỏng, đối với tính nguyên vẹn chống cháy của các vách và boong, Bảng 5/9.3 và 5/9.4 áp dụng tương ứng cho các vách và boong phân chia các không gian liền kề. Để xác định tiêu chuẩn nguyên vẹn chống cháy dùng cho các kết cấu giữa các không gian liền kề, các không gian này được phân chia thành các loại theo nguy cơ cháy như ở từ (1) đến (10) dưới đây. Nếu có sự nghi ngờ về loại của không gian do bản chất và công dụng của một không gian theo quy định ở Chương này hoặc có thể định được hai hoặc nhiều loại cho một không gian thì phải lấy theo loại tương đương có các đặc tính theo quy định sát nhất. Các buồng kín và nhỏ hơn, nằm trong không gian đó và có các lỗ khoét thông sang nhỏ hơn 30% thì phải được xem là không gian riêng. Tính nguyên vẹn chống cháy của các vách và boong bao quanh buồng nhỏ hơn đó được lấy như ở Bảng 5/9.1 và Bảng 5/9.2. Tên của mỗi loại được chọn phải điển hình hơn trong số các loại đưa ra. Chữ số trong ngoặc đơn phía trước mỗi loại được dùng để tra theo hàng và cột trong các bảng.


(1) Trạm điều khiển


Khoang đặt nguồn điện dự phòng và đèn


Buồng lái và buồng hải đồ


Buồng vô tuyến điện


Trạm kiểm soát cháy


Trạm điều khiển máy chính đặt ngoài buồng máy


Khoang đặt các thiết bị báo động cháy tập trung


(2) Hành lang và lối đi


(3) Buồng sinh hoạt


Các không gian quy định ở 3.2.1, trừ hành lang và lối đi.


(4) Cầu thang


Cầu thang bên trong, thang máy, giếng thoát sự cố hoàn toàn kín, và cầu thang tự động (không kể những cầu thang nằm toàn bộ trong buồng máy) và các bộ phận che chắn của chúng.


Liên quan đến điều này, một cầu thang chỉ được bao kín tại một tầng phải được xem như là một bộ phận của không gian mà không ngăn cách với cầu thang này bằng cửa chống cháy. 


(5) Buồng phục vụ có nguy cơ cháy thấp


Buồng kín và buồng kho không chứa các chất lỏng dễ cháy có diện tích dưới 4 m2, phòng giặt là và sấy khô quần áo.


(6) Buồng máy loại A


Các buồng như quy định ở 3.2.31.


(7) Các buồng máy khác


Buồng đặt thiết bị điện (tổng đài điện thoại tự động, không gian dẫn truyền của máy điều hòa không khí). Các buồng như quy định ở 3.2.30 trừ buồng máy loại A.


(8) Các buồng bơm hàng


Tất cả các khoang đặt các bơm hàng, các lối vào và các đường hầm dẫn tới các khoang ấy.


(9) Các buồng phục vụ có nguy cơ cháy cao


Bếp, kho dụng cụ nấu ăn, buồng xông hơi, kho sơn, các kho và buồng kín có diện tích không nhỏ hơn 4 m2, các buồng chứa chất lỏng dễ cháy và xưởng cơ khí nằm ngoài buồng máy.


(10) Các boong hở


Các khu vực trên boong hở và phòng dạo kín không có nguy cơ bị cháy. Để được xếp vào loại này, các phòng dạo kín phải không có nguy cơ cháy đáng kể nghĩa là các đồ đạc bị hạn chế trang bị trên boong này. Ngoài ra các không gian như vậy phải được thông gió tự nhiên bằng các cửa khoét cố định.


Các không gian ngoài không khí (không gian bên ngoài thượng tầng và lầu)


3. Các vách biên bên ngoài của các thượng tầng và lầu bao quanh buồng sinh hoạt và có bất kỳ boong bất kỳ nào nhô ra để đỡ khu vực sinh hoạt ấy phải được kết cấu bằng thép và có kết cấu “A-60” trên toàn bộ các phần mà đối diện với khu vực hàng hóa và trên mạn ngoài với đoạn dài 3 m kể từ vách mút đối diện với khu vực hàng hóa. Khoảng cách 3 m này phải được đo theo phương nằm ngang và song song với đường tâm tàu từ vách biên đối diện với khu vực hàng hóa ở mỗi tầng boong. Đối với mạn của các thượng tầng và lầu này, kết cấu cách nhiệt như vậy phải lên đến mặt dưới của boong lầu lái.


4. Các cửa trời của buồng bơm phải được làm bằng thép, phải không có kính và phải có khả năng đóng kín được từ bên ngoài buồng bơm. 


Bảng 5/9.3. Tính nguyên vẹn chống cháy của vách phân chia các khoang kề nhau (cho tàu chở hàng lỏng)


		Các khoang

		(1)

		(2)

		(3)

		(4)

		(5)

		(6)

		(7)

		(8)

		(9)

		(10)



		Trạm điều khiển (1)

		A-0C

		A-0

		A-60

		A-0

		A-15

		A-60

		A-15

		A-60

		A-60

		*



		Hành lang, lối đi (2)

		

		C

		B-0

		A-0a

B-0

		B-0

		A-60

		A-0

		A-60

		A-0

		*



		Buồng sinh hoạt (3)

		

		

		C

		A-0a

B-0

		B-0

		A-60

		A-0

		A-60

		A-0

		*



		Cầu thang (4)

		

		

		

		A-0a

B-0

		A-0a

B-0

		A-60

		A-0

		A-60

		A-0

		*



		Buồng phục vụ có nguy cơ cháy thấp (5)

		

		

		

		

		C

		A-60

		A-0

		A-60

		A-0

		*



		Buồng máy loại A (6)

		

		

		

		

		

		*

		A-0

		A-0d

		A-60

		*



		Các buồng máy khác (7)

		

		

		

		

		

		

		A-0b

		A-0

		A-0

		*



		Buồng bơm dầu hàng (8)

		

		

		

		

		

		

		

		*

		A-60

		*



		Buồng phục vụ có nguy cơ cháy cao (9)

		

		

		

		

		

		

		

		

		A-0b

		*



		Các boong hở (10)

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		-





Bảng 5/9.4. Tính nguyên vẹn chống cháy của boong phân chia các khoang kề nhau (cho tàu chở hàng lỏng)

		Khoang trên boong

Khoang dưới boong

		(1)

		(2)

		(3)

		(4)

		(5)

		(6)

		(7)

		(8)

		(9)

		(10)



		Trạm điều khiển (1)

		A-0

		A-0

		A-0

		A-0

		A-0

		A-60

		A-0

		-

		A-0

		*



		Hành lang, lối đi (2)

		A-0

		*

		*

		A-0

		*

		A-60

		A-0

		-

		A-0

		*



		Buồng sinh hoạt (3)

		A-60

		A-0

		*

		A-0

		*

		A-60

		A-0

		-

		A-0

		*



		Cầu thang (4)

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-0

		A-60

		A-0

		-

		A-0

		*



		Buồng phục vụ có nguy cơ cháy thấp (5)

		A-15

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-60

		A-0

		-

		A-0

		*



		Buồng máy loại A (6)

		A-60

		A-60

		A-60

		A-60

		A-60

		*

		A-60e

		A-0

		A-60

		*



		Các buồng máy khác (7)

		A-15

		A-0

		A-0

		A-0

		A-0

		A-0

		*

		A-0

		A-0

		*



		Buồng bơm dầu hàng (8)

		-

		-

		-

		-

		-

		A-0d

		A-0

		*

		-

		*



		Buồng phục vụ có nguy cơ cháy cao (9)

		A-60

		A-0

		A-0

		A-0

		A-0

		A-60

		A-0

		-

		A-0b

		*



		Các boong ở (10)

		*

		*

		*

		*

		*

		*

		*

		*

		*

		-





Chú thích:


Dấu “*” và chữ cái nhỏ trong Bảng 5/9.3 và 5/9.4 có ý nghĩa sau:


a: Để chi tiết hơn khi áp dụng, xem các mục 9.2.3-1 và 9.2.3-6.


b: Trường hợp các không gian thuộc cùng loại và có chữ b trên đầu thì vách hoặc boong được cho trong bảng chỉ bắt buộc khi các khoang kề nhau này được sử dụng cho những mục đích khác nhau (ví dụ, trường hợp ở nhóm (9) buồng bếp kề với một buồng bếp khác thì không yêu cầu đặt vách, nhưng buồng bếp kề với kho sơn thì bắt buộc phải có vách cấp “A-0”.


c: Vách ngăn các buồng lái, buồng hải đồ, buồng vô tuyến điện với nhau có thể là kết cấu cấp “B-0”.


d: Vách ngăn giữa buồng bơm và buồng máy loại A có thể cho phép đoạn trục của bơm dầu hàng hoặc tương tự xuyên qua, nhưng phải có gioăng đảm bảo kín khí bôi trơn hiệu quả hoặc các biện pháp khác đảm bảo chức năng hoạt động của gioăng lắp tại vách hoặc boong.


e: Cách nhiệt không cần phải lắp nếu buồng máy thuộc loại (7) và Đăng kiểm xét thấy buồng này có ít hoặc không có nguy cơ cháy.


*: Khi có dấu này trong bảng thì kết cấu phải được làm bằng thép hoặc vật liệu tương đương, nhưng không cần thiết phải là cấp “A”. Tuy nhiên, nếu một boong, trừ boong hở, có cáp điện, đường ống hoặc kênh thông gió đi xuyên qua thì những vị trí xuyên qua phải được kết cấu chắc chắn để ngăn ngừa sự xuyên qua của khói và lửa. Các kết cấu nằm giữa các trạm điều khiển (máy phát sự cố) và boong hở có thể có các cửa khoét để dẫn không khí vào mà không cần có thiết bị đóng kín trừ khi ở đó được lắp hệ thống chữa cháy cố định bằng khí. 


9.3. Sự xuyên qua kết cấu chống cháy và ngăn ngừa sự truyền nhiệt


9.3.1. Sự xuyên qua kết cấu chống cháy cấp “A”


Nếu kết cấu chống cháy cấp “A” bị xuyên qua thì những chỗ bị xuyên qua như vậy phải được thử và chứng nhận bởi Đăng kiểm hoặc các tổ chức được Đăng kiểm công nhận theo quy định. Trong trường hợp có kênh thông gió xuyên qua thì phải áp dụng các yêu cầu ở 9.7.1-2 và 9.7.3-1. Tuy nhiên, nếu ống xuyên qua được làm bằng thép hoặc vật liệu tương đương có chiều dày bằng hoặc lớn hơn 3 mm và có chiều dài không nhỏ hơn 900 mm (thích hợp nhất là mỗi phía của kết cấu chống cháy là 450 mm), và không có lỗ khoét thì không yêu cầu phải thử. Những chỗ xuyên qua như vậy phải được bọc cách nhiệt thích hợp ra đến cùng chiều dày với kết cấu chống cháy. 

9.3.2. Sự xuyên qua kết cấu chống cháy cấp “B”

1. Nếu kết cấu chống cháy cấp “B” bị xuyên qua bởi cáp điện, đường ống, đường hầm, kênh thông gió, v.v..., hoặc để lắp các cửa của hệ thống thông gió, đế đèn và các thiết bị tương tự thì việc bố trí phải đảm bảo rằng khả năng chống cháy không bị suy giảm, theo các quy định ở 9.7.3-2. Các ống không phải bằng thép hoặc đồng xuyên qua kết cấu chống cháy cấp “B” phải được bảo vệ bằng một trong hai biện pháp sau: 

(1) Phần xuyên qua phải được thử và chứng nhận bởi Đăng kiểm hoặc các tổ chức được Đăng kiểm công nhận theo quy định thích hợp đối với khả năng chống cháy của kết cấu và loại ống được sử dụng; hoặc 

(2) Ống bọc bằng thép có chiều dày không nhỏ hơn 1,8 mm và chiều dài không nhỏ hơn 900 mm đối với ống có đường kính bằng và lớn hơn 150 mm và chiều dài không nhỏ hơn 600 mm đối với ống có đường kính nhỏ hơn 150 mm (thích hợp nhất là chiều dài này được chia đều về mỗi phía của kết cấu). Ống phải được nối với các mút của ống bọc bằng bích nối hoặc khớp nối; hoặc khe hở giữa ống bọc và ống phải không được vượt quá 2,5 mm; hoặc khe hở giữa ống bọc và ống phải được nhồi kín bằng vật liệu không cháy hoặc vật liệu thích hợp khác.


9.3.3. Sự xuyên qua của đường ống


Các đường ống bằng kim loại không được bọc cách nhiệt đi xuyên qua các kết cấu chống cháy cấp “A” và “B” phải bằng các kim loại có nhiệt độ nóng chảy lớn hơn 950°C đối với cấp “A-0” và 850°C đối với kết cấu cấp “B-0”.


9.3.4. Ngăn chặn truyền nhiệt


Khi xét duyệt các chi tiết kết cấu chống cháy, nguy cơ truyền nhiệt tại các mối nối ngã tư và các điểm kết thúc của lớp cách nhiệt theo yêu cầu phải được xem xét. Độ cách nhiệt của một boong hoặc vách phải được đảm bảo ra quá chỗ xuyên qua, mối nối ngã tư và điểm kết thúc trong khoảng ít nhất là 450 mm trong trường hợp dùng thép hoặc hợp kim nhôm. Nếu không gian được phân chia bởi boong hoặc vách cấp “A” có độ cách nhiệt khác nhau thì chất có độ cách nhiệt cao hơn phải đi liên tục trên boong hoặc vách vượt qua boong hoặc vách có độ cách nhiệt thấp hơn một khoảng ít nhất là 450 mm.


9.4. Bảo vệ các cửa khoét trên kết cấu chống cháy


9.4.1. Các cửa đi trên kết cấu chống cháy


Khả năng chống cháy của các cửa đi phải tương đương với kết cấu chống cháy ở chỗ đặt cửa. Cửa này phải được Đăng kiểm hoặc một tổ chức được Đăng kiểm công nhận xét duyệt theo quy định. Các cửa đi và khung cửa trên kết cấu chống cháy cấp "A" phải được làm bằng thép. Các cửa đi trên kết cấu chống cháy cấp "B" phải làm bằng vật liệu không cháy. Các cửa đi lắp trên các vách biên của các buồng máy loại A phải là loại kín khí và tự đóng phù hợp. Trên các tàu được bố trí theo phương pháp IC, Đăng kiểm có thể cho phép sử dụng vật liệu cháy được làm các cửa đi ngăn cách giữa các buồng nhỏ với khu vực vệ sinh tách biệt như các buồng tắm bằng vòi hoa sen. 

9.4.2. Các cửa đi kiểu tự đóng


Các cửa đi lại được yêu cầu là cửa tự đóng phải không được có móc hãm cửa. Tuy nhiên, có thể chấp nhận các cơ cấu hãm cửa có thiết bị mở từ xa có kiểu đảm bảo tin cậy.


9.4.3. Các lỗ thông gió trên các vách trong hành lang


1. Không được bố trí các lỗ hoặc ống thông gió (sau đây gọi là lỗ thông gió) trên các vách chống cháy giữa hai buồng kín, trừ các lỗ được nêu ở -2 dưới đây.


2. Trên các vách trong hành lang có thể được phép đặt các lỗ thông gió trên và bên dưới các cửa đi của các buồng ngủ và các buồng công cộng. Các lỗ thông gió cũng được phép đặt ở các cửa đi cấp "B" dẫn vào buồng vệ sinh, văn phòng, phòng để đồ ăn, các ngăn chứa đồ và buồng kho. Trừ những trường hợp được phép nêu ở dưới đây các lỗ khoét phải được đặt ở nửa bên dưới của cửa đi. Nếu các lỗ khoét này nằm trên hoặc phía dưới cửa đi thì tổng diện tích sử dụng của một hay nhiều lỗ này không được vượt quá 0,05 m2. Tương tự như vậy, được phép đặt các kênh thông gió bằng vật liệu không cháy để lưu thông giữa buồng ngủ và hành lang, nằm phía dưới các thiết bị vệ sinh nếu diện tích mặt cắt ngang của nó không lớn hơn 0,05 m2. Các lỗ thông gió, trừ những lỗ nằm bên dưới cửa đi phải được lắp lưới chắn bằng vật liệu không cháy. 


9.4.4. Tính cách nhiệt của cửa đi kín nước


Các cửa đi kín nước không cần phải được bọc cách nhiệt.


9.5. Bảo vệ các cửa khoét trên vách biên của buồng máy


9.5.1. Áp dụng


Những quy định ở mục 9.5 phải được áp dụng cho các buồng máy loại A và về nguyên tắc cũng phải được áp dụng cho các buồng máy khác.


9.5.2. Bảo vệ các lỗ khoét trên vách biên của buồng máy


1. Số lượng cửa lấy ánh sáng, cửa ra vào, cửa thông gió, các cửa khoét trên các ống khói để làm đường xả của hệ thống thông gió và các lỗ khoét khác dẫn vào các buồng máy phải được giảm phù hợp với nhu cầu thông gió và sự làm việc an toàn và thích hợp của tàu.

2. Các cửa lấy ánh sáng phải được làm bằng thép và phải không có các tấm kính.

3. Các phương tiện điều khiển phải được lắp đặt để đóng các cửa đi đóng mở bằng cơ giới hoặc để dẫn động cơ cấu nhả trên các cửa đi không phải là cửa kín nước đóng mở bằng cơ giới. Phương tiện điều khiển phải được đặt bên ngoài khoang có liên quan nơi mà phương tiện này không thể ngắt được khi có hỏa hoạn trong không gian mà nó phục vụ.


4. Không được đặt các cửa sổ ở các vách biên của buồng máy. Tuy nhiên, điều này không bao gồm việc sử dụng kính trong các buồng điều khiển nằm trong buồng máy.

5. Khi lối vào bất kỳ buồng máy loại A nào xuất phát từ hầm trục liền kề được đặt ở vị trí thấp thì phải đặt trong hầm trục, ở gần cửa kín nước, một cửa đi bằng lưới thép nhẹ chặn lửa có thể mở về cả hai phía.


9.6. Bảo vệ các vách biên của khoang hàng


9.6.1. Vách biên của các khoang hàng trên tàu chở hàng lỏng


Trên các tàu chở dầu, để bảo vệ các két chở dầu thô và sản phẩm dầu có nhiệt độ chớp cháy không lớn hơn 60°C, các vật liệu dễ bị nóng chảy do nhiệt phải không được sử dụng để làm các van, phụ tùng ống, các nắp lỗ két, đường ống thông hơi hàng và các đường ống hàng để tránh dẫn lửa vào hàng.


9.7. Hệ thống thông gió


9.7.1. Kênh thông gió và bướm gió


1. Các kênh thông gió phải bằng vật liệu không cháy. Tuy nhiên, các đoạn kênh thông gió ngắn có chiều dài không vượt quá 2 m và diện tích mặt cắt ngang tự do không quá 0,02 m2 không cần phải bằng vật liệu không cháy nếu thỏa mãn các điều kiện sau đây:

(1) Các kênh thông gió này phải bằng vật liệu có tính dẫn lửa kém;


(2) Kênh thông gió dạng này có thể chỉ được sử dụng ở mút cuối của thiết bị thông gió; và


(3) Các kênh thông gió không được đặt cách một khoảng nhỏ hơn 600 mm, đo dọc theo kênh thông gió, tính từ lỗ khoét trong các kết cấu cấp “A” hoặc cấp “B”, kể cả trần liên tục cấp “B”.


2. Những trang bị sau đây phải được Đăng kiểm hoặc tổ chức được Đăng kiểm công nhận xét duyệt và thử theo Bộ luật về quy trình thử lửa:


(1) Các bướm gió chặn lửa gồm cả phương tiện để điều khiển; và


(2) Các đoạn xuyên qua của kênh thông gió qua kết cấu cấp “A”. Tuy nhiên, việc thử không yêu cầu nếu ống lót bằng thép được nối trực tiếp với kênh thông gió bằng bích nối bu lông ren hoặc đinh rivê hoặc bằng phương pháp hàn.


9.7.2. Bố trí kênh thông gió


1. Hệ thống thông gió cho các buồng máy loại “A”, khoang chở ôtô, khoang ro ro, bếp, các khoang có chức năng đặc biệt và các khoang hàng, nói chung phải tách biệt với nhau và các hệ thống thông gió phục vụ cho các không gian khác. Trừ hệ thống thông gió cho buồng bếp của tàu hàng có tổng dung tích nhỏ hơn 4000 không cần phải tách biệt hoàn toàn mà có thể được phục vụ bởi các kênh gió riêng từ thiết bị thông gió phục vụ cho các không gian khác. Trong trường hợp này, phải lắp bướm chặn lửa tự động trong kênh thông gió buồng bếp ở gần thiết bị thông gió. Các kênh thông gió được lắp để thông gió cho buồng máy loại “A”, bếp, khoang chở ôtô, khoang ro ro hoặc các khoang có chức năng đặc biệt phải không được đi qua buồng sinh hoạt, buồng phục vụ hoặc buồng điều khiển trừ khi thỏa mãn những điều kiện nêu ở (1) và (2) dưới đây


(1) Trong trường hợp có lắp bướm gió chặn lửa


(a) Các kênh thông gió phải được làm bằng thép có chiều dày tối thiểu phải là 3 mm nếu chiều rộng hoặc đường kính đến 300 mm và chiều dày tối thiểu phải là 5 mm nếu chiều rộng hoặc đường kính bằng hoặc lớn hơn 760 mm. Kênh có chiều rộng hoặc đường kính lớn hơn 300 mm và nhỏ hơn 760 mm phải có chiều dày không nhỏ hơn trị số được xác định theo phép nội;


(b) Kênh phải được đỡ và gia cường thích hợp;


(c) Các kênh phải có bướm gió chặn lửa tự động được đặt sát ranh giới của đoạn kênh xuyên qua kết cấu;


(d) Kênh thông gió phải được bọc cách nhiệt cấp “A-60” từ buồng máy, buồng bếp, khoang chở ôtô và khoang ro ro đến điểm vượt quá mỗi bướm gió chặn lửa ít nhất là 5 mét.


(2) Trường hợp không lắp bướm gió chặn lửa


(a) Kênh phải được làm bằng thép phù hợp với các yêu cầu ở (1)(a), (1)(b); và


(b) Kênh phải được bọc cách nhiệt cấp “A-60” ở toàn bộ khu vực buồng sinh hoạt, buồng phục vụ và trạm điều khiển.


2. Các kênh thông gió cho các buồng sinh hoạt, buồng phục vụ hoặc trạm điều khiển không được đi xuyên qua buồng máy loại A, buồng bếp, khoang chở ôtô, khoang ro ro trừ khi thỏa mãn các điều kiện (1) hoặc (2) dưới đây:


(1) Trường hợp có lắp bướm gió chặn lửa


(a) Phần kênh thông gió đi qua buồng máy loại A, buồng bếp, khoang chở ôtô, khoang ro ro phải được làm bằng thép theo các quy định ở -1 (1)(a) và -1 (1)(b) trên;


(b) Bướm gió chặn lửa tự động phải được lắp ở sát ranh giới của phần đi xuyên qua kết cấu; và


(c) Tính chịu lửa của buồng máy, buồng bếp, khoang chở ôtô, khoang ro ro phải được duy trì ở các phần ống xuyên qua đó.


(2) Trường hợp không lắp bướm gió chặn lửa


(a) Phần kênh thông gió đi qua buồng máy loại A, buồng bếp, khoang chở ôtô, khoang ro ro phải được làm bằng thép phù hợp với các yêu cầu ở -1 (1)(a) và -1 (1)(b) trên;


(b) Các kênh thông gió nằm trong buồng máy, nhà bếp, khoang chở ôtô, khoang ro ro phải được bọc cách nhiệt cấp “A-60”.


9.7.3. Chi tiết phần xuyên qua vách của kênh thông gió


1. Tại vị trí kênh thông gió bằng tấm mỏng có diện tích mặt cắt ngang tự do bằng hoặc nhỏ hơn 0,02 m2 đi qua boong hoặc vách kết cấu cấp “A”, lỗ khoét phải được lót bằng ống lót bằng thép có chiều dày tối thiểu là 3 mm và chiều dài ít nhất là 200 mm được chia tốt nhất về mỗi bên của vách là 100 mm còn đối với boong thì dồn toàn bộ xuống mặt dưới. Nếu các kênh thông gió có diện tích mặt cắt ngang tự do lớn hơn 0,02 m2 đi xuyên qua kết cấu vách hoặc boong cấp “A” thì phần đi qua lỗ khoét phải được lót bằng ống lót bằng thép. Tuy nhiên, nếu các kênh thông gió này có kết cấu bằng thép và đi xuyên qua vách hoặc boong thì kênh thông gió và đoạn ống lót phải thỏa mãn các điều kiện sau đây:


(1) Ống lót phải có chiều dày không nhỏ hơn 3 mm và chiều dài không nhỏ hơn 900 mm. Khi đi xuyên qua vách, chiều dài của ống lót ở mỗi phía của vách phải không nhỏ hơn 450 mm. ống thông gió này hoặc ống lót để bọc nó phải được bọc cách nhiệt. Việc bọc cách nhiệt phải đảm bảo tính chịu lửa tương đương boong hoặc vách mà nó xuyên qua; và


(2) Các kênh thông gió có diện tích mặt cắt ngang vượt quá 0,075 m2 phải được lắp bướm gió chặn lửa thêm vào so với những quy định ở (1) trên. Bướm gió chặn lửa phải làm việc tự động nhưng cũng có thể đóng được bằng tay từ cả hai phía của vách hoặc boong. Bướm gió phải được gắn thiết bị chỉ báo đang ở vị trí mở hay đóng. Tuy nhiên, nếu kênh thông gió đi qua các khoang được bao bọc bởi kết cấu cấp “A” và không dùng để thông gió cho khoang ấy thì không cần đặt van bướm chặn lửa với điều kiện là các kênh này có tính chịu lửa tương đương với kết cấu ở chỗ mà kênh xuyên qua. Các bướm gió chặn lửa phải dễ tiếp cận. Nếu chúng được đặt phía đằng sau trần hoặc tấm ốp tường thì các trần và tấm ốp tường này phải có cửa để vào kiểm tra, trên cửa kiểm tra này phải có tấm biển báo ghi số nhận dạng của bướm gió. Số nhận dạng của bướm gió cũng phải được bố trí ở mọi thiết bị điều khiển từ xa yêu cầu. 

2. Kênh thông gió có diện tích mặt cắt ngang tự do lớn hơn 0,02 m2 đi xuyên qua các vách kết cấu cấp “B” phải được lót bằng ống lót có chiều dài 900 mm tốt nhất là chia về mỗi bên của vách 450 mm trừ khi kênh thông gió được làm bằng thép trên đoạn ấy.


9.7.4. Ống xả của hệ thống thông gió từ khu vực nhà bếp


1. Nếu kênh xả gió đi qua buồng sinh hoạt hoặc các khoang chứa vật liệu cháy được thì kênh xả của hệ thống thông gió từ khu vực nhà bếp phải có kết cấu chống cháy cấp “A”. Mỗi kênh xả gió phải được lắp:


(1) Một bẫy mỡ dễ dàng tháo để vệ sinh;


(2) Một bướm gió chặn lửa ở đầu dưới của kênh;


(3) Các thiết bị có thể điều khiển được từ trong bếp để ngắt quạt hút gió xả; và


(4) Các phương tiện cố định để dập cháy trong kênh thông gió.


Chương 10 

CHỮA CHÁY

10.1. Quy định chung


10.1.1. Mục đích


1. Mục đích của Chương này là khống chế và nhanh chóng dập cháy trong khoang phát cháy ban đầu. Để thực hiện mục đích này, phải thỏa mãn các yêu cầu cơ bản sau:


(1) Các hệ thống dập cháy cố định phải được trang bị có lưu ý thích đáng đến nguy cơ phát cháy của buồng được bảo vệ; 


(2) Các thiết bị dập cháy phải luôn sẵn có. 


10.1.2. Các yêu cầu chung


Các tàu phải được trang bị các bơm chữa cháy, ống chữa cháy, họng chữa cháy và vòi rồng chữa cháy phù hợp với các yêu cầu tương ứng ở Chương này.


10.2. Hệ thống cấp nước


10.2.1. Các họng và ống chữa cháy


1. Quy định chung


Không được dùng các vật liệu dễ bị hỏng do nhiệt để làm các đường ống chữa cháy và họng chữa cháy trừ khi chúng được bảo vệ thích đáng. Các đường ống và họng chữa cháy phải được bố trí sao cho có thể dễ dàng nối các vòi rồng chữa cháy vào chúng. Việc bố trí các đường ống và họng chữa cháy phải sao cho có thể tránh được khả năng bị đóng băng. Phải có phương tiện xả thích hợp cho tất cả các đường ống cứu hỏa. Phải lắp các van cách ly cho tất cả đường ống nhánh chữa cháy của boong hở được sử dụng vào các mục đích khác ngoài việc chữa cháy. Trên các tàu có khả năng chở hàng trên boong, vị trí của các họng chữa cháy phải sao cho chúng luôn dễ tiếp cận và các đường ống phải được cố gắng bố trí sao cho có thể tránh được nguy cơ hư hỏng do hàng trên boong đó.


2. Việc sẵn sàng của nguồn cấp nước


Đối với những buồng máy không có người trực canh theo chu kỳ hoặc nếu chỉ cần một người trực canh, phải có sẵn nước cấp từ hệ thống ống chữa cháy, với áp suất thích hợp, hoặc bằng cách khởi động từ xa các bơm chữa cháy có khởi động từ xa trên buồng lái hoặc trạm kiểm soát cháy (nếu có), hoặc bằng cách duy trì áp lực thường xuyên của hệ thống ống chữa cháy bẳng một trong các bơm chữa cháy. Đăng kiểm có thể xem xét và bỏ qua yêu cầu này cho các tàu có tổng dung tích nhỏ hơn 1600 nếu thiết bị khởi động bơm chữa cháy trong buồng máy được bố trí ở vị trí dễ tiếp cận.


3. Đường kính của các ống chữa cháy


Đường kính của các ống chữa cháy và các ống cấp nước phục vụ khác phải có kích thước đủ để phân phối hiệu quả nước từ hai bơm chữa cháy hoạt động đồng thời cấp nước ở sản lượng lớn nhất theo yêu cầu. Đường kính ống này chỉ cần có kích thước đủ cho lưu lượng xả 140 m3/h.


4. Van cách ly và van an toàn


(1) Phải trang bị van cách ly để cách ly phần đường ống cứu hỏa trong buồng máy có chứa bơm hoặc các bơm chữa cháy chính với phần còn lại của đường ống chữa cháy. Van cách ly này phải được bố trí tại vị trí dễ tiếp cận và bảo vệ được bên ngoài buồng máy. Đường ống chữa cháy phải được bố trí sao cho khi van cách ly được đóng lại, tất cả các họng chữa cháy trên tàu, trừ các họng trong buồng máy nêu ở trên, có thể được cấp nước từ bơm khác hoặc từ bơm chữa cháy sự cố. Bơm chữa cháy sự cố, đầu lấy nước vào, các ống hút, cấp nước và các van cách ly của nó phải được bố trí bên ngoài buồng máy. Nếu không thể bố trí được như vậy, hộp thông biển có thể được lắp đặt trong buồng máy nếu van được điều khiển từ xa từ vị trí trong khoang đặt bơm chữa cháy sự cố và đường ống hút phải càng ngắn càng tốt. Các đoạn ống hút và cấp nước ngắn có thể đi trong buồng máy nếu chúng được bao bằng hộp thép có chiều dày thích đáng hoặc được bọc theo tiêu chuẩn kết cấu cấp "A-60". Các đường ống phải có chiều dày thành thích đáng và trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 11 mm, nối ống phải bằng cách hàn, trừ trường hợp nối bằng bích vào van thông biển.


(2) Phải lắp một van cho mỗi họng chữa cháy sao cho mỗi vòi rồng chữa cháy có thể tháo được ra trong khi các bơm chữa cháy đang hoạt động.


(3) Phải trang bị các van an toàn cho tất cả các bơm chữa cháy nếu các bơm này có khả năng tạo ra áp suất vượt quá áp suất thiết kế của các ống nước phục vụ, các họng chữa cháy và vòi rồng. Các van này phải được bố trí và điều chỉnh sao cho có thể phòng tránh được áp suất cao quá mức trong bất cứ bộ phận nào của hệ thống ống chữa cháy.


(4) Trong các tàu chở hàng lỏng, phải lắp các van cách ly cho đường ống chữa cháy ở mặt trước thượng tầng tại vị trí được bảo vệ và trên boong của két với các khoảng cách không vượt quá 40 m để duy trì tính nguyên vẹn của hệ thống ống chữa cháy trong trường hợp có cháy hoặc nổ. 


5. Số lượng và vị trí các họng chữa cháy


Số lượng và vị trí các họng chữa cháy phải sao cho ít nhất hai tia nước xuất phát từ các họng chữa cháy, trong đó mỗi họng chỉ nối với một đoạn vòi rồng, có thể đến được mọi phần của tàu mà hành khách hoặc thuyền viên thường đến được khi tàu đang hành hải và phải đến được bất cứ phần nào của khoang hàng khi không có hàng, khoang ro-ro, khoang chở ôtô. Ngoài ra, các họng chữa cháy phải được bố trí gần lối ra vào của các khoang được bảo vệ.


6. Áp suất tại các họng chữa cháy


(1) Khi hai bơm cùng hoạt động đồng thời cấp nước qua các vòi phun nêu ở 10.2.3-3, với lượng nước như quy định ở 10.2.1-3, qua các họng gần đó, áp suất tối thiểu tại tất cả các họng chữa cháy phải đạt được như sau:


(a) Tàu có GT từ 6000 trở lên: 0,27 N/mm2

(b) Tàu có GT dưới 6000: 0,25 N/mm2

(2) Áp suất lớn nhất tại các họng chữa cháy không được vượt quá áp suất mà tại đó còn có thể điều khiển được vòi rồng chữa cháy một cách hiệu quả.


7. Đầu nối bờ quốc tế


(1) Các tàu phải được trang bị tối thiểu một đầu nối bờ quốc tế phù hợp với các yêu cầu ở Chương 22.


(2) Phải có phương tiện để có thể sử dụng đầu nối này ở cả hai mạn của tàu.


10.2.2. Bơm chữa cháy


1. Các bơm có thể sử dụng làm bơm chữa cháy


Các bơm dùng chung, bơm hút khô, bơm dằn, bơm nước vệ sinh có thể được sử dụng làm bơm chữa cháy nếu chúng không thường xuyên được dùng để bơm dầu và nếu chúng chỉ thỉnh thoảng được dùng để bơm hoặc vận chuyển dầu đốt thì phải có thiết bị chuyển đổi thích hợp.


2. Số lượng các bơm


Các tàu phải được trang bị các bơm chữa cháy như sau:


(1) Các tàu có GT từ 1000 trở lên, ít nhất hai bơm được truyền động cơ giới độc lập


(2) Các tàu có GT dưới 1000, ít nhất hai bơm được truyền động cơ giới, trong đó một chiếc được truyền động cơ giới độc lập.


3. Bố trí các bơm chữa cháy và đường ống chữa cháy


(1) Đối với việc bố trí các đầu nối lấy nước biển, bơm chữa cháy và nguồn dẫn động chúng, nếu một đám cháy trong một khoang bất kỳ có thể làm cho tất cả các bơm không hoạt động được, phải có phương tiện dự phòng bao gồm một bơm chữa cháy sự cố cố định phù hợp với các yêu cầu ở Chương 32. Bơm sự cố này cùng với nguồn dẫn động, đầu nối hút nước biển của nó phải được bố trí bên ngoài buồng đặt các bơm chữa cháy chính hoặc nguồn dẫn động của chúng.


(2) Buồng chứa bơm chữa cháy sự cố phải được bố trí đằng sau vách chống va mũi tàu và không được tiếp giáp với mặt bao của buồng máy loại A hoặc các buồng có chứa bơm chữa cháy chính. Nếu không thể bố trí cách ly với các buồng đó thì vách ngăn chung giữa hai buồng phải được bọc cách nhiệt theo tiêu chuẩn kết cấu chống cháy tương đương với kết cấu yêu cầu cho trạm điều khiển nêu ở 9.2.3.


(3) Không được bố trí lối ra vào trực tiếp giữa buồng máy và buồng chứa bơm chữa cháy sự cố và nguồn dẫn động của nó. Nếu điều này không thể thực hiện được thì có thể bố trí lối ra vào bằng phương tiện kiểu khóa khí với cửa của buồng máy theo tiêu chuẩn cấp "A-60" còn cửa kia tối thiểu phải bằng thép, cả hai cửa phải kín khí, tự đóng và không có thiết bị khóa. Ngoài ra, lối ra vào có thể qua một cửa kín nước có khả năng vận hành được từ một buồng cách xa buồng máy và buồng đặt bơm chữa cháy sự cố, đồng thời buồng này vẫn có thể tiếp cận được khi có cháy trong các buồng đó. Trong các trường hợp đó, phải trang bị lối ra vào phụ cho buồng chứa bơm chữa cháy sự cố và nguồn dẫn động của nó. 

(4) Các hệ thống thông gió cho các buồng đặt nguồn cung cấp năng lượng độc lập cho bơm chữa cháy sự cố phải sao cho loại trừ được tối đa khả năng khói sinh ra do lửa từ buồng máy lọt vào hoặc bị hút vào buồng này. 

(5) Ngoài ra, trong các tàu có lắp các bơm khác như bơm dùng chung, bơm hút khô và bơm dằn v.v... trong buồng máy, phải bố trí đảm bảo sao cho tối thiểu một trong các bơm này, có sản lượng và áp suất như yêu cầu ở 10.2.1-6(1) và 10.2.2-4(2) 2 phải có khả năng cấp nước cho đường ống chữa cháy.


(6) Đối với các tàu mang cấp gia cường đi băng, các bơm chữa cháy phải được bố trí thỏa mãn Đăng kiểm.


4. Sản lượng của các bơm chữa cháy


(1) Các bơm chữa cháy theo yêu cầu ở 10.2.2, trừ bơm chữa cháy sự cố, phải đủ khả năng cấp cho mục đích chữa cháy một lượng nước không nhỏ hơn 4/3 lượng nước quy định ở 13.5.4-2, Phần 3 của Quy chuẩn này đối với mỗi bơm hút khô độc lập trên tàu có cùng kích thước khi được dùng để hút khô, ở áp suất nêu ở 10.2.1-6, nhưng tổng sản lượng theo yêu cầu của các bơm chữa cháy không cần lớn hơn 180 m3/h.


(2) Mỗi bơm chữa cháy theo yêu cầu ở 10.2.2 (trừ bơm chữa cháy sự cố) phải có sản lượng không nhỏ hơn 80% tổng sản lượng theo yêu cầu ở (1) trên chia cho số lượng các bơm chữa cháy theo yêu cầu ở -2 trên, nhưng trong mọi trường hợp sản lượng mỗi bơm không được nhỏ hơn 25 m3/h và trong bất kỳ điều kiện nào mỗi bơm đó phải có khả năng cấp nước được cho ít nhất hai tia nước như yêu cầu ở 10.2.1-5. Các bơm chữa cháy này phải có khả năng cấp nước cho hệ thống chữa cháy trong các điều kiện nêu ở 10.2.1-6. Nếu lắp nhiều bơm hơn yêu cầu ở -2 trên, sản lượng của các bơm lắp thêm đó phải tối thiểu là 25 m3/h và phải có khả năng cấp tối thiểu hai tia nước theo yêu cầu ở 10.2.1-5.


10.2.3. Vòi rồng và các đầu phun chữa cháy


1. Các quy định chung


(1) Vòi rồng chữa cháy cần phải làm bằng vật liệu không bị suy giảm chất lượng theo thời gian, được Đăng kiểm duyệt và phải có đủ độ bền để chịu được áp suất có thể xảy ra khi khai thác và phải có đủ chiều dài để hướng tia nước tới bất kỳ không gian nào có thể yêu cầu phải dùng đến chúng. Mỗi vòi rồng phải được gắn đầu phun và bích nối cần thiết. Vòi rồng chữa cháy cùng với các dụng cụ và phụ kiện của nó phải bố trí để sẵn sàng sử dụng ở nơi dễ thấy gần các họng hoặc bích cấp nước phục vụ. Các vòi rồng chữa cháy phải có chiều dài tối thiểu 10 m, nhưng không dài hơn: 


(a) 15 m cho các buồng máy 

(b) 20 m cho các buồng khác và boong hở 


(c) 25 m cho boong hở trên các tàu có chiều rộng lớn nhất vượt quá 30 m.


(2) Trừ khi một vòi rồng và đầu phun được trang bị cho mỗi họng chữa cháy trên tàu, phải có thể lắp lẫn hoàn toàn các khớp nối vòi rồng và các đầu phun.


2. Số lượng và đường kính của các vòi rồng chữa cháy


Các tàu phải được trang bị các vòi rồng chữa cháy như sau:


(1) Đối với tàu có GT từ 1000 trở lên, số lượng vòi rồng được trang bị gồm một chiếc cho mỗi 30 mét chiều dài của tàu và một chiếc dự trữ, nhưng trong mọi trường hợp không được ít hơn năm chiếc. Số lượng này không được bao gồm các vòi rồng yêu cầu cho buồng máy loại A. Đăng kiểm có thể tăng số lượng các vòi rồng yêu cầu sao cho có thể đảm bảo rằng số lượng đủ vòi rồng phải sẵn có và có thể tiếp cận được vào mọi thời điểm có lưu ý đến loại tàu, đặc điểm thương mại của tàu. 

(2) Đối với các tàu có GT dưới 1000, số lượng các vòi rồng chữa cháy phải trang bị phải được xác định phù hợp với các quy định ở (1) trên. Tuy nhiên, trong mọi trường hợp, số lượng vòi rồng chữa cháy không được nhỏ hơn ba.


(3) Tất cả các họng chữa cháy trong buồng máy loại A phải được trang bị vòi rồng có đầu phun.


(4) Đối với các tàu chở hàng nguy hiểm phù hợp với Chương 19, ngoài các yêu cầu trên, phải được trang bị thêm 3 vòi rồng và đầu phun.


3. Kích thước và loại của đầu phun


(1) Để phục vụ mục đích của Chương này, kích thước đầu phun tiêu chuẩn phải là 12 mm, 16 mm, và 19 mm hoặc càng gần với đó càng tốt. Đăng kiểm có thể cho phép các đầu phun có đường kính lớn hơn nếu thấy cần thiết.


(2) Đối với các buồng sinh hoạt và buồng phục vụ, không cần thiết sử dụng đầu phun có kích thước lớn hơn 12 mm.


(3) Đối với các buồng máy và các vị trí bên ngoài, kích thước các đầu phun phải sao cho có thể đạt được sản lượng xả lớn nhất từ hai tia nước ở áp suất nêu ở 10.2.1-6 do bơm nhỏ nhất cấp, với điều kiện không cần sử dụng đầu phun có kích thước lớn hơn 19 mm.

(4) Các đầu phun phải là loại hai tác dụng (phun sương và phun tia) được duyệt, có cả thiết bị đóng.

10.3. Bình chữa cháy xách tay

10.3.1. Loại và thiết kế


Các bình chữa cháy xách tay phải tuân theo các yêu cầu của Chương 24.


10.3.2. Bố trí các bình chữa cháy xách tay 


1. Phải trang bị các bình chữa cháy xách tay có loại thích hợp và với số lượng đủ theo yêu cầu của Đăng kiểm cho các buồng sinh hoạt, buồng phục vụ và trạm điều khiển. Đối với tàu có GT từ 1000 trở lên, phải trang bị tối thiểu năm bình chữa cháy xách tay. Tàu có GT dưới 1000 phải được trang bị tối thiểu bốn bình chữa cháy xách tay.


2. Một trong các bình chữa cháy xách tay dự định để dùng trong buồng bất kỳ phải được để gần lối vào buồng đó.


3. Các bình chữa cháy bằng CO2 không được đặt trong các buồng sinh hoạt. Trong các trạm điều khiển và các buồng khác có chứa các thiết bị điện hoặc điện tử hoặc các thiết bị cần thiết cho an toàn của tàu, phải trang bị các bình chữa cháy xách tay có công chất dập cháy không dẫn điện và cũng không gây hư hỏng các trang thiết bị đó.


4. Các bình chữa cháy xách tay phải sẵn sàng để sử dụng và được đặt ở những vị trí dễ nhận biết và có thể nhanh chóng đến được vào mọi thời điểm khi có cháy. Ngoài ra, chúng phải được bố trí sao cho khả năng phục vụ của chúng không bị ảnh hưởng bởi thời tiết, rung động hoặc các nhân tố bên ngoài khác. Các bình chữa cháy xách tay phải có chỉ báo việc chúng đã được sử dụng hoặc chưa được sử dụng.


5. Phải bố trí hai bình chữa cháy xách tay loại được Đăng kiểm cho là phù hợp trong khu vực hàng trên boong thời tiết của tàu dầu.


10.3.3. Chất nạp dự trữ

1. Phải trang bị các chất nạp dự trữ bằng 100% cho 10 bình chữa cháy xách tay đầu tiên và 50% cho các bình còn lại và phải có khả năng nạp được ở trên tàu. Không cần thiết phải trang bị hơn 60% chất nạp dự trữ. Phải trang bị các hướng dẫn nạp cho các bình ở trên tàu.

2. Đối với các bình chữa cháy xách tay không thể nạp được ở trên tàu, phải bổ sung các bình chữa cháy xách tay có cùng lượng, chủng loại, dung tích và số bình như được xác định ở -1 trên để thay cho lượng nạp dự trữ.

10.4. Các hệ thống dập cháy cố định


10.4.1. Loại của các hệ thống dập cháy cố định 


1. Trừ khi có quy định khác, các yêu cầu 10.4 quy định cho các hệ thống chữa cháy cố định được yêu cầu ở 10.5, 10.7 và 10.9


2. Nếu lắp đặt hệ thống dập cháy cố định không theo yêu cầu của Chương này thì hệ thống đó phải thỏa mãn các yêu cầu thích hợp của Chương này và các yêu cầu thích hợp của các Chương 22 và 35.


3. Không được sử dụng các hệ thống dập cháy bằng Halon 1211, 1301 và 2402 và petlorua các bon


4. Nói chung, không được phép sử dụng hơi nước làm công chất dập cháy trong các hệ thống dập cháy cố định. Nếu được Đăng kiểm chấp nhận việc sử dụng hơi nước thì chỉ được sử dụng trong các khu vực hạn chế, bổ sung cho hệ thống dập cháy theo yêu cầu và phải tuân theo các yêu cầu ở Chương 25.


5. Khi một hệ thống bơm phục vụ chung cho các hệ thống chữa cháy cố định bằng nước (trừ hệ thống nêu ở 10.6) để bảo vệ các vùng khác nhau, phải chú ý đến sự phù hợp của các thiết bị bao gồm hệ thống chữa cháy, hệ thống bơm v.v... để ngăn ngừa sự hỏng hóc của bất kỳ một hệ thống chữa cháy nào có thể làm ảnh hưởng đến hệ thống chữa cháy khác.

10.4.2. Các thiết bị đóng cho các hệ thống dập cháy cố định bằng khí

Nếu sử dụng hệ thống dập cháy cố định bằng khí, các lỗ khoét mà từ đó không khí có thể đi vào hoặc khí chữa cháy có thể thoát ra khỏi buồng được bảo vệ phải có khả năng đóng được từ bên ngoài khoang được bảo vệ.

10.4.3. Buồng chứa công chất dập cháy

1. Nếu công chất dập cháy được chứa bên ngoài buồng được bảo vệ, phải tuân theo các yêu cầu sau:

(1) Phải được chứa trong buồng nằm ở đằng sau vách chống va phía trước.

(2) Buồng chứa đó không được sử dụng cho các mục đích khác.

(3) Mọi lối vào buồng chứa đó phải tốt nhất là từ boong hở và phải độc lập với buồng được bảo vệ.

(4) Nếu buồng chứa nằm bên dưới boong hở, thì nó phải được đặt tại vị trí không thấp hơn boong hở quá một boong và phải trực tiếp đến được bằng cầu thang hoặc thang từ boong hở.


(5) Các buồng nằm phía dưới boong hoặc các buồng không có lối vào từ boong hở phải có hệ thống thông gió cơ khí được thiết kế để hút khí ra từ đáy của buồng và phải có kích thước để có thể đảm bảo thay đổi được lượng không khí trong buồng tối thiểu 6 lần/giờ.

(6) Các cửa ra vào phải được mở ra phía ngoài, các vách và boong hình thành mặt biên giữa các buồng đó và các buồng kín kề bên, kể cả các cửa ra vào và các phương tiện đóng các cửa trên đó, phải kín khí.


(7) Để áp dụng tính nguyên vẹn trong Bảng 5/9.1 đến Bảng 5/9.4, các buồng chứa đó phải được xử lý như các trạm điều khiển.


10.4.4. Các bơm nước cho các hệ thống chữa cháy khác


Các bơm không phải các bơm chữa cháy được yêu cầu để bổ sung nước cho các hệ thống chữa cháy theo yêu cầu của Chương này, các nguồn dẫn động và điều khiển chúng phải được lắp đặt bên ngoài buồng hoặc các buồng được bảo vệ bởi các hệ thống đó và phải được bố trí sao cho khi có cháy trong khoang hoặc các khoang được bảo vệ sẽ không làm cho hệ thống đó mất tác dụng.


10.5. Các thiết bị dập cháy trong buồng máy


10.5.1. Các buồng máy có chứa nồi hơi đốt dầu hoặc các thiết bị dầu đốt


1. Các hệ thống dập cháy cố định


Các buồng máy loại A có nồi hơi đốt dầu hoặc các thiết bị dầu đốt phải được trang bị một trong các hệ thống chữa cháy cố định sau. Trong mỗi trường hợp nếu buồng máy và buồng nồi hơi không hoàn toàn tách biệt, hoặc nếu dầu đốt có thể chảy từ buồng nồi hơi vào buồng máy, buồng nồi hơi và máy kết hợp đó phải được coi là một buồng.


(1) Hệ thống dập cháy cố định bằng khí phù hợp các yêu cầu ở Chương 25.


(2) Hệ thống dập cháy cố định bằng bọt có độ nở cao phù hợp các yêu cầu ở Chương 26.


(3) Hệ thống dập cháy cố định bằng phun nước áp lực phù hợp với các yêu cầu ở Chương 27.


2. Các thiết bị dập cháy bổ sung


(1) Phải trang bị tối thiểu một thiết bị tạo bọt xách tay phù hợp với các quy định ở Chương 24 cho mỗi buồng nồi hơi hoặc ở lối vào bên ngoài buồng nồi hơi.


(2) Phải trang bị tối thiểu hai bình bọt chữa cháy xách tay hoặc tương đương cho mỗi buồng đốt trong mỗi buồng nồi hơi và trong mỗi buồng có đặt một phần của hệ thống dầu. Phải trang bị tối thiểu một bình bọt loại được duyệt có dung tích tối thiểu 135 lít hoặc tương đương cho mỗi buồng nồi hơi. Các bình này phải có vòi phun trên giá cuốn thích hợp để có thể dẫn đến mọi phần của buồng nồi hơi. Trong trường hợp nồi hơi sinh hoạt có công suất dưới 175 kW, không yêu cầu phải trang bị bình bọt loại được duyệt có dung tích 135 lít.


(3) Trong mỗi buồng đốt, phải có két chứa ít nhất 0,1 m3 cát, mùn cưa được ngâm với xút, hoặc vật liệu khô được chấp nhận khác cùng với một xẻng thích hợp để xúc và rải vật liệu này. Có thể thay yêu cầu này bằng một bình chữa cháy xách tay được duyệt.


10.5.2. Các buồng máy có chứa động cơ đốt trong


1. Các hệ thống dập cháy cố định


Các buồng máy loại A có chứa động cơ đốt trong phải được trang bị một trong các hệ thống dập cháy cố định nêu ở 10.4.1.


2. Các thiết bị dập cháy bổ sung


(1) Phải trang bị tối thiểu một thiết bị tạo bọt xách tay phù hợp với các quy định ở Chương 24. 

(2) Trong mỗi buồng, phải trang bị các bình bọt loại được duyệt có dung tích mỗi bình tối thiểu 45 lít hoặc tương đương, số lượng các bình phải đủ để có thể hướng được bọt hoặc chất chữa cháy tương đương đến mọi phần của các hệ thống có áp lực của dầu đốt và dầu bôi trơn, cơ cấu truyền động và các vị trí có nguy cơ cháy khác. Ngoài ra, phải trang bị các bình bọt dập cháy xách tay hoặc tương đương với số lượng đủ và được bố trí sao cho không có điểm nào trong buồng cách bình dập cháy xách tay quá 10 m đi bộ, với số lượng tối thiểu cho mỗi buồng là 2 bình đó. Đối với các buồng nhỏ hơn của tàu, Đăng kiểm có thể xem xét và áp dụng linh hoạt yêu cầu này.


10.5.3. Buồng máy có chứa tua bin hơi và động cơ hơi nước kín


1. Các hệ thống dập cháy cố định


Trong buồng máy có chứa tua bin hơi và động cơ hơi nước kín sử dụng để làm máy chính hoặc các mục đích khác, có tổng công suất các máy không nhỏ hơn 375 kW, phải trang bị một trong các hệ thống dập cháy cố định nêu ở 10.4.1 nếu các buồng đó không có người trực canh theo chu kỳ.


2. Các thiết bị dập cháy bổ sung


(1) Phải trang bị các bình bọt loại được duyệt có dung tích mỗi bình tối thiểu 45 lít hoặc tương đương, số lượng các bình phải đủ để có thể hướng được bọt hoặc chất chữa cháy tương đương đến mọi phần của các hệ thống dầu bôi trơn có áp lực, đến mọi phần của vỏ bao các chi tiết được bôi trơn áp lực của tua bin, động cơ hoặc cơ cấu truyền động liên quan và các vị trí có nguy cơ cháy khác. Tuy nhiên, không yêu cầu trang bị các bình chữa cháy đó nếu trong buồng có sự bảo vệ tối thiểu tương đương với các điều kiện như yêu cầu ở mục này bởi hệ thống dập cháy cố định được lắp đặt phù hợp với 10.4.1.


(2) Ngoài ra, phải trang bị các bình bọt dập cháy xách tay hoặc tương đương với số lượng đủ và được bố trí sao cho không có điểm nào trong buồng cách bình dập cháy xách tay quá 10 m đi bộ, với số lượng tối thiểu cho mỗi buồng là 2 bình đó, trừ trường hợp không yêu cầu trang bị các bình dập cháy đó để bổ sung cho thiết bị được trang bị phù hợp với 10.5.1-2(2).


10.5.4. Các buồng máy khác


Nếu có nguy cơ cháy trong buồng máy mà không có các quy định riêng về các thiết bị dập cháy nêu ở 10.5.1, 10.5.2 và 10.5.3, phải trang bị trong, hoặc gần với buồng đó các bình dập cháy xách tay được duyệt, với số lượng như quy định ở các điều trên, hoặc các phương tiện dập cháy khác mà Đăng kiểm thấy thỏa đáng. 


10.5.5. Các hệ thống chữa cháy cố định cục bộ


1. Các yêu cầu ở -2 đến -4 dưới đây được áp dụng cho các tàu có GT từ 2000 trở lên.


2. Các buồng máy loại A có thể tích trên 500 m3, ngoài hệ thống dập cháy cố định nêu ở 10.5.1-1, phải được bảo vệ bởi một hệ thống chữa cháy cục bộ cố định bằng nước, hoặc tương đương, có loại được duyệt. Trong trường hợp buồng máy không có người trực canh theo chu kỳ, hệ thống chữa cháy phải có cả chức năng vận hành tự động và bằng tay. Trong trường hợp buồng máy có người trực canh liên tục, hệ thống chữa cháy chỉ cần có khả năng vận hành bằng tay.


3. Các hệ thống chữa cháy cục bộ cố định phải bảo vệ các khu vực như sau mà không cần thiết phải dừng máy, sơ tán người hoặc bịt kín buồng đó:


(1) Các vị trí có nguy cơ cháy của động cơ đốt trong sử dụng làm máy chính và máy phát điện;


(2) Các mặt của nồi hơi;


(3) Các vị trí có nguy cơ cháy của thiết bị đốt chất thải;


(4) Các thiết bị lọc dầu đốt đã hâm nóng.


4. Việc tác động để hệ thống chữa cháy cục bộ hoạt động phải tạo ra tín hiệu báo động bằng ánh sáng và âm thanh trong buồng được bảo vệ và tại các trạm có người trực liên tục. Thiết bị báo động phải chỉ báo rõ hệ thống nào được vận hành. Các yêu cầu về báo động của hệ thống phải bổ sung thêm vào chứ không phải để thay thế cho hệ thống phát hiện và báo cháy quy định ở các mục khác của Phần này.


10.6. Thiết bị dập cháy trong các trạm điều khiển, buồng sinh hoạt và buồng phục vụ


10.6.1. Hệ thống phun nước tự động


Trong các tàu áp dụng phương pháp IIC nêu ở 9.2.2-1 (2), phải trang bị hệ thống phun nước tự động, phát hiện cháy và báo cháy phù hợp với các yêu cầu ở 7.5.1-2.


10.6.2. Các buồng chứa chất lỏng dễ cháy


1. Kho sơn phải được bảo vệ bằng hệ thống dập cháy nêu ở (1) đến (4) sau. Trong mọi trường hợp hệ thống phải vận hành được từ bên ngoài buồng được bảo vệ.


(1) Hệ thống CO2, được thiết kế với thể tích tối thiểu khí tự do bằng 40% thể tích toàn bộ của buồng được bảo vệ; 


(2) Hệ thống bột khô, được thiết kế cho tối thiểu 0,5 kg/m3;


(3) Hệ thống phun sương nước hoặc hệ thống phun nước tự động, được thiết kế cho 5 l/m2 trong một phút (hệ thống phun sương nước có thể được nối với đường ống cứu hỏa của tàu); hoặc


(4) Hệ thống có khả năng bảo vệ tương đương do Đăng kiểm quy định.


2. Các ngăn chứa chất lỏng dễ cháy không phải là kho sơn phải được bảo vệ bởi thiết bị dập cháy thích hợp được Đăng kiểm duyệt.


3. Đối với các kho sơn có diện tích boong nhỏ hơn 4 m2 và không có lối đi đến các buồng sinh hoạt, có thể thay cho hệ thống cố định bằng bình dập cháy bằng CO2 xách tay có kích thước sao cho lượng khí tự do tối thiểu bằng 40% diện tích toàn bộ của buồng. Phải bố trí cửa xả trong kho sơn để có thể xả bình dập cháy mà không cần phải đi vào trong buồng được bảo vệ. Bình dập cháy xách tay theo yêu cầu phải được để gần cửa xả này. Có thể trang bị bổ sung đầu nối vòi rồng để có thể sử dụng nước từ đường ống chữa cháy.


10.6.3. Thiết bị gián ròn bằng mỡ


1. Thiết bị gián ròn bằng mỡ phải được lắp các thiết bị sau:


(1) Hệ thống dập cháy bằng tay hoặc tự động được thử theo tiêu chuẩn quốc tế được Đăng kiểm công nhận;


(2) Nhiệt kế chính và phụ có thiết bị báo động để cảnh báo người vận hành trong trường hợp hư hỏng một trong các nhiệt kế;


(3) Thiết bị ngắt tự động nguồn điện khi hệ thống dập cháy được kích hoạt; 

(4) Thiết bị báo động để chỉ báo hoạt động của hệ thống dập cháy trong bếp có lắp thiết bị gián ròn;


(5) Các thao tác điều khiển cho việc vận hành bằng tay của hệ thống dập cháy có nhãn mác rõ ràng để thuyền viên sẵn sàng sử dụng.


10.7. Thiết bị dập cháy trong các khoang hàng


10.7.1. Các hệ thống dập cháy cố định bằng khí cho hàng tổng hợp

1. Trừ các khoang chở ôtô và ro-ro, các khoang hàng của tàu có GT từ 2000 trở lên phải được bảo vệ bằng hệ thống dập cháy cố định bằng CO2 hoặc khí trơ tuân theo các quy định của Chương 25 hoặc bằng hệ thống dập cháy có tác dụng tương đương.


2. Đăng kiểm có thể miễn giảm cho các yêu cầu ở -1 trên và 10.7.2 cho các khoang hàng của các tàu được đóng chỉ dự định để chở quặng, than đá, hàng hạt, gỗ chưa qua xử lý, các hàng không cháy hoặc các hàng có nguy cơ cháy thấp. Việc miễn giảm này chỉ được thực hiện nếu tàu có lắp các nắp đậy miệng khoang hàng bằng thép và có phương tiện đóng hữu hiệu tất cả các thiết bị thông gió và các lỗ khoét thông với các khoang hàng. Trong trường hợp này, phải trình cho Đăng kiểm danh mục các hàng dự định chở.


10.7.2. Các hệ thống dập cháy cố định bằng khí cho các loại hàng nguy hiểm


Tàu tham gia chở hàng nguy hiểm trong khoang hàng bất kỳ phải được trang bị hệ thống dập cháy cố định bằng CO2 hoặc khí trơ phù hợp với các quy định ở Chương 25, hoặc hệ thống dập cháy có tác dụng bảo vệ tương đương cho các loại hàng được chở.


10.8. Bảo vệ két hàng


10.8.1. Các hệ thống chữa cháy cố định bằng bọt trên boong

1. Đối với các tàu chở hàng lỏng có DW từ 20000 tấn trở lên, phải trang bị hệ thống chữa cháy cố định bằng bọt trên boong phù hợp với các yêu cầu ở Chương 34, trừ khi, thay cho yêu cầu trên, sau khi xem xét đến việc bố trí và thiết bị của tàu, Đăng kiểm có thể chấp nhận các hệ thống cố định khác nếu chúng có tác dụng bảo vệ tương đương với hệ thống trên. Các hệ thống chữa cháy thay thế đó phải tuân theo các yêu cầu ở -2 dưới đây. 

2. Theo -1 trên, nếu Đăng kiểm chấp nhận hệ thống cố định tương đương thay cho hệ thống chữa cháy cố định bằng bọt trên boong thì hệ thống đó phải:


(1) Có khả năng dập cháy cho chất lỏng chảy tràn và ngăn được sự phát cháy của dầu tràn chưa cháy;


(2) Có khả năng chữa cháy cho các két bị vỡ.


3. Các tàu chở hàng lỏng có DW dưới 20000 tấn phải được trang bị hệ thống chữa cháy bằng bọt trên boong phù hợp với các yêu cầu của Chương 34.


4. Chất tạo bọt phải được giới hạn chỉ sử dụng một loại có tác dụng dập cháy cho các hàng hóa dự định được chở.


10.9. Bảo vệ các buồng bơm hàng


10.9.1. Các hệ thống dập cháy cố định


1. Mỗi buồng bơm phải được trang bị một trong các hệ thống dập cháy sau đây, vận hành được từ vị trí dễ đến bên ngoài buồng bơm. Các buồng bơm hàng phải được trang bị hệ thống phù hợp cho buồng máy loại A.


(1) Hệ thống CO2 phù hợp với các quy định ở Chương 25 và với các yêu cầu sau:


(a) Các thiết bị báo động bằng âm thanh, để cảnh báo việc xả công chất dập cháy, phải an toàn trong sử dụng trong hỗn hợp không khí/hơi hàng dễ cháy; 

(b) Phải có bản thông báo ở các vị trí điều khiển để thông báo rằng do nguy cơ cháy tĩnh điện, hệ thống chỉ được sử dụng để dập cháy mà không được sử dụng cho các mục đích làm trơ.


(2) Hệ thống bọt có độ nở cao tuân theo các quy định ở Chương 26, nếu việc cấp chất tạo bọt phù hợp với việc dập các đám cháy liên quan đến hàng được chở.


(3) Hệ thống phun sương nước áp lực cố định tuân theo các quy định ở Chương 27.


10.9.2. Số lượng công chất dập cháy


Nếu công chất dập cháy sử dụng trong hệ thống buồng bơm hàng cũng được sử dụng trong các hệ thống phục vụ các buồng khác, số lượng công chất được trang bị hoặc tỷ lệ cấp của nó không cần phải lớn hơn giá trị lớn nhất yêu cầu cho khoang lớn nhất.

10.9.3. Các bình dập cháy xách tay


Mỗi buồng bơm hàng phải được trang bị tối thiểu hai bình bọt dập cháy xách tay hoặc tương đương, một bình đặt ở vị trí các bơm và một bình đặt ở lối vào buồng bơm.


10.10. Trang bị cho người chữa cháy


10.10.1. Loại trang bị cho người chữa cháy


Trang bị cho người chữa cháy phải tuân theo các yêu cầu ở Chương 23.


10.10.2. Số lượng trang bị cho người chữa cháy


1. Các tàu phải có tối thiểu hai bộ trang bị cho người chữa cháy


2. Ngoài ra, trong các tàu chở hàng lỏng, phải trang bị thêm hai bộ trang bị cho người chữa cháy.


3. Đăng kiểm có thể yêu cầu trang bị thêm các bộ thiết bị cá nhân và thiết bị thở sau khi xem xét kích cỡ và loại tàu.


4. Phải trang bị hai phương tiện nạp dự trữ cho mỗi thiết bị thở yêu cầu. Các tàu được trang bị các phương tiện được bố trí thích hợp để nạp đầy không khí sạch cho các bình khí thì chỉ cần một phương tiện nạp dự trữ cho mỗi thiết bị thở yêu cầu.


10.10.3. Cất giữ các trang bị cho người chữa cháy


Các trang bị cho người chữa cháy hoặc các bộ dụng cụ cá nhân phải được bố trí để sẵn sàng sử dụng tại các vị trí dễ tiếp cận và được đánh dấu rõ ràng, cố định. Nếu có từ hai bộ trang bị cho người chữa cháy hoặc bộ thiết bị cá nhân trở lên, chúng phải được để tại các vị trí cách xa nhau. 


Chương 11 

TÍNH NGUYÊN VẸN KẾT CẤU

11.1. Quy định chung


11.1.1. Mục đích


Mục đích của Chương này là để duy trì tính nguyên vẹn về kết cấu của tàu để đề phòng việc hư hỏng toàn bộ hoặc một phần các kết cấu của tàu do sự suy giảm độ bền do nhiệt. Để thực hiện mục đích này, phải đảm bảo rằng các vật liệu sử dụng để làm kết cấu tàu phải sao cho tính nguyên vẹn về kết cấu không bị suy giảm do cháy.


11.2. Vật liệu


11.2.1. Vật liệu chế tạo thân tàu, thượng tầng, vách kết cấu, boong và lầu trên boong


Thân tàu, thượng tầng, vách kết cấu, boong và lầu trên boong phải được chế tạo bằng thép hoặc vật liệu tương đương. Để áp dụng định nghĩa về thép hoặc vật liệu tương đương như nêu ở 3.2.43, "thời gian thử lửa" phải phù hợp với các tiêu chuẩn về tính nguyên vẹn và cách nhiệt nêu trong Bảng 5/9.1 đến Bảng 5/9.4. Ví dụ, nếu các kết cấu phân chia như boong hoặc mạn và các đầu của lầu boong được phép là loại kết cấu có tính nguyên vẹn chống cháy cấp "B-0", "thời gian thử lửa" phải là 30 phút.

11.3. Kết cấu


11.3.1. Kết cấu hợp kim nhôm


1. Trừ trường hợp khác được nêu ở 11.2.1, nếu phần bất kỳ của kết cấu được làm bằng hợp kim nhôm, phải áp dụng các yêu cầu sau:


(1) Bọc cách nhiệt các chi tiết hợp kim nhôm của kết cấu cấp "B", trừ kết cấu mà, theo nhận xét của Đăng kiểm, không chịu tải, phải sao cho nhiệt độ của lõi kết cấu không tăng lên quá 200°C so với nhiệt độ môi trường, bất kể thời điểm nào trong thời gian thử lửa theo tiêu chuẩn thử lửa.


(2) Phải đặc biệt lưu ý đến cách nhiệt của các chi tiết hợp kim nhôm của các cột, trụ đỡ (stanchion) và các kết cấu khác cần thiết để đỡ xuồng cứu sinh và cất giữ phao bè, các khu vực hạ và lên phương tiện cứu sinh, các kết cấu cấp "A" và "B" để đảm bảo:


(a) Đối với các kết cấu đỡ xuồng cứu sinh và phao bè cứu sinh và các kết cấu cấp "A", giới hạn về độ tăng nhiệt độ nêu ở (1) trên phải áp dụng khi kết thúc 1 giờ thử; 


(b) Đối với các kết cấu yêu cầu để đỡ các kết cấu cấp "B", giới hạn về độ tăng nhiệt độ nêu ở (1) trên phải áp dụng khi kết thúc 30 phút thử.


11.4. Các buồng máy loại A


11.4.1. Nóc và vách quây buồng máy loại A


Nóc và vách quây buồng máy loại A phải có kết cấu bằng thép và phải được bọc như quy định ở Bảng 5/9.1 đến Bảng 5/9.4.


11.4.2. Tấm sàn


Tấm sàn của các lối đi thông thường trong buồng máy loại A phải được làm bằng thép hoặc vật liệu tương đương.


11.5. Phụ tùng của các ống xả mạn


11.5.1. Vật liệu của phụ tùng các ống xả mạn


Không được sử dụng vật liệu dễ bị hư hỏng do nhiệt để làm các ống thoát mạn, ống xả vệ sinh và các đầu xả khác đặt gần đường nước hoặc ở vị trí mà nếu vật liệu đó bị hỏng do cháy thì có thể làm tăng nguy cơ ngập tàu.

11.6. Bảo vệ kết cấu két hàng tránh khỏi áp suất hoặc chân không

11.6.1. Quy định chung


1. Thiết bị thông hơi phải được thiết kế và vận hành sao cho có thể đảm bảo rằng áp suất và độ chân không trong các két hàng không vượt quá các thông số thiết kế và phải sao cho:

(1) Trong mọi trường hợp, dòng hơi, khí, hỗn hợp khí trơ có lưu lượng nhỏ tạo ra bởi sự chênh nhiệt trong két hàng sẽ đi qua các van áp suất/chân không có loại được Đăng kiểm duyệt phù hợp với quy trình được Đăng kiểm chấp nhận; và


(2) Thông được lưu lượng lớn của hơi, không khí hoặc hỗn hợp khí trơ trong quá trình nạp/xả hàng và dằn.


11.6.2. Lỗ thông cho dòng nhỏ đi qua do độ chênh nhiệt


1. Các lỗ thông để xả áp suất theo yêu cầu ở 11.6.1-1(1) phải:


(1) Có chiều cao càng lớn hàng tốt so với boong két hàng để có thể đạt được lượng xả hơi dễ cháy lớn nhất, nhưng trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 2 m so với boong két hàng.


(2) Được bố trí với khoảng cách xa nhất có thể, nhưng không nhỏ hơn 5 m tính từ các đầu lấy khí vào và các lỗ thông với các khoang kín có chứa nguồn gây cháy ở gần nhất và từ các máy và thiết bị trên boong có nguy cơ cháy. Các tời neo và các lỗ khoét của hầm xích neo là những nơi có nguy cơ gây cháy. 


11.6.3. Các biện pháp an toàn trong các két hàng


1. Các biện pháp đề phòng chất lỏng dâng lên trong hệ thống thông hơi


Phải có biện pháp để đề phòng chất lỏng dâng lên trong hệ thống thông hơi đến chiều cao vượt quá cột áp thiết kế của két hàng. Điều này phải được thực hiện bằng các thiết bị báo động mức cao hoặc hệ thống kiểm soát tràn được Đăng kiểm duyệt phù hợp với quy trình được Đăng kiểm chấp nhận hoặc các thiết bị khác tương đương, kết hợp với các thiết bị đo độc lập theo yêu cầu ở 14.2.8, Chương 14, Phần 3 của Quy chuẩn này và các quy trình nạp cho các két hàng. Các van tràn không được coi là tương đương với hệ thống kiểm soát tràn theo yêu cầu của mục này.


2. Phương tiện phụ để giảm áp suất/chân không


Phải trang bị phương tiện phụ cho phép thoát toàn bộ hơi, không khí hoặc hỗn hợp khí trơ để đề phòng việc quá áp hoặc thấp áp khi các thiết bị nêu ở 11.6.1-1(2) bị hỏng. Thay cho yêu cầu này, có thể sử dụng các cảm biến áp suất lắp cho mỗi két được bảo vệ bởi các thiết bị được yêu cầu ở 11.6.1-1(2) cùng với một hệ thống kiểm soát trong buồng điều khiển hàng của tàu hoặc ở vị trí thường vận hành việc làm hàng. Thiết bị kiểm soát đó cũng phải có phương tiện báo động để phát tín hiệu báo động khi phát hiện các trạng thái quá áp hoặc thấp áp trong két.


3. Nối tắt các ống thông hơi


Các van áp suất/chân không theo yêu cầu ở 11.6.1-1(1) có thể được trang bị thiết bị nối tắt khi chúng được bố trí trong một ống thông hơi chính hoặc cột trụ thông hơi. Nếu có trang bị thiết bị đó, phải có thiết bị chỉ báo thích hợp để chỉ rõ đường nối tắt được đóng hay mở.


4. Các thiết bị khử áp suất/chân không


Phải trang bị một hoặc nhiều thiết bị khử áp suất/chân không để đề phòng cho các két hàng không bị các trường hợp (1) và (2) dưới đây. Các thiết bị này phải được trang bị trên đường ống khí trơ trừ khi chúng được lắp đặt trong hệ thống thông hơi theo yêu cầu ở 4.5.3-1 hoặc trên từng két hàng. Kết cấu và vị trí của các thiết bị đó phải phù hợp với 4.5.3 và 11.6.


(1) Áp suất dương vượt quá áp suất thử của két hàng nếu hàng được nạp với sản lượng định mức lớn nhất và tất cả các lỗ thoát khí khác được đóng;


(2) Độ chân không vượt quá 700 mm cột nước nếu hàng được xả với sản lượng định mức lớn nhất của các bơm hàng và các quạt khí trơ bị hỏng. 


11.6.4. Kích thước đầu ra của các ống thông hơi


Đầu ra của các ống thông hơi để nạp hàng, xả hàng và dằn theo yêu cầu ở 11.6.1-1(2) phải được thiết kế dựa trên cơ sở tốc độ nạp hàng thiết kế lớn nhất nhân với một hệ số tối thiểu bằng 1,25, để tính đến sự phát sinh khí, nhằm phòng tránh việc áp suất trong két hàng bất kỳ vượt quá áp suất thiết kế. Các tàu phải được trang bị thông tin về tốc độ nạp hàng cho phép lớn nhất của từng két hàng và, trong trường hợp các hệ thống thông hơi kết hợp, cho từng nhóm két hàng.


Chương 12


THÔNG BÁO CHO THUYỀN VIÊN VÀ HÀNH KHÁCH

12.1. Quy định chung


12.1.1. Mục đích


Mục đích của Chương này là để thông báo cho thuyền viên và hành khách khi có cháy để cho họ có thể sơ tán an toàn. Để thực hiện mục đích này, phải trang bị hệ thống báo động sự cố chung và hệ thống thông tin công cộng.


12.1.2. Hệ thống báo động sự cố chung


Phải sử dụng hệ thống báo động sự cố chung như yêu cầu bởi Quy định Ill/6.4.2 của SOLAS và bổ sung sửa đổi để thông báo cho thuyền viên và hành khách về cháy.


12.1.3. Hệ thống thông tin công cộng


Hệ thống thông tin công cộng hoặc các phương tiện liên lạc hữu hiệu khác phải sẵn có trên toàn bộ buồng sinh hoạt, buồng phục vụ, trạm điều khiển và các boong hở.


Chương 13 

PHƯƠNG TIỆN THOÁT NẠN

13.1. Quy định chung


13.1.1. Mục đích


1. Mục đích của Chương này là nhằm bố trí các phương tiện thoát nạn để con người trên tàu có thể an toàn và nhanh chóng thoát được đến boong lên xuồng cứu sinh và bè cứu sinh. Để thực hiện mục đích này, phải thỏa mãn những yêu cầu cơ bản sau đây: 


(1) Phải bố trí các lối thoát an toàn;


(2) Các lối thoát an toàn phải được duy trì ở điều kiện an toàn và, không có chướng ngại vật; và


(3) Phải bố trí các phương tiện cần thiết để bổ sung cho việc thoát nạn, đảm bảo dễ tiếp cận, đánh dấu rõ ràng, và thiết kế phải phù hợp với các tình huống khẩn cấp.


13.2. Các yêu cầu chung


13.2.1. Áp dụng


Nếu không có quy định nào khác ở Chương này, ít nhất phải có hai phương tiện thoát nạn đặt cách xa nhau và sẵn sàng để sử dụng từ tất cả các khoang và từng nhóm khoang.


13.2.2. Thang máy


Thang máy phải không được coi là một phương tiện thoát nạn theo yêu cầu ở Chương này.


13.3. Các phương tiện thoát nạn từ trạm điều khiển, buồng sinh hoạt và buồng phục vụ


13.3.1. Những quy định chung


1. Phải bố trí các cầu thang và thang đỉa làm phương tiện để thoát đến boong lên xuồng cứu sinh và bè cứu sinh từ tất cả các buồng sinh hoạt của thủy thủ và hành khách và từ các buồng mà trong đó thủy thủ làm việc trừ buồng máy.


2. Nếu không có quy định nào khác trong Chương này, hành lang hoặc một phần của hành lang mà từ đó chỉ có một đường thoát bị cấm bố trí. Các hành lang cụt sử dụng trong các khu vực phục vụ cần thiết cho công việc thực tế của tàu như các trạm nhiên liệu và các hành lang dự trữ theo chiều ngang tàu có thể được phép bố trí với điều kiện các hành lang cụt này phải tách biệt với khu vực buồng sinh hoạt của thủy thủ và không đến được từ khu vực buồng sinh hoạt của hành khách. Ngoài ra, phần hành lang có chiều cao không lớn hơn chiều rộng được coi là hõm hoặc phần mở rộng cục bộ và được phép bố trí.


3. Tất cả các cầu thang trong khu vực buồng sinh hoạt, buồng phục vụ và trạm điều khiển phải có kết cấu bằng thép trừ khi được Đăng kiểm chấp nhận cho sử dụng vật liệu tương đương.


4. Nếu trạm vô tuyến điện không có lối đi trực tiếp đến boong hở thì phải có hai phương tiện thoát nạn từ trạm này đi hoặc đến. Một trong hai phương tiện này có thể là cửa sổ có kích thước thích hợp hoặc các phương tiện khác được Đăng kiểm chấp nhận. 


5. Các cửa đi trong các đường thoát nạn nói chung phải mở theo hướng thoát, trừ khi:


(1) Các cửa đi của buồng riêng lẻ có thể mở vào trong các buồng để tránh va chạm vào người đi trong hành lang khi cửa mở; và


(2) Các cửa đi trong giếng thoát sự cố thẳng đứng có thể mở ra ngoài giếng để có thể vừa sử dụng giếng để thoát ra và vừa sử dụng để đi vào.


13.3.2. Các chi tiết của phương tiện thoát nạn


1. Quy định chung


Trên tất cả các tầng của khu vực buồng sinh hoạt phải bố trí ít nhất hai phương tiện thoát nạn đặt cách xa nhau từ một khoang hoặc nhóm khoang giới hạn.


2. Lối thoát từ các khoang nằm dưới boong hở thấp nhất


Phía dưới boong hở thấp nhất, các phương tiện thoát nạn chính là cầu thang và lối thoát thứ hai có thể là giếng thoát hoặc cầu thang.


3. Lối thoát từ các khoang nằm phía trên boong hở thấp nhất


Phía trên boong hở thấp nhất, các phương tiện thoát nạn phải là cầu thang hoặc cửa đi đến boong hở hoặc một tổ hợp trên đó.


4. Hành lang cụt


Không được bố trí hành lang cụt có chiều dài trên 7m.


5. Chiều rộng và tính liên tục của đường thoát nạn


Chiều rộng, số lượng và tính liên tục của đường thoát nạn phải phù hợp với các yêu cầu ở Chương 33.


6. Sự miễn giảm một trong hai lối thoát nạn


Trong trường hợp cá biệt, Đăng kiểm có thể cho miễn bố trí một trong hai phương tiện thoát nạn đối với khu vực giành cho thủy thủ mà ít khi có người vào và nếu lối thoát theo yêu cầu độc lập với các cửa kín nước.


13.3.3. Các thiết bị thở để thoát nạn sự cố


1. Các thiết bị thở để thoát nạn sự cố phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 23. Các thiết bị thở để thoát nạn sự cố dự trữ phải được bố trí ở trên tàu.


2. Tất cả các tàu phải có ít nhất hai thiết bị thở thoát nạn sự cố trong khu vực sinh hoạt.


13.4. Các phương tiện thoát nạn từ buồng máy


13.4.1. Phương tiện thoát nạn từ buồng máy loại A


1. Trừ khi đã được quy định ở 13.4.2, phải đặt hai phương tiện thoát nạn từ buồng máy loại A. Cụ thể một trong số các quy định sau phải được thỏa mãn: 


(1) Hai bộ cầu thang bằng thép đặt cách xa nhau có thể dẫn đến các cửa đi ở phần trên của buồng máy được đặt xa nhau tương tự và từ đó có lối dẫn đến boong hở. Một trong các bộ cầu thang này phải có vách quây kín bảo vệ như được quy định ở 9.2.3-2 hoặc 9.2.4-2 đối với không gian loại (4) từ phần dưới của không gian mà nó phục vụ đến một nơi an toàn nằm ở bên ngoài không gian. Các cửa tự đóng chống cháy có cùng cấp chống cháy phải được đặt trên vách quây kín (từ sau đây gọi là vách quây chống cháy). Thang đỉa phải được lắp cố định để sao cho sức nóng không truyền được đến vách quây chống cháy qua các điểm liên kết không được cách nhiệt. Vách quây kín này phải có kích thước thông bên trong tối thiểu là 800 mm x 800 mm và phải có các đồ dự trữ sự cố nhẹ; hoặc


(2) Một bộ cầu thang bằng thép dẫn tới cửa ở phần trên của không gian và từ cửa này phải có lối đi dẫn tới boong hở và thêm vào đó ở phần dưới của không gian và ở vị trí cách xa cầu thang nói trên, phải đặt cửa thép có thể đóng mở từ hai phía và dẫn tới lối thoát an toàn từ phần dưới của buồng máy tới boong hở.


13.4.2. Việc miễn giảm một trong hai phương tiện thoát nạn


Trên những tàu có tổng dung tích nhỏ hơn 1000, Đăng kiểm có thể cho phép miễn giảm một trong số các phương tiện thoát nạn yêu cầu ở 13.4.1 tùy theo kích thước và bố trí của phần trên của không gian. Ngoài ra, các phương tiện thoát nạn từ buồng máy loại A không cần phải thỏa mãn yêu cầu ở 13.4.1-1 (1) đối với vách quây kín bảo vệ chống cháy.


13.4.3. Phương tiện thoát nạn từ buồng máy không phải loại A


1. Từ các buồng máy không phải loại A, phải đặt hai phương tiện thoát nạn nếu không được chấp nhận chỉ bố trí một lối thoát nạn vì là không gian ít có người vào và là không gian mà khoảng cách đi đến cửa ra vào bằng hoặc nhỏ hơn 5 m.


2. Trong khoang máy lái, các phương tiện thoát nạn thứ hai phải được bố trí khi vị trí lái sự cố nằm ngay trong đó trừ trường hợp có lối đi trực tiếp đến boong hở.


13.4.4. Thiết bị thở thoát nạn sự cố


1. Trên tất cả các tàu, trong buồng máy, thiết bị thở thoát nạn sự cố phải được bố trí để sẵn sàng sử dụng ở nơi dễ thấy có thể tiếp cận nhanh và dễ dàng bất kỳ lúc nào trong trường hợp hỏa hoạn. Nơi đặt thiết bị thở thoát nạn sự cố phải xét đến qua bố trí buồng máy và số người thường xuyên làm việc trong buồng máy.


2. Số lượng và vị trí của các thiết bị này phải được chỉ ra trong sơ đồ kiểm soát cháy quy định ở 15.2.2.


3. Thiết bị thở thoát nạn sự cố phải thỏa mãn yêu cầu ở Chương 23. 


13.5. Phương tiện thoát nạn từ khoang ro ro


13.5.1. Bố trí phương tiện thoát nạn


Ít nhất phải bố trí hai phương tiện thoát nạn trong khoang ro ro nơi mà các thủy thủ thường xuyên làm việc. Các lối thoát nạn phải giúp thoát được an toàn lên boong tập trung lên xuồng cứu sinh và bè cứu sinh và phải nằm ở phía trước và phía sau của khoang.


Chương 14


SẴN SÀNG HOẠT ĐỘNG VÀ DUY TRÌ HOẠT ĐỘNG

14.1. Quy định chung


14.1.1. Mục đích


1. Mục đích của Chương này là nhằm duy trì và giám sát sự hiệu quả của các biện pháp phòng chống cháy được áp dụng trên tàu. Để thực hiện mục đích này, những yêu cầu cơ bản sau đây phải được thỏa mãn:


(1) Các hệ thống và thiết bị phòng chống cháy phải được duy trì thường xuyên sẵn sàng cho việc sử dụng;


(2) Hệ thống phòng chống cháy, hệ thống chữa cháy và các thiết bị phải được thử và kiểm tra thích hợp.


14.1.2. Những yêu cầu chung


1. Bất kỳ thời gian nào trong khi tàu hoạt động, những yêu cầu ở 14.1.1-1(1) phải được thỏa mãn. Tàu không hoạt động khi:


(1) Tàu ở trong trạng thái để sửa chữa hoặc dự trữ (không chạy);


(2) Tàu được công bố là không hoạt động bởi chủ tàu hoặc đại diện chủ tàu.


14.2. Sẵn sàng hoạt động và duy trì hoạt động


14.2.1. Sẵn sàng hoạt động


1. Các hệ thống phòng chống cháy sau đây phải được duy trì ở tình trạng tốt để đảm bảo hoạt động theo quy định nếu có hỏa hoạn:


(1) Bảo vệ chống cháy bằng kết cấu bao gồm các kết cấu chống cháy và việc bảo vệ các lỗ cửa và các phần xuyên qua kết cấu này;


(2) Hệ thống phát hiện và báo động cháy;


(3) Hệ thống các phương tiện và thiết bị thoát nạn. 


2. Hệ thống và thiết bị chữa cháy phải được duy trì ở điều kiện tốt và sẵn sàng sử dụng được ngay. Các bình chữa cháy xách tay đã sử dụng phải được nạp đầy công chất ngay hoặc được thay thế bằng loại tương đương.


14.2.2. Bảo dưỡng, thử và kiểm tra


1. Việc bảo dưỡng, thử và kiểm tra phải được tiến hành dựa trên Hướng dẫn bảo dưỡng và kiểm tra hệ thống và thiết bị phòng chống cháy (MSC/Cir.850) do IMO đưa ra đối với tàu chạy quốc tế và quy định thích hợp của Đăng kiểm đối với tàu nội địa theo một chế độ sao cho đảm bảo độ tin cậy của hệ thống và thiết bị chữa cháy.


2. Kế hoạch bảo dưỡng phải có ở trên tàu.

3. Kế hoạch bảo dưỡng phải gồm có ít nhất các hệ thống phòng cháy, hệ thống và thiết bị chữa cháy sau đây nếu được lắp đặt:


(1) Đường ống chữa cháy chính, bơm chữa cháy và các họng chữa cháy bao gồm cả vòi ròng, vòi phun và bích nối bờ quốc tế;


(2) Hệ thống phát hiện và báo động cháy;


(3) Hệ thống chữa cháy cố định và các thiết bị chữa cháy cố định khác;


(4) Hệ thống phát hiện, báo động cháy và phun nước tự động;


(5) Hệ thống thông gió bao gồm cả các bướm chặn khói và lửa, các quạt gió và hệ thống điều khiển của nó;


(6) Thiết bị ngắt sự cố hệ thống nhiên liệu;


(7) Các cửa chống cháy và thiết bị điều khiển của nó;


(8) Hệ thống báo động cháy sự cố chung;


(9) Các thiết bị thở thoát nạn sự cố


(10) Các bình chữa cháy xách tay gồm cả công chất để nạp; và


(11) Dụng cụ chữa cháy cá nhân.


4. Chương trình bảo dưỡng có thể được làm bằng máy tính


14.3. Những yêu cầu bổ sung đối với tàu chở hàng lỏng


14.3.1. Kế hoạch bảo dưỡng


1. Ngoài hệ thống và thiết bị phòng chống cháy liệt kê ở 14.2.2-3, tàu chở hàng lỏng phải có kế hoạch bảo dưỡng cho:


(1) Hệ thống khí trơ;


(2) Hệ thống bọt trên boong; 

(3) Các trang bị an toàn phòng cháy trong buồng bơm hàng; và


(4) Các cảm biến khí dễ cháy.


Chương 15


HƯỚNG DẪN HUẤN LUYỆN VÀ SƠ ĐỒ KIỂM SOÁT CHÁY

15.1. Quy định chung


15.1.1. Mục đích


Mục đích của Chương này là nhằm làm giảm nhẹ hậu quả do cháy bằng các hướng dẫn thích hợp để huấn luyện và tập luyện cho những người trên tàu theo các quy trình đúng trong các điều kiện sự cố. Để thực hiện mục đích này, tàu phải có các tài liệu cần thiết để sử dụng trong trường hợp sự cố do cháy.

15.2. Các yêu cầu chung

15.2.1. Hướng dẫn huấn luyện

1. Hướng dẫn huấn luyện phải có ở trong mỗi phòng ăn tập thể của thủy thủ và buồng để giải trí hoặc mỗi buồng của thủy thủ.

2. Hướng dẫn huấn luyện phải được viết bằng ngôn ngữ làm việc trên tàu


3. Hướng dẫn huấn luyện, có thể làm thành nhiều tập, phải bao gồm các hướng dẫn và thông tin yêu cầu ở -4 dưới đây bằng các thuật ngữ dễ hiểu và được minh họa nếu có thể. Trong bất kỳ phần nào của hướng dẫn này thông tin có thể được đưa vào dưới dạng bổ trợ bằng âm thanh và hình ảnh thay cho hướng dẫn bằng văn bản.


4. Hướng dẫn huấn luyện phải giải thích được các chi tiết sau đây:


(1) Thực hành an toàn phòng cháy và những lưu ý liên quan đến sự nguy hiểm của khói, sự nguy cơ cháy do điện, các chất lỏng dễ cháy và những sự nguy cơ tương tự khác trên tàu nói chung;


(2) Các hướng dẫn chung về các hoạt động chữa cháy và các quy trình chữa cháy kể cả các quy trình để thông báo khi có cháy và việc sử dụng các nút báo động cháy bằng tay.


(3) Ý nghĩa của các thiết bị báo động trên tàu;


(4) Vận hành và sử dụng hệ thống và thiết bị chữa cháy;


(5) Vận hành và sử dụng các cửa chống cháy; 


(6) Vận hành và sử dụng các bướm gió chặn lửa và khói; và


(7) Hệ thống và thiết bị thoát nạn.


15.2.2. Sơ đồ kiểm soát cháy


1. Bản vẽ bố trí chung phải luôn luôn được treo để hướng dẫn cho các sĩ quan trên tàu. Bản vẽ này phải chỉ rõ được các trạm điều khiển ở mỗi boong, các vùng chống cháy khác nhau được bao bọc bởi kết cấu cấp “A”, các vùng được bao bọc bởi kết cấu cấp “B” cùng với chi tiết của các hệ thống phát hiện cháy và báo động cháy, thiết bị phun nước tự động, thiết bị chữa cháy, các phương tiện để tiếp cận các khoang, boong, v.v..., và hệ thống thông gió kể cả chi tiết về các vị trí điều khiển quạt gió, vị trí của các bướm gió và số nhận dạng của các quạt thông gió phục vụ trong mỗi vùng. Tương tự như vậy, theo sự thỏa thuận với Đăng kiểm các chi tiết kể trên có thể được đưa vào sổ tay và mỗi sĩ quan trên tàu phải được cấp một bản và một bản phải luôn luôn được để ở trên tàu tại nơi tiếp cận được. Các sơ đồ và sổ tay phải luôn được cập nhật, bất kỳ sự thay đổi nào ở trong đó đều phải được ghi lại nhanh nhất. Ngôn ngữ dùng trong sơ đồ và sổ tay phải là ngôn ngữ làm việc hoặc các ngôn ngữ sử dụng trên tàu. Nếu các ngôn ngữ này không phải là tiếng Pháp hoặc tiếng Anh thì phải có bản dịch sang một trong hai ngôn ngữ này.


2. Hai bộ của sơ đồ kiểm soát cháy hoặc sổ tay có các sơ đồ ấy phải được để trong hộp kín chịu thời tiết đặt cố định và được đánh dấu tại nơi phía ngoài của lầu để trợ giúp cho thợ chữa cháy từ trên bờ xuống.


Chương 16 

VẬN HÀNH

16.1. Quy định chung


16.1.1. Mục đích


1. Mục đích của Chương này là nhằm cung cấp các thông tin và hướng dẫn có liên quan đến an toàn phòng cháy khi vận hành tàu và thiết bị nâng hàng. Để thực hiện mục đích này, phải thỏa mãn các yêu cầu cơ bản sau đây:


(1) Các sổ tay vận hành an toàn phòng cháy phải có ở trên tàu;


(2) Việc xả hơi dễ cháy khi thông gió các két hàng phải được kiểm soát. 


16.2. Vận hành an toàn phòng cháy


16.2.1. Sổ tay vận hành an toàn phòng cháy


1. Sổ tay vận hành an toàn phòng cháy phải bao gồm các thông tin và hướng dẫn có liên quan đến an toàn phòng cháy cần thiết để vận hành tàu và thiết bị nâng hàng. Sổ tay phải bao gồm các thông tin liên quan đến trách nhiệm của các thủy thủ đối với an toàn phòng cháy nói chung của tàu khi nhận và trả hàng cũng như khi trên đường hành trình. Những lưu ý cần thiết đối với an toàn phòng cháy khi nâng hàng nói chung phải được giải thích. Đối với các tàu chở hàng nguy hiểm và chở xô hàng dễ cháy, sổ tay vận hành an toàn phòng cháy phải xây dựng trên cơ sở tham khảo các hướng dẫn chữa cháy thích đáng và nâng hàng sự cố được nêu trong Luật An toàn chở xô hàng ở thể rắn (BC Code), Luật Quốc tế về chở xô hóa chất (IBC Code), Luật Quốc tế về chở khí hóa lỏng (IGC Code) và Luật Hàng hải quốc tế về chở hàng nguy hiểm (IMDG Code) một cách phù hợp.


2. Sổ tay vận hành an toàn phòng cháy phải có ở trong tất cả các buồng ăn tập thể của thủy thủ buồng giải trí và mỗi buồng của thủy thủ.


3. Sổ tay vận hành an toàn phòng cháy phải được viết bằng ngôn ngữ làm việc ở trên tàu.


4. Sổ tay vận hành an toàn phòng cháy có thể làm gộp vào sách hướng dẫn huấn luyện nêu ở 15.2.1.


16.3. Những yêu cầu bổ sung đối với tàu chở hàng lỏng


16.3.1. Quy định chung


Sổ tay vận hành an toàn phòng cháy nêu ở 16.2 phải bao gồm những quy định ngăn ngừa sự lan truyền của lửa đến khu vực hàng hóa do sự bắt lửa của các hơi dễ cháy và quy trình tẩy khí/hoặc xả khí két hàng có xét đến những yêu cầu ở 16.3.2.


16.3.2. Quy trình tẩy khí/hoặc xả khí két hàng


1. Khi tàu được bố trí hệ thống khí trơ, các két hàng trước hết phải được tẩy sạch khi theo các yêu cầu ở 4.5.6 và Chương 35 cho tới khi nồng độ hơi của các hydrô cácbon đã giảm xuống thấp hơn 2% thể tích. Sau đó có thể tiến hành xả khí két hàng ở trên boong.


2. Khi tàu không được đặt hệ thống khí trơ, việc vận hành phải sao cho hơi dễ cháy được xả ra lúc đầu qua:


(1) Đường thông gió ra quy định ở 4.5.3-4; 


(2) Đường thông gió ra ít nhất phải ở độ cao 2 m phía trên boong của két hàng với tốc độ dòng thoát ra theo phương thẳng đứng ít nhất là 30 m/s được duy trì trong suốt quá trình xả khí; hoặc


(3) Đường thông gió ra ít nhất phải ở độ cao 2 m phía trên boong của két hàng với tốc độ dòng thoát ra theo phương thẳng đứng ít nhất là 20 m/s và phải được bảo vệ bằng thiết bị thích hợp để ngăn lửa truyền qua.


3. Các đường thông gió ra nêu trên phải đặt ở khoảng cách không nhỏ hơn 10 m theo phương nằm ngang từ đường thông gió vào gần nhất và các lỗ khoét vào các không gian kín có nguồn gây tia lửa và từ boong buồng máy có thể gồm cả tời neo, và thiết bị có thể là nguyên nhân gây ra nguy hiểm về cháy.


4. Khi mật độ hơi dễ cháy ở đường ra đã được giảm xuống còn 30% của giới hạn cháy thấp, việc xả khí có thể tiếp tục thực hiện ở trên boong của két hàng.


Chương 17 

THIẾT KẾ VÀ BỐ TRÍ CHUYỂN ĐỔI

17.1. Quy định chung


17.1.1. Mục đích 

Mục đích của Chương này là nhằm cung cấp phương pháp luận để thiết kế và bố trí chuyển đổi đối với an toàn chống cháy.


17.1.2. Quy định chung 

1. Thiết kế và bố trí an toàn chống cháy có thể không theo đúng so với các yêu cầu đưa ra ở từ Chương 4 đến Chương 20, trừ Chương này, với điều kiện thiết kế và bố trí phải thỏa mãn các mục tiêu an toàn phòng cháy và các yêu cầu cơ bản trong Phần này.


2. Khi thiết kế và bố trí an toàn phòng cháy không theo đúng các yêu cầu cụ thể đưa ra ở Phần này, việc phân tích về mặt kỹ thuật, đánh giá và xét duyệt của thiết kế và bố trí chuyển đổi phải được tiến hành phù hợp với yêu cầu Chương này.


17.1.3. Các phân tích kỹ thuật


1. Các phân tích kỹ thuật phải được chuẩn bị dựa trên các hướng dẫn đối với thiết kế và bố trí chuyển đổi cho an toàn phòng cháy (MSC/Circ.1002, từ sau đây gọi là “Hướng dẫn thiết kế chuyển đổi”) do IMO đề ra và ít nhất phải bao gồm những yếu tố sau:


(1) Xác định kiểu tàu và các không gian cần xem xét;


(2) Xác định các yêu cầu được đưa ra mà tàu hoặc không gian sẽ không thỏa mãn;


(3) Xác định nguy cơ cháy nổ của tàu và các không gian đang xét;


(a) Xác định nguồn có thể gây tia lửa;


(b) Xác định sự tiềm tàng phát triển của cháy trong mỗi không gian đang xét;


(c) Xác định sự tiềm tàng sinh ra khói và chất độc trong mỗi khoang đang xét;


(d) Xác định sự tiềm tàng đối với việc truyền dẫn lửa, khói hoặc chất độc từng khoang đang xét đến các khoang khác; 

(4) Xác định tiêu chuẩn thực hành an toàn phòng cháy theo yêu cầu đối với tàu và các khoang đang xét thể hiện bởi các yêu cầu đã đưa ra;


(a) Tiêu chuẩn thực hành dựa trên mục tiêu an toàn phòng cháy và trên các yêu cầu cơ bản ở Chương này;


(b) Tiêu chuẩn thực hành để có mức độ an toàn phòng cháy không thấp hơn kết quả đạt được khi áp dụng các yêu cầu cụ thể; 


(c) Tiêu chuẩn thực hành phải được xác định số lượng và có thể đo đạc được;


(5) Mô tả chi tiết của thiết kế và bố trí chuyển đổi bao gồm danh mục các thừa nhận sử dụng trong thiết kế và những giới hạn và điều kiện thao tác được đề xuất; và

(6) Sự chứng minh bằng kỹ thuật chứng tỏ rằng thiết kế và bố trí chuyển đổi thỏa mãn tiêu chuẩn thực hành an toàn phòng cháy theo yêu cầu.


17.1.4. Sự đánh giá cho thiết kế và bố trí chuyển đổi


1. Các phân tích kỹ thuật yêu cầu ở 17.1.2-2 phải được đánh giá và xét duyệt bởi Đăng kiểm theo Hướng dẫn thiết kế chuyển đổi.


2. Một bản sao của tài liệu như đã được Đăng kiểm xét duyệt chứng tỏ rằng thiết kế và bố trí chuyển đổi thỏa mãn yêu cầu ở Chương này phải được lưu ở trên tàu.


17.1.5. Đánh giá lại do thay đổi các điều kiện


Nếu những thừa nhận, và những hạn chế về vận hành được đưa ra trong thiết kế và bố trí chuyển đổi thay đổi thì việc phân tích kỹ thuật phải được tiến hành theo điều kiện đã được thay đổi và phải được xét duyệt bởi Đăng kiểm. 


Chương 18


CÁC THIẾT BỊ PHỤC VỤ CHO MÁY BAY LÊN THẲNG

18.1. Quy định chung


18.1.1. Mục đích


1. Mục đích của Chương này là nhằm cung cấp những biện pháp bổ sung để thực hiện những mục tiêu an toàn phòng cháy của phần này đối với các tàu có những thiết bị đặc biệt phục vụ cho máy bay lên thẳng. Để thực hiện mục đích này, phải thỏa mãn những yêu cầu cơ bản sau đây:


(1) Kết cấu của boong máy bay lên thẳng phải phù hợp để bảo vệ tàu tránh khỏi những nguy cơ cháy tạo ra do việc nâng hạ cánh của máy bay lên thẳng;


(2) Các thiết bị chữa cháy phải được đặt để bảo vệ thích hợp cho tàu tránh những nguy cơ cháy tạo ra do việc nâng hạ của máy bay lên thẳng;


(3) Các thiết bị để nạp nhiên liệu và nhà chứa máy bay phải được thực hiện những biện pháp cần thiết để bảo vệ tàu tránh những nguy cơ cháy tạo ra do việc nâng hạ của máy bay lên thẳng; và


(4) Phải có Hướng dẫn nâng hạ máy bay lên thẳng.


18.2. Phạm vi áp dụng


18.2.1. Phạm vi áp dụng


Thêm một cách thích hợp vào những yêu cầu ở từ Chương 4 đến Chương 16, các tàu được bố trí boong máy bay lên thẳng phải thỏa mãn những yêu cầu của Chương này.


18.3. Kết cấu


18.3.1. Kết cấu bằng thép hoặc vật liệu tương đương


Nói chung, kết cấu của các boong máy bay lên thẳng phải bằng thép hoặc vật liệu tương đương. Nếu boong máy bay lên thẳng tạo thành boong nóc của lầu hoặc thượng tầng thì phải được bọc cách nhiệt cấp "A60".


18.3.2. Kết cấu bằng nhôm hoặc các kim loại màu có điểm nóng chảy thấp khác


1. Để sử dụng kết cấu bằng nhôm hoặc kim loại màu có điểm nóng chảy thấp khác không được làm tương đương với thép thì những quy định sau đây phải được thỏa mãn: 


(1) Nếu sàn là dạng công son từ mạn của tàu thì sau mỗi lần cháy trên tàu hoặc trên sàn, sàn phải được phân tích kết cấu để xác định sự phù hợp của sàn cho việc sử dụng sau này; và


(2) Nếu sàn được đặt trên lầu hoặc kết cấu tương tự của tàu thì các điều kiện sau đây phải được thỏa mãn;


(a) Nóc lầu và vách bên dưới sàn phải không được có lỗ khoét;


(b) Các cửa sổ bên dưới sàn phải có cánh cửa bằng thép; và


(c) Sau mỗi lần cháy trên sàn hoặc vùng lân cận, sàn phải được phân tích kết cấu để xác định sự thích hợp cho việc sử dụng sau này.

18.4. Thoát nạn


18.4.1. Phương tiện thoát nạn

Boong hạ cách máy bay lên thẳng phải được đặt hai phương tiện thoát nạn chính và một phương tiện thoát nạn sự cố và lối đi cho những nhân viên cứu hỏa và cứu hộ. Những phương tiện và lối đi này phải được đặt cách càng xa nhau càng tốt và tốt nhất là nằm ở hai phía đối diện của boong máy bay lên thẳng.


18.5. Chữa cháy


18.5.1. Các thiết bị chữa cháy


1. Ở những khu vực lân cận của boong máy bay lên thẳng, các thiết bị chữa cháy sau đây phải được bố trí và phải được bảo quản ở gần các phương tiện đi lại của boong máy bay lên thẳng:


(1) Ít nhất hai bình chữa cháy bằng bột khô có dung lượng không nhỏ hơn 45 kg;


(2) Các bình chữa cháy bằng CO2 có tổng dung lượng không nhỏ hơn 18 kg hoặc tương đương;


(3) Hệ thống cung cấp bọt chữa cháy thích hợp như quy định ở (a) hoặc (b);


(a) Đối với boong máy bay lên thẳng, hệ thống bọt thích hợp bao gồm các súng phun hoặc nhánh ống tạo bọt có thể đưa bọt đến tất cả các phần của boong hạ cánh máy bay lên thẳng trong mọi điều kiện thời tiết mà các máy bay lên thẳng có thể nâng hạ cánh. Hệ thống phải có thể chuyển bọt với tốc độ xả như quy định ở Bảng 5/18.1 trong thời gian ít nhất là 5 phút; hoặc


(b) Đối với boong để neo máy bay lên thẳng, hệ thống tạo bọt thích hợp có thể phun bọt trong khu vực đường kính ít nhất là 5 m với tốc độ không nhỏ hơn 120 lít/phút trong thời gian ít nhất là 5 phút. 


Bảng 5/18.1. Tốc độ xả bọt


		Hạng

		Chiều dài toàn bộ của máy bay lên thẳng

		Tốc độ xả bọt (lít/phút)



		H1

		Dưới 15 m

		250



		H2

		từ 15 m đến dưới 24 m

		500



		H3

		Từ 24 m đến dưới 35 m

		800





(4) Tác nhân chủ yếu phải phù hợp với nước mặn và loại thì theo yêu cầu của Đăng kiểm;


(5) Ít nhất hai đầu phun kiểu công dụng kép (phun tia/phun sương) thỏa mãn với những yêu cầu ở 10.2.3 và vòi rồng đủ để tới được bất kỳ phần nào của boong máy bay lên thẳng;


(6) Thêm vào những quy định ở 10.10, hai bộ dụng cụ chữa cháy cá nhân thỏa mãn yêu cầu ở Chương 23; và


(7) Ít nhất thiết bị sau đây phải được dự trữ để sao cho có thể sử dụng được ngay và bảo vệ tránh được các ảnh hưởng:


(a) Cờ lê điều chỉnh được;


(b) Chăn chịu lửa;


(c) Dụng cụ cắt, bu lông 60 cm;


(d) Móc, gàu xúc hoặc bàn xoa;


(e) Cưa kim loại, có thể cưa được vật cứng có 6 lưỡi dự trữ;


(f) Thang;


(g) Dây nâng đường kính 5 mm x chiều dài 15 m;


(h) Kìm cắt, cắt bên cạnh;


(i) Bộ tuốc nơ vít nhiều cỡ; và


(j) Dao cứng có vỏ bọc toàn bộ.


18.6. Dụng cụ để tiêu nước


18.6.1. Dụng cụ để tiêu nước


Các dụng cụ để tiêu nước trên boong máy bay lên thẳng hạ cánh phải được kết cấu bằng thép và phải dẫn trực tiếp ra ngoài mạn độc lập với các hệ thống khác (trừ những dụng cụ từ boong thời tiết trực tiếp ra ngoài mạn) và phải được thiết kế sao cho việc tiêu nước không làm rơi nước vào bất cứ phần nào của tàu. 


18.7. Các thiết bị để nạp thêm nhiên liệu cho máy bay lên thẳng và nhà để máy bay


18.7.1. Các biện pháp an toàn đối với các thiết bị để nạp thêm nhiên liệu cho máy bay lên thẳng và nhà để máy bay


1. Nếu tàu có các thiết bị để nạp thêm nhiên liệu cho máy bay lên thẳng và nhà để máy bay thì những yêu cầu sau đây phải được thỏa mãn:


(1) Khu vực được định rõ phải được bố trí để đặt các két nhiên liệu và các két nhiên liệu phải được:


(a) Càng xa khu vực sinh hoạt, đường thoát nạn và nơi tập trung để lên xuồng cứu sinh càng tốt;


(b) Cách nhiệt với các khu vực có nguồn tạo ra lửa do hơi dễ cháy.


(2) Khu vực chứa nhiên liệu phải có các thiết bị để nhờ đó có thể thu gom nhiên liệu rơi vãi và đưa vào nơi an toàn;


(3) Các két và thiết bị có liên quan phải được bảo vệ chống các hư hỏng về vật lý và hư hỏng do cháy từ các khoang hoặc khu vực lân cận;


(4) Nếu sử dụng các két nhiên liệu rời có thể di chuyển được thì phải chú ý đặc biệt đến:


(a) thiết kế của két theo mục đích dự kiến của nó;


(b) các thiết bị lắp ráp và cố định;


(c) nối đất;


(d) các quy trình kiểm tra.


(5) Các bơm của két dự trữ nhiên liệu phải có phương tiện cho phép dừng hoạt động từ một vị trí an toàn khi có cháy. Nếu lắp hệ thống nạp nhiên liệu bằng trọng lượng thì các thiết bị đóng kín tương đương phải được lắp đặt để cách nhiệt nguồn nhiên liệu;


(6) Cụm bơm nhiên liệu phải được nối với một két bằng một mối nối. Đường ống nối giữa két và cụm bơm phải được làm bằng thép hoặc vật liệu tương đương, càng ngắn càng tốt và được bảo vệ để chống hư hỏng;


(7) Các cụm bơm nhiên liệu bằng điện và các thiết bị điều khiển của nó phải là loại thích hợp với nơi đó và nguy cơ cháy tiềm ẩn;


(8) Các cụm bơm nhiên liệu phải kết hợp với thiết bị ngăn quá áp suất của thiết bị hoặc ống mềm dùng để nạp;


(9) Tất cả các thiết bị sử dụng khi cấp nhiên liệu phải được nối đất;


(10) Dấu hiệu “Không hút thuốc” phải được ghi ở những nơi thích hợp; 


(11) Nhà để máy bay, các trang bị để nạp thêm nhiên liệu và bảo dưỡng máy bay phải được coi là các khoang máy loại A có xét đến các yêu cầu bảo vệ chống cháy bằng kết cấu, phát hiện và dập cháy cố định;


(12) Các thiết bị trong nhà để máy bay kín hoặc không gian kín đặt các thiết bị nạp nhiên liệu phải được thông gió bằng cơ giới như quy định đối với các khoang ro ro kín nêu ở 20.3.1. Các quạt thông gió phải là loại không phát sinh tia lửa;


(13) Thiết bị điện và dây điện trong nhà để máy bay hoặc không gian kín đặt các thiết bị nạp nhiên liệu phải thỏa mãn yêu cầu nêu ở 20.3.2, 20.3.3 và 20.3.5.


18.8. Hướng dẫn vận hành


18.8.1. Hướng dẫn vận hành


Mỗi thiết bị phục vụ cho máy bay lên thẳng phải có hướng dẫn vận hành bao gồm 3 việc mô tả và danh mục các chú ý để đảm bảo an toàn, các quy trình và các quy định của thiết bị. Hướng dẫn này có thể là một phần của các quy trình phản ứng trong trường hợp khẩn cấp. SHAPE  \\* MERGEFORMAT

Chương 19


CHỞ HÀNG NGUY HIỂM

19.1. Quy định chung


19.1.1. Mục đích


1. Mục đích của Chương này là nhằm cung cấp những biện pháp bổ sung để thực hiện những mục tiêu an toàn phòng cháy của phần này đối với các tàu chở hàng nguy hiểm. Để thực hiện mục đích này, phải thỏa mãn những yêu cầu cơ bản sau đây:


(1) Hệ thống chống cháy phải được bố trí để bảo vệ tàu khỏi những nguy cơ cháy bổ sung do chở hàng nguy hiểm;


(2) Các hàng hóa nguy hiểm phải được cách ly hợp lý với các nguồn sinh ra tia lửa;


(3) Thiết bị bảo vệ con người thích hợp phải được bố trí để tránh những nguy hiểm do tàu chở hàng nguy hiểm.


19.2. Các yêu cầu chung


19.2.1. Phạm vi áp dụng


1. Thêm vào để thỏa mãn những quy định nêu ở từ Chương 4 đến 16, 18 và 20 một cách thích hợp, các khoang hàng quy định ở 19.2.2, dự định để chở hàng nguy hiểm phải thỏa mãn những yêu cầu ở Chương này một cách thích hợp trừ khi chở những hàng hóa nguy hiểm ở số lượng hạn chế và những quy định như vậy đã đạt được do thỏa mãn những yêu cầu khác trong phần này.


2. Xét đến điều kiện trang bị và chuyên chở cần thiết cho việc chở các hàng hóa nguy hiểm quy định ở 19.2.3, cần lưu ý đến những quy định thích hợp của Bộ luật hàng hải quốc tế về chở hàng nguy hiểm (Nghị quyết A.716(17)) và bổ sung sửa đổi, sau đây viết tắt là IMDG Code và Bộ luật về an toàn chở xô hàng rắn (Nghị quyết A.343(XI) và bổ sung sửa đổi, sau đây viết tắt là BC Code).


19.2.2. Phạm vi áp dụng để chuyên chở hàng hóa nguy hiểm


1. Các khoang hàng sau đây chi phối phạm vi áp dụng cho ở Bảng 5/19.1 và Bảng 5/19.2:


(1) Các khoang hàng trên boong thời tiết;


(2) Các khoang hàng không được thiết kế đặc biệt: các khoang hàng không được thiết kế đặc biệt để chở công te nơ đường biển nhưng được dự định để chở hàng nguy hiểm dạng bao kiện gồm cả các hàng hóa trong công te nơ đường biển và các két di chuyển được;


(3) Các khoang chở hàng công te nơ: các khoang hàng dự kiến để chở các hàng nguy hiểm trong công te nơ hoặc két di chuyển được;


(4) Các khoang ro ro kín: các khoang ro ro kín, quy định ở 3.2.12 dự định để chở hàng nguy hiểm;


(5) Các khoang ro ro hở: các khoang ro ro hở quy định ở 3.2.35 dự định để chở hàng nguy hiểm; và


(6) Các khoang hàng của sà lan dạng tàu: các khoang hàng dự định để chở hàng nguy hiểm không phải chở xô ở dạng lỏng và dạng khí trên sà lan dạng tàu;


(7) Các khoang chở hàng xô: các khoang dự định để chở xô hàng nguy hiểm ở thể rắn.


19.2.3. Phân loại hàng nguy hiểm


Các hàng nguy hiểm áp dụng những yêu cầu ở Chương này được phân thành 21 loại như sau:


(1) Các chất nổ ở Cấp 1.1 đến Cấp 1.6 như quy định ở IMDG Code trừ những hàng hóa ở mục 1.4, tương thích với nhóm S (từ sau đây gọi là hàng hóa Cấp 1.4S);


(2) Các chất nổ ở Cấp 1.4S như quy định ở IMDG Code; 


(3) Các khí dễ cháy ở áp suất cao ở Cấp 2.1 như quy định ở IMDG Code;


(4) Các khí không độc, không cháy ở áp suất cao ở Cấp 2.2 như quy định ở IMDG Code;


(5) Các chất độc ở áp suất cao ở Cấp 2.3 như quy định ở IMDG Code;


(6) Chất lỏng cháy được có nhiệt độ chớp cháy không lớn hơn 23°C và ở Cấp 3.1 hoặc Cấp 3.2 như quy định tương ứng ở IMDG Code;


(7) Chất lỏng cháy được có nhiệt độ chớp cháy lớn hơn 23°C nhưng không lớn hơn 61 °C và ở Cấp 3.3 như quy định ở IMDG Code;


(8) Chất rắn cháy được ở Cấp 4.1 như quy định ở IMDG Code;


(9) Các chất tự bốc cháy ở Cấp 4.2 như quy định ở IMDG Code;

(10) Các chất khi tiếp xúc với nước bốc lên các khí cháy được ở Cấp 4.3 như quy định ở IMDG Code; 

(11) Các chất ôxi hóa ở Cấp 5.1 như quy định ở IMDG Code; 

(12) Các peôxit hữu cơ ở Cấp 5.2 như quy định ở IMDG Code; 

(13) Các chất độc có nhiệt độ chớp cháy lớn hơn 61 °C ở Cấp 6.1 như quy định ở IMDG Code;

(14) Các chất độc có nhiệt độ chớp cháy không lớn hơn 23°C ở Cấp 6.1 như quy định ở IMDG Code; 

(15) Các chất độc có nhiệt độ chớp cháy lớn hơn 23°C nhưng không lớn hơn 61 °C và ở Cấp 6.1 như quy định ở IMDG Code;


(16) Các chất độc ở thể rắn ở Cấp 6.1 như quy định ở IMDG Code;


(17) Các chất ăn mòn có nhiệt độ chớp cháy lớn hơn 61 °C ở Cấp 8 như quy định ở IMDG Code;


(18) Các chất ăn mòn có nhiệt độ chớp cháy không lớn hơn 23°C ở Cấp 8 như quy định ở IMDG Code;


(19) Các chất ăn mòn có nhiệt độ chớp cháy lớn hơn 23°C nhưng không lớn hơn 61 °C và ở Cấp 8 như quy định ở IMDG Code;


(20) Các chất ăn mòn ở thể rắn ở Cấp 8 như quy định ở IMDG Code;


(21) Các chất nguy hiểm khác ở Cấp 9 như quy định ở IMDG Code.


19.2.4. Phạm vi áp dụng của các yêu cầu đặc biệt

Nếu không có quy định nào khác, những quy định sau đây chi phối phạm vi áp dụng ở các Bảng 5/19.1, 5/19.2 và 5/19.3 đối với cả trường hợp khi xếp hàng nguy hiểm “trên boong” và “trong khoang” nếu số lượng của các quy định sau đây được chỉ ra ở cột đầu tiên của các bảng.


Bảng 5/19.1. Phạm vi áp dụng các yêu cầu đối với các dạng hàng hóa nguy hiểm khác nhau chở trên tàu


		Những quy định đặc biệt (19.3)

		Các hạng của khoang hàng nguy hiểm (19.2.2)



		

		(1)

		(2)

		(3)

		(4)

		(5)

		(6)



		19.3.1-1

		Thiết bị điều khiển từ xa các bơm chữa cháy

		x

		x

		x

		x

		x

		x



		19.3.1-2

		Lượng nước phun ra

		x

		x

		x

		x

		x

		-



		19.3.1-3

		Thiết bị làm nguội (phun sương nước và làm ngập)

		-

		x

		x

		x

		x

		x



		19.3.1-4

		Thiết bị làm nguội (dùng chất khác không phải nước)

		-

		x

		x

		x

		x

		x



		19.3.1-5

		Sản lượng tổng cộng của nước cấp ra

		x

		x

		x

		x

		x

		-



		19.3.2

		Nguồn tạo tia lửa

		-

		x

		x

		x

		x

		xd



		19.3.3

		Hệ thống phát hiện

		-

		x

		x

		x

		-

		xd



		19.3.4-1

		Thông gió bằng cơ giới

		-

		x

		xa

		x

		-

		xd



		19.3.4-2

		Các quạt thông gió (không sinh tia lửa)

		-

		x

		xa

		x

		-

		xd



		19.3.5

		Bơm hút khô

		-

		x

		x

		x

		-

		-



		19.3.6-1

		Bảo vệ con người

		x

		x

		x

		x

		x

		-



		19.3.6-2

		Thiết bị thở có bình chứa khí

		x

		x

		x

		x

		x

		-



		19.3.7

		Các bình chữa cháy xách tay

		x

		x

		-

		-

		x

		-



		19.3.8

		Cách nhiệt các vách xung quanh buồng máy

		x

		x

		xb

		x

		x

		-



		19.3.9

		Hệ thống phun sương nước

		-

		-

		-

		xc

		x

		-



		19.3.10-1

		Cách biệt các khoang ro ro

		-

		-

		-

		x

		-

		-



		19.3.10-2

		Cách biệt các boong thời tiết

		-

		-

		-

		x

		-

		-





Ghi chú:


1. Các hạng của hàng nguy hiểm ghi trong Bảng 5/19.1 phù hợp với những quy định ở 19.2.2 như sau:


(1) Các khoang hàng trên boong thời tiết (bao gồm (2) đến (6) dưới đây)


(2) Các khoang hàng không được thiết kế đặc biệt.


(3) Các khoang hàng chở công te nơ


(4) Các khoang ro ro kín


(5) Các khoang ro ro hở

(6) Các khoang hàng của sà lan dạng tàu


2. Khi dấu “x” xuất hiện trong Bảng 5/19.1 thì có nghĩa là những yêu cầu này phải được áp dụng đối với tất cả các hạng của hàng nguy hiểm như được nêu ở dòng thích hợp của Bảng 5/19.3 trừ khi được nêu ở các chú thích dưới đây.


3. Các chữ cái nhỏ trên đầu ở Bảng 5/19.1 có nghĩa như sau:


a: Đối với các Cấp 4 và 5.1 không áp dụng cho các công te nơ đường biển kín. Đối với các Cấp 2, 3, 6.1 và 8 khi chuyên chở trong các công te nơ đường biển kín tốc độ thông gió có thể giảm xuống không nhỏ hơn 2 lần thay đổi không khí. Với mục đích của yêu cầu này một két di chuyển được được coi là công te nơ đường biển kín.


b: Chỉ áp dụng đối với boong


c: Áp dụng đối với các khoang ro ro kín không có khả năng bịt kín.


d: Trong trường hợp đặc biệt khi các sà lan có khả năng chứa các hơi cháy được hoặc tương tự nếu chúng có khả năng xả được các hơi cháy được vào các khoang an toàn bên ngoài hầm chứa của sà lan bằng các kênh thông gió nối với các sà lan thì những yêu cầu này có thể được giảm theo sự thỏa thuận với Đăng kiểm.


Bảng 5/19.2. Phạm vi áp dụng các yêu cầu đối với các Cấp hàng hóa nguy hiểm khác nhau khi chở xô hàng nguy hiểm


		Những quy định đặc biệt (19.3)

		Các cấp của khoang hàng nguy hiểm (19.2.3)



		

		4.1

		4.2

		4.3a

		5.1

		6.1

		8

		9



		19.3.1-1 

		Thiết bị điều khiển xa các bơm chữa cháy

		x

		x

		-

		x

		-

		-

		x



		19.3.1-2

		Lượng nước phun ra

		x

		x

		-

		x

		-

		-

		x



		19.3.1-5

		Sản lượng tổng cộng của nước cấp

		x

		x

		-

		x

		-

		-

		x



		19.3.2

		Các nguồn sinh tia lửa

		x

		xb

		x

		xc

		-

		-

		xc



		19.3.4-1

		Thông gió bằng cơ giới

		-

		xb

		x

		-

		-

		-

		-



		19.3.4-2

		Các quạt thông gió (không sinh tia lửa)

		xd

		xb

		x

		xb,d

		-

		-

		xb,d



		19.3.4-3

		Thông gió tự nhiên

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x



		19.3.6

		Bảo vệ con người

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x



		19.3.8

		Cách nhiệt các vách xung quanh buồng máy

		x

		x

		x

		xb

		-

		-

		xe





Ghi chú:


1. Các cấp của hàng nguy hiểm ghi trong Bảng 5/19.2 phù hợp với những quy định ở 19.2.3 như sau:


4.1: Chất rắn cháy được ở Cấp 4.1 (19.2.3(8))


4.2: Các chất có thể tự cháy ở Cấp (19.2.3(9))


4.3: Các chất mà khi tiếp xúc với nước thì tạo ra hơi cháy được ở Cấp 4.3 (19.2.3(10))


5.1: Các chất ôxi hóa ở Cấp 5.1 (19.2.3(11))


6.1: Các chất độc ở thể rắn ở Cấp 6.1 (19.2.3(16))


8: Các chất ăn mòn ở Cấp 8 (19.2.3(20))


9: Các chất nguy hiểm khác ở Cấp 9 (19.2.3(21))


2. Khi dấu "x” xuất hiện trong Bảng 5/19.2 thì có nghĩa là yêu cầu đặc biệt đối với hàng nguy hiểm này có thể áp dụng.


3. Các chữ cái nhỏ trên đầu ở Bảng 5/19.2 có nghĩa như sau:


a: Có nghĩa là do sự nguy hiểm của chất có thể chở xô ở cấp này mà Đăng kiểm cần xem xét bổ sung đặc biệt kết cấu và trang thiết bị của tàu có liên quan để thỏa mãn những yêu cầu đã liệt kê trong bảng này. 


b: Chỉ áp dụng đối với Seedcake chứa chiết xuất dung môi, amoni nitrat và các phân bón amoni nitrat.


c: Chỉ áp dụng đối với amoni nitrat và các phân bón amoni nitrat. Tuy nhiên, chỉ cần một mức độ bảo vệ phù hợp với các tiêu chuẩn trong số xuất bản 60079 của Ủy ban kỹ thuật điện tử quốc tế - Thiết bị điện dùng cho môi trường khí cháy nổ.


d: Chỉ yêu cầu có lưới thép thích hợp bảo vệ. 

e: Những yêu cầu của BC Code là đủ.

Bảng 5/19.3. Phạm vi áp dụng các yêu cầu đối với các Cấp hàng hóa nguy hiểm khác nhau trừ khi chở xô các hàng nguy hiểm ở thể rắn

		Các yêu cầu đặc biệt (19.3)

		Phân cấp các hàng hóa nguy hiểm (19.2.3.)



		

		1

		1.4


S

		2.1

		2.2

		2.3

		3L

		3M

		4.1

		4.2

		4.3

		5.1

		5.2

		6.1


H

		6.1


L

		6.1


M

		6.1

		8H

		8L

		8M

		8

		9



		19.3.1-1

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x



		19.3.1-2

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		-



		19.3.1-3

		x

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-



		19.3.1-4

		x

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-



		19.3.1-5

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		-



		19.3.2

		x

		-

		x

		-

		-

		x

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		x

		-

		-

		-

		x

		-

		-

		-



		19.3.3

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		-

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		-



		19.3.4-1

		-

		-

		x

		-

		x

		x

		-

		xa

		xa

		x

		xa

		-

		-

		x

		x

		xa

		-

		x

		x

		-

		xa



		19.3.4-2

		-

		-

		x

		-

		-

		x

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		x

		x

		-

		-

		x

		x

		-

		-



		19.3.5

		-

		-

		-

		-

		-

		x

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		x

		x

		x

		-

		-

		x

		-

		-

		-



		19.3.6

		-

		-

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		xd



		19.3.7

		-

		-

		-

		-

		-

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		-

		-

		x

		x

		-

		-

		x

		x

		-

		-



		19.3.8

		xb

		-

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		xc

		-

		-

		x

		x

		-

		-

		x

		x

		-

		-



		19.3.9

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x



		19.3.10-1

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		xe

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x



		19.3.10-2

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		xe

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x

		x





Chú thích:

1. Các cấp của các hàng hóa nguy hiểm ở Bảng 5/19.3 phù hợp với các quy định ở 19.2.3 như sau.


1: Các chất nổ ở Cấp 1.1 đến 1.6 trừ Cấp 1.4S (19.2.3 (1))


1.4S: Các chất nổ ở Cấp 1.4S (19.2.3 (1))


2.1: Các khí cháy được ở áp suất cao ở Cấp 2.1 (19.2.3 (3))


2.2: Các chất khí không độc không cháy được ở áp suất cao ở Cấp 2.2 (19.2.3 (4))


2.3: Các chất khí độc ở áp suất cao ở Cấp 2.3 (19.2.3 (5))


3.L: Chất lỏng có nhiệt độ chớp cháy không lớn hơn 23°C ở cấp 3.1 hoặc Cấp 3.2 (19.2.3 (6))


3M: Chất lỏng có nhiệt độ chớp cháy lớn hơn 23°C nhưng không lớn hơn 60°C ở Cấp 3.3 (19.2.3 (7))


4.1: Các chất rắn cháy được (19.2.3 (8))


4.2: Các chất có khả năng tự cháy ở Cấp 4.2 (19.2.3 (9))


4.3: Các chất khi tiếp xúc với nước thì tạo ra các khí cháy ở Cấp 4.3 (19.2.3 (10))


5.1: Các chất ôxi hóa ở Cấp 5.1 (19.2.3 (11))


5.2: Các chất hữu cơ ở Cấp 5.2 (19.2.3 (12))


6.1H: Các chất độc có nhiệt độ chớp cháy lớn hơn 61°C ở Cấp 6.1 (19.2.3 (13))


6.1: Các chất độc có nhiệt độ chớp cháy không lớn hơn 23°C ở Cấp 6.1 (19.2.3 (14))


6.1M: Các chất độc có nhiệt độ chớp cháy lớn hơn 23°C nhưng không lớn hơn 61 °C ở Cấp 6.1 (19.2.3(15))


6.1: Các chất độc ở thể rắn ở Cấp 6.1 (19.2.3 (16))


8H: Các chất ăn mòn có nhiệt độ chớp cháy lớn hơn 61°C ở Cấp 8 (19.2.3 (17))


8L: Các chất ăn mòn có nhiệt độ chớp cháy không lớn hơn 23°C ở Cấp 8 (19.2.3 (18))


8M: Các chất ăn mòn có nhiệt độ chớp cháy lớn hơn 23°C nhưng không lớn hơn 61°C ở Cấp 8 (19.2.3 (19))


8: Các chất ăn mòn ở thể rắn ở Cấp 8 (19.2.3 (20)


9: Các chất nguy hiểm khác ở Cấp 9 (19.2.3 (21))


2. Khi dấu “x” xuất hiện trong Bảng 5/19.2 thì có nghĩa là những yêu cầu đặc biệt này được áp dụng cho các hàng hóa nguy hiểm. 


3. Các chữ cái nhỏ trên đầu ở Bảng 5/19.3 có nghĩa như sau:


a: Khi khoang được thông gió cưỡng bức theo quy định của IMDG Code.


b: Trong mọi trường hợp phải được xếp cách vách biên của buồng máy 3 m


c: Xem IMDG Code


d: Phù hợp với hàng hóa chuyên chở


e: Theo các yêu cầu của IMDG Code và sửa đổi, không được chứa hàng nguy hiểm cấp 5.2 dưới boong hoặc trong khoang ro-ro kín.


19.3. Những quy định đặc biệt


19.3.1. Cấp nước


1. Phải thực hiện bố trí để đảm bảo khả năng có sẵn để cung cấp ngay nước từ đường ống chữa cháy chính ở áp suất yêu cầu hoặc bởi sức nén cố định hoặc các thiết bị đặt ở xa thích hợp cho các bơm chữa cháy.


2. Lượng nước lưu thông phải đủ để cấp cho bốn vòi phun cùng kích thước và ở áp suất như quy định ở 10.2, có thể đưa được đến bất kỳ phần nào của khoang khi không có hàng. Lượng nước này có thể được cấp bằng các phương tiện tương đương được Đăng kiểm chấp nhận.


3. Các phương tiện phải được bố trí để làm mát hữu hiệu nơi chứa hàng trong khoang dưới boong đã định với tốc độ ít nhất là 5 lít/m2.phút trên diện tích nằm ngang của khoang bằng các vòi phun sương nước bố trí cố định hoặc làm ngập khoang hàng trong nước. Các vòi rồng có thể sử dụng cho mục đích này ở các khoang hàng nhỏ và ở các khu vực nhỏ của các khoang hàng lớn theo sự thỏa thuận với Đăng kiểm. Tuy nhiên, việc bố trí để tiêu và bơm nước phải sao cho ngăn không cho tạo thành các mặt thoáng của nước. Hệ thống tiêu nước phải có kích cỡ đủ để tiêu được không nhỏ hơn 125% lượng nước tổng cộng của cả các bơm của hệ thống phun sương nước và số lượng theo yêu cầu của các đầu phun chữa cháy. Các van của hệ thống tiêu nước phải có thể điều khiển được từ bên ngoài của khoang được bảo vệ ở vị trí lân cận với các thiết bị điều khiển chữa cháy. Các hố hút khô phải đủ khả năng và phải được bố trí ở mạn của tàu với khoảng cách từ hố nọ sang hố kia không lớn hơn 40 m trong mỗi phân khoang kín nước. Nếu điều này không thực hiện được thì các biện pháp thích hợp được Đăng kiểm chấp nhận phải được tiến hành để hạn chế ảnh hưởng bất lợi đến tính ổn định do trọng lượng bổ sung và mặt thoáng của nước khi duyệt thông báo ổn định.


4. Phun nước làm ngập không gian chứa hàng trong khoang đã định với phương tiện đã định thích hợp có thể áp dụng thay thế cho những quy định ở -3 trên. 


5. Sản lượng tổng cộng theo yêu cầu của việc cấp nước phải thỏa mãn những quy định ở -2 và -3 trên, nếu có thể, đồng thời được tính toán cho khoang hàng lớn nhất đã định. Những yêu cầu về sản lượng ở -2 trên phải bằng tổng sản lượng của các bơm chữa cháy chính không bao gồm sản lượng của bơm chữa cháy sự cố nếu có. Nếu hệ thống làm ướt được sử dụng để thỏa mãn những quy định ở -3 trên thì bơm làm ướt cũng phải được xét đến khi tính toán sản lượng tổng cộng này.


19.3.2. Nguồn gây tia lửa điện


Thiết bị điện và dây điện phải không được lắp trong các khoang chở hàng kín hoặc các khoang chở ôtô trừ khi điều này rất cần thiết cho mục đích vận hành theo ý kiến của Đăng kiểm. Tuy nhiên, nếu thiết bị điện được lắp ở những khoang này thì phải là kiểu an toàn cho việc sử dụng trong môi trường nguy hiểm đã được chứng nhận. Lúc đó thiết bị có thể được lắp trần nếu không thể cách nhiệt hoàn toàn hệ thống điện (ví dụ bằng cách bỏ các mối nối không phải là cầu chì trong hệ thống). Những chỗ xuyên qua các boong và vách của cáp điện phải được gắn chặt để tránh khí hoặc hơi lọt qua. ống đi cáp và cáp điện trong các khoang hàng phải được bảo vệ để tránh hư hỏng do va đập.


19.3.3. Hệ thống phát hiện


Các khoang ro ro phải được lắp hệ thống phát hiện và báo cháy cố định thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 29. Tất cả các dạng khác của khoang hàng phải được lắp hoặc là hệ thống phát hiện và báo cháy cố định hoặc hệ thống phát hiện bằng tách mẫu khói thỏa mãn yêu cầu tương ứng ở Chương 29 hoặc Chương 30. Nếu hệ thống phát hiện bằng tách mẫu khói được lắp đặt thì phải chú ý đặc biệt đến những quy định ở 30.2.1-3 để ngăn ngừa sự rò lọt của hơi độc vào các khu vực mà nó bao quát.


19.3.4. Thông gió


1. Phải bố trí hệ thống thông gió bằng cơ giới thích hợp trong các khoang hàng kín. Việc trang bị phải sao cho tạo được ít nhất 6 lần thay đổi không khí trong một giờ trong khoang hàng không có hàng và đẩy đi được một cách thích hợp hơi từ các phần trên cao và dưới thấp của khoang hàng.


2. Các quạt phải sao cho có thể tránh được khả năng phát lửa trong hỗn hợp khí cháy. Phải đặt lưới kim loại bảo vệ thích hợp trên các lỗ ở đường vào và đường ra của hệ thống thông gió.


3. Việc thông gió tự nhiên phải được bố trí trong các khoang hàng kín dự định để chở xô các hàng hóa nguy hiểm ở thể rắn khi không có quy định phải lắp thông gió cưỡng bức. 

19.3.5. Bơm hút khô


1. Nếu dự định chở các chất lỏng độc hoặc dễ cháy trong các khoang kín thì hệ thống hút khô phải được thiết kế để đảm bảo tránh được bơm các chất lỏng này qua đường ống hoặc các bơm trong buồng máy do thiếu thận trọng. Nếu một lượng lớn các chất lỏng như vậy được chuyên chở thì phải lưu ý lắp đặt bổ sung các phương tiện để tiêu thoát cho các khoang hàng này.


2. Nếu hệ thống hút khô là hệ thống bổ sung cho hệ thống được phục vụ bởi các bơm trong buồng máy thì sản lượng của hệ thống phải không nhỏ hơn 10 m3/h cho khoang được phục vụ. Nếu hệ thống bổ sung là hệ thống dùng chung thì sản lượng không cần lớn hơn 25 m3/h. Hệ thống hút khô bổ sung không cần phải có dự phòng.


3. Bất cứ khi nào nếu vận chuyển chất lỏng độc hại hoặc dễ cháy thì đường ống hút khô đi vào buồng máy phải được cách ly hoặc bằng van chặn và một bích tịt hoặc bằng van có thể khóa ở trạng thái đóng lắp trong buồng máy.


4. Các khoang dự định chở các chất lỏng độc hoặc cháy được và các khoang kín bên ngoài các buồng máy đặt các bơm hút khô phục vụ cho các khoang ấy phải được lắp hệ thống thông gió cơ giới riêng biệt kiểu xả tạo được 6 lần thay đổi không khí trong một giờ. Nếu khoang có lối vào từ một khoang kín khác thì cửa phải là loại có thể kín khí và tự đóng.


5. Nếu việc tiêu nước để hút khô của các khoang hàng được thực hiện bằng phương pháp trọng lượng thì việc tiêu nước phải hoặc là dẫn trực tiếp qua mạn hoặc đưa đến một két chứa kín nằm bên ngoài buồng máy. Két này phải có ống thông hơi đưa đến một vị trí an toàn trên boong hở. Việc tiêu nước từ một khoang hàng vào hố các hút khô ở khoang thấp chỉ được phép nếu khoang này thỏa mãn những yêu cầu như các khoang hàng bên trên.


19.3.6. Bảo vệ con người


1. Bốn bộ quần áo bảo vệ hoàn toàn chống tiếp xúc với hóa chất phải được trang bị bổ sung cho các bộ dụng cụ chữa cháy cá nhân yêu cầu ở mục 10.10. Quần áo bảo vệ phải bao bọc toàn bộ bề mặt da để không có phần nào của cơ thể là không được bảo vệ.


2. Ít nhất phải trang bị bổ sung hai thiết bị thở có bình khí đi kèm thêm vào so với đã được quy định ở Chương 10. Hai bình khí dự trữ phù hợp cho việc sử dụng các thiết bị thở phải được trang bị cho mỗi thiết bị thở theo yêu cầu. Các tàu được trang bị các phương tiện thích hợp để nạp lại toàn bộ các bình khí tránh được bị nhiễm bẩn chỉ cần trang bị cho mỗi thiết bị thở một bình khí dự trữ. 


19.3.7. Các bình chữa cháy xách tay


Các bình chữa cháy xách tay bằng bột khô hoặc tương đương có tổng dung tích ít nhất 12 kg phải được trang bị cho các khoang hàng. Các bình chữa cháy này phải là các bình bổ sung cho các bình chữa cháy xách tay đã được trang bị theo các yêu cầu khác của Phần này.


19.3.8. Cách nhiệt của các vách biên buồng máy


Các vách tạo thành biên giữa các khoang hàng và buồng máy loại A phải được bọc cách nhiệt cấp “A-60”, trừ khi các hàng hóa nguy hiểm được xếp ở vị trí cách vách này ít nhất là 3m theo phương nằm ngang. Các vách biên khác giữa các khoang như vậy cũng phải được bọc cách nhiệt cấp “A-60”.


19.3.9. Hệ thống phun sương nước


Mỗi khoang ro ro hở có một boong bên trên và mỗi khoang được coi là ro ro kín không có khả năng bịt kín phải được lắp hệ thống phun sương nước bằng áp suất cố định có kiểu được duyệt vận hành bằng tay để bảo vệ tất cả các phần của bất kỳ boong nào và sàn để ôtô trong khoang ấy trừ khi Đăng kiểm cho phép sử dụng một hệ thống chữa cháy cố định khác mà không có hiệu quả kém hơn sau khi được thử ở mọi phương điện. Trong bất kỳ tình huống nào các thiết bị tiêu nước và bơm cũng phải sao cho tránh được việc tạo ra các mặt thoáng. Hệ thống tiêu nước phải có khả năng tiêu thoát được không nhỏ hơn 125% sản lượng tổng cộng của cả hai hệ thống bơm phun sương nước và số lượng theo yêu cầu của các vòi phun chữa cháy. Các van của hệ thống tiêu nước phải có thể đóng mở được từ phía ngoài của khoang được bảo vệ ở vị trí lân cận các thiết bị điều khiển chữa cháy. Các hố hút khô phải có đủ sức chứa và phải được bố trí ở mạn tàu với khoảng cách từ cái nọ đến cái kia không lớn hơn 40m ở mỗi khoang kín nước. Nếu điều này không thể thực hiện được thì phải có biện pháp thích hợp theo sự thỏa thuận của Đăng kiểm để hạn chế ảnh hưởng bất lợi đến tính ổn định của tàu do trọng lượng bổ sung và mặt thoáng của nước trong Bản thông báo ổn định được duyệt.


19.3.10. Việc tách biệt các khoang ro ro


1. Trên các tàu có khoang ro ro, phải thực hiện việc tách biệt các khoang ro ro kín và khoang ro ro hở kề cận. Việc tách biệt phải sao cho giảm thiểu được sự lưu thông của các hơi và chất lỏng nguy hiểm giữa các khoang này. Tuy nhiên, việc tách biệt như vậy không cần phải thực hiện đối với các khoang ro ro được coi là khoang kín trên toàn bộ chiều dài và thỏa mãn hoàn toàn những yêu cầu riêng tương đương ở Chương này. 


2. Trên các tàu có khoang ro ro, phải thực hiện tách biệt các khoang ro ro kín và boong thời tiết kề cận. Việc tách biệt phải sao cho giảm thiểu được sự lưu thông của các khí và chất lỏng cháy được giữa các không gian này. Tuy nhiên, việc tách biệt như vậy không cần phải thực hiện đối với các khoang ro ro kín thỏa mãn những yêu cầu đối với việc chở hàng trên boong thời tiết kề cận.


Chương 20


PHÒNG CHỐNG CHÁY CÁC KHOANG CHỞ ÔTÔ VÀ KHOANG RO RO

20.1. Quy định chung


20.1.1. Mục đích 

1. Mục đích của Chương này là nhằm cung cấp những biện pháp bổ sung để thực hiện những mục tiêu an toàn phòng cháy cửa phần này đối với các tàu có khoang chở ôtô và khoang ro ro. Để thực hiện mục đích này, phải thỏa mãn những yêu cầu cơ bản sau đây:


(1) Hệ thống bảo vệ phải được lắp đặt để bảo vệ thích hợp tàu tránh những nguy cơ cháy liên quan tới các khoang ôtô và khoang ro ro;


(2) Các nguồn phát ra tia lửa phải tách biệt với các khoang chở ôtô và khoang ro ro; và


(3) Các khoang chở ôtô và khoang ro ro phải được thông gió thích hợp.


20.2. Các yêu cầu chung


20.2.1. Phạm vi áp dụng


Thêm vào để thỏa mãn những yêu cầu ở Chương 4 đến 6, các khoang chở ôtô và khoang ro ro phải thỏa mãn những yêu cầu ở Chương này.


20.3. Lưu ý để tránh sự bắt lửa của các khí cháy được trong các khoang chở ôtô kín và khoang ro ro kín


20.3.1. Hệ thống thông gió


1. Sản lượng của hệ thống thông gió


Phải bố trí hệ thống thông gió cưỡng bức hữu hiệu đủ để tạo ra 6 lần thay đổi không khí trong một giờ khi khoang không có hàng. Đăng kiểm có thể yêu cầu tăng số lượng các lần thay đổi không khí khi các ôtô có hàng và không có hàng.


2. Đặc tính của các hệ thống thông gió 


(1) Các quạt gió thường phải hoạt động liên tục khi có các ôtô ở trên tàu. Nếu điều này không thể thực hiện được thì các quạt gió phải hoạt động trong những giai đoạn giới hạn trong cả ngày khi thời tiết cho phép và trong mọi trường hợp quạt gió phải hoạt động trong giai đoạn thích hợp trước khi xả để sau giai đoạn đó các khoang ro ro hoặc chở ôtô phải được chứng tỏ là sạch khí. Một hoặc nhiều thiết bị phát hiện khí cháy xách tay phải được trang bị phục vụ cho mục đích này theo sự thỏa thuận với Đăng kiểm. Hệ thống phải được tách biệt hoàn toàn với các hệ thống thông gió khác. Các kênh thông gió phục vụ cho các khoang chở ôtô và ro ro phải có khả năng giữ kín hữu hiệu cho mỗi khoang hàng. Hệ thống phải có thể điều khiển được từ vị trí bên ngoài các không gian ấy.


(2) Hệ thống thông gió phải sao cho ngăn được sự phân tầng và sự tạo thành các túi khí.


3. Phải bố trí các phương tiện trên lầu lái để hiển thị bất kỳ sự mất mát nào của năng lực thông gió theo yêu cầu.


4. Các thiết bị đóng kín và các kênh thông gió


(1) Các thiết bị phải được bố trí để cho phép ngắt nhanh và đóng kín hiệu quả hệ thống thông gió từ bên ngoài của khoang trong trường hợp có cháy có xét đến điều kiện thời tiết và điều kiện biển. 

(2) Các kênh thông gió kể cả các bướm gió trong vùng nằm ngang nói chung phải được làm bằng thép. Các kênh thông gió đi qua các vùng nằm ngang khác hoặc các buồng máy phải là ống thông gió bằng thép có kết cấu "A-60" phù hợp với (1) và (2) của mục 9.7.2-1.


5. Các lỗ khoét cố định


Các lỗ khoét cố định trên tôn mạn, hai đầu hoặc boong của khoang hàng phải được đặt sao cho lửa ở bên trong khoang hàng không gây nguy hiểm đến nơi xếp hàng và các trạm tập trung để sơ tán lên xuồng cứu sinh và các buồng sinh hoạt, buồng phục vụ và các trạm điều khiển trên thượng tầng và lầu phía trên các khoang hàng.


20.3.2. Thiết bị điện và dây điện


1. Ngoài những vấn đề đã được quy định ở -2 trên, thiết bị điện và dây điện lắp ở các khoang chở ôtô phải có kiểu phù hợp với việc sử dụng trong môi trường có hỗn hợp không khí và nhiên liệu gây cháy nổ.


2. Không phụ thuộc vào những quy định ở -1 trên, phía trên độ cao 450 mm kể từ boong và từ mỗi sàn cho xe ôtô, nếu có, trừ những sàn có các lỗ khoét đủ kích thước để các khí nhiên liệu tụ xuống dưới được, thiết bị điện có kiểu kín và được bảo vệ sao cho ngăn được ảnh hưởng của các tia lửa điện được phép lắp đặt với điều kiện hệ thống thông gió phải được thiết kế và vận hành sao cho tạo được sự thông gió liên tục trong các khoang hàng ở tốc độ ít nhất là 10 lần thay đổi không khí trong một giờ bất cứ khi nào có ôtô ở trên tàu.


20.3.3. Thiết bị điện và dây điện trong các kênh xả của hệ thống thông gió


Thiết bị điện và dây điện, nếu được lắp đặt trong kênh xả của hệ thống thông gió cho các khoang ôtô, phải có kiểu được duyệt để sử dụng trong môi trường có hỗn hợp không khí và nhiên liệu dễ cháy nổ và cửa ra từ bất kỳ kênh xả thông gió nào đều phải được đặt ở vị trí an toàn có xét đến các nguồn có thể sinh ra tia lửa khác.


20.3.4. Các nguồn sinh ra tia lửa khác


1. Các thiết bị khác có thể là thành phần tạo ra nguồn bắt lửa khí dễ cháy trong các khoang ôtô thì không được phép lắp đặt.


2. Biển "Không hút thuốc" phải được bố trí ở tại tất cả các lối ra vào khoang ôtô.


20.3.5. Ống thoát sàn và ống xả


Các ống thoát sàn cho khoang chở ôtô phải không được dẫn vào buồng máy hoặc các khoang nơi có thể gây nguồn tia lửa khác.


20.4. Phát hiện và báo động


20.4.1. Hệ thống phát hiện và báo động cháy


Phải lắp hệ thống phát hiện và báo động cháy cố định theo yêu cầu ở Chương 29. Hệ thống phát hiện cháy cố định phải có khả năng phát hiện nhanh sự bắt đầu của đám cháy. Kiểu của các cảm biến cháy, vị trí và khoảng cách lắp đặt phải được xác định có xét đến hiệu quả của hệ thống thông gió và các yếu tố tương đương khác. Sau khi lắp đặt, hệ thống phải được thử trong các điều kiện thông gió bình thường và có thời gian trễ thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


20.4.2. Hệ thống phát hiện khói bằng tách mẫu


Ngoài các khoang ro ro hở và các khoang chở ôtô, hệ thống phát hiện khói bằng tách mẫu thỏa mãn yêu cầu ở Chương 30 có thể được sử dụng thay thế cho hệ thống phát hiện và báo cháy cố định yêu cầu ở 20.4.1.


20.5. Chữa cháy


20.5.1. Hệ thống chữa cháy cố định


1. Các khoang chở ôtô và khoang ro ro mà có thể đóng kín được từ một vị trí ở bên ngoài của các khoang ấy phải được lắp hệ thống chữa cháy cố định bằng khí thỏa mãn yêu cầu ở Chương 25 trừ khi: 


(1) Nếu sử dụng hệ thống chữa cháy bằng CO2 thì lượng khí CO2 phải ít nhất đủ để cho được thể tích khí ở thể tự do bằng 45% thể tích tổng cộng của khoang hàng lớn nhất mà có thể bịt kín, và phải bố trí sao cho đảm bảo rằng ít nhất 2 phần 3 lượng khí theo yêu cầu cho khoang tương ứng được xả ra trong vòng 10 phút.


(2) Hệ thống chữa cháy cố định bằng bất kỳ loại khí trơ nào khác hoặc hệ thống chữa cháy bằng bọt có độ nở cao có thể được sử dụng với điều kiện thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm rằng sự bảo vệ tương đương với hệ thống quy định ở (1) trên đã đạt được.


(3) Tương tự, hệ thống thỏa mãn các yêu cầu ở -2 dưới đây có thể được lắp đặt.


2. Các khoang chở ôtô và khoang ro ro không có khả năng bịt kín và các khoang loại đặc biệt phải được trang bị hệ thống phun nước áp lực cố định được duyệt điều khiển bằng tay, có thể bảo vệ tất cả các phần của bất kỳ boong hoặc sàn để ôtô nào trong khoang ấy. Hệ thống phun sương nước như vậy phải có: 

(1) Một đồng hồ đo áp suất ở trên van phân phối; 

(2) Đánh dấu rõ ràng trên mỗi van phân phối để hiển thị các khoang được phục vụ; 

(3) Các hướng dẫn bảo dưỡng và vận hành đặt trong buồng đặt van; và


(4) Số lượng đủ các van tiêu nước.


3. Đăng kiểm có thể cho phép sử dụng hệ thống chữa cháy cố định bất kỳ khác nếu chỉ rõ được rằng không thiếu hiệu quả hơn bằng cách thử trên mọi phương diện trong các điều kiện mô phỏng đám cháy do nhiên liệu chảy ra ở trong khoang chở ôtô và khoang ro ro khi công việc kiểm soát cháy giống như đám cháy xuất hiện thật ở trong khoang ấy.


4. Khi lắp đặt hệ thống phun sương nước áp lực cố định, xét đến suy giảm nghiêm trọng tính ổn định của tàu do một lượng lớn nước đã dồn lên một boong hoặc các boong khi vận hành hệ thống phun sương nước áp lực cố định, phải bố trí hệ thống tiêu nước và bơm nước. Việc bố trí hệ thống tiêu nước và bơm nước phải sao cho ngăn được sự tăng lên của các mặt thoáng. Trong các trường hợp như vậy, hệ thống tiêu nước phải có kích cỡ không nhỏ hơn 125% của sản lượng tổng cộng của cả các bơm của hệ thống phun sương nước lẫn số lượng theo yêu cầu của các vòi phun chữa cháy. Các van của hệ thống tiêu nước phải vận hành được từ phía ngoài của khoang được bảo vệ ở vị trí lân cận thiết bị điều khiển của hệ thống chữa cháy. Các hố hút khô phải đủ để giữ nước và phải được bố trí ở trên tôn mạn của tàu với khoảng cách từ cái nọ đến cái kia không lớn hơn 40 m trong mỗi khoang kín nước. Nếu điều này không thể thực hiện thì biện pháp tương tự theo sự thỏa thuận với Đăng kiểm phải được thực hiện để hạn chế ảnh hưởng bất lợi lên tính ổn định do trọng lượng bổ sung và mặt thoáng của nước trong bản thông báo ổn định được duyệt của tàu. Các thông tin như vậy phải bao gồm trong bản thông báo ổn định.


5. Đối với các khoang chở ôtô và khoang ro ro kín, khi được trang bị hệ thống phun nước áp lực cố định, phải bố trí các phương tiện được Đăng kiểm duyệt nhằm ngăn ngừa việc chắn các thiết bị thoát nước của các khoang đó.


20.5.2. Các bình chữa cháy xách tay


1. Các bình chữa cháy xách tay phải được đặt ở mỗi tầng boong trong mỗi buồng hoặc khoang khi chở ôtô với khoảng cách không lớn hơn 20 m từ hai phía của khoang. ít nhất một bình chữa cháy xách tay phải được bố trí ở mỗi lối ra vào của khoang ấy.


2. Thêm vào với những quy định ở -1 trên, các thiết bị chữa cháy sau đây phải được bố trí trong các khoang chở ôtô và khoang ro ro dự định chở các ôtô có nhiên liệu trong két để tự chạy:


(1) Ít nhất ba phương tiện phun sương nước Đăng kiểm chấp nhận; và


(2) Một thiết bị tạo bọt xách tay thỏa mãn với các yêu cầu ở Chương 24 với điều kiện ít nhất hai thiết bị như vậy phải có sẵn trên tàu để sử dụng cho các khoang ấy.


Chương 21


NHỮNG YÊU CẦU ĐẶC BIỆT ĐỐI VỚI CÁC TÀU NHỎ VÀ HOẠT ĐỘNG Ở VÙNG HẠN CHẾ

21.1. Quy định chung


21.1.1. Mục đích


1. Những quy định ở Chương này áp dụng cho các tàu sau:


(1) Các tàu có tổng dung tích nhỏ hơn 500;


(2) Các tàu không thực hiện các chuyến đi quốc tế;


(3) Các tàu được trao cấp với dấu hiệu bổ sung là “Hạn chế I”, “Hạn chế II” và “Hạn chế III” (sau đây gọi là “các tàu hoạt động ở vùng hạn chế”);


(4) Các tàu chỉ thực hiện công việc đánh bắt hải sản (từ sau đây gọi là “tàu cá”); và 


(5) Các tàu không thể áp dụng được hoàn toàn các yêu cầu ở từ Chương 4 đến Chương 20.


21.2. Những yêu cầu đặc biệt


21.2.1. Những yêu cầu đối với các tàu có tổng dung tích nhỏ hơn 500


Đối với các tàu có tổng dung tích nhỏ hơn 500 nếu khó có thể thỏa mãn các yêu cầu ở từ Chương 4 đến Chương 34 (trừ các Chương 17 và 21) khi xét đến thiết kế phân khoang hoặc trang bị Đăng kiểm có thể tiến hành xem xét đặc biệt.


21.2.2. Những yêu cầu đối với tàu không thực hiện các chuyến đi quốc tế


Các tàu không thực hiện chuyến đi quốc tế, nói chung, phải thỏa mãn các yêu cầu ở Phần này. Tuy nhiên, nếu các tàu này được giới hạn về kích cỡ, vùng hoạt động, Đăng kiểm có thể xem xét đặc biệt.


21.2.3. Những yêu cầu đối với các tàu có vùng hoạt động hạn chế


1. Đối với các tàu hoạt động ở vùng hạn chế, xét đến tính chất của vùng hoạt động dự kiến của tàu, các yêu cầu ở từ Chương 4 đến Chương 34 (trừ các Chương 17 và 21) có thể được Đăng kiểm miễn giảm thích hợp.


2. Đối với tàu khác tàu có tổng dung tích nhỏ hơn 500 hoặc các tàu cá thỏa mãn các yêu cầu đã sửa đổi ở -1 nêu trên, chúng sẽ được đăng ký với dấu hiệu cấp có chữ “n.f”

21.2.4. Những yêu cầu đối với các tàu đánh cá


Đối với các tàu đánh cá, xét đến mục đích duy nhất của tàu, Đăng kiểm có thể tiến hành xem xét riêng các yêu cầu ở từ Chương 4 đến Chương 34 (trừ các Chương 17 và 21).


21.2.5. Những yêu cầu đối với các tàu khác


Đối với các tàu mà các yêu cầu ở từ Chương 4 đến Chương 20 và ở từ 21.2.1 đến 21.2.4 không thể áp dụng trực tiếp được thì tùy theo mục đích sử dụng và kết cấu, Đăng kiểm có thể tiến hành xem xét đặc biệt các yêu cầu ở từ Chương 4 đến Chương 34 (trừ các Chương 17 và 21).


21.2.6. Quy định miễn giảm cụ thể


1. Đối với các tàu có GT nhỏ hơn 500, không cần áp dụng các yêu cầu ở 10.5.1-1, 10.5.2-1, 10.2.2-3(1) đến (4).


2. Đối với các tàu có GT nhỏ hơn 1000 không chạy quốc tế, không cần áp dụng các yêu cầu ở 10.2.2-3(1) đến (4). 


Chương 22 

ĐẦU NỐI BỜ QUỐC TẾ

22.1. Quy định chung


22.1.1. Áp dụng


Chương này đưa ra chi tiết các đặc tính của đầu nối bờ quốc tế như yêu cầu ở Phần này.


22.2. Đặc tính về kỹ thuật


22.2.1. Các kích thước tiêu chuẩn


Các kích thước tiêu chuẩn của các bích nối dùng cho đầu nối bờ quốc tế phải phù hợp với Bảng 5/22.1 và Hình 5/22.1.


22.2.2. Các vật liệu và dụng cụ

Đầu nối bờ quốc tế phải được làm bằng thép hoặc vật liệu tương đương khác và phải được thiết kế phù hợp với yêu cầu khai thác là 1,0 N/mm2. Một phía của bích nối phải có bề mặt phẳng còn phía kia phải được gắn cố định vào một khớp nối khác để nối được với họng cứu hỏa và vòi rồng hỏa của tàu. Đầu nối phải được cất giữ ở trên tàu cùng với đệm kín bằng vật liệu thích hợp bất kỳ chịu được áp suất 1,0 N/mm2 kèm theo 4 bu lông đường kính 16 mm và chiều dài 50 mm, 4 đai ốc 16 mm và 8 vòng đệm. 

Bảng 5/22.1. Các kích thước tiêu chuẩn của đầu nối bờ quốc tế


		Các kích thước

		Trị số



		Đường kính ngoài

		178 mm



		Đường kính trong

		64 mm



		Đường kính vòng tròn tâm bu lông

		132 mm



		Các lỗ khoét trên bích

		4 lỗ đường kính 19 mm được bố trí cách đều nhau trên vòng tròn tâm bu lông nêu trên, được khoét ra đến đường biên của bích



		Chiều dày bích

		Tối thiểu là 14,5 mm



		Các bu lông và đai ốc

		4, mỗi chiếc đường kính 16 mm dài 50 mm
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Hình 5/22.1. Đầu nối bờ quốc tế (trên tàu)


Chương 23 

BẢO VỆ CON NGƯỜI

23.1. Quy định chung


23.1.1. Áp dụng


Chương này đưa ra chi tiết các đặc tính đối với việc bảo vệ con người như yêu cầu ở Phần này.


23.2. Đặc tính kỹ thuật


23.2.1. Dụng cụ chữa cháy cá nhân


1. Dụng cụ chữa cháy cá chân phải bao gồm những trang thiết bị bảo hộ và thiết bị thở nêu ở -2 kèm theo dây an toàn nêu ở -3 dưới đây.


(1) Quần áo bảo hộ bằng vật liệu có thể bảo vệ da tránh được sức nóng từ lửa và tránh được bỏng và nóng do hơi nước. Mặt ngoài của áo phải chịu nước;


(2) Ủng cao su hoặc vật liệu không dẫn điện khác;


(3) Mũ cứng có khả năng bảo vệ hiệu quả chống va đập;


(4) Đèn điện an toàn (đèn cầm tay) có kiểu được duyệt có thể cháy sáng được trong thời gian tối thiểu là 3 giờ. Các đèn điện an toàn trên tàu chở hàng lỏng và các đèn dự định dùng ở các khu vực nguy hiểm phải là kiểu phòng nổ; và


(5) Rìu có cán cầm cách điện ở điện áp cao. 


2. Thiết bị thở


Thiết bị thở phải là loại thiết bị thở hoạt động bằng không khí, có bình chứa khí nén đi kèm với dung tích không khí chứa trong các bình phải ít nhất là 1200 lít hoặc thiết bị thở có bình khí đi kèm khác có thể dùng để thở trong thời gian ít nhất là 30 phút. Tất cả các bình khí dùng cho thiết bị thở phải là loại có thể thay thế được.


3. Dây an toàn


Đi kèm với mỗi thiết bị thở phải có một dây an toàn chịu lửa, có chiều dài ít nhất là 30 m. Dây an toàn phải có đủ độ bền để chịu được tải trọng tĩnh là 3,5 kN trong thời gian 5 phút. Dây an toàn phải có thể nối với phần cứng của thiết bị bằng móc lò xo hoặc với một dây đai riêng để tránh cho thiết bị thở bị rời ra khi sử dụng dây an toàn.


23.2.2. Thiết bị thở để thoát nạn sự cố (sau đây viết tắt là EEBD)


1. Quy định chung


(1) Thiết bị EEBD là một thiết bị cấp không khí hoặc thiết bị cấp ô xi chỉ dùng để thoát nạn từ khoang có bầu không khí bị nguy hiểm và phải có kiểu được duyệt.


(2) Các thiết bị EEBD phải không được sử dụng cho công việc chữa cháy vào khoang hoặc két thiếu ô xi, hoặc cho lính chữa cháy đeo. Trong những trường hợp này, phải sử dụng các thiết bị thở có bình khí đi kèm dùng riêng cho các công việc như vậy.


2. Các định nghĩa


(1) Tấm che mặt nghĩa là tấm phủ kín mặt thiết kế để tạo độ kín hoàn toàn xung quanh mắt, mũi và miệng những bộ phận mà cần phải được bảo vệ bằng biện pháp thích hợp.


(2) Mũ trùm đầu nghĩa là tấm để bao phủ đầu bao kín hoàn toàn đầu, cổ và có thể bao kín một phần của vai.


(3) Bầu không khí bị nguy hiểm nghĩa là bất kỳ bầu không khí nào gây nguy hiểm đột ngột đến sinh mạng và sức khỏe.


3. Các đặc tính


(1) Thiết bị EEBD phải có thời gian phục vụ ít nhất là 10 phút.


(2) Thiết bị EEBD phải có mũ trùm đầu hoặc tấm che toàn bộ mặt thích hợp để bảo vệ mắt, mũi và mồm trong thời gian thoát nạn. Các mũ trùm đầu và tấm che mặt phải được làm bằng vật liệu chịu lửa và có một cửa rõ ràng để nhìn. 


(3) Một thiết bị EEBD không hoạt động phải có thể mang bằng tay không.


(4) Thiết bị EEBD cất giữ phải được bảo vệ thích hợp để chống ảnh hưởng của môi trường.


(5) Phải có các hướng dẫn hoặc sơ đồ vắn tắt mô tả rõ ràng cách sử dụng in trên thiết bị EEBD. Quy trình sử dụng phải nhanh và dễ dàng cho phép trong tình huống khi mà có ít thời gian để thoát về nơi an toàn trong bầu không khí bị nguy hiểm.


4. Đánh dấu


Những yêu cầu đối với việc bảo dưỡng, mác hiệu của nhà sản xuất và số sê ri, hạn sử dụng cùng với ngày sản xuất và tên của tổ chức đã chứng nhận phải được in lên mỗi thiết bị EEBD. Tất cả các thiết bị EEBD dùng để huấn luyện phải được đánh dấu rõ ràng.


Chương 24 

BÌNH CHỮA CHÁY

24.1. Quy định chung


24.1.1. Phạm vi áp dụng


Chương này trình bày chi tiết các đặc tính kỹ thuật của bình chữa cháy theo yêu cầu của Phần này.


24.1.2. Duyệt kiểu


Tất cả các bình chữa cháy phải có kiểu và thiết kế được duyệt.


24.2. Đặc tính kỹ thuật


24.2.1. Bình chữa cháy


1. Số lượng chất chữa cháy


(1) Mỗi bình chữa cháy bằng bột hoặc cacbon dioxit phải có khối lượng tối thiểu là 5 kg, và mỗi bình chữa cháy bằng bọt phải có thể tích ít nhất là 9 lít. Khối lượng của tất cả các bình chữa cháy xách tay không được vượt quá 23 kg và chúng phải có khả năng chữa cháy ít nhất là tương đương với bình chữa cháy bằng chất lỏng loại 9 lít.


(2) Tính tương đương của các bình chữa cháy xách tay phải được Đăng kiểm chấp nhận. 


2. Nạp lại bình chữa cháy


Chỉ được phép sử dụng thiết bị nạp lại bình chữa cháy đã được duyệt để nạp các bình chữa cháy.


24.2.2. Thiết bị tạo bọt xách tay


1. Thiết bị tạo bọt xách tay phải có một đầu phun/ống nhánh, kiểu tự tiết lưu hoặc kết hợp với một bộ tiết lưu riêng có khả năng lắp vào ống nước chữa cháy bằng vòi rồng chữa cháy cùng với một bình xách tay chứa ít nhất 20 lít chất tạo bọt và một bình dự trữ chất tạo bọt.


2. Dung lượng của thiết bị tạo bọt


(1) Dầu phun/ống nhánh và súng phun phải có khả năng tạo ra lượng bọt thích hợp để chữa cháy do dầu gây ra với lưu lượng ít nhất 200 lít/phút ở áp lực của đường ống nước chữa cháy.


(2) Nồng độ bọt phải được Đăng kiểm duyệt


(3) Độ nở của bọt và thời gian xả bọt của thiết bị tạo bọt xách tay không được sai số quá ±10% yêu cầu nêu ở (2) trên.


(4) Thiết bị tạo bọt xách tay phải được thiết kế chống tắc, chịu được sự thay đổi nhiệt độ môi trường, dao động, độ ẩm, va đập và ăn mòn thường xảy ra trên tàu.


Chương 25 

HỆ THỐNG CHỮA CHÁY CÓ ĐỊNH BẰNG KHÍ

25.1. Quy định chung


25.1.1. Phạm vi áp dụng


Chương này trình bày chi tiết các đặc tính kỹ thuật của hệ thống chữa cháy cố định bằng khí theo yêu cầu của Phần này.


25.2. Đặc tính kỹ thuật


25.2.1. Yêu cầu chung


1. Khí chữa cháy


(1) Nếu lượng khí chữa cháy yêu cầu để bảo vệ nhiều hơn một buồng, thì lượng khí dự trữ không cần nhiều hơn lượng lớn nhất được quy định cho một buồng được bảo vệ.


(2) Thể tích của các bình khí khởi động chuyển đổi thành thể tích của khí tự do phải được bổ sung vào tổng thể tích của buồng máy khi tính số lượng khí chữa cháy cần thiết. Có thể không cần bổ sung thể tích khí này nếu có lắp ống xả nối từ các van an toàn và dẫn trực tiếp ra ngoài trời.


(3) Phải lắp thiết bị để thuyền viên kiểm tra một cách an toàn lượng khí chữa cháy trong bình chứa.


(4) Các bình chứa khí chữa cháy và các bộ phận chịu áp lực đi kèm phải được thiết kế theo áp suất thỏa mãn yêu cầu của Đăng Kiểm có xét tới vị trí và nhiệt độ tối đa ở môi trường bên ngoài có thể gặp khi sử dụng.


2. Yêu cầu về lắp đặt


(1) Cần phải bố trí các ống để phân phối khí chữa cháy và các đầu phun sao cho phân phối đều khí chữa cháy. 


(2) Trừ phi được sự cho phép khác của Đăng Kiểm, các bình áp lực quy định để chứa khí chữa cháy, không phải là hơi nước, phải đặt ở bên ngoài các khoang được bảo vệ theo điều 10.4.3. 


(3) Các phụ tùng dự trữ của hệ thống phải được cất giữ ở trên tàu và phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng Kiểm. 


3. Yêu cầu về điều khiển hệ thống


(1) Các ống cần thiết để dẫn khí chữa cháy vào các buồng được bảo vệ phải có van điều khiển được đánh dấu để chỉ rõ các buồng mà ống dẫn vào. Cần phải có thiết bị thích hợp để tránh vô tình xả khí vào khoang. Các ống có thể đi qua buồng sinh hoạt với điều kiện chúng phải có đủ độ dày và độ kín của chúng phải được kiểm tra với áp suất thử sau khi lắp đặt không nhỏ hơn 5 N/mm2. Ngoài ra, các ống đi qua khu vực buồng sinh hoạt chỉ được nối bằng phương pháp hàn và không được bố trí lỗ xả hoặc lỗ mở trong khu vực đó. Các ống đó không được đi qua các khoang lạnh.


(2) Phải trang bị phương tiện để tự động báo động bằng âm thanh về việc xả khí chữa cháy vào bất cứ khoang ro-ro nào và các khoang khác thường xuyên có người làm việc hoặc có người tới. Thiết bị báo động trước khi xả khí chữa cháy phải tự động hoạt động được, chẳng hạn bằng cách mở cửa hộp điều khiển xả. Chuông phải hoạt động trong khoảng thời gian cần thiết để sơ tán người khỏi khoang, nhưng trong mọi trường hợp không được ngắn hơn 20 giây trước khi phun khí chữa cháy. Đối với khoang chở hàng thông thường và các khoang nhỏ (như buồng máy nén, kho sơn, v.v...,) chỉ phun khí cục bộ thì không cần trang bị thiết bị báo động như trên.


(3) Các phương tiện điều khiển hệ thống chữa cháy cố định phải dễ dàng tiếp cận và đơn giản khi sử dụng và phải được tập trung với nhau tại càng ít vị trí càng tốt ở những nơi mà không bị ảnh hưởng bởi đám cháy trong buồng được bảo vệ. Tại mỗi vị trí phải có bảng chỉ dẫn rõ ràng cách sử dụng hệ thống có lưu ý đến an toàn cho con người.


(4) Không được xả tự động khí chữa cháy, trừ trường hợp Đăng Kiểm cho phép.


25.2.2. Hệ thống CO2

1. Lượng khí chữa cháy


(1) Đối với khoang hàng, nếu không có quy định nào khác, lượng CO2 cần phải đủ để tạo ra một thể tích khí tự do tối thiểu bằng 30% tổng thể tích của khoang hàng lớn nhất cần được bảo vệ ở trên tàu.


(2) Đối với buồng máy, lượng CO2 cần phải đủ để tạo ra một thể tích khí tự do tối thiểu bằng thể tích lớn hơn trong số thể tích sau đây:

(a) 40% tổng thể tích của buồng máy lớn nhất cần bảo vệ, thể tích này không bao gồm phần vách quây buồng máy ở trên độ cao mà tại đó diện tích nằm ngang của phần vách quây bằng hoặc nhỏ hơn 40% diện tích nằm ngang của buồng máy đang xét ở phần giữa của chiều cao từ mặt trên của đáy đôi đến phần thấp nhất của vách quây, hoặc 

(b) 35 % tổng thể tích của buồng máy lớn nhất cần được bảo vệ, kể cả phần vách quây buồng. 

(3) Số % nói trên ở (2) có thể giảm tới 35% và 30% tương ứng cho tàu hàng có GT nhỏ hơn 2000.

(4) Trong chương này thể tích tự do của CO2 phải được lấy bằng 0,56 m3/kg.


(5) Đối với buồng máy, hệ thống ống cố định phải sao cho 85% lượng khí có thể phun vào buồng trong 2 phút. 

2. Việc điều khiển hệ thống khí CO2 bảo vệ các khoang hàng ro-ro hoặc các không gian khác thường xuyên có người hoặc thường xuyên có người ra vào phải thỏa mãn các yêu cầu dưới đây:


(1) Phải có hai thiết bị tách biệt điều khiển sự xả khí CO2 vào khoang được bảo vệ và phải đảm bảo sự hoạt động tin cậy của thiết bị báo động. Một thiết bị điều khiển phải được dùng để xả khí từ bình chứa. Còn thiết bị điều khiển kia phải được sử dụng để mở van của đường ống dẫn khí vào khoang được bảo vệ; và


(2) Hai thiết bị điều khiển này phải được đặt trong một hộp điều khiển xả có đánh dấu rõ cho từng khoang được bảo vệ. Nếu hộp này có khóa thì chìa khóa phải được đặt ở trong ngăn kính loại có thể đập vỡ được đặt ở vị trí dễ thấy bên cạnh hộp.


25.2.3. Yêu cầu đối với hệ thống hơi nước


Một hoặc nhiều nồi hơi để cấp hơi phải có sản lượng hơi tối thiểu 1 kg hơi trong một giờ cho 0,75 m3 tổng thể tích của khoang lớn nhất được bảo vệ. Ngoài việc phải thỏa mãn các yêu cầu nói trên, mọi yêu cầu khác của các hệ thống này phải thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm.


25.2.4. Hệ thống dùng khí chữa cháy là sản phẩm khí khi đốt dầu


1. Yêu cầu chung


Nếu khí không phải đi-ô-xit cácbon hoặc hơi nước như được phép sử dụng ở 25.2.3 được sinh ra tại tàu và được dùng làm khí chữa cháy thì hệ thống phải thỏa mãn các yêu cầu trong mục -2 dưới đây. 

2. Yêu cầu của hệ thống


(1) Khí phải là sản phẩm khí khi đốt dầu có hàm lượng ôxy, khí CO2, các thành phần ăn mòn và các chất rắn cháy được đã được giảm tới mức nhỏ nhất cho phép.

(2) Khả năng của các hệ thống khí chữa cháy


(a) Nếu dùng khí đó làm khí chữa cháy trong hệ thống chữa cháy cố định để bảo vệ buồng máy thì chúng phải có khả năng bảo vệ tương đương với hệ thống dùng CO2. 

(b) Nếu dùng những khí đó làm khí chữa cháy trong hệ thống chữa cháy cố định cho khoang hàng thì phải có một lượng đủ để mỗi giờ cấp được một thể tích khí tự do tối thiểu bằng 25% tổng thể tích của khoang lớn nhất được bảo vệ bằng khí này trong 72 giờ. 

25.2.5. Hệ thống khí chữa cháy cố định bằng khí tương đương đối với buồng máy và các buồng bơm hàng 

Hệ thống chữa cháy cố định bằng khí tương đương với các yêu cầu 25.2.2 và 25.2.4. phải được Đăng kiểm duyệt.


Chương 26


HỆ THỐNG CHỮA CHÁY CỐ ĐỊNH BẰNG BỌT

26.1. Quy định chung


26.1.1. Phạm vi áp dụng


Chương này trình bày chi tiết các đặc tính kỹ thuật của hệ thống chữa cháy cố định bằng bọt theo yêu cầu của Phần này. 


26.2. Đặc tính kỹ thuật


26.2.1. Quy định chung


Hệ thống chữa cháy cố định bằng bọt phải tạo ra bọt thích hợp để dập cháy do dầu.


26.2.2. Hệ thống chữa cháy cố định bằng bọt có độ nở cao


1. Hệ thống chữa cháy cố định bằng bọt có độ nở cao có thiết bị tạo bọt lắp đặt bên ngoài khoang được bảo vệ phải thỏa mãn (1) và (2) sau:


(1) Khối lượng và tính năng của bọt


(a) Hệ thống chữa cháy cố định bằng bọt có độ nở cao phải được Đăng kiểm duyệt;


(b) Mọi hệ thống chữa cháy cố định bằng bọt có độ nở cao theo yêu cầu trong buồng máy phải xả được nhanh chóng qua miệng phun cố định một lượng bọt đủ để lấp đầy buồng được bảo vệ lớn nhất với tốc độ ít nhất 1 mét chiều cao trong 1 phút. Lượng chất lỏng tạo bọt dự trữ phải đủ để tạo ra một thể tích bọt bằng 5 lần thể tích của buồng được bảo vệ lớn nhất. Độ nở của bọt không được vượt quá 1000/1;


(c) Đăng kiểm có thể cho phép dùng những hệ thống và tốc độ xả khác nếu xét thấy chúng có khả năng bảo vệ tương đương.


(2) Yêu cầu về lắp đặt


(a) Các ống dẫn bọt, thiết bị nạp không khí cấp cho máy tạo bọt và số lượng các tổ hợp tạo bọt, phải tạo ra sản phẩm bọt và phân phối có hiệu quả;


(b) Vị trí đặt các ống dùng cho thiết bị tạo bọt phải sao cho đám cháy trong buồng được bảo vệ không ảnh hưởng đến thiết bị tạo bọt. Nếu thiết bị tạo bọt được đặt gần khoang được bảo vệ, các ống dẫn bọt phải được lắp đặt để đảm bảo sự cách ly giữa thiết bị tạo bọt và khoang được bảo vệ ít nhất là 450 mm. Các ống dẫn bọt phải làm bằng thép có độ dày không nhỏ hơn 5 mm. Ngoài ra, phải đặt các bướm chặn (loại một hoặc nhiều cánh) bằng thép không gỉ có chiều dày không nhỏ hơn 3 mm tại các lỗ mở ở biên của vách hoặc mặt boong giữa thiết bị tạo bọt và khoang được bảo vệ. Các bướm chặn phải tự động hoạt động (bằng điện, bằng khí nén hoặc thủy lực) khi điều khiển từ xa thiết bị tạo bọt liên quan đến chúng;


(c) Thiết bị tạo bọt, nguồn cấp cho thiết bị, chất lỏng để tạo bọt và các phương tiện điều khiển hệ thống phải tiếp cận được nhanh, dễ dàng để vận hành, và cố gắng bố trí tập trung ở những nơi không bị cản trở do đám cháy trong buồng được bảo vệ. 


2. Hệ thống chữa cháy cố định bằng bọt có độ nở cao có thiết bị tạo bọt lắp đặt bên trong khoang được bảo vệ phải thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm.


26.2.3. Hệ thống chữa cháy cố định bằng bọt có độ nở thấp


1. Số lượng và hàm lượng bọt


(1) Nồng độ bọt của hệ thống chữa cháy cố định bằng bọt có độ nở thấp phải được Đăng kiểm duyệt.


(2) Hệ thống phải xả được qua các miệng phun cố định một lượng bọt đủ để tạo thành một lớp phủ lên diện tích lớn nhất mà dầu có thể tràn ra trong vòng không quá 5 phút.


2. Yêu cầu về lắp đặt


(1) Phải có thiết bị để phân phối bọt một cách hiệu quả qua hệ thống ống và van điều khiển hoặc vòi cố định tới các miệng phun tương ứng, để định hướng hữu hiệu dòng bọt bằng các đầu phun cố định lên những vị trí có nguy cơ cháy chủ yếu khác trong buồng được bảo vệ. Các thiết bị phân phối bọt hữu hiệu phải được sự chấp nhận của Đăng Kiểm qua việc tính toán hoặc thử nghiệm.


(2) Các phương tiện điều khiển của các hệ thống này phải dễ tiếp cận và vận hành đơn giản và phải được bố trí tập trung tại càng ít vị trí càng tốt ở những nơi không bị trở ngại do cháy trong buồng được bảo vệ.


Chương 27 

CÁC HỆ THỐNG CHỮA CHÁY CỐ ĐỊNH BẰNG PHUN NƯỚC ÁP LỰC VÀ PHUN SƯƠNG NƯỚC

27.1. Quy định chung


27.1.1. Phạm vi áp dụng


Chương này trình bày chi tiết về các đặc tính kỹ thuật của hệ thống chữa cháy cố định bằng phun nước áp lực và phun sương nước theo yêu cầu của Phần này.


27.2. Đặc tính kỹ thuật


27.2.1. Hệ thống chữa cháy cố định bằng phun nước áp lực


Các hệ thống chữa cháy cố định bằng phun nước áp lực cho các buồng máy và các buồng bơm hàng phải được Đăng Kiểm duyệt.


27.2.2. Hệ thống chữa cháy cố định bằng phun sương nước tương đương


Các hệ thống chữa cháy cố định bằng phun sương nước cho các buồng máy và các buồng bơm hàng phải được Đăng Kiểm duyệt. 


Chương 28


HỆ THỐNG PHÁT HIỆN, BÁO CHÁY VÀ PHUN NƯỚC TỰ ĐỘNG

28.1. Quy định chung


28.1.1. Phạm vi áp dụng


Chương này trình bày chi tiết các đặc tính kỹ thuật của hệ thống phát hiện, báo cháy và phun nước tự động phải trang bị theo yêu cầu của Phần này.


28.2. Đặc tính kỹ thuật


28.2.1. Yêu cầu chung


1. Hệ thống nước tự động phải là kiểu ống ướt, nhưng các phần ống nhỏ để trần có thể là kiểu ống khô nếu theo ý kiến của Đăng Kiểm đó là sự phòng ngừa cần thiết. Phải lắp hệ thống tắm hơi với hệ thống ống khô, với đầu phun nước có nhiệt độ vận hành tới 140°C.


2. Hệ thống phun nước tự động tương đương với những hệ thống được nêu trong 28.2.2 đến 28.2.4 phải được Đăng kiểm duyệt.


28.2.2. Nguồn cung cấp năng lượng


Phải có ít nhất hai nguồn năng lượng cho bơm nước biển và hệ thống phát hiện và báo cháy tự động. Nếu bơm chạy bằng điện thì phải được nối với nguồn điện chính, nguồn này ít nhất phải có 2 máy phát phục vụ. Dây dẫn điện phải được bố trí tránh xa nhà bếp, buồng máy và các buồng kín có nguy cơ cháy cao trừ trường hợp cần thiết phải đấu vào bảng điện thích hợp. Một trong số các nguồn điện cấp cho hệ thống phát hiện và báo cháy phải là nguồn sự cố. Nếu một nguồn cấp cho bơm là nguồn động cơ đốt trong thì, ngoài phải thỏa mãn điều khoản 28.2.4-3, phải bố trí sao cho đám cháy trong bất kỳ một buồng được bảo vệ nào cũng không ảnh hưởng tới nguồn cấp không khí cho động cơ.


28.2.3. Yêu cầu đối với các thành phần


1. Đầu phun


(1) Các đầu phun phải chịu được ăn mòn do môi trường biển. Trong các buồng sinh hoạt và buồng phục vụ các đầu phun phải bắt đầu hoạt động ở giới hạn nhiệt độ từ 68°C đến 79°C, trừ các khu vực có nhiệt độ môi trường cao như phòng sấy thì nhiệt độ làm việc có thể tăng thêm nhưng không được quá 30°C cao hơn nhiệt độ lớn nhất của boong. 


(2) Phải trang bị một số lượng đầu phun dự trữ cho tất cả các kiểu và công suất như dưới đây. Số lượng đầu phun dự trữ của bất kỳ kiểu nào không cần vượt quá tổng số lượng đầu phun cùng kiểu.


(a) Trường hợp tổng số đầu phun nhỏ hơn 300, ít nhất phải có 6 đầu dự trữ;


(b) Trường hợp tổng số đầu phun có từ 300 đến 1000, ít nhất phải có 12 đầu dự trữ;


(c) Trường hợp tổng số đầu phun lớn hơn 1000, ít nhất phải có 24 đầu dự trữ.


2. Két áp lực


(1) Phải trang bị một két áp lực có thể tích ít nhất bằng hai lần lượng nước quy định dưới đây. Két này phải có một lượng nước ngọt thường trực với lượng nước do bơm được nêu ở 28.2.3-3(2) phun ra trong một phút và phải đặt thiết bị để duy trì áp suất không khí trong két sao cho sau khi sử dụng lượng nước ngọt thường trực trong két, áp suất không khí trong két vẫn không nhỏ hơn áp suất làm việc của đầu phun cộng với áp suất cột nước đo từ đáy két đến đầu phun cao nhất trong hệ thống phải có thiết bị thích hợp để bổ sung khí nén và nước ngọt vào két. Cần đặt ống đo nước bằng thủy tinh để chỉ thị chính xác mực nước trong két.


(2) Phải có thiết bị để ngăn không cho nước biển lọt vào trong két.


3. Bơm phun


(1) Cần phải lắp một bơm truyền động cơ giới độc lập chỉ nhằm mục đích tự động cấp nước liên tục cho các đầu phun. Bơm phải tự động làm việc khi áp suất trong hệ thống tụt xuống trước khi lượng nước ngọt thường trực trong két áp lực cạn hoàn toàn.


(2) Bơm và hệ thống ống phải duy trì được áp suất cần thiết ở cột áp của đầu phun cao nhất để đảm bảo một lượng nước liên tục đủ để đồng thời phủ lên một diện tích nhỏ nhất là 280 m2 với tốc độ quy định ở 28.2.5-2(3). Nếu Đăng Kiểm thấy cần thiết, thì phải xác nhận công suất thủy lực của hệ thống bằng tính toán thủy lực, và thử nghiệm hệ thống.


(3) Phải bố trí trên đầu ra của bơm một van kiểm tra có ống thoát hở và ngắn. Diện tích thông qua hiệu dụng của van và ống phải đủ để sản lượng bơm theo yêu cầu thoát ra trong khi vẫn duy trì được áp suất trong hệ thống 28.2.3-2(1).


28.2.4. Yêu cầu về lắp đặt


1. Những phần của hệ thống có thể đóng băng trong lúc khai thác đều phải được bảo vệ tránh băng hóa.


2. Bố trí đường ống


(1) Các đầu phun phải được gộp thành các cụm riêng biệt, mỗi cụm không được có quá 200 đầu phun. 


(2) Mỗi cụm đầu phun phải có khả năng được tách biệt bằng một van chặn. Van chặn trong mỗi cụm phải được đặt ở nơi dễ tiếp cận ở bên ngoài của cụm liên kết hoặc trong các buồng giữa cơ cấu bọc cầu thang. Nơi đặt van phải được chỉ báo rõ ràng, thường xuyên. Phải có biện pháp để tránh người không có trách nhiệm sử dụng các van chặn đó.


(3) Phải có một van thử để kiểm tra thiết bị báo động tự động cho từng cụm đầu phun bằng cách xả đi một lượng nước tương đương với lượng nước hụt đi khi một đầu phun làm việc. Van thử của mỗi cụm phải đặt gần van chặn của cụm đó.


(4) Hệ thống phun nước phải nối với hệ thống ống chữa cháy chính của tàu qua van chặn một chiều, có khóa ở đầu nối để tránh dòng nước từ hệ thống phun nước chảy ngược trở lại đường ống chữa cháy chính.


(5) Phải trang bị một đồng hồ áp lực cho trong hệ thống tại van chặn của mỗi một cụm và tại trạm điều khiển trung tâm.


(6) Van thông biển của bơm nếu có thể phải đặt trong buồng bơm thì phải bố trí sao cho khi tàu ở trạng thái nổi không cần phải ngừng cấp nước biển cho bơm này trong bất kỳ trường hợp nào trừ khi kiểm tra hoặc sửa chữa bơm. 

3. Bơm và két hệ thống phun nước phải được đặt ở vị trí hợp lý xa các buồng máy loại A và không được đặt tại các không gian yêu cầu phải bảo vệ bằng hệ thống phun nước.


28.2.5. Yêu cầu về hệ thống điều khiển


1. Khả năng sẵn sàng


(1) Bất kỳ hệ thống phát hiện, báo cháy và phun nước tự động nào theo yêu cầu phải có khả năng hoạt động ngay lập tức trong mọi thời điểm và không cần đến tác động của thuyền viên.


(2) Hệ thống đầu phun tự động phải được giữ ở áp suất cần thiết và phải dự trữ bổ sung nước liên tục như yêu cầu trong chương này.


2. Báo động và chỉ báo


(1) Mỗi cụm đầu phun phải có cả thiết bị để phát tín hiệu báo động bằng ánh sáng và âm thanh tự động tại một hoặc nhiều bộ phận chỉ báo vào bất cứ lúc nào khi đầu phun làm việc. Hệ thống báo động đó phải có khả năng thông báo được các sự cố xảy ra trong hệ thống. Các bộ phận chỉ báo phải thông báo được rằng ở cụm nào hệ thống đang có cháy xảy ra và phải được đặt tập trung ở buồng lái hoặc ở trạm điều khiển làm việc liên tục, ngoài ra các bộ phận báo động bằng ánh sáng và âm thanh phải được đặt ở vị trí bên ngoài buồng lái để đảm bảo được rằng thuyền viên nhận được ngay tín hiệu đó. 


(2) Phải có công tắc tại một trong số các vị trí chỉ báo nêu ở (1) trên đây để kiểm tra các thiết bị báo động và đồng hồ chỉ báo của mỗi cụm đầu phun.


(3) Các đầu phun phải được đặt ở vị trí cao hơn đầu người và theo một sơ đồ thích hợp để duy trì tốc độ phun nước trung bình không dưới 5 L/m2 trong một phút lên diện tích phục vụ định mức của đầu phun đó. Tuy nhiên Đăng kiểm có thể cho phép dùng các đầu phun cung cấp một lượng nước khác được phân bố thích hợp không kém hiệu quả hơn so với quy định ở trên.


(4) Cần phải có bảng danh mục hoặc sơ đồ tại từng bộ phận chỉ báo chỉ rõ các buồng được bảo vệ và vị trí khu vực mà từng cụm phục vụ. Phải có các bảng hướng dẫn thử và bảo dưỡng thích hợp.


3. Phải có thiết bị để kiểm tra sự tự động làm việc của bơm khi áp suất trong hệ thống giảm xuống.


Chương 29 

HỆ THỐNG PHÁT HIỆN VÀ BÁO CHÁY CỐ ĐỊNH

29.1. Quy định chung


29.1.1. Phạm vi áp dụng


Chương này trình bày chi tiết các đặc tính kỹ thuật của hệ thống phát hiện và báo cháy cố định theo yêu cầu của Phần này.


29.2. Đặc tính kỹ thuật


29.2.1. Yêu cầu chung


1. Mọi hệ thống phát hiện và báo cháy cố định có các nút báo động bằng tay đều phải có khả năng hoạt động tức thời trong mọi thời điểm.


2. Không được dùng hệ thống phát hiện cháy vào mục đích khác trừ trường hợp để đóng các cửa chống cháy và chức năng tương tự tại bảng điều khiển.


3. Hệ thống và thiết bị phải được thiết kế thích hợp để chịu được sự dao động điện áp của nguồn cấp điện và chế độ chuyển mạch, sự thay đổi của nhiệt độ môi trường, sự rung động, độ ẩm, sốc, va đập và ăn mòn thường gặp phải trên tàu.


4. Các Hệ thống phát hiện cháy có khả năng nhận dạng địa chỉ vùng phải được bố trí sao cho:


(1) Có phương tiện để đảm bảo rằng bất kỳ hư hỏng nào (như mất điện, đoản mạch, tiếp đất) xảy ra trong một tổ hợp các cụm sẽ không gây nên sự mất hiệu lực của tổ hợp. 


(2) Các thiết bị phải được bố trí sao cho có khả năng khôi phục lại được cấu hình ban đầu của hệ thống trong trường hợp sự cố (về điện, điện tử, tin học, v.v...).


(3) Tín hiệu báo động cháy đầu tiên không được cản trở bất kỳ cảm biến nào khác trong việc báo cháy tiếp theo, và


(4) Không có tổ hợp nào đi qua một buồng 2 lần. Nếu không thể thực hiện được điều này (ví dụ đối với các phòng công cộng lớn) thì phần của tổ hợp cần đi qua lần thứ hai thì phải được lắp đặt tại nơi cách phần khác của tổ hợp này một khoảng cách lớn nhất có thể.


29.2.2. Nguồn cung cấp năng lượng


Phải có ít nhất hai nguồn cấp năng lượng cho thiết bị điện tử của hệ thống phát hiện và báo cháy. Một trong số đó phải là nguồn sự cố. Việc cấp năng lượng phải do những dây dẫn riêng chỉ dùng cho mục đích này. Các dây này phải được đấu vào cầu giao chuyển mạch tự động đặt ở bảng điều khiển hoặc gần bảng điều khiển của hệ thống phát hiện cháy.


29.2.3. Yêu cầu đối với các bộ phận


Các cảm biến phải tuân theo các điều sau đây:


(1) Các cảm biến phải hoạt động bằng nhiệt, khói hoặc các sản phẩm cháy khác, ngọn lửa hoặc sự kết hợp của các yếu tố này. Các cảm biến hoạt động bằng những yếu tố biểu thị sự phát cháy ban đầu khác có thể được Đăng Kiểm chấp nhận nếu độ nhạy của chúng không kém so với các cảm biến khác nói trên. Các cảm biến lửa chỉ được dùng để bổ sung cho cảm biến khói hoặc nhiệt.


(2) Các cảm biến khói phải được đặt ở tất cả các hành lang, cầu thang và lối thoát trong khu vực buồng sinh hoạt. Các cảm biến khói này phải được chứng nhận là có khả năng hoạt động trước khi mật độ khói che khuất vượt qua 12,5% trên mét, nhưng chưa hoạt động khi mật độ khói che phủ chưa vượt quá 2% trên mét. Các cảm biến khói đặt trong các buồng khác phải làm việc trong giới hạn nhạy được Đăng Kiểm chấp nhận có lưu ý đến hiện tượng kém nhạy hoặc quá nhạy của cảm biến.


(3) Cảm biến nhiệt độ phải được chứng nhận là có khả năng hoạt động trước khi nhiệt độ vượt quá 78°C nhưng chưa hoạt động khi nhiệt độ chưa vượt quá 54°C khi nhiệt độ tăng tới các giới hạn này với tốc độ nhỏ hơn 1°C trên một phút. Ở tốc độ tăng nhiệt cao hơn, cảm biến nhiệt phải làm việc trong những giới hạn thỏa mãn yêu cầu của Đăng Kiểm có lưu ý đến hiện tượng kém nhạy hoặc quá nhạy. 


(4) Đối với các buồng sấy hoặc các buồng tương tự có nhiệt độ môi trường bình thường cao, nhiệt độ làm việc của các cảm biến nhiệt trong đó thể lên tới 130°C, thậm chí tới 140°C đối với các buồng xông hơi.


(5) Tất cả cảm biến phải có các kiểu thích hợp để có thể thử hoạt động được và khôi phục lại được khả năng cảm biến bình thường mà không cần thay đổi một bộ phận nào.


29.2.4. Yêu cầu về việc lắp đặt

1. Các cụm


(1) Các cảm biến và các nút báo động bằng tay phải được tập trung thành cụm.


(2) Các cụm cảm biến bao quát trạm điều khiển, buồng phục vụ hoặc buồng sinh hoạt không được bao gồm cho cả buồng máy loại A. Đối với hệ thống phát hiện cháy được lắp các cảm biến phát hiện cháy được nhận dạng riêng lẻ và từ xa, thì một tập hợp bao gồm các cụm phát hiện cháy ở khoang phục vụ, buồng sinh hoạt và trạm điều khiển không được bao gồm cả các cụm cảm biến cháy trong buồng máy loại A.

(3) Nếu hệ thống phát hiện cháy không có thiết bị nhận dạng từ xa và riêng rẽ cho từng cảm biến thì một cụm không được bao quát nhiều hơn một boong trong khu vực các buồng sinh hoạt, buồng phục vụ và trạm điều khiển trừ trường hợp đối với cụm bao quát cho cầu thang kín. Để tránh chậm trễ cho việc xác định nguồn phát lửa, số lượng các khoang kín trong một cụm phải được hạn chế theo yêu cầu của Đăng Kiểm. Trong mọi trường hợp, số lượng các khoang kín trong một cụm không được lớn hơn 50. Nếu hệ thống phát hiện cháy có lắp các cảm biến phát hiện cháy được nhận dạng riêng rẽ và từ xa thì các cụm có thể bao quát nhiều boong và nhiều buồng kín.


2. Vị trí đặt các cảm biến


(1) Các cảm biến phải bố trí để đạt được khả năng làm việc tối ưu. Cần tránh các vị trí gần xà boong và ống thông gió hoặc những nơi mà luồng không khí có ảnh hưởng xấu tới sự hoạt động và những nơi dễ bị va chạm hoặc hư hỏng vật lý. Các cảm biến nên nằm cao hơn đầu người phải cách xa các vách một khoảng ít nhất 0,5m ngoại trừ trong hành lang, các kho và cầu thang.


(2) Khoảng cách lớn nhất giữa các cảm biến phải phù hợp với Bảng 5/29.1


(3) Đăng kiểm có thể yêu cầu hoặc cho phép các khoang khác số liệu nêu trong Bảng 5/29.1 nếu căn cứ vào số liệu xác định tính chất của cảm biến.


Bảng 5/29.1. Khoảng cách giữa các cảm biến


		Kiểu cảm biến

		Diện tích lớn nhất của nền sàn trên một cảm biến

		Khoảng cách lớn nhất giữa các tâm

		Khoảng cách lớn nhất tính từ vách



		Nhiệt

		37 m2

		9 m

		4,5 m



		Khói

		74 m2

		11 m

		5,5 m





3. Bố trí dây điện


(1) Mạng điện trong thành phần của hệ thống phải được bố trí tránh nhà bếp, buồng máy loại A, và những buồng kín có nguy cơ cháy cao khác, trừ khi cần phải bố trí để phát hiện và báo cháy cho chính buồng ấy hoặc phải nối vào nguồn cấp năng lượng đặt trong đó.


(2) Một vòng khép kín của hệ thống phát hiện báo cháy trong một phạm vi xác định không được phép bị hỏng hơn một điểm do lửa gây nên.


29.2.5. Yêu cầu về hệ thống điều khiển

1. Tín hiệu âm thanh và ánh sáng

(1) Hoạt động của một cảm biến hoặc báo động bằng tay phải được thông báo bằng tín hiệu âm thanh và ánh sáng ở bảng điều khiển và các bộ phận chỉ báo. Nếu trong 2 phút các tín hiệu đó không có người nhận thì tín hiệu bằng âm thanh phải tự phát ra trên khắp các buồng phục vụ của thuyền viên, trạm điều khiển và buồng máy loại A. Hệ thống báo động bằng âm thanh này không nhất thiết phải là gắn liền với hệ thống phát hiện cháy. 

(2) Bảng điều khiển phải được đặt ở buồng lái hoặc trạm điều khiển chữa cháy chính.


(3) Các bảng chỉ báo phải chỉ rõ được ở cụm nào đã có cảm biến hoặc nút báo động bằng tay làm việc. Ít nhất một bảng chỉ báo phải được bố trí sao cho, trừ khi tàu không hoạt động, những thuyền viên có trách nhiệm có thể dễ dàng tiếp cận vào bất kỳ lúc nào. Một bảng chỉ báo phải đặt ở buồng lái nếu bảng điều khiển đặt ở trạm điều khiển chữa cháy trung tâm.


(4) Ở trên hoặc bên cạnh bảng chỉ báo phải có sơ đồ chỉ rõ các buồng được phục vụ và vị trí của các cụm.


(5) Các nguồn cấp năng lượng và mạch điện cần cho sự hoạt động của hệ thống phải được giám sát sự mất nguồn hoặc tình trạng sự cố thích hợp. Các sự cố xảy ra phải được thông báo bằng tín hiệu âm thanh và ánh sáng khác với tín hiệu báo cháy tại bảng điều khiển.


2. Bảng báo cháy phải được trang bị thiết bị để thử chức năng.


3. Phải có những tài liệu hướng dẫn và các phụ tùng dự trữ để thử nghiệm và bảo dưỡng.


Chương 30


HỆ THỐNG PHÁT HIỆN KHÓI BẰNG TÁCH MẪU

30.1. Quy định chung


30.1.1. Phạm vi áp dụng


Chương này trình bày chi tiết các đặc tính kỹ thuật của hệ thống phát hiện khói bằng tách mẫu theo yêu cầu của Phần này.


30.2. Đặc tính kỹ thuật 


30.2.1. Yêu cầu chung 


1. Trong chương này, thuật ngữ “hệ thống” được hiểu là “hệ thống phát hiện khói bằng tách mẫu”.

2. Các hệ thống phải có khả năng hoạt động liên tục trừ các hệ thống hoạt động trên nguyên tắc quét tuần tự có thể được chấp nhận với điều kiện thời gian quét giữa hai lần quét tại cùng một điểm cho toàn bộ thời gian phản ứng thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. 


3. Các hệ thống phải được thiết kế, chế tạo và lắp đặt sao để tránh được chất độc dễ cháy của môi trường dập cháy lọt vào buồng sinh hoạt, buồng phục vụ, trạm điều khiển hoặc buồng máy.


4. Hệ thống và thiết bị phải được thiết kế thích hợp để chịu được sự dao động điện áp của nguồn điện, sự chuyển mạch tức thời, sự thay đổi nhiệt độ của môi trường, chấn động, độ ẩm, sốc, va chạm và sự ăn mòn thường gặp trên tàu và tránh khả năng phát cháy hỗn hợp không khí và khí cháy.


5. Hệ thống phải là kiểu có thể thử hoạt động để điều chỉnh và đưa về chức năng bình thường mà không cần thay mới bộ phận nào cả.


6. Phải trang bị một nguồn năng lượng dự phòng để cấp điện cho thiết bị sử dụng khi hoạt động. 


30.2.2. Yêu cầu về thành phần


1. Bộ cảm biến phải được chứng nhận là hoạt động trước khi mật độ khói trong buồng đặt cảm biến che phủ vượt quá 6,65% trên 1 m2.


2. Cần phải đặt hai quạt lấy mẫu giống nhau. Các quạt này phải có sản lượng đủ để hoạt động trong các điều kiện bình thường hoặc được thông gió trong khu vực được bảo vệ, và phải có tổng thời gian phản ứng thỏa mãn yêu cầu của Đăng Kiểm.


3. Bảng điều khiển phải quan sát được mẫu trong ống tách mẫu riêng biệt.


4. Phải có biện pháp để theo dõi luồng không khí chạy qua các ống lấy mẫu và phải thiết kế để đảm bảo tách ra được các lượng bằng nhau từ mỗi thiết bị tụ liền nhau.


5. Các ống tách mẫu phải có đường kính trong tối thiểu bằng 12 mm, trừ khi chúng được dùng để nối với các hệ thống dập cháy cố định bằng khí thì kích thước nhỏ nhất của ống phải đủ để xả được khí dập cháy trong thời gian thích hợp.


6. Các ống tách mẫu phải có hệ thống để tẩy khí theo chu kỳ bằng khí nén.


30.2.3. Yêu cầu về lắp đặt


1. Các tụ khói


(1) Ít nhất phải đặt một thiết bị tụ khói ở trong mỗi buồng kín theo yêu cầu phải có thiết bị phát hiện khói. Tuy nhiên, nếu dùng để chứa dầu hoặc hàng lạnh xen kẽ với những hàng mà theo yêu cầu phải đặt hệ thống tách mẫu khói thì phải có biện pháp để cách ly thiết bị tụ khói cho hệ thống ở trong các buồng ấy. Các biện pháp này phải thỏa mãn các yêu cầu của Đăng Kiểm.


(2) Các thiết bị tụ khói phải được đặt theo phương án tối ưu và cách nhau sao cho để không một phần nào của khu vực boong phía trên cách thiết bị tụ khói quá 12 m đo theo phương nằm ngang. Nếu các thiết bị tụ khói được sử dụng trong các buồng được thông gió cưỡng bức thì vị trí của các thiết bị tụ khói phải được xem xét có để ý tới ảnh hưởng của thông gió.


(3) Các thiết bị tụ khói phải được đặt ở những nơi không bị va chạm hoặc hư hỏng cơ học.


(4) Đối với mỗi điểm tách mẫu không yêu cầu phải nối với quá 4 thiết bị tụ.


(5) Các thiết bị tụ khói từ hơn một buồng kín không cần phải nối vào cùng một điểm lấy mẫu. 


2. Các ống tách mẫu


(1) Hệ thống lấy mẫu phải sao cho có thể xác định dễ dàng vị trí đám cháy.


(2) Các ống tách mẫu phải thuộc loại tự tiêu nước và phải được bảo vệ thích hợp để tránh va chạm hoặc hư hỏng do làm hàng.


30.2.4. Yêu cầu về hệ thống điều khiển


1. Các tín hiệu âm thanh và ánh sáng


(1) Bảng điều khiển phải được đặt ở buồng lái hoặc ở trạm điều khiển chữa cháy chính.


(2) Phải có sơ đồ chỉ rõ các buồng được bảo vệ ở trên hoặc cạnh bảng điều khiển.


(3) Sự phát hiện khói hoặc các sản phẩm cháy khác phải được thông báo bằng tín hiệu ánh sáng và âm thanh ở bảng điều khiển và buồng lái hoặc trạm điều khiển chữa cháy chính.


(4) Nguồn cung cấp năng lượng cần thiết cho hoạt động của hệ thống phải được theo dõi khả năng mất nguồn. Bất cứ sự mất nguồn nào phải được thông báo bằng âm thanh và ánh sáng ở bảng điều khiển và trong buồng lái, chúng phải được phân biệt với tín hiệu báo cháy.


2. Bảng báo cháy phải được trang bị thiết bị để thử chức năng.


3. Phải có những tài liệu hướng dẫn và các phụ tùng dự trữ để thử nghiệm và bảo dưỡng hệ thống.


Chương 31


CÁC HỆ THỐNG CHIẾU SÁNG Ở CÁC VỊ TRÍ THẤP

31.1. Quy định chung


31.1.1. Phạm vi áp dụng


Chương này trình bày chi tiết các yêu cầu về đặc tính kỹ thuật của các hệ thống chiếu sáng ở các vị trí thấp.


31.2. Đặc tính kỹ thuật


31.2.1. Yêu cầu chung


Bất cứ yêu cầu nào về các hệ thống chiếu sáng ở các vị trí thấp đều phải được Đăng Kiểm chấp nhận. 


Chương 32 

BƠM CHỮA CHÁY SỰ CỐ CỐ ĐỊNH

32.1. Quy định chung


32.1.1. Phạm vi áp dụng


Chương này trình bày chi tiết các yêu cầu về đặc tính kỹ thuật của bơm chữa cháy sự cố cố định.


32.2. Đặc tính kỹ thuật


32.2.1. Yêu cầu chung


Bơm chữa cháy sự cố cố định phải là bơm hoạt động bằng động cơ độc lập cố định.


32.2.2. Yêu cầu đối với các thành phần


1. Sản lượng của bơm


Sản lượng của bơm không được nhỏ hơn 40% tổng sản lượng của các bơm chữa cháy được quy định ở 10.2.2-4(1) và trong bất kỳ tình huống nào không được nhỏ hơn: 

(1) 25 m3/h đối với các tàu có GT từ 2000 trở lên.

(2) 15 m3/h đối với các tàu có GT nhỏ hơn 2000.


2. Áp lực họng chữa cháy


Khi bơm đang cấp ra một lượng nước quy định ở -1 nói trên, áp suất nước tại bất kỳ họng chữa cháy nào cũng không được nhỏ hơn áp suất nhỏ nhất quy định ở 10.2.1-6 (1). 

3. Cột áp hút


Cột áp hút tổng cộng và cột áp hút dương thực (net positive suction head) của bơm phải được xác định có lưu ý đến các yêu cầu khác của Phần này và Chương này đối với sản lượng bơm và đối với áp suất ở họng chữa cháy trong mọi điều kiện nghiêng, chúi, chòng chành ngang và dọc có thể gặp trong khai thác. Không cần quan tâm đến điều kiện dằn của tàu khi đi vào hoặc ra khỏi đà khô trong khi xét đến điều kiện khai thác.


32.2.3. Động cơ Đi-ê-den và két dầu đốt


1. Việc khởi động động cơ Đi-ê-den


Động cơ Đi-ê-den dùng để lai bơm phải có khả năng khởi động ngay được ở trạng thái lạnh đến nhiệt độ 0°C bằng cần quay tay. Nếu điều này không thể thực hiện được hoặc nếu gặp phải những nhiệt độ thấp hơn thì phải có các trang thiết bị cấp nhiệt và giữ nhiệt theo yêu cầu của Đăng Kiểm, để đảm bảo khởi động được ngay. Nếu việc khởi động bằng tay là không thể thực hiện được thì Đăng Kiểm có thể cho phép dùng thiết bị khởi động khác. Các thiết bị khởi động này phải sao cho có thể khởi động động cơ Đi-ê-den lai nguồn cấp năng lượng ít nhất là 6 lần trong thời gian 30 phút và ít nhất 2 lần trong 10 phút đầu tiên.


2. Dung tích của két dầu đốt


Két dầu đốt trực nhật phải chứa đủ dầu đốt để đảm bảo bơm có thể chạy toàn tải trong vòng ít nhất là 3 giờ và bên ngoài buồng máy loại A phải có đủ dầu đốt dự trữ để bơm có thể chạy toàn tải thêm 15 giờ nữa.


Chương 33 

BỐ TRÍ PHƯƠNG TIỆN THOÁT NẠN

33.1. Quy định chung


33.1.1. Phạm vi áp dụng


Chương này trình bày chi tiết các đặc tính kỹ thuật của phương tiện thoát nạn theo yêu cầu của Phần này.


33.2. Bề rộng và độ dốc của phương tiện thoát nạn


33.2.1. Bề rộng và độ dốc của cầu thang và hành lang


Các cầu thang và hành lang được dùng làm phương tiện thoát nạn từ trạm điều khiển, từ buồng sinh hoạt và từ các buồng phục vụ phải có chiều rộng sáng không nhỏ hơn 700 mm, và phải có tay vịn ở một bên. Các cầu thang và hành lang với chiều rộng sáng 1800 mm trở lên phải có tay vịn ở hai bên. "Chiều rộng sáng" được hiểu là khoảng cách giữa tay vịn tới bên kia là vách hoặc giữa các tay vịn. Độ dốc của cầu thang nói chung phải bằng 45° nhưng không được lớn hơn 50°, trong buồng máy và các buồng nhỏ không được lớn hơn 60°. Lối đi dẫn tới cầu thang cũng phải có kích thước như đối với cầu thang.


Chương 34


HỆ THỐNG BỌT CỐ ĐỊNH TRÊN BOONG

34.1. Quy định chung


34.1.1. Phạm vi áp dụng


Chương này trình bày chi tiết các yêu cầu về đặc tính kỹ thuật của hệ thống bọt cố định trên boong 


34.2. Đặc tính kỹ thuật


34.2.1. Yêu cầu chung


1. Các hệ thống cấp bọt phải phun được tới toàn bộ khu vực boong của két hàng cũng như vào trong bất kỳ két hàng nào mà có boong bị vỡ.


2. Hệ thống bọt cố định trên boong phải đơn giản và thao tác nhanh chóng.


3. Việc vận hành hệ thống bọt trên boong ở sản lượng theo yêu cầu phải cho phép việc sử dụng đồng thời số lượng các tia nước tối thiểu yêu cầu ở áp suất quy định từ đường ống nước chữa cháy.


34.2.2. Yêu cầu về thiết bị


1. Tốc độ cấp dung dịch bọt không được nhỏ hơn giá trị lớn nhất trong các giá trị dưới đây:


(1) 0,6 lít/phút trên 1 m2 diện tích boong của két hàng, trong đó diện tích két hàng tính bằng chiều rộng lớn nhất của tàu nhân với tổng chiều dài tính theo chiều dọc tàu của các khoang dầu hàng;


(2) 6 lít/phút trên 1 m2 diện tích mặt cắt theo phương nằm ngang của 1 két hàng có diện tích này lớn nhất; hoặc


(3) 3 lít/phút trên 1 m2 của diện tích được bảo vệ bởi một đầu phun lớn nhất, diện tích này là toàn bộ phía trước của đầu phun, nhưng không được nhỏ hơn 1250 lít/phút.


2. Lượng chất tạo bọt phải đủ để đảm bảo tạo được lượng bọt ít nhất trong 20 phút trên các tàu chở chất lỏng có lắp hệ thống khí trơ hoặc 30 phút trên các tàu không lắp hệ thống khí trơ khi áp dụng tốc độ quy định nêu ở (1), (2) và (3) của -1 trên, lấy giá trị nào lớn hơn. Độ nở của bọt (nghĩa là tỷ số của thể tích bọt sinh ra chia cho thể tích của hỗn hợp nước và chất tạo bọt được cấp) nói chung không được vượt quá 12/1. Nếu hệ thống chủ yếu là cấp ra bọt có độ nở thấp nhưng ở độ nở hơi cao hơn 12/1 thì lượng dung tích bọt sẵn có phải được tính như đối với hệ thống có độ nở bằng 12/1. Nếu dùng bọt có độ nở trung bình (từ 50/1 đến 150/1) thì tốc độ cấp bọt và sản lượng của súng phun phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng Kiểm.


3. Bọt từ hệ thống bọt cố định phải được cấp từ các súng phun (mornitor) và thiết bị tạo bọt (applicator). Mỗi súng phun bọt phải cấp được tối thiểu 50% tốc độ cấp dung dịch bọt quy định ở (1) và (2) của 34.2.2-1 trên. Trên các tàu chở chất lỏng có DW dưới 4000 tấn có thể chỉ cần lắp đặt các thiết bị tạo bọt thay cho các súng phun. Tuy nhiên trong trường hợp này, sản lượng của mỗi thiết bị tạo bọt không được nhỏ hơn 25% tốc độ cấp dung dịch bọt theo yêu cầu ở (1) và (2) của 34.2.2-1 ở trên.


4. Sản lượng bọt của mỗi súng phun không được nhỏ hơn 3 lít/phút trên 1 m2 diện tích boong được súng phun đó bảo vệ, diện tích đó nằm hoàn toàn phía trước đầu phun. Sản lượng đó không được nhỏ hơn 1250 lít/phút.


5. Sản lượng của mỗi thiết bị tạo bọt không được nhỏ hơn 400 lít/phút và tầm phun của thiết bị tạo bọt trong điều kiện lặng gió không được nhỏ hơn 15 m.


34.2.3. Yêu cầu về lắp đặt


1. Trạm điều khiển chính của hệ thống phải được đặt thích hợp phía ngoài khu vực hàng, cạnh các buồng sinh hoạt và sẵn sàng tiếp cận và thao tác được trong trường hợp có cháy ở khu vực được bảo vệ.


2. Các súng phun


(1) Số lượng và vị trí của súng phun phải sao cho thỏa mãn các yêu cầu ở 34.2.1-1.


(2) Khoảng cách từ súng phun tới điểm xa nhất của vùng được bảo vệ nằm phía trước súng phun phải không lớn hơn 75% tầm phun của súng phun trong điều kiện lặng gió.


(3) Súng phun và đoạn vòi rồng nối với thiết bị tạo bọt phải được đặt cả mạn trái và mạn phải trước thượng tầng đuôi hoặc khu vực buồng sinh hoạt đối diện với boong các két hàng. Trên các tàu chở chất lỏng có DW dưới 4000 tấn đoạn vòi rồng nối với thiết bị tạo bọt phải được đặt ở cả mạn trái và mạn phải phía trước thượng tầng đuôi hoặc buồng sinh hoạt đối diện với boong các két hàng.


3. Thiết bị tạo bọt


(1) Số lượng thiết bị tạo bọt không được nhỏ hơn 4. Số lượng và vị trí của các họng phun bọt chính phải sao cho bọt từ ít nhất 2 thiết bị tạo bọt có thể tới được bất kỳ phần nào của vùng boong két hàng.


(2) Phải trang bị các thiết bị tạo bọt sao cho đảm bảo được sự linh hoạt trong quá trình chữa cháy và phải đảm bảo chữa cháy được toàn bộ bề mặt mà các súng phun không bảo vệ được.


4. Các van cách ly


Phải lắp các van trên đường ống dẫn bọt và trên đường ống chữa cháy nếu ống này tạo thành một phần của hệ thống bọt trên boong và van này phải được lắp ngay trước các súng phun để ngăn cản được các đoạn bị hỏng của các ống đó. 


Chương 35 

HỆ THỐNG KHÍ TRƠ

35.1. Quy định chung


35.1.1. Phạm vi áp dụng


Chương này trình bày chi tiết các đặc tính kỹ thuật của hệ thống khí trơ theo yêu cầu của Phần này.


35.2. Đặc tính kỹ thuật


35.2.1. Yêu cầu chung


1. Trong toàn bộ chương này, thuật ngữ "két hàng" bao gồm cả két lắng.


2. Hệ thống khí trơ đề cập trong Phần này phải được thiết kế, xây dựng và kiểm tra theo các điều khoản trong chương này. Hệ thống này phải được thiết kế và vận hành để có thể tạo ra và duy trì không khí trong két hàng để không bị bốc cháy trong mọi thời điểm, ngoại trừ khi những két hàng đó yêu cầu được thông khí.


3. Hệ thống phải có khả năng:


(1) Làm trơ két dầu hàng trống bằng cách hạ thấp hàm lượng ôxy của không khí trong mỗi két hàng tới mức không xảy ra cháy được;


(2) Duy trì không khí ở mọi phần của mọi két lượng ôxy không vượt quá 8% và luôn có áp suất dư lúc ở cảng và lúc trên biển trừ khi cần thiết phải xả khí cho một két như thế.


(3) Loại bỏ nhu cầu không khí vào két hàng trong khi vận hành bình thường ngoại trừ khi cần thiết phải thông khí cho két dầu hàng.


(4) Làm sạch két hàng trống khỏi hơi hydro cacbon, sao cho việc vận hành được xả khí sau đó sẽ không gây ra việc không khí bị bốc cháy trong két hàng tại mọi thời điểm.


4. Vật liệu dùng trong hệ thống khí trơ phải thích hợp với mục đích đã định của chúng. Đặc biệt, các bộ phận này hoặc thiết bị lọc sạch khí, các quạt, thiết bị một chiều, nhánh thiết bị lọc sạch khí và các ống thoát nước khác có thể bị ăn mòn do khí và/hoặc chất lỏng phải được làm bằng vật liệu chịu ăn mòn hoặc được phủ bọc bằng cao su, nhựa epôxi, sợi thủy tinh hoặc vật liệu phủ tương đương khác.


35.2.2. Cung cấp khí trơ


1. Việc cung cấp khí trơ có thể được thực hiện bằng cách lấy đường dẫn khí xả từ nồi hơi chính hoặc phụ. Đăng Kiểm có thể chấp nhận các hệ thống sử dụng khí xả từ một hoặc nhiều thiết bị sinh khí hoặc các nguồn khác hoặc hỗn hợp của các thiết bị đó, với điều kiện phải đạt được tiêu chuẩn an toàn tương đương. Tùy theo điều kiện thực tế, những hệ thống này phải tuân theo các quy định của Chương này. Không được phép sử dụng các hệ thống sử dụng CO2 chứa trên tàu trừ khi được Đăng kiểm chấp nhận khi xét thấy nguy cơ cháy do phát sinh tia lửa từ hệ thống là nhỏ nhất.


2. Hệ thống phải có khả năng phân phối khí trơ cho các két hàng với tốc độ ít nhất bằng 125% tốc độ dỡ hàng lớn nhất của tàu (tính theo khối lượng).


3. Hệ thống phải có khả năng phân phối khí trơ với hàm lượng ôxy không lớn hơn 5% thể tích của khí trơ cung cấp chính cho két hàng tại bất cứ tốc độ dòng nào.


4. Phải bố trí hai bơm dầu đốt cho thiết bị sinh khí trơ. Đăng kiểm có thể cho phép đặt chỉ một bơm dầu đốt với điều kiện trang bị đủ phụ tùng dự trữ cho bơm và động cơ lai bơm trên tàu để tạo điều kiện cho các thủy thủ có thể sửa được hỏng hóc của bơm và động cơ lai bơm.


5. Phải bố trí để xả khí trơ từ thiết bị sinh khí trơ ra ngoài khi khí trơ sinh ra không đủ tính năng kỹ thuật, ví dụ trong thời gian khởi động hoặc trong trường hợp hỏng hóc thiết bị.


6. Phải lắp cho các thiết bị sinh khí trơ bộ kiểm soát cháy tự động có khả năng sinh ra khí trơ thích hợp ở mọi điều kiện khai thác.


35.2.3. Thiết bị lọc sạch khí trơ


1. Phải trang bị thiết bị lọc sạch khí ống khói có thể làm nguội có hiệu quả thể tích khí ống khói như nêu trong -2 và -3 của 35.2.2 và thải đi các vật rắn và các sản phẩm cháy chứa lưu huỳnh. Hệ thống nước làm mát cho thiết bị lọc sạch khí phải được bố trí sao cho việc cung cấp đầy đủ nước sẽ không gây trở ngại cho bất kỳ hoạt động cần thiết nào trên tàu. Phải có điều khoản quy định đối với việc cung cấp nước làm mát thay thế.


2. Phải bố trí các máy lọc hoặc thiết bị tương ứng để giảm tối thiểu lượng nước tràn vào quạt gió khí trơ.


3. Thiết bị lọc sạch khí phải được đặt ở phía sau của mỗi két dầu hàng, các buồng bơm dầu hàng và các khoang cách ly ngăn cách các khoang này với các buồng máy loại A.


35.2.4. Quạt thổi khí trơ

1. Phải có ít nhất 2 quạt thổi khí trơ đồng thời có khả năng cấp vào các két dầu hàng thể tích khí trơ tối thiểu như yêu cầu ở -2 và -3 của 35.2.2. Khi trang bị hai quạt thổi, tổng sản lượng của hệ thống khí trơ tốt nhất là được chia đều cho hai quạt, và sản lượng của mỗi quạt không được nhỏ hơn 1/3 tổng sản lượng yêu cầu ở 35.2.2-2. Trong hệ thống có thiết bị sinh khí trơ, Đăng Kiểm có thể cho phép chỉ cần đặt một quạt thổi khí nếu hệ thống này có khả năng phân phối tổng lượng khí trơ được yêu cầu ở -2 và -3 trong 35.2.2 cho các két dầu hàng được bảo vệ, với điều kiện là phụ tùng dự trữ đầy đủ cho quạt thổi và động cơ lai nó trên tàu để thủy thủ có thể sửa chữa hỏng hóc của quạt thổi và động cơ lai quạt.


2. Hệ thống khí trơ phải được thiết kế sao cho áp suất lớn nhất có thể dùng trên bất kỳ két dầu hàng nào sẽ không vượt quá áp suất thử của két dầu hàng bất kỳ. Phải bố trí thiết bị ngắt thích hợp trên các đầu nối hút và xả của mỗi quạt thổi. Thiết bị của hệ thống phải sao cho sự hoạt động của hệ thống khí trơ được ổn định trước khi bắt đầu xả hàng. Nếu các quạt thổi được dùng để xả khí, thì lối vào của không khí phải được bố trí để trống.


3. Các quạt thổi khí trơ phải được đặt phía sau các két dầu hàng, buồng bơm dầu hàng và khoang cách ly giữa các buồng này với các buồng máy loại A.


35.2.5. Đệm kín bằng nước


1. Đệm kín bằng nước nêu tại 35.2.6-4(1) phải được hai bơm riêng biệt cung cấp, mỗi bơm phải có khả năng duy trì lượng nước cấp thích hợp vào mọi lúc.


2. Hệ thống làm kín và các phụ tùng có liên quan phải sao cho ngăn được dòng hơi hydro cácbon quay lại và phải đảm bảo hoạt động chính xác của đệm kín ở mọi điều kiện khai thác.


3. Phải có biện pháp để đảm bảo rằng đệm kín bằng nước được bảo vệ chống đóng băng, và sao cho đệm kín không bị hỏng do quá nóng.


4. Phải bố trí một vòng nước hoặc thiết bị được chấp nhận khác vào mỗi ống cấp nước phụ và ống xả nước, và mỗi ống thông hơi hoặc ống chỉ báo áp suất dẫn đến các khoang an toàn khí. (Khoang an toàn khí là một khoang khi có hydrocarbon vào sẽ dẫn tới nguy cơ có thể bị bốc cháy hoặc độc. Điều này cũng được đề cập tương tự như trong phần dưới đây của Chương này). Phải có phương tiện ngăn các vòng nước này khỏi bị trống bởi chân không.


5. Đệm kín boong bằng nước và mọi hệ thống vòng nước phải có khả năng ngăn hơi hyđro cácbon quay trở lại ở áp suất bằng áp suất thử của két dầu hàng.


6. Xét tới mục 35.2.10-1(7), phải thực hiện các biện pháp an toàn để duy trì một lượng nước dự trữ tại mọi lúc và giữ nguyên hệ thống để cho phép tự động hình thành đệm kín bằng nước khi dòng khí trơ ngừng phun. Chuông báo động bằng âm thanh và bằng ánh sáng khi mức nước trong đệm kín bằng nước thấp phải hoạt động khi không được cung cấp khí trơ.


35.2.6. Các biện pháp an toàn trong hệ thống


1. Van cách ly đường dẫn khí trơ


(1) Phải bố trí van cách ly đường dẫn khí trơ vào ống cung cấp khí trơ chính, giữa nồi hơi và thiết bị lọc khí trơ.


(2) Các van này phải được lắp đồng hồ báo hiệu vị trí van đóng hay mở, và phải cẩn trọng để duy trì tính kín khí và giữ các nắp kín sạch không có muội bám.


(3) Hệ thống phải đảm bảo rằng quạt thổi muội của nồi hơi không vận hành được khi van dẫn khí của nó đang mở.


2. Ngăn chặn dò rỉ đường dẫn khí


(1) Phải quan tâm đặc biệt đối với việc thiết kế và lắp đặt các thiết bị lọc sạch khí trơ và các quạt thổi có các đường ống và các thiết bị nhằm ngăn chặn việc dò rỉ khí trơ vào các khoang kín.


(2) Để cho phép duy trì sự an toàn, cần phải bố trí thêm một đệm kín bằng nước hoặc các phương tiện hữu hiệu khác để ngăn chặn việc rò rỉ khí ở giữa van cách ly đường dẫn và thiết bị lọc khí trơ hoặc khí trơ xâm nhập vào thiết bị lọc khí trơ.


3. Van điều chỉnh khí trơ


(1) Phải bố trí một van điều chỉnh khí trơ ở ống cung cấp khí trơ chính. Van này phải tự động điều khiển được như yêu cầu -5 dưới đây. Nó cũng phải có khả năng tự động điều chỉnh dòng khí trơ tới các két dầu hàng trừ khi có phương tiện điều khiển tự động tốc độ của quạt thổi khí trơ được yêu cầu tại 35.2.4.


(2) Van quy định ở (1) ở trên phải đặt ở vách phía mũi của không gian an toàn khí gần mũi nhất có đường ống cấp khí trơ chính đi qua.


4. Thiết bị một chiều


(1) Phải lắp trên ống cấp khí trơ chính ít nhất hai thiết bị một chiều, một trong số này phải là kiểu đệm kín bằng nước, để ngăn hơi hydro cácbon trở lại ống khói buồng máy hoặc bất kỳ khoang an toàn khí nào trong mọi điều kiện lắc, nghiêng và di chuyển của tàu. Chúng phải được đặt ở giữa van tự động yêu cầu ở -3 nói trên và đầu nối gần đuôi tàu nhất đến bất cứ két dầu hàng hoặc đường ống dầu hàng nào.


(2) Thiết bị đề cập trong (1) nói trên phải được đặt ở trên boong trong khu vực hàng. 


(3) Thiết bị đề cập ở (1) nói trên là một thiết bị khác với đệm kín bằng nước phải là một van một chiều hoặc tương đương trong việc ngăn không cho hơi nước hoặc chất lỏng quay trở lại và phải bố trí ở phía trước đệm kín boong bằng nước yêu cầu ở (1) nêu trên. Phải trang bị các phương tiện đóng cưỡng bức. Có thể dùng làm dự phòng cho phương tiện đóng cưỡng bức bằng cách thêm một van có phương tiện đóng như thế được trang bị ở phía trước của van một chiều để cách ly đệm kín bằng nước khỏi đường ống khí trơ chính dẫn tới két dầu hàng.


(4) Để làm thiết bị bảo vệ phụ trợ phòng khả năng rò lọt của chất lỏng hoặc hơi hydrô cácbon từ ống khí trơ chính trên boong ngược lại, phải có phương tiện cho phép tiết diện của đường ống giữa van có phương tiện đóng cưỡng bức quy định ở (3) trên và van điều chỉnh khí trơ quy định ở -3 được thông hơi một cách an toàn khi van đầu tiên trong các van này bị đóng.


5. Thiết bị ngắt tự động.


(1) Thiết bị ngắt tự động của quạt thổi khí trơ và van điều chỉnh khí trơ phải được đặt ở giới hạn định trước được đưa ra ở (1), (2) và (3) của 35.2.10-1.


(2) Thiết bị ngắt tự động của van điều chỉnh khí trơ phải được bố trí để hoạt động trong trường hợp quy định ở 35.2.10-1(4). Trong hệ thống có một thiết bị sinh khí trơ riêng, thiết bị ngắt tự động của van điều chỉnh khí trơ phải được bố trí để hoạt động trong trường hợp quy định ở 35.2.10-2(2).


(3) Đối với thiết bị sinh khí trơ riêng rẽ, thiết bị tự động ngắt nguồn cấp dầu đốt dựa trên một giới hạn xác định trước được đưa ra ở (1) và (2) của 35.2.10-1.


6. Trong trường hợp quy định ở 35.2.10-1(5), khi hàm lượng ôxy của khí trơ vượt quá 8% thể tích phải tác động ngay để cải thiện chất lượng khí. Trừ khi chất lượng của khí được cải thiện, phải đình chỉ tất cả các thao tác cho các két dầu hàng để tránh việc không khí bị hút vào các két và van cách ly quy định ở -4(3) phải đóng.


35.2.7. Đường ống khí trơ


1. Có thể chia đường ống khí trơ chính làm hai nhánh trước thiết bị một chiều yêu cầu ở 35.2.5 và 35.2.6-4.


2. Các ống cung cấp khí trơ chính phải có đường ống nhánh dẫn vào két dầu hàng, ống nhánh khí trơ phải có một van chặn hoặc phương tiện điều khiển tương đương để cách ly mỗi két. Nếu có bố trí van chặn, thì chúng phải có thiết bị khóa và phải được sự quyền kiểm soát của thủy thủ trên tàu. Hệ thống điều khiển phải cung cấp các thông tin rõ ràng về trạng thái hoạt động của các van này. 


3. Trên tàu chở nhiều loại hàng phải có thiết bị để cách ly các két lắng chở dầu hoặc cặn dầu với các két khác phải gồm các mặt bích tịt luôn được cố định khi hàng chở không phải là dầu, trừ khi Đăng kiểm chấp nhận.


4. Phải có các thiết bị để bảo vệ các két dầu hàng tránh khỏi hiệu ứng áp lực quá mạnh hoặc chân không do sự chênh lệch nhiệt độ gây ra khi các két dầu hàng bị cách ly khỏi ống dẫn khí trơ chính.


5. Hệ thống ống phải được thiết kế để ngăn ngừa sự đọng hàng hoặc nước trong đường ống trong mọi điều kiện thông thường.


6. Phải có hệ thống thích hợp để có thể nối được ống khí trơ chính với một nguồn cấp khí trơ bên ngoài. Hệ thống này bao gồm một mặt bích nối bu lông và kích thước danh nghĩa 250 mm, cách ly với ống dẫn khí trơ chính bằng một van nằm phía trước van một chiều đề cập ở 35.2.6-4(3). Thiết kế của bích nối phải tuân theo phân loại thích hợp trong tiêu chuẩn được chấp thuận quy định đối với thiết kế các phần nối bên ngoài trong hệ thống ống dầu hàng của tàu.


7. Nếu bố trí một đoạn nối giữa ống dẫn khí trơ chính và hệ thống ống dầu hàng, hệ thống phải đảm bảo cách ly hữu hiệu có xét đến sự chênh lệch áp suất lớn có thể có giữa các hệ thống. Đoạn này bao gồm hai van ngắt có chỗ bố trí để thông hơi đoạn giữa các van theo phương thức an toàn hoặc thiết bị bao gồm một mẩu ống cuộn có mặt bích đi kèm.


8. Van ngăn cách ống dẫn khí trơ chính với ống dầu hàng chính và nằm trên phía hàng phải là van một chiều được và có thiết bị đóng tin cậy.


35.2.8. Thiết bị chỉ báo


Phải đặt thiết bị chỉ báo liên tục nhiệt độ và áp suất của khí trơ ở phía xả của quạt thổi khí trơ khi nào quạt hoạt động.


35.2.9. Thiết bị ghi và chỉ báo


1. Phải lắp đặt khí cụ để chỉ báo liên tục và ghi thường xuyên khi cấp khí trơ:


(1) Áp suất của ống cấp khí trơ chính phía trước thiết bị một chiều yêu cầu ở 35.2.6-4(1); và


(2) Hàm lượng ôxy của khí trơ trong ống cấp khí trơ chính trên phía xả của quạt thổi khí trơ.


2. Thiết bị đề cập ở -1 trên phải được đặt ở trong buồng kiểm soát hàng nếu có. Tuy nhiên nếu không có buồng kiểm soát hàng, chúng phải được đặt ở một vị trí để thủy thủ chịu trách nhiệm vận hành có thể tiếp cận dễ dàng. 


3. Ngoài ra, phải lắp các đồng hồ đo:


(1) Trong buồng lái để luôn chỉ báo áp suất quy định ở -1(1) ở trên và áp suất trong két lắng của tàu chở nhiều loại hàng bất cứ khi nào các két này bị cách ly khỏi đường ống cấp khí trơ chính, và


(2) Trong buồng điều khiển máy hoặc trong buồng máy để chỉ báo hàm lượng ôxy quy định ở -1 (2) trên.


4. Phải có ít nhất 02 bộ dụng cụ xách tay đề đo nồng độ ôxy và hơi dễ cháy. Các bộ dụng cụ xách tay đo nồng độ hơi dễ cháy phải có khả năng đo trong không khí trơ. Ngoài ra, trên mỗi két dầu hàng phải bố trí các dụng cụ xách tay có thể xác định được trạng thái không khí trong két. 

5. Phải có phương tiện thích hợp để điều chỉnh mức số 0 và khoảng cách thang chia của cả hai dụng cụ đo nồng độ khí cố định và xách tay được quy định ở -4 trên. 

35.2.10. Thiết bị báo động bằng âm thanh và ánh sáng


1. Đối với hệ thống khí trơ của cả loại đường dẫn khói và loại thiết bị sinh khí trơ, phải trang bị thiết bị báo động bằng âm thanh và ánh sáng để chỉ báo:


(1) Áp suất nước thấp hoặc tốc độ nước vào thiết bị lọc sạch khí thấp quy định ở 35.2.3-1;


(2) Mức nước cao trong thiết bị lọc sạch khí quy định ở 35.2.3-1;


(3) Nhiệt độ khí nêu tại 35.2.8 tăng cao. 

(4) Hỏng quạt thổi khí trơ nêu tại 35.2.4;


(5) Hàm lượng ôxy vượt quá 8% thể tích như đề cập trong 35.2.9-1 (1); 

(6) Hỏng nguồn cấp năng lượng cho hệ thống điều khiển tự động van điều chỉnh khí trơ và cho thiết bị chỉ báo như quy định 35.2.6-3 và 35.2.9-1;


(7) Mức nước trong đệm kín bằng nước như quy định 35.2.6-4(1) bị giảm xuống.


(8) Áp suất khí nhỏ hơn 100 mm cột nước như quy định 35.2.9-1(1). Thiết bị báo động phải đảm bảo rằng có thể kiểm tra được áp suất trong các két lắng trong các tàu chở nhiều loại hàng vào bất kỳ lúc nào.


(9) Áp suất khí như quy định ở 35.2.9-1 (1) tăng cao;


2. Đối với hệ thống khí trơ của loại thiết bị sinh khí trơ, phải trang bị hệ thống phát tín hiệu báo động bằng âm thanh và ánh sáng để chỉ báo:


(1) Cấp không đủ dầu đốt; 


(2) Hỏng nguồn cấp năng lượng cho thiết bị sinh khí; và


(3) Hỏng nguồn cấp năng lượng cho hệ thống điều khiển tự động thiết bị sinh khí.


3. Thiết bị báo động yêu cầu trong (5), (6) và (8) của -1 ở trên phải được bố trí trong buồng máy và buồng kiểm soát hàng, nếu có, nhưng trong mỗi trường hợp phải đặt ở một vị trí mà các thuyền viên có trách nhiệm trên tàu có thể nhận biết được ngay.


4. Phải trang bị một hệ thống báo động bằng âm thanh độc lập với hệ thống yêu cầu trong -1(8) ở trên hoặc tự động ngắt bơm dầu hàng để vận hành trên một giới hạn áp suất thấp trong ống khí trơ chính đạt tới mức xác định trước.


5. Phải bố trí bộ phận tự động ngừng cung cấp nước mát cho máy lọc sạch khí trơ như quy định ở -1 (2) trên.


35.2.11. Sổ tay hướng dẫn


Phải có sổ tay hướng dẫn chi tiết trên tàu, bao gồm các yêu cầu về vận hành, an toàn và bảo dưỡng và các ảnh hưởng của hệ thống khí trơ tới sức khỏe thuyền viên và ứng dụng của nó đối với hệ thống két dầu hàng. Sổ tay hướng dẫn phải bao gồm cả các hướng dẫn về các quy trình phải tuân theo trong trường hợp có hỏng hóc hệ thống khí trơ.
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14.4. Phương tiện có phòng ở dành cho nhân viên chuyên môn hoặc hành khách 

Chương 15. Hệ thống chữa cháy


15.1. Quy định chung


15.2. Tàu công trình thực hiện các công việc có nguy cơ cháy nổ


15.3. Tàu công trình thực hiện các công việc không có nguy cơ cháy nổ


15.4. Phương tiện có buồng ở dùng cho nhân viên chuyên môn hoặc hành khách


Phần 8C. TÀU LẶN


Chương 1. Quy định chung


1.1. Quy định chung 

Chương 2. Các định nghĩa


2.1. Các quy định chung 

Chương 3. Kết cấu thân tàu


3.1. Quy định chung


3.2. Vật liệu và hàn 


3.3. Thân tàu chịu áp lực và vỏ chịu áp lực


3.4. Các cơ cấu không nằm ở thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực 

Chương 4. Hệ thống điều động tàu và các hệ thống khác


4.1. Hệ thống điều động tàu và các hệ thống khác


4.2. Kết cấu, bố trí máy móc, thiết bị và hệ thống đường ống


4.3. Trang bị điện


4.4. Phương tiện chữa cháy


Chương 5. Hệ thống trợ sinh, kiểm soát môi trường và các phương tiện thoát nạn


5.1. Hệ thống trợ sinh và kiểm soát môi trường


5.2. Phương tiện thoát nạn 

Chương 6. Hệ thống phụ trợ


6.1. Hệ thống phụ trợ 

Chương 7. Thử nghiệm


7.1. Quy định chung


7.2. Thử nghiệm


Phần 8D. TÀU CHỞ XÔ KHÍ HÓA LỎNG


Chương 1. Quy định chung


1.1. Quy định chung


1.2. Điều kiện vận hành


Chương 2. Khả năng chống chìm của tàu và vị trí của két hàng


2.1. Quy định chung


2.2. Dằn cứng và thông báo ổn định


2.3. Xả qua mạn ở dưới boong mạn khô


2.4. Điều kiện tải trọng


2.5. Giả định thủng


2.6. Vị trí của các két hàng


2.7. Giả định ngập khoang


2.8. Tiêu chuẩn thủng


2.9. Yêu cầu về chống chìm 

Chương 3. Bố trí trên tàu


3.1. Cách ly khu vực hàng hóa 


3.2. Các buồng ở, buồng phục vụ, buồng máy và các trạm điều khiển


3.3. Buồng bơm hàng và buồng máy nén hàng


3.4. Buồng kiểm soát hàng


3.5. Lối vào các khoang trong khu vực hàng hóa


3.6. Ngăn đệm kín khí


3.7. Các hệ thống hút khô, dằn và dầu đốt


3.8. Các hệ thống nhận và trả hàng ở mũi hoặc lái


3.9. Yêu cầu về vận hành 

Chương 4. Biện pháp chứa hàng


4.1. Quy định chung


4.2. Các định nghĩa


4.3. Trọng tải thiết kế


4.4. Phân tích kết cấu


4.5. Ứng suất cho phép và dự trữ han gỉ


4.6. Cơ cấu đỡ


4.7. Vách chắn thứ cấp


4.8. Cách nhiệt


4.9. Vật liệu


4.10. Chế tạo và thử nghiệm


4.11. Khử ứng suất dư đối với các két rời loại C


4.12. Công thức hướng dẫn để tính toán các thành phần gia tốc


4.13. Các loại ứng suất


Chương 5. Các bình áp lực xử lý, hệ thống ống dẫn khí lỏng, hơi và hệ thống ống áp lực


5.1. Quy định chung


5.2. Đường ống hàng và đường ống xử lý


5.3. Thử nghiệm mẫu các phụ tùng đường ống


5.4. Chế tạo đường ống và các chi tiết nối


5.5. Thử đường ống


5.6. Yêu cầu về van của hệ thống hàng


5.7. Ống mềm dẫn hàng của tàu


5.8. Phương pháp chuyển hàng


5.9. Đầu nối hồi hơi 


Chương 6. Vật liệu chế tạo


6.1. Quy định chung


6.2. Các yêu cầu đối với vật liệu


6.3. Hàn và thử không phá hủy 

Chương 7. Kiểm soát áp suất/nhiệt độ hàng


7.1. Quy định chung


7.2. Các hệ thống làm lạnh


7.3. Các yêu cầu vận hành 

Chương 8. Hệ thống thông hơi két hàng


8.1. Quy định chung


8.2. Các hệ thống giảm áp


8.3. Hệ thống giảm áp bổ sung để kiểm soát mực chất lỏng


8.4. Hệ thống chống chân không


8.5. Kích thước các van


8.6. Yêu cầu vận hành 

Chương 9. Kiểm soát môi trường


9.1. Kiểm soát môi trường trong phạm vi các két hàng và hệ thống ống hàng


9.2. Kiểm soát môi trường trong phạm vi các khoang hàng (Các hệ thống chứa hàng không phải là két rời loại C)


9.3. Kiểm soát môi trường các khoang xung quanh các két rời loại C


9.4. Làm trơ


9.5. Sản xuất khí trơ trên tàu 

Chương 10. Trang thiết bị điện


10.1. Quy định chung


Chương 11. Phòng cháy và chữa cháy


11.1. Yêu cầu về an toàn phòng cháy


11.2. Thiết bị chữa cháy chính bằng nước


11.3. Hệ thống phun nước thành sương


11.4. Hệ thống chữa cháy bằng bột hóa chất khô


11.5. Buồng bơm và máy nén hàng


11.6. Trang bị chữa cháy cá nhân


11.7. Các yêu cầu đối với vận hành


Chương 12. Thông gió cưỡng bức trong khu vực chứa hàng


12.1. Các buồng phải vào được trong khi làm hàng bình thường


12.2. Các khoang bình thường không có người vào 

Chương 13. Dụng cụ đo và phát hiện khí cháy


13.1. Quy định chung


13.2. Các dụng cụ chỉ báo mức chất lỏng cho các két hàng


13.3. Kiểm soát tràn hàng


13.4. Áp kế


13.5. Thiết bị đo nhiệt độ


13.6. Yêu cầu về phát hiện khí


13.7. Yêu cầu vận hành


13.8. Các yêu cầu bổ sung 

Chương 14. Trang thiết bị phòng hộ cá nhân


14.1. Trang thiết bị phòng hộ cá nhân


14.2. Thiết bị an toàn


14.3. Thiết bị sơ cứu


14.4. Yêu cầu về phòng hộ cá nhân đối với mỗi sản phẩm riêng


14.5. Yêu cầu vận hành 

Chương 15. Giới hạn nạp cho các két hàng


15.1. Quy định chung


15.2. Thông tin cho thuyền trưởng 

Chương 16. Sử dụng hàng làm nhiên liệu


16.1. Quy định chung


16.2. Bố trí của các buồng máy loại A


16.3. Nguồn cấp nhiên liệu khí


16.4. Tổ hợp chuẩn bị khí và các két chứa liên quan


16.5. Các yêu cầu riêng đối với nồi hơi chính


16.6. Yêu cầu riêng đối với động cơ đốt trong đốt bằng khí và các tua bin đốt bằng khí


Chương 17. Các yêu cầu đặc biệt


17.1. Quy định chung


17.2. Vật liệu kết cấu


17.3. Két rời


17.4. Hệ thống lạnh 


17.5. Đường ống hàng trên boong


17.6. Loại trừ không khí ra khỏi các không gian có hơi


17.7. Điều chỉnh độ ẩm


17.8. Ức chế


17.9. Thiết bị cố định phát hiện khí độc


17.10. Lưới chắn lửa ở đầu ra của hệ thống thông hơi


17.11. Lượng hàng cho phép tối đa trong một két


17.12. Các bơm hàng chạy bằng điện loại chìm


17.13. Amôniăc


17.14. Clo


17.15. Dietyl ete và vinyl etyl ete


17.16. Etilen oxit


17.17. Isopropylamin và monoetilamin


17.18. Hỗn hợp metyl axetylen -propadiel


17.19. Nitơ


17.20. Propylen oxit và hỗn hợp etylen ôxit có hàm lượng etylen oxit không quá 30% theo trọng lượng


17.21. Clorua vinyl


17.22. Yêu cầu về vận hành 

Chương 18. Yêu cầu vận hành


18.1. Bản hướng dẫn vận hành


18.2. Yêu cầu vận hành 

Chương 19. Các yêu cầu tối thiểu


19.1. Quy định chung


Phần 8E. TÀU CHỞ XÔ HÓA CHẤT NGUY HIỂM


Chương 1. Quy định chung


1.1. Quy định chung


1.2. Định nghĩa sự nguy hiểm


1.3. Định nghĩa


Chương 2. Khả năng chống chìm của tàu và vị trí các két hàng


2.1. Các quy định chung


2.2. Dằn cứng và thông báo ổn định 

2.3. Lỗ xả mạn bên dưới boong mạn khô


2.4. Trạng thái tải trọng


2.5. Lỗ thủng giả định


2.6. Vị trí các két hàng


2.7. Ngập nước giả định


2.8. Tiêu chuẩn lỗ thủng


2.9. Yêu cầu chống chìm 

Chương 3. Bố trí tàu


3.1. Cách ly hàng


3.2. Buồng sinh hoạt, buồng phục vụ, buồng máy và các trạm điều khiển


3.3. Buồng bơm hàng


3.4. Lối ra vào các khoang ở khu vực hàng


3.5. Hệ thống hút khô và dằn


3.6. Nhận dạng bơm và đường ống


3.7. Hệ thống nạp và xả hàng ở mũi hoặc đuôi tàu


3.8. Các yêu cầu về vận hành 

Chương 4. Biện pháp chứa hàng


4.1. Định nghĩa


4.2. Thiết kế và kết cấu


4.3. Những yêu cầu về loại két dùng cho những sản phẩm đặc biệt 

Chương 5. Chuyển hàng


5.1. Kích thước đường ống


5.2. Chế tạo đường ống và các chi tiết nối ống


5.3. Hàn hệ thống ống


5.4. Các yêu cầu thử đối với đường ống


5.5. Bố trí đường ống


5.6. Hệ thống điều khiển việc chuyển hàng


5.7. Các ống mềm dẫn hàng của tàu 

Chương 6. Vật liệu chế tạo


6.1. Quy định chung


6.2. Yêu cầu vận hành


Chương 7. Kiểm soát nhiệt độ hàng


7.1. Quy định chung


7.2. Các yêu cầu bổ sung 


Chương 8. Hệ thống thông hơi két hàng và thoát khí


8.1. Thông hơi két hàng


8.2. Các kiểu hệ thống thông hơi két


8.3. Yêu cầu thông hơi cho từng loại sản phẩm


8.4. Thoát khí két hàng 

Chương 9. Kiểm soát môi trường


9.1. Quy định chung


9.2. Yêu cầu về kiểm soát môi trường cho từng sản phẩm riêng

Chương 10. Trang bị điện


10.1. Quy định chung


10.2. Liên kết


10.3. Các yêu cầu về điện đối với những sản phẩm riêng 

Chương 11. Phòng cháy và chữa cháy


11.1. Quy định chung


11.2. Các buồng bơm hàng


11.3. Khu vực hàng


11.4. Các yêu cầu riêng


Chương 12. Thông gió cưỡng bức ở khu vực hàng


12.1. Quy định chung


12.2. Các không gian thường có người vào trong khi làm hàng


12.3. Các buồng bơm và các khoang kín khác thường có người vào


12.4. Các khoang thông thường không có người vào


12.5. Những yêu cầu về vận hành 

Chương 13. Các dụng cụ đo


13.1. Đo kiểm tra


13.2. Phát hiện hơi


13.3. Các yêu cầu bổ sung 

Chương 14. Trang bị bảo hộ cá nhân


14.1. Trang bị bảo hộ


14.2. Trang bị an toàn


14.3. Các yêu cầu về vận hành 

Chương 15. Yêu cầu đặc biệt


15.1. Quy định chung 

15.2. Dung dịch amôni nitrat 93% hoặc nhỏ hơn theo khối lượng


15.3. Cacbon đisunfua


15.4. Dietyl ete


15.5. Dung dịch hydro peroxit


15.6. Hỗn hợp chống kích nổ cho nhiên liệu động cơ chống gây (chứa Ankyl chì)


15.7. Phốt pho vàng hoặc trắng


15.8. Propylen oxit và các hỗn hợp của etylen oxit/propylen oxit có hàm lượng etylen oxit không quá 30% theo khối lượng


15.9. Dung dịch natri clorat không lớn hơn 50% theo khối lượng


15.10. Lưu huỳnh nóng chảy


15.11. Các axit


15.12. Các sản phẩm độc


15.13. Hàng được bảo vệ bằng chất phụ gia


15.14. Hàng có áp suất hơi tuyệt đối lớn hơn 0,1013 MPa ở 37,8°C


15.15. Nhiễm bẩn hàng


15.16. Yêu cầu thông gió tăng cường


15.17. Yêu cầu đối với buồng bơm hàng đặc biệt


15.18. Kiểm soát việc tràn hàng


15.19. Alkyl ( C7-C9 ) nitrat, tất cả các đồng phân


15.20. Cảm biến nhiệt


15.21. Yêu cầu vận hành 

Chương 16. Yêu cầu vận hành


16.1. Lượng hàng tối đa cho phép cho mỗi két


16.2. Yêu cầu vận hành 

Chương 17. Tóm tắt các yêu cầu tối thiểu


17.1. Quy định chung


Chương 18. Danh mục hóa chất mà phần này không áp dụng


18.1. Quy định chung


Chương 19. Vận chuyển chất thải hóa chất lỏng


19.1. Quy định chung


19.2. Tài liệu


19.3. Phân loại các chất thải hóa chất lỏng


19.4. Chở và xử lý các chất thải hóa chất lỏng 


Phần 8F. TÀU KHÁCH


Chương 1. Quy định chung


1.1. Quy định chung


1.2. Định nghĩa


Chương 2. Kiểm tra phân cấp


2.1. Quy định chung


2.2. Kiểm tra phân cấp


2.3. Kiểm tra trung gian


2.4. Kiểm tra định kỳ


2.5. Kiểm tra trên đà


2.6. Kiểm tra nồi hơi


2.7. Kiểm tra trục chân vịt


2.8. Kiểm tra hệ thống máy tàu theo kế hoạch 

Chương 3. Kết cấu thân tàu và trang thiết bị


3.1. Quy định chung


3.2. Vật liệu và hàn


3.3. Độ bền dọc


3.4. Kết cấu đáy đôi


3.5. Kết cấu mạn


3.6. Vách kín nước và lỗ khoét


3.7. Lỗ khoét ở tôn vỏ và tính nguyên vẹn kín nước


3.8. Boong


Chương 4. Phân khoang và ổn định


4.1. Quy định chung


4.2. Phân khoang


4.3. Sơ đồ kiểm soát tai nạn


4.4. Ổn định nguyên vẹn 

Chương 5. Hệ thống máy tàu


5.1. Quy định chung


5.2. Lỗ thoát nước, xả nước vệ sinh v.v..., hệ thống hút khô và dằn


5.3. Máy lái

5.4. Các yêu cầu đối với hệ thống máy lắp đặt trên tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế II và III 

Chương 6. Trang bị điện


6.1. Quy định chung


6.2. Thiết kế trang bị điện


6.3. Các yêu cầu bổ sung đối với tàu chở hàng đặc biệt


6.4. Các yêu cầu đối với tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế II và III

Chương 7. Các biện pháp an toàn về phòng chống cháy


7.1. Quy định chung


7.2. Kết cấu chống cháy


7.3. Phương tiện thoát hiểm


7.4. Thiết bị phòng chống cháy


7.5. Sơ đồ kiểm soát cháy 

Chương 8. Mạn khô


8.1. Quy định chung 

Chương 9. Tầm nhìn từ lầu lái


9.1. Quy định chung 

Chương 10. Tàu lặn chở khách


10.1. Quy định chung


10.2. Kiểm tra tàu lặn


10.3. Kết cấu thân tàu


10.4. Hệ thống điều động, v.v...


10.5. Hệ thống trợ sinh, khu vực sinh hoạt, phương tiện thoát hiểm và trang bị cứu sinh


10.6. Hệ thống trợ giúp


10.7. Thử nghiệm


10.8. Yêu cầu vận hành


Phần 8G. TÀU MANG CẤP GIA CƯỜNG ĐI CÁC CỰC VÀ GIA CƯỜNG CHỐNG BĂNG


Chương 1. Quy định chung


1.1. Quy định chung


1.2. Định nghĩa 

Chương 2. Vật liệu và hàn


2.1. Vật liệu

2.2. Hàn


2.3. Bổ sung ăn mòn và mài mòn 

Chương 3. Kết cấu thân tàu


3.1. Phạm vi áp dụng


3.2. Ổn định


3.3. Phân khoang


3.4. Tải trọng băng thiết kế


3.5. Độ bền cục bộ


3.6. Độ bền chung 

Chương 4. Hệ thống máy tàu
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Phần 8A

SÀ LAN THÉP


Part 8A. Steel Barges


Chương 1 

QUY ĐỊNH CHUNG


1.1. Quy định chung 

1.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định của Phần này được áp dụng cho kết cấu thân sà lan, trang thiết bị và hệ thống máy (kể cả trang bị điện, sau đây gọi tắt là “Hệ thống máy”) của sà lan vỏ thép (sau đây gọi tắt là “Sà lan”), không phụ thuộc vào quy định của các Phần khác (trừ quy định ở Chương 1 Phần 1A, các Phần 5, 6, 7A, 7B, 8D, 9, 10 và 11.


2. Những quy định của Phần này được áp dụng cho những sà lan được quy định ở dưới đây:


(1) Sà lan chở hàng khô trong khoang.


(2) Sà lan chở hàng khô trên boong. 

(3) Sà lan chở xô hàng lỏng.

3. Sà lan chở những loại hàng đặc biệt khác với quy định ở -2 thông thường phải theo yêu cầu của Phần này có xem xét đặc biệt phụ thuộc vào loại hàng chuyên chở. 

4. Ở những sà lan có chiều dài lớn hơn 150 m, những yêu cầu liên quan đến kết cấu thân sà lan, trang thiết bị, bố trí và kích thước cơ cấu sẽ được quy định riêng trong từng trường hợp cụ thể dựa trên những nguyên tắc chung của các quy định ở Phần này.


5. Ngoài những quy định trong Phần này, sà lan thép phải phù hợp với những quy định của Công ước quốc tế và luật lệ quốc gia của nước mà sà lan treo cờ.


1.1.2. Trường hợp đặc biệt


Đối với sà lan có chiều dài nhỏ hơn 30 m hoặc ở những sà lan mà vì một lý do đặc biệt nào đó những yêu cầu của Phần này không thể áp dụng trực tiếp được thì kết cấu thân sà lan, trang thiết bị, bố trí và các kích thước cơ cấu phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm, không phụ thuộc vào những quy định ở 1.1.1. 

1.1.3. Sà lan có hình dáng hoặc kết cấu khác thường hoặc sà lan được neo buộc theo phương pháp đặc biệt


Sà lan có hình dáng hoặc kết cấu khác thường hoặc sà lan được neo buộc theo phương pháp đặc biệt phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.

1.1.4. Thay thế tương đương


Kết cấu thân sà lan, trang thiết bị và hệ thống máy của sà lan thay đổi so với những quy định ở Phần này sẽ được Đăng kiểm chấp nhận nếu xét thấy chúng có tác dụng tương đương.


1.1.5. Tính ổn định


Những quy định ở Phần này được áp dụng cho các sà lan đã có đủ ổn định ở tất cả các trạng thái có thể xảy ra. Đăng kiểm lưu ý rằng trong quá trình thiết kế và đóng mới sà lan cũng như trong quá trình khai thác phải quan tâm đặc biệt đến tính ổn định của sà lan.


1.1.6. Phương tiện kiểm tra


Trên sà lan phải trang bị các thang dây, thang cố định hoặc các phương tiện khác ở khoang mũi và khoang đuôi, các khoang cách ly và khoang kín tương tự như các khoang được nêu ở trên trừ những két chỉ dùng để chứa dầu đốt hoặc dầu nhờn để có thể tiến hành an toàn công việc kiểm tra bên trong sà lan.


1.2. Định nghĩa


1.2.1. Phạm vi áp dụng


Nếu không có quy định nào khác, các thuật ngữ dùng trong Phần này được định nghĩa như ở dưới đây.


1.2.2. Chiều dài sà lan


Chiều dài sà lan (L) là khoảng cách đo bằng mét từ mặt trong của sống mũi đến mặt trong của sống đuôi trên đường nước chở hàng được định nghĩa ở 1.2.5. Tuy nhiên, với các sà lan dạng tàu chiều dài sà lan (L) là khoảng cách đo bằng mét trên đường nước chở hàng định nghĩa ở 1.2.5 từ mép trước của sống mũi đến mép sau của trụ lái trong trường hợp sà lan có trụ lái hoặc đến đường tâm của trục lái trong trường hợp sà lan không có trụ lái hoặc trụ đuôi.


1.2.3. Chiều rộng sà lan


Chiều rộng sà lan (B) là khoảng cách nằm ngang tính bằng mét đo ở phần rộng nhất của thân sà lan từ mép ngoài của sườn ở mạn này đến mép ngoài của sườn ở mạn kia. 


1.2.4. Chiều cao mạn của sà lan


Chiều cao mạn của sà lan (D) là khoảng cách thẳng đứng đo bằng mét tại mạn ở trung điểm của L từ mặt trên của tôn giữa đáy sà lan đến mặt trên của xà ngang boong trên.


1.2.5. Đường nước chở hàng


Trong trường hợp sà lan phải kẻ đường nước chở hàng, đường nước chở hàng là đường nước ứng với chiều chìm chở hàng mùa hè thiết kế. Trong trường hợp sà lan không phải kẻ đường nước chở hàng thì đường nước phải ứng với chiều chìm thiết kế lớn nhất.


1.2.6. Chiều chìm trọng tải


Chiều chìm trọng tải (d) của sà lan là khoảng cách thẳng đứng đo bằng mét ở trung điểm của L từ mặt trên của tôn giữa đáy sà lan đến đường nước chở hàng mùa hè.


1.2.7. Boong trên


Boong trên, thông thường là boong liên tục cao nhất.


1.2.8. Thượng tầng


Thượng tầng là kết cấu có boong nằm ở boong trên đi từ mạn này sang mạn kia của sà lan hoặc có các vách mạn ở vị trí không lớn hơn 0,04B tính từ mạn sà lan. 

1.2.9. Đoạn giữa của sà lan


Đoạn giữa của sà lan là đoạn 0,4L giữa sà lan. Tuy nhiên, với sà lan chở hàng dạng pông tôn và sà lan có hình dạng tương tự thì đoạn giữa là đoạn 0,6L giữa sà lan.


1.2.10. Các đoạn mũi và đuôi của sà lan


Đoạn mũi và đuôi của sà lan là các đoạn 0,1L tính từ mũi và đuôi của sà lan trở vào.


1.2.11. Đáy mũi được gia cường


Đáy mũi được gia cường của sà lan là phần đáy phẳng phía mũi từ vị trí 0,15L đến mũi.


1.2.12. Hệ thống quan trọng


Hệ thống quan trọng là hệ thống cần thiết cho sự an toàn của người và sà lan.


1.2.13. Khung dàn


Khung dàn là kết cấu để liên kết các cơ cấu đáy với các cơ cấu boong bằng các cột và thanh giằng, đủ bền để đỡ các tải trọng trên boong. 


Chương 2 

VẬT LIỆU VÀ KẾT CẤU


2.1. Quy định chung về vật liệu, kết cấu


2.1.1. Vật liệu và hàn


1. Vật liệu được sử dụng trong kết cấu thân sà lan phải thỏa mãn các quy định ở Phần 7A hoặc phải là vật liệu tương đương.

2. Vật liệu được sử dụng trong kết cấu thân sà lan dự kiến để được phân cấp theo “Vùng hoạt động hạn chế III” được Đăng kiểm miễn giảm trong từng trường hợp cụ thể.


3. Việc áp dụng các loại thép dùng cho kết cấu thân sà lan phải phù hợp với những yêu cầu ở 1.1.11, Phần 2A.


4. Giới hạn sử dụng đối với vật liệu làm ống, van và các chi tiết phụ tùng phải phù hợp với các yêu cầu ở 12.1.5 và 12.2.2 của Phần 3.


5. Vật liệu được sử dụng để chế tạo:


- Hệ thống ống dẫn khí nén với áp suất làm việc tối đa lớn hơn 2MPa.


- Ống dẫn dầu đốt, van và các phụ tùng ống ở hệ thống ống dẫn dầu đốt,


- Các van, khoảng cách của các phụ kiện và đường ống gắn trên tôn bao,


- Các van gắn trên vách chống va, phải thỏa mãn yêu cầu của các tiêu chuẩn đã được Đăng kiểm công nhận.


6. Trừ các vật liệu được nêu ở -5, đối với những vật liệu dùng chế tạo hệ thống ống, Đăng kiểm có thể yêu cầu gửi biên bản kết quả của các thử nghiệm do nhà chế tạo tiến hành.


7. Hàn sử dụng trong kết cấu thân sà lan và các thiết bị quan trọng phải thỏa mãn các quy định ở Phần 2A và Phần 6.


2.1.2. Kích thước


1. Các kích thước của các cơ cấu thân sà lan được dùng cho trường hợp sử dụng thép thường. Nếu sử dụng thép có độ bền cao để làm các cơ cấu thân sà lan thì kích thước của các cơ cấu phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


2. Nếu không có quy định nào khác, mô đun chống uốn tiết diện của các cơ cấu quy định ở Phần này kể cả mép kèm có chiều rộng bằng 0,1l về mỗi phía của cơ cấu. Tuy nhiên chiều rộng mép kèm không được lấy lớn hơn một nửa khoảng cách giữa hai cơ cấu kề cận cơ cấu đang xét. Trong đó l là chiều dài được quy định ở các chương có liên quan. 


3. Nếu không có quy định nào khác, chiều cao chuẩn của các sống đỡ sườn, xà và nẹp phải bằng 1/12 của l, trong đó l là chiều dài nhịp được xác định theo các chương liên quan.


4. Bán kính góc lượn bên trong của góc mép bẻ không được nhỏ hơn 2 lần nhưng không lớn hơn 3 lần chiều dày của tấm tôn.


5. Ở những chỗ mà góc nghiêng giữa bản thành của sống và tôn bao nhỏ, kích thước của sống phải được tăng thích đáng và phải có biện pháp thích hợp để chống vặn đối với trường hợp có yêu cầu.


2.1.3. Tính liên tục của các cơ cấu


Phải quan tâm thích đáng đến tất cả các cơ cấu để đảm bảo sự liên tục về độ bền.


2.1.4. Liên kết của các sống, sườn và nẹp, v.v...


1. Nếu các mút của sống được nối với vách hoặc tôn nóc két thì ở mặt bên kia của vách hoặc tôn nóc két phải đặt các cơ cấu đỡ đủ độ cứng.


2. Nếu không có quy định nào khác, khi các sườn hoặc nẹp được nối bằng mã thì chiều dài cạnh liên kết của mã không được nhỏ hơn 1/8 của l quy định ở các chương liên quan.


2.1.5. Ván sàn và ván thành


Ván sàn và ván thành trong hầm hàng phải theo quy định ở Chương 22 Phần 2A.


2.1.6. Sơn và tráng xi măng


Sơn và tráng xi măng phải theo quy định ở Chương 23 Phần 2A.


2.1.7. Trang thiết bị


Cột và các trang bị đi kèm, thiết bị làm hàng, thiết bị neo và chằng buộc, thiết bị kéo và phụ kiện khác phải được bố trí thích hợp với mục đích sử dụng của chúng và phải được tiến hành thử theo yêu cầu của Đăng Kiểm nếu xét thấy cần thiết.


2.1.8. Sà lan chở dầu


1. Những yêu cầu về kết cấu và trang bị đối với sà lan chở dầu đốt quy định ở Phần này phải áp dụng cho trường hợp sà lan dùng để chở dầu đốt có điểm bắt cháy trên 60°C khi thử trong cốc kín.


2. Nếu không có quy định nào khác ở Phần này, kết cấu và trang bị của sà lan dùng để chở dầu đốt có điểm bắt cháy bằng hoặc nhỏ hơn 60°C khi thử trong cốc kín phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


3. Kết cấu và trang bị của các két dầu sâu được dùng để chở dầu hàng nói chung phải phù hợp với các yêu cầu ở Chương 22. 

Chương 3 

ĐÁY ĐƠN


3.1. Quy định chung


3.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định ở chương này được áp dụng cho các sà lan có chiều dài nhỏ hơn 90 mét. Kết cấu và kích thước cơ cấu của đáy đơn ở các sà lan có chiều dài lớn hơn phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


2. Không phụ thuộc vào yêu cầu ở chương này, kết cấu và kích thước cơ cấu của đáy đơn ở các sà lan dạng pông tông phải thỏa mãn yêu cầu của chương 21.


3.2. Sống chính


3.2.1. Bố trí và kích thước cơ cấu


Trên tất cả các sà lan đáy đơn phải có sống chính bao gồm bản thành liên tục liên kết với bản mép, và sống chính phải được cố gắng kéo dài về phía mũi và phía đuôi của sà lan.


3.2.2. Bản thành


1. Chiều dày bản thành của sống chính không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


0,065L + 5,2 (mm)


Ra ngoài đoạn giữa của sà lan, chiều dày này có thể được giảm dần, tại các đoạn mũi và đuôi sà lan có thể lấy bằng 0,85 lần giá trị ở đoạn giữa của sà lan.


2. Chiều cao tiết diện bản thành sống chính không được nhỏ hơn chiều cao của đà ngang.


3.2.3. Bản mép


1. Chiều dày của bản mép không được nhỏ hơn chiều dày của bản thành ở đoạn giữa của sà lan và bản mép phải được kéo dài từ vách mũi đến vách đuôi.


2. Diện tích tiết diện bản mép không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


0,6L + 9 (cm2)


Ra ngoài đoạn giữa của sà lan, chiều dày này có thể được giảm dần, tại các đoạn mũi và đoạn đuôi sà lan có thể còn bằng 0,85 lần giá trị ở đoạn giữa của sà lan.


3. Chiều rộng của bản mép không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


2,3L + 160 (mm)


4. Nếu cột chống được đặt lên bản mép thì diện tích tiết diện bản mép phải được tăng lên hoặc phải gia cường bản mép bằng các biện pháp thích hợp khác.


3.3. Sống phụ


3.3.1. Bố trí


Các sống phụ nằm trong vùng từ sống chính đến mạn phải được bố trí sao cho khoảng cách của chúng không được lớn hơn 2,5 m.


3.3.2. Kết cấu


Sống phụ phải bao gồm bản thành liên tục, liên kết với bản mép và phải được cố gắng kéo dài về phía mũi và phía đuôi của sà lan.


3.3.3. Bản mép


Chiều dày bản mép của sống phụ phải không nhỏ hơn chiều dày yêu cầu đối với bản thành, và diện tích tiết diện bản mép của sống phụ ở đoạn giữa sà lan phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


0,45L + 8,8 (cm2)


Ra ngoài đoạn giữa sà lan, diện tích tiết diện bản mép của sống phụ có thể được giảm dần, tại các đoạn mũi và đoạn đuôi có thể lấy bằng 0,85 lần giá trị ở đoạn giữa của sà lan.


3.3.4. Bản thành


Chiều dày bản thành của sống phụ ở đoạn giữa của sà lan không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


0,042L + 5,8 (mm)


Tuy nhiên, chiều dày này không cần lớn hơn giá trị tính theo công thức quy định ở 3.2.2-1. Ra ngoài đoạn giữa sà lan, chiều dày này có thể được giảm dần, tại các đoạn mũi và đoạn đuôi có thể lấy bằng 0,85 lần giá trị ở đoạn giữa của sà lan.


3.4. Đà ngang tấm


3.4.1. Bố trí


1. Ở những sà lan có đáy kết cấu theo hệ thống ngang, khoảng cách chuẩn của các đà ngang phải thỏa mãn các yêu cầu ở 5.2.1.


2. Ở những sà lan có đáy kết cấu theo hệ thống dọc, các đà ngang phải được bố trí sao cho khoảng cách giữa chúng không được lớn hơn 3,5 m.


3.4.2. Chiều cao tiết diện của đà ngang


1. Mép trên của đà ngang tại bất cứ đoạn nào của sà lan cũng không được thấp hơn cao độ mép trên của nó tại đường tâm của sà lan. 


2. Ở đoạn giữa của sà lan, chiều cao tiết diện của đà ngang tại chân mã sườn không được nhỏ hơn 0,5 lần d0 được quy định ở 3.4.3-1 (xem Hình 8A/3.1).
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Hình 8A/3.1. Hình dạng của đà ngang đáy


3. Bản mép của đà ngang phải liên tục từ phần trên của cung hông ở mạn này tới phần trên của cung hông ở mạn kia trong trường hợp đà ngang cong và kéo dài trên toàn bộ chiều dài đà ngang trong trường hợp các đà ngang được liên kết bằng mã sườn.


3.4.3. Kích thước


1. Kích thước của đà ngang không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


Chiều cao tiết diện tại đường tâm: 0,0625 l (m)


Chiều dày: 10d0 + 3,5(mm) hoặc 12 mm, lấy giá trị nào nhỏ hơn.


Mô đun chống uốn của tiết diện: 4,27Shl2 (cm³)


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các đà ngang (m);


h: d hoặc 0,66D, lấy giá trị nào lớn hơn (m);


l: Khoảng cách giữa các đỉnh của mã sườn đo ở đoạn giữa sà lan cộng thêm 0,3 m. Nếu là đà ngang cong thì chiều dài l có thể được thay đổi phù hợp (xem Hình 8A/3.1);

d0: Chiều cao tiết diện của đà ngang tại đường tâm của sà lan (m).


2. Chiều dày bản mép của đà ngang không được nhỏ hơn chiều dày quy định đối với bản thành của đà ngang, và chiều rộng của bản mép phải đủ để tránh mất ổn định ngang của đà ngang.


3. Ra ngoài đoạn 0,5L giữa sà lan, chiều dày của đà ngang có thể được giảm dần và tại các đoạn mũi và đoạn đuôi sà lan chiều dày này có thể lấy bằng 0,85 lần giá trị quy định ở -1. Nhưng không được giảm ở vùng đáy mũi được gia cường của sà lan.


3.4.4. Mã sườn


Kích thước của mã sườn phải phù hợp với những yêu cầu sau, và mép tự do của mã sườn phải được gia cường.


(1) Các mã phải được đưa lên cao hơn mặt tôn giữa đáy đến chiều cao không nhỏ hơn 2 lần chiều cao tiết diện yêu cầu đối với đà ngang tại đường tâm sà lan.


(2) Chiều dài cạnh liên kết của mã đo từ mép ngoài của sườn đến đỉnh mã dọc theo mép trên của đà ngang, phải không nhỏ hơn chiều cao tiết diện yêu cầu đối với đà ngang tại đường tâm của sà lan.


(3) Chiều dày của mã không được nhỏ hơn chiều dày của đà ngang được yêu cầu ở 3.4.3.


3.4.5. Lỗ khoét góc


Phải bố trí lỗ khoét góc ở tất cả các đà ngang tại mỗi bên của đường dọc tâm và, ngoài ra, tại chỗ lượn phía dưới của hông sà lan trên những sà lan có đáy phẳng.


3.4.6. Lỗ khoét giảm trọng lượng


Trên các đà ngang có thể bố trí các lỗ khoét giảm trọng lượng. Ở những chỗ có bố trí lỗ khoét phải có biện pháp gia cường bồi thường thích hợp bằng cách tăng chiều cao tiết diện của đà ngang hoặc bằng các biện pháp thích hợp khác.


3.4.7. Đà ngang tấm tạo thành một phần của vách


Các đà ngang tấm tạo thành một phần của vách phải thỏa mãn yêu cầu ở các Chương 10 và 11.


3.5. Dầm dọc đáy


3.5.1. Khoảng cách chuẩn


Khoảng cách chuẩn của dầm dọc đáy được tính theo công thức sau:


2L + 550 (mm)


3.5.2. Dầm dọc đáy


Mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc đáy phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


8,6Shl2 (cm3)


l: Khoảng cách giữa các đà ngang đặc (m);


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc (m);


h: Khoảng cách thẳng đứng từ dầm dọc đến điểm ở d + 0,026L cao hơn mặt tôn giữa đáy (m). 


3.6. Kết cấu đáy mũi được gia cường


3.6.1. Kết cấu


Kết cấu đáy mũi được gia cường của sà lan phải thỏa mãn các yêu cầu ở 4.9.


Chương 4 

ĐÁY ĐÔI


4.1. Quy định chung


4.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Sà lan có chiều dài từ 90 m trở lên phải được bố trí đáy đôi. Tuy nhiên, chúng có thể được bố trí đáy đơn nếu được Đăng kiểm chấp thuận.


2. Những yêu cầu của chương này có thể được miễn giảm một cách thích hợp ở những khu vực có đáy đôi từng phần và ở khu vực có vách dọc để giảm chiều rộng tính toán của đáy đôi.


3. Phải quan tâm đặc biệt đến tính liên tục về độ bền ở những nơi đáy chuyển tiếp từ hệ kết cấu dọc sang hệ thống kết cấu ngang hoặc nơi có chiều cao đáy đôi thay đổi đột ngột bằng biện pháp bổ sung thêm các đoạn sống phụ hoặc các đà ngang.


4. Kết cấu đáy của các khoang dùng để chở hàng nặng phải được quan tâm đặc biệt.


4.1.2. Lỗ chui và lỗ khoét giảm trọng lượng


1. Phải bố trí lỗ chui và lỗ khoét giảm trọng lượng ở các cơ cấu không kín nước để đảm bảo khả năng qua lại và thông hơi, trừ những nơi có cột chống và những nơi mà trong Phần này không cho phép có các lỗ khoét đó.


2. Số lượng lỗ chui ở đáy trên phải ít nhất nhưng đảm bảo thông hơi tự nhiên và sự đi lại thuận tiện đến mọi chỗ của đáy đôi. Phải quan tâm đặc biệt đến việc đặt lỗ chui sao cho không làm ảnh hưởng đến việc phân khoang chống chìm thông qua đáy đôi.


4.1.3. Tiêu nước


1. Phải bố trí hiệu quả để đảm bảo tiêu nước trên mặt đáy đôi.


2. Nếu hố tụ được đặt cho mục đích nêu trên thì phải cố gắng sao cho các hố tụ đó không được sâu quá một nửa chiều cao của đáy đôi hoặc cách đáy dưới không nhỏ hơn 460 mm.


4.1.4. Đà ngang và sống dọc kín nước


Chiều dày của các đà ngang và sống dọc kín nước, kích thước của các nẹp gia cường cho chúng phải thỏa mãn các yêu cầu tương ứng đối với các đà ngang và sống dọc, cũng như các yêu cầu ở 11.2.1 và 11.2.2. 

4.1.5. Chiều dày tối thiểu


Trong kết cấu đáy đôi không cho phép có cơ cấu nào có chiều dày nhỏ hơn 6 mm.


4.2. Sống chính


4.2.1. Bố trí và kết cấu sống chính


1. Sống chính phải được cố gắng kéo dài về phía mũi và phía đuôi.


2. Nếu đáy đôi có sống chính không kín nước được dùng để chứa dầu đốt, nước ngọt, nước dằn thì chiều rộng của các khoang phải nhỏ hơn 0,5B. Tuy nhiên, yêu cầu này có thể được giảm thích hợp đối với những két hẹp ở các đoạn mũi và đuôi sà lan hoặc nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


4.2.2. Lỗ chui


1. Có thể bố trí lỗ chui ở mỗi khoảng sườn ở đoạn ngoài phạm vi 0,75L giữa sà lan.


2. Ở những sà lan có chiều dài nhỏ hơn 90 m có thể bố trí lỗ chui ở cách nhau hai khoảng sườn đối với đoạn 0,75L giữa sà lan nếu chiều cao các lỗ này không được vượt quá 1/3 chiều cao của sống chính.


3. Ở sà lan có chiều dài từ 90 m trở lên, nếu tấm sống chính được khoét lỗ chui trong đoạn 0,75L giữa sà lan thì tôn sống chính đó phải được tăng chiều dày.


4.2.3. Chiều cao của sống chính


Nếu không được sự chấp nhận đặc biệt của Đăng kiểm, chiều cao của sống chính không được nhỏ hơn B/16. Trong mọi trường hợp chiều cao sống chính không được nhỏ hơn 700 mm.


4.2.4. Chiều dày của tấm sống chính


Chiều dày của tấm sống chính không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:


0,05L + 6 (mm)


4.2.5. Mã


1. Nếu đáy đôi được kết cấu theo hệ thống dọc thì phải bố trí các mã theo chiều ngang giữa các đà ngang đặc với khoảng cách không lớn hơn 1,75 mét liên kết sống chính với tôn đáy dưới cũng như là các dầm dọc đáy kề cận, và có thể phải đặt các nẹp gia cường bổ sung cho sống chính.


2. Chiều dày các mã quy định ở -1 không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


0,6
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 + 2,5 (mm)


Tuy nhiên, chiều dày của mã không cần phải lớn hơn chiều dày của đà ngang đặc ở cùng vị trí. 


3. Độ bền của nẹp gia cường được quy định ở -1 không được nhỏ hơn độ bền của thanh thép dẹt có chiều dày bằng chiều dày của tấm sống và có chiều cao tiết diện không nhỏ hơn 0,08do, trong đó d0 là chiều cao của sống chính tính bằng mi-li-mét.


4.3. Sống phụ


4.3.1. Bố trí


1. Trong phạm vi 0,5L giữa sà lan, sống phụ phải được bố trí sao cho khoảng cách từ sống chính đến sống phụ thứ nhất, khoảng cách giữa các sống phụ, hoặc khoảng cách từ sống phụ ngoài cùng đến tôn mạn không được vượt quá 4,6 mét.


2. Ở vùng đáy mũi được gia cường của sà lan phải bố trí các sống phụ và nửa sống phụ như quy định ở 4.9.2.


4.3.2. Chiều dày sống phụ


Chiều dày tấm của sống phụ không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


0,65
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 + 2,5 (mm)


4.3.3. Chiều dày của nửa sống phụ


Chiều dày của nửa sống phụ không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức ở 4.3.2.


4.3.4. Kích thước của nẹp đứng và thanh chống


1. Nẹp đứng phải được đặt ở sống phụ tại mỗi đà ngang hở, hoặc theo khoảng cách thích hợp nếu đáy đôi kết cấu theo hệ thống dọc và thanh chống phải được đặt trên nửa sống phụ tại mỗi đà ngang hở.


2. Độ bền của nẹp đứng quy định ở -1 không được nhỏ hơn độ bền của thanh thép dẹt có chiều dày bằng chiều dày tấm của sống phụ và chiều cao tiết diện không nhỏ hơn 0,08do (mm), trong đó do là chiều cao tiết diện của sống chính (mm).


3. Diện tích tiết diện của thanh chống quy định ở -1 không được nhỏ hơn giá trị tính từ công thức ở 4.6.3 có giảm nhẹ cần thiết.


4.3.5. Lỗ khoét giảm trọng lượng


Trong phạm vi 10% chiều dài của khoang tính từ hai vách mút của khoang, đường kính của lỗ khoét giảm trọng lượng ở sống phụ không được vượt quá 1/3 chiều cao tiết diện của sống, tuy nhiên, yêu cầu này có thể được giảm ở các khoang ngắn và khu vực nằm ngoài đoạn 0,75L giữa tàu và khi tấm sống được gia cường bồi thường thích hợp.


4.4. Đà ngang đặc


4.4.1. Bố trí


1. Đà ngang đặc phải được đặt cách nhau không quá 3,5 m. 


2. Ngoài thỏa mãn yêu cầu ở -1, còn phải bố trí đà ngang đặc tại các vị trí sau:


(1) Dưới các vách ngang;


(2) Tại vị trí được quy định ở 4.9.2 giữa vách chống va và mút phía sau của vùng đáy gia cường mũi sà lan.


3. Các đà ngang kín nước phải được bố trí sao cho sự phân khoang ở đáy đôi, nói chung, tương ứng với sự phân khoang của sà lan.


4.4.2. Chiều dày của đà ngang đặc


Chiều dày của đà ngang đặc không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


Ở sà lan kết cấu theo hệ thống ngang:


0,6
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+ 2,5 (mm)


Ở sà lan kết cấu theo hệ thống dọc:


0,7 
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 + 2,5 (mm)


4.4.3. Nẹp gia cường đứng


1. Phải đặt nẹp gia cường đứng trên các đà ngang đặc theo khoảng cách thích hợp trong trường hợp đáy đôi được kết cấu theo hệ thống ngang và tại mỗi dầm dọc trong trường hợp đáy đôi kết cấu theo hệ thống dọc.


2. Độ bền của nẹp đứng quy định ở -1 không được nhỏ hơn độ bền của thanh thép dẹt có cùng chiều dày như chiều dày tấm của đà ngang và có chiều cao tiết diện không nhỏ hơn 0,08do (mm), trong đó do (mm) là chiều cao tiết diện của sống chính.


4.4.4. Lỗ khoét giảm trọng lượng


Trong phạm vi 0,1B tính từ tôn mạn, thì đường kính của lỗ khoét giảm trọng lượng ở đà ngang đặc tại giữa của nửa chiều dài khoang không được vượt quá 1/5 chiều cao tiết diện của đà ngang. Tuy nhiên, yêu cầu này có thể được thay đổi thích hợp tại các đoạn mũi và đoạn đuôi của sà lan và trong các khoang quá ngắn và ở những nơi đà ngang đặc được gia cường bồi thường thích hợp.


4.5. Đà ngang hở


4.5.1. Bố trí


Nếu đáy đôi được kết cấu theo hệ thống ngang, đà ngang hở phải được đặt tại mỗi sườn khoang giữa hai đà ngang đặc phù hợp với các yêu cầu ở 4.5.


4.5.2. Kích thước dầm ngang đáy dưới và dầm ngang đáy trên


1. Mô đun chống uốn của tiết diện dầm ngang đáy dưới phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau: 


CShl2 (cm3)


Trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 30 cm3.


Trong đó:


l: Khoảng cách từ mã nối với sống chính đến sống hông (m). Nếu có đặt sống phụ thì l là khoảng cách lớn nhất từ các nẹp đứng ở sống phụ đến mã.


S: Khoảng cách của các dầm ngang đáy (m).


h = d + 0,026L (m)


C: 6,0 đối với đà ngang hở không có thanh chống quy định ở 4.5.3.


  : 4,4 đối với đà ngang hở ở dưới két sâu có thanh chống đứng quy định ở 4.5.3.


  : 2,9 đối với các chỗ khác.


2. Mô đun chống uốn của tiết diện dầm ngang đáy trên không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức -1 trong đó C bằng 0,85 lần giá trị được quy định cho dầm ngang đáy dưới ở cùng vị trí. Ở những chỗ mà đà ngang hở dưới các két sâu không được đặt các thanh chống đứng thì C là giá trị như được quy định ở 11.2.2.

4.5.3. Thanh chống đứng 

1. Thanh chống đứng phải là thép cán không phải thanh thép dẹt và thép mỏ và phải được hàn đè chắc chắn với bản thành của dầm ngang đáy dưới và dầm ngang đáy trên.


2. Diện tích tiết diện của thanh chống đứng phải không nhỏ hơn giá trị quy định ở 4.6.3 có sự giảm nhẹ cần thiết. 

4.5.4. Mã


1. Dầm ngang đáy dưới và dầm ngang đáy trên phải được liên kết với sống chính và sống hông bằng các mã có chiều dày không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức ở 4.2.5-2.


2. Chiều rộng các mã quy định ở -1 không được nhỏ hơn 0,05B và các mã phải được hàn đè chắc chắn với dầm ngang đáy dưới và dầm ngang đáy trên. Các mép tự do của mã phải được gia cường thích hợp.


4.6. Dầm dọc đáy


4.6.1. Khoảng cách


Khoảng cách chuẩn của các dầm dọc đáy được tính theo công thức sau:


2L + 550 (mm)


4.6.2. Kích thước


1. Mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc đáy dưới không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau: 


CShl2 (cm3)


Trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 30 cm3.


Trong đó:


C: 8,6 đối với dầm dọc không có thanh chống đứng quy định ở 4.6.3.


  : 6,2 đối với dầm dọc dưới két sâu có thanh chống quy định ở 4.6.3.


  : 4,1 đối với các trường hợp khác.


l: Khoảng cách giữa các đà ngang đặc (m).


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ dầm dọc đến điểm d + 0,026L phía trên mặt tôn giữa đáy.


2. Mô đun chống uốn tiết diện của dầm dọc đáy trên phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức ở -1 với C bằng 0,85 lần giá trị được quy định cho dầm dọc đáy trên ở cùng vị trí. Nếu không có thanh chống đứng đặt ở dầm dọc ở dưới két sâu thì mô đun chống uốn tiết diện của dầm dọc đáy trên phải như quy định ở 11.2.2.


4.6.3. Thanh chống


1. Thanh chống phải được đặt giữa các đà ngang tấm nếu khoảng cách giữa các đà ngang đặc vượt quá 2,5 m. Thanh chống này phải là thép cán không phải là thanh thép dẹt và thép mỏ và phải được hàn đè chắc chắn lên bản thành của dầm dọc đáy dưới và dầm dọc đáy trên.


2. Diện tích tiết diện của thanh chống đứng nói trên phải không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


2,2SPh (cm2)


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc (m).


P: Chiều rộng của diện tích được thanh chống đỡ (m).


h: Như được quy định ở 4.6.2-1.



4.7. Tôn đáy trên và sống hông


4.7.1. Chiều dày của tôn đáy trên


Chiều dày của tôn đáy trên phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


3,8S
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+ 2,5 (mm)


Trong đó:


S: Là khoảng cách giữa các đà dọc đáy trên đối với đáy trên kết cấu theo hệ thống dọc, hoặc khoảng cách giữa các đà ngang tấm đối với đáy trên kết cấu theo hệ thống ngang (m). 


4.7.2. Sà lan thường xuyên được bốc dỡ hàng bằng các thiết bị cơ khí như gầu ngoạm


Trên những sà lan thường xuyên được bốc dỡ hàng bằng gầu ngoạm hoặc bằng thiết bị cơ khí tương tự, chiều dày của tôn đáy trên phải được tăng 2,5 mm so với chiều dày quy định ở 4.7.1, trừ khi có lát ván.


4.7.3. Chỗ giao nhau giữa sống hông và tôn bao


Chỗ giao nhau giữa sống hông và tôn bao nên ở chiều cao đủ để đáy đôi bảo vệ được tôn đáy lên đến chỗ lượn của tôn hông, và đối với đoạn 0,2L kể từ mũi, sống hông phải cố gắng đưa ra đến mạn tàu theo phương ngang.


4.7.4. Chiều dày của sống hông


Chiều dày tấm của sống hông phải được tăng 1,5 mm so với chiều dày tính từ công thức ở 4.7.1.


4.7.5. Chiều rộng của sống hông


Sống hông phải đủ rộng và cố gắng phải đưa vào tận bên trong đường chân của mã hông.


4.7.6. Mã


1. Nếu đáy đôi kết cấu theo hệ thống dọc thì mã phải được đặt theo phương ngang tại mỗi sườn khoang từ sống hông đến các dầm dọc đáy dưới và dầm dọc đáy trên kế cận.


2. Chiều dày của mã quy định ở -1 phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức ở 4.2.5-2.


4.8. Mã hông


4.8.1. Mã hông


1. Chiều dày của các mã liên kết sườn khoang với sống hông phải được tăng lên 1,5 mm so với chiều dày tính được từ công thức ở 4.2.5-2.


2. Mép tự do của các mã phải được gia cường.


4.9. Kết cấu đáy được gia cường vùng mũi


4.9.1. Phạm vi áp dụng


Các quy định ở 4.9 áp dụng cho các sà lan có chiều chìm mũi nhỏ hơn 0,037L ở trạng thái dằn.


4.9.2. Kết cấu


1. Vùng từ vách mũi đến 0,2L phía sau mũi phải được bố trí sống phụ và nửa sống phụ phù hợp với các yêu cầu ở Bảng 8A/4.1. Tuy nhiên, nếu ở đó kết cấu theo hệ thống ngang thì có thể đặt các nửa sống phụ giữa vách mũi và vị trí 0,175L phía sau mũi.


2. Vùng từ vách mũi đến 0,15L phía sau mũi phải bố trí các đà ngang đặc phù hợp với các yêu cầu ở Bảng 8A/4.1.


3. Ở sà lan có chiều chìm mũi lớn hơn 0,025L và nhỏ hơn 0,037L ở trạng thái dằn mà việc bố trí kết cấu đáy gia cường vùng mũi khó thỏa mãn được các yêu cầu này thì các đà ngang tấm và sống phụ phải được gia cường thích đáng. Tuy nhiên, đối với sà lan có tốc độ quá nhỏ so với L khi được kéo hoặc đẩy thì yêu cầu này có thể được thay đổi thích hợp.

Bảng 8A/4.1. Kết cấu đáy được gia cường vùng mũi

		Kết cấu đáy

		Các cơ cấu 


Kết cấu mạn

		Sống phụ

		Nửa sống phụ

		Đà ngang đặc



		Ngang

		Ngang

		Phải được đặt ở khoảng cách không quá 2,5 mét

		Phải được đặt giữa các sống phụ

		Cách nhau một khoảng sườn



		

		Dọc

		

		

		Ở khoảng cách không quá 2,5 mét



		Dọc

		Ngang

		Như trên

		

		Cách nhau hai khoảng sườn



		

		Dọc

		

		

		Ở khoảng cách không quá 2,5 mét







Chương 5 

SƯỜN


5.1. Quy định chung


5.1.1. Độ bền ngang


Đối với sà lan có khoang hoặc miệng khoang quá dài thì phải gia cường bổ sung bằng biện pháp tăng kích thước các sườn, đặt sườn khỏe, v.v..., để bổ sung độ bền ngang cho thân sà lan. 


5.1.2. Các sườn ở két sâu


Độ bền các sườn ở két sâu phải không nhỏ hơn giá trị yêu cầu đối với nẹp vách của két sâu.


5.2. Khoảng cách sườn


5.2.1. Khoảng sườn ngang


1. Khoảng cách chuẩn của các sườn ngang được tính theo công thức sau:


2L + 450 (mm)


2. Khoảng sườn ngang ở các khoang mũi và khoang đuôi phải không được vượt quá 610 mm hoặc khoảng cách chuẩn quy định ở -1 lấy giá trị nào nhỏ hơn.


3. Các yêu cầu ở -2 có thể được giảm nhẹ nếu bố trí kết cấu hoặc kích thước cơ cấu được quan tâm thích hợp.


5.2.2. Khoảng sườn dọc


Khoảng cách chuẩn của các sườn dọc được tính theo công thức sau:


2L + 550 (mm)


5.2.3. Quan tâm đối với trường hợp khoảng sườn vượt quá tiêu chuẩn


Nếu khoảng sườn lớn hơn khoảng cách chuẩn bằng hoặc lớn hơn 250 mm quy định ở 5.2.1 và 5.2.2 thì kích thước cơ cấu và bố trí kết cấu của đáy đơn, đáy đôi và các kết cấu tương ứng khác phải được quan tâm đặc biệt.


5.3. Sườn ngang khoang


5.3.1. Kích thước


1. Mô đun chống uốn của tiết diện các sườn ngang khoang nằm dưới boong trên ở vùng từ vách mũi đến vách đuôi không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


CShl2 (cm3)


Trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 30 cm3.


Trong đó:


S: Khoảng cách sườn (m).


l: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt trên của tôn đáy trên hoặc đà ngang của đáy đơn tại mạn đến mặt trên của xà ngang boong phía trên sườn đang xét (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ mút dưới của l ở vị trí đo đến điểm quy định dưới đây:


30 m < L ≤ 90 m 
d + 0,044L - 0,54 
(cao hơn mặt tôn giữa đáy)


L ≥ 90 m 

d + 0,038L 

(cao hơn mặt tôn giữa đáy) 


C: Hệ số được lấy như sau:


2,6 đối với sườn ngang khoang ở vừng từ vị trí 0,15L kể từ mũi sà lan đến vách đuôi.


3,4 đối với sườn ngang khoang ở vùng từ vị trí 0,15L kể từ mũi sà lan đến vách mũi.


2. Nếu chiều cao của đà ngang ở mặt phẳng dọc tâm sà lan nhỏ hơn B/16 thì kích thước của sườn quy định ở -1 phải được tăng thích hợp.


5.3.2. Liên kết của các sườn khoang


Các sườn khoang phải được hàn đè chắc chắn lên các mã chân sườn trên một đoạn ít nhất bằng 1,5 lần chiều cao tiết diện sườn.


5.4. Xà dọc mạn


5.4.1. Xà dọc mạn


1. Mô đun chống uốn tiết diện của xà dọc mạn ở dưới boong trên phải như yêu cầu ở (1) và (2) dưới đây:


(1) Mô đun chống uốn tiết diện của xà dọc mạn ở đoạn giữa của sà lan phải không nhỏ hơn giá trị tính theo các công thức sau, lấy giá trị nào lớn hơn.


8,6Shl2 (cm3)


2,9
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Sl2 (cm3)


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các xà dọc mạn (m)


l: Khoảng cách giữa các sườn khỏe hoặc giữa vách ngang và sườn khỏe (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng (m) từ xà dọc mạn đến điểm quy định dưới đây:


30 m < L ≤ 90 m 
d + 0,044L - 0,54 
(cao hơn mặt tôn giữa đáy)


L ≥ 90 m 

d + 0,038L 

(cao hơn mặt tôn giữa đáy)


(2) Ra ngoài đoạn giữa sà lan, mô đun chống uốn tiết diện của xà dọc mạn có thể được giảm dần về mũi và đuôi, và có thể bằng 0,85 lần giá trị tính theo công thức ở (1) tại mũi và đuôi của sà lan. Tuy nhiên, mô đun chống uốn tiết diện của xà dọc mạn ở vùng từ vị trí 0,15L kể từ mũi đến vách mũi phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức ở (1).


2. Chiều cao tiết diện của thanh thép dẹt được dùng làm xà dọc mạn phải không lớn hơn 15 lần chiều dày của thanh thép dẹt đó.


3. Xà dọc mạn trên dải tôn mép mạn ở đoạn giữa sà lan phải có tỷ số mảnh không lớn hơn 60.


5.4.2. Sườn khỏe


1. Sườn khỏe đỡ xà dọc mạn phải được đặt cách nhau không quá 4,8 mét tại vị trí các đà ngang đặc. 

2. Kích thước của sườn khỏe phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


Mô đun chống uốn tiết diện: C1Shl2 (cm3)


Chiều dày bản thành: 
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các sườn khỏe (m).


l: Khoảng cách thẳng đứng đo ở mạn từ mặt trên của tôn đáy trên hoặc đà ngang đáy đơn đến boong tại mút trên của sườn khỏe. Tuy nhiên, nếu có xà ngang boong hữu hiệu thì l có thể được đo đến mặt dưới của các xà ngang đó (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng (m) từ mút dưới của l đến điểm được quy định ở dưới đây, nhưng phải lấy bằng 1,43l (m) nếu khoảng cách này nhỏ hơn 1,43l (m).


30m < L ≤ 90m 
: d + 0.044L - 0,54 
(cao hơn mặt tôn giữa đáy)


L ≥ 90m 
: d + 0,038L 

(cao hơn mặt tôn giữa đáy)


d1: Chiều cao tiết diện của sườn khỏe đã trừ chiều cao lỗ khoét để xà dọc mạn chui qua (m).


C1 và C2: Hệ số lấy theo Bảng 8A/5.1.


Bảng 8A/5.1. Hệ số C1 và C2

		

		Phía sau 0,15L kể từ mút mũi

		Từ 0,15L kể từ mũi đến vách mũi



		C1

		4,7

		6,0



		C2

		45

		58





3. Sườn khỏe phải được gắn các mã chống vặn cách nhau khoảng 3 mét và trên bản thành của sườn khỏe phải gắn nẹp tại mỗi xà dọc mạn. Tuy nhiên, đối với đoạn giữa nhịp của sườn khỏe mã và nẹp này có thể được đặt tại mỗi xà dọc thứ hai.


5.5. Sườn ở khoang mũi và khoang đuôi


5.5.1. Sườn ngang ở khoang mũi


Mô đun chống uốn tiết diện của sườn ngang dưới boong trên phía trước vách mũi phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


8Shl2 (cm3)


Trong bất cứ trường hợp nào cũng không được nhỏ hơn 30 cm3.


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các sườn (m).


l: Khoảng cách giữa các gối tựa của sườn ngang (m), nhưng không được nhỏ hơn 2 m.


h: Khoảng cách thẳng đứng (m) từ tâm của l đến điểm ở 0,12L cao hơn mặt tôn giữa đáy, nhưng không được nhỏ hơn 0,06L (m).


5.5.2. Sườn dọc trong khoang mũi


Mô đun chống uốn tiết diện của sườn dọc dưới boong trên phía trước vách mũi phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


8Shl2 (cm3)


Tuy nhiên, mô đun chống uốn tính từ công thức này phải được tăng lên 25% trong khoảng từ 0,15D đến 0,05D tính từ mặt tôn giữa đáy và 50% ở phía dưới 0,05D tính từ mặt tôn giữa đáy.


Trong đó:


S: Khoảng cách sườn dọc (m).


l: Khoảng cách giữa các gối tựa của sườn dọc (m), nhưng không được nhỏ hơn 2 m.


h: Khoảng cách thẳng đứng (m) từ sườn dọc đến điểm 0,12L phía trên mặt tôn giữa đáy, nhưng không được nhỏ hơn 0,06L (m).


5.5.3. Sườn ngang trong khoang đuôi


Mô đun chống uốn tiết diện của sườn ngang dưới boong trên phía trước vách đuôi phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


8Shl2 (cm3)


Nhưng trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 30 cm3.


Trong đó:


S: Khoảng cách sườn (m).


l: Khoảng cách giữa các gối tựa của sườn ngang (m), nhưng không nhỏ hơn 2 mét.


h: Khoảng cách thẳng đứng (m) từ tâm của I đến điểm được quy định như sau:


30 m < L ≤ 90 m 
d + 0,044L - 0,54 
(cao hơn mặt tôn giữa đáy)


L > 90 m 

d + 0,038L 

(cao hơn mặt tôn giữa đáy) 


5.6. Sườn thượng tầng


5.6.1. Kích thước


Mô đun chống uốn tiết diện của sườn thượng tầng phải không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


CS lL (cm3)


Trong đó:


S: Khoảng cách sườn (m).


l: Chiều cao giữa hai boong (m), nhưng không được nhỏ hơn 1,8 m.


C: Hệ số được lấy như sau:


Đối với 0,125L tính từ đầu mũi: 0,74


Đối với các vùng khác: 0,57


Chương 6 


KẾT CẤU VÙNG MÚT


6.1. Quy định chung


6.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định của chương này áp dụng cho kết cấu đáy và mạn của đoạn mũi và đoạn đuôi của sà lan. Bố trí chống va ở khoang mũi và khoang đuôi phải đảm bảo được sự liên tục của kết cấu. 

2. Sườn mạn phải phù hợp với những quy định ở Chương 5.

6.1.2. Vách chặn


Trong khoang mũi và khoang đuôi được dùng làm két sâu thì phải đặt các vách chặn hữu hiệu tại đường tâm của thân sà lan hoặc kích thước cơ cấu phải được tăng thích đáng.


6.2. Bố trí kết cấu ở phía trước vách mũi


6.2.1. Kết cấu và bố trí


1. Tại vùng phía trước vách mũi phải đặt vách dọc hoặc sống chính thành cao tại đường dọc tâm, hoặc khung dàn nối sống chính với kết cấu boong bằng các thanh chống và thanh giằng chéo.


2. Ở sà lan kết cấu theo hệ thống ngang phải đặt các đà ngang có đủ chiều cao tiết diện ở mỗi sườn và chúng phải được đỡ bằng các sống phụ đặt cách nhau không quá 2,5 mét. Các sườn phải được đỡ bằng kết cấu được quy định ở từ 6.2.2-5 đến -7 cách nhau khoảng 2,5 mét. 


3. Ở sà lan kết cấu theo hệ thống dọc, các dầm dọc đáy và xà dọc mạn phải được đỡ bằng các đà ngang đáy và sườn khỏe đặt cách nhau khoảng 2,5 mét. Các đà ngang đáy và sườn khỏe phải được đỡ bằng các sống phụ đáy và sống dọc mạn hoặc thanh giằng cách nhau khoảng 4,6 mét. Các sườn khỏe phải được liên kết hữu hiệu với đà ngang đáy.


6.2.2. Hệ thống kết cấu ngang


1. Chiều dày của các đà ngang và sống chính phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau, nhưng không cần phải lớn hơn 11 mm:


0,045L + 5,5 (mm)


2. Đà ngang phải được đưa đến độ cao cần thiết để tạo đủ độ cứng cho kết cấu và phải được gia cường thích đáng bằng các nẹp gia cường khi có yêu cầu.


3. Các mép trên của đà ngang và sống chính phải được gia cường thích đáng.


4. Chiều dày của sống phụ phải được lấy gần bằng chiều dày sống chính và chiều cao tiết diện của sống phụ phải được lấy đủ theo chiều cao tiết diện của đà ngang.


5. Nếu đặt các xà chống va có gắn các tấm thép liên kết tại mỗi sườn đi từ mạn này sang mạn kia thì kích thước của các xà chống va và các tấm liên kết phải không nhỏ hơn giá trị tính từ các công thức sau:


Diện tích tiết diện của xà chống va: 0,1 L + 5 (cm2)


Chiều dày của tấm thép liên kết: 0,02L + 5,5 (mm)


6. Nếu có đặt sống dọc mạn thì kích thước của sống dọc mạn phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


Chiều cao tiết diện của sống: 0,2l (m) hoặc 2,5 lần chiều cao lỗ khoét để sườn ngang chui qua hoặc giá trị tính từ các công thức sau, lấy giá trị lớn nhất:


L ≤ 90 m: 0,0053L + 0,25 (m)


L > 90 m: 0,0025L + 0,5 (m)


Mô đun chống uốn tiết diện của sống dọc mạn: 8Sh2 (cm3)


Chiều dày của bản thành: 0,02L + 6,5 (mm)


S: Chiều rộng diện tích được đỡ bởi sống dọc mạn (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ tâm của S đến điểm 0,12L (m) cao hơn mặt tôn giữa đáy nhưng không nhỏ hơn 0,06L (m).


I: Khoảng cách giữa hai gối tựa của sống dọc mạn kể cả liên kết (m).


7. Nếu xà chống va được đặt ở mỗi sườn thứ hai và sống dọc mạn liên kết tôn bao với các dãy xà chống va thì kích thước của xà chống va và sống dọc mạn không được nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau: 

(1) Diện tích tiết diện của các xà chống va phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


0,3L (cm2)


(2) Kích thước của sống dọc mạn phải không nhỏ hơn giá trị tính từ các công thức sau:


Chiều rộng:


L < 90 m: 250 + 5,3L (mm)


L ≥ 90m: 500 + 2,5L (mm)


Chiều dày: 6,5 + 0,02L (mm)


6.2.3. Hệ thống kết cấu dọc


1. Nếu các đà ngang đáy được đỡ dọc theo đường tâm sà lan thì kích thước của chúng phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


Chiều cao tiết diện của đà ngang: 0,2l (m) hoặc 0,0085L + 0,18 (m) lấy giá trị nào lớn hơn.


Mô đun chống uốn tiết diện của đà ngang: 1,2SLl2 (cm3)


Chiều dày bản thành: 0,005SLl/d + 2,5 (mm) hoặc 4 + 0,6
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(mm), lấy giá trị nào lớn hơn


S: Khoảng cách giữa các đà ngang (m).


l: Chiều dài nhịp giữa hai đế tựa của đà ngang (m).


d: Chiều cao của đà ngang đã trừ đi chiều cao lỗ khoét để dầm dọc chui qua (mm).


2. Kích thước của sống chính phải không nhỏ hơn kích thước của đà ngang đáy quy định ở -1.


3. Kích thước của sườn khỏe đỡ các xà dọc phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


Chiều cao tiết diện của sườn khỏe: 0,2lo (m) hoặc 2,5 lần chiều cao lỗ khoét để xà dọc chui qua lấy giá trị nào lớn hơn, nhưng trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


L ≤ 90m: 0,0053L + 0,25 (m)


L > 90m: 0,0025L + 0,5 (m)


Mô đun chống uốn tiết diện của sườn khỏe: 8Shl02 (cm3)


Chiều dày bản thành: 0,042Shl0/d1 + 2,5 (mm) hoặc 0,02L + 6,5 (mm) lấy giá trị lớn hơn.


S: Khoảng cách giữa các sườn khỏe (m). 

d1: Như quy định ở -1.


h: Khoảng cách thẳng đứng từ tâm của l0 đến điểm 0,12L (m) cao hơn mặt tôn giữa đáy, tuy nhiên, không được nhỏ hơn 0,06L (m).


l0: Khoảng cách giữa hai gối tựa của sườn khỏe (m).


4. Sườn khỏe phải được gắn các nẹp gia cường ở trên bản thành tại mỗi xà dọc.


5. Kích thước của các sống dọc mạn đỡ sườn khỏe phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


Chiều cao tiết diện của sống: 0,2lo (m) hoặc tính từ công thức sau lấy giá trị nào lớn hơn.


L ≤ 90 m: 0,0053L + 0,25(m)


L > 90 m: 0,0025L + 0,5(m)


Mô đun chống uốn tiết diện của sống: 4Shl0 l1 (cm3)


Chiều dày bản thành: 0,031 Shl1/d1 + 2,5 (mm) hoặc 0,02L + 6,5 (mm), lấy giá trị lớn hơn.


S: Khoảng cách giữa các sống (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng (m) từ tâm của S đến điểm 0,12L (m) cao hơn mặt tôn giữa đáy, nhưng không được nhỏ hơn 0,06L (m).


l0: Chiều dài toàn bộ của sườn khỏe (m).


l1 Chiều dài của sống dọc mạn (m).


d1: Chiều cao tiết diện của sống dọc mạn (m).


6. Kích thước của các thanh giằng đỡ sườn khỏe phải không nhỏ hơn giá trị tính từ các công thức sau:


Diện tích tiết diện:


Nếu l/k ≥ 0,6: 
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Nếu l/k < 0,6: 1,1 Sbh (cm2)


S: Khoảng cách giữa các sườn khỏe (m). 

b: Chiều rộng diện tích được thanh giằng đỡ (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ tâm của b đến điểm 0,12L (m) cao hơn mặt tôn giữa đáy (m), tuy nhiên không được nhỏ hơn 0,06L (m).


l: Chiều dài của thanh giằng (m). 


k = 
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I: Mô men quán tính nhỏ nhất của tiết diện thanh giằng (cm4).


A: Diện tích tiết diện của thanh giằng (cm2).


6.2.4. Khung dàn


Kết cấu khung dàn liên kết đáy với boong phải thỏa mãn các yêu cầu sau:


(1) Diện tích tiết diện của các thanh chống phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


0,33SbL / {2,72 - (l/k)} (cm2)


S: Khoảng cách từ trung điểm của hai nhịp kề cận của sống được đỡ bởi thanh chống hoặc vách (m).


b: Khoảng cách từ trung điểm của hai nhịp kề cận của xà được đỡ bởi thanh chống hoặc mã xà tại mạn (m). 


l: Chiều dài của thanh chống (m).


k = 
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I: Mô men quán tính nhỏ nhất của tiết diện thanh chống (cm4).


A: Diện tích tiết diện của thanh chống (cm2).


(2) Các thanh giằng chéo trong khung giàn phải được đặt ở góc nghiêng khoảng 45° và diện tích tiết diện phải không nhỏ hơn 0,75 lần diện tích quy định ở (1).


(3) Nếu khoang mũi được dùng làm két sâu thì các thanh chống và thanh giằng chéo phải có tiết diện đặc. 

6.3. Bố trí kết cấu ở phía sau vách đuôi


6.3.1. Đà ngang


Kích thước và bố trí đà ngang trong khoang đuôi phải được phù hợp với các yêu cầu ở 6.2.2.


6.3.2. Sườn


Nếu chiều dài toàn bộ giữa các gối tựa của sườn lớn hơn 2,5 m thì kích thước của sườn phải được tăng lên hoặc phải được gia cường thích hợp để tạo đủ độ cứng cho kết cấu.


6.3.3. Các cơ cấu khác


Nếu những quy định về kết cấu ở khoang đuôi phù hợp với những quy định đối với khoang mũi ở 6.2 thì kích thước của khung ngang khỏe, sống dọc mạn, xà dọc, cột chống và thanh giằng chéo phải bằng 0,67 lần giá trị được quy định ở 6.2. 


Chương 7 

XÀ BOONG


7.1. Quy định chung


7.1.1. Độ cong ngang của boong thời tiết


Độ cong ngang tiêu chuẩn của boong thời tiết bằng 1/15 chiều rộng boong tại sườn giữa sà lan.


7.1.2. Liên kết ở đầu xà


1. Các xà dọc phải liên tục hoặc phải được nối với mã tại các mút của chúng sao cho đảm bảo chuyển tiếp hữu hiệu diện tích tiết diện và phải có đủ bền để chịu kéo và uốn.


2. Các xà ngang phải được nối với sườn bằng mã.


3. Các xà ngang ở tại các vị trí không có sườn như ở nội boong hoặc thượng tầng phải được nối với tôn mạn bằng mã.


7.1.3. Vùng chuyển tiếp từ xà dọc sang xà ngang


Ở những vùng chuyển tiếp từ xà dọc sang xà ngang phải quan tâm đặc biệt để đảm bảo tính liên tục về độ bền. 

7.2. Xà dọc boong


7.2.1. Khoảng cách


Khoảng cách chuẩn của các xà dọc được tính từ công thức sau:


2L + 550 (mm)


7.2.2. Tỷ lệ


1. Các xà dọc phải được đỡ bằng các xà ngang boong khỏe đặt cách nhau tối đa là 3,5 mét và ở boong tính toán tại đoạn giữa xà dọc phải có tỷ số mảnh không lớn hơn 60. Tuy nhiên, yêu cầu này có thể được giảm thích hợp nếu xà dọc có đủ độ bền để tránh mất ổn định.


2. Chiều cao tiết diện của thanh thép dẹt dùng làm xà dọc không được vượt quá 15 lần chiều dày của thanh thép dẹt đó.


7.2.3. Mô đun chống uốn tiết diện của xà dọc


1. Mô đun chống uốn tiết diện của xà dọc nằm ngoài đường miệng khoét trên boong tính toán ở đoạn giữa sà lan phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


1,14Shl2 (cm3)


S: Khoảng cách giữa các xà dọc (m).


h: Tải trọng boong được quy định ở 14.1 (kN/m2).


l: Khoảng cách nằm ngang từ vách đến xà ngang boong khỏe hoặc giữa các xà ngang boong khỏe (m).


2. Ra ngoài đoạn giữa sà lan, mô đun chống uốn tiết diện của xà dọc ở bên ngoài đường miệng khoét trên boong tính toán có thể giảm dần nhưng không được nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


0,43Shl2 (cm3)


S, h và l: Như quy định ở -1.


3. Mô đun chống uốn tiết diện của xà dọc, trừ những vùng quy định ở -1 và -2, phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức ở -2 trên đây.


7.2.4. Xà ngang boong khỏe đỡ xà dọc


Xà ngang boong khỏe đỡ xà dọc được đặt tại các vị trí đà ngang đặc.


7.3. Xà ngang boong


7.3.1. Bố trí xà ngang


Xà ngang phải được đặt tại mỗi sườn.


7.3.2. Tỷ lệ


Chiều dài của xà ngang phải cố gắng không vượt quá 30 lần chiều cao tiết diện của xà ngang đối với xà ngang boong tính toán hoặc 40 lần đối với xà ngang boong thượng tầng.


7.3.3. Mô đun chống uốn tiết diện của xà ngang


Mô đun chống uốn tiết diện xà ngang phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


0,43Shl2 (cm3)


S: Khoảng cách giữa các xà ngang (m).


h: Tải trọng boong như quy định ở 14.1 (kN/m2).


l: Nhịp xà được đo theo phương nằm ngang giữa các đường gối tựa kề cận, hoặc từ mép trong của mã xà đến đường gối tựa gần nhất (m).


7.4. Mô đun chống uốn tiết diện của các xà tại boong tạo thành nóc của hõm vách


7.4.1. Mô đun chống uốn tiết diện


Mô đun chống uốn tiết diện của các xà tại boong tạo thành nóc của hõm vách phải như quy định chương này và 10.2.3. 


7.5. Mô đun chống uốn tiết diện của các xà tại boong tạo thành nóc két sâu


7.5.1. Mô đun chống uốn tiết diện


Mô đun chống uốn tiết diện của các xà tại boong tạo thành nóc két sâu phải như quy định ở chương này và 11.2.2.

7.6. Xà boong chịu tải trọng tập trung đặc biệt nặng


7.6.1. Gia cường cho xà boong


Phải đặt các cột chống, sống boong, các xà đặc biệt khỏe, v.v..., ở những chỗ mà xà chịu tải trọng tập trung đặc biệt nặng như tại các mút của thượng tầng và lầu, tại các cột cẩu, tời đứng, tời nằm, máy phụ, v.v...


Chương 8


CỘT CHỐNG VÀ KHUNG DÀN

8.1. Quy định chung

8.1.1. Bố trí 

1. Cột chống và khung dàn phải được đặt trong mặt phẳng của sống ở đáy đơn hoặc đáy đôi hoặc cố gắng đặt gần các sống. Các kết cấu nằm dưới cột chống và dàn phải đủ bền để phân bố hiệu quả tải trọng. 

2. Đỉnh và chân cột chống, dàn có thể chịu kéo như là cột chống và dàn đỡ hõm vách hoặc nóc két sâu phải được liên kết chắc chắn để chịu được các tải trọng kéo.

8.2. Kích thước cột chống


8.2.1. Diện tích tiết diện cột chống

Diện tích tiết diện cửa cột chống phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


0,233w /{2,72 - (l/k)} (cm2)

l: Chiều dài cột chống (m) (xem Hình 8A/8.1).

k = 

[image: image13.wmf]A


I




I: Mô men quán tính nhỏ nhất của tiết diện cột chống (cm4).


A: Diện tích tiết diện của cột chống (cm2).


w: Tải trọng boong được đỡ bởi cột chống quy định ở 8.2.2 (kN).


8.2.2. Tải trọng đỡ bởi cột chống


Tải trọng (w) được đỡ bởi cột chống phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau: 


Sbh (kN)


S: Khoảng cách giữa các trung điểm của hai nhịp kề cận của các sống được đỡ bởi cột chống hoặc các nẹp hoặc sống ở trên vách (m) (Xem Hình 8A/8.1).


b: Khoảng cách giữa các trung điểm của hai nhịp kề cận của các xà hoặc được đỡ bởi cột hoặc các mã xà (m) (Xem Hình 8A/8.1).


h: Tải trọng boong quy định ở 14.1 đối với boong được đỡ (kN/m2).


8.2.3. Chiều dày thành của cột chống


1. Chiều dày thành của cột ống phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


0,022dp + 4,6 (mm)


dp: Đường kính ngoài của cột ống (mm).


Tuy nhiên, yêu cầu này có thể được giảm thích hợp đối với những cột chống được đặt ở những khu vực buồng ở.


2. Chiều dày bản thành và bản mép của những cột ghép phải đủ để tránh mất ổn định cục bộ.


8.2.4. Đường kính ngoài của cột tròn


Đường kính ngoài của cột tròn đặc và cột ống phải không nhỏ hơn 50 mm.


8.2.5. Cột chống đặt ở két sâu


1. Không được đặt cột ống trong các két sâu.


2. Diện tích tiết diện cột phải không nhỏ hơn giá trị tính từ hai công thức ở 8.2 và công thức sau:


1,09Sbh (cm2).


S và b: Như quy định ở 8.2.2.


h: 0,7 lần khoảng cách thẳng đứng từ nóc của két sâu đến điểm 2,0 m cao hơn miệng ống tràn (m).


8.3. Khung dàn


8.3.1. Cột chống


Kích thước của cột chống trong kết cấu dàn phải thỏa mãn các yêu cầu ở 8.2.1.


8.3.2. Thanh giằng chéo


1. Trong các dàn phải bố trí các thanh giằng chéo sao cho có góc nghiêng khoảng 45°.


2. Diện tích tiết diện của các thanh giằng chéo phải không nhỏ hơn 0,5 lần giá trị được tính theo quy định ở 8.3.1.
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Hình 8A/8.1. Cách đo S, b và l để tính cột, sống ngang và sống dọc


Chương 9


CÁC SỐNG NGANG VÀ SỐNG DỌC BOONG


9.1. Quy định chung


9.1.1. Phạm vi áp dụng


Các sống ngang boong đỡ các xà dọc boong và các sống dọc boong đỡ xà ngang boong phải thỏa mãn những yêu cầu ở chương này.


9.1.2. Bố trí


Tại vùng hõm vách và nóc của két, sống boong phải được đặt cách nhau không xa quá 4,6 m.


9.1.3. Kết cấu


1. Sống boong phải có bản mép đặt dọc theo mép dưới bản thành của sống. 


2. Phải đặt các mã chống vặn cách nhau khoảng cách 3 mét trên bản thành của sống. Nếu chiều rộng của bản mép vượt quá 180 mm ở bất kỳ bên nào của sống, các mã này phải đỡ cả bản mép.


3. Chiều dày của bản cánh tạo thành sống phải không nhỏ hơn chiều dày của bản thành và chiều rộng của bản cánh phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


85,4
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d0: Chiều cao tiết diện của sống (m).


l: Khoảng cách giữa các gối tựa của sống (m). Tuy nhiên, nếu có đặt các mã chống vặn hữu hiệu thì các mã này có thể được coi là đế tựa.


4. Chiều cao tiết diện của sống ở giữa các vách phải không đổi, và không được nhỏ hơn 2,5 lần chiều cao lỗ khoét để cơ cấu chui qua.


5. Các sống phải tạo đủ độ cứng để tránh biến dạng quá giới hạn cho phép tại các boong và tránh xuất hiện ứng suất vượt quá mức cho phép tại hai đầu của các xà boong.


9.1.4. Liên kết mút


1. Liên kết mút của các sống boong phải phù hợp với các yêu cầu ở 2.1.4.


2. Các nẹp và sống vách tại mút của sống boong phải được gia cường thích đáng để chịu tải trọng boong.


3. Sống dọc boong phải liên tục hoặc phải được liên kết chắc chắn để đảm bảo được sự liên tục ở các mút.


9.2. Sống dọc boong


9.2.1. Mô đun chống uốn tiết diện sống dọc boong


1. Mô đun chống uốn tiết diện của sống dọc boong nằm bên ngoài đường miệng khoét ở boong trên tại đoạn giữa sà lan phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


1,29bhl2 (cm3)


b: Khoảng cách giữa tâm của hai nhịp kề cận của các xà được đỡ bởi sống boong hoặc mã xà (m).


h: Tải trọng boong quy định ở 14.1 đối với boong được đỡ (kN/m2).


l: Chiều dài nhịp đo giữa tâm của các cột chống hoặc từ tâm của cột chống đến vách (m). Nếu sống dọc boong được liên kết hữu hiệu bằng mã với vách thì l có thể được giảm thích hợp. 


2. Ra ngoài đoạn giữa của sà lan, mô đun chống uốn tiết diện của sống dọc boong nằm bên ngoài đường miệng khoét ở boong trên có thể được giảm dần, nhưng không được nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


0,484bhl2 (cm3)


b, h và l: Như quy định ở -1.


3. Mô đun chống uốn tiết diện của sống dọc boong, trừ những vùng được quy định ở -1 và -2, phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức ở -2 trên đây.


9.2.2. Chiều dày của bản thành


Chiều dày bản thành không được nhỏ hơn giá trị được tính theo công thức sau:


10S1 + 2,5 (mm)


S1: Khoảng cách giữa các nẹp gia cường bản thành hoặc chiều cao tiết diện của sống (m), lấy giá trị nào nhỏ hơn. 


9.3. Sống ngang boong


9.3.1. Mô đun chống uốn tiết diện của sống ngang boong 

Mô đun chống uốn tiết diện của sống ngang boong không được nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


0,484bhl2 (cm3)


b: Khoảng cách giữa trung điểm của hai nhịp kề cận của xà được đỡ bởi các sống hoặc vách (m).


h: Tải trọng boong quy định ở 14.1 đối với boong được đỡ (kN/m2).


l: Khoảng cách giữa các tâm của cột chống hoặc từ tâm của cột chống đến mã xà (m).


9.3.2. Chiều dày của bản thành


Chiều dày của bản thành nói chung phải phù hợp với các yêu cầu ở 9.2.2.

9.4. Song boong trong các két


9.4.1. Mô đun chống uốn tiết diện của sống boong


Mô đun chống uốn tiết diện của sống boong trong các két phải thỏa mãn các yêu cầu ở 9.2.1 hoặc 9.3.1 và đồng thời ở 11.2.3-1.


9.4.2. Chiều dày của bản thành


Chiều dày của bản thành phải thỏa mãn các yêu cầu ở 9.2.2.


9.5. Sống dọc miệng khoang


9.5.1. Các sống tạo nên thành quây cao ở trên boong


Nếu có đặt thành quây cao ở trên boong để làm miệng khoang trên boong thời tiết thì tôn thành quây kể cả các nẹp nằm của miệng quây có thể được đưa vào tính mô đun chống uốn tiết diện của sống nếu được Đăng kiểm đồng ý. 


9.5.2. Các mã của sống dọc miệng khoang không kéo dài đến vách


Nếu sống dọc miệng khoang không được kéo dài đến vách thì phải đặt mã kéo dài ít nhất hai khoảng sườn ra phía ngoài mút miệng khoang.


9.5.3. Sự liên tục của độ bền tại các góc miệng khoang


Tại các góc miệng khoang, bản mép của sống dọc miệng khoang và xà ngang đầu miệng khoang phải được liên kết hữu hiệu để sao cho đảm bảo tính liên tục về độ bền.


9.6. Xà ngang đầu miệng khoang


9.6.1. Kích thước


Kết cấu và kích thước của xà ngang đầu miệng khoang nói chung phải phù hợp với các yêu cầu ở 9.3 và 9.4.


Chương 10 

VÁCH KÍN NƯỚC


10.1. Bố trí vách kín nước


10.1.1. Vách chống va


Sà lan phải có một vách chống va nằm trong phạm vi từ 0,05L đến 0,08L tính từ mép trước của sống mũi trên đường trọng tải. Tuy nhiên, ở sà lan có chiều dài nhỏ hơn và bằng 90 m thì khoảng cách từ mép trước của sống mũi có thể là 0,13L (m).


10.1.2. Vách đuôi


Các sà lan phải có vách đuôi nằm ở vị trí thích hợp.


10.1.3. Vách khoang


Thêm vào quy định đối với vách ở 10.1.1 và 10.1.2, sà lan phải có vách khoang sao cho khoảng cách giữa các vách kề cận cố gắng dưới 30 m.


10.1.4. Chiều cao của vách kín nước.


Vách kín nước quy định ở từ 10.1.1 đến 10.1.3 phải được kéo lên đến boong trên với các ngoại lệ sau:


(1) Nếu thượng tầng mũi có lỗ khoét dẫn xuống không gian dưới boong trên không có thiết bị đóng kín, hoặc nếu có thượng tầng mũi chiều dài 0,25L trở lên thì vách chống va phải được kéo lên đến boong thượng tầng mũi. Tuy nhiên, phần kéo lên phía trên boong trên có thể trong phạm vi giới hạn vị trí của vách quy định ở 10.1.1 và có thể kín thời tiết. 

(2) Vách đuôi có thể chỉ cần lên đến boong dưới boong trên và phía trên đường trọng tải nếu boong này kín nước đến sống đuôi của sà lan.


10.1.5. Hầm xích


Hầm xích nằm phía sau vách chống va hoặc trong khoang mũi phải kín nước và phải có phương tiện tiêu nước bằng bơm.


10.2. Kết cấu vách kín nước


10.2.1. Chiều dày vách kín nước


Chiều dày vách kín nước phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


3,2S
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+2,5 (mm)


S: Khoảng cách giữa các nẹp vách (mm).


h: Khoảng cách thẳng đứng đo từ mép dưới của tôn vách đến boong trên tại mặt phẳng dọc tâm của sà lan (m). Trong mọi trường hợp h không được nhỏ hơn 3,4 m. 

10.2.2. Tăng chiều dày tôn ở những vùng đặc biệt 

1. Chiều dày của dải tôn dưới cùng của vách phải lớn hơn ít nhất là 1 mm so với giá trị tính được từ công thức ở 10.2.1.


2. Dải tôn dưới cùng của vách phải đi lên phía trên ít nhất là 600 mm so với mặt tôn đáy trên ở vùng đáy đôi và khoảng 900 mm cao hơn mặt tôn giữa đáy ở vùng đáy đơn. Nếu chỉ có đáy đôi ở một phía của vách thì dải tôn dưới cùng của vách phải lên đến chiều cao nào lớn hơn ở hai trường hợp nêu trên.


3. Tôn vách ở vùng rãnh tiêu nước phải dày hơn ít nhất là 2,5 mm so với giá trị quy định ở 10.2.1.


4. Chiều dày của tôn boong ở hõm vách phải lớn hơn ít nhất 1 mm so với giá trị quy định ở 10.2.1 coi tôn boong là tôn vách và xà boong là nẹp vách. Trong mọi trường hợp, chiều dày này không được nhỏ hơn chiều dày yêu cầu đối với tôn boong tại vị trí đó.


10.2.3. Nẹp vách


Mô đun chống uốn tiết diện nẹp vách phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


2,8CShl2 (cm3)


l: Nhịp đo giữa hai điểm tựa kề nhau của nẹp vách kể cả liên kết (m). Nếu có đặt sống thì l là khoảng cách từ chân của liên kết mút đến sống thứ nhất hoặc khoảng các giữa các sống.


S: Khoảng cách giữa các nẹp vách (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng đo từ trung điểm của I đối với nẹp đứng và từ trung điểm của khoảng cách giữa các nẹp kề cận đối với nẹp nằm đến mặt của boong trên ở đường dọc tâm của sà lan (m). Nếu khoảng cách thẳng đứng này nhỏ hơn 6,0 m thì h phải được lấy bằng 0,8 lần khoảng cách thẳng đứng này cộng với 1,2 m.


C: Hệ số được lấy theo Bảng 8A/10.1.


Bảng 8A/10.1. Giá trị của C


		Một mút của nẹp

Mút kia của nẹp

		Liên kết hàn tựa, gắn mã hoặc được đỡ bằng sống đứng

		Mút nẹp không liên kết



		Liên kết hàn tựa, gắn mã hoặc được đỡ bằng sống đứng

		1,00

		1,35



		Mút nẹp không liên kết

		1,35

		2,00





10.2.4. Vách chống va

Đối với vách chống va, chiều dày của tôn vách và mô đun chống uốn tiết diện của nẹp vách phải không nhỏ hơn các giá trị được quy định ở 10.2.1 và 10.2.3 lấy h bằng 1,25 lần chiều cao theo quy định.


10.2.5. Sống đỡ nẹp vách


1. Mô đun chống uốn tiết diện của sống phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


4,75Shl2 (cm3)


S: Chiều rộng của diện tích được đỡ bởi sống (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng đo từ trung điểm của l đối với sống đứng và từ trung điểm của S đối với sống nằm đến mặt boong trên ở đường dọc tâm của sà lan (m). Nếu khoảng cách thẳng đứng này nhỏ hơn 6,0 m thì h phải được lấy bằng 0,8 lần khoảng cách thẳng đứng này cộng với 1,2 m.


l: Nhịp giữa các điểm tựa kề nhau của sống (m).


2. Mô men quán tính tiết diện của sống không được nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau. Trong mọi trường hợp chiều cao tiết diện của sống không được nhỏ hơn 2,5 lần chiều cao lỗ khoét để nẹp vách chui qua.


10hl4 (cm4)


h và l: Như quy định ở -1. 


3. Chiều dày bản thành không được nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


10S1 + 2,5 (mm)


Trong đó:


S1: Khoảng cách giữa các nẹp gia cường bản thành của sống hoặc chiều cao tiết diện của sống lấy giá trị nào nhỏ hơn (m).


4. Mã chống vặn phải được đặt cách nhau 3 m trên bản thành của sống và các mã này phải được đặt sao cho đỡ cả bản mép.


Chương 11 

KÉT SÂU


11.1. Quy định chung


11.1.1. Định nghĩa


Két sâu là két được dùng để chứa nước, dầu đốt và các chất lỏng khác tạo thành một phần của kết cấu thân tàu. Nếu két sâu dùng để chứa dầu thì được gọi là “Két sâu chứa dầu”.


11.1.2. Phạm vi áp dụng


1. Các vách của két mũi và vách biên của két sâu (không kể két sâu chứa dầu có điểm bắt lửa nhỏ hơn và bằng 60°C) phải được kết cấu phù hợp với các yêu cầu ở chương này. Nếu vách của két sâu là một phần của vách kín nước thì phần vách này cũng phải phù hợp với các yêu cầu ở Chương 10.


2. Ngoài những yêu cầu ở chương này còn phải áp dụng những yêu cầu ở Chương 22 cho vách của két sâu dùng để chứa dầu có điểm bắt lửa nhỏ hơn và bằng 60°C.


11.1.3. Vách ngăn két


1. Két sâu phải có kích thước phù hợp và phải được bố trí các vách ngăn dọc kín nước, nếu cần, để thỏa mãn yêu cầu về ổn định của sà lan ở các điều kiện khai thác cũng như trong quá trình nạp hoặc xả cho các két.


2. Các két dùng để chứa nước ngọt hoặc dầu đốt hoặc những két không dự kiến bơm đầy ở điều kiện khai thác, nếu cần, phải có các vách ngăn bổ sung hoặc các tấm chặn cao để giảm đến mức tối thiểu các lực động tác dụng lên kết cấu.


3. Nếu không thể thỏa mãn được các yêu cầu ở -2 thì các kích thước yêu cầu trong chương này phải được tăng thích đáng. 


11.2. Vách két sâu


11.2.1. Tôn vách


Chiều dày tôn vách két sâu phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


3,6S

[image: image17.wmf]h


+3,5 (mm)


S: Khoảng cách giữa các nẹp vách (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng đo từ mép dưới của tôn vách đến trung điểm khoảng cách từ nóc két đến miệng ống tràn (m) hoặc 0,7 lần khoảng cách thẳng đứng đo từ mép dưới tôn vách đến điểm 2,0 m phía trên miệng ống tràn (m), lấy giá trị nào lớn hơn.


11.2.2. Nẹp vách


Mô đun chống uốn tiết diện của nẹp vách phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


7CShl2 (cm3)


S và l: Như quy định ở 10.2.3.


h: Khoảng cách thẳng đứng được đo từ mút dưới đến trung điểm của khoảng cách từ nóc két đến miệng ống tràn (m) hoặc 0,7 lần khoảng cách thẳng đứng đo từ mút dưới đến điểm 2,0 m phía trên miệng ống tràn (m), lấy giá trị nào lớn hơn. Mút dưới của h là trung điểm của l đối với các nẹp đứng và là trung điểm của khoảng cách giữa hai nẹp kề cận đối với nẹp nằm.


C: Hệ số được cho ở Bảng 8A/11.1 phụ thuộc vào kiểu liên kết mút nẹp.


Bảng 8A/11.1. Các giá trị của C


		Một đầu của nẹp


Đầu còn lại của nẹp

		Liên kết bằng mã

		Liên kết hàn tựa hoặc được đỡ bằng sống

		Mút nẹp không liên kết



		Liên kết bằng mã

		0,70

		0,85

		1,30



		Liên kết hàn tựa hoặc được đỡ bằng sống

		0,85

		1,00

		1,50



		Mút nẹp không liên kết

		1,30

		1,50

		1,50





11.2.3. Sống đỡ nẹp vách


1. Mô đun chống uốn tiết diện của sống phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau: 


7,13Shl2 (cm3)


S: Chiều rộng của diện tích được đỡ bởi sống (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng đo từ trung điểm của S đối với sống nằm và từ trung điểm của l đối với sống đứng đến mút trên của h được quy định ở 11.2.2 (m).


l: Nhịp giữa các điểm tựa kề cận của sống (m).


2. Mô men quán tính tiết diện của sống phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau. Trong mọi trường hợp chiều cao tiết diện của sống khỏe không được nhỏ hơn 2,5 lần chiều cao của lỗ khoét để nẹp chui qua.


30hl4 (cm4)


h và l: Như quy định ở -1.


3. Chiều dày bản thành phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


10S1 + 3,5 (mm)


S1: Khoảng cách giữa các nẹp gia cường bản thành của sống hoặc chiều cao tiết diện của sống, lấy giá trị nào nhỏ hơn (m).


11.2.4. Kết cấu nóc và đáy két


Kích thước của các cơ cấu tạo thành nóc và đáy của két sâu phải được phù hợp với các yêu cầu ở Chương này coi các cơ cấu này như cơ cấu tạo thành vách của két sâu ở cùng vị trí. Trong mọi trường hợp tôn nóc và đáy của két sâu không được nhỏ hơn giá trị yêu cầu đối với tôn boong hoặc tôn đáy ở cùng vị trí. Đối với tôn nóc của két sâu, chiều dày phải lớn hơn ít nhất là 1 mm so với chiều dày quy định ở 11.2.1.


11.2.5. Kích thước của cơ cấu không tiếp xúc với nước biển


Chiều dày của tôn vách và sống không tiếp xúc với nước biển trong quá trình khai thác có thể giảm so với yêu cầu ở 11.2.1 và 11.2.3-3 theo các giá trị dưới đây. Tuy nhiên, đối với tôn vách ở các vùng như là hố tụ không được giảm theo quy định này.


Đối với những tấm tôn chỉ có một mặt tiếp xúc với nước biển: 0,5 (mm)


Đối với những tấm tôn mà cả hai mặt không tiếp xúc với nước biển: 1,0 (mm)


11.3. Phụ tùng của két sâu


11.3.1. Lỗ tiêu nước và lỗ thông khí


Trên các cơ cấu của két phải có các lỗ thông khí và lỗ tiêu nước sao cho đảm bảo nước hoặc không khí không tụ đọng ở bất kỳ chỗ nào của két. 


11.3.2. Ngăn cách ly


1. Phải đặt các ngăn cách ly kín dầu giữa két chứa dầu và két chứa nước ngọt có thể tránh gây tác hại khi lẫn dầu vào nước ngọt dùng cho mục đích sinh hoạt, nước cấp cho nồi hơi, v.v...


2. Không được bố trí khu vực sinh hoạt của thuyền viên kề trực tiếp với những két chứa dầu đốt. Những buồng đó phải được tách biệt với két dầu đốt bằng các ngăn cách ly thông gió tốt và đi lại thuận tiện. Nếu ở nóc két chứa dầu đốt không có lỗ khoét và được phủ bằng lớp bọc không cháy có chiều dày bằng và lớn hơn 38 mm thì không cần ngăn cách li giữa buồng ở và nóc két.


Chương 12 

ĐỘ BỀN DỌC


12.1. Độ bền dọc


12.1.1. Mô đun chống uốn tiết diện ngang thân sà lan


1. Mô đun chống uốn tiết diện ngang ở đoạn giữa thân sà lan phải không nhỏ hơn giá trị tính theo các công thức sau, lấy giá trị nào lớn hơn:


Z1 = 0,95K1L2B (Cb + 0,7) (cm3)


Z2 = 6,63C[1,28K2L2BCb(1+0,04L/B)+Ms] (cm3)


K1: Được tính từ công thức sau:


L ≥ 90 m: 10,75 - 
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L < 90 m: 0,03L + 5


Cb: Hệ số béo thể tích, tỷ số giữa lượng chiếm nước toàn bộ của sà lan ứng với đường nước chở hàng chia cho tích số LBd.


K2: 0,0028L + 0,46


C: Được lấy từ Bảng 8A/12.1.


Ms: Mômen uốn dọc trên nước lặng, được quy định ở -2 (kNm).


Bảng 8A/12.1. Hệ số C


		

		Trạng thái võng xuống

		Trạng thái vồng lên



		Boong trên

		1,00

		1,03



		Đáy

		1,06

		1,03







2. Mô men uốn dọc trên nước lặng, Ms, được lấy bằng mômen uốn võng xuống và vồng lên cực đại tính cho tất cả các trạng thái dằn và có tải theo thiết kế bằng phương pháp được Đăng kiểm chấp nhận. Ngoài ra, trên sà lan đẩy còn phải xét đến tác dụng của phần ghép nối đến mô men uốn dọc.


3. Đối với sà lan có chiều dài nhỏ hơn 60 m thì yêu cầu đối với Z2 ở -1 trên đây có thể được bỏ qua. Tuy nhiên, phải tính mômen uốn trên nước lặng cho sà lan thiết kế có các trạng thái dằn hoặc có tải đặc biệt.


12.1.2. Tính mô đun chống uốn tiết diện ngang thân sà lan


Mô đun chống uốn tiết diện ngang thân sà lan phải được tính toán theo các yêu cầu sau:


(1) Mô đun chống uốn tiết diện ngang lấy với boong trên và với đáy phải được tính tương ứng bằng cách chia mô men quán tính tiết diện ngang xung quanh trục trung hòa nằm ngang cho khoảng cách thẳng đứng từ trục trung hòa đến mặt trên của xà boong trên tại mạn, và cho khoảng cách thẳng đứng từ trục trung hòa đến mặt trên của tôn giữa đáy.


(2) Phía dưới boong trên, tất cả các cơ cấu dọc được xem là có ảnh hưởng đến độ bền dọc thân sà lan có thể được đưa vào tính toán. Phía trên của boong trên, chỉ đưa tính toán phần kéo dài của các dải tôn mép mạn.


(3) Các lỗ khoét trên boong tính toán phải được trừ khỏi diện tích tiết diện ngang sử dụng khi tính mô đun chống uốn tiết diện ngang. Tuy nhiên, những lỗ khoét nhỏ có chiều dài không quá 2,5 m hoặc chiều rộng không quá 1,2 m thì không cần phải trừ đi, nếu tổng các chiều rộng của các lỗ khoét trên một tiết diện ngang không vượt quá 0,06(B - (b). Trong đó (b là tổng các lỗ khoét có chiều rộng lớn hơn 1,2 m hoặc chiều dài lớn hơn 2,5 m.


(4) Diện tích tính bằng mm2 và khoảng cách tính bằng m.


12.1.3. Hướng dẫn xếp hàng


Để giúp thuyền trưởng có thể điều chỉnh được việc xếp hàng và dằn tàu tránh xuất hiện những ứng suất không cho phép trong kết cấu của sà lan, phải cấp cho thuyền trưởng bản hướng dẫn xếp hàng đã được Đăng kiểm duyệt. Tuy nhiên, có thể không yêu cầu phải có hướng dẫn này nếu Đăng kiểm xét thấy không cần thiết.


Chương 13 

TÔN BAO


13.1. Quy định chung


13.1.1. Xét đến mòn gỉ 


Chiều dày của tôn bao ở những chỗ mà tốc độ mòn gỉ do vị trí và/hoặc do trạng thái khai thác đặc biệt của sà lan được coi là quá mức bình thường phải được tăng thích đáng so với chiều dày yêu cầu ở chương này.


13.1.2. Xét riêng đến va chạm với cầu tàu, v.v...


Với sà lan có nhiều khả năng va chạm với cầu tàu, v.v..., thì phải quan tâm đặc biệt đến chiều dày tôn bao để tránh bị lõm tôn bao.


13.1.3. Sống mũi


Chiều dày của sống mũi bằng thép tấm tại đường nước chở hàng phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau. Lên phía trên và xuống phía dưới đường nước chở hàng, chiều dày của sống mũi có thể giảm dần đến bằng đỉnh của sống mũi và đến bằng tôn giữa đáy.


0,1 L + 4,0 (mm)


13.2. Tấm tôn giữa đáy


13.2.1. Chiều rộng và chiều dày của tấm tôn giữa đáy


1. Chiều rộng của dải tôn giữa đáy trên suốt chiều dài sà lan phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:


Chiều rộng:


L ≥ 90m: 2L+ 1000 (mm)


L < 90 m: 4,5L + 775 (mm)


2. Chiều dày của dải tôn giữa đáy trên suốt chiều dài sà lan phải không nhỏ hơn chiều dày tôn bao đáy tính theo 13.3.4 được tăng thêm 1,5 mm, tuy nhiên, chiều dày này phải không nhỏ hơn chiều dày của dải tôn đáy kề cận.


3. Với các sà lan dạng pôntông thì chiều dày của dải tôn giữa đáy có thể bằng với chiều dày của tôn bao đáy, mà không cần thực hiện yêu cầu ở mục -2 trên đây.


13.3. Tôn bao ở đoạn giữa của sà lan


13.3.1. Chiều dày tối thiểu


Chiều dày tôn bao phía dưới boong trên ở đoạn giữa của sà lan phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


0,044L + 5,6 (mm)


13.3.2. Chiều dày tôn mạn


1. Chiều dày tôn mạn ở đoạn giữa của sà lan trừ dải tôn mép mạn phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


4,1S
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S: Khoảng cách của các sườn dọc hoặc sườn ngang (m).


2. Ở những sà lan có hông vuông thì chiều dày của dải tôn mạn dưới cùng phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức ở -1 và 13.3.4, lấy giá trị nào lớn hơn.


13.3.3. Dải tôn mép mạn


Chiều dày của dải tôn mép mạn phải không nhỏ hơn 0,75 lần chiều dày dải ngoài cùng của tôn boong. Tuy nhiên, trong mọi trường hợp chiều dày này không được nhỏ hơn chiều dày của dải tôn mạn kề cận.


13.3.4. Chiều dày tôn đáy


Chiều dày tôn đáy (kể cả tôn hông và trừ tôn giữa đáy) ở đoạn giữa của sà lan phải theo yêu cầu ở (1) hoặc (2) dưới đây:


(1) Ở sà lan kết cấu theo hệ thống ngang, chiều dày tôn đáy phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


4,7S
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S: Khoảng cách giữa các sườn ngang (m).


(2) Ở sà lan kết cấu theo hệ thống dọc, chiều dày tôn đáy phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


4,0S
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S: Khoảng cách giữa các sườn dọc (m).


13.4. Tôn bao của đoạn mũi và đuôi của sà lan


13.4.1. Tôn bao của đoạn mũi và đuôi của sà lan


Ra ngoài đoạn giữa của sà lan, chiều dày tôn bao có thể được giảm dần, nhưng chiều dày tôn bao ở đoạn 0,1L kể từ mũi hoặc đuôi của sà lan phải không nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:


0,044L + 5,6 (mm)


13.4.2. Tôn ở vùng đáy mũi được gia cường


Chiều dày tôn ở vùng đáy mũi được gia cường của sà lan phải theo yêu cầu ở (1), (2) và (3) dưới đây:


(1) Ở sà lan có chiều chìm mũi không lớn hơn 0.025L ở trạng thái dằn, chiều dày tôn ở vùng đáy mũi được gia cường của sà lan phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


2,15S
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 + 2,5 (mm)

S: Khoảng cách giữa các sườn, sống hoặc dầm dọc đáy, lấy giá trị nào nhỏ nhất (m). 


(2) Ở sà lan có chiều chìm mũi ở trạng thái dằn không nhỏ hơn 0,037L thì chiều dày tôn ở vùng đáy gia cường mũi có thể lấy như quy định ở 13.4.1.

(3) Ở sà lan có chiều chìm mũi trung gian giữa các giá trị quy định ở (1) và (2) thì chiều dày tôn ở vùng đáy gia cường mũi phải được lấy theo phép nội suy tuyến tính từ các yêu cầu ở (1) và (2).


13.5. Tôn mạn dưới thượng tầng


13.5.1. Tôn mạn dưới thượng tầng


Chiều dày tôn mạn dưới thượng tầng phải không nhỏ hơn giá trị tính theo các công thức sau:


Vùng 0,25L kể từ mũi: 1,15S
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+ 2,0 (mm)


Các vùng khác: 0,94S

[image: image24.wmf]L


+ 2,0 (mm)


S: Khoảng cách giữa các sườn dọc hoặc sườn ngang (m).


13.6. Gia cường cục bộ tôn bao


13.6.1. Tôn bao hàn với ống luồn neo và tôn bao phía dưới ống luồn neo


Chiều dày của tôn bao hàn với ống luồn neo và tôn bao phía dưới ống luồn neo phải có chiều dày tăng hoặc phải là tấm kép và các đường hàn dọc phải được bảo vệ để tránh hư hại do neo hoặc xích neo.


13.6.2. Tôn bao ở hệ thống kết cấu ngang


Ở sà lan kết cấu theo hệ thống ngang, phải quan tâm đặc biệt đến tôn bao để tránh mất ổn định. Phải đặt các nẹp có kích thước thích hợp cách nhau nhỏ hơn hai lần khoảng sườn khoang ở vùng đáy tại đoạn giữa của sà lan. Với những sà lan có chiều dài nhỏ hơn 60 m, sự gia cường này có thể thay đổi thích hợp.


Chương 14 

BOONG


14.1. Tải trọng boong


14.1.1. Giá trị của h


1. Tải trọng boong h (kN/m2) đối với các boong dùng để chở hàng thông thường hoặc làm kho chứa phải thỏa mãn yêu cầu ở từ (1) đến (3) dưới đây:


(1) h phải tương đương với tiêu chuẩn bằng 7 lần chiều cao nội boong tại mạn của khoang (m), hoặc 7 lần chiều cao từ boong đang xét đến mép trên của thành miệng khoang của boong trên boong đó (m). Tuy nhiên, h có thể bằng trọng lượng hàng tính toán lớn nhất trên một đơn vị diện tích của boong (kN/m2). Trong trường hợp này, giá trị của h phải được xác định có xét đến chiều cao xếp hàng.


(2) Nếu chở gỗ và/hoặc các hàng hóa khác trên boong thời tiết, thì h phải là trọng lượng hàng tính toán lớn nhất trên một đơn vị diện tích boong (kN/m2) hoặc giá trị quy định ở -2, lấy giá trị nào lớn hơn.


(3) Nếu có hàng treo dưới các xà boong hoặc có máy đặt trên boong thì h phải được tăng thích đáng.


2. Tải trọng boong h (kN/m2) đối với boong thời tiết phải lấy như quy định ở từ (1) đến (4) dưới đây:


(1) Đối với boong mạn khô và boong thượng tầng, boong lầu ở trên boong mạn khô, h phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


a (bf - y) (kN/m2)


a, b: Như được cho ở Bảng 8A/14.1.


f: Được tính từ công thức sau:


L < 90 (m): f = 0,067L


90 (m) ≤ L ≤ 150 (m): f = 0,051L + 1,45 

y: Khoảng cách thẳng đứng từ đường nước chở hàng đến boong thời tiết tại mạn và lấy như quy định dưới đây:


(a) Đối với boong ở đoạn 0,15L tính từ mũi, y phải được đo tại mũi.


(b) Đối với boong ở đoạn từ 0,3L đến 0,15L tính từ mũi, y phải được đo tại vị trí 0,15L tính từ mũi.


(c) Đối với boong ở đoạn 0,2L tính từ đuôi, y phải được đo tại đuôi.


(d) Đối với boong, trừ các đoạn nêu ở (a), (b), và (c), y phải được đo tại giữa sà lan.


(2) Đối với boong ở cột II ở Bảng 8A/14.1, h không cần vượt quá h ở cột I.


(3) h không được nhỏ hơn giá trị tính từ các công thức sau ở Bảng 8A/14.2, không phụ thuộc vào những quy định ở (1) và (2). Nếu h được tính theo các công thức ở Bảng 8A/14.2 nhỏ hơn 12,8 kN/m2 thì giá trị h phải được lấy bằng 13 kN/m2.


3. Đối với các khu vực đóng kín của boong thượng tầng và boong lầu ở khu vực sinh hoạt và buồng lái, ở tầng một và tầng hai phía trên boong mạn khô thì h phải bằng 12,8 kN/m2.


14.2. Quy định chung


14.2.1. Tôn boong thép 


Trừ khi có miệng khoét ở boong, v.v..., tôn boong phải đi liên tục từ mạn này sang mạn kia của sà lan. Tuy nhiên, các boong có thể chỉ có các dải tôn và tấm giằng nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


14.2.2. Tính kín nước của boong


Các boong thời tiết phải có cấu tạo kín nước. Tuy nhiên, các boong thời tiết có thể có cấu tạo kín thời tiết nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


14.2.3. Gia cường bồi thường lỗ khoét


Miệng khoang hoặc các miệng khoét khác trên boong phải có góc lượn tròn đều và phải được gia cường bồi thường thích hợp nếu cần.


14.3. Diện tích tiết diện hiệu dụng của boong tính toán


14.3.1. Định nghĩa


Diện tích tiết diện hiệu dụng của boong tính toán là diện tích tiết diện ở mỗi bên mạn của tôn boong, xà dọc, sống dọc và các cơ cấu khác kéo dài trong phạm vi 0,5L giữa sà lan.


Bảng 8A/14.1. Giá trị của a và b


		Cột

		I

		II

		III

		IV



		Vị trí của boong

		Từ mũi đến 0,15L

		Từ 0,3L đến 0,15 L tính từ mũi

		Từ 0,3L tính từ mũi đến 0,2L tính từ đuôi

		Phía sau 0,2L tính từ đuôi



		

		Tôn boong

		14,7

		11,8

		6,90

		9,80



		a

		Xà

		L<90 m


90m ≤ L ≤ 150m

		9,80


9,81(0,84L/100+0,25)

		7,85


9,81(0,67L/100+0,2)

		4,60


9,81(0,38L/100+0,13)

		6,60


9,81(0,55L/100+0,18)



		

		Sống boong

		7,35

		5,90

		2,25(1) hoặc 3,45(2)

		4,90



		

		Cột chống

		4,90

		3,90

		2,25

		3,25



		b

		1,42

		1,20

		1,00

		1,15





Chú thích:


(1) Cho trường hợp sống dọc boong nằm ngoài đường miệng khoang trên boong tính toán ở đoạn giữa của sà lan.


(2) Cho trường hợp sống boong không nêu ở (1). 


Bảng 8A/14.2. Giá trị tối thiểu của h


		Cột

		I và II

		III

		IV



		Vị trí của boong

		Từ mũi đến 0,3L

		Từ 0,3L tính từ mũi đến 0,2L tính từ đuôi

		Sau 0,2L tính từ đuôi



		h

		C 
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+


L




		C
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		Tôn boong

		4,20

		2,05

		2,95



		c

		Xà

		L < 90 m 

90m ≤ L ≤ 150m

		2,85


0,0981 (0,23L + 8,3)

		1,37


0,0981 (0,12L + 3,2)

		0,95


0,0981 (0,17L + 4,7)



		

		Sống ngang, sống dọc và cột chống

		1,37

		1,18

		1,47





14.3.2. Diện tích tiết diện hiệu dụng của boong tính toán


1. Diện tích tiết diện hiệu dụng của boong tính toán ở đoạn giữa sà lan phải được xác định thỏa mãn yêu cầu ở Chương 12.


2. Ra ngoài đoạn giữa của sà lan, diện tích tiết diện hiệu dụng có thể được giảm dần, tại 0,15L từ mũi và đuôi phải không nhỏ hơn 0,50 lần diện tích yêu cầu đối với đoạn giữa.


14.4. Chiều dày tôn boong


14.4.1. Chiều dày tôn boong


1. Chiều dày tôn boong phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức ở (1) và (2). Trong khu vực thượng tầng hoặc lầu thép, chiều dày này có thể được giảm 1 mm so với chiều dày được tính từ các công thức sau:


(1) Chiều dày tôn boong tính toán bên ngoài đường miệng khoét ở đoạn giữa sà lan phải không nhỏ hơn giá trị tính từ các công thức sau:


(a) Đối với boong có xà dọc


1,47S
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+ 2,5 (mm)


(b) Đối với boong có xà ngang


1,63S
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 + 2,5 (mm)


S: Khoảng cách giữa các xà dọc hoặc xà ngang (m).


h: Tải trọng boong quy định ở 14.1 (kN/m2). 


(2) Chiều dày tôn boong tính toán trừ các vùng quy định ở (1) và các boong khác phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


1,25S
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 + 2,5 (mm)


S và h: Như quy định ở (1).


2. Nếu boong tính toán được kết cấu theo hệ thống ngang hoặc boong ở bên trong đường miệng khoét được kết cấu theo hệ thống dọc thì phải quan tâm thích đáng để tránh mất ổn định của tôn boong.


14.4.2. Tôn boong tạo thành một phần của két


Chiều dày tôn boong tạo thành một phần của két phải không nhỏ hơn giá trị yêu cầu ở Chương 11 đối với tôn vách két sâu, lấy khoảng cách xà bằng khoảng cách nẹp.


14.4.3. Tôn boong dưới nồi hơi hoặc khoang hàng đông lạnh


1. Chiều dày tôn boong dưới nồi hơi phải được tăng lên 3 mm so với chiều dày bình thường. 

2. Chiều dày tôn boong dưới buồng lạnh phải được tăng lên 1 mm so với bình thường. Nếu có biện pháp đặc biệt để bảo vệ chống mòn gỉ cho tôn boong thì không cần thiết phải tăng chiều dày.


Chương 15 

THƯỢNG TẦNG


15.1. Quy định chung


15.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Kết cấu và kích thước cơ cấu của thượng tầng phải thỏa mãn những yêu cầu của chương này cùng với yêu cầu ở các chương có liên quan.


2. Những yêu cầu ở chương này áp dụng cho thượng tầng tầng một trên boong trên. Kết cấu và kích thước cơ cấu của thượng tầng từ tầng hai trên boong trên trở lên phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


3. Với các thượng tầng trên các sà lan có mạn khô rất lớn thì kết cấu vách có thể được thay đổi thích hợp theo sự thỏa thuận với Đăng kiểm.


15.2. Vách mút thượng tầng


15.2.1. Cột nước h


1. Cột nước h để tính toán kích thước cơ cấu của vách mút thượng tầng phải không nhỏ hơn các giá trị tính từ công thức sau: 


ac (bf - y) (m) 

f: Được tính theo các công thức sau:


L < 90 (m): 0,67L


90 (m) ≤ L ≤ 150 (m): 0,051 L + 1,45 

c: 1,0


y: Khoảng cách thẳng đứng từ đường nước trọng tải đến trung điểm của nhịp nẹp khi tính nẹp, đến trung điểm của panen khi tính chiều dày tôn vách (m).


a và b: Được cho ở Bảng 8A/15.1.

Bảng 8A/15.1. Giá trị của a và b

		

		Phía trước sườn giữa



		

		a

		b



		Vách trước

		2,0 + L/100

		1,2



		Mạn

		0,5 + L/150

		



		Vách sau

		0,4 + L/1000

		



		

		Phía sau sườn giữa



		

		a

		b



		Vách trước

		2,0 + L/100

		1,15



		Mạn

		0,5 + L/100

		



		Vách sau

		0,7 + L/1000

		





2. Cột nước phải không nhỏ hơn giá trị tính từ các công thức cho ở Bảng 8A/15.2, không phụ thuộc vào các quy định ở -1.


15.2.2. Chiều dày vách trước của thượng tầng


1. Chiều dày vách trước thượng tầng của sà lan phải không nhỏ hơn các giá trị tính từ công thức sau:


3S
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 (mm)


h: Cột nước quy định ở 15.2.1.


S: Khoảng cách giữa các nẹp (m).


2. Chiều dày tôn vách phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau, không phụ thuộc vào yêu cầu ở -1.


5,0+ L/100 (mm)


Bảng 8A/15.2


		

		Vách trước lộ thiên

		Các vách khác



		L < 50 m

		3,0

		1,5



		L ≥ 50 m

		2,5 + L/100

		1,25 + L/200





15.2.3. Nẹp vách


1. Mô đun chống uốn tiết diện của nẹp vách mút thượng tầng phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


3,5Shl2 (cm3)


S: Khoảng cách giữa các nẹp (m).


h: Như quy định ở 15.2.1.


l: Chiều cao nội boong (m). Tuy nhiên, nếu l nhỏ hơn 2 m thì l phải được lấy bằng 2 m.


2. Cả hai mút nẹp trên các vách lộ thiên của thượng tầng phải được liên kết với boong, nếu không có yêu cầu nào khác của Đăng kiểm.


15.3. Phương tiện đóng kín các lối ra vào ở vách mút của thượng tầng


15.3.1. Phương tiện đóng kín các lối ra vào


1. Các cửa đi lại trên các lối ra vào ở vách mút của thượng tầng kín phải phù hợp với các yêu cầu từ (1) đến (5):


(1) Cửa phải được làm bằng thép hoặc các vật liệu tương đương khác và phải được gắn cố định thường xuyên với vách.


(2) Cửa phải có kết cấu cứng vững, phải có độ bền tương đương với vách lắp cửa ấy và phải kín thời tiết khi đóng.


(3) Các phương tiện để đảm bảo tính kín thời tiết phải bao gồm các gioăng, khóa hãm hoặc các thiết bị tương đương khác và phải được cố định thường xuyên với vách hoặc với cửa.


(4) Cửa phải thao tác đóng mở được từ cả hai phía của vách.


(5) Cửa bản lề, thông thường, phải mở ra ngoài.


2. Chiều cao ngưỡng cửa


(1) Chiều cao ngưỡng cửa được quy định ở -1 phải không nhỏ hơn 380 mm so với mặt boong. Khi cần thiết Đăng kiểm có thể yêu cầu phải làm ngưỡng cửa cao hơn.


(2) Về nguyên tắc, không được dùng ngưỡng cửa di động. 


Chương 16 

LẦU


16.1. Quy định chung


16.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Kết cấu và kích thước cơ cấu của lầu, cùng với yêu cầu ở chương này phải thỏa mãn yêu cầu ở các chương có liên quan.


2. Những yêu cầu ở chương này áp dụng cho lầu tầng một trên boong trên. Kết cấu và kích thước cơ cấu của lầu từ tầng hai trở lên phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


3. Đối với lầu ở sà lan có mạn khô rất lớn, thì kết cấu vách biên của lầu có thể được thay đổi thích hợp nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


16.2. Kết cấu


16.2.1. Cột nước h


Cột nước h để tính kích thước cơ cấu vách biên của lầu phải không nhỏ hơn giá trị tính từ các công thức cho ở 15.2.1. Tuy nhiên, giá trị của c ở 15.2.1-1 có thể được tính từ công thức sau, nhưng b'/B' phải không nhỏ hơn 0,25.


0,3 + 0,7 b'/B'


b': Chiều rộng của lầu đo ở vị trí đang xét (m).


B': Chiều rộng boong thời tiết ở vị trí đang xét (m).


16.2.2. Chiều dày tôn vách biên và kích thước nẹp gia cường


1. Chiều dày tôn vách biên của lầu và kích thước các nẹp gia cường phải không nhỏ hơn được yêu cầu ở 15.2.2 và 15.2.3 lấy h theo quy định ở 16.2.1.


2. Hai mút của nẹp gia cường ở vách biên lộ thiên của lầu phải được liên kết với boong nếu không được Đăng kiểm chấp nhận đặc biệt.


16.2.3. Phương tiện đóng kín các lối ra vào


1. Các lối ra vào của lầu bảo vệ hành lang dẫn đến các không gian dưới boong trên hoặc các không gian trong thượng tầng kín phải có phương tiện đóng kín ít nhất cũng phải thỏa mãn yêu cầu ở 15.3.


2. Các lỗ trên nóc một lầu trên boong sinh hoạt dâng cao hoặc thượng tầng có chiều cao nhỏ hơn tiêu chuẩn, có chiều cao bằng hoặc lớn hơn chiều cao tiêu chuẩn của boong sinh hoạt, phải được trang bị phương tiện đóng kín được chấp nhận nhưng không cần thiết phải được che khuất bởi một lầu hoặc chòi boong, với điều kiện chiều cao của lầu ít nhất bằng chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng. Các lỗ trên đỉnh lầu nằm trên một lầu khác có chiều cao nhỏ hơn chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng được xem xét tương tự.

Chương 17


MIỆNG KHOANG VÀ CÁC MIỆNG KHOÉT KHÁC TRÊN BOONG


17.1. Quy định chung

17.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu của chương này áp dụng cho miệng khoang và các miệng khoét khác ở vùng lộ thiên của boong trên của sà lan không chạy tuyến Quốc tế và sà lan có chiều dài nhỏ hơn 24 m.


2. Đối với sà lan có chiều dài lớn hơn và bằng 24 mét và sà lan chạy tuyến Quốc tế thì miệng khoang và các miệng khoét khác ở vùng lộ thiên của boong trên phải thỏa mãn yêu cầu ở Chương 18 Phần 2A hoặc Chương 17, Phần 2B.


3. Nếu sà lan có mạn khô quá lớn, thì những yêu cầu ở chương này có thể được thay đổi nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


17.1.2. Tính kín thời tiết


Miệng khoang và các miệng khoét khác trên boong phải có nắp kín thời tiết.


17.1.3. Vị trí của các miệng khoét trên boong lộ thiên


Để phục vụ cho chương này, hai vị trí miệng khoét trên boong lộ thiên được định nghĩa như sau:


Vị trí I: Ở trên boong lộ thiên, boong dâng lộ thiên và boong thượng tầng lộ thiên trong phạm vi 0,25L mũi tàu.


Vị trí II: Ở trên boong thượng tầng lộ thiên nằm trong phạm vi từ điểm cách 0,25L kể từ đường vuông góc mũi về phía đuôi tàu và ở độ cao ít nhất bằng chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng phía trên boong mạn khô, hoặc


Ở trên boong thượng tầng lộ thiên nằm trong phạm vi phía trước của điểm 0,25L kể từ mút trước của L và ở độ cao ít nhất bằng hai lần chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng phía trên boong mạn khô.


17.2. Miệng khoang


17.2.1. Thành miệng khoang


1. Chiều cao của thành miệng khoang so với mặt boong phải bằng ít nhất là 600 mm ở vị trí I và 450 mm ở vị trí II. Nhưng, với sà lan có chiều dài nhỏ hơn 30 mét thì chiều cao của thành miệng khoang có thể được miễn giảm đến độ cao quy định ở 23.4.3.


2. Chiều dày của thành miệng khoang phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau, nhưng không cần lớn hơn 11 mm. 


0,055L + 6,0 (mm)


3. Trên thành miệng khoang phải đặt các nẹp nằm tại các vị trí thích hợp, và mép trên của thành miệng khoang phải được gia cường bằng thanh thép tiết diện nửa tròn hoặc biện pháp thích hợp khác.


4. Thành miệng khoang phải được gia cường bằng các mã hữu hiệu hoặc các cột nẹp cách nhau không quá 3 mét liên kết với các nẹp nằm và boong.


5. Nếu đặt nắp hầm hàng kiểu trượt thì thành miệng khoang phải được gia cường thích đáng theo trọng lượng của nắp miệng khoang.


17.2.2. Nắp miệng khoang


1. Chiều dày của nắp miệng khoang bằng thép phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau, tuy nhiên, trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 6 mm.


10S (mm)


S: Khoảng cách giữa các nẹp (m).


2. Các nẹp gia cường ở nắp miệng khoang bằng thép phải được bố trí cách nhau không xa quá 750 mm và phải có mô đun chống uốn tiết diện không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau, nhưng không cần lớn hơn 27 (cm3).


CSl2 (cm3)


S: Khoảng cách giữa các nẹp (m).


l: Chiều dài nẹp (m).


C = 0,15L + 12


3. Phải đặt các nẹp gia cường xung quanh mép của nắp miệng khoang bằng thép để đảm bảo độ cứng tránh biến dạng khi làm hàng.


4. Kích thước của các xà tháo lắp phải thỏa mãn các yêu cầu ở -2. Tuy nhiên, S phải được lấy bằng khoảng cách giữa các xà tháo lắp, I bằng chiều dài của xà tháo lắp.


5. Chiều dày của nắp miệng khoang bằng gỗ phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau, tuy nhiên, trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 60 mm.


40S (mm)


S: Khoảng cách giữa các xà tháo lắp (m).


17.2.3. Các yêu cầu khác


1. Chiều cao tiết diện của xà tháo lắp và chiều rộng của bản mép phải được thiết kế thích hợp, có xét đến độ vặn và độ biến dạng.


2. Các chi tiết đỡ nắp miệng khoang và xà tháo lắp phải được gia cường hữu hiệu. 


3. Các mấu đỡ xà tháo lắp phải bằng thép, có chiều rộng mặt tựa không nhỏ hơn 75 mm và chiều dày không nhỏ hơn 12,5 mm.


4. Các mấu đỡ xà tháo lắp trên thành dọc miệng khoang phải có thiết bị thích hợp để tránh rơi xà tháo lắp.


17.3. Chòi boong và các lỗ khoét khác trên boong


17.3.1. Các lỗ chui và các lỗ bằng mặt boong


Các lỗ chui và các lỗ bằng mặt boong ở vị trí lộ thiên trên boong trên hoặc boong thượng tầng hoặc trong phạm vi thượng tầng không phải thượng tầng kín phải được đóng kín bằng nắp thép có cấu tạo kín nước.


17.3.2. Chòi boong


Chiều cao ngưỡng cửa so với bề mặt boong phải bằng ít nhất là 600 mm ở vị trí I và 450 mm ở vị trí II. Nhưng, với sà lan có chiều dài nhỏ hơn 30 m thì chiều cao của ngưỡng cửa có thể được miễn giảm đến độ cao quy định ở 23.4.3


Chương 18


MẠN CHẮN SÓNG, LAN CAN, BỐ TRÍ THOÁT NƯỚC, LỖ THÔNG GIÓ VÀ CẦU DẪN


18.1. Quy định chung


18.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định ở Chương này áp dụng cho các sà lan được quy định ở 17.1.1-1.


2. Các sà lan được quy định ở 17.1.1-2 phải phù hợp với các yêu cầu ở Chương 21, Phần 2A.


18.2. Mạn chắn sóng và lan can


18.2.1. Quy định chung


Phải bố trí các mạn chắn sóng hoặc lan can hữu hiệu trên tất cả các phần lộ thiên của boong trên, boong thượng tầng và boong lầu tương tự.


18.2.2. Kích thước

Chiều cao mạn chắn sóng hoặc lan can quy định ở 18.2.1 ít nhất phải bằng 1 mét so với mặt boong. Tuy nhiên, có thể chấp nhận chiều cao nhỏ hơn nếu chiều cao này không ảnh hưởng đến thao tác bình thường của sà lan với điều kiện là phải bố trí các phương tiện bảo vệ khác thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. 


18.2.3. Kết cấu


1. Mép trên của mạn chắn sóng phải có kết cấu cứng vững và được gia cường hữu hiệu. Chiều dày của mạn chắn sóng ở boong trên nói chung ít nhất phải bằng 6 mm.


2. Mạn chắn sóng phải được đỡ bằng các cột nẹp gia cường được liên kết với boong tại vị trí các xà hoặc với các vị trí được gia cường hữu hiệu của boong. Khoảng cách của các cột nẹp gia cường này ở boong trên phải không lớn hơn 1,8 m.


3. Mạn chắn sóng ở trên boong dùng để chở gỗ trên boong phải được đỡ bằng các cột nẹp đặc biệt khỏe cách nhau không quá 1,5 m.


18.3. Bố trí thoát nước


18.3.1. Bố trí thoát nước


Ở vùng lộ thiên của boong trên hoặc boong thượng tầng, phải bố trí thoát nước phù hợp với các yêu cầu ở Chương 21, Phần 2A.


18.4. Lỗ thông gió


18.4.1. Lỗ thông gió


1. Chiều cao miệng lỗ thông gió so với mặt boong phải không nhỏ hơn giá trị được cho ở Bảng 8A/18.1 dưới đây, phụ thuộc vào L và vị trí quy định ở 17.1.3. Tuy nhiên, có thể chấp nhận chiều cao nhỏ hơn nếu sà lan có mạn khô rất lớn hoặc khi lỗ thông gió phục vụ cho các buồng nằm trong thượng tầng không kín.


2. Chiều dày thành miệng lỗ thông gió phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


Bảng 8A/18.1. Chiều cao miệng lỗ thông gió

		L


Vị trí

		L ≥ 30 m

		L < 30 m



		I

		900

		760



		II

		760

		600





18.5. Cầu dẫn


18.5.1. Cầu dẫn


Trên boong lộ thiên phải bố trí các phương tiện thỏa mãn để bảo vệ thuyền viên khi ra vào khu vực buồng ở và các chỗ khác. 


Chương 19 

TRANG THIẾT BỊ


19.1. Neo, xích neo và dây cáp


19.1.1. Quy định chung


1. Tất cả các sà lan tùy theo các đặc trưng cung cấp của chúng phải được trang bị neo, xích neo, dây cáp, v.v..., không nhỏ hơn giá trị cho ở Bảng 8A/19.1.


2. Neo, xích neo, dây cáp, v.v..., của các sà lan có đặc trưng cung cấp nhỏ hơn 50 và lớn hơn 3210 phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


3. Neo, xích neo, cáp thép và cáp sợi phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 2, 3.2 của Chương 3, Chương 4 và Chương 5, Phần 7B.


19.1.2. Sà lan không có người điều khiển


1. Không phụ thuộc vào những quy định ở 19.1.1(1), đối với các sà lan không có người điều khiển phải áp dụng các yêu cầu sau:


(1) Số lượng neo có thể là 1 neo có khối lượng theo Bảng 8A/19.1.


(2) Chiều dài của xích neo có thể là một nửa chiều dài cho ở Bảng 8A/19.1.


(3) Ngoài những phần quy định ở (1) và (2), phải áp dụng theo Bảng 8A/19.1.


2. Theo yêu cầu của chủ tàu, tất cả các trang thiết bị được quy định trong Chương này có thể không cần trang bị nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


19.1.3. Đặc trưng cung cấp


Đặc trưng cung cấp là giá trị được tính theo công thức sau:


W2/3 + 2,0hB + 0,1 A


W: Lượng chiếm nước toàn tải (tấn).


h và A: Giá trị được quy định ở (1), (2), và (3) dưới đây:


(1) h là giá trị được tính theo công thức sau:


f + h'


f: Khoảng cách thẳng đứng, ở giữa tàu, từ đường trọng tải đến mặt trên của xà boong trên đo tại mạn (m).


h’: Chiều cao từ boong trên đến nóc thượng tầng cao nhất hoặc lầu có chiều rộng lớn hơn B/4 (m) cao nhất. Trong tính toán h’ có thể bỏ qua độ cong dọc và độ chúi. Nếu lầu có chiều rộng lớn hơn B/4 được đặt trên lầu có chiều rộng bằng hoặc nhỏ hơn B/4 thì có thể bỏ qua lầu hẹp.


(2) A là giá trị được tính theo công thức sau: 


fL + (h”l

f: Giá trị được quy định ở (1).


(h”l: Tổng các tích số giữa chiều cao h" (m) và chiều dài l (m) của thượng tầng, lầu hoặc hầm nổi trên boong trên trong phạm vi chiều dài của sà lan, có chiều rộng lớn hơn B/4 và chiều dài lớn hơn 1,5 m.


(3) Khi áp dụng những quy định ở (1) và (2), thì các tấm chắn và mạn chắn sóng có chiều cao lớn hơn 1,5 m phải được xem là những phần của thượng tầng hoặc lầu.

Bảng 8A/19.1. Neo, xích neo và dây cáp

		Ký hiệu thiết bị

		Neo

		Xích neo (xích có ngáng)

		Dây chằng buộc



		

		Đặc trưng cung cấp

		Số lượng

		Khối lượng một neo (không ngáng)

		Tổng chiều dài

		Đường kính

		Số lượng

		Chiều dài từng đường dây

		Tải trọng kéo đứt



		

		

		

		

		

		Cấp 1

		Cấp 2

		Cấp 3

		

		

		



		

		Từ

		Đến

		

		kg

		m

		mm

		mm

		mm

		

		m

		kN



		BA1

		50

		70

		2

		180

		220

		14

		12,5

		

		3

		80

		( 34



		BA2

		70

		90

		2

		240

		220

		16

		14

		

		3

		100

		I 37



		BA3

		90

		110

		2

		300

		247,5

		17,5

		16

		

		3

		110

		I 39



		BA4

		110

		130

		2

		360

		247,5

		19

		17,5

		

		3

		110

		I 44



		BA5

		130

		150

		2

		420

		275

		20,5

		17,5

		

		3

		120

		I 49



		BB1

		150

		175

		2

		480

		275

		22

		19

		

		3

		120

		I 54



		BB2

		175

		205

		2

		570

		302,5

		24

		20,5

		

		3

		120

		I 59



		BB3

		205

		240

		2

		660

		302,5

		26

		22

		

		4

		120

		I 64



		BB4

		240

		280

		2

		780

		330

		28

		24

		

		4

		120

		I 69



		BB5

		280

		320

		2

		900

		357,5

		30

		26

		

		4

		140

		I 74



		BC1

		320

		360

		2

		1020

		357,5

		32

		28

		

		4

		140

		( 78



		BC2

		360

		400

		2

		1140

		385

		34

		30

		

		4

		140

		I 88



		BC3

		400

		450

		2

		1290

		385

		36

		32

		

		4

		140

		I 98



		BC4

		450

		500

		2

		1440

		412,5

		38

		34

		

		4

		140

		I 108



		BC5

		500

		550

		2

		1590

		412,5

		40

		34

		

		4

		160

		I 123



		BD1

		550

		600

		2

		1740

		440

		42

		36

		

		4

		160

		I 132



		BD2

		600

		660

		2

		1920

		440

		44

		38

		

		4

		160

		I 147



		BD3

		660

		720

		2

		2100

		440

		46

		40

		

		4

		160

		I 157



		BD4

		720

		780

		2

		2280

		467,5

		48

		42

		

		4

		170

		I 172



		BD5

		780

		840

		2

		2460

		467,5

		50

		44

		

		4

		170

		I 186



		BE1

		840

		910

		2

		2640

		467,5

		52

		46

		40

		4

		170

		I 201



		BE2

		910

		980

		2

		2850

		495

		54

		48

		42

		4

		170

		( 216



		BE3

		980

		1060

		2

		3060

		495

		56

		50

		44

		4

		180

		( 230



		BE4

		1060

		1140

		2

		3300

		495

		58

		50

		46

		4

		180

		l 250



		BE5

		1140

		1220

		2

		3540

		522,5

		60

		52

		46

		4

		180

		I 270



		BE1

		1220

		1300

		2

		3780

		522,5

		62

		54

		48

		4

		180

		I 284



		BF2

		1300

		1390

		2

		4050

		522,5

		64

		56

		50

		4

		180

		I 309



		BF3

		1390

		1480

		2

		4320

		550

		66

		58

		50

		4

		180

		I 324



		BF4

		1480

		1570

		2

		4590

		550

		68

		60

		52

		5

		190

		I 324



		BF5

		1570

		1670

		2

		4890

		550

		70

		62

		54

		5

		190

		I 333



		BG1

		1670

		1790

		2

		5250

		577,5

		73

		64

		56

		5

		190

		( 353



		BG2

		1790

		1930

		2

		5610

		577,5

		76

		66

		58

		5

		190

		I 378



		BG3

		1930

		2080

		2

		6000

		577,5

		78

		68

		60

		5

		190

		I 402



		BG4

		2080

		2230

		2

		6450

		605

		81

		70

		62

		5

		200

		I 422



		BG5

		2230

		2380

		2

		6900

		605

		84

		73

		64

		5

		200

		I 451



		BH1

		2380

		2530

		2

		7350

		605

		87

		76

		66

		5

		200

		I 480



		BH2

		2530

		2700

		2

		7800

		632,5

		90

		78

		68

		6

		200

		( 490



		BH3

		2700

		2870

		2

		8300

		632,5

		92

		81

		70

		6

		200

		( 500



		BH4

		2870

		3040

		2

		8700

		632,5

		95

		80

		73

		6

		200

		© 500



		BH5

		3040

		3210

		2

		9300

		660

		97

		84

		76

		6

		200

		( 520





Chú thích:


1. Trường hợp sử dụng cáp thép phải trang bị cáp thép dưới đây tương ứng với mác được cho trong bảng. •,( , © cho thấy tương ứng với từng loại cáp thép (6x12), (6x24), (6x17).


2. Chiều dài xích neo là chiều dài có thể kể cả mắt xoay.


3. Đối với các sà lan có đặc trưng cung cấp nhỏ hơn và bằng 205, có thể sử dụng cáp thép thay cho xích. 


19.1.4. Neo


1. Nếu khối lượng tổng cộng của hai neo không nhỏ hơn giá trị được tính bằng cách nhân đôi khối lượng của một neo cho ở Bảng 8A/19.1, thì khối lượng của một trong hai neo có thể được giảm đến 93% khối lượng cho trong Bảng.


2. Nếu dùng neo có ngáng, thì khối lượng neo kể cả ngáng phải không nhỏ hơn 0,8 lần khối lượng cho trong bảng đối với các neo mũi không ngáng thông thường.


3. Nếu dùng neo có độ bám cao thì khối lượng của mỗi neo có thể bằng 0,75 lần khối lượng cho trong bảng đối với các neo mũi không ngáng thông thường.


Chương 20 

CÁC MÁY


20.1. Quy định chung


20.1.1. Quy định chung


1. Các máy phải có khả năng hoạt động tốt trong các điều kiện khai thác và môi trường trên tàu.


2. Các bộ phận quay, chuyển động qua lại và có nhiệt độ cao của các máy, các bộ phận có dòng điện chạy qua của thiết bị điện mà những người vận hành hoặc những người khác có khả năng vô ý chạm phải, phải có phương tiện bảo vệ thích hợp để tránh tai nạn.


3. Yêu cầu không có các khí có hại cho sức khỏe hoặc các khí nguy hiểm có thể gây cháy thoát ra từ các máy. Nếu điều đó không thể thực hiện được thì các máy phải được bố trí trong các buồng được thông gió tốt và phải có khả năng thải sạch các khí đó.


4. Các máy phải được kết cấu và lắp đặt sao cho có khả năng bảo dưỡng được dễ dàng.


5. Các máy dùng cho hệ thống quan trọng, trừ hệ thống chằng buộc sà lan, phải có khả năng thao tác dễ dàng, chắc chắn và phải có khả năng hoạt động tốt khi sà lan bị nghiêng ngang từ trạng thái bình thường ở một góc nghiêng nào đó đến 15°, nghiêng dọc đến 10° và lắc ngang đến 22,5° so với trạng thái thẳng đứng.


6. Các hệ thống truyền lực, hệ thống truyền động bánh răng và nối trục dùng cho hệ thống quan trọng phải được thiết kế và chế tạo sao cho có đủ độ bền để chịu được ứng suất tối đa ở các trạng thái làm việc bình thường. 

20.2. Động cơ đốt trong


20.2.1. Kết cấu chung


1. Thân máy và bệ máy phải có kết cấu cứng vững và kín dầu, bệ máy phải được cố định chắc chắn với bệ đỡ.


2. Cấm thông gió cácte và bất cứ biện pháp nào có thể tạo ra luồng không khí từ bên ngoài vào bên trong buồng cácte trừ trường hợp nêu ở (1) và (2).


(1) Ở máy có bố trí các ống thông hơi cho cácte, trong trường hợp này, đường kính các ống này càng nhỏ đến mức có thể được càng tốt.


(2) Ở máy có bố trí thiết bị hút khí cưỡng bức từ cácte ra, trong trường hợp này, độ chân không trong cácte không được vượt quá 25 mm cột nước.


3. Cácte và các nắp đậy phải đủ bền, các nắp đó phải được cố định chắc chắn để chúng không bị văng ra dễ dàng do nổ.


4. Hệ thống dầu đốt của động cơ đốt trong có bộ chế hòa khí phải thỏa mãn các yêu cầu ở 2.4.4 và 2.4.5, Phần 3.


20.2.2. Thiết bị an toàn


1. Nếu có nguy cơ máy chạy quá tốc độ, phải bố trí các thiết bị để giữ cho tốc độ của máy không vượt quá tốc độ an toàn.


2. Các động cơ có kích thước xi lanh lớn phải được bố trí van giảm áp hoặc thiết bị báo động quá áp trong xi lanh và cũng phải bố trí van giảm áp chống nổ trong cácte theo kiểu đã được duyệt.


20.2.3. Bố trí máy


1. Nếu các kết cấu phía trên động cơ và xung quanh chúng được lắp ráp bằng các vật liệu dễ cháy thì phải thực hiện các biện pháp thích hợp để phòng cháy.


2. Các động cơ đặt trên boong thời tiết phải được trang bị vòm che bằng kim loại có thông gió hoặc phải được đặt trong các buồng bằng thép thông gió tốt.


20.2.4. Bố trí ống khí thải


1. Các ống khí thải và bầu giảm âm phải được làm mát bằng nước hoặc phải được cách ly một cách hiệu quả.


2. Các bầu giảm âm phải được bố trí sao cho có thể làm vệ sinh dễ dàng.


3. Nói chung, các ống khí thải của các động cơ không được nối với nhau.


4. Trên sà lan dùng để chở hàng lỏng có nhiệt độ tự bốc cháy bằng hoặc nhỏ hơn 60°C các ống khí thải phải cao cách boong không dưới 2,4 m và phải có thiết bị dập tàn lửa thích hợp. 


20.3. Nồi hơi và bình chịu áp lực


20.3.1. Quy định chung


Nồi hơi được nêu ở 10.1.3, Phần 3 và các bình áp lực thuộc Nhóm 1 hoặc Nhóm 2 được nêu ở 10.1.3, Phần 3 nói chung phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 9 và 10, Phần 3. Có thể chấp nhận hệ thống đốt dầu và cấp nước đơn cho nồi hơi không dùng để hâm nóng các loại hàng đặc biệt.


20.4. Các thiết bị phụ và hệ thống đường ống


20.4.1. Các ống áp lực và nối ống


1. Các đường ống, bích nối, van, phụ tùng ống và mối nối chịu áp lực bên trong phải có đủ độ bền đáp ứng được các trạng thái khai thác.


2. Nói chung không được sử dụng mối nối bằng ren để nối trực tiếp chiều dài ống và nối bích ống trên các đường ống dùng cho hệ thống dầu đốt, dầu nhờn và các loại dầu dễ cháy khác.


20.4.2. Bố trí đường ống


Việc bố trí đường ống phải thỏa mãn các yêu cầu ở 13.2, Phần 3. Tuy nhiên, có thể chấp nhận các mối nối trượt nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


20.4.3. Van hút nước biển và van xả mạn


Các van hút nước biển và van xả mạn phải được chế tạo và lắp đặt phù hợp với các yêu cầu ở 13.3, Phần 3.


20.4.4. Hệ thống khí nén


1. Các bình khí nén phải được bố trí đầy đủ hệ thống xả nước. 

2. Các máy nén khí phải được bố trí van giảm áp để ngăn ngừa áp suất tăng quá áp suất tối đa trong xi lanh 10%.


3. Trong trường hợp các máy nén khí được làm mát bằng nước và ở những chỗ mà các áo nước của máy nén khí và bộ làm mát có thể bị áp suất dư nguy hiểm do sự rò lọt từ các phần nén khí, phải bố trí thiết bị an toàn tránh quá áp tại ngăn làm mát của chúng.


4. Ở các bình khí nén có thể được cách ly với các van giảm áp nêu ở -2 hoặc các bình khí nén chỉ được nạp bằng máy nén khí bằng tay thì chúng phải được bố trí thiết bị giảm áp để tự động giảm áp suất trong trường hợp có hỏa hoạn.


5. Hệ thống ống dẫn không khí nén khởi động cho động cơ đốt trong phải được bố trí các van một chiều hoặc các thiết bị tương đương khác. 


20.4.5. Hệ thống dầu đốt và hệ thống dầu bôi trơn


1. Các thiết bị để chứa, cấp và sử dụng dầu đốt và dầu bôi trơn phải sao cho đảm bảo được sự an toàn cho sà lan và con người ở trên đó.


2. Ở những buồng máy có thể có hơi dầu tích tụ, phải được thông gió thích đáng.


3. Hệ thống dầu đốt phải được bố trí sao cho có thể dễ dàng phát hiện được các khuyết tật và rò rỉ. Trong các buồng có lắp đặt hệ thống này phải được chiếu sáng đầy đủ.


4. Các vật liệu dùng làm ống, van và các phụ tùng khác của hệ thống dầu đốt và dầu bôi trơn phải là kim loại chịu lửa.


5. Các két dùng để chứa dầu đốt hoặc dầu bôi trơn và các bộ lọc dầu phải không được lắp đặt phía trên các chi tiết tỏa nhiệt.


6. Các két dầu không liền với vỏ sà lan phải bằng thép và phải có kết cấu cứng vững.


7. Phải dự phòng để tránh quá áp trong bất kỳ phần nào của hệ thống dầu đốt và dầu bôi trơn. Bất cứ van an toàn nào đều phải được xả đến vị trí an toàn.


8. Phải bố trí các gờ chắn hoặc các thiết bị khác tại từng két dầu, bơm dầu, bộ lọc dầu và phải bố trí các phương tiện thích hợp để đảm bảo hút kiệt dầu đốt.


9. Các đường ống hút từ tất cả các két trừ các két đáy đôi phải có các van hoặc vòi khóa được bắt chặt vào thành két.


10. Các van, vòi hoặc các phụ tùng khác được lắp vào các két phải được đặt ở vị trí an toàn để bảo vệ chúng khỏi bị hư hỏng từ bên ngoài.


11. Các van hút chính của tất cả các két dầu đốt, trừ các két đáy đôi, phải có khả năng đóng được từ xa tại vị trí luôn luôn dễ tiếp cận. Tuy nhiên, yêu cầu này có thể không cần áp dụng cho các két đã được Đăng kiểm chấp nhận riêng khi xét đến việc bố trí hoặc dung tích của két.


12. Các đường ống dẫn dầu đốt phải được tách biệt hoàn toàn với các đường ống khác. Tuy nhiên, khi không thể tránh được việc nối với đường ống nào đó, phải bố trí các phương tiện có hiệu quả để tránh việc trộn lẫn bất ngờ dầu đốt với các chất lỏng khác trong quá trình khai thác.


13. Các đường ống dẫn dầu nhờn phải được tách biệt hoàn toàn với các đường ống khác, trừ khi có sự chấp thuận riêng của Đăng kiểm.


14. Đối với hệ thống dầu đốt có nhiệt độ tự bốc cháy dưới 60°C phải được Đăng kiểm xem xét riêng. 


20.4.6. Các ống đo, ống tràn và ống thông hơi


1. Các ống đo, ống tràn và ống thông hơi phải thỏa mãn các yêu cầu ở 13.6, 13.7 và 13.8 Phần 3, trừ các yêu cầu dưới đây đối với đường kính trong của ống tràn, ống thông hơi và đối với việc bố trí ống tràn.


2. Các đường ống thông hơi của các két không liền với vỏ sà lan phải có tiết diện phù hợp dung tích và điều kiện phục vụ của két.


3. Phải bố trí các ống tràn cho két lắng và két trực nhật dùng để chứa dầu đốt hoặc cho các két khác có bất cứ lỗ khoét nào ở phía dưới đầu hở của ống thông hơi.


4. Các ống tràn phải có tiết diện phù hợp với sản lượng của bơm để tránh tràn chất lỏng từ các lỗ khác của các két khi bơm đầy.


20.4.7. Hệ thống hút khô


1. Trên tất cả các sà lan phải bố trí hệ thống hút khô có hiệu quả, có khả năng bơm và hút khô từng khoang kín nước khi sà lan ở trạng thái cân bằng hoặc nghiêng ngang 5°. Các khoang đặc biệt có thể được miễn hệ thống hút khô nếu Đăng kiểm xét thấy sự an toàn của sà lan không bị ảnh hưởng.


2. Khi có bố trí đường ống hút khô chung nối với các đầu hút nhánh từ từng khoang, phải bố trí ít nhất hai bơm cơ giới độc lập. Mỗi bơm phải được nối với đường ống hút khô chung và phải có khả năng xả nước đáy tàu một cách hiệu quả ngay cả trong trường hợp bơm kia bị ngừng hoạt động. Các bơm này có thể được thay thế bằng bơm phụt hút khô phối hợp với bơm nước biển.


3. Các bơm hút khô cơ giới phải có đủ sản lượng và được Đăng kiểm chấp thuận. Tiết diện và chiều dài các đường ống hút khô và đường ống chính phải sao cho khả năng làm việc của bơm không bị ảnh hưởng.


4. Khi trên tàu không có bất cứ một nguồn năng lượng nào, phải trang bị các phương tiện như các bơm hút khô bằng tay để hút khô từng khoang kín nước.


5. Khi trên tàu có sử dụng bơm ly tâm để hút khô thì chúng phải là kiểu tự mồi.


6. Các bơm tay nêu ở -4 phải được đặt ở phía trên của boong trên hoặc ở một độ cao thuận tiện, dễ tiếp cận và phải có khả năng thao tác được một cách có hiệu quả.


7. Các hệ thống hút khô đặc biệt phải được Đăng kiểm xét duyệt riêng.


8. Các đường ống hút khô phải tách biệt hoàn toàn với các đường ống dùng để bơm hoặc hút các khoang chứa nước dằn hoặc dầu. 


9. Phải bố trí các van hoặc vòi một chiều cho các đường ống hút khô nối với bất kỳ bơm nào có hút nước biển hoặc hút dầu để không cho phép nước đáy tàu thông với các két dằn, két nước ngọt hoặc két dầu đốt tránh khả năng nước từ bên ngoài tàu, dầu từ các két dầu đốt hoặc két nước lọt vào các khoang kín nước, hoặc nước đáy tàu từ khoang này vào khoang khác qua đường ống hút khô.


10. Các van và vòi nối với hệ thống hút khô phải được lắp đặt ở những vị trí dễ tiếp cận.


11. Ống nhánh của từng miệng hút khô phải dẫn đến hộp lắng bùn hoặc hộp có lưới lọc. Các hộp này phải được bố trí để dễ làm vệ sinh mà không phải tháo bất kỳ mối nối ống nào.


12. Đối với các sà lan dùng để chở dầu hàng có nhiệt độ tự bốc cháy bằng hoặc nhỏ hơn 60°C, nước bẩn ở đáy buồng bơm và đáy các khoang kề với két dầu hàng không được dẫn vào các khoang không kề với két dầu hàng. Ngoài ra, các đường ống hút khô ở buồng bơm dầu hàng và ở các khoang kề với két dầu hàng phải được tách biệt hoàn toàn với các đường ống hút khô ở các khoang khác không kề với két hàng.


13. Đối với các sà lan không có người điều khiển, nói chung phải bố trí bơm tay hoặc các phương tiện hút khô thích hợp khác.

20.4.8. Ống thoát nước


1. Phải bố trí các ống thoát nước đủ số lượng và kích thước ở boong trên để tiêu nước có hiệu quả.

2. Các ống thoát để tiêu nước trên boong thời tiết và các buồng ở bên trong thượng tầng và lầu mà lối ra vào của chúng không được bố trí các phương tiện đóng kín thỏa mãn yêu cầu ở Chương 15 và 16 phải được dẫn ra ngoài mạn tàu.


3. Các ống thoát nước từ các khoang ở dưới boong trên hoặc các buồng bên trong thượng tầng kín hoặc lầu kín ở boong trên phải dẫn xuống đáy tàu. Các ống thoát nước có van có thể được dẫn ra ngoài mạn nếu Đăng kiểm xét thấy các đường ống được bảo vệ thích hợp tránh nước tràn vào tàu.


4. Các ống thoát nước bắt nguồn từ bất kỳ độ cao nào và xuyên qua tôn vỏ ở vị trí thấp hơn boong mạn khô trên 450 mm hoặc cao hơn đường nước chở hàng dưới 600 mm phải có van một chiều tại tôn vỏ. Trừ khi có yêu cầu ở -3, van này có thể được miễn nếu đường ống có chiều dày lớn.


5. Các đường ống thoát nước đi qua tôn vỏ ở dưới boong trên phải bằng thép hoặc các vật liệu được duyệt khác. Các van và phụ tùng dùng cho các ống thoát nước đi qua tôn vỏ bên dưới boong trên phải bằng thép, đồng hoặc các vật liệu dễ uốn được duyệt khác.


20.5. Yêu cầu chung về thiết bị điện


20.5.1. Quy định chung


1. Việc thiết kế và lắp đặt thiết bị điện phải sao cho giảm được tối thiểu các nguy hiểm về cháy hoặc tai nạn về điện khác do hư hỏng thiết bị điện gây ra.


2. Thiết bị điện phải có kết cấu thích hợp cho việc sử dụng trên tàu và phải có phương tiện che chắn hữu hiệu thích hợp với điều kiện môi trường xung quanh ở nơi đặt thiết bị điện.


3. Vật liệu và cuộn dây cách điện của thiết bị điện phải chịu được hơi ẩm, không khí biển và hơi dầu.


20.5.2. Điện áp hệ thống


1. Điện áp của hệ thống không được vượt quá:


(1) 500 Vôn đối với máy phát, thiết bị động lực, các thiết bị nấu ăn và sưởi được nối dây dẫn cố định.


(2) 250 Vôn đối với các đèn chiếu sáng, các thiết bị sưởi ở cabin và buồng công cộng, và các thiết bị khác ngoài các thiết bị nêu ở (1).


2. Trong trường hợp khi phải dùng điện áp hệ thống vượt quá yêu cầu ở -1 thì phải được Đăng kiểm chấp nhận.


20.5.3. Khe hở và khoảng cách cách điện


1. Khe hở và khoảng cách cách điện giữa các bộ phận mang điện với nhau và giữa các bộ phận mang điện với kim loại được nối đất phải phù hợp với điện áp làm việc, có lưu ý đến bản chất của vật liệu cách điện và điều kiện làm việc.


2. Khe hở và khoảng cách cách điện bên trong hộp đấu dây của các máy điện quay, các thanh dẫn ở bảng điện và các thiết bị điều khiển, v.v..., phải thỏa mãn các yêu cầu ở 2.4.12, 2.5.4-5 và 2.7.1 Phần 4.


20.5.4. Giới hạn tăng nhiệt độ


1. Nhiệt độ môi trường


Nhiệt độ môi trường dưới đây được áp dụng cho tất cả các thiết bị điện:


(1) Đối với tất cả các thiết bị được đặt trong buồng nồi hơi và trên boong thời tiết: 45°C (đối với máy điện quay: 50°C).


(2) Đối với tất cả các thiết bị được đặt trong các buồng không nêu ở (1): 40°C. 


2. Giới hạn tăng nhiệt độ


Giới hạn tăng nhiệt độ của các máy phát điện, động cơ điện, bảng điện, các biến áp và bộ khởi động động cơ phải thỏa mãn các yêu cầu ở Phần 4.


20.6. Nối đất


20.6.1. Nối đất thiết bị điện


Các phần kim loại không mang điện của các thiết bị điện đặt cố định và các thiết bị điện xách tay có điện áp định mức lớn hơn và bằng 100 Vôn phải được nối đất tin cậy.


20.6.2. Nối đất cáp điện


Vỏ kim loại của cáp điện phải liên tục về điện theo suốt chiều dài của chúng và phải được nối đất tin cậy ở cả hai đầu, trừ mạch cuối thì việc nối đất chỉ cần ở đầu cung cấp.


20.6.3. Miễn giảm phạm vi áp dụng


Ngoài những yêu cầu ở 20.6.1, việc nối đất của các bộ phận kim loại không mang điện có thể được miễn giảm cho các thiết bị điện xách tay được cách điện kép và cho các thiết bị điện khác khi được Đăng kiểm chấp nhận.


20.7. Bảo vệ thiết bị điện


20.7.1. Quy định chung


1. Các thiết bị điện phải được bảo vệ chống quá tải kể cả ngắn mạch. Các thiết bị bảo vệ phải có khả năng duy trì liên tục các mạch được dùng làm nguồn điện và/hoặc các mạch cung cấp quan trọng khác đến mức có thể thực hiện được bằng cách ngắt mạch và loại trừ nguy hiểm đối với hệ thống và nguy cơ gây cháy.


2. Các bộ ngắt mạch và cầu chì dùng làm thiết bị bảo vệ phải thỏa mãn các yêu cầu ở 2.6 Phần 4 hoặc các quy định tương đương.


20.7.2. Bảo vệ ngắn mạch


1. Phải bố trí bảo vệ ngắn mạch ở mỗi cực mang điện của hệ thống điện một chiều và ở mỗi pha của hệ thống điện xoay chiều.


2. Các thiết bị bảo vệ ngắn mạch phải có khả năng ngắt dòng điện ngắn mạch trong mạch điện một cách tin cậy.


20.7.3. Bảo vệ quá tải


1. Phải bố trí bảo vệ quá tải ở đường dây hoặc pha sau: 


(1) Hệ thống một chiều hoặc xoay chiều một pha hai dây - Ít nhất là một dây hoặc một pha;


(2) Hệ thống một chiều ba dây - Cả hai dây ngoài;


(3) Hệ thống xoay chiều ba pha - Ít nhất là hai pha.


2. Các đặc tính ngắt của thiết bị bảo vệ quá tải (đặc tính nổ đối với cầu chì) phải phù hợp với khả năng chịu nhiệt của các thiết bị điện và dây dẫn được bảo vệ.


20.7.4. Bảo vệ máy phát điện


1. Các máy phát điện phải được bảo vệ ngắn mạch và quá tải bằng bộ ngắt mạch nhiều cực được bố trí để mở đồng thời tất cả các cực cách ly. Trong trường hợp các máy phát điện có công suất nhỏ hơn 50 kW và không bố trí làm việc song song, phải bảo vệ bằng cầu dao nhiều cực có cầu chì hoặc bộ ngắt mạch ở mỗi cực cách ly.


2. Trong trường hợp các máy phát được bố trí làm việc song song, phải có thiết bị bảo vệ công suất ngược đối với hệ thống điện xoay chiều và bảo vệ dòng điện ngược đối với hệ thống điện một chiều.


20.7.5. Bảo vệ động cơ điện


Mỗi động cơ điện dùng cho hệ thống quan trọng phải được bảo vệ ngắn mạch và quá tải. Thiết bị bảo vệ quá tải của động cơ phải có đặc tính trễ để có thể khởi động được động cơ.


20.8. Nguồn năng lượng điện


20.8.1. Máy phát điện


1. Công suất tổng cộng của các máy phát điện dùng cho hệ thống quan trọng phải đủ để cung cấp toàn bộ năng lượng điện cần thiết cho sà lan. Đối với các máy phát điện xoay chiều thì chúng phải có đủ công suất để cho phép khởi động được động cơ điện lớn nhất trên sà lan trong lúc làm việc bình thường.


2. Các máy phát điện dùng cho hệ thống quan trọng phải chịu được bất cứ sự dao động tải nào trong điều kiện làm việc bình thường và phải có khả năng cấp điện ổn định.


3. Các động cơ lai của máy phát cấp điện cho hệ thống quan trọng phải có bộ điều tốc để duy trì tốc độ khi có sự dao động tải của máy phát.


20.8.2. Bảng điện


1. Nói chung, bảng điện phải được kết cấu và lắp đặt phù hợp với các yêu cầu ở 2.5, 2.6.1-1 và 2.6.2-1, Phần 4. 


2. Bảng điện dùng cho hệ thống quan trọng phải có các dụng cụ đo như được nêu ở 2.2.2 và ở từ 2.5.6 đến 2.5.8, Phần 4 đến mức có thể thực hiện được. Nếu có từ hai máy phát trở lên mà không bố trí làm việc song song thì các dụng cụ đo của bảng điện phải được Đăng kiểm xem xét.


20.8.3. Bảng điện phân nhóm và bảng điện phân phối


Bảng điện phân nhóm và bảng điện phân phối phải được kết cấu phù hợp với các yêu cầu ở 2.5.3, Phần 4.


20.8.4. Biến áp dùng cho chiếu sáng và động lực


1. Biến áp dùng cho chiếu sáng và động lực phải được kết cấu phù hợp với các yêu cầu ở 2.10.2, Phần 4.


2. Biến áp phải chịu được bất cứ sự dao động tải nào ở trạng thái hoạt động bình thường và luôn đảm bảo khả năng cấp điện ổn định.


20.8.5. Ắc quy


1. Các ắc quy và bộ nạp của ắc quy phải thỏa mãn các yêu cầu ở 2.11, Phần 4.


2. Trong trường hợp các đèn hành trình của sà lan chỉ hoạt động được bằng nguồn điện và khi nguồn điện đó là tổ ắc quy không có thiết bị nạp trong lúc sà lan đang hành trình bình thường thì các ắc quy phải có đủ dung lượng cho số giờ hoạt động của đèn hành trình và cho các trạng thái hoạt động của chúng.


3. Các ắc quy được nêu ở -2 có thể dùng để khởi động động cơ đốt trong, khi điều này không gây ra những ảnh hưởng xấu đối với sự hoạt động của ắc quy.


20.8.6. Nguồn điện dự trữ


1. Các sà lan mà đèn hành trình chỉ hoạt động được bằng nguồn điện, trừ khi sà lan được cung cấp điện từ tàu đẩy, phải được bố trí ít nhất một nguồn điện dự trữ độc lập có đủ dung lượng để cấp điện cho các đèn hành trình liên tục trong 16 giờ. Nguồn này phải sẵn sàng ngay lập tức để thay thế nguồn điện chính trong trường hợp có sự cố đối với nguồn điện chính.


2. Trên các sà lan không có người, phải thiết kế để nguồn điện dự trữ tự động hoạt động trong trường hợp có sự cố đối với nguồn điện chính.


3. Đối với sà lan có từ hai máy phát điện trở lên thì một trong các máy này có thể được xem là nguồn điện dự trữ. Trong trường hợp này, tất cả các máy phát điện phải được bố trí để sẵn sàng làm nguồn điện cho các đèn hành trình. 


4. Nguồn điện dự trữ có thể được miễn giảm khi các đèn hành trình có ắc quy riêng đi kèm được Đăng kiểm công nhận.


20.9. Cáp điện


20.9.1. Quy định chung


1. Kết cấu, lắp đặt và khả năng mang tải của cáp điện phải phù hợp với yêu cầu tương ứng ở từ 2.9.1 đến 2.9.20, Phần 4.


2. Trong trường hợp sà lan được cấp điện từ tàu đẩy thì các cáp cấp điện này phải đủ độ bền theo phương pháp nối giữa sà lan và tàu đẩy.


20.9.2. Lắp đặt cáp điện

1. Cáp điện phải được lắp đặt sao cho tránh được sự cố do biến dạng thân sà lan.

2. Khi lắp đặt cáp điện, bán kính trong tối thiểu của chỗ uốn phải đủ lớn để tránh cho dây cáp khỏi bị hư hỏng.


3. Khi các cáp điện có vật liệu cách điện khác nhau được bó lại với nhau, thì cần phải lưu ý đến nhiệt độ dây dẫn định mức lớn nhất của mỗi cáp.


4. Khi cáp xuyên qua các vách hoặc boong kín nước hoặc kín khí thì phải đảm bảo giữ được tính kín nước hoặc kín khí của các vách hoặc boong này.


20.9.3. Bảo vệ cáp khỏi hư hỏng do cơ khí


Cáp điện được bố trí ở những vị trí, như trong hầm hàng, có thể bị những hư hỏng cơ khí phải được bảo vệ thích đáng bằng đường ống hoặc máng ốp. 

20.9.4. Đường ống và máng dẫn cáp 

1. Đường ống và máng dẫn cáp phải có chỗ thoát nước thích hợp.


2. Các đường ống và máng dẫn cáp bằng kim loại phải được bảo vệ một cách hiệu quả để tránh mòn gỉ và phải được nối đất một cách chắc chắn. Các đường ống và máng dẫn cáp bằng vật liệu phi kim loại phải là vật liệu khó cháy.


20.9.5. Cố định cáp điện


Cáp điện phải được đỡ và cố định bằng các giá đỡ và kẹp là vật liệu kim loại không gỉ hoặc những giá đỡ và kẹp này phải được bảo vệ chống gỉ hoặc làm bằng các vật liệu phi kim loại khó cháy. Khi cố định cáp, cần lưu ý đến loại cáp điện, lực điện từ do dòng ngắn mạch gây nên, chấn động và điều kiện lắp đặt chúng, trừ các cáp điện dây mềm di động hoặc được đặt trong ống. 


20.9.6. Phân nhánh và nối cáp điện


Cáp điện phải được nối hoặc phân nhánh ở trong hộp thích hợp có các đầu nối, trừ những chỗ mà phương pháp nối không có nguy cơ làm giảm đặc tính kín nước, khó cháy, độ bền cơ học hoặc các đặc tính về điện của cáp điện.


20.10. Phân phối điện


20.10.1. Nối điện bờ


1. Nếu bố trí dùng nguồn điện bờ cho sà lan thì phải dùng hộp nối đặt ở vị trí thích hợp, trừ khi bố trí như được nêu ở -4.


2. Hộp nối điện bờ phải có các đầu nối với kích thước thích hợp và bộ ngắt mạch hoặc cầu dao có cầu chì. Phải bố trí thiết bị để kiểm tra thứ tự pha đối với hệ thống điện xoay chiều ba pha hoặc kiểm tra cực tính của hệ thống điện một chiều.


3. Cáp điện nối giữa hộp nối và bảng điện phải được cố định chắc chắn và phải bố trí đèn chỉ báo nguồn và công tắc hoặc bộ ngắt mạch trên bảng điện này.


4. Bảng điện có thể dùng thay cho hộp nối điện bờ. Trong trường hợp này phải bố trí các phụ tùng được nêu ở -2 và -3 trên bảng điện.


5. Ở những sà lan mà nguồn điện trên tàu là máy phát điện thì phải bố trí thiết bị khóa liên động trên bảng điện để tránh sự hoạt động song song của máy phát trên tàu với nguồn điện bờ.


20.10.2. Mạch điện đèn hành trình

1. Mỗi đèn hành trình phải được nối độc lập với bảng điều khiển đèn hành trình. 

2. Mỗi đèn hành trình phải được điều khiển và bảo vệ ở từng cực bằng công tắc có cầu chì hoặc bộ ngắt mạch bố trí trên bảng điều khiển đèn hành trình.


3. Bảng điều khiển đèn hành trình phải được cấp điện bằng mạch độc lập lấy từ bảng điện hoặc bảng nguồn điện khác dùng cho các đèn hành trình.


4. Không được bố trí công tắc và cầu chì trên mạch cấp điện của đèn hành trình, ngoại trừ trên bảng điện hoặc bảng điều khiển. Tuy nhiên, có thể bố trí các thiết bị điều khiển tự động cho đèn hành trình.


5. Bảng điều khiển đèn hành trình phải được lắp đặt tại vị trí thích hợp thường xuyên có người, trừ sà lan không có người ở.


20.11. Cơ cấu điều khiển


20.11.1. Bộ khởi động 

Bộ khởi động động cơ điện phải được kết cấu phù hợp với các yêu cầu ở 2.7.1 và 2.8.1 Phần 4 tới chừng mực thực hiện được.


20.12. Thiết bị điện phòng nổ


20.12.1. Quy định chung


Thiết bị điện phòng nổ phải phù hợp với các yêu cầu ở 2.16 Phần 4.


20.13. Thiết bị dừng sự cố


20.13.1. Dừng sự cố quạt nồi hơi và quạt thông gió


Các quạt thông gió cưỡng bức dùng cho buồng máy hoặc hầm hàng và các quạt nồi hơi phải có khả năng dừng được từ một vị trí dễ đến gần bên ngoài buồng máy hoặc từ một vị trí khác tương tự.


20.13.2. Dừng sự cố các bơm dầu đốt


Các bơm dầu đốt, trừ các bơm có sản lượng nhỏ phải có khả năng dừng được từ một vị trí dễ đến gần bên ngoài buồng máy hoặc từ một vị trí khác tương tự.


20.14. Máy và thiết bị điện của sà lan chở dầu


20.14.1. Quy định chung 

Máy và thiết bị điện của các sà lan dùng để chở xô dầu thô hoặc sản phẩm dầu lửa có áp suất hơi (đo bằng áp kế) nhỏ hơn 0,2 MPa ở 38°C hoặc các hàng lỏng tương tự khác phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 14 của Phần 3 và Chương 4 của Phần 4 cũng như các yêu cầu ở từ 20.1 đến 20.13 trừ những yêu cầu về số lượng bơm dầu hàng và về bố trí hút khô được quy định ở từ 14.2.2-1 đến 14.2.2-3 của Phần 3. 

20.14.2. Ống khí xả dùng cho động cơ đốt trong


Các ống khí xả dùng cho động cơ đốt trong trên sà lan chở hàng lỏng phải thỏa mãn các yêu cầu ở 20.2.4-4.


20.15. Phụ tùng dự trữ


20.15.1. Phụ tùng dự trữ cho động cơ đốt trong và nồi hơi


Đăng kiểm có thể yêu cầu phải có các phụ tùng dự trữ cần thiết cho động cơ đốt trong dùng cho hệ thống quan trọng hoặc nồi hơi cấp hơi như một nguồn năng lượng cho hệ thống quan trọng hoặc nguồn nhiệt cho các loạt hàng đặc biệt.

20.16. Thử nghiệm


20.16.1. Thử nghiệm tại xưởng chế tạo 


1. Các nồi hơi và bình chịu áp lực phải được thử nghiệm phù hợp với các yêu cầu ở Chương 9 và 10 Phần 3.


2. Các van, đường ống và các phụ tùng khác được dùng cho đường ống khí nén có áp suất làm việc lớn nhất vượt quá 2 MPa phải được thử thủy lực bằng 1,5 lần áp suất làm việc lớn nhất sau khi hoàn tất công việc hàn, uốn hoặc gia công cơ khí.


3. Các van, vòi và các chi tiết đệm kiểu đúc được gắn vào tôn vỏ của sà lan dưới đường nước chở hàng sau khi hoàn thiện phải được thử thủy lực ở áp lực bằng 0,5 MPa.


4. Các két dầu đốt cùng với phụ tùng của chúng không tạo thành một phần của kết cấu thân sà lan phải được thử thủy lực tương ứng với cột nước cao hơn tôn nóc két không dưới 2,5 m.


5. Các máy phát, bảng điện, động cơ, các bộ khởi động động cơ và các biến áp dùng cho hệ thống quan trọng phải được thử phù hợp với các yêu cầu ở các chương có liên quan ở Phần 4. Việc điều chỉnh điện áp của các máy phát và biến áp khi thử các đặc tính tải phải theo đúng chỉ dẫn của Đăng kiểm.


6. Cáp điện phải được thử phù hợp với các yêu cầu ở 2.9, Phần 4.


7. Thiết bị điện kiểu phòng nổ phải theo các bước thử được nêu ở 1.2.1-3, Phần 4.


20.16.2. Thử nghiệm trên sà lan


1. Thử bật mở van và thử giữ hơi đối với van an toàn của nồi hơi phải được tiến hành phù hợp với các yêu cầu ở 9.9.3-14 và -15, Phần 3.


2. Các hệ thống đường ống, bao gồm cả bơm, bộ lọc và bộ hâm dùng cho dầu đốt, dầu nhờn, dầu hàng và các thiết bị khác dùng cho các loại dầu dễ cháy sau khi lắp đặt trên sà lan phải qua thử thủy lực với áp suất thử bằng 1,5 lần áp suất làm việc tối đa. Việc thử áp lực các đường ống nối với các bơm đã qua thử thủy lực trước khi lắp đặt lên sà lan có thể được miễn giảm, trừ đối với hệ thống ống dầu đốt với điều kiện phải tiến hành thử rò ở trạng thái làm việc.


3. Các hệ thống đường ống khác cùng với phụ tùng của chúng sau khi được lắp đặt lên sà lan phải được thử hoạt động.


4. Các hệ thống quan trọng sau khi được lắp đặt lên sà lan phải được thử trong điều kiện làm việc tổng hợp.


5. Thiết bị điện sau khi được lắp đặt lên sà lan phải được thử cách điện phù hợp với các yêu cầu ở 2.18.1, Phần 4. 


6. Các thiết bị an toàn khác, được nêu ở từng mục, sau khi lắp đặt lên sà lan phải được thử chức năng.


20.16.3. Thử nghiệm bổ sung


Khi xét thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu các thử nghiệm khác ngoài các thử nghiệm được nêu ở Chương này.


Chương 21 

SÀ LAN DẠNG PÔNG TÔNG


21.1. Quy định chung

21.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Các yêu cầu ở Chương này chỉ áp dụng cho sà lan dạng pông tông vỏ thép có kết cấu theo hệ thống dọc, chỉ dùng để chở hàng trên boong trên. 

2. Nếu ở chương này không có Quy định nào khác thì các chương có liên quan ở Quy phạm này phải được áp dụng. 

21.2. Kết cấu 

21.2.1. Quy định chung 

Phải quan tâm đặc biệt đến việc đặt vách dọc tại đường dọc tâm hoặc kết cấu gia cường tương tự. 

21.2.2. Bố trí

Các đà ngang đáy, sườn khỏe và xà ngang boong khỏe phải được đặt trên cùng mặt phẳng với khoảng cách khoảng 3,5 mét.

21.2.3. Dầm dọc đáy


Mô đun chống uốn tiết diện của dầm dọc đáy phải không nhỏ hơn giá trị tính từ các công thức sau:


9,5SDl2 (cm3)


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc (m).


l: Nhịp đo giữa các gối tựa kề cận của dầm dọc (m).


21.2.4. Đà ngang đáy


Kích thước của đà ngang đáy phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


Mô đun chống uốn tiết diện: 7,4SDl2 (cm3)


Chiều dày bản thành: 10do + 2,5 (mm) 


S: Khoảng cách giữa các đà ngang (m).


l: Nhịp đo giữa các đế tựa kề cận của đà ngang đáy (m). 

d0: Chiều cao tiết diện bản thành (m).


21.2.5. Xà dọc mạn


Mô đun chống uốn tiết diện xà dọc mạn phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


9,5Shl2 (cm3)


S: Khoảng cách giữa các xà dọc (m).


l: Nhịp đo giữa các đế tựa kề cận của xà dọc (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ xà dọc đến điểm D phía trên mặt tôn giữa đáy, nhưng phải lấy bằng 0,3

[image: image31.wmf]L


 (m), nếu khoảng cách này nhỏ hơn 0,3
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 (m).


21.2.6. Sườn khỏe


Kích thước của sườn khỏe phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


Mô đun chống uốn tiết diện: 8Shl2 (cm3)


Chiều dày bản thành: 10do + 2,5 (mm)


S: Khoảng cách giữa các sườn khỏe (m).


l: Nhịp đo giữa các đế tựa kề cận của sườn khỏe (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ tâm của l đến điểm D phía trên mặt tôn giữa đáy (m), nhưng phải lấy bằng 0,3
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 (m), nếu khoảng cách này nhỏ hơn 0,3
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 (m).


d0: Chiều cao tiết diện bản thành (m).


21.2.7. Sống dọc boong


1. Mô đun chống uốn tiết diện của sống dọc boong ở đoạn giữa của sà lan phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


1,14Shl2 (cm3)


S: Khoảng cách giữa các sống dọc (m).


l: Nhịp đo giữa các đế tựa kề cận của sống dọc (m).


h: Tải trọng boong Quy định ở 14.1 (kN/m2).


2. Ra ngoài phạm vi giữa sà lan, mô đun chống uốn tiết diện của sống dọc có thể giảm dần nhưng không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


0,43Shl2 (cm3)


S, h và l: Như Quy định ở -1. 


21.2.8. Xà ngang boong khỏe


Kích thước của xà ngang boong khỏe phải không nhỏ hơn giá trị tính từ công thức sau:


Mô đun chống uốn tiết diện: 0,484Shl2 (cm3)


Chiều dày bản thành: 10do + 2,5 (mm)


S: Khoảng cách giữa các xà ngang boong khỏe (m).


l: Nhịp đo giữa các đế tựa kề cận của xà ngang boong khỏe (m).


h: Tải trọng boong Quy định ở 14.1 (kN/m2).


d0: Chiều cao tiết diện bản thành (m).


21.3. Kết cấu khoang mũi và khoang đuôi


21.3.1. Phạm vi áp dụng


1. Kết cấu đáy và mạn của các đoạn mũi và đuôi của sà lan phải thỏa mãn yêu cầu ở Chương 6.


2. Khoang mũi và khoang đuôi dùng làm két sâu phải theo Quy định ở các Chương 6 và 11.


Chương 22 

SÀ LAN CHỞ DẦU


22.1. Quy định chung


22.1.1 Phạm vi áp dụng


1. Kết cấu và trang thiết bị của sà lan chở hàng lỏng phải thỏa mãn yêu cầu ở Chương này, ở đây "Sà lan chở dầu" nghĩa là sà lan dùng để chở xô dầu thô, các sản phẩm dầu có áp suất hơi (đo bằng áp kế) nhỏ hơn 0,2MPa ở 38°C hoặc các hàng lỏng tương tự khác.


2. Kết cấu và kích thước cơ cấu của sà lan chở dầu cùng với những yêu cầu ở Chương này phải phù hợp với yêu cầu ở các chương có liên quan.


22.1.2. Khoang cách ly


1. Trên các sà lan dùng để chở dầu có nhiệt độ tự bốc cháy thấp hơn và bằng 60°C phải bố trí các khoang cách ly giữa các khoang dầu hàng và không gian khác như buồng ở, khoang hàng bách hóa dưới boong trên và các buồng máy được coi là nguồn bắt lửa, v.v... 


2. Các khoang cách ly nêu ở -1 đồng thời có thể được dùng làm buồng bơm.


3. Các két chứa dầu đốt hoặc nước dằn đồng thời được dùng làm khoang cách ly nêu ở -1 phải được Đăng kiểm xét duyệt.


22.1.3. Vách kín khí


Phải bố trí vách kín khí để cách ly bơm dầu hàng (có nhiệt độ tự bốc cháy thấp hơn hoặc bằng 60°C) và đường ống với các thiết bị điện hoặc máy móc thường xuyên phát ra nguồn lửa.


22.1.4. Thông gió


1. Phải đặt hệ thống thông gió hữu hiệu trong các không gian kề với khoang dầu hàng. Phải khoét các lỗ thoát khí tại các phần có thể tụ đọng khí của kết cấu.


2. Phải có biện pháp hữu hiệu để làm sạch hơi độc trong két dầu hoặc buồng bơm bằng phương tiện thông gió cưỡng bức hoặc bằng hơi nước.


3. Hệ thống thông gió trong buồng bơm phải là kiểu hút cưỡng bức có khả năng lưu thông đủ để thay đổi không khí ít nhất là 20 lần trong 1 giờ cho toàn bộ thể tích buồng bơm để tránh tụ đọng hơi hàng. Phải đặt lưới chặn có kích thước mắt lưới thích hợp tại các ống thông gió ra và các ống này phải được dẫn lên vị trí an toàn phía trên boong thời tiết. Các quạt thông gió phải là loại không phát sinh tia lửa. Phải đặt các đường ống ở ngay phía trên các đà ngang tấm hoặc sống dọc đáy để thông gió từ la canh buồng bơm. Ống hút sự cố đặt cao 2 mét so với sàn dưới của buồng bơm phải được nối với ống thông hơi, và ống hút sự cố này phải có nắp đậy và có khả năng đóng mở được từ sàn dưới và boong thời tiết.


4. Trên các sà lan chở dầu có nhiệt độ tự bốc cháy lớn hơn 60°C, dung lượng thông gió ở buồng bơm quy định ở -3 có thể được giảm đi.


5. Những quy định ở -3 được áp dụng cho các quạt thông gió và lưới chắn cho các khoang kề với khoang dầu hàng quy định ở -1.


22.2. Các cơ cấu trong khoang dầu hàng


22.2.1. Độ bền dọc


Mô đun chống uốn tiết diện ngang thân sà lan ở đoạn giữa của sà lan chở dầu phải không nhỏ hơn giá trị được quy định ở 12.1.1 và được tăng lên 3%.


22.2.2. Chiều dày cơ cấu


Chiều dày cơ cấu trong khoang dầu hàng phải theo các yêu cầu sau:


(1) Chiều dày tôn bao phải theo yêu cầu ở Chương 13. Nhưng chiều dày tôn bao tính từ các công thức ở 13.3.2, 13.3.4 và 13.4.2 phải tăng lên 0,5 mm. 


(2) Chiều dày tôn boong trên phải theo yêu cầu ở Chương 14. Nhưng chiều dày tôn boong trên tính từ công thức ở 14.4.1 phải tăng lên 0,5 mm.


(3) Chiều dày bản thành của các sống phải lấy tăng 1 mm so với giá trị tính từ các công thức có liên quan.


(4) Chiều dày của tôn vách phải theo các yêu cầu ở Chương 11. Tuy nhiên, trong mọi trường hợp không được áp dụng các yêu cầu ở 11.2.5.


22.2.3. Kích thước các cơ cấu


Mô đun chống uốn tiết diện của các xà dọc đáy, sống dọc mạn, xà dọc boong, sống ngang, nẹp vách và sống dọc trong khoang dầu hàng phải không nhỏ hơn 1,1 lần các giá trị tính từ các công thức ở Chương 21.


Chương 23


SÀ LAN ĐƯỢC PHÂN CẤP THEO VÙNG HOẠT ĐỘNG HẠN CHẾ

23.1. Quy định chung


23.1.1. Phạm vi áp dụng 

1. Các yêu cầu ở Chương này áp dụng cho các sà lan được phân cấp theo vùng hoạt động hạn chế.


2. Nếu không có quy định nào khác ở Chương này, phải áp dụng những quy định ở các chương có liên quan.


23.2. Các sà lan được phân cấp theo “Vùng hoạt động hạn chế I”


23.2.1. Phạm vi áp dụng 

Những yêu cầu ở 23.2 áp dụng cho các sà lan được phân cấp theo "Vùng hoạt động hạn chế I".


23.2.2. Giảm kích thước cơ cấu


1. Kích thước các cơ cấu xác định theo yêu cầu ở các chương có liên quan có thể được giảm theo tỷ lệ cho ở Bảng 8A/23.1, nhưng trong mọi trường hợp, không được nhỏ hơn các kích thước tối thiểu cho trong Bảng này.


2. Việc giảm kích thước của cơ cấu khác ngoài các cơ cấu cho ở Bảng 8A/23.1 phải được Đăng kiểm chấp nhận.


3. Không phụ thuộc vào các quy định ở -1 và -2, kích thước của các xà boong đỡ hàng trên boong, tôn đáy trong và cơ cấu dọc đỡ hàng nặng và két sâu không được giảm so với các giá trị được quy định ở các chương có liên quan. 


23.2.3. Trang thiết bị


Phải bố trí các trang thiết bị cho ở Bảng 8A/19.1 theo đặc trưng cung cấp của chúng tính theo các công thức ở Chương 19. Khối lượng của một neo phải trang bị cho sà lan không có người điều khiển, theo yêu cầu, phải không nhỏ hơn giá trị cho ở Bảng 8A/19.1.


23.3. Sà lan được phân cấp theo "Vùng hoạt động hạn chế II"


23.3.1. Phạm vi áp dụng


Những yêu cầu ở 23.3 áp dụng cho các sà lan được phân cấp theo "Vùng hoạt động hạn chế II".


23.3.2. Giảm kích thước cơ cấu


1. Kích thước các cơ cấu xác định theo yêu cầu ở các chương có liên quan có thể giảm theo tỷ lệ cho ở Bảng 8A/23.1, tuy nhiên, trong mọi trường hợp, không được nhỏ hơn kích thước tối thiểu cho ở Bảng 8A/23.1.


2. Việc giảm kích thước của các cơ cấu khác ngoài các cơ cấu cho ở Bảng 8A/23.1 phải được Đăng kiểm chấp nhận.


3. Trong mọi trường hợp, kích thước các cơ cấu như xà boong chịu tải trọng, tôn đáy trên và dầm dọc đáy trên chịu tải trọng nặng và các cơ cấu của két sâu phải không nhỏ hơn giá trị tính theo các chương có liên quan, không phụ thuộc vào các yêu cầu ở -1 và -2.


23.3.3. Trang thiết bị


1. Trang thiết bị có thể lấy theo Bảng 8A/19.1 theo đặc trưng cung cấp tính theo công thức ở Chương 19 nhưng giảm đi một lượng là 15%.


2. Khối lượng của một trong hai neo phải là trọng khối được quy định ở -1. Tuy nhiên, trên các sà lan không có người điều khiển thì số lượng neo có thể là một neo có khối lượng quy định ở -1.


23.4. Sà lan được phân cấp theo "Vùng hoạt động hạn chế III"


23.4.1. Phạm vi áp dụng


Những yêu cầu ở 23.4 áp dụng cho các sà lan được phân cấp theo "Vùng hoạt động hạn chế III".


23.4.2. Giảm kích thước cơ cấu


1. Kích thước các cơ cấu xác định theo yêu cầu ở các chương có liên quan có thể giảm theo tỷ lệ cho ở Bảng 8A/23.1, tuy nhiên, trong mọi trường hợp, không được nhỏ hơn kích thước tối thiểu cho ở Bảng 8A/23.1. 


2. Việc giảm kích thước của các cơ cấu khác ngoài các cơ cấu cho ở Bảng 8A/23.1 phải được Đăng kiểm chấp nhận.


3. Trong mọi trường hợp, kích thước các cơ cấu như xà boong chịu tải trọng, tôn đáy trên và dầm dọc đáy trên chịu tải trọng nặng và các cơ cấu của két sâu phải không nhỏ hơn giá trị tính theo các chương có liên quan, không phụ thuộc vào các yêu cầu ở -1 và -2.

Bảng 8A/23.1. Giảm kích thước các cơ cấu và kích thước tối thiểu

		Hạng mục

		Hoạt động hạn chế I

		Hoạt động hạn chế II

		Hoạt động hạn chế III

		Kích thước tối thiểu



		Độ bền dọc

		0%

		5%

		10%

		-



		Tôn bao (kể cả dải tôn giữa đáy)

		0%

		5%

		10%

		6 mm, trừ thượng tầng



		Chiều dày tối thiểu của tôn boong

		0%

		0,5 mm

		1 mm

		5 mm



		Mô đun chống uốn tiết diện của cơ cấu thường (kể cả dầm dọc đáy)

		5%

		10%

		15%

		30 cm3



		Mô đun chống uốn tiết diện của xà boong

		5%

		10%

		15%

		-



		Mô đun chống uốn tiết diện của sống boong

		5%

		10%

		15%

		



		Chiều dày của các cơ cấu trong đáy đôi

		0%

		0,5 mm

		1 mm

		5,5 mm



		Chiều dày của các cơ cấu đáy đơn

		0 mm

		0 mm

		0,5 mm

		-



		Chiều dày và mô đun chống uốn tiết diện cơ cấu của vách mút thượng tầng

		5%

		10%

		15%

		





23.4.3. Chiều cao thành miệng khoang, v.v...


Chiều cao thành miệng khoang, ngưỡng cửa, v.v... của sà lan được phân cấp hoạt động ở vùng biển hạn chế II và III có thể được miễn giảm đến độ cao quy định ở 6.3 Phần 11.


23.4.4. Trang thiết bị


1. Trang thiết bị có thể lấy theo Bảng 8A/19.1 theo đặc trưng cung cấp tính theo công thức ở Chương 19 nhưng giảm đi 25%.


2. Khối lượng của một trong hai neo phải là khối lượng được quy định ở -1 và khối lượng của neo kia có thể được giảm tới còn 85% khối lượng quy định ở -1. Tuy nhiên, trên các sà lan không có người điều khiển thì số lượng neo có thể là một neo có khối lượng quy định ở -1.


23.4.5. Hệ thống hút khô đáy tàu


Đối với hệ thống hút khô đáy tàu, thì số lượng hai bơm hút nước đáy tàu quy định ở 20.4.7-2 có thể được giảm xuống còn một.

Phần 8B

TÀU CÔNG TRÌNH VÀ SÀ LAN CHUYÊN DÙNG


Part 8B. Work-ships and Special Purpose Barges


Chương 1 

QUY ĐỊNH CHUNG


1.1. Quy định chung


1.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Quy định trong Phần này áp dụng cho vật liệu, hàn, tính ổn định, kết cấu vỏ, trang thiết bị, các máy, trang bị điện, phòng và phát hiện cháy, hệ thống dập cháy, phương tiện thoát nạn và mạn khô của các tàu công trình và các sà lan chuyên dùng, v.v..., ngoài các yêu cầu đã nêu trong các phần khác. Các tàu công trình, sà lan chuyên dùng, v.v... (sau đây gọi tắt là “Phương tiện”) là các kết cấu nổi bằng thép thực hiện các hoạt động mang tính đặc thù riêng, nhưng không thường xuyên chở hàng hoặc là các phương tiện được định vị tại vùng biển nhất định trong thời gian dài hay bán cố định.


2. Đối với các phương tiện có trang bị hệ thống định vị theo yêu cầu của Phần này, trong ký hiệu cấp sẽ có thêm dấu hiệu phù hợp với kiểu hệ thống định vị của phương tiện.


1.1.2. Xem xét các phương tiện riêng biệt


Đối với các phương tiện mà công dụng của chúng khác so với các quy định trong phần này thì kết cấu vỏ, trang thiết bị sẽ được áp dụng các tiêu chuẩn riêng biệt phù hợp với công dụng của chúng qua sự thỏa thuận với Đăng kiểm trong từng trường hợp cụ thể. 

1.1.3. Thay thế tương đương

Đăng kiểm có thể chấp nhận việc thay đổi kết cấu, trang thiết bị, các máy và cách bố trí chúng cũng như kích thước khác so với các quy định của phần này với điều kiện là các kết cấu, trang thiết bị, các máy này và cách bố trí cũng như kích thước của chúng là tương đương so với các yêu cầu của Phần này.


1.1.4. Quy định quốc gia


Đăng kiểm có thể đưa ra các quy định riêng theo yêu cầu của Chính phủ nơi tàu mang cờ hoặc chính phủ quốc gia có chủ quyền ở nơi phương tiện hoạt động.


1.1.5. Hồ sơ về các thông số thiết kế

Đối với các phương tiện do Đăng kiểm phân cấp, các thông số thiết kế như chiều sâu vùng nước hoạt động, chiều cao sóng, v.v..., thiết kế cho phương tiện đó sẽ được ghi vào Sổ đăng ký.


1.2. Các định nghĩa

1.2.1. Phạm vi áp dụng


Các thuật ngữ và ký hiệu dùng chung đã được đưa ra trong Chương 1 của Phần 1A; 1.1.5 của Phần 3; 1.1.5 của Phần 4; 3.2 của Phần 5. Mục 1.2 này đưa ra các định nghĩa sau.


1.2.2. Loại phương tiện


Các phương tiện được phân thành hai nhóm sau đây phụ thuộc vào loại của chúng:


1. Phương tiện dạng tàu


Phương tiện dạng tàu là phương tiện dạng tàu biển có một hay nhiều lớp vỏ, kiểu một, hai hay ba thân, được thiết kế hay hoán cải để hoạt động ở trạng thái nổi. Phương tiện thuộc dạng này có hệ thống động lực - thiết bị đẩy.


2. Phương tiện dạng sà lan


Phương tiện dạng sà lan là phương tiện có một hay nhiều lớp vỏ, được thiết kế hay hoán cải để hoạt động ở trạng thái nổi. Phương tiện thuộc dạng này không có hệ thống động lực - thiết bị đẩy.


1.2.3. Công dụng của phương tiện


Các phương tiện được phân loại thành 6 nhóm sau đây căn cứ vào công dụng của chúng:


1. Tàu công trình


Tàu công trình là phương tiện như các tàu hút, tàu cuốc, cần cẩu nổi thực hiện các hoạt động được định sẵn trên biển.


2. Trạm nổi cố định


Trạm nổi cố định là phương tiện được dùng cho những mục đích đặc biệt, có hai hay nhiều boong hoặc các không gian kín dùng để chứa hành khách.


3. Sà lan chế biến


Sà lan chế biến là phương tiện được trang bị các thiết bị chế biến công nghiệp, được định vị, chằng buộc lâu dài hoặc bán cố định ở trạng thái nổi tại vùng hoạt động của chúng.


4. Sà lan dùng để ở


Sà lan dùng để ở là phương tiện không có hệ thống động lực - thiết bị đẩy, có các phòng ở cho các nhân viên chuyên môn hoặc hành khách. Loại này neo đậu tại các vùng nước yên tĩnh hay các vùng biển có điều kiện tương tự, ngoài ra khi di chuyển không có một ai trên sà lan, trừ thuyền viên làm công việc di chuyển sà lan. 

5. Cầu tàu nổi


Cầu tàu nổi là phương tiện có thiết bị chằng buộc, thiết bị làm hàng, v.v..., dùng để bốc dỡ hàng và có cầu dẫn để nối với bờ. Loại này đậu bán cố định hay trong thời gian dài ở trạng thái nổi tại vùng hoạt động của chúng.


6. Các dạng khác


Các dạng khác của phương tiện là các phương tiện khác so với dạng phương tiện đã nêu ở các mục từ -1 đến -5.


1.2.4. Các kiểu hoạt động của phương tiện


Kiểu hoạt động của phương tiện là trạng thái hay cách thức phương tiện hoạt động hoặc thực hiện các chức năng của chúng tại nơi làm việc hay trên đường hành trình. Trong Phần này, các kiểu hoạt động được duyệt của phương tiện được định nghĩa như sau:


(1) Trạng thái hoạt động bình thường: 

Trạng thái hoạt động bình thường là trạng thái mà phương tiện đang ở vị trí làm việc và tải trọng tác dụng lên phương tiện bao gồm tải trọng làm việc và tải trọng do môi trường, bằng tải trọng thiết kế tính toán cho trạng thái hoạt động này.


(2) Trạng thái thời tiết khắc nghiệt


Trạng thái mà phương tiện chịu tác động của các tải trọng do môi trường khắc nghiệt nhất mà phương tiện được thiết kế. Do điều kiện tải trọng của môi trường khắc nghiệt này, phương tiện sẽ không tiếp tục thực hiện các hoạt động bình thường.


(3) Trạng thái hành trình


Trạng thái mà khi đó phương tiện di chuyển từ một vùng địa lý này sang một vùng khác mà không thực hiện bất kỳ một hoạt động nào khác cho mục đích sử dụng của phương tiện.


(4) Trạng thái chằng buộc tạm thời


Trạng thái khi đó phương tiện được chằng buộc tạm thời ở trạng thái nổi.


1.2.5. Chiều dài phương tiện (L)


1. Đối với phương tiện dạng sà lan, chiều dài là khoảng cách tính bằng mét đo tại đường nước chở hàng mùa hè giữa mặt trong của tấm tôn vỏ tại đầu và đuôi phương tiện.


2. Đối với phương tiện dạng tàu, chiều dài là khoảng cách tính bằng mét đo tại đường nước chở hàng mùa hè từ mép trước của sống mũi đến tâm của trục lái, hoặc 96% chiều dài của đường nước chở hàng mùa hè, lấy giá trị nào lớn hơn. Nếu tàu không có bánh lái, chiều dài sẽ là 96% chiều dài của đường nước chở hàng mùa hè.


1.2.6. Chiều rộng phương tiện (B)


Đối với phương tiện dạng tàu và sà lan, chiều rộng là khoảng cách lớn nhất đo theo phương nằm ngang, tính bằng mét, giữa hai mép ngoài của sườn tại phần thân có chiều rộng lớn nhất.


1.2.7. Chiều cao mạn (D)


Đối với phương tiện dạng tàu và sà lan, chiều cao mạn là khoảng cách thẳng đứng, tính bằng mét, từ mép trên của tôn đáy đến mép trên của xà ngang boong cao nhất liên tục, đo tại mạn, ở giữa chiều dài L.


1.2.8. Đường nước chở hàng và đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất


(1) Đường nước chở hàng là đường nước tương ứng với từng chiều cao mạn khô được thiết kế phù hợp với các điều khoản của Chương 8 thuộc Phần này.


(2) Đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất là đường nước tương ứng với trạng thái đầy tải khi thiết kế. 

1.2.9. Chiều sâu mực nước thiết kế


Chiều sâu mực nước thiết kế là khoảng cách đo theo phương thẳng đứng tính từ đáy biển đến mực nước thấp nhất thực tế kể cả chiều cao của thủy triều tính theo lịch thủy triều.


1.2.10. Trọng lượng tàu không


Trọng lượng tàu không là trọng lượng toàn bộ phương tiện tính bằng tấn, kể cả các máy, trang thiết bị lắp đặt cố định trên phương tiện, bao gồm cả trọng lượng dằn cứng, phụ tùng dự trữ thường xuyên trên phương tiện, các chất lỏng nằm trong các máy và đường ống ở mức làm việc bình thường của chúng, trừ trọng lượng hàng hóa, các chất lỏng trong các kho chứa hoặc các két dự trữ, các trọng lượng thay đổi khi sử dụng, lương thực dự trữ, trọng lượng thuyền viên và hành lý.


1.2.11. Nhiệt độ làm việc thiết kế của vật liệu chế tạo phương tiện


Là nhiệt độ thấp nhất của nhiệt độ không khí trung bình hàng ngày, căn cứ vào số liệu của thông báo khí tượng cho bất kỳ một khu vực hoạt động định trước nào của phương tiện. Nếu không có các số liệu như vậy thì nhiệt độ trung bình thấp nhất hàng tháng sẽ được coi là nhiệt độ làm việc của vật liệu chế tạo phương tiện.


1.2.12. Kín thời tiết


Kín thời tiết nghĩa là trong bất kỳ trạng thái nào của thời tiết biển, nước không thể lọt vào trong phương tiện được.


1.2.13. Kín nước


Tính kín nước của cơ cấu là khả năng không cho nước đi qua cơ cấu theo bất kỳ hướng nào dưới tác dụng của chiều cao cột nước dùng để thiết kế cơ cấu đó.


1.2.14. Vào nước


Vào nước là hiện tượng nước tràn vào trong bất kỳ một khoang kín nào của phương tiện qua các lỗ khoét không kín nước hay không kín thời tiết hoặc các lỗ vì lý do vận hành không được đóng.


1.2.15. Trạm điều khiển


Trạm điều khiển là không gian đặt thiết bị thông tin liên lạc, thiết bị hành hải chính hoặc nguồn điện sự cố của phương tiện cũng như đặt các bảng điều khiển thiết bị định vị hay chỉnh tư thế của phương tiện, đặt thiết bị điều khiển trung tâm phát hiện cháy và thiết bị báo cháy của phương tiện.


1.2.16. Khu vực nguy hiểm


Khu vực nguy hiểm là tất cả các khu vực có các khí dễ cháy phát sinh từ các hoạt động của các máy và thiết bị điện chưa được xem xét một cách thỏa đáng có thể dẫn đến nguy cơ cháy hoặc nổ.


1.2.17. Khu vực an toàn


Khu vực an toàn là các khu vực không phải là các khu vực nguy hiểm. 


1.2.18. Không gian kín


Không gian kín là không gian được bao bọc bởi các vách và boong mà trên chúng có thể có các cửa ra vào, cửa sổ, hoặc các lỗ khoét tương tự.


1.2.19. Không gian bán kín


Không gian bán kín là không gian có điều kiện thông gió tự nhiên khác so với các điều kiện thông gió trên boong trống do sự có mặt của các kết cấu như các mái che, chắn gió hay các vách và các kết cấu được lắp đặt sao cho sự phân tán của các khí dễ cháy không xảy ra.


1.2.20. Trang thiết bị hay các máy đảm bảo an toàn cho phương tiện


Trang thiết bị hay các máy đảm bảo an toàn cho phương tiện là trang thiết bị hay các máy được liệt kê từ (1) đến (10) sau đây:


(1) Các máy phụ dùng cho việc điều động phương tiện và đảm bảo an toàn được đề cập tại 1.1.6 Phần 3.


(2) Hệ thống chằng buộc;


(3) Hệ thống nâng;


(4) Hệ thống chiếu sáng;


(5) Hệ thống thông tin liên lạc trên toàn phương tiện;


(6) Hệ thống chữa cháy;


(7) Hệ thống vô tuyến;


(8) Hệ thống hành hải;


(9) Hệ thống cấp nước và hệ thống đốt của nồi hơi cung cấp hơi cho bất kỳ hệ thống nào từ (1) đến (8), nếu có.


(10) Hệ thống khác nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.


1.2.21. Phương tiện có vùng hoạt động hạn chế


Phương tiện có vùng hoạt động hạn chế là phương tiện mà khu vực hoạt động hay tuyến đường hành trình của chúng được giới hạn trong các vùng biển ven bờ, vùng nước yên tĩnh hay các vùng có điều kiện tương tự, và sẽ được ghi vào Sổ đăng ký tàu với ký hiệu “Vùng hoạt động hạn chế I”, “Vùng hoạt động hạn chế II” hay “Vùng hoạt động hạn chế III”.


1.2.22. Phương tiện tự hành


Phương tiện tự hành là phương tiện tự thực hiện các di chuyển mà không cần bất cứ một sự giúp đỡ nào khác từ bên ngoài. 


1.2.23. Tài liệu hướng dẫn sử dụng


Tài liệu hướng dẫn sử dụng phải bao gồm các thông tin chủ yếu đáng tin cậy sau đây để trang bị các hướng dẫn cần thiết cho các nhân viên vận hành nhằm đảm bảo sử dụng an toàn cho phương tiện:


(1) Các chỉ dẫn chung về phương tiện;


(2) Các số liệu chính cho mỗi trạng thái hoạt động, bao gồm cả tải trọng thiết kế và các tải trọng khác, tình trạng của môi trường, chiều cao mạn v.v...


(3) Nhiệt độ thấp nhất của nước biển và không khí khi thiết kế;


(4) Bố trí chung nêu rõ các khoang kín nước, các thiết bị đóng kín, thông gió, tải trọng giả định của boong tính toán, v.v...


(5) Các đường cong thủy lực hoặc các số liệu tương đương;


(6) Dung tích khoang két nêu rõ dung tích các két, trọng tâm két và hiệu chỉnh ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng trong két, v.v...


(7) Các hướng dẫn sử dụng, bao gồm cả các biện pháp phòng tránh khi thời tiết xấu, thay đổi trạng thái hoạt động, bất kỳ một hạn chế thường xuyên nào về sử dụng, v.v...


(8) Các bản vẽ và giải thích về hệ thống dằn và hướng dẫn dằn. Nếu là dằn cứng thì trọng lượng, vị trí cũng như chất làm vật dằn phải được nêu rõ;


(9) Sơ đồ hệ thống ống vận chuyển dầu đốt;


(10) Bản vẽ các khu vực nguy hiểm;


(11) Bản vẽ hướng dẫn chống cháy;


(12) Bản vẽ bố trí thiết bị cứu sinh và các lối thoát nạn;


(13) Các số liệu về tàu không, căn cứ vào kết quả thử nghiêng, v.v...


(14) Thông báo ổn định;


(15) Các ví dụ đặc trưng cho các trạng thái tải trọng trong mỗi dạng hoạt động của phương tiện đã được duyệt cùng với phương pháp để tính toán cho các trạng thái tải trọng khác;


(16) Sơ đồ hệ thống chằng buộc chính và dự phòng;


(17) Chi tiết các biện pháp ngắt khẩn cấp thiết bị điện;


(18) Các nhận dạng dùng cho máy bay lên thẳng khi thiết kế boong máy bay lên thẳng;


(19) Hướng dẫn sử dụng của hệ thống neo và chằng buộc phương tiện;


(20) Các hướng dẫn sử dụng hệ thống định vị thủy lực;


(21) Các hướng dẫn khác nếu Đăng kiểm thấy cần thiết;


(22) Các hướng dẫn khác nếu Đăng kiểm thấy cần thiết. 

Chương 2 

VẬT LIỆU VÀ HÀN


2.1. Quy định chung


2.1.1. Quy định chung


1. Thép cán, thép đúc, thép rèn, v.v..., dùng trong chế tạo kết cấu, trang thiết bị, v.v..., phải thỏa mãn các yêu cầu của Phần 7A.


2. Trang thiết bị phải thỏa mãn các yêu cầu của Phần 7B.


3. Các quy định liên quan đến việc hàn như phương pháp hàn, vật liệu hàn, thợ hàn và trình độ của họ phải thỏa mãn các yêu cầu của Phần 6.


4. Vật liệu, phương pháp hàn, v.v..., có đặc tính khác so với các loại được chỉ ra trong Phần này, Phần 7A; Phần 7B và Phần 6 có thể được sử dụng nếu như các thông số chi tiết và mục đích sử dụng chúng được Đăng kiểm chấp nhận. Trong trường hợp này, các thông số chi tiết liên quan đến quá trình sản xuất, cách sử dụng, v.v..., của các loại đã nói ở trên phải trình Đăng kiểm để duyệt.


2.2. Vật liệu


2.2.1. Quy định chung


1. Các loại thép cán được đưa ra tại Bảng 8B/2.1 hoặc thép cán có độ bền tương đương.


2. Khi dùng thép cán, hệ số vật liệu (k) cho từng loại thép tương ứng với sức bền kéo của chúng được đưa ra tại Bảng 8B/2.2.


3. Áp dụng các loại thép cho từng loại kết cấu vỏ của phương tiện được đưa ra tại Bảng 8B/6.1 đến 8B/6.4. Khi nhiệt độ làm việc của vật liệu thấp hơn -50°C và chiều dày của tấm thép vượt quá 70 mm thì các tấm thép được dùng phải được Đăng kiểm xem xét riêng.


4. Vật liệu chế tạo neo, cáp thép, xích neo, cáp thực vật, v.v..., để chằng buộc phương tiện trong thời gian dài phải thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm.


Bảng 8B/2.1. Loại thép cán dùng cho kết cấu phương tiện


		Loại thép

		Ký hiệu quy định tại Phần 7A

		Ký hiệu quy định tại Phần này



		Thép thường

		A

		A



		

		B

		B



		

		D

		D



		

		E

		E



		Thép có độ bền cao

		A 32, A 36, A 40

		AH



		

		D 32, D 36, D 40

		DH



		

		E 32, E 36, E 40

		EH



		

		F 32, F 36, F 40

		FH



		Thép có độ bền cao được tôi và nhúng

		A 43, A 47, A51

		AQ 1



		

		A 56, A 63, A 70

		AQ 2



		

		D 43, D 47, D 51

		DQ 1



		

		A 56, D 63, D 70

		DQ 2



		

		E 43, E 47, E51

		EQ 1



		

		E 56, E 63, E 70

		EQ2



		

		F 43, F 47, F 51

		FQ 1



		

		F 56, F 63, F 70

		FQ 2





2.3. Hàn


2.3.1. Hàn dưới nước


Thợ hàn thực hiện các công việc hàn dưới nước phải là những người đã qua kỳ thi sát hạch tay nghề được Đăng kiểm công nhận.


Bảng 8B/2.2. Hệ số vật liệu (k) tương ứng với giới hạn bền


		Loại thép

		Ký hiệu vật liệu

		Hệ số (k)



		Thép thường

		A, B, D, E

		1,00



		Thép có độ bền cao

		A 32, D 32, E 32, F 32

		0,78



		

		A 36, D 36, E 36, F 36

		0,72



		

		A 40, D 40, E 40, F 40

		*



		

		A 43, D 43, E 43, F 43

		*



		Thép có độ bền cao tôi và nhúng

		A 47, D 47, E 47, F 47

		*



		

		A 51, D 51, E 51, F 51

		*



		

		A 56, D 56, E 56, F 56

		*



		

		A 63, D 63, E 63, F 63

		*



		

		A 70, D 70, E 70, F 70

		*





Chú thích: (*) Theo ý kiến của Đăng kiểm

Chương 3 

TẢI TRỌNG THIẾT KẾ

3.1. Quy định chung


3.1.1. Quy định chung


1. Nếu không có quy định nào khác, các tải trọng nêu ở từ (1) đến (14) sau đây sẽ được dùng để xác định kích thước cơ cấu và tính toán lực chằng buộc để định vị phương tiện, nếu áp dụng.


(1) Tải trọng do gió;


(2) Tải trọng do sóng;


(3) Tải trọng trên boong;


(4) Tải trọng do máy bay lên thẳng;


(5) Các tải trọng tĩnh như áp lực nước khi phương tiện nổi trên nước tĩnh, lực nổi, trọng tải, v.v...


(6) Tải trọng do dòng chảy và thủy triều;


(7) Tải trọng do băng nổi;


(8) Tải trọng do tuyết và băng đọng trên phương tiện;


(9) Tải trọng do chằng buộc định vị phương tiện;


(10) Tải trọng do chằng buộc với các tàu cung ứng;


(11) Tải trọng khi được kéo;


(12) Tải trọng do các hoạt động của phương tiện tạo ra;


(13) Tải trọng do tăng lực cản của nước gây ra bởi các sinh vật biển bám vào phương tiện;


(14) Các tải trọng khác nếu cần thiết.


2. Các tiêu chuẩn trong thiết kế của các tải trọng tác động lên phương tiện và các cơ cấu của chúng phải căn cứ vào các số liệu thống kê và nghiên cứu các trạng thái nguy hiểm nhất giả định trong thời gian ít nhất là 50 năm. Đối với các phương tiện làm kho chứa có kích thước lớn hay các phương tiện tĩnh tại, v.v... mà theo ý kiến của Đăng kiểm là cần thiết thì thời gian trên có thể là 100 năm.


3. Ngoài các yêu cầu nêu ở -2 trên, nếu tính đến mục đích sử dụng, thời gian sử dụng và nếu được Đăng kiểm chấp nhận thì có thể sử dụng tải trọng thiết kế tác động lên phương tiện trong trường hợp tải trọng giả định nguy hiểm nhất do chủ tàu đưa ra.


3.2. Tải trọng thiết kế


3.2.1. Quy định chung


Những yêu cầu ở 3.2 này quy định các phương pháp chủ yếu để tính toán tải trọng thiết kế. Trong trường hợp phương pháp tính toán tải trọng thiết kế chưa được đề cập đến hoặc ngay cả khi đã được đưa ra, thì có thể sử dụng phương pháp thí nghiệm trên mô hình thích hợp, thử bằng ống khí động học, thử bằng bể thử hay các phương pháp tính toán theo lý thuyết được Đăng kiểm chấp nhận để tính toán tải trọng thiết kế cho phương tiện biển.


3.2.2. Tải trọng do gió


1. Tốc độ gió khi tính toán tải trọng thiết kế có thể do Chủ tàu quy định, nhưng không được nhỏ hơn 25,8 mét/giây. Tuy nhiên, tốc độ gió thiết kế cho các phương tiện có vùng hoạt động không hạn chế và hoạt động ngoài khơi không được nhỏ hơn 36 mét/giây cho trạng thái hoạt động bình thường và không nhỏ hơn 51,5 mét/giây trong điều kiện thời tiết khắc nghiệt.


2. Áp suất gió P được xác định theo công thức sau:


P = 0,611 Ch Cs V2 (N/m2)


V: Tốc độ gió tính theo -1 (m/giây).


Ch: Hệ số chiều cao tâm hứng gió quy định tại Bảng 8B/3.1, căn cứ vào chiều cao tâm hứng gió theo phương thẳng đứng, tính bằng mét, tại vị trí đang xét. Chiều cao tâm hứng gió là khoảng cách thẳng đứng tính từ mặt biển đến trọng tâm mặt hứng gió A được quy định tại -3 dưới đây.


Cs: Hệ số hình dáng lấy theo Bảng 8B/3.2 phụ thuộc vào hình dáng của các thành phần kết cấu hứng gió.


Bảng 8B/3.1. Hệ số chiều cao tâm hứng gió Ch

		Chiều cao tâm hứng gió (m)

		Ch



		Không nhỏ hơn

		Nhỏ hơn

		



		

		15,3

		1,00



		15,3

		30,5

		1,10



		30,5

		46,0

		1,20



		46,0

		61,0

		1,30



		61,0

		76,0

		1,37



		76,0

		91,5

		1,43



		91,5

		106,5

		1,48



		106,5

		122,0

		1,52



		122,0

		137,0

		1,56



		137,0

		152,5

		1,60



		152,5

		167,5

		1,63



		167,5

		183,0

		1,67



		183,0

		198,0

		1,70



		198,0

		213,5

		1,72



		213,5

		228,5

		1,75



		228,5

		244,0

		1,77



		244,0

		259,0

		1,79



		259,0

		

		1,80





Bảng 8B/3.2. Hệ số hình dáng Cs

		Kết cấu

		Cs



		Kết cấu dạng hình cầu 

Kết cấu dạng hình trụ 

Thân phương tiện

Lầu trên boong


Kết cấu đứng riêng lẻ trên boong (cần cẩu, các dầm xà, v.v...) 

Các phần nhô phía dưới của sàn (có bề mặt trơn tru)


Các phần nhô phía dưới của sàn (phần nhô của xà ngang, của các sống...)


Các trạm công tác (từng bề mặt)

		0,4

0,5

1,0

1,0

1,5

1,0

1,3


1,25





3. Lực do gió F không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây đối với từng bộ phận kết cấu, ngoài ra, hợp lực và điểm đặt lực phải được tính cho từng hướng gió.


F = P x A (N)


P: Áp suất gió tính theo -2 (N/m2).


A: Diện tích hứng gió của các thành phần kết cấu trong mặt phẳng vuông góc với hướng gió ở trạng thái cân bằng hoặc ở trạng thái góc nghiêng ban đầu nếu cần thiết (m²). 


Những quy định từ (1) đến (2) sau đây cần phải áp dụng khi tính toán diện tích hứng gió:


(1) Diện tích hứng gió của các lầu trên boong, các thành phần kết cấu khác, các cần cẩu, v.v... phải được tính riêng cho từng loại. Nếu hai hay nhiều bộ phận kết cấu như các lầu trên boong hay các kết cấu tương tự đặt kề nhau, chúng có thể được coi như một khối liên tục và diện tích hứng gió của chúng được coi như diện tích hứng gió của một khối vuông góc với từng hướng gió. Khi đó hệ số Cs lấy bằng 1,10.


(2) Diện tích hứng gió của các nhà cẩu, cột cẩu, thân cần cẩu, các cột, v.v..., kết cấu theo kiểu dàn được lấy bằng 60% diện tích hứng gió tính cho trường hợp chúng được kết cấu theo kiểu liên tục.


4. Nếu không thể bỏ qua được tác dụng nâng của gió thì ảnh hưởng này phải được tính toán theo một phương pháp thích hợp và phải được Đăng kiểm công nhận.


3.2.3. Tải trọng do sóng


1. Chiều cao sóng tính toán dùng để xác định tải trọng do sóng có thể do Chủ tàu quy định nhưng phải được Đăng kiểm chấp nhận.


2. Chu kỳ sóng tính toán phải là chu kỳ sao cho tác dụng lớn nhất của sóng lên phương tiện.


3. Các yêu cầu sau đây phải được áp dụng khi tính toán tải trọng do sóng:


(1) Tải trọng sóng phải được tính toán theo lý thuyết sóng đáng tin cậy phù hợp với chiều sâu vùng nước thiết kế tại vùng hoạt động được Đăng kiểm duyệt y.


(2) Phải tính toán tải trọng do sóng cho tất cả các hướng sóng.


(3) Khi tính toán tải trọng sóng, cần phải tính đến tác động của sóng khi nước tràn lên boong, các tác động trực tiếp vào kết cấu thuộc phần chìm và các tải trọng xuất hiện khi nghiêng hoặc do gia tốc khi phương tiện chuyển động trên sóng.


(4) Cần phải tính đến các chấn động do sóng.


(5) Nếu không thể bỏ qua được các dao động có tần số thấp thì phải tính đến tác dụng của các thành phần sóng có tần số thấp ấy, thí dụ tác dụng của sóng cồn lên phương tiện.


4. Ngoài các yêu cầu tại -1 đến -3 ra, phương pháp mô phỏng trên sóng không điều hòa dùng các phổ sóng thích hợp dựa trên các số liệu sóng tại vùng hoạt động của phương tiện có thể được áp dụng để xác định tải trọng do sóng. 


3.2.4. Tải trọng do dòng chảy và thủy triều


1. Tải trọng do dòng chảy và thủy triều được xác định như sau:


(1) Lực cản


Lực cản (FD) trên một đơn vị chiều dài dọc theo cơ cấu phương tiện do dòng chảy và thủy triều được tính theo công thức sau:


FD = 52,3D CD Uc |Uc| (N/m)


D: Chiều rộng phương tiện chiếu lên phương vuông góc với hướng dòng chảy (m).


CD: Hệ số lực cản đối với dòng điều hòa, trị số này phải được Đăng kiểm xem xét.


Uc: Tốc độ dòng chảy (m/s).


(2) Lực nâng


Lực nâng (FL) trên một đơn vị chiều dài dọc theo cơ cấu phương tiện do dòng chảy và thủy triều được xác định theo công thức sau:


FL = 52,3D CL Uc |Uc| (N/m)


CL: Hệ số lực nâng đối với dòng điều hòa, trị số này phải được Đăng kiểm xem xét.


D, Uc: Như quy định tại (1).


2. Nếu cần thiết, tốc độ dòng chảy và thủy triều phải được bổ sung bằng phép cộng véc tơ với vận tốc của các phần tử sóng.


3.2.5. Tải trọng do hiện tượng phương tiện bị hút xuống bởi các xoáy nước


Cần phải tính đến các chấn động của các thành phần kết cấu thuộc phần chìm do các lực hút khi phương tiện gặp các xoáy nước.


3.2.6. Tải trọng trên boong


Khi tính toán tải trọng trên boong, phải xét đến các tải trọng rải đều và tải trọng tập trung tại các vùng tương ứng của boong ứng với từng trạng thái hoạt động và trạng thái hành trình. Trị số của tải trọng rải đều không được nhỏ hơn giá trị nêu trong Bảng 8B/3.3.


Bảng 8B/3.3. Tải trọng trên boong


		Vị trí

		Tải trọng nhỏ nhất (N/m2)



		Không gian dùng để ở (kể cả hành lang và các không gian tương tự)

		4510



		Khu vực làm việc, buồng máy

		9020



		Khu vực làm kho chứa

		13000





3.2.7. Tải trọng do máy bay trực thăng


1. Tải trọng thiết kế để xác định kích thước cơ cấu boong máy bay lên thẳng phải thỏa mãn các điều từ (1) đến (3) sau đây:


(1) Tải trọng do va chạm khi hạ cánh:


(a) Trong phạm vi máy bay cất cánh và hạ cánh tải trọng được lấy bằng 75% trọng lượng cất cánh lớn nhất cho từng diện tích 0,3 mét x 0,3 mét (lấy cho hai vị trí);


(b) Đối với các xà, cột chống, v.v... phải tính thêm trọng lượng kết cấu của boong máy bay vào tải trọng va chạm quy định tại (a);


(c) Nếu boong thượng tầng trên cùng hoặc nóc của các lầu trên boong được lấy làm boong máy bay lên thẳng và các không gian phía dưới thường xuyên có người thì tải trọng va chạm tính theo (a) phải được nhân với hệ số 1,15.


(2) Tải trọng khi máy bay đỗ:


(a) Tải trọng tại boong nơi máy bay đỗ được lấy bằng áp lực lên bánh xe với trọng lượng cất cánh lớn nhất. Trong trường hợp này, tác dụng động do phương tiện biển dao động cũng phải được đề cập đến;


(b) Khi cần thiết, tải trọng quy định tại (a) phải được bổ sung thêm với tải trọng giả định rải đều bằng 490 N/m2 do tuyết tan hay băng phủ mặt boong;


(c) Đối với các xà, cột chống, v.v..., phải tính thêm trọng lượng kết cấu của boong máy bay lên thẳng vào tải trọng khi máy bay đỗ quy định tại (a).


(3) Tải trọng nhỏ nhất trên boong máy bay:


Tải trọng nhỏ nhất trên boong máy bay lên thẳng được lấy bằng 2010 N/m2.


2. Nếu máy bay lên thẳng được trang bị thiết bị hạ cánh không phải là bánh xe thì tải trọng thiết kế tính toán cho boong máy bay lên thẳng phải được Đăng kiểm xem xét riêng.


Chương 4 

ỔN ĐỊNH


4.1. Quy định chung


4.1.1. Phạm vi áp dụng


Phương tiện dạng tàu hay sà lan phải áp dụng các yêu cầu trong Chương này hoặc yêu cầu ở Phần 9 về phân khoang và Phần 10 về ổn định. Các phương tiện này phải thỏa mãn các quy định của Chương này hay Chương 3 và Chương 4 Phần 9 về ổn định tai nạn. 


4.1.2. Quy định chung


1. Đối với tất cả các trạng thái tính toán, các phương tiện đều phải thỏa mãn tất cả các yêu cầu về ổn định của Chương này.


2. Khi tính toán ổn định, phải coi các phương tiện nổi tự do không bị cản trở do chằng buộc. Tuy nhiên, nếu có thể có các ảnh hưởng không có lợi về mặt ổn định do chằng buộc, thì phải xét đến các ảnh hưởng này khi tính ổn định.


3. Phải kể đến ảnh hưởng của các mặt thoáng chất lỏng trong các két khi tính toán ổn định.


4. Phải kể đến các số liệu về băng hay tuyết căn cứ vào vùng hoạt động của phương tiện khi tính toán ổn định, (nếu có).


4.1.3. Ổn định nguyên vẹn


1. Phương tiện phải có độ ổn định dương ở trạng thái cân bằng trong nước tĩnh.


2. Mọi phương tiện đều phải có đủ độ ổn định để chịu được tác dụng lật của mô men nghiêng do gió và các dao động do sóng gây ra.

3. Những phương tiện được trang bị các thiết bị để cải thiện trạng thái phương tiện trong điều kiện có bão thì cách thức thay đổi trạng thái như bố trí lại hay cố định tải trọng hoặc thiết bị, thay đổi chiều chìm, v.v... phải được chỉ rõ trong sổ hướng dẫn sử dụng phương tiện.


4.1.4. Ổn định tai nạn


1. Mọi phương tiện phải có đủ mạn khô và được phân chia thành các khoang kín nước bằng các vách và boong kín nước nhằm đảm bảo đủ ổn định và độ dự trữ lực nổi khi ngập bất kỳ một khoang nào ở bất kỳ trạng thái hoạt động hay hành trình nào của phương tiện.


2. Tất cả các phương tiện đều phải có đủ độ ổn định khi ngập bất kỳ một khoang nào để chịu được tác dụng của mô men nghiêng do gió, căn cứ vào tốc độ gió theo phương ngang được bổ sung từ bất kỳ hướng gió nào, cũng như của các dao động phương tiện do sóng gây ra.


3. Đường nước tai nạn sau khi ngập phải nằm dưới mép các lỗ mà qua đó nước có thể tràn vào phương tiện.


4. Khi tính toán ổn định tai nạn, không được tính đến các khả năng chỉnh lại tư thế sau khi tai nạn như bơm nước ra khỏi khoang bị ngập, dằn hoặc đổ đầy vào các khoang khác hoặc dùng các lực chằng buộc, v.v...


4.1.5. Mô men nghiêng do gió


1. Tải trọng gió tính toán được xác định theo các quy định ở 3.2.2. Để tính ổn định tai nạn, tải trọng gió tính toán được xác định với vận tốc gió là 25,8 m/s. 


2. Tay đòn của lực nghiêng được đo theo phương thẳng đứng, từ tâm của lực dạt hoặc, nếu có, từ tâm áp lực thủy động của phần ngâm nước đến tâm của diện tích mặt hứng gió.


3. Mô men nghiêng do gió phải tính cho các góc nghiêng trong mỗi trạng thái hoạt động của phương tiện.


4. Khi tính toán mô men nghiêng do gió đối với phương tiện dạng tàu và sà lan, đường cong mô men nghiêng được coi như biến thiên theo hàm côsin của chòng chành mạn.


5. Mô men nghiêng do gió lấy từ kết quả thử mẫu phương tiện bằng phương pháp ống khí động học có thể thay cho mô men nghiêng tính theo các yêu cầu từ -2 đến -4. Việc xác định mô men nghiêng theo phương pháp này phải bao gồm cả các tác động nâng và cản tác dụng lên phương tiện tại các góc nghiêng khác nhau.


4.2. Các tiêu chuẩn ổn định nguyên vẹn


4.2.1. Quy định chung


1. Đối với mọi phương tiện, phải thể hiện đường cong mô men hồi phục và đường cong mô men nghiêng do gió như Hình 8B/4.1.


2. Phải tính toán mô men hồi phục và mô men nghiêng do gió đối với các chiều nghiêng nguy hiểm nhất và với đủ số lượng trạng thái nổi của phương tiện.


3. Giới hạn dương của đường cong mô men hồi phục phải không nhỏ hơn góc (3 được xác định từ giao điểm thứ hai giữa đường cong mô men hồi phục và đường cong mô men do gió như được chỉ ra tại Hình 8B/4.1.


4.2.2. Phương tiện dạng tàu và sà lan


Mọi phương tiện dạng này phải thỏa mãn tiêu chuẩn ổn định sau đây căn cứ vào Hình 8B/4.1


Diện tích (A + B) ≥ 1,4 X Diện tích (B + C)


Góc nghiêng ngang dưới tác dụng của mô men nghiêng không được lớn hơn góc vào nước (2 hay góc (3 xác định theo giao điểm thứ hai trên giản đồ Hình 8B/4.1, lấy giá trị nào nhỏ hơn.
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Hình 8B/4.1 Đường cong mô men hồi phục và mô men nghiêng do gió


4.3. Phạm vi hư hỏng phụ thuộc vào loại phương tiện


4.3.1. Quy định chung


1. Trong tính toán ổn định tai nạn, phạm vi hư hỏng của phương tiện phải được lấy theo yêu cầu ở 4.3.2 tương ứng với loại của phương tiện, trừ khi có những quy định khác trong trường hợp có xét đến công dụng, vùng hoạt động, thời gian hoạt động, v.v..., được Đăng kiểm chấp thuận.


2. Nếu trong các điều kiện khắc nghiệt hơn mà phạm vi hư hỏng nhỏ hơn phạm vi theo yêu cầu ở 4.3.2 thì phạm vi hư hỏng này cũng phải được đề cập đến khi tính toán ổn định tai nạn.


3. Tất cả các đường ống, kênh thông gió, các hầm kín trong phạm vi hư hỏng của phương tiện phải được coi là bị hư hỏng. Phải có các thiết bị đóng kín tin cậy tại các vách ngăn kín nước để loại trừ khả năng ngập các không gian khác được coi là nguyên vẹn. Nếu không bố trí các thiết bị đáng tin cậy trên các vách kín nước thì các không gian được bao bọc bởi tôn đáy phải được coi như bị ngập từng không gian một.


4.3.2. Phương tiện dạng tàu và sà lan


Phạm vi lỗ thủng sau đây giữa các vách kín nước được coi như xảy ra khi đánh giá ổn định tai nạn của phương tiện.


1. Kích thước theo chiều ngang là 1,5 m.


2. Theo chiều thẳng đứng: Từ tôn đáy hướng lên hết phía trên.


3. Không gian được bao bọc bởi tôn đáy khi bị ngập phải được coi là bị ngập từng không gian một.


4. Khoảng cách giữa hai vách kín nước kề nhau hay khoảng cách gần nhất giữa các bậc của vách (vách kết cấu có bậc) trong phạm vi hư hỏng để tính ổn định tai nạn phải không nhỏ hơn 3 mét. Nếu khoảng cách này nhỏ hơn 3 mét thì một hay nhiều vách kề cận tương ứng sẽ không được tính đến khi tính ổn định tai nạn.


4.4. Tiêu chuẩn ổn định tai nạn


4.4.1. Việc định mức độ hư hỏng


Theo các quy định 4.3.1 và 4.3.2 cho các phương tiện dạng tàu và sà lan khi tính toán ổn định tai nạn phải thỏa mãn những yêu cầu nêu tại 4.1.4 ở tất cả các trạng thái nổi của phương tiện.


4.5. Tiêu chuẩn ổn định tính theo phương pháp khác


4.5.1. Ổn định nguyên vẹn


Đăng kiểm có thể chấp nhận kết quả tính toán ổn định nguyên vẹn, căn cứ vào phương pháp thử mẫu thử để xác định ảnh hưởng của gió và sóng lên phương tiện hoặc căn cứ vào các phương pháp tính ổn định trực tiếp khác được Đăng kiểm công nhận, thay thế cho các quy định nêu tại 4.1.5 và 4.2.


4.5.2. Ổn định tai nạn


Căn cứ vào các yêu cầu nêu tại 4.3 về phạm vi hư hỏng, Đăng kiểm có thể chấp nhận kết quả tính toán ổn định tai nạn dựa trên phương pháp thử mẫu thử để xác định ảnh hưởng của gió và sóng hoặc theo phương pháp tính toán ổn định trực tiếp khác được Đăng kiểm công nhận, thay thế cho các quy định nêu tại 4.1.5 và 4.4.


Chương 5 

VÁCH KÍN NƯỚC


5.1. Vách kín nước 

5.1.1. Quy định chung


1. Vách kín nước của phương tiện dạng tàu và sà lan phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương 11, Phần 2A hoặc Chương 11, Phần 2B và Chương 10, Phần 8A. Tuy nhiên việc bố trí các vách kín nước cho các phương tiện hoạt động lâu dài tại vùng biển hạn chế đã được định trước hay bán cố định, hoặc là việc bố trí các vách kín nước cho phương tiện đã được Đăng kiểm chấp thuận phải theo những chỉ dẫn riêng của Đăng kiểm. 

2. Nếu có đặt các lỗ chui tại các vách kín nước thì phải áp dụng các Quy định tại 13.3, Phần 2A và 13.2.5, Phần 3.


3. Những két nước ngọt, dầu đốt hoặc các két khác không sử dụng thường xuyên khi tàu hoạt động phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương 14, Phần 2A.


5.1.2. Kết cấu xuyên qua các vách ngăn


1. Khi có yêu cầu các vách bao kín nước trong tính toán ổn định tai nạn thì các vách này phải được chế tạo đảm bảo kín nước, kể cả hệ thống ống, kênh thông gió, đường trục, các ống bảo vệ dây điện, v.v..., lắp đặt trên các vách đó. Hệ thống ống và các kênh thông gió trong phạm vi tai nạn phải được trang bị các van có thể điều khiển từ boong thời tiết, buồng bơm, hoặc từ một không gian nào đó thường xuyên có người và được lắp đặt thỏa mãn để ngăn ngừa khả năng nước lọt qua chúng sang các vùng khác khi tai nạn. Phải lắp đặt bộ chỉ dẫn vị trí của van tại nơi điều khiển.


2. Ngoài các yêu cầu ở -1, các kênh thông gió không kín nước phải được trang bị các van tại các vách ngăn phân khoang và các van này phải có khả năng được điều khiển từ xa, có bộ chỉ dẫn của các van trên boong thời tiết hoặc tại các vùng thường xuyên có người. 


5.2. Thiết bị đóng kín


5.2.1. Quy định chung


Kết cấu và nắp của các lỗ khoét mà qua đó nước biển có thể lọt vào trong phương tiện phải thỏa mãn các yêu cầu tại Phần 2A hoặc Phần 2B.


5.2.2. Các lỗ khoét phía trong được dùng khi phương tiện hoạt động


Các lỗ khoét phía trong có các nắp đậy để đảm bảo tính kín nước đồng nhất, được sử dụng trong quá trình hoạt động của phương tiện ở trạng thái nổi, phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (4) sau đây:


(1) Các cửa ra vào phải được điều khiển từ xa đặt tại vị trí điều khiển (buồng điều khiển dằn) đặt cao hơn đường nước tai nạn cuối cùng và phải có khả năng đóng, mở được từ hai phía của vách bằng tay. Phải đặt bộ chỉ báo tại vị trí điều khiển để chỉ ra rằng các cửa đã được đóng hay đang mở.


(2) Các yêu cầu về điều khiển từ xa nêu tại -1 có thể được miễn giảm bằng việc đặt tín hiệu báo động (ví dụ tín hiệu ánh sáng) sao cho chúng báo cho người điều khiển, tại vị trí điều khiển bằng tay hay tại buồng điều khiển, biết rằng các cửa đã được đóng hay mở theo yêu cầu. Các nắp hầm yêu cầu kín nước cũng phải có hệ thống báo động tương tự.


(3) Phải treo tấm bảng tại vị trí điều khiển bằng tay chỉ ra rằng thiết bị đóng kín này phải luôn luôn được đóng khi phương tiện ở trạng thái nổi và chúng chỉ được mở sử dụng tạm thời.


(4) Thiết bị đóng kín phải có độ bền, gioăng kín nước và thiết bị gài chặt đủ để duy trì tính kín nước dưới tác dụng của áp suất thiết kế dùng để thiết kế vách kín nước đang xét.


5.2.3. Các lỗ khoét phía ngoài được dùng khi phương tiện hoạt động


Các lỗ khoét phía ngoài có các nắp đậy để đảm bảo tính kín nước được dùng khi phương tiện ở trạng thái nổi phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (5) sau đây:


(1) Đường nước sự cố cuối cùng sau khi điều chỉnh tư thế cân bằng, có tính đến tác dụng của gió, phải nằm dưới mép dưới của các lỗ mà qua đó nước có thể tràn vào phương tiện.


(2) Các lỗ nói tại (1) bao gồm các ống thông hơi (không kể nắp đậy), lỗ đặt quạt thông gió, các đầu hút và xả của hệ thống gió, các miệng hầm không kín nước và các cửa kín thời tiết.


(3) Các lỗ có nắp kín nước đảm bảo tính kín nước đồng nhất như các cửa húp lô, các lỗ và cửa chui có kích thước nhỏ xuống các hầm có thể ngập nước khi tính ổn định tai nạn. 


(4) Các lỗ chui xuống các hầm nhỏ như nêu tại (3) ở trên là các lỗ dùng để chui xuống các hầm trong điều kiện bình thường. Các lỗ này có thể bị ngập khi tai nạn nếu thỏa mãn các điều kiện sau:


(a) Các lỗ phải được đóng kín nhanh bằng các nắp thép kín nước đã được duyệt hoặc bằng vật liệu tương đương;


(b) Phải đặt hệ thống báo động (như hệ thống tín hiệu ánh sáng) tại vị trí điều khiển bằng tay và điều khiển từ xa, để chỉ cho người điều khiển biết rằng các nắp đậy đã được đóng hay mở theo yêu cầu;


(c) Phải có biển báo tại vị trí đóng mở bằng tay để chỉ ra rằng các thiết bị đóng kín này phải luôn luôn được đóng khi phương tiện ở trạng thái nổi và chúng chỉ được mở sử dụng tạm thời;


(d) Các lỗ chui xuống các hầm như vậy không được coi là các lối thoát sự cố được đề cập tại 3.6.2.


(5) Khi các hầm xích hay không gian kín bị ngập thì các lỗ chui vào các vùng này phải được coi là các vị trí nước có thể tràn qua.


5.2.4. Các lỗ ở phía trong và phía ngoài cùng thường xuyên đóng khi phương tiện ở trạng thái nổi


Lỗ khoét ở phía trong và phía ngoài có các nắp đậy để đảm bảo tính kín nước đồng nhất, thường xuyên đóng khi phương tiện ở trạng thái nổi, phải thỏa mãn các yêu cầu sau:


(1) Phải treo một bảng trên nắp đậy các lỗ khoét có tác dụng thông báo rằng những lỗ khoét như vậy phải luôn luôn được đóng khi phương tiện ở trạng thái nổi.


(2) Không phải thực hiện yêu cầu nêu tại (1) nếu các nắp đậy các lỗ chui đó được cố định bằng bu lông.


(3) Thiết bị đóng các lỗ phải có độ bền, gioăng làm kín và phương tiện cài chặt đủ để duy trì tính kín nước dưới tác dụng của áp suất thiết kế dùng để thiết kế vách bao kín nước đang xét.

Chương 6

KẾT CẤU THÂN PHƯƠNG TIỆN


6.1. Quy định chung


6.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Kết cấu thân phương tiện phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương này. Tuy nhiên khi vùng khai thác, vùng hoạt động hay mùa hoạt động bị hạn chế thì kết cấu và trang bị của chúng có thể được miễn giảm thích hợp, căn cứ vào tình trạng của chúng và phải được Đăng kiểm chấp nhận. 

2. Trừ khi có các quy định đặc biệt khác đề ra trong Chương này, các phương tiện phải thỏa mãn các yêu cầu có liên quan của Phần 2A; 2B và Phần 8A.


6.2. Vật liệu chế tạo cơ cấu


6.2.1. Phân loại thành phần kết cấu


1. Cơ cấu của phương tiện dạng tàu và sà lan được phân nhóm thành 3 loại từ (1) đến (3) như sau:


(1) Các cơ cấu chính: Là các cơ cấu quan trọng nhất trong sức bền dọc thân phương tiện, như các dải tôn mép mạn, mép boong, tôn hông, các dải tôn tại góc miệng hầm hàng có sự tập trung ứng suất nằm trong khu vực 0,4L tính từ sườn giữa.


(2) Các cơ cấu phụ: Là các dải tôn mép mạn, mép boong, tôn hông, các dải tôn tại góc miệng hầm có sự tập trung ứng suất nằm trong khu vực từ 0,4L đến 0,6L tính từ giữa phương tiện và các cơ cấu chính trừ các cơ cấu quy định tại (1) như tôn boong, tôn đáy, tôn mạn, các cơ cấu dọc boong, v.v..., trong vùng 0,4L tính từ sườn giữa.

(3) Các cơ cấu khác: Là các cơ cấu ở phía trong của các cơ cấu quy định tại (2) và sống đuôi, tôn bánh lái, v.v..., và các dải tôn mép mạn, mép boong, tôn hông, tôn góc miệng hầm nơi có tập trung ứng suất nằm ngoài vùng 0,6L tính từ giữa phương tiện và các kết cấu chính như tôn boong, tôn đáy, tôn hông, tôn mạn, cơ cấu dọc boong, v.v..., nằm ngoài vùng 0,4L tính từ sườn giữa.

6.2.2. Phạm vi áp dụng các loại thép để chế tạo kết cấu

1. Việc áp dụng các loại thép cán để chế tạo cơ cấu được lấy theo các Hình 8B/6.1 đến 8B/6.4 phụ thuộc vào loại kết cấu nêu tại 6.2.1, chiều dày cơ cấu và nhiệt độ làm việc xác định tại mục 1.2.11. Việc dùng thép cán để chế tạo phương tiện dạng tàu và sà lan phải thỏa mãn yêu cầu của Bảng 2A/1.1 và 2A/1.2, Phần 2A khi nhiệt độ làm việc cao hơn -10°C.


2. Khi tải trọng chính tác dụng theo phương vuông góc với phương của chiều dầy tấm thì phải dùng các tấm thép mà các đặc tính của chúng xét theo phương này được xem xét riêng biệt để chế tạo các cơ cấu của phương tiện.


6.3. Chống mòn gỉ


6.3.1. Quy định chung


1. Tất cả các cơ cấu bằng thép phải được sơn bằng loại sơn có chất lượng tốt hoặc được chống mòn gỉ bằng phương pháp có tác dụng tương đương hoặc tốt hơn so với sơn.


Không cần thiết phải sơn cho các cơ cấu của các két dầu.


2. Phải quan tâm đặc biệt đến việc chống mòn gỉ kết cấu nếu như việc kiểm tra phần chìm trên đà được thay bằng phương pháp kiểm tra phần chìm ở trạng thái nổi.
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6.4. Hàn


6.4.1. Quy định chung


1. Các mối liên kết hàn của các cơ cấu giao nhau tại cuối các trụ hoặc các thanh giằng, thông thường phải là loại được hàn liên tục ngấu hoàn toàn hai phía.


2. Kích thước của các đường hàn góc trong liên kết chữ T dùng cho các thành phần kết cấu phía trong tương ứng của các trụ hay các thanh giằng phải là loại F1 quy định tại Bảng 2A/1.5, Phần 2A.


3. Đối với các mối liên kết hàn khác so với các loại đã nói tại -1 và -2 thì việc chúng phải thỏa mãn các yêu cầu nêu tại 1.2, Phần 2A.


6.4.2. Các mối nối có kiểu đặc biệt


Nếu mối nối có kiểu đặc biệt thì Đăng kiểm có thể yêu cầu các cuộc thử để kiểm tra độ bền của các mối nối đó.


6.5. Gia cường chống băng


6.5.1. Quy định chung


1. Đối với các phương tiện làm việc hay hành hải tại vùng biển có băng, thì phải quan tâm đặc biệt đến việc gia cường chống băng cho phương tiện.


2. Phương tiện dạng tàu hay sà lan phải được gia cường chống băng thỏa mãn các yêu cầu của Chương 26, Phần 2A.


Chương 7 

ĐỘ BỀN THÂN PHƯƠNG TIỆN


7.1. Quy định chung


7.1.1. Phương pháp phân tích kết cấu


Cần phải phân tích kết cấu phương tiện theo phương pháp mà Đăng kiểm thấy là thích hợp với số lượng đủ các trạng thái tải trọng ở mọi tư thế của phương tiện. 


7.1.2. Phân tích kết cấu theo điều kiện dẻo


Kích thước các cơ cấu được thiết kế dựa trên kết quả của phương pháp phân tích kết cấu theo điều kiện dẻo phải theo những quy định riêng của Đăng kiểm.


7.1.3. Độ bền ổn định


Các thành phần kết cấu phải có đủ độ bền để chống lại việc mất ổn định cơ cấu tùy thuộc hình dạng, kích thước, điều kiện biên, v.v...


7.1.4. Độ bền mỏi


Các cơ cấu chịu ứng suất biến đổi theo chu kỳ phải có đủ độ bền mỏi, căn cứ vào giá trị và số chu kỳ của ứng suất lặp lại, hình dạng cơ cấu, v.v...


7.1.5. Tập trung ứng suất


Phải xem xét ảnh hưởng của sự tập trung ứng suất cục bộ đối với các vết cắt hoặc những phần không liên tục của cơ cấu. 

7.1.6. Ứng suất uốn


1. Mô đun chống uốn tiết diện ngang của cơ cấu quy định trong Quy phạm này là mô đun có tính đến mép kèm có chiều rộng bằng 0,11 ở mỗi bên cơ cấu. Tuy nhiên, chiều rộng 0,1l không được lớn hơn một nửa khoảng cách cơ cấu, trong đó I là chiều dài quy định của cơ cấu đang xét.

2. Khi có các tải trọng lệch tâm, phải xét đến việc tăng ứng suất uốn do các cơ cấu bị võng.


7.1.7. Ứng suất cắt


Khi tính toán ứng suất cắt đối với các dàn vách, các dầm dạng tấm, các dàn mạn, v.v..., chỉ có phần chịu cắt hiệu dụng của bản thành là được coi như bị cắt, khi đó chiều cao toàn bộ có thể được coi như chiều cao của bản thành cơ cấu.


7.1.8. Cộng ứng suất 

1. Trong việc định ứng suất cục bộ tương ứng cho từng cơ cấu, phải cộng tất cả các thành phần ứng suất liên quan phát sinh trên cơ cấu. Nếu cơ cấu có dạng hình ống thì tác dụng của ứng suất tiếp tuyến theo chu vi do các lực bên ngoài tác động cũng phải được xem xét.


2. Kích thước các cơ cấu phải được xác định dựa trên các tiêu chuẩn kết hợp các thành phần ứng suất riêng rẽ phát sinh trên các cơ cấu ở mức độ hợp lý theo ý kiến của Đăng kiểm.


7.1.9. Ứng suất tương đương


Đối với các kết cấu được chế tạo từ các tấm, thì các kết cấu có thể được thiết kế dựa theo các tiêu chuẩn ứng suất tương đương được tính theo công thức sau:
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(x và (y: ứng suất pháp theo phương X và Y tại giữa chiều dày của tấm (N/mm2). 

(xy: ứng suất tiếp trong mặt phẳng X - Y (N/mm2). 


7.1.10. Độ dự trữ mòn gỉ


1. Khi phương tiện không được trang bị hệ thống chống ăn mòn thích hợp theo yêu cầu của Đăng kiểm, thì kích thước cơ cấu được xác định bằng phương pháp phân tích độ bền đã nói ở trên cùng với ứng suất cho phép được quy định trong Quy phạm này phải được cộng thêm độ dự trữ mòn gỉ thích hợp. Khi đó, thông thường độ dự trữ mòn gỉ được lấy không nhỏ hơn 2,5 mm và được xác định căn cứ vào môi trường hoạt động, biện pháp và mức độ chống mòn gỉ được quy định tại 6.3 và quá trình bảo quản cơ cấu. Hơn nữa, nếu có áp dụng các yêu cầu tại Phần 2A; 2B hoặc Phần 8A thì kích thước cơ cấu phải không nhỏ hơn kích thước được xác định theo các yêu cầu tương ứng của các phần đó.


2. Khi phương tiện được trang bị hệ thống chống mòn gỉ mà Đăng kiểm thấy là thỏa đáng thì độ dự trữ mòn gỉ quy định tại -1 có thể được giảm bớt một cách phù hợp.


7.2. Phân tích độ bền chung


7.2.1. Các trạng thái tải trọng


Việc phân tích độ bền chung phải được thực hiện đối với tải trọng tĩnh và tải trọng tổng hợp được quy định từ (1) đến (2) sau đây trong mỗi trạng thái hoạt động tương ứng của phương tiện:


(1) Trạng thái tải trọng tĩnh là trạng thái mà khi đó phương tiện ở trạng thái nổi trên nước tĩnh và chỉ chịu tác động của các lực tĩnh như lực thủy tĩnh, trọng tải v.v..., có ảnh hưởng đến độ bền chung của phương tiện.


(2) Trạng thái tải trọng tổng hợp là trạng thái mà khi đó phương tiện chịu tác động của các tải trọng tổng hợp bao gồm tải trọng tĩnh quy định tại (1) và tải trọng động như tải trọng do gió, do sóng, v.v..., ảnh hưởng đến độ bền chung của phương tiện, và các tải trọng phát sinh khi phương tiện chuyển động có gia tốc dưới tác dụng của các tải trọng đã nói ở trên và khi phương tiện nghiêng, chúi.


7.2.2. Ứng suất cho phép


1. Ứng suất cho phép đối với trạng thái tải trọng tĩnh và tổng hợp quy định tại 7.2.1 không được lớn hơn trị số của Bảng 8B/7.1 phụ thuộc vào loại ứng suất.


Bảng 8B/7.1. Ứng suất cho phép đối với trạng thái tải trọng tĩnh và tổng hợp


		Loại tải trọng

		Tải trọng tĩnh

		Tải trọng tổng hợp



		Ứng suất kéo

		0,6 x (y

		0,8 x (y



		Ứng suất uốn

		0,6 x ((y hoặc (cr)*

		0,8 x ((y hoặc (cr)*



		Ứng suất cắt

		0,4 x ((y hoặc 0,6 x (cr)*

		0,53 x (y hoặc 0,8 x (cr *



		Ứng suất nén

		0,6 x ((y hoặc (cr)*

		0,8 x ((y hoặc (cr)*





Chú thích: * Lấy giá trị nào nhỏ hơn


(y: Giới hạn chảy của vật liệu (N/mm2);


(cr: Ứng suất pháp ổn định nén tới hạn (N/mm2);


(cr: Ứng suất tiếp ổn định nén tới hạn (N/mm2).


2. Ứng suất tương đương quy định tại 7.1.9 không được vượt quá 0,7 và 0,9 lần ứng suất cho phép được xác định tại -1 tương ứng với tải trọng tĩnh và tải trọng tổng hợp.


7.2.3. Ứng suất nén tổng hợp


Trong trường hợp cơ cấu vừa chịu uốn và chịu nén dọc trục thì ứng suất nén tổng hợp phải thỏa mãn đẳng thức sau:




[image: image41.wmf]a


a


F


f


 + 

[image: image42.wmf]b


b


F


f


( 1,00


fa: Ứng suất nén tính toán do nén dọc trục (N/mm2). 

fb: Ứng suất nén tính toán do uốn (N/mm2).


Fa: Ứng suất nén dọc trục cho phép được xác định theo công thức sau nhưng không lớn hơn Fb (N/mm2)


Fa = (.(cr,i.(1-0,13(/(o) khi ( < (o


Fa = (.(cr,e khi ( ≥ (o

Fb: ứng suất nén cho phép do uốn xác định theo Bảng 8B/7.1 (N/mm2).


(: Độ mảnh của cơ cấu.


(o: 
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(y: Theo quy định tại 7.2.2 (N/mm2). 

(cr,i: Ứng suất ổn định tới hạn không đàn hồi (N/mm2). 

(cr,e: Ứng suất ổn định tới hạn đàn hồi (N/mm2). 

(: 0,6 cho trạng thái tải trọng tĩnh;


    0,8 cho trạng thái tải trọng tổng hợp.


7.3. Kích thước cơ cấu


7.3.1. Quy định chung


1. Đối với các cơ cấu chính tham gia vào độ bền chung của phương tiện, kích thước của chúng phải được xác định thỏa mãn các yêu cầu của 7.1 và 7.2. Tuy nhiên, có thể áp dụng quy định 7.3.2 và 7.3.3 để xác định kích thước của chúng. 


2. Đối với các cơ cấu chỉ chịu các tải trọng cục bộ, các yêu cầu của Phần 2A hoặc 2B có thể được áp dụng để xác định kích thước của chúng với sự đồng ý của Đăng kiểm.


7.3.2. Chiều dày tấm của kết cấu phương tiện


Chiều dày tấm của các cơ cấu chính như tôn bao tham gia vào độ bền chung, chịu các tải trọng rải đều phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau, lấy trị số nào lớn hơn.
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S: Khoảng cách các cơ cấu ngang hoặc dọc (m).


hs: Chiều cao cột áp trong trường hợp tải trọng tĩnh xác định tại 7.2.1(1) (m). 

hc: Chiều cao cột áp trong trường hợp tải trọng tổng hợp xác định tại 7.2.1(2) (m). 

Ke: Tính theo công thức sau, lấy trị số nào nhỏ hơn:
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Kp: Lấy giá trị tính theo công thức (a) hoặc (b) dưới đây:


(a) Nếu (c1. (c2 > 0, thì lấy giá trị tính theo công thức sau, lấy giá trị nào nhỏ hơn:
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(b) Nếu (c1. (c2 < 0, thì lấy giá trị tính theo công thức sau, lấy giá trị nào nhỏ hơn:
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(s1; (s2; (c1; (c2: Ứng suất chiều trục tác động lên các tấm ở trạng thái tải trọng tĩnh và tải trọng tổng hợp (N/mm2). Xem Hình 8B/7.1.


k: Hệ số vật liệu theo 2.2.


C: Độ dự trữ mòn gỉ theo 7.1.10 (mm) 
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Hình 8B/7.1. Ứng suất chiều trục, (s1, (s2, (c1 và (c2

7.3.3. Mô đun chống uốn tiết diện của cơ cấu dọc hoặc ngang 

Mô đun chống uốn tiết diện của cơ cấu dọc hoặc ngang, gia cường cho các tấm vỏ nói tại 7.3.2 được xác định theo công thức sau: 
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C: Hệ số lấy bằng:


1,00 nếu hai đầu ngàm (có gắn mã)


1,50 nếu hai đầu tự do (không gắn mã)


l: Nhịp cơ cấu (m).


(co: Ứng suất chiều trục trong trường hợp tải trọng tổng hợp (N/mm2)


S, hc và k: Lấy theo 7.3.2.


7.3.4. Ổn định cục bộ các tấm có dạng hình trụ


Các tấm có dạng hình trụ được gia cường theo chu vi hoặc không được gia cường, chịu tác động nén của các lực dọc trục hay chịu nén do các lực uốn, có kích thước không thỏa mãn yêu cầu sau đây, phải được kiểm tra ổn định cục bộ bổ sung khi kiểm tra ổn định chung của tấm quy định tại 7.3.2.


t > 0,044D(y (mm)


t: Chiều dày của tấm (mm).


D: Đường kính của cơ cấu dạng hình trụ (mm).


(y: Xác định theo 7.2.2(N/mm2).


7.3.5. Boong máy bay lên thẳng


1. Ứng suất cho phép của cơ cấu boong máy bay lên thẳng không được lớn hơn trị số trong Bảng 8B/7.2 tương ứng với loại tải trọng thiết kế xác định theo 3.2.7, trong đó 

(y: Xác định theo 7.2.2.


(y': Cho các cơ cấu chịu nén dọc trục, lấy bằng (y hoặc ứng suất nén tới hạn, lấy trị số nào nhỏ hơn (N/mm2).


Bảng 8B/7.2. Ứng suất cho phép


		Tải trọng thiết kế

		Cơ cấu



		

		Tôn boong

		Xà ngang boong

		Sống, cột chống dạng dàn v.v...



		Va chạm khi hạ cánh

		*

		(y

		0,9 x (y'



		Khi máy bay đỗ

		(y

		0,9 x (y

		0,8 x (y'



		Rải đều giả định

		0,6 x (y

		0,6 x (y 

		0,6 x (y'





Chú thích: *Theo ý kiến của Đăng kiểm


2. Chiều dày nhỏ nhất của tôn boong máy bay lên thẳng không được nhỏ hơn 6 mm.


7.4. Phương tiện dạng tàu và sà lan


7.4.1. Quy định chung


1. Kết cấu thân tàu phải phù hợp với các yêu cầu đề ra trong phần này từ (1) đến (4) sau đây. Theo thỏa thuận với Đăng kiểm, có thể áp dụng các yêu cầu của Phần 2A hoặc Phần 2B cho phương tiện dạng tàu và Phần 8A cho phương tiện dạng sà lan, ngoài các yêu cầu của Chương 3 và của từ 7.1 đến 7.3 ra.


(1) Nếu có các lỗ khoét lớn trên boong như các giếng hay miệng hầm, v.v..., thì kết cấu thân phương tiện phải được gia cường thỏa đáng và phải đảm bảo được tính liên tục của độ bền dọc và ngang.


(2) Tấm thành của các lỗ nói tại (1) phải được gia cường thỏa đáng để tránh hư hỏng do các vật khác va chạm vào.


(3) Kết cấu thân phương tiện tại vùng chịu tải trọng tập trung lớn phải được gia cường thích đáng.


(4) Kết cấu cục bộ tại vị trí đặt các tời, bộ hướng dẫn, v.v..., tạo thành bộ phận của hệ chằng buộc để định vị phải được thiết kế theo lực đứt cáp hay xích chằng buộc.


2. Để tránh phát sinh các ứng suất nguy hiểm đối với các cơ cấu trên các phương tiện có chiều dài 100 mét và lớn hơn, phải trang bị sổ tay hướng dẫn về các tải trọng được Đăng kiểm duyệt, nêu ra các yêu cầu sau đây. Tuy nhiên, nếu Đăng kiểm thấy rằng không cần thiết, thì có thể không cần trang bị sổ tay này.


(1) Các trạng thái tải trọng mà căn cứ vào đó sà lan được thiết kế và các giá trị cho phép của mô men uốn chung trên nước lặng và lực cắt trên nước lặng.


(2) Kết quả tính toán mô men uốn chung và lực cắt trên nước lặng. 


3. Nếu có cầu nối làm lối dẫn từ bờ lên phương tiện thì phần nối ghép cầu nối với thân phương tiện phải được gia cường thỏa đáng.


4. Để tránh va chạm với các tàu khác, phương tiện phải được trang bị đủ thiết bị tránh va và phải xem xét gia cường tôn vỏ, sườn, các sống dọc tại khu vực này.


7.4.2. Các tàu công trình


1. Tàu nạo vét: Phải có các không gian cách ly hoặc các gia cường thỏa đáng khu vực xung quanh miệng gầu và đường vận chuyển đất nạo vét được trên các tàu nạo vét.


2. Cần cẩu nổi: Trong tính toán độ bền dọc của các tàu công trình biển dạng sà lan hoặc cần cẩu, tính cho trạng thái khi cần cẩu làm việc thì khi tính toán hệ số mặt cắt ngang của tàu công trình biển, giá trị Z2 có thành phần mô men uốn trên sóng tại công thức trong Chương 12, Phần 8A được lấy như sau:


Z2 = 8.36C Ms (cm3)


Trong đó:


Các ký hiệu trong công thức phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương 12 Phần 8A.


Chương 8 

MẠN KHÔ


8.1. Quy định chung


8.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Quy định của Chương này áp dụng cho tất cả các phương tiện hoạt động trên tuyến quốc tế hoặc có vùng hoạt động hạn chế trừ phương tiện có chiều dài nhỏ hơn 20 mét.


2. Việc đánh dấu các đường nước chở hàng cho các phương tiện không áp dụng các quy định của Chương này là không cần thiết, tuy nhiên đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất của các phương tiện đó phải được xác định theo các quy định của Chương 4, 5, 7 và 8.2.


3. Không áp dụng các quy định nêu tại 8.2 cho các phương tiện được cố định vào đáy biển trong thời gian dài.


4. Ngoài các quy định của Chương này ra, Đăng kiểm có thể đưa ra những yêu cầu đặc biệt bắt buộc theo các yêu cầu của Chính phủ mà Phương tiện mang cờ hoặc của Quốc gia có chủ quyền mà phương tiện hoạt động tại, hoặc hành hải qua Quốc gia đó.


8.1.2. Thuật ngữ


ILLC (International Load Line Convention) có nghĩa là Công ước Quốc tế về Mạn khô 1966. 


8.2. Mạn khô


8.2.1. Quy định chung


1. Về phương diện kín nước và kín thời tiết của boong, thượng tầng, lầu trên boong, các cửa ra vào, các nắp hầm, các lỗ, đầu ống thông gió, ống thông hơi, cửa húp lô, các lỗ nhận và xả, v.v..., chúng phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương 5.


2. Chiều cao tấm thành miệng hầm và đầu ống thông gió, ống thông hơi, chiều cao ngưỡng cửa, v.v..., tại các nơi trống trải cũng như các nắp đậy của chúng phải thỏa mãn các yêu cầu tương ứng của Phần 2A và Phần 3, ngoài việc tính toán chúng theo các yêu cầu của Chương 4 và 5.


3. Tất cả các lỗ khoét không kín nước mà có thể bị ngập trước khi tàu nghiêng đến góc mà tại đó phần diện tích của đường cong mô men hồi phục trong phần tính ổn định nguyên vẹn nêu trong Chương 4 đạt được giá trị quy định đều phải được trang bị các thiết bị đóng kín thời tiết.

4. Đăng kiểm có thể sẽ đưa ra những yêu cầu đặc biệt về vị trí của các lỗ không thể được đóng kín trong trường hợp khẩn cấp. 

8.2.2. Phương tiện dạng tàu và sà lan 

1. Mạn khô sẽ được quy định phù hợp với các yêu cầu của Phần 11 hoặc ILLC sau khi xác nhận rằng kết cấu vỏ của phương tiện có đủ độ bền tại chiều chìm tương ứng với mạn khô đã được quy định.


2. Các đường nước chở hàng tương ứng với từng mạn khô phải được đánh dấu theo các quy định của Phần 11 hoặc ILL C. 

3. Nếu có các lỗ khoét trên thân tàu thông trực tiếp với biển thì thể tích của chúng không được tính vào trong bất cứ một tính toán nào về các đặc trưng có liên quan đến yếu tố thủy tĩnh. 

4. Khi các lỗ khoét trên thân tàu đặt phía trên đường nước bằng 0,85 chiều cao mạn, có diện tích mặt cắt ngang lớn hơn trị số nêu dưới đây, thì phải có lượng điều chỉnh mạn khô tương ứng với với lượng dự trữ nổi bị mất. Lượng điều chỉnh cho các phần nhô ra phía trên đường nước tại chiều chìm bằng 0,85 chiều cao mạn này phải phù hợp với các quy định từ (1) đến (3) cho các lỗ hay các phần bị lõm vào như nêu dưới đây:


(1) Khi lỗ khoét trên thân tàu nằm trong thượng tầng kín thì phải khấu trừ theo chiều dài thực dụng của thượng tầng.


(2) Nếu các lỗ hay vùng lõm hở bố trí tại boong mạn khô thì mạn khô sau khi đã được hiệu chỉnh theo các yếu tố khác, trừ hiệu chỉnh theo chiều cao mũi tàu, phải được hiệu chỉnh với lượng hiệu chỉnh bằng thể tích của các lỗ hay vùng lõm tính đến boong mạn khô chia cho diện tích ngâm nước tại chiều chìm bằng 0,85 chiều cao mạn.


(3) Phải xét ảnh hưởng của mặt thoáng chất lỏng trong các lỗ hay các vùng lõm vào của vỏ trong tính toán ổn định.


5. Khi có các vết lõm vào hay các lỗ khoét nhỏ tại sống đuôi, cần phải tiến hành hiệu chỉnh tương tự như phần hiệu chỉnh nêu tại -4.


6. Các phần nhô ra hai bên tại sống đuôi phải được coi là phần phụ thêm vào.


Chương 9 

TRANG THIẾT BỊ


9.1. Quy định chung


9.1.1. Quy định chung


1. Vật liệu để chế tạo trang thiết bị của phương tiện phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương 2.


2. Trừ khi có những quy định đặc biệt khác đề ra trong Chương này, các phương tiện còn phải áp dụng các yêu cầu có liên quan trong các Phần 2A; 2B và Phần 8A


9.2. Thiết bị chằng buộc để cố định tạm thời


9.2.1. Quy định chung


1. Tất cả các phương tiện phải được trang bị thiết bị chằng buộc dùng để cố định tạm thời phương tiện.


2. Neo, xích neo hay cáp chằng buộc cần thiết để cố định tạm thời phải được trang bị phù hợp với các quy định của Chương 27, Phần 2A hoặc Chương 23, Phần 2B tương ứng với đặc trưng cung cấp quy định tại 9.2.2. Nếu cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu áp dụng các quy định của Chương 19, Phần 8A cho các thiết bị chằng buộc trên các phương tiện không có hệ động lực - chân vịt.


3. Những phương tiện được trang bị hệ chằng buộc bằng neo làm thiết bị định vị lâu dài thỏa mãn các yêu cầu nêu tại 10.2.2(1), thì hệ thống này có thể được dùng để thay thế cho hệ chằng buộc để cố định tạm thời.


4. Không phụ thuộc vào những quy định ở -1, nếu các phương tiện được trang bị hệ thống chằng buộc, kể cả hệ thống chằng buộc neo tàu quy định ở 10.2.2(1), và được định vị thì thiết bị để chằng buộc tạm thời phải được Đăng kiểm chấp nhận. 


9.2.2. Đặc trưng cung cấp


Đặc trưng cung cấp được xác định thỏa mãn yêu cầu 27.1.2, Phần 2A hoặc 23.1.2. Phần 2B cho phương tiện dạng tàu và thỏa mãn các yêu cầu nêu tại 19.1.3, Phần 8A cho phương tiện dạng sà lan.


9.2.3. Thiết bị chằng buộc tương đương


1. Nếu Đăng kiểm thấy rằng tác dụng của thiết bị chằng buộc cho trạng thái hoạt động của phương tiện là tương đương với tác dụng của hệ chằng buộc tạm thời quy định tại 9.2.2 thì thiết bị chằng buộc như vậy có thể được coi là thiết bị chằng buộc tạm thời quy định tại Chương này.


2. Nếu được Đăng kiểm chấp nhận, có thể dùng cáp thép để thay cho các xích neo, khi đó cáp thép phải thỏa mãn các yêu cầu nêu tại Chương 4, Phần 7B và lực đứt cáp không được nhỏ hơn lực thử đứt cho xích nhóm 1 được xác định theo đặc trưng cung cấp.


9.2.4. Các tời chằng buộc

Mọi phương tiện đều phải trang bị các tời chằng buộc có đủ khả năng nâng hạ các thiết bị chằng buộc.


9.3. Lan can và mạn chắn sóng

1. Lan can và mạn chắn sóng phải đặt tại các boong trống trải để bảo vệ thuyền viên. Chiều cao và cách bố trí phải thỏa mãn các yêu cầu quy định tại Chương 21, Phần 2A.


2. Không kể yêu cầu nêu tại -1, nếu lan can hoặc mạn chắn sóng trên các boong máy bay lên thẳng cản trở sự lên xuống của máy bay thì có thể đặt các tấm lưới thép thích hợp ngay sát bề mặt của boong thay cho lan can và mạn chắn sóng.


3. Không kể yêu cầu nêu tại -1, hàng rào hay mạn chắn sóng gây trở ngại cho thao tác phương tiện có thể được miễn giảm với điều kiện phải được Đăng kiểm chấp nhận theo yêu cầu của chủ phương tiện.


4. Phương tiện biển phải có các tấm chống va thích hợp để tránh va khi tiếp xúc với các tàu khác.


9.4. Trang thiết bị chuyên dùng


9.4.1. Quy định chung


Thiết bị nâng phải được Đăng kiểm xem xét riêng và phải thỏa mãn Quy phạm thiết bị nâng hàng tàu biển.


9.4.2. Tàu công trình


Bệ đỡ của các thiết bị nạo vét chính phải có đủ độ bền theo yêu cầu.


Chương 10 

HỆ THỐNG ĐỊNH VỊ


10.1. Quy định chung


10.1.1. Phạm vi áp dụng


Những quy định của Chương này được áp dụng cho hệ thống định vị của các phương tiện. Hệ thống định vị nêu ở Chương này bao gồm hệ thống chằng buộc hoặc hệ thống định vị thủy lực để định vị một phương tiện ở vùng đặc biệt trong thời gian dài hoặc bán cố định.


10.1.2. Quy định chung


1. Phương tiện phải được trang bị hệ thống định vị phù hợp với những quy định ở Chương này.


2. Hệ thống định vị phải có khả năng định vị phương tiện an toàn ở vị trí đặc trưng của tất cả các trạng thái định vị thiết kế.


10.2. Phân loại hệ thống định vị


10.2.1. Quy định chung


Hệ thống định vị là một hệ thống phù hợp được đặt ở trên tàu và được chia thành hai loại tương ứng sau:


(1) Hệ thống chằng buộc


Hệ thống chằng buộc là hệ thống định vị gồm hệ thống định vị thủy lực và hệ thống của nó được quy định ở 10.2.2.


(2) Hệ thống định vị thủy lực


Hệ thống định vị thủy lực là hệ thống định vị mà phương tiện được định vị ở vị trí đặc trưng bằng hệ thống điều khiển tự động như thiết bị đẩy hoặc chân vịt có trên phương tiện và hệ thống của nó gồm các hệ thống sau đây được quy định từ (a) đến (c):


(a) Hệ thống năng lượng.


(b) Hệ thống thiết bị đẩy như thiết bị đẩy hoặc chân vịt.


(c) Hệ thống kiểm soát định vị thủy lực.


10.2.2. Phân loại hệ thống neo chằng buộc


Hệ định vị được chia thành các loại sau đây phụ thuộc vào kiểu của hệ thống:


(1) Hệ định vị bằng neo


Hệ định vị bằng neo là hệ thống gồm các neo và vật nặng được đặt nằm tại đáy biển, bộ dẫn động, các tời chằng buộc và các thiết bị chằng buộc khác đặt tại các nơi khác nhau của thân phương tiện, các cáp chằng buộc liên kết với chúng, và đạt được lực chằng buộc chính do trọng lượng của các đường cáp chằng buộc. (Đối với hệ định vị bằng neo có trang bị tại các phao nổi trung gian hay các vật nặng trung gian, trọng lượng của các đường cáp chằng buộc hoặc lực nổi). Thuật ngữ "đường cáp chằng buộc" nghĩa là hệ thống các xích, cáp thép, cáp lõi hữu cơ hoặc các phao hoặc các vật nặng trung gian.


(2) Hệ định vị ứng lực


Hệ định vị ứng lực gồm các thành phần gia cố như các cọc và các vật nặng đặt tại đáy biển, cáp ứng lực đặt thẳng đứng và các chi tiết liên kết để cố định hệ thống định vị ứng lực với thân phương tiện, và hạn chế sự nhấp nhô, nghiêng và chúi phương tiện do tăng dự trữ lực nổi gây ra kéo phương tiện chúi xuống và lực kéo của cáp kéo chằng buộc.


(3) Hệ định vị tại một vị trí

Ở hệ thống này, lực chằng buộc chỉ bao gồm một vị trí trên thân phương tiện.

Hệ thống này bao gồm thiết bị chằng buộc lắp đặt trên phương tiện, hệ thống liên kết, một hay nhiều cáp chằng buộc, cơ cấu chằng buộc thay cho đường cáp chằng buộc và các kết cấu gia cố đặt tại đáy biển hoặc đặt tại các vật cố định ở vùng xung quanh.


(4) Hệ định vị bằng cọc


Hệ định vị bằng cọc là hệ thống gồm các cọc như các đường ống được cố định hoặc khối bê tông đặt sát ngay phương tiện, các tấm đệm hay các xà đệm đặt giữa phương tiện và các cọc hoặc các tấm đệm bố trí trên phương tiện nếu cần thiết. Loại định vị này có được nhờ các phản lực của các cọc gắn cố định.


(5) Hệ thống chằng buộc khác


Hệ thống chằng buộc khác với hệ thống định vị nêu ở từ (1) đến (4) trên.


10.2.3. Hệ định vị thủy lực


1. Hệ định vị thủy lực (sau đây được gọi tắt là "DPS") được chia làm ba loại như sau:


(1) Loại A DPS


(2) Loại B DPS


(3) Loại C DPS


2. Việc phân loại DPS được định nghĩa theo các giả thiết quy định ở từ (1) đến (3) đối với trạng thái hư hỏng nguy hiểm nhất của từng chi tiết tạo thành DPS. Nếu trạng thái hư hỏng nguy hiểm nhất của từng chi tiết dẫn tới hệ thống định vị không thể hoạt động được hoặc hư hỏng thì: 


(1) Loại A DPS là DPS không có khả năng định vị có thể xảy ra trong trường hợp có hư hỏng nhỏ ở cơ cấu đơn giản quy định 10.2.1(2)(a) đến (c) bị hư hỏng.


(2) Loại B DPS là loại DPS không có khả năng định vị có thể xảy ra trong trường hợp có hư hỏng nhỏ ở cơ cấu hoặc hệ thống chủ động bất kỳ nào ví dụ như: máy phát điện, thiết bị đẩy, van điều khiển từ xa, bảng điện, v.v..., được quy định ở 10.2.1(2)(a) đến (c). Thông thường các chi tiết kết cấu tĩnh như dây cáp, đường ống, van vận hành, v.v..., sẽ được xem như không hư hỏng, nếu như việc bảo vệ là thỏa đáng và độ tin cậy thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


(3) Loại C DPS là loại DPS không có khả năng định vị có thể xảy ra trong trường hợp có hư hỏng nhỏ trong tất cả các cơ cấu hoặc hệ thống quy định ở 10.2.1(2)(a) đến (c). Các hư hỏng này bao gồm các trạng thái được quy định ở (a) và (b) sau đây:


(a) Nếu cơ cấu của hệ thống trong bất kỳ một khoang kín nước nào thì tất cả các cơ cấu trong khoang này phải được giả thiết rằng bị hư hỏng do ngập nước;


(b) Nếu cơ cấu của hệ thống được đặt trong một khoang chống cháy cấp "A - 60" thì tất cả các cơ cấu trong khoang này phải được coi là bị hư hỏng do cháy.


3. Việc xem xét các quy định của -2(2) và (3) nói trên, việc phân tích ảnh hưởng và trạng thái hư hỏng hoặc sự phân tích nhánh hư hỏng được Đăng kiểm chấp nhận phải được thực hiện nhằm chứng minh không có khả năng định vị ở trạng thái hư hỏng giả thiết nguy hiểm nhất của từng cơ cấu.


10.3. Hệ thống định vị bằng neo


10.3.1. Quy định chung


1. Các quy định ở 10.3 áp dụng cho các phương tiện có hệ thống định vị bằng neo là thiết bị định vị duy nhất trên phương tiện.


2. Trong trường hợp nếu xích được dùng làm dây cáp chằng buộc thì xích phải phù hợp với các quy định ở Phần 7B. Nếu xích cấp R4 được quy định ở 3.2 Phần 7B được sử dụng thì phải đặc biệt chú ý đến công việc sửa chữa đối với các khuyết tật, mất thanh ngáng xích và ăn mòn bằng phương pháp hàn về nguyên tắc nghiêm cấm đối với loại xích này.


3. Các cơ cấu hệ thống riêng rẽ tạo nên hệ thống định vị bằng neo phải được thiết kế theo các điều kiện tải trọng khắc nghiệt nhất, có hệ số an toàn được Đăng kiểm chấp nhận.


4. Cách tốt nhất là lấy trị số dao động lớn nhất của phương tiện ở trên sóng được xác định bằng thử nghiệm mô hình. Tuy nhiên, trị số này có thể được tính toán bằng phương pháp giải tích được thừa nhận qua thử nghiệm mô hình đã được Đăng kiểm chấp nhận. 


5. Để xác định chuyển động của phương tiện ở trên sóng tại vùng nước nông, phải để ý đến ảnh hưởng của vùng nước nông. Nếu các thay đổi của mực thủy triều trong vùng nước nông là tương đối lớn thì phải xét đến sự khác nhau của mực thủy triều ảnh hưởng đến chuyển động của phương tiện.


6. Phải xét đến kiểm soát do mòn gỉ và độ bền mỏi của dây định vị.


7. Dây định vị có neo phải đủ chiều dài để ngăn ngừa việc kéo neo quá mức.


8. Nếu hệ thống định vị neo có nhiều nhánh được coi là hệ định vị, về nguyên tắc tất cả dây định vị phải có cùng một hệ số đàn hồi.


9. Ở các vùng kết cấu thân phương tiện có lắp đặt các tời neo thì phải có thể chịu được tải trọng đứt của đường cáp chằng buộc.


10. Thiết bị dẫn hướng và puli phải được bố trí sao cho tránh được sự phát sinh lực uốn và mài mòn. Các chi tiết cố định của chúng nối với kết cấu thân tàu phải có khả năng chịu được tải trọng đứt của đường cáp chằng buộc.


11. Việc bố trí cất giữ neo phải phù hợp để tránh sự dịch chuyển neo khi phương tiện ở trên biển. Tuy nhiên, đối với phương tiện được neo bán vĩnh cửu ở vị trí đặc trưng thì việc bố trí cất giữ neo có thể không cần chú ý đến.


12. Nếu hệ thống neo được sử dụng liên kết với hệ thống lực đẩy như hệ thống thiết bị đẩy để định vị thì việc thiết kế hệ thống neo phải được Đăng kiểm chấp nhận.


10.3.2. Tính toán ứng suất dây neo


1. Để tính toán ứng suất lớn nhất phát sinh trên dây neo phải xét đến sự kết hợp khắc nghiệt nhất giữa gió, sóng và dòng chảy có xét đến góc nghiêng của dòng chảy (thông thường, trạng thái này phù hợp với trường hợp khi tất cả hướng của gió, sóng và dòng chảy xảy ra đồng thời). Đối với vùng biển đặc trưng cần phải đặc biệt lưu ý đến sự kết hợp của sóng, gió và dòng chảy theo các hướng khác nhau, điều này tạo nên ứng suất lớn hơn.


2. Trong khi tính toán ứng suất phát sinh trên dây neo, ít nhất các mục (1) đến (3) được đề cập dưới đây phải được xét đến. Mục (4) có thể được xét đến nếu như cần thiết. Quá trình phân tích này được gọi là quá trình phân tích giả tĩnh, quá trình tính toán ứng suất trên dây neo được công nhận là quá trình mẫu. Ứng suất lớn nhất của dây neo được tính toán theo quá trình phân tích giả tĩnh phải có hệ số an toàn phù hợp được Đăng kiểm chấp nhận lớn hơn ứng suất đứt của dây neo.


(1) Ứng suất tĩnh của dây neo phát sinh trọng lượng và tính nổi của nó.


(2) Ứng suất động của dây neo do lượng chiếm nước động của phương tiện gây ra bởi sóng, gió và dòng chảy. 


(3) Ứng suất giả tĩnh khác của dây neo khi di chuyển phương tiện do sóng gây ra.


(4) Ứng suất dây neo có xét đến độ dãn dài đàn hồi khi các dây neo ở trạng thái căng vừa phải (thường ở vùng nước nông), hoặc dây neo có độ bền thấp như dây chằng buộc thực vật.


3. Đối với phương tiện hệ thống neo phải được Đăng kiểm chấp nhận. Trong trường hợp này quy trình tính toán ứng suất tác dụng lên dây neo cũng có thể được chấp thuận theo quy trình phân tích giả tĩnh quy định ở -2. Thời gian chu kỳ do tải trọng môi trường như tải trọng gió và sóng được lấy trong một năm. Ứng suất lớn nhất của dây neo được tính theo phương pháp phân tích giả tĩnh phải có hệ số an toàn phù hợp được Đăng kiểm chấp nhận lớn hơn ứng suất đứt.


4. Ngoài -2 đề cập ở trên, các hạng mục (1) và (2) dưới đây phải được chú ý đến, nếu chấp nhận phương pháp phân tích giả tĩnh thì hệ số an toàn có thể giảm xuống đến trị số được Đăng kiểm chấp thuận. 

(1) Ứng suất động trên dây neo do lực va đập và lực quán tính tác dụng lên từng dây neo, thông thường các dây neo sử dụng ở vùng nước sâu. 

(2) Ứng suất khác giả tĩnh tần số thấp của dây neo do dịch chuyển tần số thấp của phương tiện trong môi trường sóng bất quy tắc khi dây neo chùng hoàn toàn (khi chu kỳ dao động tự nhiên của phương tiện trong mặt phẳng tự nhiên khác với chu kỳ sóng thông thường).


10.3.3. Thiết bị của hệ thống neo tàu


1. Nói chung, trang thiết bị riêng của hệ thống neo chằng buộc tàu phải được Đăng kiểm chấp thuận. 

2. Tời dùng cho hệ thống neo chằng buộc phương tiện phải phù hợp với những quy định ở từ (1) đến (3) sau đây:


(1) Mỗi tời phải có hai phanh hoạt động bằng nguồn điện độc lập nhau. Mỗi phanh tời phải chịu được tải trọng tĩnh ít nhất bằng 50% độ bền đứt của cáp neo. Nếu cần thiết, Đăng kiểm có thể cho phép thay thế một trong các phanh này bằng phanh tay phụ trợ.


(2) Tời phải có đủ khả năng hãm động để kiểm soát các tải trọng tổng hợp của neo, xích neo và các tàu thả neo ở tốc độ thả neo thiết kế lớn nhất của tời neo.


(3) Khi nguồn điện cấp cho tời bị mất điện, hệ thống phanh hoạt động bằng điện phải tự động hoạt động và phải chịu đựng được 50% tổng lực hãm tĩnh của tời.


3. Các thiết bị quy định từ (1) đến (4) sau đây phải được trang bị để kiểm soát hệ neo chằng buộc: 

(1) Mỗi tời phải được điều khiển tại vị trí có tầm nhìn tốt khi thao tác.


(2) Phải có các thiết bị tại nơi điều khiển để kiểm tra lực căng của dây cáp chằng buộc, hệ số công suất của tời và để chỉ ra số lượng đường cáp đã được thả ra.


(3) Thiết bị chỉ báo lực căng dây cáp chằng buộc, tốc độ và hướng gió tại trạm điều khiển phải được bố trí tại những vị trí luôn có người trực.


(4) Phải trang bị thiết bị thông tin liên lạc giữa các vị trí điều hành hệ thống chằng buộc neo quan trọng (ví dụ như các vị trí thao tác, lầu lái, buồng điều khiển, v.v...).


4. Phải có các thiết bị tháo rời dây cáp chằng buộc neo khỏi phương tiện khi mất nguồn điện cung cấp.


10.4. Hệ định vị ứng lực


10.4.1. Quy định chung


1. Hệ định vị ứng lực phải có mức độ an toàn tương đương với hệ thống neo chằng buộc được Đăng kiểm chấp nhận.


2. Hệ định vị ứng lực có thể được thiết kế thỏa mãn với các yêu cầu ở 10.3 đối với hệ thống neo chằng buộc. Tuy nhiên, phải chú ý đến các hạng mục quy định ở 10.4.2.


10.4.2. Hệ định vị ứng lực


1. Phải chứng tỏ rằng không có độ võng gây ra ở dây cáp của hệ định vị ứng lực do có thay đổi lực căng trên dây cáp.


2. Việc thiết kế hệ định vị ứng lực của phương tiện phải được Đăng kiểm chấp nhận.


3. Ảnh hưởng của mất tính nổi cục bộ do bị thủng được quy định ở 4.3 đối với hệ thống chằng buộc cũng phải được xét đến.


4. Phải xét đến độ bền mỏi của mối nối giữa hệ định vị ứng lực và thân tàu. Nếu mối nối ống tháo được sử dụng cho các dây cáp định vị ứng lực thì độ bền mỏi tại diện tích tập trung ứng suất phải được đánh giá toàn bộ.


5. Phải xét đến độ mòn gỉ của mối nối giữa dây cáp định vị ứng lực và thân tàu.


6. Nếu ảnh hưởng của chế độ hoạt động dây cáp hệ định vị ứng lực bậc nhất với lực căng dây cáp là đáng kể thì lực căng do chế độ hoạt động bậc nhất phải được xem xét.


7. Đặc biệt, ảnh hưởng của dao động bậc cao dây cáp hệ định vị ứng lực phải được xác định cẩn thận. Trong trường hợp này, hệ số an toàn chống lại tải trọng đứt có thể được giảm xuống đến giá trị được Đăng kiểm chấp nhận. 


10.4.3. Trang thiết bị đối với hệ thống định vị ứng lực


1. Để đặt dây cáp hệ thống định vị ứng lực, lực căng ban đầu trên tất cả đường cáp chằng buộc phải được xử lý để đạt được trị số tương ứng như nhau. Công suất trang bị điện điều chỉnh dây cáp hệ định vị ứng lực phải được trang bị nếu cần thiết.


2. Hệ thống chỉ báo lực căng phải được bố trí đối với từng dây cáp hệ định vị ứng lực.


3. Bản vẽ và các tài liệu kỹ thuật chỉ ra rằng các cơ cấu gia cố đặt ở đáy biển phải được thiết kế sao cho chúng có thể không bị nhổ lên dưới bất kỳ điều kiện tải trọng thiết kế và phải trình cho Đăng kiểm tham khảo.


10.5. Hệ định vị tại một vị trí


10.5.1. Quy định chung


1. Hệ định vị tại một vị trí phải có mức độ an toàn tương đương với hệ thống neo chằng buộc được Đăng kiểm chấp nhận.


2. Hệ định vị tại một vị trí có thể được thiết kế thỏa mãn với các yêu cầu của 10.3 đối với hệ thống neo chằng buộc. Tuy nhiên, phải chú ý đến các hạng mục được quy định ở 10.5.2.


10.5.2. Hệ định vị tại một vị trí


1. Thông thường, việc xác định chuyển động của phương tiện trên sóng và lực căng trên dây neo phải dựa trên kết quả thử mô hình và những tính toán thống kê vùng biển theo thời gian không phải bậc nhất. Tuy nhiên, những tính toán thống kê vùng biển theo thời gian không phải bậc nhất được thực hiện bằng phương pháp tích phân hoặc chương trình phân tích mà có đủ hiệu lực đã được thông qua thử mô hình thì có thể bỏ qua thử mô hình được Đăng kiểm chấp nhận.


2. Phải xét đến trạng thái sóng bất quy tắc và sự thay đổi của gió.


3. Trong quá trình tính toán chuyển động, phải xét đến lực trôi dạt của sóng có tần số thấp do sóng bất quy tắc.


10.6. Hệ định vị bằng cọc


10.6.1. Quy định chung


Đường cáp chằng buộc nối trực tiếp phương tiện với cọc trong hệ định vị bằng cọc và mối nối của chúng với thân phương tiện phải an toàn tương đương với hệ thống neo chằng buộc được Đăng kiểm xét duyệt.


10.6.2. Hệ thống neo chằng buộc


1. Nếu cọc là các dầm đệm có đặc tính phản lực không phải là bậc nhất được sử dụng trong liên kết thì thông thường đường cáp chằng buộc phải được xem xét theo quy định ở 10.5.2. 


2. Phần thân phương tiện đỡ áp lực liên quan đến tấm đệm phải có khả năng chịu đựng đủ phản lực lớn nhất của hệ thống neo chằng buộc. Trong trường hợp này, phạm vi của phần đỡ áp lực này phải là lớn nhất có xem xét xác định sự thay đổi đường nước, mức thủy triều và chuyển động của phương tiện.


10.7. Hệ định vị thủy lực


10.7.1. Quy định chung


1. Những quy định ở 10.7 áp dụng cho các phương tiện được trang bị DPS là hệ thống định vị duy nhất.


2. DPS gồm hệ thống được quy định từ (1) đến (3) sau đây:


(1) Nguồn điện


Nguồn điện là tất cả các thành phần và hệ thống cần thiết cung cấp điện cho DPS. Hệ thống điện bao gồm từ (a) đến (d) sau đây:


(a) Động cơ chính có hệ thống phụ cần thiết bao gồm đường ống.


(b) Máy phát điện.


(c) Bảng điện.


(d) Hệ thống phân phối điện (cáp điện và hệ thống cáp điện).


(2) Hệ thống thiết bị đẩy


Hệ thống thiết bị đẩy là tất cả các thành phần và hệ thống cần thiết tạo ra lực đẩy và hướng cho DPS. Hệ thống thiết bị đẩy bao gồm từ (a) đến (e) sau đây:


(a) Thiết bị đẩy có bộ dẫn động và hệ thống phụ cần thiết gồm đường ống.


(b) Chân vịt và bánh lái chính nếu chúng dưới sự kiểm soát của hệ DPS.


(c) Thiết bị điện tử điều khiển thiết bị đẩy.


(d) Thiết bị điều khiển thiết bị đẩy bằng tay, và


(e) Cáp điện liên kết được quy định ở từ (a) đến (d) trên và hệ thống phân bố (cáp điện và hệ thống cáp điện).


(3) Hệ thống kiểm soát định vị thủy lực


Hệ thống kiểm soát định vị thủy lực (gọi tắt là "Hệ thống kiểm soát DP") là tất cả thành phần và hệ thống điều khiển, phần cứng và phần mềm cần thiết của định vị thủy lực của phương tiện. Hệ thống kiểm soát DP bao gồm từ (a) đến (c) sau đây:


(a) Hệ thống điều khiển như hệ thống máy tính/hệ thống cần điều khiển.


(b) Hệ thống cảm biến gồm hệ thống xác định vị trí và hệ thống hiển thị, các hệ thống này chỉ ra vị trí và phương thức điều khiển bao gồm các bảng điều khiển.


(c) Dây cáp liên kết quy định ở từ (a) đến (d) trên đây và hệ thống phân bố (cáp điện và hệ thống cáp).


Nếu hệ thống máy tính là hệ thống bao gồm một hoặc một số máy tính gồm hệ thống phần mềm, hệ thống hiển thị và phân cách của chúng.


3. Sự dự trữ của các hệ thống được quy định ở 10.7 là khả năng của thành phần hoặc hệ thống để duy trì hoặc phục hồi chức năng của nó khi xảy ra hư hỏng đơn giản. Thông thường sự dự trữ có thể có được bằng thiết bị thêm thành phần và hệ thống nhánh hoặc thay đổi các thiết bị thực hiện chức năng.


4. Thiết bị tạo nên hệ thống định vị thủy lực phải được thiết kế, chế tạo và thử phù hợp với các tiêu chuẩn được Đăng kiểm chấp nhận.


10.7.2. Thiết bị tạo nên hệ thống DPS


1. Từng thiết bị tạo nên DPS được quy định ở 10.7.1-2, ngay lập tức phải có hiệu lực và khả năng để cho hoạt động định vị thủy lực (sau đây gọi tắt là "hoạt động DP") có thể tiếp tục trong một khoảng thời gian làm việc được xác định an toàn.


2. Đối với loại A DPS, từng thiết bị không cần có hệ thống dự trữ.


3. Đối với B DPS, máy phát điện, thiết bị đẩy, bảng điện, van điều khiển từ xa, v.v... phải có hệ thống dự trữ.


4. Đối với loại DPS, sự chuyển đổi sang loại khác từ một thành phần hoặc hệ thống phải từ từ và nằm trong giới hạn hoạt động có thể chấp nhận và phải có khả năng tự động có thể chấp nhận được hoạt động ngắt quãng phải được nằm trong giới hạn nhỏ nhất.


5. Đối với loại B DPS, một thành phần hoặc hệ thống không liên quan đến DPS và chúng gây ra hư hỏng của DPS do hư hỏng của thành phần hoặc hệ thống này phải thỏa mãn các quy định có liên quan ở 10.7.


6. Đối với loại C DPS, mỗi một thành phần tạo nên DPS phải được bố trí trong khoang cách ly kín nước và vách cấp "A - 60", và hệ thống đường ống và cáp điện liên quan đến từng thành phần phải là hệ thống dự trữ, ngoài ra phải thỏa mãn với các quy định ở từ -3 đến -5 trên đây. Tuy nhiên, nếu từng thành phần phù hợp với các quy định từ (1) đến (3) sau đây thì từng thành phần không cần hệ thống dự trữ.


(1) Đối với mối nối giữa một hệ thống và hệ thống cách ly ví dụ như hệ thống thay đổi từ hệ máy tính chính sang hệ thống máy tính phụ trợ. Ở những nơi mà hệ thống này rõ ràng có lợi về mặt an toàn thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm, nếu chức năng của khớp nối không còn tác dụng.


(2) Hệ thống không dự trữ phải là tuyệt đối thấp và tạo ra giảm dần trạng thái an toàn nhất khi xảy ra hư hỏng hệ thống này.


(3) Khi hỏng trong một hệ thống không lan truyền sang hệ thống phụ trợ khác. 


10.7.3. Hệ thống điện


1. Hệ thống điện của DPS phải phù hợp với những quy định ở Chương 12 và phải có thời gian đáp ứng đủ đối với sự thay đổi đòi hỏi nguồn điện ở trạng thái hư hỏng xấu nhất quy định ở 10.2.3.


2. Đối với loại A. DPS, nguồn điện không cần dự trữ.


3. Đối với loại B DPS, nguồn điện phải được chia thành nhiều hệ thống sao cho trong trường hợp một hệ thống điện hư hỏng ít nhất phải có một hệ thống điện khác vẫn duy trì được hoạt động, nhưng phải bố trí bộ ngắt điện tự động ngắt khi có hư hỏng và chúng có thể chuyển từ hệ thống này sang hệ thống khác, khi quá tải hoặc đoản mạch điện.


4. Đối với loại C DPS, nguồn điện và thiết bị của hệ thống này phải phù hợp với các yêu cầu sau:


(1) Mỗi một nguồn điện phải được đặt trong các khoang khác nhau phân chia bởi vách “A - 60”


(2) Nếu nguồn điện phải được đặt thấp hơn đường nước chở hàng quy định ở Chương 8 thì mỗi nguồn điện phải được đặt ở khoang khác nhau được cách ly bởi khoang kín nước.


(3) Bộ ngắt điện phải được hoạt động trong suốt quá trình hoạt động của loại C DPS trừ khi sự toàn vẹn tương đương hoạt động điện có thể được chấp nhận thỏa mãn 10.7.3.-3.


10.7.4. Hệ thống thiết bị đẩy tàu


1. Hệ thống thiết bị đẩy phải được bố trí thiết bị đẩy theo hướng dọc và hướng ngang và khi tàu bị lệch khỏi hướng được điều chỉnh đúng hướng. Trị số lực đẩy được dùng để hiệu chỉnh sự tương hỗ giữa thiết bị đẩy và các ảnh hưởng khác có thể gây ra giảm lực hiệu dụng.


2. Hư hỏng của hệ thống thiết bị đẩy gồm bước, góc hoặc điều chỉnh tốc độ của chân vịt không tạo ra vòng quay thiết bị đẩy hoặc dẫn đến bước và tốc độ không thể điều khiển được.


3. Hệ thống thiết bị đẩy của loại A DPS không cần thiết phù hợp với các quy định nêu ở -1 sau khi xảy ra hư hỏng nguồn điện.


4. Hệ thống thiết bị đẩy của loại B DPS và loại C DPS phải được nối với nguồn điện theo quy định ở -1 cần phù hợp với quy định này ngay cả sau khi hư hỏng nguồn điện tiếp theo và thiết bị đẩy được nối với hệ thống đó.


10.7.5. Hệ thống điều khiển DP


1. Việc thiết kế và bố trí hệ thống điều khiển DP phải thỏa mãn quy định được nêu ở từ (1) đến (4) sau đây:


(1) Trạm kiểm soát DP phải được đặt ở buồng mà người vận hành có tầm nhìn giới hạn bên ngoài tàu và diện tích xung quanh tốt.


(2) Trạm kiểm soát DP phải biểu thị thông báo số liệu của nguồn điện, hệ thống thiết bị đẩy và hệ thống kiểm soát DP đảm bảo rằng các hệ thống này cung cấp số liệu chính xác. Trong bất kỳ thời gian nào thông tin cần thiết cho hoạt động an toàn của hệ DPS phải nhìn thấy được.


(3) Thông thường hệ thống biểu thị và hệ thống kiểm soát DP phải dựa trên nguyên tắc công thái học âm thanh. Hệ thống kiểm soát DP phải được bố trí dễ dàng việc lựa chọn cách điều khiển, nghĩa là việc điều khiển bằng tay, cần điều khiển hoặc điều khiển bằng máy tính của thiết bị đẩy và cách biểu thị chủ động phải rõ ràng trên màn hình. 

(4) Hệ thống báo động và báo hiệu các hư hỏng trong hệ thống được phân cách và/hoặc kiểm soát bằng hệ thống kiểm soát DP phải là âm thanh và tín hiệu. Việc ghi nhận thường xuyên hiện tượng xảy ra hệ thống báo động và báo hiệu và sự thay đổi trạng thái phải được trang bị cùng với các lời giải thích cần thiết bất kỳ nào. 

2. Hệ thống kiểm soát DP đối với loại B DPS phải phù hợp với quy định ở -1 đồng thời phải phù hợp với các yêu cầu sau đây:


(1) Hệ thống điều khiển hoạt động phải được thiết kế sao cho tránh được tác động không cẩn thận lên hệ thống điều khiển có thể dẫn đến trạng thái tới hạn.


(2) Hệ thống điều khiển DP phải ngăn ngừa được các hư hỏng lan truyền từ hệ thống này sang hệ thống khác. 


(3) Các thành phần phụ trợ phải được bố trí sao cho nó hư hỏng một thành phần phải được tách biệt và các thành phần khác vẫn hoạt động.


(4) Trong trường hợp hư hỏng hệ thống điều khiển DP thì việc điều khiển bằng tay, cần điều khiển riêng biệt và cần điều khiển chung có thể thực hiện được.


3. Hệ thống điều khiển DP của loại C DPS phải phù hợp với những quy định ở -1 và -2, ngoài ra hệ thống điều khiển DP phải được bố trí ở các không gian khác được phân chia bằng vách "A - 60".


10.7.6. Hệ thống máy tính điện tử


1. Trong hệ thống máy tính có một hệ thống trang bị cho hệ thống điều khiển DP của loại A DPS thì không cần dự trữ.


2. Trong hệ thống máy tính có một hệ thống trang bị cho hệ thống điều khiển DP của loại B DPS thì phải phù hợp các yêu cầu được quy định từ (1) đến (5) sau đây:


(1) Hệ thống DPS phải bao gồm tối thiểu hai hệ thống máy tính độc lập. Một hệ thống máy tính được dùng cho hoạt động của DP là hệ thống máy tính chính và hệ thống máy tính kia không dùng cho hoạt động của DP là hệ thống dự trữ. 


(2) Hệ thống máy tính dự trữ phải có bộ chuyển đổi điều khiển tự động sau khi hư hỏng được phát hiện trong hệ thống máy tính chính. Sự chuyển đổi điều khiển tự động từ hệ máy tính chính sang hệ thống máy tính dự trữ phải bằng phẳng và trong phạm vi giới hạn cho phép hoạt động của DP.


(3) Phải trang bị nguồn điện liên tục (UPS) cho từng hệ thống máy tính đảm bảo rằng bất kỳ hư hỏng nào cũng chỉ ảnh hưởng đến một máy tính. Công suất ắc quy cung cấp nguồn điện liên tục (UPS) ít nhất trong thời gian hoạt động 30 phút sau khi nguồn điện chính bị hư hỏng.


(4) Hệ thống máy tính phải bao gồm chức năng phần mềm tương ứng được Đăng kiểm chấp thuận có thể thừa nhận liên tục rằng khả năng định vị của phương tiện được duy trì sau khi có trạng thái hư hỏng xấu nhất xảy ra.


(5) Công dụng thông thường như tự kiểm tra khả năng hoạt động, thiết bị chuyển các số liệu và sự phân chia thiết bị được bố trí trong hệ thống máy tính, thì không có khả năng gây ra hư hỏng của cả hai/tất cả hệ thống máy tính.


3. Trong hệ thống máy tính mà một hệ thống trang bị cho hệ thống điều khiển loại B DPS phải thỏa mãn các quy định nêu từ (1) đến (4) sau đây, ngoài ra hệ thống này phải thỏa mãn quy định -2.


(1) Hệ thống máy tính phải bao gồm thiết bị tự kiểm tra chức năng và điều chỉnh.


(2) Hệ thống báo động phải phát ra từ đầu nếu hệ thống máy tính bất kỳ hư hỏng hoặc không thể sẵn sàng điều khiển.


(3) Trong suốt quá trình hoạt động DP, hệ thống máy tính dự trữ này phải được cập nhật liên tục bằng đặt thêm các cảm biến, hệ thống liên quan đến định vị, mối liên quan ngược thiết bị đẩy, v.v..., và sẵn sàng nối tiếp điều khiển.


(4) Sự chuyển mạch điều khiển đối với hệ thống dự trữ của hệ thống máy tính chính phải bằng tay, được đặt ở hệ thống máy tính dự trữ, và không bị ảnh hưởng do hư hỏng của hệ thống máy tính chính.


10.7.7. Hệ thống chuẩn định vị

1. Đối với tất cả loại DPS, hệ thống chuẩn định vị phải được lựa chọn có xét đến các yêu cầu hoạt động, cả hai liên quan đến các hạn chế cách thức sử dụng và vận hành phải được trang bị ở trạng thái làm việc.


2. Hệ thống chuẩn định vị có trang bị hệ thống điều khiển DP loại B DPS phải phù hợp với các quy định nêu ra từ (1) đến (3) sau đây:


(1) Tối thiểu ba hệ thống chuẩn định vị được lắp đặt và đồng thời nối với hệ điều khiển DP suốt quá trình hoạt động. Chúng có thể không phải cùng một loại nhưng dựa trên nguyên tắc khác nhau và phù hợp với trạng thái hoạt động của DP. 


(2) Hệ thống chuẩn định vị phải tạo ra các số liệu có độ chính xác tương đương cho hoạt động DP dự kiến.


(3) Hoạt động của hệ thống chuẩn định vị phải được xác định và thông báo với điều kiện khi các tín hiệu của hệ thống chuẩn định vị không chính xác hoặc không đúng.


3. Ngoài ra, hệ thống chuẩn định vị có hệ thống điều khiển DP loại C DPS được nối trực tiếp với hệ thống máy tính dự trữ và được cách ly bằng các vách “A - 60" của hệ thống chuẩn định vị khác phải thỏa mãn các quy định ở -2.


10.7.8. Cảm biến của tàu


1. Cảm biến của tàu ít nhất phải đo được hướng tàu, dao động của tàu, tốc độ và hướng gió và được lắp đặt cho tất cả loại DPS.


2. Cảm biến của tàu có một hệ thống trang bị hệ thống điều khiển DP của loại C DPS phải phù hợp với các yêu cầu từ (1) đến (2) sau đây:


(1) Nếu hệ thống điều khiển DP hoàn toàn phụ thuộc vào các tín hiệu chính xác từ các cảm biến của tàu thì các tín hiệu này phải dựa trên cơ sở ba hệ thống hoạt động cùng một mục đích. Điều này dẫn đến kết quả là ít nhất ba la bàn từ được lắp đặt ở hướng của phương tiện được đo bằng la bàn từ.


(2) Các cảm biến dùng cùng một mục đích được nối với hệ thống dự trữ phải được bố trí độc lập sao cho một cảm biến bị hỏng không gây ảnh hưởng đối với cảm biến khác.


3. Cảm biến của tàu có một hệ thống trang bị một hệ thống điều khiển DP của loại C DPS phải thỏa mãn với quy định -2, ngoài ra một trong mỗi loại cảm biến phải được nối trực tiếp với hệ thống máy tính dự trữ và được cách ly bằng vách "A - 60" đối với các cảm biến khác.


10.7.9. Cáp điện và hệ thống đường ống


1. Cáp điện và hệ thống đường ống như hệ thống dẫn nhiên liệu, ống dầu bôi trơn, ống dầu thủy lực, ống nước lạnh v.v... của loại B DPS, phải được bố trí tránh gây hỏa hoạn và hư hỏng cơ học.


2. Cáp điện và hệ thống đường ống như hệ thống ống dầu nhiên liệu ống dầu bôi trơn, ống dầu thủy lực, ống nước lạnh, v.v..., của loại C DPS phải thỏa mãn quy định nêu ở từ (1) và (2) sau đây:


(1) Cáp điện của hệ thống và trang thiết bị dự trữ phải không cùng một tuyến kết hợp đi qua những khoang giống nhau.


(2) Nếu các yêu cầu ở (1) không phù hợp hoặc khó khắc phục thì cáp điện này phải cùng đi qua máng cáp có vách cấp "A - 60", thuật ngữ máng cáp phải được bảo vệ tránh gây hỏa hoạn, trừ sự có mặt của các cáp điện. Hộp nối cáp điện không được phép nằm trong máng dẫn này.


Chương 11 

HỆ THỐNG MÁY


11.1. Quy định chung


11.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Máy chính, hệ thống truyền lực, hệ trục, chân vịt, các động cơ lai không phải là máy chính, nồi hơi, v.v..., lò đốt, bình chịu áp lực, các máy phụ, hệ thống đường ống, hệ thống nâng và các hệ thống điều khiển chúng (sau đây, trong phần này được gọi là "Hệ thống máy") của các phương tiện chứa, tàu công trình, các phương tiện công tác đặc biệt và được bố trí ở một vị trí trong một thời gian dài và các phương tiện có tiện nghi sinh hoạt cho các cán bộ đặc biệt hoặc hành khách, phải áp dụng các Quy định trong 11.1 này.


2. Hệ thống máy dùng cho các phương tiện không được nêu ở -1 phải được Đăng Kiểm xem xét riêng.


11.1.2. Quy định chung


1. Hệ thống máy không được dùng duy nhất cho hoạt động mà đó là mục đích của phương tiện phải áp dụng các Quy định thích hợp ở Phần 3 được liệt kê từ (1) đến (42) sau đây cũng như các Quy định trong Chương này:


(1) 1.1.2 Quy định chung - Quy định chung - Tương đương.


(2) 1.1.3 Quy định chung - Quy định chung - Hệ thống máy có đặc điểm thiết kế mới.


(3) 1.1.4 Quy định chung - Quy định chung - Sửa đổi các Quy định.


(4) 1.1.6 Quy định chung - Quy định chung - Thuật ngữ.


(5) 1.2 Quy định chung - Vật liệu.


(6) 1.3.3 Quy định chung - Các quy định chung đối với hệ thống máy tàu - Giới hạn trong sử dụng dầu mazut.


(7) 1.3.4 Quy định chung - Các quy định chung đối với hệ thống máy tàu - Phòng cháy.


(8) 1.3.5 Quy định chung - Các quy định chung đối với hệ thống máy tàu - Hệ thống thông gió buồng máy.


(9) 1.3.6 Quy định chung - Các quy định chung đối với hệ thống máy tàu - Phòng chống ồn.


(10) Chương 2 Động cơ điezen. 


(11) Chương 3 Tua bin bơi nước.


(12) Chương 4 Tua bin khí.


(13) Chương 5 Hệ thống truyền lực.


(14) Chương 6 Hệ trục.


(15) Chương 8 Dao động xoắn hệ trục.


(16) Chương 9 Nồi hơi và Lò đốt.


(17) Chương 10 Bình chịu áp lực.


(18) Chương 11 Hàn đối với hệ thống máy tàu.


(19) Chương 12. Ống, van, phụ tùng ống và các thiết bị phụ trợ.


(20) 13.1. Các hệ thống đường ống - Quy định chung. 

(21) 13.2. Các hệ thống đường ống - Ống dẫn. 


(22) 13.3. Các hệ thống đường ống - Các van thông biển và van xả mạn.


(23) 13.4. Các hệ thống đường ống - Các lỗ thoát nước và các lỗ xả vệ sinh.


(24) 13.6. Các hệ thống đường ống - Các ống thông hơi.


(25) 13.7. Các hệ thống đường ống - Các ống tràn.


(26) 13.8. Các hệ thống đường ống - Các ống đo.


(27) 13.9.1. Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu đốt - Các Quy định chung.


(28) 13.9.2. Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu đốt - Ống cấp dầu đốt.


(29) 13.9.3. Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu đốt - Các van dùng cho các ống hút két.


(30) 13.9.5. Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu đốt - Các khay hứng và hệ thống xả.


(31) 13.9.6. Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu đốt - Thiết bị hâm dầu đốt.


(32) 13.10.1. Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu bôi trơn và hệ thống dầu thủy lực - Quy định chung.


(33) 13.11. Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu nóng.


(34) 13.13. Các hệ thống đường ống - Hệ thống ống dẫn khí nén.


(35) 13.14. Các hệ thống đường ống - Hệ thống ống dẫn hơi nước và hệ thống ngưng tụ.


(36) 13.15.3. Các hệ thống đường ống - Hệ thống cấp nước nồi hơi - Thiết bị chưng cất.


(37) 13.15.4. Các hệ thống đường ống - Hệ thống cấp nước nồi hơi - Ống đi qua két.


(38) 13.16. Các hệ thống đường ống - Bố trí ống dẫn khí thải.


(39) 13.17. Các hệ thống đường ống - Thử nghiệm. 


(40) Chương 17 Thiết bị làm lạnh.


(41) Chương 18 Điều khiển tự động và điều khiển từ xa.


(42) Chương 21 Phụ tùng dự trữ, dụng cụ và khí cụ.


2. Đối với các hệ thống máy được dùng duy nhất cho hoạt động mà đó là mục đích của phương tiện phải áp dụng các Quy định thích hợp trong Phần 3 được liệt kê từ (1) đến (27) dưới đây cũng như các Quy định ở 11.1.3 và 11.1.4 của Phần này:


(1) 1.1.2 Quy định chung - Quy định chung - Tương đương.


(2) 1.1.3 Quy định chung - Quy định chung - Hệ thống máy có đặc điểm thiết kế mới.


(3) 1.1.4 Quy định chung - Quy định chung - Sửa đổi các quy định.


(4) 1.1.6 Quy định chung - Quy định chung - Thuật ngữ.


(5) 1.2 Quy định chung - Vật liệu


(6) 1.3.3 Quy định chung - Các quy định chung đối với hệ thống máy tàu - Giới hạn trong sử dụng dầu mazút.


(7) 1.3.4 Quy định chung - Các quy định chung đối với hệ thống máy tàu - Phòng cháy.


(8) 1.3.5 Quy định chung - Các quy định chung đối với hệ thống máy tàu - Hệ thống thông gió cho buồng máy.


(9) 1.3.6 Quy định chung - Các quy định chung đối với hệ thống máy tàu - Phòng chống ồn.


(10) 2.2.2-4 Động cơ điezen - Vật liệu, kết cấu và sức bền - Cấu tạo, lắp đặt và quy định chung.


(11) 2.2.2-5. Động cơ điezen - Vật liệu, kết cấu và sức bền - Cấu tạo, lắp đặt và quy định chung.


(12) 2.2.2-6 Động cơ điezen - Vật liệu, kết cấu và sức bền - cấu tạo, lắp đặt và quy định chung.


(13) 2.4 Động cơ điezen - Thiết bị an toàn.


(14) 2.5.4 Động cơ điezen - Các hệ thống liên quan - Thiết bị dầu đốt.


(15) 3.3 Tua bin hơi nước - Thiết bị an toàn.


(16) 4.3 Tua bin khí - Thiết bị an toàn.


(17) 5.2.5 Hệ thống truyền động - Vật liệu và kết cấu - Thiết bị dầu bôi trơn.


(18) Chương 9 Nồi hơi và Lò đốt.


(19) Chương 10 Bình chịu áp lực.


(20) Chương 11 Hàn đối với các hệ thống máy.


(21) 13.9.1 Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu đốt - Quy định chung.


(22) 13.9.2 Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu đốt - Ống cấp dầu đốt.


(23) 13.9.3 Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu đốt - Van cho các ống hút két.


(24) 13.9.5 Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu đốt - Khay hứng và hệ thống xả.


(25) 13.9.6 Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu đốt - Thiết bị hâm đầu đốt.


(26) 13.10.1 Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu bôi trơn và hệ thống dầu thủy lực - Quy định chung.


(27) 13.11 Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu nóng.


11.1.3. Thử


1. Trước khi lắp đặt lên tàu, thiết bị và các thành phần cấu thành các hệ thống máy phải được thử nghiệm tại nhà máy cung cấp các hệ thống máy và thiết bị cần thiết cho thử nghiệm (sau đây, trong phần này được gọi là "nhà chế tạo") phù hợp với các quy định tương ứng ở Phần 3.


2. Bất kể các quy định ở -1, các hệ thống máy không phải là nồi hơi, các bình chịu áp lực thuộc Nhóm I hoặc II và các hệ thống đường ống chứa các chất lỏng dễ cháy hoặc chất độc, được dùng duy nhất cho hoạt động mà đó là công dụng của phương tiện, việc thử có thể theo cách Đăng Kiểm cho là thích hợp.


3. Bất kể các quy định ở -1 và -2, đối với các thiết bị được chế tạo theo hệ thống sản xuất hàng loạt được Đăng Kiểm cho là thích hợp, quy trình thử phù hợp với phương pháp chế tạo có thể được chấp nhận theo sự đề nghị của nhà chế tạo.


4. Các hệ thống hoặc thiết bị cần thiết cho sự an toàn của phương tiện hoặc cho sự dẫn động phương tiện (chỉ thích hợp với phương tiện có máy chính) phải được thử đặc tính sau khi đã lắp đặt lên phương tiện.


5. Thiết bị điều khiển từ xa và thiết bị điều khiển tự động cho nồi hơi phải được thử đặc tính sau khi đã lắp đặt lên phương tiện.


6. Các thiết bị an toàn được chương này yêu cầu thông thường phải được thử đặc tính sau khi đã lắp đặt lên phương tiện.


7. Khi thấy cần thiết, Đăng Kiểm có thể yêu cầu các thử nghiệm khác với các thử nghiệm nêu ở 11.1.3 trên.


11.1.4. Yêu cầu chung đối với hệ thống máy


1. Các hệ thống máy phải có thiết kế và cấu tạo thích hợp với sự làm việc được dự định và phải được lắp đặt và được bảo vệ sao cho hạn chế đến mức thấp nhất bất kỳ sự nguy hiểm nào cho con người ở trên phương tiện, sự chú ý thích đáng phải được dành cho các bộ phận chuyển động, các bề mặt nóng và các nguy hiểm khác. Thiết kế phải quan tâm đến công dụng mà thiết bị được dự định, điều kiện làm việc mà nó phải chịu và điều kiện môi trường trên phương tiện. 


2. Máy chính, các động cơ lai máy phát điện, và các máy phụ và động cơ lai chúng phải được thiết kế để làm việc trong điều kiện tĩnh được nêu dưới đây khi được lắp vào phương tiện. Đăng kiểm có thể cho phép sự sai lệch với các góc độ sau đây khi xem xét kiểu, cỡ và điều kiện làm việc của phương tiện:

(1) Đối với các phương tiện tự nâng:


Độ nghiêng tĩnh đến 10° ở bất kỳ hướng nào


(2) Đối với các phương tiện được ổn định bằng cột chống


Độ nghiêng tĩnh đến 15° ở bất kỳ hướng nào


(3) Đối với các phương tiện kiểu tàu và kiểu sà lan


Độ nghiêng ngang đến 15° mỗi hướng và độ chúi đồng thời đến 5° về phía mũi hoặc đuôi.


3. Các động cơ lai các máy phát điện sự cố phải được thiết kế để hoạt động đủ công suất định mức khi bị nghiêng đến góc nghiêng lớn nhất ở trạng thái nguyên vẹn và trạng thái hư hỏng khi được xác định phù hợp với Chương 4. Nếu không thiết bị phải được thiết kế để làm việc khi độ nghiêng lớn hơn góc được nêu dưới đây:


(1) Đối với các phương tiện tự nâng:


Độ nghiêng tĩnh 15° ở bất kỳ hướng nào


(2) Đối với các phương tiện được cố định bằng cột chống:


Độ nghiêng tĩnh 25° ở bất kỳ hướng nào


(3) Đối với các phương tiện kiểu tàu và kiểu sà lan


Độ nghiêng ngang 22,5° mỗi hướng và độ chúi đồng thời đến 10° về phía mũi hoặc đuôi.


4. Khi các van của các hệ thống đường ống được bố trí để điều khiển từ xa và hoạt động bằng năng lượng điện, phải trang bị phương tiện vận hành thứ hai có thể là điều khiển bằng tay hoặc bằng cách điều khiển khác.


5. Phải trang bị các phương tiện để đảm bảo các hệ thống máy có thể đưa vào hoạt động từ trạng thái nghỉ mà không cần sự hỗ trợ bên ngoài. Tuy nhiên, đối với các hệ thống máy của các phương tiện có vùng hoạt động hạn chế (Trừ phương tiện có dung tích chứa lớn) quy định này có thể được miễn trừ.


6. Các hệ thống máy phải được thiết kế để làm việc bình thường dưới điều kiện nhiệt độ được cho ở Bảng 8B/11.1.


7. Đối với hệ thống máy của phương tiện phải làm việc hoặc hành trình trong các vùng biển đóng băng phải quan tâm đặc biệt đến việc gia cường chống băng. 


8. Thiết kế, cấu tạo và lắp đặt phải dễ làm vệ sinh, kiểm tra, bảo quản và vận hành.


9. Khi sử dụng dầu đốt có nhiệt độ tự bắt cháy (được xác định bằng phương pháp đóng kín nắp) nhỏ hơn 60°C, nhiệt độ tự bắt cháy của dầu đốt phải được ghi rõ ràng trên các bản vẽ được trình cho Đăng kiểm xét duyệt.


Bảng 8B/11.1. Nhiệt độ


		

		Vị trí lắp đặt

		Nhiệt độ 



		

		Trong các buồng đóng kín

		0° đến 45° *



		Không khí

		Trong các buồng chịu nhiệt độ quá 45°C, và dưới 0°C

		Theo các trạng thái cục bộ đặc trưng



		

		Trên boong thoáng

		-25° đến 45° *



		Nước biển

		-

		32°*





Chú thích: *Các nhiệt độ khác được Đăng kiểm thấy là thích hợp có thể được chấp nhận trong các phương tiện có vùng hoạt động hạn chế.


10. Phương tiện có lắp thiết bị cung cấp dầu đốt cho máy bay phải theo đúng (1) đến (5) sau đây:


(1) Khu vực đặt két dầu và điều khiển vận hành cung cấp dầu phải được cách ly một cách thích hợp với các buồng đóng kín hoặc các khu vực khác mà chúng chứa nguồn đốt cháy hơi dầu. Các khu vực này phải được đánh dấu đúng quy định.


(2) Phải lắp đầu ống thông hơi có chặn lửa thích hợp cho ống thông hơi của các két.


(3) Các két dầu đốt phải là kết cấu kim loại được Đăng kiểm chấp nhận.


(4) Phải chú ý đặc biệt đối với thiết kế, lắp ráp và cố định thiết bị và tiếp đất điện của các két và hệ thống dầu đốt.


(5) Phải có gờ chắn hoặc các thiết bị khác để chặn nhiên liệu tràn ra.


11.1.5. Các van thông biển và van xả mạn


Các phương tiện nêu ở (1) hoặc (2) dưới đây phải trang bị van lấy nước biển vào và van xả ở các buồng dưới mớn nước quy định hoặc mớn nước thiết kế lớn nhất có thể thao tác từ một vị trí dễ tiếp cận ở bên ngoài buồng. Khi trang bị điều khiển từ xa bằng năng lượng để nạp nước biển vào và xả ra để vận hành máy chính và máy lai máy phát điện, sự hư hỏng nguồn cung cấp năng lượng của hệ thống điều khiển phải không dẫn đến sự "đóng" các van "mở" mà cũng không "mở" các van "đóng".


(1) Các phương tiện được cố định bằng cột chống.


(2) Các phương tiện khác mà ở đó buồng chứa van thông thường không có người trực và không trang bị thiết bị báo động mức nước cao ở đáy tàu. 


11.1.6. Các ống hút khô


1. Phải trang bị hệ thống bơm hút khô có hiệu quả, có khả năng bơm và rút cạn bất kỳ khoang kín nước nào không phải là khoang cố định dành riêng để chứa chất lỏng và khoang được trang bị các phương tiện bơm có hiệu quả khác, trong mọi điều kiện thực tế. Phải trang bị thiết bị để phát hiện sự tồn tại của nước trong các khoang kề với nước biển hoặc kề với các két chứa chất lỏng và trong các khoang trống mà các ống vận chuyển chất lỏng đi qua. Việc trang bị bơm hút khô và các thiết bị phát hiện nước có thể được miễn trừ trong các khoang riêng biệt nếu Đăng kiểm thấy rằng sự an toàn của phương tiện không bị ảnh hưởng.


2. Phải có các biện pháp thích hợp đối với hệ thống hút khô để ngăn ngừa nước từ biển chảy vào khoang kín nước và nước đáy tàu từ khoang này chảy qua khoang khác.


Để thực hiện được quy định này, tất cả các hộp phân phối nước đáy tàu và các van được thao tác bằng tay có liên quan với hệ thống hút khô phải ở các vị trí dễ tiếp cận trong điều kiện bình thường. Tất cả các van trong hộp phân phối nước đáy tàu phải là kiểu van một chiều. Khi các van như vậy được bố trí trong các khoang bình thường không có người trực ở bên dưới đường mớn nước quy định hoặc đường mớn nước thiết kế lớn nhất phải có một thiết bị báo động mức nước cao ở đáy tàu hoặc các van đó phải có thể thao tác được từ bên ngoài khoang.


3. Phải trang bị một thiết bị chỉ báo van đóng hay mở tại từng vị trí điều khiển van. Thiết bị chỉ báo phải dựa vào chuyển động của trục van.


4. Khu vực nguy hiểm và khu vực không nguy hiểm phải được trang bị hệ thống hút khô riêng biệt.


5. Phải trang bị ít nhất hai bơm hút khô cơ giới độc lập kiểu tự mồi hoặc tương đương và phải được nối riêng từng bơm với các ống hút khô chính. Các bơm nước dằn, bơm vệ sinh, bơm dùng chung, v.v.., được dẫn động bằng nguồn năng lượng độc lập có thể được chấp nhận là bơm hút khô độc lập với điều kiện chúng phải được nối một cách thích hợp với đường ống hút khô chính.


Đối với các phương tiện có vùng hoạt động hạn chế (trừ phương tiện có dung tích chứa lớn) có thể chấp nhận có một bơm hút khô.


6. Diện tích mặt cắt bên trong ống hút khô chính không được nhỏ hơn diện tích mặt cắt bên trong phối hợp của hai ống hút khô nhánh lớn nhất.


7. Các ống hút khô nhánh từ mỗi khoang phải có đường kính trong tính theo công thức dưới đây hoặc chọn các ống tiêu chuẩn có đường kính gần với đường kính tính toán nhất. Khi đường kính trong của ống tiêu chuẩn đó nhỏ hơn giá trị tính toán 5 mm hoặc hơn thì phải chọn ống tiêu chuẩn loại có đường kính lớn hơn. 


d’ = 2,15 
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 + 25 (mm) nhỏ nhất 50 (mm)


d’: Đường kính trong của ống hút khô nhánh (mm).


A: Diện tích bề mặt ướt của khoang không kể các bộ phận đặc khi 1/2 khoang chứa đầy nước (m2).


8. Lưu lượng của mỗi bơm hút khô phải có khả năng hút khô nước đáy tàu không nhỏ hơn lưu lượng được tính theo công thức sau đây qua ống hút khô chính Quy định ở -6.


Q = 5,66d2 x 10-3 (m3/h)


Q: Lưu lượng yêu cầu (m3/h).


d: Đường kính trong của ống hút khô chính Quy định ở -6 (mm).


9. Các ống hút khô đi qua các két sâu phải được dẫn trong một hầm ống kín dầu hoặc kín nước hoặc phải có chiều dày thích hợp thỏa mãn các quy định ở Bảng 3/12.6 và tất cả các mối nối của ống phải được hàn.


10. Các ống hút khô đi qua các két đáy đôi phải được dẫn trong một hầm ống kín dầu hoặc kín nước hoặc phải có chiều dày thích hợp thỏa mãn các quy định ở Bảng 3/12.6.

11. Các ống hút khô đi qua các đáy đôi, các két mạn, các két hông hoặc các ngăn trống, nơi có khả năng hư hỏng các ống này do mắc cạn hoặc va chạm thì phải có các van một chiều gần các miệng hút hoặc các van chặn có khả năng đóng được từ các vị trí dễ tiếp cận.


12. Nước đáy tàu của hầm xích có thể được hút khô bằng bơm phụt, bơm tay hoặc các phương tiện di động. Phải trang bị phương tiện để vận chuyển bùn và rác từ hệ thống nước đáy tàu.


11.1.7. Ống hút khô của các phương tiện được cố định bằng cột chống


Ống hút khô của các phương tiện được cố định bằng cột chống phải tuân theo các quy định ở (1) đến (3) sau đây cũng như các quy định ở 11.1.6


(1) Hầm xích khi bị ngập, có thể ảnh hưởng đến sự ổn định của phương tiện thì phải có thiết bị phát hiện ngập từ xa và thiết bị báo động nghe và nhìn thấy được ở trạm điều khiển nước dằn trung tâm.


(2) Tối thiểu một trong các bơm được nêu ở 11.1.6-5 và các van hút khô buồng bơm phải có khả năng điều khiển được từ xa và tại chỗ.


(3) Buồng máy và buồng bơm ở thân dưới của phương tiện thì phải trang bị hai thiết bị báo động mức nước đáy tàu cao độc lập phát tín hiệu nghe và nhìn thấy được ở trạm điều khiển nước dằn trung tâm. 


11.1.8. Các ống nước dằn


1. Phải trang bị một hệ thống đường ống nước dằn có hiệu quả có khả năng bơm nước dằn vào và ra khỏi bất kỳ két chứa nước dằn nào trong mọi điều kiện thực tế.


2. Hệ thống đường ống nước dằn phải có sự dự phòng thích hợp như van một chiều hoặc van chặn có thể giữ ở trạng thái đóng bất kỳ lúc nào trừ thời gian tiến hành dằn hoặc tháo nước dằn, và phải có thiết bị chỉ báo để chỉ van đang mở hay đóng, để ngăn ngừa khả năng nước từ biển vào các két dằn hoặc nước dằn từ két dằn này qua két dằn khác.


3. Các ống nước dằn đi qua các két sâu không phải là két dằn phải được dẫn trong một hầm ống kín dầu hoặc kín nước, hoặc phải có chiều dày thích hợp thỏa mãn các quy định trong Bảng 3/12.6 và tất cả các mối nối của ống phải được hàn.


11.1.9. Ống nước dằn của phương tiện được cố định bằng cột chống


1. Các ống nước dằn của phương tiện được cố định bằng cột chống phải tuân theo các quy định sau đây cũng như các quy định ở 11.1.8.


2. Hệ thống nước dằn phải có khả năng đưa phương tiện đang ở trạng thái không thay đổi, từ mớn nước hoạt động bình thường lớn nhất đến mớn nước lúc bão tố dữ dội, hoặc đến một khoảng cách lớn hơn trong khoảng 3 giờ.


3. Hệ thống nước dằn phải được bố trí để có ít nhất hai bơm cơ giới độc lập kiểu tự mồi hoặc tương đương, ngoài ra hệ thống vẫn hoạt động trong trường hợp hư hỏng bất kỳ một bơm nào. Các bơm này không nhất thiết phải dành riêng cho việc bơm nước dằn nhưng trong mọi lúc có thể sử dụng được dễ dàng để bơm nước dằn.


4. Hệ thống dằn phải có khả năng hoạt động sau sự hư hỏng được nêu ở 4.3.3 và có khả năng phục hồi phương tiện đến trạng thái cân bằng và mớn nước an toàn không có sự dằn thêm, với bất kỳ một bơm nào đó không làm việc. Đăng kiểm có thể cho phép sự đánh chìm bên đối diện như là một phương pháp thao tác.


5. Hệ thống dằn phải được bố trí và thao tác sao cho ngăn ngừa được sự vận chuyển sơ suất nước dằn từ két này đến két khác dẫn đến sự thay đổi vị trí làm cho phương tiện nghiêng hoặc chúi quá mức. Hệ thống cũng phải được bố trí sao cho sự chuyển nước dằn từ một két đến bất kỳ một két nào khác qua một van đơn là không thể xảy ra trừ khi sự vận chuyển đó không thể có ảnh hưởng có hại đến sự ổn định của phương tiện.


6. Phải có khả năng cung cấp được năng lượng cho mỗi bơm được yêu cầu ở -3 từ nguồn điện sự cố. Sự bố trí này phải sao cho hệ thống có khả năng hồi phục phương tiện từ một độ nghiêng được nêu ở 11.1.4-2 đến trạng thái cân bằng và mớn nước an toàn sau khi hỏng một thành phần bất kỳ nào đó ở hệ thống cung cấp năng lượng.


7. Các van và sự điều khiển hoạt động phải được đánh dấu rõ ràng để nhận dạng chức năng phục vụ của chúng. Phải có các phương tiện tại chỗ để chỉ rõ van mở hoặc đóng.


8. Phải trang bị trạm điều khiển dằn trung tâm có hệ thống điều khiển, hệ thống chỉ báo, các dụng cụ chỉ báo và hệ thống liên lạc được nêu ở (1) đến (8) dưới đây. Nó phải được bố trí ở phía trên mớn nước hư hỏng nghiêm trọng nhất và ở trong một gian không ở trong phạm vi mở rộng hư hỏng giả định đã đề cập ở Chương 4 và được bảo vệ một cách thích đáng khỏi ảnh hưởng của thời tiết.


(1) Hệ thống điều khiển bơm nước dằn (bao gồm cả hệ thống chỉ báo tình trạng bơm nước dằn).


(2) Hệ thống điều khiển van nước dằn để tiến hành dằn và xả dằn (bao gồm cả hệ thống chỉ báo vị trí van nước dằn).


(3) Hệ thống chỉ báo mực nước trong két dằn.


(4) Hệ thống chỉ báo mớn nước.


(5) Dụng cụ chỉ độ nghiêng và chúi.


(6) Hệ thống chỉ báo sự có thể sử dụng được của nguồn năng lượng (chính và sự cố).


(7) Hệ thống chỉ báo áp suất thủy lực hoặc hơi của hệ thống dằn.


(8) Hệ thống liên lạc được nêu ở 12.1.7-2.


9. Các hệ thống điều khiển và chỉ báo được liệt kê ở -8 phải hoạt động không phụ thuộc vào hệ thống khác, hoặc thừa khả năng để sự hư hỏng ở một hệ thống không gây nguy hiểm cho sự hoạt động của bất kỳ hệ thống nào khác.


10. Hệ thống chỉ báo mức nước két dằn được yêu cầu ở -8 phải có các thiết bị được quy định ở (1) và (2) dưới đây:


(1) Thiết bị để chỉ báo mực chất lỏng trong tất cả các két nước dằn. Thiết bị thứ hai xác định mực chất lỏng trong các két dằn, thiết bị đó có thể là một ống đo. Các cảm biến mực nước két không được đặt trong đường ống hút của két.


(2) Thiết bị chỉ báo mực chất lỏng trong tất cả các két khác như dầu đốt, nước ngọt, hoặc các két chứa chất lỏng, sự chứa đầy hoặc rỗng của két, mà theo ý kiến của Đăng kiểm, có thể ảnh hưởng đến sự ổn định của phương tiện. Các cảm biến mực chất lỏng trong két không được đặt trong đường ống hút của két.


11. Hệ thống chỉ báo mớn nước phải chỉ mớn nước ở từng góc của phương tiện hoặc tại các vị trí đặc trưng mà Đăng kiểm cho là thích hợp. 

12. Để bổ sung cho hệ điều khiển từ xa các bơm nước dằn và van tại trạm điều khiển dằn trung tâm, tất cả các bơm dằn và van phải được lắp thiết bị điều khiển tại chỗ độc lập có thể vận hành trong trường hợp điều khiển từ xa hỏng. Điều khiển tại chỗ độc lập của mỗi bơm nước dằn và của các van két dằn liên kết của nó phải ở trong cùng vị trí.


13. Mỗi van nước dằn được khởi động bằng năng lượng điện phải không đạt đến vị trí đóng kín lúc mất năng lượng điều khiển. Lúc phục hồi năng lượng điều khiển, mỗi van như vậy phải vẫn đóng cho đến khi phục hồi hoạt động của hệ thống. Đăng kiểm có thể chấp nhận hệ thống van nước dằn mà nó vẫn đạt đến vị trí đóng lúc mất năng lượng với điều kiện sự an toàn của phương tiện không bị ảnh hưởng.


14. Phải có một thiết bị chỉ báo van đóng hay mở ở mỗi vị trí điều khiển van. Thiết bị chỉ báo phải dựa vào chuyển động của trục van.


15. Trạm điều khiển dằn trung tâm phải có thiết bị để cách ly hoặc cắt hệ thống điều khiển bơm nước dằn và các van nước dằn khỏi nguồn điện, nguồn khí nén hoặc thủy lực của chúng.


11.1.10. Các ống thông hơi và ống tràn


Các lỗ ống thông hơi và lỗ xả của các ống tràn phải được đặt phía trên đường ngập nước tính toán cuối cùng ở trạng thái hư hỏng giả định được định rõ ở Chương 4 và phải được đặt bên ngoài phạm vi hư hỏng, như đã xác định ở Chương 4.


11.1.11. Các ống đo


1. Đường kính trong của các ống đo dài từ 20 m trở lên phải không nhỏ hơn 50 mm.


2. Phải có một hệ thống đo phụ khi sử dụng thiết bị chỉ báo mực nước từ xa cho các két mà có lúc không tiếp cận được.


11.1.12. Hệ thống đốt của nồi hơi


Khi việc xả sạch dầu đốt còn lại trong các mỏ đốt được thực hiện bằng các phương tiện hơi nước hoặc không khí, phải có biện pháp để ngăn sự hòa trộn dầu vào hơi nước hoặc vào không khí.


11.1.13. Hệ thống cấp nước nồi hơi


1. Mỗi nồi hơi có thể bị nguy hiểm do sự hư hỏng của nguồn cung cấp nước cho nó phải được trang bị hai hệ thống nước cấp riêng biệt bao gồm cả bơm cấp để các hệ thống này có khả năng cung cấp nước cho nồi hơi khi bất kỳ một hệ thống nào đó bị hỏng. Tuy nhiên, có thể chấp nhận chỉ một đường đưa nước cấp vào nồi hơi.


2. Đối với các nồi hơi dự định để cấp hơi nước cho các hệ thống hoặc thiết bị không phải cho sự an toàn của phương tiện và cho dẫn động phương tiện (chỉ áp dụng đối với phương tiện có máy chính) thì bất kể quy định ở -1 có thể chấp nhận chỉ có một hệ thống nước cấp.


11.1.14. Hệ thống kích


1. Bộ truyền động, cơ cấu, sức bền và thiết bị an toàn của hệ thống kích phải được Đăng kiểm chấp nhận là thích hợp.


2. Hệ thống kích phải duy trì được sự an toàn của phương tiện trong trường hợp hỏng một phần hệ thống hoặc thiết bị điều khiển hoặc mất nguồn lực cho bộ truyền động. Phải trang bị một thiết bị kiểm tra thích hợp tại trạm điều khiển có người trực thường xuyên để chỉ sự hư hỏng đó.


3. Khi hệ thống thủy lực hoặc khí nén được dùng làm nguồn lực cho hệ thống kích thì phải trang bị từ hai bộ nguồn lực trở lên sao cho có khả năng vận hành hệ thống kích ngay cả khi một hệ thống không hoạt động. Tuy nhiên, đối với phương tiện ở vùng hạn chế (Trừ phương tiện có sức nâng lớn) có thể chấp nhận chỉ có một bộ.


11.1.15. Các quy định bổ sung cho phương tiện có máy chính


1. Các hệ thống máy của phương tiện có máy chính phải tuân theo các quy định trong 11.1.15 này cũng như các quy định ở 11.1.2 đến 11.1.14 và các quy định tương ứng khác trong Phần 3 được liệt kê ở (1) đến (8) sau:


(1) 1.3.2 Quy định chung - Các quy định chung đối với hệ thống máy tàu - Khả năng lùi.


(2) 1.3.7 Quy định chung - Các quy định chung đối với hệ thống máy tàu - Liên lạc giữa lầu lái và trạm điều khiển máy chính.


(3) 1.3.8 Quy định chung - Các quy định chung đối với hệ thống máy tàu - Thiết bị báo động thợ máy.


(4) Chương 7 Chân vịt.


(5) 13.9 Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu đốt (trừ 13.9.1 đến 13.9.3, 13.9.5 và 13.9.6).


(6) 13.10 Các hệ thống đường ống - Hệ thống dầu bôi trơn và hệ thống dầu thủy lực (trừ 13.10.1).


(17) 13.12 Các hệ thống đường ống - Hệ thống làm mát.


(8) Chương 15 - Máy lái.


2. Thử


(1) Hệ thống máy phải được thử nghiệm lúc chạy thử đường dài trên biển để xác nhận rằng chúng hoạt động bình thường và không có chấn động có hại. 


(2) Trong chạy thử lùi, yêu cầu lùi nhanh được đưa ra trong lúc phương tiện đang chạy tiến ở tốc độ được quy định ở 2.1.8 Phần 1, do đó sự hoạt động đổi chiều từ chạy tiến đến chạy lùi phải được thực hiện càng nhanh càng tốt. Trong trường hợp này sự điều khiển lùi phải liên tục cho đến khi tốc độ lùi (tốc độ vòng quay bằng v/ph) ổn định đối với các máy điêden, hoặc với thời gian 15 phút sau khi yêu cầu lùi đối với máy tua bin hơi nước, tua bin khí và các phương tiện dẫn động bằng điện tương ứng, do đó đặc tính lùi và đặc tính dừng phải được kiểm nghiệm và kết quả thử đã ghi phải được để ở trên phương tiện để sử dụng như một tài liệu hướng dẫn để điều động phương tiện.


(3) Ở các phương tiện có nhiều chân vịt, việc hành hải và điều động phương tiện với một hoặc nhiều chân vịt phải được kiểm nghiệm, cũng như kết quả thử đã ghi phải được để ở trên phương tiện để sử dụng như một tài liệu hướng dẫn để điều động phương tiện.


(4) Khi phương tiện có các thiết bị phụ để điều động hoặc dừng phương tiện, phải tiến hành thử đặc tính của các thiết bị đó và biên bản thử phải được để ở trên phương tiện để sử dụng như một tài liệu hướng dẫn để điều động phương tiện.


(5) Khi thấy cần thiết Đăng kiểm có thể yêu cầu các thử nghiệm khác với đã quy định ở 11.1.15.


3. Khi các máy được nêu ở từ (1) đến (4) dưới đây được lắp độc nhất trên phương tiện, phải xem xét đặc biệt về sự tin cậy của các bộ phận máy. Đối với các phương tiện sử dụng loại máy không thông thường làm máy chính, Đăng kiểm có thể yêu cầu sự dự phòng thêm máy có khả năng bảo đảm cho phương tiện tiếp tục ở tốc độ bình thường ngay cả khi có thể xảy ra hỏng máy.


(1) Đối với các phương tiện lắp máy điêden


Các động cơ điêden được dùng làm máy chính, khớp đàn hồi, hộp giảm tốc và hệ thống trục dẫn động.


(2) Đối với các phương tiện lắp máy tua bin hơi nước


Các động cơ tua bin hơi nước được dùng làm máy chính, nồi hơi chính, bầu ngưng chính, hộp giảm tốc và hệ thống trục dẫn động.


(3) Đối với các phương tiện lắp máy tua bin khí


Các động cơ tua bin khí được dùng làm máy chính, máy nén, buồng đốt, hộp giảm tốc và hệ thống trục dẫn động.


(4) Đối với các phương tiện được dẫn động thiết bị đẩy bằng điện


Động cơ điện lai thiết bị đẩy, hộp giảm tốc và hệ thống trục dẫn động.


4. Đối với các phương tiện được dẫn động thiết bị đẩy bằng điện phải trang bị từ hai máy phát điện để dẫn động trở lên. 


5. Phải trang bị các thiết bị nhờ đó giữ vững hoặc phục hồi sự hoạt động bình thường của máy chính dù cho một trong các máy phụ thiết yếu không làm việc. Phải xem xét đặc biệt đối với sự làm việc sai chức năng của các hệ thống hoặc thiết bị được nêu ở (1) đến (10) dưới đây. Tuy nhiên, quan tâm đến lý do an toàn tổng thể có thể chấp nhận giảm một phần về khả năng dẫn động của sự hoạt động bình thường.


(1) Cụm phát điện là nguồn năng lượng điện chính.


(2) Nguồn cung cấp hơi nước.


(3) Hệ thống nước cấp của nồi hơi.


(4) Hệ thống cấp nhiên liệu cho nồi hơi hoặc động cơ.


(5) Nguồn áp lực dầu bôi trơn.


(6) Nguồn áp lực nước.


(7) Bơm ngưng và sự bố trí để duy trì chân không trong bầu ngưng.


(8) Thiết bị cung cấp không khí bằng cơ giới cho nồi hơi.


(9) Máy nén khí và bình chứa khí nén dùng cho khởi động hoặc điều khiển.


(10) Các thiết bị thủy lực, khí nén hoặc điện dùng cho điều khiển máy chính bao gồm cả chân vịt biến bước.

6. Máy chính, các động cơ lai máy phát điện, các máy phụ và động cơ lai của chúng phải được thiết kế để hoạt động dưới các điều kiện động lực học sau đây cũng như trạng thái tĩnh được nêu ở 11.1.4-2 và -3. Đăng kiểm có thể cho phép độ lệch góc sau đây có xét đến kiểu, cỡ và điều kiện làm việc của phương tiện.


(1) Đối với các phương tiện tự nâng:


Độ nghiêng động lực học đến 15° theo bất kỳ hướng nào.


(2) Đối với các phương tiện được ổn định bằng cột chống:


Độ nghiêng động lực học đến 22,5° theo bất kỳ hướng nào.


(3) Đối với các phương tiện kiểu tàu và kiểu sà lan:


Độ chòng chành đến 22,5° và lắc dọc đồng thời đến 7,5° về phía mũi và đuôi.


7. Phải xem xét đặc biệt đến thiết kế, kết cấu và lắp đặt các hệ thống máy để bất kỳ kiểu dao động nào cũng không gây ứng suất quá mức trong phạm vi hoạt động bình thường.


11.1.16. Các quy định bổ sung cho các phương tiện có buồng máy không có người trực theo định kỳ


Các hệ thống máy của phương tiện có buồng máy không có người trực theo định kỳ phải thỏa mãn các quy định tương ứng trong Quy phạm hệ thống điều khiển tự động và từ xa cũng như các quy định ở 11.1.2 đến 11.1.14 và 11.1.15 (chỉ áp dụng cho các phương tiện có máy chính).


11.2. Các phương tiện chứa


11.2.1. Phạm vi áp dụng


Các hệ thống máy của các phương tiện chứa phải tuân theo các quy định ở 11.3 này cũng như các quy định ở 11.1.


11.2.2. Các quy định chung cho các hệ thống máy


Thiết bị dẫn động bơm dầu chứa không phải là bơm nhúng chìm hoặc bơm chìm phải tuân theo các quy định ở (1) đến (3) sau đây:


(1) Khi thiết bị dẫn động cho bơm dầu chứa là động cơ hơi nước, nó phải được đặt trong cùng buồng bơm dầu chứa. 

(2) Khi bơm dầu chứa được dẫn động bằng các động cơ lai khác với ở (1), động cơ lai phải được đặt trong một không gian riêng ngăn cách với buồng bơm bằng vách hoặc boong kín khí và chỗ trục xuyên qua vách hoặc boong phải được làm kín khí với một hộp bít thích hợp. Tuy nhiên, đối với các phương tiện chứa các loại dầu có nhiệt độ tự bốc cháy trên 60°C không phải áp dụng quy định này. 

(3) Dẫn động động cơ lai bơm dầu chứa phải được bố trí sao cho dừng được các vị trí thích hợp dễ tiếp cận cả trong trường hợp cháy ở buồng đặt động cơ lai hoặc ở vùng lân cận.


11.2.3. Các thiết bị phụ và hệ thống đường ống


1. Các thiết bị phụ và hệ thống đường ống

Đối với các thiết bị phụ và hệ thống đường ống, phải áp dụng các quy định ở (1) đến (14) sau đây. Tuy nhiên, trong trường hợp các phương tiện chứa dầu có nhiệt độ tự bốc cháy trên 60°C, các quy định này có thể được sửa đổi cho thích hợp.


(1) Các ống của hệ thống dầu chứa được bố trí riêng biệt với các ống có công dụng khác.


(2) Các ống của hệ thống dầu chứa phải không đi qua các két dầu đốt và các khoang khác mà ở đó có thể có nguồn phát lửa.


(3) Đường ống dầu chứa trên boong chính phải được dẫn một cách an toàn, xa các khu vực không phải là khu vực nguy hiểm.


(4) Thông thường bơm dầu chứa phải không được dùng cho các mục đích không phải là vận chuyển dầu chứa, vận chuyển nước làm sạch két dầu chứa, vận chuyển nước dằn nếu ở đó các két dầu chứa dùng làm két dằn và hút khô.


(5) Khi trang bị các bơm nhúng chìm, bơm chìm, v.v..., thì cấu tạo của bơm và hệ thống dẫn động phải trình Đăng kiểm duyệt. 


(6) Các bơm dùng để dằn các khoang kề bên khoang dầu chứa hoặc để hút khô phải không được đặt tại buồng không phải là khu vực nguy hiểm nêu ở 13.1.3-2.


(7) Tất cả các két dầu chứa phải có các thiết bị đo thích hợp. Các thiết bị đo phải được cấu tạo và bố trí sao cho các khí nguy hiểm không lọt vào các buồng mà ở đó có thể có nguồn phát lửa.


(8) Các két dầu chứa phải có các thiết bị thích hợp để phòng ngừa áp lực dương và áp lực âm trong các két trong khi chứa và làm hàng. Khi trang bị các ống thông hơi cho mục đích này trong các két dầu chứa, các ống thông hơi phải thỏa mãn các quy định ở 14.4 Phần 3.


(9) Các thiết bị dùng cho vận chuyển dầu chứa như bơm, van, v.v..., để làm hàng phải an toàn đến mức có thể thực hiện được đối với sự trục trặc hoặc vận hành sai và phải có khả năng dừng nếu bị sự cố.

(10) Các ống cấp dầu kiểu rót vào được trang bị ở các két dầu chứa phải được, dẫn đến đáy két.


(11) Khi các ống thông được trang bị để nối từng két dầu chứa với nhau các ống thông phải được bố trí sao cho phải đóng kín được trong trường hợp sự cố.


(12) Các két dầu chứa phải có các biện pháp thích hợp để ngăn ngừa sự đông đặc của dầu trong trường hợp tất yếu theo đặc tính tự nhiên của dầu được chứa. Khi được trang bị các ống hơi nước để hâm nóng dầu, các quy định ở 14.2.9, Phần 3 phải được áp dụng một cách tương ứng.


(13) Các thiết bị đường ống dầu chứa phải được tiếp đất với vỏ tàu khi cần thiết. 

(14) Các lỗ khoét của két dầu chứa như các lỗ bốc hơi phải được bố trí sao cho có thể lắp đặt được lưới phòng hòa.

2. Hệ thống khí trơ


Khi trang bị hệ thống khí trơ, phải áp dụng các quy định tương ứng ở 14.5 Phần 3.


11.2.4. Các biện pháp an toàn


1. Quy định chung


Các biện pháp an toàn cho phương tiện phải thỏa mãn các quy định ở 11.3.4 này. Tuy nhiên, khi Đăng kiểm thấy không cần thiết có thể miễn lắp đặt chúng.


2. Thiết bị phát hiện và chỉ báo:


Phương tiện phải có thiết bị phát hiện và chỉ báo tự động các đối tượng được nêu ở (1) đến (3) sau đây. Thông thường, các thiết bị được quy định, phải là hệ thống điều khiển tập trung.


(1) Mức dầu và nhiệt độ của dầu trong các két dầu chứa, và sự tập trung ôxy và hơi dầu ở trong các két. Tuy nhiên thiết bị phát hiện mức dầu phải là hệ thống kép hoặc được bố trí tương tự. 

(2) Áp suất và tốc độ dòng chảy trong các ống vận chuyển dầu chứa.


(3) Trạng thái đóng và mở các van chủ yếu.


3. Hệ thống tín hiệu báo động:


(1) Phương tiện phải có thiết bị tự động phát hiện các đối tượng được nêu ở (a) đến (e) sau đây và phát tín hiệu báo động tại buồng thích hợp để thực hiện các biện pháp cần thiết.


(a) Sự không bình thường sự chênh lệch mức dầu trong các két dầu chứa;


(b) Hỏa hoạn trong buồng máy;


(c) Sự không bình thường về sự tập trung các khí dễ cháy trong buồng bơm;


(d) Rò dầu;


(e) Sự không bình thường về tình trạng chứa đầy nước trong các ngăn cách ly.


(2) Các thiết bị phát hiện và báo động về việc rò dầu phải tuân theo các quy định được nêu ở (a) đến (d) dưới đây:


(a) Để phát hiện ngay sự rò và phát tín hiệu khi dầu rò vào các ngăn cách ly;


(b) Các thiết bị phát hiện rò phải được đặt tại các buồng mà ở đó sự kiểm tra có thể thực hiện được dễ dàng;


(c) Vật liệu của phần kim loại của máy dò phải là vật liệu chống ăn mòn hoặc phải có khả năng bảo vệ chống ăn mòn;


(d) Thiết bị tín hiệu báo động phải như sau:


(i) Phải trang bị tín hiệu báo động sự cố liên tục phát tín hiệu âm thanh cho đến khi khắc phục được sự cố khi có trục trặc đối với nguồn năng lượng điện hoặc mạch điện;


(ii) Sự dừng bằng tay của mỗi hệ thống báo động phải có dấu hiệu rõ ràng.


(3) Thiết bị kiểm tra và báo động đối với việc chứa đầy nước phải tuân theo các quy định được nêu ở (a) đến (d) sau đây:


(a) Tự động phát hiện tình trạng chứa đầy nước trong các ngăn cách ly và khi xảy ra bất kỳ sự không bình thường nào phải phát tín hiệu báo động tức thời;


(b) Thiết bị để kiểm tra sự không bình thường của tình trạng chứa đầy nước phải được lắp đặt tại buồng mà việc kiểm tra xem xét có thể thực hiện được dễ dàng;


(c) Vật liệu của phần kim loại của máy dò phải là vật liệu chống ăn mòn hoặc phải có khả năng bảo vệ chống ăn mòn;


(d) Thiết bị báo động phải phù hợp với (2)(d).


(4) Các thiết bị kiểm tra và báo động đối với các khí dễ cháy phải thỏa mãn các quy định nêu ở (a) đến (e) sau đây: 


(a) Kiểm tra sự tập trung các khí dễ cháy lọt vào khoang mà đối với khoang đó sự tập trung khí dễ cháy được dự định phải được kiểm tra bằng các thiết bị thích hợp và tự động phát tín hiệu báo động khi sự tập trung đạt đến mức tối thiểu là 1/4 trị số giới hạn nổ dưới;


(b) Phải có khả năng định trước một van được đặt để báo động theo đúng loại khí dễ cháy được phát hiện;


(c) Phải có cấu tạo đảm bảo sử dụng được với các khí dễ cháy đã dự kiến phải được phát hiện;


(d) Vật liệu phần kim loại của đầu dò phải là vật liệu chống ăn mòn hoặc phải được bảo vệ chống ăn mòn;


(e) Phải có các thiết bị báo động để chỉ sự trục trặc của các thiết bị.


Chương 12


TRANG BỊ ĐIỆN

12.1. Quy định chung


12.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Thiết bị điện, dây dẫn và hệ thống điều khiển chúng, sau đây được gọi chung là "Trang bị điện" ở Phần này) dùng trên tàu công trình, phương tiện có dự kiến làm công việc đặc biệt và được lắp đặt lâu dài, và phương tiện có tiện nghi cho cán bộ công tác hoặc hành khách mang tính đặc thù (sau đây ở Phần này gọi chung là "phương tiện") phải áp dụng những quy định ở 12.1 này.


2. Trang bị điện của những phương tiện không được liệt kê ở -1, phải được Đăng kiểm xem xét phù hợp.


12.1.2. Quy định chung


1. Trang bị điện không chuyên dùng của phương tiện phải áp dụng những yêu cầu thích hợp ở Phần 4 như được liệt kê ở từ (1) đến (8) dưới đây, cũng như những yêu cầu ở Chương này.


(1) 1.1.2 Quy định chung - Quy định chung - Thay thế tương đương.


(2) 1.1.3 Quy định chung - Quy định chung - Trang bị điện có đặc điểm thiết kế kiểu mới.


(3) 1.1.5 Quy định chung - Quy định chung - Thuật ngữ và định nghĩa.


(4) Chương 2 - Thiết bị điện và thiết kế hệ thống.


(5) 3.4 Thiết kế trang bị điện - Hệ thống khởi động tổ máy phát sự cố.


(6) 3.7 Thiết kế trang bị điện - Hệ thống chống sét. 


(7) 3.8 Thiết kế trang bị điện - Phụ tùng dự trữ, dụng cụ và đồ nghề.


(8) Chương 6 - Yêu cầu đặc biệt đối với tàu có vùng hoạt động hạn chế, tàu nhỏ và tàu đánh cá.


2. Trang bị điện không chuyên dùng của phương tiện phải áp dụng những yêu cầu tương ứng ở Phần 4 như được liệt kê từ (1) đến (5) dưới đây và những yêu cầu ở 12.1.4-1. Tuy nhiên trang bị điện không thỏa mãn những yêu cầu ở Phần 4 thì có thể cho phép phù hợp với những tiêu chuẩn mà được Đăng Kiểm chấp thuận.


(1) 1.1.2 Quy định chung - Quy định chung - Thay thế tương đương


(2) 1.1.3 Quy định chung - Quy định chung - Trang bị điện có đặc điểm thiết kế kiểu mới


(3) 1.1.5 Quy định chung - Quy định chung - Thuật ngữ và định nghĩa


(4) Chương 2 - Thiết bị điện và thiết kế hệ thống


(6) Chương 6 - Yêu cầu đặc biệt đối với tàu có vùng hoạt động hạn chế, tàu nhỏ và tàu đánh cá 


12.1.3. Thử


1. Trang bị điện được dùng cho các hệ thống hoặc thiết bị thiết yếu đối với sự an toàn của phương tiện hoặc cho hệ thống động lực của phương tiện (chỉ áp dụng với phương tiện có máy chính lai chân vịt) và được liệt kê từ (1) đến (5) dưới đây phải được thử phù hợp với những yêu cầu tương ứng ở Phần 4 tại xưởng chế tạo hoặc tại xưởng khác có đủ hệ thống thiết bị cho việc thử và kiểm tra.


(1) Máy phát và động cơ


(2) Cơ cấu điều khiển động cơ


(3) Bảng điện chính và sự cố


(4) Các biến áp động lực và chiếu sáng từ 1KVA trở lên với loại 1 pha và từ 5KVA trở lên với loại 3 pha


(5) Các bộ chỉnh lưu bán dẫn công suất lớn hơn 5KW và phụ kiện đi kèm được dùng để cấp nguồn cho thiết bị điện


2. Với trang bị điện được chế tạo hàng loạt, nếu Đăng Kiểm chấp thuận có thể được áp dụng quy trình thử thích hợp với phương pháp chế tạo chúng để thay cho những yêu cầu ở -1.


3. Trang bị điện dùng cho các hệ thống hoặc thiết bị thiết yếu đối với sự an toàn của phương tiện hoặc cho hệ động lực của phương tiện (chỉ áp dụng với phương tiện có máy chính lai chân vịt) và được liệt kê từ (1) đến (5) dưới đây phải chịu thử theo kiểu cho mỗi sản phẩm.


(1) Cầu chì 


(2) Bộ ngắt mạch


(3) Công tắc tơ điện từ


(4) Thiết bị điện phòng nổ


(5) Cáp điện động lực, chiếu sáng và thông tin nội bộ


4. Thiết bị điện và cáp điện có giấy chứng nhận được Đăng Kiểm chấp thuận có thể được miễn giảm từng phần hoặc toàn bộ việc thử và kiểm tra.


5. Trong số thiết bị điện chỉ dùng cho hoạt động của phương tiện, cầu chì, bộ ngắt mạch, thiết bị điện phòng nổ phải được thử phù hợp với những yêu cầu ở -3. Tuy nhiên, trang bị điện không thỏa mãn yêu cầu này thì có thể được chấp nhận với điều kiện Đăng Kiểm phải nhận được hồ sơ bao gồm thuyết minh kỹ thuật, bản vẽ lắp ráp, biên bản thử, giấy chứng nhận do người có thẩm quyền cấp để xem xét.


6. Thiết bị điện dùng cho hoạt động của phương tiện và không được liệt kê ở -5 có thể cho phép thỏa mãn các tiêu chuẩn được Đăng Kiểm chấp thuận.


7. Trang bị điện dùng cho các hệ thống hoặc thiết bị thiết yếu đối với sự an toàn của phương tiện hoặc cho hệ động lực (chỉ áp dụng với phương tiện có máy chính lai chân vịt), thì việc thử tính năng như nêu ở 2.18 Phần 4 phải được tiến hành sau khi trang bị được lắp đặt lên phương tiện.


8. Trang bị điện dùng cho hoạt động của phương tiện thì phải được tiến hành thử điện trở cách điện như nêu ở 2.18 Phần 4 và thử tính năng thiết bị an toàn của máy phát và biến áp sau khi trang bị được lắp đặt lên phương tiện.


9. Nguồn điện được xem là trang bị điện dùng cho hoạt động của phương tiện mà thỏa mãn những yêu cầu ở 12.1.5-4 nếu Đăng Kiểm thấy cần thiết thì sau khi lắp đặt lên phương tiện phải được thử hoạt động để khẳng định rằng nó không ảnh hưởng tới nguồn điện chính.


10. Khi thấy cần thiết, Đăng Kiểm có thể yêu cầu việc thử khác với như đã nêu ở 12.1.3.


12.1.4. Yêu cầu chung đối với trang bị điện


1. Nếu có thể thực hiện được, trang bị điện phải được tách biệt khỏi buồng để chất nổ. Nếu cần phải chiếu sáng thì ánh sáng phải được xuyên từ ngoài qua vách ngăn của buồng. Nếu bắt buộc phải đặt trang bị điện trong buồng nói trên thì chúng phải được thiết kế và sử dụng sao cho giảm tới mức tối thiểu hiểm họa do cháy hoặc nổ.


2. Trang bị điện phải được thiết kế để hoạt động ở các điều kiện tĩnh như nêu ở 11.1.4-2. Đăng Kiểm có thể cho phép sai lệch khỏi các góc như đưa ra ở 11.1.4-2 có xét đến kiểu, kích thước và điều kiện làm việc của phương tiện. 


3. Trang bị điện sự cố phải được thiết kế để phát hết công suất định mức trong điều kiện tĩnh như nêu ở 11.1.4.3.


4. Trang bị điện phải được thiết kế để hoạt động êm trong điều kiện nhiệt độ như nêu ở Bảng 8B/11.1.


12.1.5. Nguồn điện chính và hệ thống chiếu sáng


1. Mỗi phương tiện phải được trang bị một nguồn điện chính có đủ công suất. Nguồn điện chính này phải gồm ít nhất hai tổ máy phát.


2. Công suất của các tổ máy phát như yêu cầu ở -1 phải sao cho khi bất kỳ một tổ nào dừng hoạt động thì tổ còn lại vẫn có thể cấp điện cho các trang bị điện được liệt kê ở (1) và (2) sau:


(1) Trang bị điện cần thiết để duy trì sự an toàn của phương tiện và hệ động lực (chỉ áp dụng với phương tiện có máy chính lai chân vịt) ở điều kiện hoạt động bình thường. Trang bị điện được liệt kê từ (a) đến (e) dưới đây phải ít nhất bao gồm:


(a) Đèn hàng hải, đèn phân biệt và tín hiệu âm thanh được quy định bởi Quốc gia hoặc Quốc tế;


(b) Trang bị VTĐ;


(c) Hệ thống phát hiện và dập cháy;


(d) Thông gió vùng nguy hiểm và những vùng được duy trì áp suất dư để loại khí nguy hiểm lọt vào;


(e) Bơm la canh.


(2) Trang bị điện cần thiết để đảm bảo điều kiện sinh hoạt tối thiểu của con người, ít nhất bao gồm: nấu ăn, sưởi, tủ lạnh cá nhân, thông gió cơ khí, nước biển và nước ngọt.


3. Nếu các biến áp hoặc bộ biến đổi là một bộ phận thiết yếu của hệ thống cung cấp điện như yêu cầu ở 12.1.5 này thì hệ thống đó phải được bố trí sao cho đảm bảo tính liên tục cung cấp điện như quy định ở -1 và -2.


4. Đối với phương tiện hoạt động ở vùng hạn chế (trừ phương tiện có khả năng chứa một lượng lớn người công tác), thì có thể chỉ cần một tổ máy phát làm nguồn điện chính. Tuy nhiên, nếu đèn hàng hải, thiết bị tín hiệu, v.v..., như nêu ở -2(1)(a) chỉ hoạt động nhờ năng lượng điện, thì phải trang bị cho phương tiện một nguồn điện độc lập để đảm bảo các đèn và thiết bị này làm việc khi hỏng nguồn điện chính. Ngoài ra, các máy phát và động cơ lai giống như nguồn điện được trang bị do cần thiết bổ sung cho nguồn điện chính để đảm bảo cho hoạt động của phương tiện thì chúng được xem như là thiết bị chỉ sử dụng cho hoạt động của phương tiện mà thôi, ngay cả khi chúng được bố trí sử dụng như một nguồn điện chính. 


5. Những yêu cầu từ -1 đến -4 không áp dụng cho phương tiện được thiết kế dùng nguồn cấp điện lấy từ phương tiện khác hoặc từ bờ. Tuy nhiên, phương tiện có trang bị đèn hàng hải, thiết bị tín hiệu, v.v..., như nêu ở -2(1)(a) thì phải được thiết kế sao cho đảm bảo các đèn và thiết bị này hoạt động mà không cần nguồn năng lượng điện lấy từ phương tiện khác hoặc từ bờ.


6. Bảng điện chính và trạm phát điện chính phải được đặt ở cùng một buồng. Tuy nhiên, bảng điện chính có thể được đặt tách biệt khỏi máy phát nhờ hàng rào che chắn, chẳng hạn như có thể bố trí ở buồng điều khiển máy đặt trong khu vực buồng máy chính.


7. Hệ thống chiếu sáng chính nhận điện từ nguồn điện chính phải được bố trí ở không gian hoặc buồng dùng cho thuyền viên và cán bộ công tác ở và làm việc bình thường.


8. Hệ thống chiếu sáng chính phải được bố trí sao cho không bị hư hỏng khi có cháy hoặc rủi ro khác xảy ra ở không gian chứa nguồn điện sự cố, thiết bị biến đổi đi kèm (bao gồm bộ biến đổi, v.v...), bảng điện sự cố và bảng điện chiếu sáng sự cố.


9. Hệ thống chiếu sáng sự cố được yêu cầu ở 12.1.8-3(3) và 12.2.2; 12.3.2 hoặc 12.4.2 và đèn hàng hải, thiết bị phát tín hiệu, v.v..., được yêu cầu ở 12.2.3(2) và (3); 12.3.3(2) và (3) hoặc 12.4.3(2) và (3) phải được bố trí sao cho không bị hư hỏng khi có cháy hoặc rủi ro khác xảy ra ở không gian chứa nguồn điện chính, thiết bị biến đổi đi kèm, bảng điện chính và bảng điện chiếu sáng chính.


12.1.6. Nguồn điện sự cố


1. Bất kỳ phương tiện nào cũng phải được trang bị nguồn điện sự cố độc lập hoàn toàn.


2. Nguồn điện sự cố, thiết bị biến đổi đi kèm, nguồn điện sự cố tạm thời, bảng điện sự cố, bảng điện chiếu sáng sự cố phải được đặt phía trên đường nước tai nạn cuối cùng và ở không gian không thuộc khu vực nguy hiểm được công nhận như đề cập ở Chương 4, và phải đi đến được dễ dàng từ boong hở. Chúng cũng không được đặt ở phía trước vách chống va nếu có.


3. Vị trí đặt nguồn điện sự cố, thiết bị biến đổi đi kèm, nguồn điện sự cố tạm thời, bảng điện sự cố và bảng điện chiếu sáng sự cố phải sao cho đảm bảo Đăng Kiểm thấy rằng: cháy hoặc rủi ro khác xảy ra trong không gian chứa nguồn điện chính, thiết bị biến đổi đi kèm và bảng điện chính, hoặc xảy ra ở bất kỳ buồng máy loại A nào cũng không ảnh hưởng tới việc cung cấp, điều khiển và phân phối của nguồn điện sự cố. Nếu thực hiện được tốt nhất không gian chứa nguồn điện sự cố, thiết bị biến đổi đi kèm, nguồn điện sự cố tạm thời và bảng điện sự cố không bố trí kề sát ranh giới của buồng máy loại A hoặc với không gian chứa nguồn điện chính, thiết bị biến đổi đi kèm và bảng điện chính hoặc với các vùng nguy hiểm. Nếu bắt buộc phải bố trí kề sát với các không gian nói trên thì ranh giới tiếp giáp phải thỏa mãn những yêu cầu ở Chương 13.


4. Với phương tiện mà nguồn điện chính được bố trí ở hai hoặc nhiều không gian có các hệ thống của bản thân chúng, bao gồm các hệ thống phân phối và điều khiển năng lượng, thì hệ thống ở từng không gian phải mang tính độc lập hoàn toàn và phải sao cho cháy hoặc rủi ro xảy ra ở bất kỳ một không gian nào cũng không ảnh hưởng tới việc phân phối năng lượng từ các không gian khác, hoặc tới thiết bị điện sự cố được yêu cầu ở 12.1.8-4 và 12.2.3; 12.3.3 hoặc 12.4.3.


Có thể chấp nhận những yêu cầu từ -1 đến -3 mà không cần nguồn điện sự cố bổ sung với điều kiện Đăng kiểm đồng ý các điểm từ (1) đến (3) dưới đây:


(1) Trang bị ít nhất hai tổ máy phát thỏa mãn những yêu cầu ở 11.1.4-3 và mỗi tổ có đủ công suất thỏa mãn những yêu cầu ở 11.1.8-4, 12.2.3; 12.3.3 hoặc 12.4.3 ở ít nhất hai không gian.


(2) Việc bố trí được yêu cầu bởi (1) ở mỗi không gian đó là tương đương với quy định ở -7(1); -8 đến -12 và 3.4 Phần 4 sao cho nguồn điện luôn sẵn sàng hoạt động tại bất kỳ thời điểm nào như yêu cầu ở 12.1.8-4 và 12.2.3; 12.3.3 hoặc 12.4.3.


(3) Vị trí của mỗi không gian được đề cập ở (1) là phù hợp với -2 và vách ngăn thỏa mãn những yêu cầu ở -3 trừ vách ngăn tiếp giáp là vách thép có cấp cách nhiệt A-60 ở cả hai phía. 


5. Trong điều kiện có biện pháp thích hợp để đảm bảo an toàn khả năng hoạt động sự cố độc lập ở mọi trường hợp thì máy phát điện sự cố có thể được sử dụng ngoại lệ để cấp điện cho các mạch không phải sự cố trong một thời gian ngắn.


6. Nguồn điện sự cố sẵn có phải đủ để cung cấp cho tất cả các thiết bị quan trọng cần thiết khi có sự cố, có xét đến khả năng hoạt động đồng thời của thiết bị sự cố nói trên. Nguồn điện sự cố phải có khả năng cung cấp đồng thời cho ít nhất các thiết bị yêu cầu ở 12.1.8-4, 12.2.3, 12.3.3 hoặc 12.4.3 với thời gian nêu ở sau nếu như các thiết bị đó hoạt động nhờ năng lượng điện, có xét đến dòng khởi động và tính chất tải nhất thời.


7. Nguồn điện sự cố phải hoặc là máy phát điện hoặc là tổ ắc quy thỏa mãn những yêu cầu sau:


(1) Nếu nguồn điện sự cố là máy phát thì phải thỏa mãn những yêu cầu từ (a) đến (d) dưới đây:


(a) Máy phát sự cố phải được truyền động bằng động cơ lai thích hợp với nguồn cấp nhiên liệu độc lập có điểm chớp cháy (thử cốc kín) không nhỏ hơn 43°C;


(b) Máy phát sự cố phải được tự động khởi động khi nguồn điện chính bị hư hỏng, trừ khi có nguồn sự cố tạm thời thỏa mãn điểm (c). Nếu máy phát sự cố được tự động khởi động thì chúng cũng được tự động nối mạch với bảng điện sự cố và những thiết bị theo yêu cầu ở -8 cũng phải được tự động nối mạch với máy phát sự cố;


(c) Phải trang bị nguồn điện sự cố tạm thời như nêu ở -8 trừ khi máy phát sự cố có khả năng cung cấp cho các thiết bị được nêu ở -8 và được tự động khởi động và cấp điện cho các phụ tải yêu cầu một cách nhanh chóng với thời gian tối đa là 45 giây.


(2) Khi nguồn điện sự cố là tổ ắc quy thì chúng phải có khả năng:


(a) Mang hết tải sự cố mà không cần phải nạp thêm trong khi đó vẫn duy trì được điện áp của ắc quy không tăng hoặc giảm quá 12% giá trị định mức trong suốt thời gian phóng;


(b) Tự động nối mạch với bảng điện sự cố khi nguồn điện chính bị hư hỏng;


(c) Cung cấp ngay tức khắc cho ít nhất các phụ tải nêu ở -8.


8. Nguồn điện sự cố tạm thời được yêu cầu ở -7(1)(c) phải là tổ ắc quy được bố trí thích hợp dùng cho chế độ sự cố và phải:


(1) Hoạt động ngay mà không cần nạp lại trong khi đó vẫn duy trì được điện áp ắc quy không tăng hoặc giảm quá 12% giá trị định mức trong suốt thời gian phóng.


(2) Có đủ dung lượng và được bố trí sao cho khi hỏng nguồn điện chính thì tự động cấp điện trong thời gian 30 phút cho các phụ tải hoạt động nhờ năng lượng điện dưới đây:


(a) Đèn chiếu sáng sự cố yêu cầu ở 12.1.8-4(1) và 12.2.3(1); 12.3.3(1) hoặc 12.4.3(1). Trong giai đoạn tạm thời này, việc chiếu sáng sự cố bằng điện ở buồng máy, khu vực sinh hoạt và buồng làm việc phải dùng các đèn ắc quy hoạt động theo chế độ rơ le, được cấp điện tự động, riêng biệt và được lắp cố định;


(b) Các đèn hàng hải và các thiết bị phát tín hiệu yêu cầu ở 12.2.3(2); 12.3.3(2) hoặc 12.4.3(2);


(c) Tất cả các thiết bị yêu cầu ở 12.1.8-4(2)(b) và 12.2.3(3)(a), (c) và (d) và 12.3.3(3)(a), (c) và (d) hoặc 12.4.3(3)(a), (c) và (d) trừ các thiết bị nói trên có nguồn cấp độc lập đảm bảo thời gian đã nêu, lấy từ tổ ắc quy được lắp đặt cố định sử dụng cho chế độ sự cố.


9. Bảng điện sự cố phải được lắp đặt càng gần với nguồn điện sự cố càng tốt. Nếu nguồn điện sự cố là máy phát thì bảng điện sự cố phải được đặt cùng buồng với máy phát, trừ khi vì thế mà ảnh hưởng tới sự làm việc của bảng điện sự cố.


10. Không cho phép bất kỳ tổ ắc quy nào trang bị theo 12.1.6 này được đặt trong cùng một buồng với bảng điện sự cố, trừ khi có các biện pháp mà Đăng Kiểm thấy thỏa mãn để rút khí sinh ra từ tổ ắc quy nói trên. Phải đặt một bộ chỉ báo ở vị trí thích hợp trên bảng điện chính hoặc trong buồng điều khiển máy để chỉ báo tổ ắc quy hoặc nguồn điện sự cố nêu ở -7(2) hoặc nguồn điện sự cố tạm thời nêu ở -8 đang phóng điện.


11. Đường dây cấp điện bên trong nối bảng điện sự cố và bảng điện chính phải:


(1) Được bảo vệ quá tải và ngắn mạch thích hợp tại bảng điện.


(2) Được ngắt mạch tự động tại bảng điện sự cố khi nguồn điện chính bị hư hỏng.


(3) Được bảo vệ ít nhất ngắn mạch tại bảng điện sự cố nếu hệ thống được bố trí để hoạt động hồi tiếp. Và bảng điện sự cố phải được cấp điện từ bảng điện chính trong lúc hoạt động bình thường.


12. Nếu cần thiết, phải có sự bố trí để ngắt mạch tự động các mạch không sự cố khỏi bảng điện sự cố để đảm bảo nguồn điện sẵn sàng tự động cấp cho các mạch sự cố.


13. Hệ thống điện sự cố phải được trang bị các biện pháp để thử theo chu kỳ. Việc thử theo chu kỳ phải bao gồm thử hệ thống khởi động tự động.


14. Với phương tiện có vùng hoạt động hạn chế (trừ phương tiện có chứa lượng người lớn), Đăng kiểm có thể giảm bớt việc áp dụng những yêu cầu ở 12.1.6 này.


12.1.7. Thông tin nội bộ


1. Phải trang bị phương tiện thông tin nội bộ để truyền tin giữa tất cả các buồng cần thiết khi có sự cố.


12.1.8. Những yêu cầu bổ sung cho phương tiện có máy chính


1. Trang bị điện của phương tiện có máy chính phải thỏa mãn những yêu cầu ở 12.1.8 này và những yêu cầu ở 12.1.2 đến 12.1.7 và yêu cầu tương ứng ở Chương 5 Phần 4.


2. Trang bị điện phải được thiết kế để hoạt động ở các điều kiện tĩnh như nêu ở 11.1.4-2 và -3 và các điều kiện động như nêu ở 11.1.15-6. Đăng kiểm có thể cho phép sai lệch so với các góc như đã nêu có xét tới kiểu, kích thước và điều kiện hoạt động của phương tiện.


3. Nguồn điện chính và hệ thống chiếu sáng.


(1) Việc bố trí nguồn điện chính của phương tiện phải sao cho các thiết bị được đề cập ở 12.1.5-2 vẫn có thể duy trì hoạt động không phụ thuộc tốc độ và chiều quay của máy chính hoặc hệ trục.


(2) Các tổ máy phát phải đảm bảo rằng với bất kỳ một bộ phát hoặc động cơ lai nào không hoạt động, thì các tổ còn lại vẫn có thể cung cấp cho các thiết bị điện cần thiết để khởi động máy chính từ trạng thái tàu chết. Cũng có thể dùng nguồn điện sự cố để khởi động từ trạng thái tàu chết nếu công suất của nó hoặc đơn lẻ hoặc được kết hợp với nguồn bất kỳ nào đủ cung cấp tại cùng một thời điểm cho các thiết bị yêu cầu phải được cấp điện như được nêu ở 12.2.3; 12.3.3 hoặc 12.4.3.


(3) Tại chỗ máy lái phải trang bị đèn chiếu sáng sự cố có đủ ánh sáng cần thiết cho sự an toàn.


4. Nguồn điện sự cố


Bổ sung thêm vào 12.1.6, nguồn điện sự cố phải có khả năng cung cấp đồng thời cho các thiết bị dưới đây trong thời gian tương ứng.


(1) Trong thời gian 18 giờ cho đèn chiếu sáng sự cố nêu ở -3(3)


(2) Trong thời gian 18 giờ cho các thiết bị được liệt kê dưới đây, trừ khi chúng có nguồn cấp độc lập đảm bảo trong 18 giờ nhờ tổ ắc quy bố trí thích hợp dùng cho chế độ sự cố.


(a) Thiết bị hàng hải như yêu cầu ở Quy định 12, chương V phụ lục công ước SOLAS, trừ khi chính phủ mà tàu mang cờ miễn giảm cho việc áp dụng quy định nêu trên;


(b) Hoạt động ngắn hạn lặp lại của đèn tín hiệu ban ngày và còi tàu.


(3) Trong thời gian 10 phút cho máy lái nếu chúng có yêu cầu cấp điện như ở 15.2.6, Phần 3.


12.2. Tàu công trình


12.2.1. Phạm vi áp dụng


1. Trang bị điện của tàu công trình phải phù hợp với những yêu cầu ở 12.2 này cũng như yêu cầu ở 12.1.


2. Trang bị điện được lắp đặt trong vùng nguy hiểm phải chịu áp dụng các yêu cầu tương ứng của Phần 4.


3. Trang bị điện của phương tiện có dự kiến làm công việc đặc biệt và được lắp đặt lâu dài thì phải áp dụng những yêu cầu ở 12.3, trừ yêu cầu nêu ở -1.


4. Trang bị điện của phương tiện có khả năng chứa nhiều người, thì Đăng Kiểm đưa ra những yêu cầu bổ sung cho những yêu cầu ở 12.2 này.


12.2.2. Nguồn điện chính và các hệ thống chiếu sáng


Phải bố trí đèn chiếu sáng sự cố để đảm bảo chiếu sáng cần thiết cho sự an toàn:


(1) Ở nơi tập trung và đưa người lên tàu.


(2) Ở tất cả các khu vực làm việc và sinh hoạt, cầu thang, lối thoát, thang máy, xe nâng máy.


(3) Ở buồng máy và trạm phát điện chính bao gồm cả vị trí điều khiển chúng.

(4) Ở tất cả các trạm điều khiển, buồng điều khiển máy và tại mỗi bảng điện chính và sự cố.


(5) Tại các vị trí cất giữ phương tiện chữa cháy cá nhân.


(6) Tại các bơm cứu hỏa, bơm phun và bơm la canh sự cố và tại các vị trí điều khiển các bơm trên.


(7) Trên sàn sân bay trực thăng.


12.2.3. Nguồn điện sự cố


Nguồn điện sự cố phải có khả năng cung cấp đồng thời cho các thiết bị nêu từ (1) đến (5) dưới đây trong thời gian như sau, nếu chúng hoạt động nhờ năng lượng điện.


(1) Trong thời gian 18 giờ cho các đèn chiếu sáng sự cố nêu ở 12.2.2.


(2) Trong thời gian 18 giờ cho các đèn hàng hải, đèn phân biệt và tín hiệu âm thanh do yêu cầu Quy định Quốc gia hoặc Quốc tế.


(3) Trong thời gian 18 giờ cho các thiết bị được liệt kê dưới đây trừ khi chúng có nguồn độc lập cung cấp đủ 18 giờ nhờ tổ ắc quy được lắp đặt cố định dùng cho trường hợp sự cố.


(a) Tất cả các thiết bị thông tin nội bộ cần thiết ở chế độ sự cố;


(b) Trang bị vô tuyến điện VHF, trang bị vô tuyến điện MF, trạm INMARSAT giữa tàu và đất liền, trang bị vô tuyến điện MF/HF yêu cầu ở Chương IV Phụ lục của công ước SOLAS được lắp đặt trên tàu. Tuy nhiên nếu trang bị VTĐ này được lắp đặt kép thì không cần thiết phải yêu cầu các trang bị đó hoạt động đồng thời để làm cơ sở xác định công suất của nguồn điện sự cố;


(c) Các hệ thống phát hiện ga và cháy cùng với báo động;


(d) Các tín hiệu báo động cháy bằng tay và tất cả các tín hiệu nội bộ cần thiết ở chế độ sự cố.


(4) Trong thời gian 18 giờ cho một trong số các bơm cứu hỏa nếu chúng được cấp điện từ máy phát sự cố.


(5) Trong thời gian 30 phút cho các thiết bị được liệt kê dưới đây:


(a) Các thiết bị để vận hành các cửa kín nước yêu cầu ở 5.2.2 nhưng không cần thiết chúng phải hoạt động đồng thời, trừ khi chúng được trang bị nguồn năng lượng dự trữ tạm thời độc lập;


(b) Các thiết bị điều khiển và các bộ chỉ báo yêu cầu ở 5.2.2


12.3. Các phương tiện có dự kiến làm công việc đặc biệt và được lắp đặt lâu dài


12.3.1. Phạm vi áp dụng


1. Trang bị điện của các phương tiện như sà lan công trình có dự kiến làm công việc đặc biệt và được lắp đặt lâu dài phải thỏa mãn những yêu cầu ở 12.3 này và những yêu cầu ở 12.1. 


2. Trang bị điện được lắp đặt trong vùng nguy hiểm phải chịu áp dụng các yêu cầu tương ứng của Phần 4.


3. Trang bị điện của các phương tiện mà nguồn điện của chúng được dự kiến lấy từ bờ thì Đăng Kiểm có thể miễn giảm việc áp dụng những yêu cầu ở 12.1 và 12.3. này.


4. Trang bị điện của các phương tiện mà có khả năng chứa nhiều người thì Đăng Kiểm sẽ đưa ra những yêu cầu bổ sung cho những yêu cầu ở 12.3 này.


12.3.2. Nguồn điện chính và hệ thống chiếu sáng


1. Nếu nguồn điện cấp cho thiết bị của xưởng được sử dụng như nguồn điện chính nêu ở 12.1.5 thì nguồn điện này phải có khả năng cung cấp điện cho các hệ thống hoặc thiết bị thiết yếu đối với sự an toàn của phương tiện ngay cả khi thiết bị của xưởng được cấp nguồn điện cần thiết.


2. Với phương tiện mà không thể sử dụng nguồn điện chính khi chúng đang được kéo và phương tiện mà nguồn điện có dự kiến lấy từ bờ thì chúng phải được trang bị nguồn điện thích hợp để cấp cho thiết bị cần thiết khi đang kéo. Tuy nhiên, nguồn điện này có thể là nguồn tạm thời.


3. Phải bố trí đèn chiếu sáng sự cố đảm bảo chiếu sáng cần thiết cho sự an toàn:


(1) Tại các vị trí tập trung và đưa người lên phương tiện.


(2) Ở các lối đi khu vực làm việc và sinh hoạt, cầu thang, lối thoát, các xe nâng máy, thang máy.


(3) Ở buồng máy và trạm phát chính bao gồm cả vị trí điều khiển chúng.


(4) Tại các trạm điều khiển, buồng điều khiển máy và tại mỗi bảng điện chính và bảng điện sự cố.


(5) Tại nơi cất giữ phương tiện của người chữa cháy.


(6) Tại chỗ bơm cứu hỏa, bơm phụt và bơm la canh sự cố và tại các vị trí điều khiển các bơm trên.


(7) Ở sàn sân bay trực thăng.


12.3.3. Nguồn điện sự cố


Nguồn điện sự cố phải có khả năng cung cấp đồng thời cho các thiết bị được liệt kê từ (1) đến (5) dưới đây trong thời gian như sau nếu chúng hoạt động nhờ năng lượng điện


(1) Trong thời gian 18 giờ cho đèn chiếu sáng sự cố nêu ở 12.3.2-3.


(2) Trong thời gian 18 giờ cho các đèn hàng hải, đèn phân biệt và các tín hiệu âm thanh do yêu cầu của Quy định Quốc gia hoặc Quốc tế. 


(3) Trong thời gian 18 giờ cho các thiết bị được liệt kê dưới đây trừ khi chúng có nguồn độc lập đủ dùng trong thời gian 18 giờ lấy từ tổ ắc quy được bố trí thích hợp dùng cho chế độ sự cố.


(a) Tất cả các thiết bị thông tin nội bộ cần thiết khi có sự cố;


(b) Trang bị vô tuyến điện VHF, MF, trạm INMARSAT giữa phương tiện với bờ và trang bị vô tuyến điện MF/HF như yêu cầu ở Chương IV Phụ lục của Công ước quốc tế SOLAS được lắp đặt ở tàu. Tuy nhiên, nếu các trang bị VTĐ nói trên được lắp đặt kép thì không cần thiết phải yêu cầu chúng làm việc đồng thời để làm cơ sở xác định công suất nguồn điện sự cố;


(c) Hệ thống phát hiện cháy và khí cùng với báo động;


(d) Tín hiệu báo động cháy bằng tay và các tín hiệu nội bộ cần thiết ở chế độ sự cố.


(4) Trong thời gian 18 giờ cho một trong số các bơm cứu hỏa nếu chúng được cấp điện từ máy phát sự cố.


(5) Trong thời gian 30 phút cho các thiết bị được liệt kê dưới đây:


(a) Thiết bị để vận hành các cửa kín nước được yêu cầu ở 5.2.2 nhưng không cần thiết tất cả chúng hoạt động đồng thời, trừ khi chúng được trang bị nguồn năng lượng dự trữ tạm thời độc lập;


(b) Thiết bị điều khiển và các bộ chỉ báo được yêu cầu ở 5.2.2


12.4. Các phương tiện có tiện nghi sinh hoạt cho cán bộ công tác hoặc hành khách mang tính đặc thù


12.4.1. Phạm vi áp dụng


1. Trang bị điện của phương tiện có tiện nghi sinh hoạt cho cán bộ công tác hoặc hành khách mang tính đặc thù, như sà lan nhà ở, phải thỏa mãn những yêu cầu ở 12.4. này và 12.1.


2. Trang bị điện của phương tiện, mà nguồn điện của nó dự kiến được lấy từ bờ thì Đăng Kiểm có thể miễn giảm bớt việc áp dụng những yêu cầu ở 12.1 và 12.4 này.


3. Trang bị điện của phương tiện mà có ít cán bộ công tác thì Đăng Kiểm có thể miễn giảm bớt việc áp dụng những yêu cầu ở 12.4.2 và 12.4.3.


12.4.2. Nguồn điện chính và hệ thống chiếu sáng


Phải trang bị đèn chiếu sáng sự cố đảm bảo chiếu sáng đủ, cần thiết cho sự an toàn:


(1) Tại mỗi trạm tập trung và đưa người lên phương tiện. 


(2) Ở tất cả các lối đi khu vực làm việc và sinh hoạt cầu thang và lối thoát, xe nâng máy và thang máy.


(3) Ở buồng máy và trạm phát chính bao gồm cả vị trí điều khiển chúng.


(4) Ở tất cả các trạm điều khiển, buồng điều khiển máy và tại bảng điện chính và bảng điện sự cố.


(5) Tại tất cả các vị trí cất giữ phương tiện của người chữa cháy.


(6) Tại bơm cứu hỏa, bơm phụt và tại bơm la canh sự cố, và tại vị trí điều khiển các bơm đó.


(7) Ở sàn sân bay trực thăng.


12.4.3. Nguồn điện sự cố


Nguồn điện sự cố phải có khả năng cung cấp đồng thời cho các thiết bị được liệt kê từ (1) đến (5) dưới đây với thời gian nêu tương ứng nếu chúng hoạt động nhờ năng lượng điện


(1) Trong thời gian 36 giờ cho chiếu sáng sự cố nêu ở 12.4.2.


(2) Trong thời gian 36 giờ cho đèn hàng hải, đèn phân biệt và các tín hiệu âm thanh do yêu cầu của Quy định Quốc gia hoặc Quốc tế.


(3) Trong thời gian 36 giờ cho các thiết bị được liệt kê dưới đây, trừ khi chúng có nguồn độc lập đủ dùng trong thời gian 36 giờ lấy từ tổ ắc quy được bố trí thích hợp dùng cho chế độ sự cố.


(a) Tất cả các thiết bị thông tin nội bộ cần thiết khi có sự cố;


(b) Trang bị vô tuyến điện VHF, MF, trạm INMARSAT giữa phương tiện với bờ và trạm vô tuyến điện MF/HF được yêu cầu ở chương IV phụ lục của công ước SOLAS và được lắp đặt ở trạm. Tuy nhiên, nếu các trang bị VTĐ nói trên được trang bị kép thì không cần thiết yêu cầu chúng hoạt động đồng thời để làm cơ sở xác định công suất nguồn điện sự cố;


(c) Hệ thống phát hiện cháy và khí cùng với báo động;


(d) Tín hiệu báo động cháy bằng tay và các tín hiệu nội bộ cần thiết khi có sự cố.


(4) Trong thời gian 36 giờ cho một trong số các bơm cứu hỏa nếu như chúng được cấp điện từ máy phát sự cố.


(5) Trong thời gian 30 phút cho các thiết bị được liệt kê dưới đây:


(a) Thiết bị để vận hành các cửa kín nước được yêu cầu ở 5.2.2, nhưng không cần thiết tất cả chúng hoạt động đồng thời, trừ khi chúng được trang bị nguồn năng lượng dự trữ tạm thời độc lập;


(b) Thiết bị điều khiển và chỉ báo được yêu cầu ở 5.2.2. 

Chương 13


HỆ THỐNG MÁY, TRANG BỊ ĐIỆN, V.V... TRONG CÁC KHU VỰC NGUY HIỂM

13.1. Quy định chung


13.1.1. Phạm vi áp dụng


Các hệ thống máy, hệ thống điện, v.v..., trong các khu vực nguy hiểm phải áp dụng các quy định trong chương này.


13.1.2. Quy định chung


Các khu vực nguy hiểm như đã định rõ ở 13.1.3 có thể được mở rộng hoặc thu hẹp tùy theo sự bố trí thực tế trong từng trường hợp bằng các màn chắn gió, sự bố trí thông gió đặc biệt, sự bố trí kết cấu, v.v...


13.1.3. Các khu vực nguy hiểm


1. Các phương tiện chứa


(1) Các khu vực nguy hiểm của các phương tiện chứa dầu có nhiệt độ tự bốc cháy từ 60°C trở xuống ít nhất phải như được nêu ở (a) đến (j) sau đây:


(a) Các két chứa dầu;


(b) Các không gian kín và nửa kín kề với các két dầu chứa. Phải kể cả các không gian nối liền với các két chứa dầu bằng tiếp xúc điểm hoặc tiếp xúc đường;


(c) Các buồng bơm dầu chứa;


(d) Các không gian kín và nửa kín đặt các ống dẫn hàng;


(e) Các buồng mà trong đó xếp các vòi dẫn hàng;


(f) Các khu vực hở và không gian nửa kín cách xa các lỗ khoét của các két chứa dầu trong khoảng 3 m;


(g) Các khu vực cách 9 m trên các lỗ khoét của các ống dẫn hơi lên boong;


(h) Các khu vực cao 2,4 m bên trên boong trống (bề mặt ngoài của két chứa dầu khi bề mặt này ở trên boong trống) và đến 3 m phía ngoài bề mặt ngoài của két chứa dầu;


(i) Các khu vực hở và các không gian nửa kín xa khỏi các cửa ra vào và lỗ thông gió của các không gian được nêu ở (b) đến (e) trong khoảng 3 mét;


(j) Các không gian kín và nửa kín có các lỗ thẳng đến các không gian hoặc các khu vực được nêu ở (a) đến (i).


(2) Các khu vực nguy hiểm của các phương tiện chứa dầu có nhiệt độ tự bốc cháy trên 60°C phải được Đăng kiểm xem xét thích hợp. 


2. Các phương tiện làm các công việc có nguy cơ cháy hoặc nổ


Các khu vực nguy hiểm của phương tiện làm việc có nguy cơ cháy hoặc nổ phải áp dụng các quy định ở -1 hoặc -2 hoặc các quy định cho các tàu dầu một cách tương ứng.


13.2. Hệ thống thông gió


13.2.1. Phương tiện chứa


1. Các phương tiện chứa cỡ lớn


(1) Trừ các ngăn dùng làm két, các ngăn kề với các két dầu chứa phải được trang bị các hệ thống thông gió có hiệu quả.


(2) Các buồng bơm chứa dầu phải được trang bị hệ thống thông gió cơ giới kiểu hút thỏa mãn các quy định ở (a) đến (d) sau đây:


(a) Có khả năng thông gió 20 lần trở lên trong 1 giờ cho toàn bộ thể tích buồng bơm;


(b) Bố trí các lỗ ống xả sao cho không giữ các khí lưu lại trong buồng bơm;


(c) Quạt phải được cấu tạo sao cho không phát ra tia lửa;


(d) Các động cơ dẫn động quạt phải được đặt bên ngoài ống thông gió. Tuy nhiên, khi không thể tránh được thì có thể đặt các động cơ trong ống thông gió. Trong trường hợp này các động cơ phải là loại phòng nổ và phải quan tâm đầy đủ đến kết cấu và bố trí hộp quạt sao cho dễ bảo dưỡng và kiểm tra.


(3) Các két dầu chứa phải được trang bị hệ thống thông gió cần thiết để xả khí trong két.


(4) Đối với phương tiện chứa dầu có nhiệt độ tự bốc cháy trên 60°C, các yêu cầu ở (2) về khả năng thông gió, kết cấu quạt và sự bố trí động cơ có thể được sửa đổi một cách thích hợp.


(5) Hệ thống thông gió bằng cơ giới phải được bố trí để dừng được từ một vị trí thích hợp dễ tiếp cận nào đó trong trường hợp cháy tại nơi mà hệ thống này được đặt hoặc lân cận.


2. Các phương tiện chứa khác


Hệ thống thông gió của các phương tiện chứa không phải là phương tiện chứa cỡ lớn phải thỏa mãn các quy định ở Chương 14 Phần 3.


13.2.3. Các phương tiện làm các công việc có nguy cơ cháy hoặc nổ


Đối với các hệ thống thông gió của các phương tiện mà nó làm các công việc có nguy cơ cháy hoặc nổ phải áp dụng các quy định ở 13.2.1 hoặc 13.2.2 hoặc các quy định cho tàu dầu một cách tương ứng. 


13.3. Hệ thống máy trong các khu vực nguy hiểm


13.3.1. Quy định chung


1. Hệ thống máy trong các khu vực nguy hiểm phải được giới hạn đến mức độ cần thiết của mục đích khai thác.

2. Hệ thống máy trong các khu vực nguy hiểm phải được cấu tạo và lắp đặt sao cho giảm mối nguy bắt cháy từ tia lửa phát ra do sự tạo thành điện tĩnh hoặc sự ma sát giữa các bộ phận chuyển động và từ nhiệt độ cao của các bộ phận chịu tác động của khí thải hoặc các nguồn tỏa nhiệt khác.


13.3.2. Các phương tiện chứa


Nồi hơi đốt bằng lửa hoặc động cơ đốt trong không được đặt trong các khu vực nguy hiểm. Đối với các cửa nạp không khí vào và các đường ống khí thải phải thỏa mãn các quy định ở (1) đến (4) sau đây:

(1) Các cửa xả khí thải phải có thiết bị chặn lửa phù hợp. 

(2) Bề mặt ngoài của ống xả phải được làm nguội bằng nước, v.v..., hoặc phải được bọc cách nhiệt thích hợp. 

(3) Các cửa xả khí thải phải được bố trí bên ngoài các khu vực nguy hiểm và cách xa khỏi các cửa xả ra của các ống thông hơi của các két chứa dầu đến mức có thể thực hiện được.


(4) Các cửa nạp không khí cho động cơ đốt trong phải không ở trong khu vực nguy hiểm.


13.3.3. Các phương tiện làm các công việc có nguy cơ cháy hoặc nổ


Các hệ thống máy của các phương tiện làm các công việc có nguy cơ cháy hoặc nổ phải áp dụng các quy định ở 13.3.2 hoặc các quy định cho tàu dầu một cách tương ứng.


13.4. Trang bị điện trong các khu vực nguy hiểm


13.4.1. Quy định chung


1. Không được lắp đặt trang bị điện trong khu vực nguy hiểm trừ khi cần thiết cho mục đích khai thác. Khi việc lắp đặt các trang bị điện là không tránh khỏi thì phải tuân theo các quy định ở 13.4.1 này.


2. Hệ thống phân phối:


(1) Mặc dù có yêu cầu ở 2.2.1-1 Phần 4, hệ thống cung cấp năng lượng phải là một trong các hệ thống sau đây:


(a) Hai dây được bọc cách điện đối với hệ thống d.c. Hệ thống điện một chiều hai dây cách điện; 


(b) Hai dây một pha được bọc cách điện đối với hệ thống a.c. Hệ thống điện xoay chiều một pha hai dây cách điện.


(c) Ba dây ba pha được bọc cách điện đối với hệ thống a.c. Hệ thống điện xoay chiều ba pha ba dây cách điện.


(2) Mặc dù đã có yêu cầu ở (1), có thể cho phép sử dụng hệ thống phân phối dùng vỏ tàu làm dây dẫn thứ hai cho các hệ thống được liệt kê ở 2.2.1-2(1) đến (3) Phần 4.


(3) Mặc dù đã có yêu cầu ở (1), có thể dùng hệ thống phân phối có nối đất cho các hệ thống sau:


(a) Mạch an toàn về bản chất;


(b) Mạch cấp nguồn, mạch điều khiển và mạch dụng cụ đo khi có các lý do về kỹ thuật hoặc an toàn cấm dùng hệ thống không có nối đất với điều kiện dòng điện trên vỏ tàu được hạn chế không vượt quá 5 A ở cả lúc bình thường cũng như khi sự cố;


(c) Hệ thống nối đất giới hạn và cục bộ với điều kiện bất kỳ dòng điện có thể xuất hiện không được trực tiếp chạy qua vùng nguy hiểm;


(d) Mạng điện động lực xoay chiều có điện áp dây hiệu dụng lớn hơn hoặc bằng 1000 vôn với điều kiện bất kỳ dòng điện có thể xuất hiện không được trực tiếp chạy qua vùng nguy hiểm.


3. Thiết bị điện được phòng nổ phải phù hợp với các quy định ở 2.16 Phần 4 và phải được chứng nhận chúng có thể sử dụng an toàn trong môi trường khí dễ nổ có liên quan.


4. Các thiết bị đo, kiểm tra, điều khiển và liên lạc chạy bằng điện phải là kiểu an toàn về bản chất. Tuy nhiên, khi không thể thỏa mãn điều này, có thể dùng thiết bị điện phòng nổ khác được Đăng kiểm cho là phù hợp.


5. Các đèn xách tay phải là kiểu an toàn về bản chất hoặc kiểu phòng tia lửa kèm ắc quy cấp điện hoặc là kiểu lưu thông khí có vỏ bọc được nén áp suất dư.


6. Các công tắc được đặt trong mạch cung cấp của thiết bị điện phòng nổ trong các khu vực nguy hiểm phải có các biện pháp có hiệu quả để ngăn ngừa sự nguy hiểm xảy ra do vận hành sai, trừ đối mạch an toàn về bản chất, đồng thời phải tuân thủ các quy định ở 2.2.12-2, Phần 4.


7. Các ăng ten và dây chằng buộc liên kết phải được đặt xa các cửa thoát khí hoặc hơi.


8. Thông thường, không được đặt thiết bị điện di động nào trong các khu vực nguy hiểm. Nếu bắt buộc phải đặt thì phải được Đăng kiểm chấp thuận.


9. Đi dây điện trong các khu vực nguy hiểm: 


(1) Cáp điện phải là một trong các loại sau đây. Khi có thể bị ăn mòn, phải bọc bảo vệ vỏ lưới thép hoặc kim loại của cáp bằng vật liệu PVC hoặc Cloropren để chống ăn mòn.


(a) Được bọc cách điện chất vô cơ và được bọc bảo vệ bằng đồng;


(b) Được bọc vỏ hợp kim chì và lưới kim loại;


(c) Được bọc vỏ phi kim loại và lưới kim loại.


(2) Sự lắp đặt cáp điện phải tuân theo các quy định sau đây:


(a) Cáp điện phải đặt gần với đường tâm thân phương tiện đến mức có thể thực hiện được;


(b) Cáp điện phải được đặt ở khoảng cách đủ xa các boong, vách ngăn, các két và các loại ống khác nhau;


(c) Các cáp điện phải được bảo vệ chống hư hỏng cơ học. Hơn nữa cáp điện và giá đỡ chúng phải được lắp đặt sao cho chịu được sự co giãn kết cấu và các ảnh hưởng khác của kết cấu thân phương tiện;


(d) Các phần xuyên qua boong và vách của cáp điện hoặc ống cáp ở các chỗ nguy hiểm phải có cấu tạo để duy trì sự kín khí và kín chất lỏng;


(e) Khi sử dụng cáp điện được cách điện bằng vô cơ phải lưu ý đảm bảo không bị hỏng.


(3) Các lớp bọc bảo vệ bằng kim loại của cáp điện động lực và cáp điện chiếu sáng đi qua các khu vực nguy hiểm hoặc được nối với thiết bị được đặt trong các nơi như vậy phải được tiếp đất ít nhất ở mỗi đầu.


13.4.2. Các phương tiện chứa


1. Hệ thống điện của phương tiện chứa dầu có điểm bắt cháy từ 60°C trở xuống phải tuân theo các quy định ở (1) đến (4) sau:


(1) Có thể lắp đặt thiết bị điện kiểu an toàn về bản chất và cáp điện liên kết ở bất kỳ khu vực nguy hiểm nào được nêu ở 13.1.3-1 (1).


(2) Hệ thống điện ở các khu vực nguy hiểm được nêu ở 13.1.3-1 (1)(b) và (c) phải phù hợp với các quy định từ (a) đến (d) sau đây:


(a) Có thể lắp đặt bộ biến đổi của dụng cụ hàng hải như thiết bị đo sâu bằng điện và cáp điện liên kết. Bộ biến đổi phải được bọc kín hoàn toàn và được lắp đặt trong vỏ bọc kín khí của két dầu chứa. Cáp điện của bộ biến đổi phải được lắp đặt trong các ống thép đúc tráng kẽm với các mối nối kín khí đến boong chính;


(b) Có thể lắp đặt các a nốt hoặc các điện cực của hệ thống bảo vệ dòng ca tốt (chỉ dòng bảo vệ vỏ ngoài) và cáp điện liên kết. Trong trường hợp này, các a nốt hoặc điện cực và cáp điện phải áp dụng các quy định ở (1); 


(c) Các trang bị chiếu sáng kiểu phòng tia lửa hoặc kiểu lưu thông khí có vỏ bọc được nén áp suất dư và cáp điện liên kết có thể lắp đặt trong các khu vực mà ở đó có lắp đặt các thiết bị đòi hỏi phải có sự thao tác và kiểm tra. Các trang bị chiếu sáng phải được bố trí với ít nhất hai mạch độc lập;


(d) Cáp điện có thể chạy xuyên qua các khu vực này. Cáp điện chạy suốt phải được đặt trong ống thép đúc tráng kẽm với các mối nối kín khí.


(3) Hệ thống điện ở các khu vực nguy hiểm được nêu ở 13.1.3-1 (1)(d) và (e) phải phù hợp với các quy định (a) và (b) sau đây:


(a) Các trang bị chiếu sáng kiểu phòng tia lửa hoặc kiểu lưu thông khí có vỏ bọc được nén áp suất và cáp điện liên kết có thể được lắp đặt;


(b) Các cáp điện có thể chạy xuyên qua các khu vực này. Cáp điện chạy suốt phải được đặt trong ống thép đúc tráng kẽm với các mối nối kín khí.


(4) Đối với các trang bị điện được lắp đặt trong các khu vực nguy hiểm được nêu ở 13.1.3-1(1)(j), các khu vực này phải được coi là tương đương với khu vực nguy hiểm kề bên có các cửa mở trực tiếp, và hệ thống điện phải tuân theo các quy định tương ứng từ (1) đến (4).


13.4.4. Các phương tiện làm các công việc có nguy cơ cháy hoặc nổ


Trang bị điện của các phương tiện làm các công việc có nguy cơ cháy hoặc nổ phải áp dụng các quy định ở 13.4.2 hoặc 13.4.3 hoặc các quy định cho tàu dầu mộ cách tương ứng.


Chương 14


PHÒNG CHỐNG CHÁY VÀ PHƯƠNG TIỆN THOÁT NẠN

14.1. Quy định chung


14.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Phòng cháy bằng biện pháp kết cấu và phương tiện thoát nạn của tàu công trình và sà lan chuyên dùng phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương này.


2. Ngoài các yêu cầu của Chương này, kết cấu phòng cháy và phương tiện thoát nạn của phương tiện biển còn phải thỏa mãn yêu cầu của Quốc gia nơi phương tiện đó đăng ký hay hoạt động.


14.1.2. Quy định chung


1. Thân tàu, thượng tầng, vách kết cấu, boong, lầu lái và vách trạm điều khiển phải là loại kết cấu bằng thép hoặc vật liệu tương đương. 


2. Lớp cách nhiệt của kết cấu bằng hợp kim nhôm loại “A” hay loại “B” phải là loại sao cho nhiệt độ tại lõi của kết cấu không tăng quá 200°C so với nhiệt độ xung quanh tại bất cứ lúc nào trong quá trình áp dụng theo tiêu chuẩn thử chống cháy, trừ khi chúng được Đăng kiểm chấp nhận.


3. Sơn, vec ni và những hợp chất tương tự có gốc Nitơ-xenlulô hoặc gốc có độ bắt lửa cao không được sử dụng tại các khu vực làm việc.


4. Boong dùng cho máy bay lên thẳng (nếu có) phải bằng thép hoặc vật liệu chống cháy tương đương. Nếu không gian phía dưới boong này là khu vực nguy hiểm về cháy thì tiêu chuẩn cách nhiệt phải thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm.


14.2. Phương tiện thực hiện các công việc có nguy cơ cháy và nổ


14.2.1. Phạm vi áp dụng


1. Ngoài việc phải thỏa mãn các quy định của 14.1.2 ra, kết cấu phòng cháy và phương tiện thoát nạn của phương tiện thực hiện các công việc có nguy cơ về cháy và nổ phải áp dụng các quy định của 14.2.


2. Ngoài những yêu cầu nêu tại Phần này ra, Đăng kiểm có thể sẽ có những yêu cầu bổ sung đối với kết cấu phòng cháy và phương tiện thoát nạn của phương tiện có khả năng chứa lớn.


14.2.2. Kết cấu phòng cháy


Kết cấu phòng cháy phải thỏa mãn một cách tương ứng các yêu cầu sau đây hoặc các yêu cầu trong Chương 3, Phần 5.


1. Các vách và boong của phương tiện biển phải là loại tương ứng với loại được quy định tại Bảng 8B/14.1 và 8B/14.2 căn cứ vào không gian tiếp giáp với chúng. Vách ngoài cùng của thượng tầng và lầu trên boong bao bọc các phòng ở phải là kết cấu “A-60”


2. Để xác định tiêu chuẩn chống cháy đồng nhất của các vách và boong giữa các không gian kề nhau theo Bảng phân loại 8B/14.1 và 8B/14.2, các không gian này, căn cứ vào nguy cơ cháy của chúng, sẽ được phân chia thành các loại từ (1) đến (11) dưới đây:


(1) Trạm điều khiển là không gian được định nghĩa tại 1.2.15 trừ không gian đặt nguồn điện sự cố.


(2) Khu vực hành lang là các hành lang và các tiền sảnh.


(3) Khu vực nhà ở là các khu vực dùng vào mục đích công cộng, phòng ngủ, phòng làm việc, bệnh xá, phòng chiếu bóng, phòng giải trí hoặc các không gian tương tự trừ hành lang, nhà xí và các phòng để đồ nhà bếp không chứa dụng cụ nấu ăn. Các khu vực dùng vào mục đích công cộng là phần không gian của khu vực nhà ở dùng để làm phòng họp, phòng ăn, phòng khách hoặc các không gian kín cố định tương tự. 


(4) Cầu thang là các cầu thang kín phía trong phương tiện biển, các máy nâng và cầu thang tự động (trừ các cầu thang nằm toàn bộ trong buồng máy) kể cả các vách bao hầm cầu thang, về điểm này, những cầu thang chỉ được đóng kín ở mức độ nào đó sẽ được coi như là một phần của không gian không được cách ly hoàn toàn với cầu thang đó bằng cửa chống cháy.


(5) Khu vực phục vụ có nguy cơ cháy thấp là các kho chứa đồ hoặc các buồng chứa không có các chất lỏng dễ cháy và có diện tích không quá 4m2, các buồng sấy và phòng giặt.


(6) Buồng máy loại A là các không gian thuộc một trong các khu vực từ (a) đến (c) sau đây, kể cả các lối dẫn đến khu vực này.


(a) Các buồng đặt động cơ đốt trong dùng làm thiết bị động lực chính;


(b) Các buồng đặt động cơ đốt trong dùng cho các mục đích khác không phải là hệ động lực chính, có tổng công suất không nhỏ hơn 375 kW; 

(c) Các buồng đặt nồi hơi đốt dầu hay thiết bị dầu đốt. 

(7) Buồng máy loại khác là tất cả các buồng máy không phải là buồng máy loại A, nơi đặt thiết bị chân vịt, nồi hơi, thiết bị đầu đốt, động cơ đốt trong và động cơ hơi nước, máy phát và thiết bị điện chính, trạm lọc dầu đốt, buồng đặt thiết bị làm lạnh, thiết bị ổn áp, thông gió và điều hòa và các không gian tương tự kể cả các đường dẫn đến các không gian này. 


(8) Khu vực nguy hiểm là khu vực được định nghĩa tại 1.2.16.

(9) Khu vực phục vụ có nguy cơ cháy cao là khu vực nhà bếp, nhà để dụng cụ nhà bếp bao gồm các dụng cụ nấu ăn, kho sơn và đèn, các phòng chứa đồ và các kho có diện tích từ 4m2 trở lên, các không gian chứa chất lỏng dễ cháy và các xưởng gia công nằm ngoài buồng máy.


(10) Boong hở: là các không gian thuộc boong hở trừ các vùng nguy hiểm.


(11) Khu vực vệ sinh và các khu vực tương tự là các khu vực đặt các thiết bị vệ sinh công cộng như buồng tắm, nhà vệ sinh, v.v... và các nhà chứa đồ đứng biệt lập không chứa dụng cụ nấu ăn. Các buồng vệ sinh dùng cho buồng nào đó sẽ được coi là một phần của buồng đó nếu chỉ có một lối duy nhất từ buồng ấy đến khu vệ sinh.


3. Trần nhà hay các vách liên tục loại “B” tiếp giáp với các vách và boong tương ứng có thể được coi là tham gia toàn bộ hay một phần vào độ cách nhiệt và tính chống cháy đồng nhất theo yêu cầu của các vách và boong đó.


4. Cửa sổ và cửa húp lô trừ cửa sổ lầu lái phải là loại không mở được. Cửa sổ lầu lái có thể là loại mở được với điều kiện việc thiết kế chúng cho phép đóng nhanh các cửa này. 


5. Độ chịu lửa của các cửa phải tương đương với các vách nơi đặt cửa ở mức độ có thể thực hiện được. Các cửa ngoài cùng của thượng tầng và lầu trên boong phải là loại kết cấu “A-0” và phải là loại tự đóng, nếu có thể thực hiện được.


6. Việc bảo vệ khu vực nhà ở, buồng làm việc và các trạm điều khiển quy định tại 1.2.15 (trừ không gian đặt nguồn điện sự cố, áp dụng các quy định sau đây của phần này) phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (11) sau đây:


(1) Mọi vách theo yêu cầu là vách loại “B” phải được kéo dài từ boong này đến boong kia và đến vách lầu trên boong hoặc đến đường bao của các không gian khác, trừ khi các trần và vách loại “B” liên tục được bố trí cả hai phía của vách, khi đó vách này có thể giới hạn tại trần hoặc vách liên tục đó.


(2) Tại các vách hành lang, chỉ cho phép đặt các lỗ thông gió tại và ở phía dưới các cửa cabin, các phòng công cộng, buồng làm việc và các cửa khu nhà vệ sinh. Các lỗ này chỉ được phép đặt ở phần phía dưới của cửa, khi đó tổng diện tích sử dụng của bất kỳ lỗ nào hoặc của các lỗ không được vượt quá 0,05 m2. Khi các lỗ như vậy đặt tại các cửa thì chúng phải có các lưới làm bằng vật liệu không cháy. Các lỗ như vậy không được đặt tại các cánh cửa của các nắp bảo vệ hầm cầu thang.


(3) Cầu thang phải được chế tạo bằng thép hoặc vật liệu tương đương.


(4) Hầm cầu thang chỉ đi qua một boong phải được bảo vệ ít nhất bằng kết cấu loại A hoặc B và bằng cửa tự đóng để hạn chế sự lan truyền nhanh của ngọn lửa từ boong này đến boong khác. Hầm máy nâng cá nhân phải được bảo vệ bằng kết cấu loại A. Cầu thang và máy nâng đi qua nhiều boong phải được bảo vệ bằng kết cấu loại A và các cửa tự đóng. Không được bố trí các cửa tự đóng tại các chiếu nghỉ của cầu thang. Tuy nhiên có thể dùng các chiếu nghỉ cầu thang kết hợp với các thiết bị nhả điều khiển từ xa kiểu không bị hỏng.


(5) Các không gian kín phía sau các trần, các tấm ốp hoặc các vách bao phải được ngăn bởi các tấm cữ chặn kéo đóng kín đặt cách nhau không quá 14 mét.


(6) Trừ lớp cách nhiệt trong buồng máy lạnh ra, các vật liệu cách nhiệt, các ống và nắp đầu ống thông gió, các trần nhà, các vách bao và các vách của các buồng khác phải là loại vật liệu không cháy. Lớp cách nhiệt của các phụ tùng đường ống của hệ thống làm mát, hệ thống chắn hơi và các chất dính kết dùng cùng với lớp cách nhiệt không cần thiết phải là loại vật liệu không cháy nhưng số lượng chúng phải ở mức tối thiểu và bề mặt các phần nhô của chúng phải có đặc tính lan truyền lửa chậm. Tại các buồng mà các sản phẩm dầu có thể lọt vào được thì bề mặt của lớp cách nhiệt phải là loại không thấm dầu hoặc hơi dầu.


(7) Các khung, kể cả phần chân và các đoạn nối của các vách tường bao, trần nhà và của các tấm cữ chặn phải làm bằng vật liệu khó cháy. 


(8) Tất cả các bề mặt trống trải bao quanh hành lang và cầu thang, và các bề mặt của các phòng kín hoặc không có lối vào tại khu vực nhà ở và làm việc và của các trạm điều khiển phải có đặc tính truyền lửa chậm. Các trần nhà buồng ở, buồng làm việc và buồng điều khiển phải có đặc tính lan truyền lửa chậm.


(9) Các vách, tường và trần nhà có thể có lớp phủ bằng vật liệu có khả năng cháy được với điều kiện chúng không dầy quá 2 mm, tại bất kỳ chỗ nào, trừ vách cầu thang, hành lang và trạm điều khiển thì chiều dầy lớp phủ không được lớn hơn 1,5mm. Nếu lớp phủ bề mặt có năng suất tỏa nhiệt không vượt quá 45 MJ/m2 trên toàn bộ diện tích được phủ thì không hạn chế chiều dầy lớp phủ mặt.


(10) Lớp phủ boong chính, nếu có, phải là loại làm bằng vật liệu khó bắt lửa hoặc không làm tăng nguy cơ độc hại hay cháy nổ được Đăng kiểm duyệt.


(11) Sơn, vecni và các vật liệu dùng cho các công việc hoàn thiện cuối cùng của các bề mặt trống trải phía trong phải là loại không tạo ra nguy cơ cháy theo quy định riêng của Đăng kiểm và không có khả năng tạo ra nồng độ khói hay hơi độc quá mức.


7. Việc thông gió, trừ thông gió cho các khu vực nguy hiểm phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (9) sau đây:


(1) Thông gió các buồng ở và buồng điều khiển phải sắp đặt sao cho có thể chống lại sự xâm nhập của lửa, hơi độc hoặc khói từ các vùng lân cận.


(2) Ống thông gió phải làm bằng vật liệu khó cháy, ống thông gió ngắn hơn 2m và có diện tích tiết diện không quá 0,02 m2, không cần thiết làm bằng vật liệu khó cháy, nhưng phải thỏa mãn các yêu cầu sau:


(a) Theo ý kiến của Đăng kiểm, những ống thông gió như vậy phải làm bằng vật liệu có nguy cơ cháy thấp.


(b) Chúng có thể chỉ được sử dụng tại phần cuối của hệ thống; và


(c) Khoảng cách từ phần ống thông gió loại này đến vách loại “A” hoặc “B” kể cả vách loại “B” liên tục mà chúng đi qua phải không nhỏ hơn 600 mm.


(3) Nếu ống thông gió có diện tích mặt cắt ngang lớn hơn 0,02 m2 đi qua boong hay vách loại “A” thì phải có ống lót bằng thép tại lỗ khoét qua các vách và boong đó, trừ khi các ống thông gió là loại làm bằng thép giống như thép chế tạo boong và vách đó. Các ống thông gió và ống lót như vậy phải thỏa mãn các yêu cầu sau:


(a) Ống thông gió hoặc ống lót phải có chiều dầy ít nhất là 3 mm và chiều dài ít nhất là 900 mm. Khi đi qua các vách, chiều dài của chúng phải ít nhất là 450 mm ở mỗi phía của vách. Các ống thông gió như vậy và ống lót của chúng phải được bọc lớp chống cháy. Lớp chống cháy này phải có tính chịu lửa đồng nhất ít nhất bằng tính chịu lửa của boong hoặc vách nơi các ống thông gió đi qua. Có thể sử dụng biện pháp bảo vệ tương đương khác thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm; 

(b) Ống thông gió có diện tích mặt cắt ngang lớn hơn 0,075 m2, trừ ống thông gió cho các khu vực nguy hiểm, thì ngoài các yêu cầu của phần (a) ra phải có các van điều tiết chống cháy. Các van này phải hoạt động tự động nhưng đồng thời phải có khả năng đóng bằng tay từ hai phía của vách hoặc boong. Phải trang bị bộ chỉ báo để chỉ ra rằng các van này mở hay đã được đóng. Không yêu cầu phải trang bị van điều tiết cho ống thông gió nếu chứng đi qua các buồng được bao bọc bằng các vách loại “A” và chúng không dùng để thông gió các buồng đó, với điều kiện là các ống thông gió này phải có tính chịu lửa đồng nhất giống như tính chịu lửa của các vách mà chúng xuyên qua.


(4) Ống thông gió buồng máy loại “A”, nhà bếp hay các khu vực nguy hiểm không được đi qua các buồng ở, buồng làm việc hay trạm điều khiển, trừ khi chứng thỏa mãn các yêu cầu (a) hoặc (b) sau đây:


(a) (i) Những ống thông gió bằng thép phải có chiều dầy ít nhất là 3 mm cho các ống có chiều rộng đến 300 mm và 5 mm cho các ống có chiều rộng bằng 760 mm và lớn hơn. Những ống thông gió có chiều rộng hoặc đường kính từ 300 mm đến 760 mm thì chiều dày của chúng được tính theo phép nội suy.


(ii) Ống thông gió phải được lắp van điều tiết chống cháy tự động gần với các vách mà chúng đi qua; và


(iii) Ống thông gió phải được bọc lớp chống cháy để đạt tiêu chuẩn chống cháy “A-60” trên đoạn có chiều dài ít nhất là 5 mm về phía ngoài của van điều tiết tính từ buồng máy hay nhà bếp.


(b) (i) Ống thông gió được chế tạo bằng thép thỏa mãn (a) (i);


(ii) Ống thông gió phải được bọc lớp chống cháy đạt tiêu chuẩn chống cháy "A-60” trên suốt chiều dài đoạn đi qua buồng ở, buồng làm việc hay trạm điều khiển.


(5) Ống thông gió buồng ở, buồng làm việc hay trạm điều khiển không được đi qua buồng máy loại A, nhà bếp hay khu vực nguy hiểm trừ khi chúng thỏa mãn yêu cầu (a) hay (b) sau:


(a) (i) Ống thông gió đi qua buồng máy loại A hoặc nhà bếp phải được chế tạo bằng thép thỏa mãn yêu cầu 4 (a) (i);


(ii) Van điều tiết chống cháy tự động phải lắp gần với vách nơi chúng xuyên qua; và


(iii) Phải duy trì được tính chống cháy đồng nhất của vách buồng máy loại A hay nhà bếp tại vị trí ống thông gió đi qua.


(b) (i) ống thông gió khi qua buồng máy loại A hay nhà bếp phải được chế tạo bằng thép thỏa mãn yêu cầu (4) (a) (i); 


(ii) Ống thông gió phải được bọc lớp chống cháy đạt tiêu chuẩn “A-60” trên suốt chiều dài đoạn đi qua buồng máy hay nhà bếp.


(6) Ống thông gió có diện tích mặt cắt ngang lớn hơn 0,02 m2 đi qua các vách loại “B” phải được bọc bằng ống lót chế tạo bằng thép với chiều dài 900 mm được chia đều 450 mm về mỗi phía của vách trừ khí đoạn này của ống thông gió được chế tạo bằng thép.


(7) Khi ống thông gió đi qua các buồng ở hoặc các buồng có chứa các vật liệu cháy được, thì các ống xả của hệ thống gió từ phạm vi nhà bếp phải có tính chịu lửa đồng nhất tương đương loại “A”. Mỗi một ống như vậy phải được lắp các thiết bị từ (a) đến (d) sau:


(a) Bộ thu gom dầu mỡ tháo mở dễ dàng để vệ sinh;


(b) Van điều tiết chống cháy đặt tại đầu thấp hơn của ống thông gió;


(c) Thiết bị ngắt các quạt xả khí hoạt động trong phạm vi nhà bếp;


(d) Thiết bị dập cháy cố định trong phạm vi các ống thông gió.


(8) Các ống nhận và xả của các hệ thống gió phải có khả năng đóng từ phía ngoài các buồng được thông gió.


(9) Việc ngừng thông gió cưỡng bức các buồng ở, buồng làm việc, trạm điều khiển, buồng máy và khu vực nguy hiểm phải được thực hiện từ vị trí phía ngoài của các buồng được thông gió và phải dễ dàng đến được. Phương tiện ngừng hoạt động thông gió cưỡng bức buồng máy và khu vực nguy hiểm phải riêng biệt hoàn toàn với các khu vực khác.


8. Cửa sổ, cửa húp lô của các vách bao yêu cầu là loại đạt tiêu chuẩn chống cháy “A-60” phải thỏa mãn một trong các yêu cầu sau:


(a) Chúng phải được chế tạo để đạt tiêu chuẩn chống cháy “A - 60”;


(b) Chúng phải được bảo vệ bằng màn nước;


(c) Chúng phải được trang bị các cửa sập bằng thép hay vật liệu tương đương.


9. Khi có boong máy bay lên thẳng thì chúng phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (3) sau đây:


(1) Boong máy bay lên thẳng phải bằng thép hay vật liệu tương đương, ít nhất phải có tính chịu lửa đồng nhất đạt tiêu chuẩn “A - 0”. Đăng kiểm có thể chấp nhận chúng có tính chịu lửa đồng nhất không phải là tiêu chuẩn “A - 0” nếu như khoảng trống giữa boong máy bay và nóc lầu trên boong từ 1 mét trở lên.


(2) Phải có các thiết bị để ngăn ngừa sự tích tụ các chất lỏng trên boong máy bay lên thẳng và sự lan truyền của các chất lỏng đến các phần khác của phương tiện. 


(3) Nóc của lầu trên boong trực tiếp phía dưới boong máy bay lên thẳng không được có các lỗ khoét.


10. Khi có từ hai bình chứa oxy và axêtylen được chở đồng thời trở lên, các bình chứa này phải được bố trí phù hợp với các yêu cầu từ (1) đến (6) sau đây:


(1) Hệ thống đường ống cố định dùng cho hệ ôxy axêtylen phải được Đăng kiểm chấp nhận.
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Chú thích:


1. C: vách ngăn phải được chế tạo bằng vật liệu khó cháy


2. a, b, c, d, * và "-"có nghĩa như sau:


a: Nếu buồng đặt nguồn điện sự cố hoặc bộ phận của nguồn điện sự cố tiếp giáp với buồng đặt máy phát điện hoặc đặt bộ phận của máy phát điện thì các vách bao hoặc các boong giữa các buồng này phải là loại đạt tiêu chuẩn chống cháy “A-60”.


b: Hoặc là vách nêu ở trên hoặc vách nêu ở dưới phải được trang bị có xét đến yêu cầu 14.2.2-2 (1) và (3).


c: Nếu các buồng cùng loại và khi có xuất hiện chữ “c” viết lên trên thì vách hoặc boong thuộc loại nêu trong bảng chỉ yêu cầu nếu như các buồng tiếp giáp với buồng đó được dùng vào mục đích khác, thí dụ tại buồng loại (9), nhà bếp tiếp giáp với nhà bếp thì không cần vách chống cháy, nhưng nếu nhà bếp giáp với kho sơn thì vách phải là loại “A-0”.


d:.... Vách ngăn giữa buồng hải đồ ở lầu lái và buồng vô tuyến có thể là loại “B-0”.


*: Vách phải làm bằng thép hoặc vật liệu tương đương nhưng không yêu cầu là vách loại A. Tuy nhiên nếu các cáp điện, đường ống hay thông gió đi qua vách thì tại nơi chúng đi qua, vách phải được làm kín ngăn không cho lửa và khói đi qua.


“-“………………………Vách không cần phải là vách loại “A”, “B” hoặc “C”


(2) Khi có từ 2 bình chứa từng loại khí trở lên đặt tại các vùng kín, thì phải có từng phòng riêng cho từng bình.


(3) Phòng để các bình chứa nói trên phải được làm bằng thép và phải được thông gió tốt và có thể đến được các phòng từ boong hở.


(4) Phải trang bị các thiết bị để di chuyển nhanh các bình chứa khi có cháy.


(5) Phải đặt các bảng có chữ “Không hút thuốc" tại các buồng đặt các bình chứa.


(6) Nếu đặt các bình chứa tại các khu vực hở thì phải có các thiết bị từ (a) đến (c) sau đây:


(a) Các thiết bị để bảo vệ bình và hệ thống không bị hư hỏng do các điều kiện vật lý.


(b) Hạn chế đến mức thấp nhất khả năng tiếp xúc ánh nắng của chất hydro cacbon; và 


(c) Đảm bảo thoát nước tốt. 
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Chú thích: Xem chú thích của Bảng 8B/14.1.


14.2.3. Phương tiện thoát nạn


Phương tiện thoát nạn phải thỏa mãn tương ứng với các yêu cầu nêu tại 14.2.2 hoặc các yêu cầu nêu tại Chương 3, Phần 5.


14.3. Tàu công trình thực hiện các công việc không có nguy cơ cháy và nổ


14.3.1. Phạm vi áp dụng


1. Ngoài các quy định cần phải thỏa mãn nêu tại 14.1.2, kết cấu phòng cháy và phương tiện thoát nạn của các phương tiện thực hiện các công việc có nguy cơ cháy và nổ phải áp dụng các quy định của phần này.


2. Ngoài những yêu cầu nêu tại phần này, Đăng kiểm có thể sẽ có những yêu cầu bổ sung đối với kết cấu phòng cháy và phương tiện thoát nạn của phương tiện có khả năng chứa lớn.


14.3.2. Kết cấu phòng cháy


Kết cấu phòng cháy của phương tiện phải thỏa mãn với các yêu cầu tương ứng của Chương 2, Phần 5.


14.3.3. Phương tiện thoát nạn


Phương tiện thoát nạn phải thỏa mãn với các yêu cầu tương ứng của Chương 4, Phần 5.


14.4. Phương tiện có phòng ở dành cho nhân viên chuyên môn hoặc hành khách


14.4.1. Phạm vi áp dụng


Kết cấu phòng cháy và phương tiện thoát nạn của phương tiện có phòng ở dành cho nhân viên chuyên môn hoặc hành khách như các sà lan dùng để ở phải áp dụng các yêu cầu của phần này và các yêu cầu của 14.1.2.


14.4.2. Kết cấu phòng cháy


1. Kết cấu phòng cháy của phương tiện phải được Đăng kiểm xem xét, căn cứ vào cách bố trí kết cấu, loại phương tiện, khả năng chứa của chúng, v.v...


2. Kết cấu phòng cháy của phương tiện có khả năng chứa nhỏ phải thỏa mãn các yêu cầu tương ứng của Chương 3, Phần 5.


14.4.3. Phương tiện thoát nạn


1. Phương tiện thoát nạn của phương tiện phải được Đăng kiểm xem xét, tùy thuộc vào việc bố trí kết cấu, loại phương tiện và khả năng chứa của chúng, v.v...


2. Phương tiện thoát nạn của phương tiện có khả năng chứa nhỏ phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương 4, Phần 5.


Chương 15 

HỆ THỐNG CHỮA CHÁY

15.1. Quy định chung


15.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Hệ thống phát hiện cháy và chữa cháy trang bị trên phương tiện phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương này.


2. Cần phải xem xét đến các yêu cầu bắt buộc tương ứng của chính quyền quốc gia nơi phương tiện biển đăng ký. Việc thỏa mãn các yêu cầu bắt buộc này có thể được coi như đáp ứng được các yêu cầu của Chương này.


15.1.2. Quy định chung


1. Trừ khi có những Quy định đặc biệt khác đề ra trong Chương này, các hệ thống chữa cháy, thiết bị chữa cháy, hệ thống phát hiện cháy, v.v..., và các đường ống đi kèm còn phải thỏa mãn các yêu cầu của Phần 3 và Phần 5.


2. Toàn bộ hệ thống chữa cháy và thiết bị chữa cháy phải ở trạng thái sẵn sàng sử dụng bất kỳ lúc nào.


3. Nếu có boong máy bay lên thẳng thì hệ thống chữa cháy trên boong này phải thỏa mãn các yêu cầu của 5.7.1, Phần 5.


4. Khi bố trí các két chứa trung gian cấp nước cho hệ thống chữa cháy của phương tiện thì các két chứa này phải thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm.


15.2. Tàu công trình thực hiện các công việc có nguy cơ cháy hoặc nổ


15.2.1. Quy định chung


1. Hệ thống chữa cháy của tàu công trình thực hiện các công việc có nguy cơ cháy, nổ phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương 5, Phần 5 áp dụng cho tàu dầu và phải trang bị hệ thống chữa cháy bổ sung nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.


2. Ngoài hệ thống chữa cháy nêu tại -1 ra, Đăng kiểm có thể yêu cầu trang bị hệ thống chữa cháy bổ sung cho các phương tiện có khả năng chứa lớn.


15.3. Tàu công trình thực hiện các công việc không có nguy cơ cháy, nổ


15.3.1. Quy định chung


1. Hệ thống chữa cháy của tàu công trình thực hiện các công việc không có nguy cơ cháy, nổ phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương 5, Phần 5 áp dụng cho tàu hàng tổng hợp và phải trang bị hệ thống chữa cháy bổ sung nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.


2. Ngoài hệ thống chữa cháy nêu tại -1 ra, Đăng kiểm có thể yêu cầu trang bị hệ thống chữa cháy bổ sung cho các tàu công trình có khả năng chứa lớn.


15.4. Phương tiện có buồng ở cho nhân viên chuyên môn hoặc hành khách


15.4.1. Quy định chung


1. Các phương tiện có buồng ở dành cho nhân viên chuyên môn hoặc hành khách như sà lan dùng để ở phải trang bị hệ thống chữa cháy theo yêu cầu của Đăng kiểm, tùy thuộc vào cách bố trí kết cấu, kiểu phương tiện, khả năng chứa, v.v...


2. Các phương tiện có khả năng chứa nhỏ có thể được trang bị hệ thống chữa cháy thỏa mãn các yêu cầu của Chương 5, Phần 5 áp dụng cho tàu hàng tổng hợp. 

Phần 8C

TÀU LẶN

Part 8C. Submersibles

Chương 1

QUY ĐỊNH CHUNG

1.1. Quy định chung


1.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định ở Phần này được áp dụng cho các tàu lặn dưới đây có thân chịu áp lực và cho các hệ thống phụ trợ.


(1) Tàu lặn hoạt động ở vùng không hạn chế và có tàu mẹ hỗ trợ.


(2) Tàu lặn hoạt động ở vùng đã được xác định trước và được hỗ trợ bằng tàu phục vụ và trạm phục vụ trên bờ.


2. Các tàu lặn và hệ thống phụ trợ của chúng phải thỏa mãn các yêu cầu quy định ở Phần này, không phụ thuộc vào quy định ở các Phần khác trừ Chương 1 Phần 1A và Phần 1B.

1.1.2. Tàu lặn đặc biệt


Các tàu lặn đặc biệt và hệ thống phụ trợ cho tàu lặn không thể áp dụng trực tiếp các yêu cầu của Phần này phải được Đăng kiểm xem xét và chấp nhận trong từng trường hợp cụ thể tùy theo chiều sâu lặn tối đa, quy trình hoạt động, v.v...


1.1.3. Thay thế tương đương


Các tàu lặn và hệ thống phụ trợ cho tàu lặn không thỏa mãn các yêu cầu ở Phần này có thể được Đăng kiểm chấp nhận nếu sau khi kiểm tra và xem xét Đăng kiểm thấy chúng tương đương với những quy định ở Chương này.


1.1.4. Những yêu cầu bổ sung


Đăng Kiểm có thể áp dụng thêm các yêu cầu bổ sung nếu xét thấy cần thiết.


1.1.5. Tài liệu hướng dẫn vận hành


1. Phải trang bị cho tàu lặn tài liệu hướng dẫn vận hành bao gồm các danh mục dưới đây để đảm bảo an toàn cho người và tàu lặn và phải trình cho Đăng Kiểm một bộ bản sao của tài liệu hướng dẫn vận hành này.


(1) Độ sâu lặn tối đa và các độ sâu lặn khai thác khác 


(2) Thao tác bằng tay các cửa của các lỗ khoét để ra vào trên thân chịu áp lực của tàu lặn.


(3) Vận hành các máy móc, thiết bị và dụng cụ


(4) Trình tự lặn xuống và nổi lên


(5) Những thay đổi về trọng lượng riêng của nước biển, biến dạng do sức ép theo độ sâu lặn và các thay đổi về tính nổi do nhiệt độ nước biển


(6) Áp suất bên trong để duy trì điều kiện xác định cho con người trong thân chịu áp lực của tàu lặn để ý đến việc cung cấp không khí hoặc ôxy, loại bỏ CO2, điều hòa không khí và giới hạn cho phép đối với các khí độc


(7) Sự tăng và giảm áp suất bên trong nếu thân chịu áp lực của tàu lặn được kết cấu để tăng áp suất bên trong.


(8) Bảo dưỡng hàng ngày và bảo dưỡng định kỳ


(9) Kiểm tra hàng ngày


(10) Sử dụng các phương tiện cứu sinh


(11) Sử dụng các phương tiện chữa cháy và sơ đồ phòng chống cháy


(12) Sử dụng ắc quy (kể cả quy trình nạp và thời hạn sử dụng của ắc quy)


(13) Tốc độ tối đa và các giới hạn về độ chúi ở cả hai trạng thái trên mặt nước và dưới nước và đặc tính va chạm ở đuôi tàu


(14) Các điều kiện thời tiết và tình trạng của biển cho phép tàu lặn hoạt động


(15) Kiểm soát hỏa hoạn trong các ca bin


(16) Nổi khẩn cấp


(17) Phương tiện để hỗ trợ và ứng cứu trong trường hợp khẩn cấp (kể cả thợ lặn và cần cẩu hoặc tời hỗ trợ để kéo lên)


(18) Thông tin liên lạc với các tàu khác hoặc các trạm trên bờ


(19) Các mục cần thiết khác.


2. Tài liệu hướng dẫn sử dụng cho các tàu lặn có sử dụng hệ thống hỗ trợ của tàu phục vụ và trạm phục vụ trên bờ phải bao gồm các danh mục dưới đây bổ sung cho các danh mục được quy định ở -1.


(1) Kiểm soát người ở trên tàu để bố trí chỗ ngồi ở trạng thái cân bằng


(2) Các việc cần thực hiện trong điều kiện khẩn cấp, có lưu ý đến thông tin liên lạc, điều động và kiểm soát việc rời tàu của con người.


1.1.6. Ổn định


1. Các tàu lặn phải có đủ ổn định khi nổi trên mặt nước, khi đang lặn hoặc đang nổi lên mặt nước và khi đang ở trong nước. 


2. Trong tất cả các trạng thái hoạt động kể cả việc giảm trọng lượng bằng cách loại dần trọng lượng thì tàu lặn vẫn phải có trọng tâm thấp hơn tâm nổi và phải duy trì được độ nghiêng và chúi trong giới hạn an toàn và hoạt động được của các trang thiết bị.


3. Tàu lặn phải không tạo ra sự nghiêng và chúi quá mức khi con người trên tàu vô ý đi lại hoặc tập trung về một bên mạn hoặc về một đầu của tàu.


Chương 2 

CÁC ĐỊNH NGHĨA

2.1. Các quy định chung


2.1.1. Tàu lặn


Tàu lặn là tàu tự hành có các phương tiện để lặn xuống và nổi lên nhờ các hệ thống điều khiển tính nổi của chính nó không cần đến việc cung cấp năng lượng từ các tàu khác.


2.1.2. Hệ thống phụ trợ


Hệ thống phụ trợ là tất cả các hệ thống phụ có chức năng làm nhà ở, thao tác cấp cứu, bảo dưỡng tàu lặn và sinh hoạt cho người ở trên tàu.


2.1.3. Vùng hoạt động định sẵn


Vùng hoạt động xác định là vùng biển được Chính quyền hành chính quy định mà trong đó ít nhất phải xác định được các yếu tố dưới đây.


(1) Độ sâu quanh vùng hoạt động


(2) Dòng chảy quanh vùng hoạt động


(3) Các chướng ngại vật quanh vùng hoạt động


(4) Các sai khác của vùng hoạt động


(5) Mật độ tàu thuyền lưu thông trên mặt nước


(6) Việc xả chất thải lên mặt nước


(7) Khoảng cách đến bờ


2.1.4. Tàu mẹ


Tàu mẹ là những tàu có tất cả các chức năng cần thiết đối với hệ thống phụ trợ cho tàu lặn hoạt động ở vùng không hạn chế và dùng vào các công việc hỗ trợ bằng cách luôn luôn đứng yên trên mặt nước mà bên dưới có tàu lặn đang lặn. 


2.1.5. Tàu phục vụ


Tàu phục vụ là những tàu có một phần các chức năng cần thiết đối với hệ thống phục vụ cho tàu lặn hoạt động trong vùng biển xác định và được dùng vào các công việc hỗ trợ như thông tin liên lạc với tàu lặn và các tàu khác và/hoặc trạm phục vụ trên bờ bao gồm trong hệ thống phụ trợ bằng cách luôn luôn đậu trên mặt nước mà bên dưới có tàu lặn đang lặn.


2.1.6. Độ sâu lặn tối đa


Độ sâu lặn tối đa là độ sâu tối đa mà tàu lặn có thể lặn một cách an toàn, được xác định bằng khoảng cách từ đáy ky tàu đến mặt nước.


2.1.7. Độ sâu lặn tính toán


Độ sâu lặn tính toán là độ sâu được quy định ở dưới đây.


(1) Đối với những tàu lặn có thân chịu áp lực hình cầu thì là độ sâu được quy định ở 2.1.6.


(2) Đối với những tàu lặn có thân chịu áp lực khác với quy định ở (1) thì bằng độ sâu quy định ở 2.1.6 cộng với 1 /8 chiều dài thân chịu áp lực của tàu lặn.


2.1.8. Thân chịu áp lực


Thân chịu áp lực là kết cấu dạng vỏ có người và trang thiết bị ở bên trong và có khả năng chịu được áp lực bên ngoài tương ứng với độ sâu lặn.


2.1.9. Vỏ bọc chịu áp lực


Vỏ bọc chịu áp lực là kết cấu vỏ có trang thiết bị ở bên trong và có khả năng chịu được áp suất bên ngoài tương ứng với độ sâu lặn.


2.1.10. Thời gian lặn tính toán tối đa


Thời gian lặn tính toán tối đa là khoảng thời gian tính toán tối đa đảm bảo cho các đợt lặn bình thường không cần đến bất kỳ sự thay đổi hoặc bổ sung nguồn cung cấp nào.


2.1.11. Hệ thống điều khiển tính nổi


Hệ thống điều khiển tính nổi là hệ thống dùng cho việc duy trì tính nổi cần thiết để tàu lặn hoạt động ở bất kỳ độ sâu lặn nào, bao gồm cả hệ thống két nổi, hệ thống két dằn và hệ thống giảm trọng lượng.


2.1.12. Hệ thống điều khiển độ chúi


Hệ thống điều khiển độ chúi là hệ thống để điều khiển độ chúi của tàu lặn trong giới hạn cho phép ở bất kỳ độ sâu lặn nào.


2.1.13. Hệ thống điều động tàu


Hệ thống điều động tàu là hệ thống để di chuyển hoặc quay trở tàu lặn theo các hướng ở độ chúi bình thường và trạng thái tính nổi bằng không, bao gồm cả hệ thống đẩy và hệ thống điều khiển. 


Chương 3 

KẾT CẤU THÂN TÀU

3.1. Quy định chung


3.1.1. Mạn khô khi tàu đang nổi trên mặt nước


1. Các tàu lặn phải có mạn khô thích hợp khi nổi trên mặt nước.


2. Mép trên của các lỗ khoét trên thân chịu áp lực dùng để lên tàu và rời tàu trên mặt nước phải có đủ chiều cao so với mặt nước khi tàu đang nổi.


3.1.2. Yêu cầu chống mòn gỉ


Những phần quan trọng của tàu lặn được xem là có nguy cơ bị mòn gỉ phải được bảo vệ thích đáng bằng việc tăng chiều dày hoặc sử dụng vật liệu chống mòn gỉ có xét đến điều kiện môi trường, v.v...


3.1.3. Yêu cầu đặc biệt để ngăn ngừa các hư hỏng do tác động từ bên ngoài


1. Thân chịu áp lực và vỏ chịu áp lực phải được bảo vệ thích đáng để tránh các hư hỏng do cọ sát với các vật thể bên ngoài như là tàu mẹ hoặc tàu phục vụ.


2. Thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực phải được bảo vệ thích đáng để tránh va chạm, v.v... với các vật thể bên ngoài và các thứ tương tự.


3. Các kết cấu thân tàu ngoài thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực được xem là dễ bị các hư hỏng cơ học mà ảnh hưởng đến tính an toàn của tàu lặn phải được bảo vệ hoặc gia cường thích đáng.

3.1.4. Yêu cầu xét đến việc nâng tàu lên, v.v...


Tàu lặn phải có đủ bền và đủ ổn định trong khi được nâng lên (kể cả trong điều kiện khẩn cấp), cất giữ và lai dắt.


3.1.5. Yêu cầu xét đến điều kiện tàu lặn chạy trên mặt nước


Tàu lặn được thiết kế để chạy trên mặt nước phải được kết cấu sao cho có thể quan sát được mặt nước khi các miệng khoét được đóng kín hoặc phải được bố trí các phương tiện thích hợp thay cho kết cấu đó. Tuy nhiên, nếu tàu lặn có thể chạy an toàn khi miệng khoét để hở thì có thể không cần áp dụng yêu cầu này.


3.1.6. Thiết bị chằng buộc


Tàu lặn phải có thiết bị để có thể chẳng buộc với tàu mẹ, tàu phục vụ hoặc cầu cảng bằng xích hoặc dây cáp.


3.2. Vật liệu và hàn


3.2.1. Vật liệu


1. Vật liệu được dùng cho các kết cấu quan trọng như là thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực phải là các vật liệu thỏa mãn các quy định ở Phần 7A. 


2. Vật liệu được dùng làm các cửa sổ quan sát phải là vật liệu thỏa mãn các quy định của tiêu chuẩn được Đăng kiểm chấp nhận.


3. Vật liệu phi kim loại được dùng làm vật liệu đệm, két nổi, v.v..., phải là vật liệu thỏa mãn tiêu chuẩn quốc gia được Đảng Kiểm chấp nhận hoặc tương đương với nó.


3.2.2. Vật liệu hàn và quy trình hàn


1. Vật liệu hàn và quy trình hàn dùng cho các kết cấu quan trọng phải là vật liệu và quy trình thỏa mãn các quy định ở Phần 6.


2. Việc xử lý nhiệt sau khi hàn để giảm ứng suất dư phải được thực hiện đối với thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực mà Đăng Kiểm xét thấy cần phải quan tâm đến kết cấu, vật liệu, hình dáng mối hàn, các quy trình và những việc có liên quan. 

3.3. Thân tàu chịu áp lực và vỏ chịu áp lực


3.3.1. Vật liệu chống cháy


1. Vật liệu chế tạo thân và vỏ bọc chịu áp lực phải là loại không cháy. Tuy nhiên, có thể không cần áp dụng quy định này đối với vật liệu được dùng làm các cửa quan sát, làm vật liệu đệm, v.v..., và phải được Đăng Kiểm chấp nhận.


2. Vật liệu bên trong của thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực phải là vật liệu không cháy. Tuy nhiên, khi bắt buộc phải sử dụng các vật liệu như là sơn và bàn ghế, v.v..., thì các vật liệu này phải qua thử nghiệm và phải được Đăng kiểm chấp nhận. 

3.3.2. Kết cấu và độ bền của thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực


1. Thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực phải có độ bền để không bị nén bẹp do áp lực từ bên ngoài tương ứng với ít nhất là hai lần chiều sâu lặn tính toán. Tuy nhiên, với những tàu lặn có độ sâu lặn tính toán bằng hoặc lớn hơn 600 m thì áp suất bên ngoài nói trên có thể được giảm xuống ứng với độ sâu bằng 1,5 lần độ sâu lặn tính toán tùy thuộc sức bền chịu nén có tính đến các khiếm khuyết ban đầu do gia công chế tạo đã được xác định thích hợp bằng các phương pháp kinh nghiệm và phân tích và được Đăng kiểm chấp nhận.


2. Thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực phải được thiết kế có độ bền sao cho ứng suất phát sinh do áp lực từ bên ngoài ứng với độ sâu lặn tính toán phải nhỏ hơn ứng suất chảy của vật liệu được sử dụng.


3. Tàu lặn phải có các móc cẩu có đủ độ bền để có thể nâng tàu lên khỏi mặt nước.


4. Các cửa quan sát và các nắp của các lỗ khoét trên thân và vỏ bọc chịu áp lực phải có độ bền tương đương hoặc lớn hơn độ bền của thân và vỏ bọc chịu áp lực. 


5. Các phần khoét lỗ của thân và vỏ bọc chịu áp lực phải có độ bền tương đương hoặc lớn hơn độ bền của thân và vỏ bọc chịu áp lực ở phần không có khoét lỗ.


6. Các phần có lắp các cửa quan sát, nắp các lỗ khoét và các van, v.v..., và phần có các đường ống và dây cáp xuyên qua của thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực phải có đủ tính kín nước. Các phần có thể tháo ra và các ổ đỡ của chúng đi xuyên qua thân và vỏ bọc chịu áp lực phải đủ kín nước để đảm bảo an toàn cho tàu lặn khi khai thác.


7. Số lượng các lỗ khoét trên thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực phải giảm đến mức tối thiểu và phải được đặt ở những vị trí dễ tiếp cận.


8. Các cửa quan sát phải được bảo vệ theo các quy định dưới đây.


(1) Phải bố trí các thiết bị bảo vệ để tránh va chạm với các vật thể từ bên ngoài.


(2) Đối với các tàu lặn hoạt động ở những vùng hoạt động xác định, nếu cần thiết, phải bố trí các nắp bằng chất dẻo gốc Vinyl để bảo vệ bề mặt cửa quan sát.


9. Các cửa quan sát làm bằng chất dẻo acrylic phải có kết cấu và độ bền được Đăng kiểm chấp nhận.


10. Các lỗ khoét để ra vào trên thân chịu áp lực phải có nắp đậy có kết cấu sao cho có thể đóng mở bằng tay ở hai phía của nắp đậy và phải có thiết bị chỉ báo trạng thái đóng/mở ở bên trong thân chịu áp lực.


3.4. Các cơ cấu không nằm ở thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực


3.4.1. Quy định chung


Các cơ cấu tạo nên kết cấu thân tàu nằm ngoài thân và vỏ bọc chịu áp lực phải đủ bền để chịu được tất cả các trạng thái làm việc của tàu lặn ở điều kiện khai thác bình thường.


Chương 4


HỆ THỐNG ĐIỀU ĐỘNG TÀU VÀ CÁC HỆ THỐNG KHÁC

4.1. Hệ thống điều động tàu và các hệ thống khác


4.1.1. Quy định chung


1. Hệ thống điều khiển tính nổi, hệ thống điều khiển độ chúi và hệ thống điều động tàu (sau đây gọi chung là "Hệ thống điều động tàu") phải được thiết kế theo nguyên tắc an toàn đối với hư hỏng (fail-to-safe principle) tức là hư hỏng này sẽ không dẫn đến hư hỏng khác khi xét đến sự an toàn toàn bộ của tàu lặn và người điều khiển. 


2. Hệ thống điều động tàu phải hoạt động hữu hiệu trong các điều kiện môi trường và điều kiện hoạt động dự kiến. Ngoài ra, các hệ thống này phải có khả năng hoạt động khi tàu lặn bị chúi tới 30° hoặc nghiêng tới 15° hoặc khi tàu lặn bị nghiêng đến 60° trên mặt nước. Đối với các hệ thống không sử dụng khi tàu lặn đang ở trên mặt nước, thì không cần xét tới hoạt động của chúng khi tàu chòng chành, nhưng chúng phải có khả năng hoạt động hữu hiệu sau khi tàu lặn nghiêng đến 60°.


3. Các dụng cụ hoặc các thiết bị chỉ báo để theo dõi hoạt động của hệ thống điều động tàu phải được bố trí ở vị trí dễ nhìn thấy trong trạm điều động. Tuy nhiên, nếu các thiết bị này được lắp đặt ở một vị trí mà hoạt động của chúng có thể quan sát được trực tiếp từ trạm điều khiển, thì không cần áp dụng quy định này.


4.1.2. Hệ thống điều khiển tính nổi


1. Hệ thống các két nổi


Các tàu lặn phải có các két nổi, các két này phải có khả năng giữ cho tàu nổi trên mặt nước ứng với mạn khô thích hợp thỏa mãn các yêu cầu sau:


(1) Tàu phải được trang bị các két nổi có kết cấu và chức năng như sau:


(a) Các két phải có kết cấu sao cho áp suất bên trong có thể cân bằng với áp suất bên ngoài khi tàu lặn ở dưới mặt nước;


(b) Các két phải có kết cấu sao cho đảm bảo được phân chia thích hợp và vị trí của chúng phải đảm bảo chức năng được quy định ở 1.1.6;


(c) Các két phải có các van thông hơi ở mỗi khoang để tích hoặc xả không khí bên trong;


(d) Các két phải có kết cấu sao cho đảm bảo được ở bên trong lượng không khí cần thiết cho tính nổi khi tàu đang nổi lên hoặc nổi trên mặt nước, ngay cả khi tàu lặn bị nghiêng quá mức;


(e) Các két phải có kết cấu sao cho đảm bảo được không khí bên trong có thể xả ra ngoài dễ dàng khi tàu lặn xuống.


(2) Tàu phải được trang bị các bình chịu áp lực cao chứa không khí nén và hệ thống đường ống để đẩy nước ra khỏi các két. Các bình chứa và hệ thống đường ống phải được bảo vệ thích đáng để tránh hư hỏng do tác động từ bên ngoài.


(3) Ở trạm điều động tàu phải bố trí thiết bị chỉ báo áp lực khí nén được nêu ở (2).


(4) Các van liên quan đến hoạt động của hệ thống két nổi phải có khả năng thao tác ở trạm điều động tàu.


2. Hệ thống két dằn


Tàu lặn phải có hệ thống két dằn, có khả năng điều khiển được trọng lượng ở dưới nước và phải thỏa mãn các yêu cầu sau: 


(1) Các két dằn có kết cấu chịu áp lực.


(2) Phải có các bơm nước dằn để hút nước vào và xả nước ra khỏi két.


(3) Lượng nước ở trong két phải được kiểm soát ở trạm điều động tàu.


3. Trọng vật phụ


(1) Tàu lặn phải có các trọng vật phụ có thể thả ra ngoài được để tàu nổi lên mặt nước. Nếu tàu lặn nổi lên được nhờ đẩy nước ra khỏi các két dằn thì các trọng vật phụ phải có đủ trọng lượng quy định ở (a) hoặc (b) dưới đây, lấy giá trị nào lớn hơn.


(a) Trọng lượng tương ứng với lượng nước biển của tất cả các két dằn và các két cân bằng dọc trừ đi lượng nước biển tính toán. Tuy nhiên, nếu các két dằn được bố trí để có thể xả dằn bằng khí nén thì trọng lượng có thể giảm đi một nửa so với trọng lượng được nêu ở trên;


(b) Trọng lượng tương ứng với lượng nước biển khi vỏ bọc chịu áp lực bị ngập một khoang lớn nhất hoặc của các bình khí nén. (lượng này có thể được trừ đi)


(2) Trọng vật phụ phải có thể thả ra ngoài được từ bên trong thân chịu áp lực của tàu bằng hai hệ thống tin cậy ở độ sâu lặn lớn nhất. Tuy nhiên, khi tàu lặn được thiết kế có phương tiện nổi lên mặt nước khác được Đăng Kiểm chấp nhận, có thể chỉ cần một trong hai hệ thống nêu trên.


4.1.3. Hệ thống điều khiển độ chúi

Tàu lặn phải có hệ thống điều khiển độ chúi thỏa mãn các quy định dưới đây. Tuy nhiên, hệ thống này có thể chung với hệ thống két dằn được nêu ở 4.1.2-2 hoặc có thể là phương pháp điều khiển khác, nếu Đăng Kiểm xét thấy thích hợp.


(1) Phải bố trí các két cân bằng dọc ở phía mũi và đuôi tàu.


(2) Phải bố trí các bơm điều khiển độ chúi để chuyển chất lỏng ở trong các két.


(3) Mức chất lỏng ở trong các két cân bằng dọc phải kiểm soát được ở trạm điều động tàu.


4.1.4. Hệ thống điều động tàu


1. Tàu lặn phải có hệ thống điều động có khả năng điều khiển tàu một cách hữu hiệu ở tất cả các điều kiện hoạt động dự kiến.


2. Hệ thống điều động phải hoạt động tin cậy và dễ thao tác.


3. Các thiết bị của hệ thống phải thật chính xác để đảm bảo khai thác tàu lặn an toàn.


4. Chân vịt, hệ trục, hộp giảm tốc, động cơ chính và các thiết bị tương tự phải thỏa mãn các yêu cầu dưới đây.


(1) Chúng phải có kết cấu và độ bền được Đăng Kiểm chấp nhận.


(2) Công suất của hệ thống phải đủ để duy trì tốc độ cần cho điều khiển tàu và tạo ra công suất lùi đủ để hãm tàu khi chuyển từ chạy tiến sang chạy lùi. 


4.1.5. Thiết bị đo sâu


Tàu lặn phải có thiết bị đo sâu có khả năng đo được tới độ sâu bằng hoặc lớn hơn trị số được quy định dưới đây và được đặt ở vị trí dễ nhìn thấy trong trạm điều động tàu. Tàu lặn phải có ít nhất hai thiết bị đo sâu làm việc độc lập.


(1) Đối với tàu lặn có độ sâu lặn tối đa bằng hoặc nhỏ hơn 1000 m, thì thiết bị này phải đo được tới độ sâu bằng 1,25 lần chiều sâu lặn tối đa;


(2) Đối với tàu lặn có chiều sâu lặn tối đa lớn hơn 1000 m thì thiết bị này phải đo được tới độ sâu bằng 1,1 lần chiều sâu lặn tối đa.


4.1.6. Thiết bị nhả khẩn cấp


Nếu tàu lặn được giữ cân bằng bằng neo, xích hoặc các phương tiện tương tự khác có thể bị kẹt do đá hoặc các chướng ngại vật khác ở đáy biển thì phải có các biện pháp thích hợp để dễ dàng tháo các phương tiện đó khỏi tàu từ bên trong thân chịu áp lực của tàu.


4.2. Kết cấu, bố trí máy móc, thiết bị và hệ thống đường ống


4.2.1. Quy định chung


1. Các máy móc, thiết bị và đường ống lắp đặt ở bên trong thân chịu áp lực của tàu lặn phải không bị rò hoặc thoát ra các khí độc hoặc khí dễ cháy.


2. Các máy móc, thiết bị và đường ống lắp đặt ở bên trong thân hoặc vỏ bọc chịu áp lực phải được chế tạo bằng vật liệu thỏa mãn yêu cầu được nêu ở 3.3.1-2. Vật liệu dùng cho các máy móc, thiết bị và đường ống trong vỏ bọc chịu áp lực của tàu phải là vật liệu khó cháy.


3. Nếu buộc phải sử dụng các vật liệu không thỏa mãn yêu cầu ở -2 trên đây thì các vật liệu này phải là loại khi bị cháy thoát ra rất ít khí độc và khói và phải xem xét để giảm đến mức tối thiểu sự phát lửa và lan truyền lửa.


4. Các máy móc, thiết bị và đường ống được đặt ở bên ngoài thân chịu áp lực hoặc vỏ chịu áp lực làm việc ở trạng thái áp suất bên ngoài phải có đủ độ bền để chịu được áp suất bên ngoài tương ứng với chiều sâu lặn thiết kế.


5. Các máy móc, thiết bị và đường ống đặt ở bên ngoài thân chịu áp lực hoặc vỏ chịu áp lực có khả năng bị mòn rỉ phải được bảo vệ thích đáng để tránh mòn rỉ, khi xét đến vật liệu chế tạo.


6. Các bộ phận chuyển động của máy có khả năng gây nguy hiểm cho người phải được che chắn để giảm tối thiểu nguy hiểm cho người.


7. Phải bố trí các phương tiện phát hiện sự rò rỉ của nước biển ở những vị trí có các thiết bị xuyên qua thân chịu áp lực và cần có người theo dõi.


8. Các tay nắm của nắp đậy, tay vặn của các van, các thiết bị và dụng cụ tương tự khác phải có phương tiện chỉ báo trạng thái đóng/mở. Các van phải được đánh dấu hoặc có thiết bị thích hợp để phân biệt tránh thao tác nhầm. 


4.2.2. Kết cấu và vật liệu của máy móc và trang thiết bị


1. Các bơm dùng cho hệ thống điều khiển tính nổi, hệ thống cân bằng dọc hoặc hệ thống điều động tàu phải thỏa mãn các yêu cầu dưới đây.


(1) Các yêu cầu được nêu ở Phần 3.


(2) Các bơm phải có đủ lưu lượng ở áp lực đẩy tương ứng với 1,1 lần chiều sâu lặn tối đa hoặc lớn hơn và phải có khả năng bơm nước ra với áp suất bên ngoài tương ứng với 1,2 lần chiều sâu lặn tối đa.


(3) Phải bố trí van kiểm tra ở cửa đẩy của bơm. Tuy nhiên, nếu có van chặn có thiết bị báo động thấy được bằng mắt để chỉ báo trạng thái mở của van được bố trí ở phía đẩy của bơm thì không cần áp dụng yêu cầu này.


2. Các két, bình chịu áp lực và các thiết bị tương tự phải thỏa mãn các yêu cầu dưới đây.


(1) Các két, bình chịu áp lực và các thiết bị tương tự chịu áp lực bên trong phải thỏa mãn các yêu cầu ở Phần 3 về vật liệu sử dụng, kết cấu và hàn.


(2) Các bình chịu áp lực cao phải là các bình thỏa mãn các tiêu chuẩn hoặc quy định được Đăng Kiểm chấp nhận.


(3) Các đường ống xuyên qua thân chịu áp lực không được dẫn đến các két nằm bên trong thân chịu áp lực.


4.2.3. Bố trí hệ thống đường ống


1. Các đường ống xuyên qua thân chịu áp lực phải có van chặn ở vị trí càng gần chỗ xuyên qua thân chịu áp lực càng tốt và dễ tiếp cận trong thân chịu áp lực và phải có kết cấu cứng vững giữa van và phần xuyên qua.


2. Nếu hệ thống đường ống xuyên qua thân chịu áp lực có các lỗ khoét ở bên ngoài thân chịu áp lực thì phải có van như quy định dưới đây ở vị trí càng gần với van chặn quy định ở -1 càng tốt.


(1) Đối với các đường ống dùng để xả ra ngoài thân chịu áp lực là van kiểm tra hoặc van có khả năng điều khiển được từ xa.


(2) Đối với các đường ống để nạp vào trong thân chịu áp lực là van có khả năng điều khiển được từ xa.


3. Các đường ống xuyên qua thân chịu áp lực phải cố gắng đặt ở vị trí dễ bảo dưỡng, sửa chữa và phát hiện rò rỉ.


4.2.4. Vật liệu và hàn các hệ thống đường ống


1. Các đường ống, van và phụ tùng của hệ thống ống chịu áp lực bên trong phải thỏa mãn các yêu cầu ở Phần 3 về vật liệu sử dụng, kết cấu và hàn. Các đường ống quan trọng như các đường ống xuyên qua thân chịu áp lực phải được coi là đường ống nhóm I.


2. Các đường ống xuyên qua thân chịu áp lực phải được thiết kế thỏa mãn yêu cầu ở Phần 3 bằng việc lấy áp suất tương ứng với chiều sâu lặn tối đa hoặc áp suất làm việc tối đa của đường ống có liên quan, lấy giá trị nào lớn hơn làm áp suất tính toán.


4.2.5. Thiết bị cân bằng áp suất


Phải bố trí phương tiện để cân bằng dần áp suất bên trong đến áp suất khí quyển trước khi mở các cửa ra vào để đảm bảo người ra khỏi tàu an toàn trong trường hợp áp suất này vượt quá mức áp suất khí quyển.


4.2.6. Hệ thống điều khiển


Hệ thống điều khiển các máy móc, thiết bị liên quan đến tính an toàn của tàu lặn và con người phải thỏa mãn các yêu cầu dưới đây.


(1) Hệ thống điều khiển phải hoạt động tin cậy và dễ thao tác để đảm bảo các điều khiển cần thiết như khởi động và dừng máy.


(2) Hệ thống tự động và/hoặc điều khiển từ xa phải có khả năng dừng bằng tay. Các máy móc và thiết bị quan trọng đối với tính an toàn của tàu lặn và con người cũng phải điều khiển được bằng tay.


(3) Các hệ thống điều khiển phải có cấu tạo độc lập với nhau theo loại và công dụng, v.v...


4.2.7. Thiết bị báo tọa độ và/hoặc phản sóng siêu âm


Tàu lặn phải có các thiết bị như là thiết bị báo tọa độ, phản sóng siêu âm hoặc các thiết bị tương tự để xác định vị trí của tàu lặn với tàu mẹ hoặc tàu phục vụ.


4.2.8. Hệ thống thông tin liên lạc dưới nước


Các tàu lặn phải có hệ thống thông tin liên lạc dưới nước có đủ khả năng đảm bảo thông tin liên lạc tốt với tàu mẹ hoặc tàu phục vụ.


4.3. Trang bị điện


4.3.1. Quy định chung


1. Trang bị điện phải được lắp phù hợp với việc sử dụng ở môi trường biển và phải có thể hoạt động an toàn và hữu hiệu trong điều kiện môi trường lắp đặt chúng.


2. Các trang bị điện phải được lắp đặt thích hợp sao cho các tiếp điểm điện không thể gây nên nguồn lửa ngay cả trong môi trường nhiều ôxi.


4.3.2. Hệ thống phân phối điện


Hệ thống phân phối điện phải là hệ thống cách điện và phải bố trí thiết bị kiểm tra cách điện để có thể kiểm soát được độ cách điện.


4.3.3. Điện áp hệ thống


Điện áp hệ thống của trang bị điện phải bằng hoặc nhỏ hơn 250 Vôn.


4.3.4. Thiết bị bảo vệ và ngắt khẩn cấp


1. Các trang bị điện phải được bảo vệ quá tải kể cả đoản mạch. Các thiết bị bảo vệ phải có thể ngắt các mạch sự cố để giảm tối thiểu các hư hỏng và nguy cơ về cháy, đồng thời giữ cho các mạch không bị hỏng khác có thể hoạt động liên tục. 


2. Tàu lặn phải có các thiết bị để ngắt nguồn điện chính trong trường hợp sự cố từ vị trí dễ tiếp cận. Tuy nhiên, nếu bảng điện được bố trí dễ thao tác thì các bộ ngắt mạch ở trên bảng điện có thể được xem là thiết bị nêu trên.


4.3.5. Nối đất


Các phần kim loại hở không mang điện của thiết bị điện và vỏ kim loại của cáp điện phải được nối đất tin cậy.


4.3.6. Chiếu sáng ở trong thân chịu áp lực


1. Chiếu sáng bên trong thân chịu áp lực cần thiết cho hoạt động an toàn của tàu lặn phải được bố trí sao cho sự cố của một mạch điện nào đó không làm cho khoang tàu bị tối.


2. Các thiết bị chiếu sáng dùng điện phải được bố trí ở những vị trí thích hợp trong thân chịu áp lực.


4.3.7. Nguồn điện chính


Tàu lặn phải có nguồn điện chính có đủ công suất để cấp điện cho các hệ thống, thiết bị được nêu dưới đây.


(1) Với thời gian hoạt động tính toán tối đa cho tất cả các trang bị điện.


(2) Trong vòng 72 giờ cho các thiết bị được nêu ở dưới đây


(a) Hệ thống trợ sinh và kiểm soát môi trường (không kể các hệ thống được nêu ở 5.1.2);


(b) Dụng cụ cứu sinh;


(c) Thiết bị cứu hỏa;


(d) Hệ thống thông tin liên lạc dưới nước;


(e) Thiết bị phát sóng và/hoặc phản sóng siêu âm;


(f) Hệ thống thông tin liên lạc nội bộ.


4.3.8. Nguồn điện dự phòng


Tàu lặn phải có nguồn điện dự phòng độc lập với nguồn điện chính và có đủ công suất để cấp điện cho các hệ thống, thiết bị được nêu ở 4.3.7(2) với thời gian được quy định dưới đây.


(1) Đối với tàu lặn hoạt động ở vùng biển không hạn chế: Thời gian tính toán để nổi lên đến mặt nước từ chiều sâu lặn tối đa cộng với 30 phút.


(2) Đối với tàu lặn hoạt động ở vùng được định sẵn là 72 giờ.


4.3.9. Thiết bị điện


1. Thiết bị điện của tàu lặn phải được thiết kế và chế tạo dựa trên khoảng nhiệt độ môi trường giữa lúc được cất giữ ở tàu mẹ hoặc tàu phục vụ và lúc lặn.


2. Thiết bị điện bên trong thân chịu áp lực phải có khả năng hoạt động hữu hiệu trong điều kiện độ ẩm cao có xét đến khả năng của thiết bị về điều khiển độ ẩm. 

3. Thiết bị điện bên ngoài thân hoặc vỏ bọc chịu áp lực phải là kiểu chịu ngập nước và phải có đủ khả năng làm việc ở tất cả các điều kiện hoạt động theo thiết kế.


4. Thiết bị điện có khả năng bị đọng nước ở bên trong ít nhất phải là kiểu kết cấu chống nhỏ giọt và các thiết bị điện được đặt ở trong thân chịu áp lực phải được kết cấu và bố trí sao cho tránh cho người vô tình va chạm vào các phần mang điện.


5. Bảng điện và biến áp bên trong thân tàu chịu áp lực phải thỏa mãn các yêu cầu sau:


(1) Bảng điện phải là kiểu phía trước không có điện.


(2) Biến áp phải là kiểu khô, hai cuộn dây riêng và làm mát tự nhiên và phải có kết cấu và bố trí làm sao cho tránh cho người vô tình va chạm vào các phần mang điện.


6. Trang bị điện của tàu lặn dùng ắc quy làm nguồn điện phải hoạt động hữu hiệu trong phạm vi từ điện áp nạp đầy đến điện áp phóng cuối cùng.


4.3.10. Ắc quy


1. Ắc quy phải thỏa mãn các yêu cầu được nêu ở từ -2 đến -5 dưới đây cũng như các yêu cầu được nêu ở 4.3.9-1 đến -4.


2. Ắc quy phải được đặt ở những chỗ không có nước la canh.


3. Ắc quy đặt trong thân chịu áp lực phải thỏa mãn các yêu cầu dưới đây.


(1) Ắc quy phải là kiểu kín.


(2) Ắc quy phải được đặt trong buồng dành riêng cho nó.


(3) Phải bố trí thiết bị phát hiện H2 ở trong buồng được nêu ở (2) để phát hiện hàm lượng H2 bằng hoặc lớn hơn 1% thể tích buồng.


(4) Thiết bị phát hiện H2 được nêu ở (3) phải là kiểu an toàn đã được Đăng kiểm công nhận.


(5) Phải bố trí phương tiện hữu hiệu để tránh hàm lượng H2 ở trong buồng được nêu ở (2) trên đây vượt quá 1% thể tích buồng.


4. Ắc quy được bố trí ở bên ngoài thân chịu áp lực phải được đặt ở bên trong vỏ bảo vệ được quy định như dưới đây.


(1) Vỏ bảo vệ phải có thể cân bằng được áp suất bên trong với áp suất bên ngoài và phải có thiết bị xả khí H2.


(2) Vỏ chịu áp lực có phương tiện chống khí H2 phải được Đăng kiểm công nhận.


5. Ấc quy dùng làm nguồn điện chính hoặc nguồn điện dự phòng phải được trang bị thiết bị chỉ báo các trạng thái phóng/nạp của ắc quy ở vị trí dễ thấy.


4.3.11. Cáp điện


1. Cáp điện lắp đặt ở bên trong thân chịu áp lực phải được chế tạo bằng vật liệu thỏa mãn yêu cầu ở 4.2.1-2. 


2. Cáp điện lắp ở bên ngoài thân chịu áp lực hoặc vỏ bọc chịu áp lực phải là kiểu chịu nước.


3. Các đầu nối được lắp đặt ở bên ngoài thân hoặc vỏ bọc chịu áp lực hoặc trên các lỗ khoét của thân hoặc vỏ bọc chịu áp lực phải có kết cấu kín nước.


4. Cáp điện và các đầu nối được nêu ở -2 và -3 phải hoạt động tin cậy ở tất cả các điều kiện khai thác dự kiến.


5. Các bộ phận cáp điện xuyên qua thân chịu áp lực phải kín nước để đảm bảo tính an toàn cho tàu lặn trong các trường hợp dưới đây.


(1) Cáp bị cắt đứt ở bên ngoài thân chịu áp lực khi cáp trực tiếp xuyên qua thân chịu áp lực.


(2) Khi các phích cắm bị rời ra hoặc vỡ khi dùng đầu nối xuyên cáp qua thân chịu áp lực.


6. Cáp điện phải được cố định với sườn, thân chịu áp lực, tấm dẫn và các thiết bị tương tự theo cách phù hợp với kiểu cáp.


7. Cáp điện được bố trí bên ngoài thân chịu áp lực hoặc vỏ chịu áp lực phải cố gắng được đặt ở các vị trí tránh được hư hỏng do tác động từ bên ngoài. Khi chúng được bố trí ở vị trí không thích hợp phải có các phương tiện bảo vệ thích đáng.


4.4. Phương tiện chữa cháy


4.4.1. Bình chữa cháy xách tay


Tàu lặn phải có các bình chữa cháy xách tay loại không tạo ra khí độc, nếu có thì hàm lượng phải thấp nhất đến mức có thể thực hiện được.


Chương 5 

HỆ THỐNG TRỢ SINH, KIỂM SOÁT MÔI TRƯỜNG VÀ CÁC PHƯƠNG TIỆN THOÁT NẠN

5.1. Các hệ thống trợ sinh và kiểm soát môi trường


5.1.1. Thiết bị hút ẩm


Nếu sự tăng độ ẩm được coi là có ảnh hưởng đến chức năng làm việc của các trang thiết bị điện quy định ở 4.3.7(2) thì tàu lặn phải có thiết bị hút ẩm có khả năng hút ẩm trong thời gian làm việc tính toán tối đa cộng với 72 giờ.


5.1.2. Hệ thống dưỡng khí


Tàu lặn phải có hệ thống dưỡng khí có khả năng cung cấp dưỡng khí cho thời gian làm việc tính toán tối đa với số lượng người lớn nhất ở trên tàu. Trong trường hợp này, hệ thống dưỡng khí phải bao gồm hệ thống hút CO2, hệ thống điều hòa áp suất và hệ thống cung cấp không khí hoặc O2. Hệ thống điều hòa áp suất phải có đủ tốc độ điều hòa để làm đồng nhất hàm lượng không khí bên trong thân chịu áp lực. 


5.1.3. Hệ thống dưỡng khí dự trữ


Tàu lặn phải có hệ thống dưỡng khí dự trữ có khả năng hút CO2và cấp không khí hoặc O2 trong vòng 72 giờ cho số lượng người tối đa trên tàu, không kể đến các hệ thống được quy định ở 5.1.2. Trong trường hợp này, các hệ thống đường ống và bình chịu áp lực được bố trí ở bên ngoài thân chịu áp lực phải độc lập với các hệ thống đường ống và bình chịu áp lực sử dụng cho hệ thống nêu ở 5.1.2 và phải được bảo vệ chắc chắn để tránh hư hỏng do tác động từ bên ngoài.


5.1.4. Hệ thống kiểm soát môi trường


1. Các hệ thống kiểm soát của các mục dưới đây phải được bố trí kép ở bên trong thân chịu áp lực của tàu.


(1) Hàm lượng O2 của không khí bên trong (một trong các hệ thống kiểm soát phải được bố trí thiết bị báo động để chỉ báo hàm lượng 02 cao và thấp).


(2) Hàm lượng CO2 của không khí bên trong (một trong các hệ thống kiểm soát phải được bố trí thiết bị báo động chỉ báo hàm lượng CO2 cao)


2. Bên trong thân chịu áp lực phải bố trí một khí áp kế, một nhiệt kế và một ẩm kế.


5.2. Phương tiện thoát nạn


5.2.1. Quy định chung


1. Tàu lặn phải có lối thoát khẩn cấp ngoài các lối sử dụng thông thường, trừ khi Đăng Kiểm xét thấy không thể thực hiện được.


2. Biển báo "cấm hút thuốc", “lối ra" và "lối thoát nạn" phải được treo ở bên trong thân chịu áp lực của tàu.


Chương 6 

HỆ THỐNG PHỤ TRỢ

6.1. Hệ thống phụ trợ


6.1.1. Quy định chung


1. Nói chung các hệ thống phụ trợ phải bao gồm các phương tiện được nêu ở dưới đây:


(1) Hệ thống lai dắt phải đủ khả năng kéo được và đủ độ bền để kéo tàu lặn một cách an toàn và đã qua thử nghiệm được Đăng Kiểm chấp nhận


(2) Hệ thống nâng hạ hoặc cần trục được thiết kế và chế tạo theo yêu cầu của Quy Phạm thiết bị nâng hàng tàu biển, xét đến tải trọng nâng tính toán hoặc tải trọng Đăng Kiểm xét thấy tương ứng với tải trọng làm việc an toàn


(3) Hệ thống thông tin liên lạc với trạm phục vụ trên bờ hoặc tàu mẹ 


(4) Các thiết bị chỉ báo vị trí tàu lặn tương ứng với các thiết bị được nêu ở 4.2.7


(5) Thông tin liên lạc dưới nước tương ứng với các thiết bị được nêu ở 4.2.8


(6) Các thiết bị khác mà Đăng Kiểm xét thấy cần thiết khi xem xét các dạng hoạt động của tàu lặn


2. Chức năng của hệ thống phụ trợ phải được duy trì bằng các phương tiện như sau.


(1) Đối với tàu lặn hoạt động ở vùng biển không hạn chế là tàu mẹ


(2) Đối với tàu lặn hoạt động ở vùng biển dự kiến là tàu phục vụ và trạm phục vụ trên bờ


6.1.2. Tàu mẹ


1. Tàu mẹ phải được Đăng kiểm phân cấp.


2. Tàu mẹ phải được bố trí các thiết bị phụ trợ được nêu ở từ 6.1.1-1(1) đến (6).


6.1.3. Tàu phục vụ


1. Tàu phục vụ phải là kiểu hoạt động ngoài khơi được Đăng kiểm chấp nhận có xét đến dạng kết cấu và hoạt động của tàu lặn.


2. Tàu phục vụ ít nhất phải có các hệ thống phụ trợ như được nêu ở từ 6.1.1 -1 (3) đến (6).


Chương 7 

THỬ NGHIỆM

7.1. Quy định chung


7.1.1. Khối lượng thử


1. Việc thử nghiệm thân tàu và các trang thiết bị của tàu lặn phải phù hợp với các yêu cầu của Chương này.


2. Các thử nghiệm được nêu trong Chương này, mà Đăng kiểm thấy là khó có thể thực hiện được trong thực tế có thể được thay thế bằng cách thử với các mẫu thử hoặc mô hình thích hợp.


7.1.2. Thử bổ sung


Nếu xét thấy cần thiết Đăng kiểm có thể yêu cầu áp dụng các loại thử chưa được quy định ở Chương này.


7.1.3. Miễn thử


Đăng kiểm có thể miễn thử từng phần hoặc toàn bộ các hạng mục được nêu ở trong Chương này nếu các máy hoặc trang thiết bị có các giấy chứng nhận thích hợp. 


7.2. Thử nghiệm


7.2.1. Thử nghiệm đối với thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực


Thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực, các cửa quan sát, các nắp đậy và các chi tiết xuyên qua lắp trên các lỗ khoét phải qua các bước thử nghiệm được nêu ở dưới đây.


(1) Phải tiến hành kiểm tra bằng chụp X quang cho toàn bộ chiều dài các mối hàn giáp mép của thân và các vỏ bọc chịu áp lực để đảm bảo rằng không còn tồn tại các khuyết tật nguy hiểm. Tuy nhiên, nếu được Đăng kiểm chấp thuận có thể thay thế một phần kiểm tra bằng chụp X quang bằng phương pháp kiểm tra không phá hủy thích hợp.


(2) Sau khi hoàn tất việc lắp ráp thân chịu áp lực phải đo đạc độ bằng phẳng của thân chịu áp lực và phải đảm bảo rằng độ bằng phẳng phải nằm trong giới hạn sai số cho phép được Đăng kiểm chấp nhận. 

(3) Các cửa quan sát và các nắp đậy (trừ các nắp dạng tấm hình nón) được bố trí trên các lỗ khoét của thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực phải được thử thủy lực với áp suất bên ngoài tương ứng với 1,25 lần chiều sâu lặn tính toán và đảm bảo rằng không có rò rỉ hoặc các biến dạng bất lợi. Đối với các cửa quan sát làm bằng chất dẻo Acrylic thì nhiệt độ của chất điều áp lúc thử thủy lực ít nhất phải thấp hơn nhiệt độ tính toán 14°C nhưng không được nhỏ hơn 0°C. 

(4) Thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực phải được thử thủy lực sau khi lắp đặt toàn bộ phụ tùng trang bị với áp suất bên ngoài được nêu ở dưới đây và phải đảm 4 bảo rằng chúng có đủ tính kín nước (Các phần chuyển động và các ổ đỡ đi qua thân chịu áp lực và vỏ bọc chịu áp lực phải có đủ tính kín nước để đảm bảo khả năng khai thác an toàn của tàu lặn). Thân chịu áp lực phải được đảm bảo rằng sự biến dạng đã được đo đạc ở các điểm thích hợp là trong phạm vi giá trị quy định và qua đo đạc không thấy xuất hiện các biến dạng bất lợi ví dụ như độ chính xác hình cầu của vỏ chịu áp lực.


(a) Đối với tàu lặn có độ sâu lặn tối đa bằng hoặc nhỏ hơn 500 m, áp lực thử tương ứng với 1,25 lần chiều sâu lặn tính toán.


(b) Đối với tàu lặn có chiều sâu lặn tối đa lớn hơn 500 m nhưng nhỏ hơn 1000 m, áp lực thử tương ứng với 50 m cộng với 1,15 lần chiều sâu lặn tính toán.


(c) Đối với tàu lặn có chiều sâu lặn tối đa lớn hơn 1000 m, áp lực thử tương ứng với 150 m cộng với 1,05 lần chiều sâu lặn tính toán nhưng không nhỏ hơn áp lực thử tương ứng với 1,1 lần chiều sâu lặn tính toán.


7.2.2. Thử các máy, trang thiết bị và hệ thống đường ống


1. Hệ thống đường ống phải được thử phù hợp với các yêu cầu ở Phần 3. Trong trường hợp này, các hệ thống đường ống thiết yếu như các đường ống xuyên qua thân chịu áp lực phải được thử như hệ thống đường ống nhóm I. Đối với các hệ thống đường ống có thể phải chịu áp lực bên trong khi mà một phần bên ngoài của thân hoặc vỏ bọc chịu áp lực bị hư hỏng thì áp lực thử thủy lực phải tương đương với 1,5 lần chiều sâu lặn tính toán hoặc bằng 1,5 lần áp lực tính toán của đường ống, lấy giá trị nào lớn hơn.


2. Các vỏ máy chịu áp lực bên trong như các vỏ bơm phải được thử thủy lực với áp lực bằng 1,5 lần áp lực thiết kế.


3. Các bơm được dùng cho hệ thống điều khiển tính nổi hoặc điều khiển độ chúi phải được thử thỏa mãn với các yêu cầu ở 4.2.2.


4. Các đường ống và trang thiết bị được lắp bên ngoài thân chịu áp lực hoặc vỏ bọc chịu áp lực hoặc trên các lỗ khoét của chúng chịu áp lực bên ngoài ứng với chiều sâu lặn phải được thử thủy lực với áp lực thử tương ứng với 1,5 lần chiều sâu lặn tính toán. Tuy nhiên, Đăng kiểm có thể miễn thử hoặc thay đổi áp suất thử khi xem xét cấu tạo và cách sử dụng các đường ống và trang thiết bị.


5. Các thiết bị chỉ báo áp lực của các bình áp lực cao, các thiết bị chỉ báo mức chất lỏng của các két dằn và các két cân bằng dọc và các dụng cụ được nêu ở 5.1.4-1 phải qua thử hiệu chỉnh.


6. Các thiết bị điện phải qua các bước thử nghiệm được nêu ở dưới đây.


(1) Thử độ cách điện


(2) Thử phóng và nạp đối với các ắc quy được nêu ở 4.3.10


(3) Thử hoạt động đối với các thiết bị bảo vệ và các thiết bị ngắt mạch được nêu ở 4.3.4


(4) Thử kín nước bằng phương pháp đã được Đăng kiểm chấp nhận đối với các phần cáp chui qua vỏ tàu như được nêu ở 4.3.11-5.


(5) Các bước thử được quy định ở Phần 4 đối với trang thiết bị và cáp điện được bố trí bên trong thân hoặc các vỏ bọc chịu áp lực.


(6) Các bước thử được quy định ở Phần 4 và thử thủy lực với áp lực bên ngoài tương ứng với 1,5 lần chiều sâu lặn tính toán đối với cáp điện được lắp bên ngoài thân hoặc vỏ bọc chịu áp lực.


(7) Thử thủy lực với áp lực bên ngoài tương ứng với 1,5 lần chiều sâu lặn tính toán đối với các đầu nối được lắp bên ngoài thân hoặc vỏ bọc chịu áp lực.


(8) Các bước thử tương ứng với các bước thử được quy định ở Phần 4 đối với các trang thiết bị được lắp bên ngoài thân hoặc vỏ bọc chịu áp lực, có xét đến các điều kiện môi trường của chúng.


7. Các hệ thống hoặc thiết bị dưới đây và nguồn cấp điện của chúng kể cả các trang thiết bị cấu thành hệ thống và thiết bị đó phải được thử nghiệm bằng phương pháp được Đăng kiểm công nhận để xác nhận các đặc tính của chúng.


(1) Hệ thống điều khiển tính nỗi 


(2) Hệ thống điều khiển độ chúi


(3) Hệ thống điều động


(4) Các thiết bị được nêu ở 4.1.6


(5) Các thiết bị được nêu ở 5.1.1 đến 5.1.4


7.2.3. Thử nghiêng lệch


Khi hoàn tất toàn bộ công việc, tàu lặn phải được thử nghiêng lệch để xác định các đặc trưng có liên quan đến ổn định. Các đặc trưng xác định phải được nêu trong tài liệu hướng dẫn vận hành quy định ở 1.1.5.


7.2.4. Thử đường dài


Khi hoàn tất mọi công việc, tàu lặn phải được thử đường dài bao gồm các hạng mục được quy định dưới đây:


(1) Thử hoạt động hệ thống điều động tàu, hệ thống điều khiển tính nổi và thử hoạt động hệ thống liên lạc dưới nước ở chiều sâu lặn lớn nhất


(2) Thử tốc độ đẩy ở dưới nước theo từng hướng và thử hoạt động các chức năng nổi lên, lặn xuống, quay vòng và dừng lại và thử hoạt động hệ thống kiểm soát môi trường và hệ thống trợ sinh, v.v..., ở chiều sâu lặn thích hợp


(3) Thử tốc độ đẩy theo từng hướng ở trên mặt nước nếu tàu lặn được hoạt động ở trên mặt nước và thử hoạt động các chức năng quay vòng và dừng lại và thử chức năng đối với các thiết bị chỉ báo đóng/mở của các cửa ra vào.


7.2.5. Thử các hệ thống phụ trợ cho tàu


Các thiết bị dùng cho các hệ thống phụ trợ phải qua các bước thử nghiệm dưới đây. 

(1) Thử hoạt động hệ thống liên lạc dưới nước và các thiết bị xác định vị trí của tàu lặn khi thử đường dài ở chiều sâu lặn tối đa. 6


(2) Đối với các hệ thống lai dắt, hệ thống chằng buộc, hệ thống nâng hạ hoặc các cần trục để nâng hạ tàu lặn phải qua các bước thử nghiệm dưới đây.


(a) Đối với các hệ thống lai dắt, phải qua thử nghiệm để đảm bảo hiệu quả của hệ thống;


(b) Đối với hệ thống hướng dòng, phải qua thử nghiệm để đảm bảo hiệu quả của hệ thống;


(c) Đối với hệ thống nâng hạ hoặc các cầu trục để nâng hạ tàu lặn phải qua các bước thử nghiệm tương ứng với các bước thử được nêu ở 2.4.5 và 2.4.6 của Quy Phạm thiết bị nâng hàng tàu biển.


Phần 8D

TÀU CHỞ XÔ KHÍ HÓA LỎNG 

Part 8D. Ships Carrying Liquefied Gas in Bulk


Chương 1 

QUY ĐỊNH CHUNG

1.1. Quy định chung


1.1.1. Phạm vi áp dụng 


1. Các yêu cầu trong Phần này áp dụng cho tàu chở xô khí hóa lỏng được đăng ký và mang cấp của Đăng kiểm (từ sau đây trong Phần này gọi tắt là “Tàu”). Thuật ngữ "Khí hóa lỏng" chỉ khí có áp suất hơi tuyệt đối vượt quá 0,28 MPa ở nhiệt độ 37,8°C và các sản phẩm dễ cháy tương tự khác được nêu trong Bảng 8D/19.1.


2. Đối với tàu có vùng hoạt động hạn chế và tàu không tự hành, các yêu cầu của Phần này có thể được thay đổi thích hợp.


3. Đối với thân tàu, máy móc, thiết bị quy định trong Phần này thì các yêu cầu trong Phần này phải được ưu tiên áp dụng so với các yêu cầu ở các phần khác.


4. Nếu tàu dùng để chở hỗn hợp các sản phẩm được nêu trong Phần này và các sản phẩm được nêu trong Phần 8E hoặc tương đương thì tàu phải thỏa mãn các yêu cầu của cả hai phần tùy theo loại sản phẩm chuyên chở, trừ các trường hợp nêu ở (1) và (2) sau đây:


(1) Nếu các yêu cầu của Phần này được ưu tiên khi tàu được thiết kế và đóng để chuyên chở các hàng nêu ở (a) và (b) dưới đây:


(a) Các hàng được liệt kê riêng trong Bảng 8D/19.1 của Phần này;


(b) Một hoặc nhiều sản phẩm được liệt kê trong cả ở Phần này và Phần 8E (các sản phẩm được đánh dấu sao (*) trong cột “a”, Bảng 8D/19.1).


(2) Nếu các yêu cầu của Phần 8E được áp dụng khi tàu dùng riêng để chở một hoặc nhiều sản phẩm nêu ở (1)(b) ở trên đây.


1.1.2. Thay thế tương đương


Kết cấu, trang thiết bị, v.v..., không áp dụng các quy định của Phần này nhưng được xem là tương đương với yêu cầu ở Phần này sẽ được Đăng kiểm xem xét chấp nhận.


1.1.3. Các luật quốc gia


Đăng kiểm có thể đưa ra các quy định đặc biệt phù hợp với các chỉ dẫn của các chính phủ mà tàu treo cờ hoặc chính phủ của quốc gia có chủ quyền mà tàu hoạt động.


1.1.4. Nguy hiểm


Các tính chất nguy hiểm của các khí được nêu trong Phần này gồm: cháy, độc hại, ăn mòn, dễ phản ứng, nhiệt độ và áp suất thấp.


1.1.5. Các định nghĩa


Nếu không có quy định nào khác, trong Phần này áp dụng các định nghĩa sau:


(1) “Kết cấu cấp A” là kết cấu được quy định tương ứng theo mục 3.2.2, Chương 3, Phần 5 của Quy chuẩn này.


(2) “Chính quyền hành chính” là chính phủ của quốc gia mà tàu mang cờ.


(3) “Chính quyền cảng” là chính quyền hợp pháp của quốc gia tại cảng mà tàu vào làm hàng.


(4) “Nhiệt độ sôi” là nhiệt độ mà tại đó sản phẩm có áp suất hơi bằng áp suất khí quyển.


(5) “Khu vực hàng hóa” là khu vực có hệ thống chứa hàng, bơm hàng và buồng máy nén hàng của tàu kể cả phần boong trên toàn bộ chiều dài và chiều rộng của khu vực nêu trên của tàu. Nếu có các khoang cách ly, các khoang dằn hoặc khoang trống ở phía sau của khoang hàng tận cùng phía lái hoặc ở phía trước của khoang hàng tận cùng phía mũi thì các khoang này không thuộc khu vực hàng hóa.


(6) “Hệ thống ngăn hàng” là hệ thống dùng để ngăn hàng bao gồm: Một vách chắn sơ cấp và thứ cấp, nếu có, được bọc cách nhiệt, các khoang bên trong và kết cấu kề cận, nếu cần để đỡ các bộ phận này. Nếu vách chắn thứ cấp là một phần của kết cấu thân tàu thì vách này có thể là vách biên của khoang chứa.


(7) "Buồng kiểm soát hàng” là buồng dùng để kiểm soát hàng thỏa mãn các yêu cầu của 3.4. 

(8) "Hàng” là các sản phẩm liệt kê trong Bảng 8D/19.1 được chở xô bằng các tàu theo các yêu cầu của Phần này. 

(9) “Khoang phục vụ hàng” là khoang nằm trong khu vực hàng hóa dùng làm các xưởng, các buồng chứa và kho chứa có diện tích lớn hơn 2 m2 để cất giữ các trang thiết bị làm hàng.


(10) “Két hàng” là két kín chứa chất lỏng được thiết kế thành thùng chứa hàng sợi cấp và nó bao gồm tất cả các thùng chứa được hoặc không được bọc cách nhiệt hoặc có vách chắn thử cấp hoặc cả hai.


(11) “Khoang cách ly” là khoang nằm giữa hai vách ngăn hoặc boong thép kề cận. Khoang này có thể là khoang trống hoặc khoang dằn


(12) “Trạm điều khiển” là trạm được quy định tương ứng theo mục 3.2.18, Chương 3, Phần 5 của Quy chuẩn này. Trạm này không bao gồm buồng đặt thiết bị điều khiển chữa cháy đặc biệt, thực tế thiết bị điều khiển chữa cháy có thể được đặt trong khu vực hàng hóa.


(13) “Sản phẩm dễ cháy” là các sản phẩm ký hiệu bằng chữ “F” trong cột “f” ở Bảng 8D/19.1.


(14) “Giới hạn cháy” là điều kiện xác định trạng thái của hỗn hợp nhiên liệu-chất ô xy hóa khi mà một nguồn phát lửa trần đủ mạnh có khả năng gây cháy trong một thiết bị thử nghiệm.


(15) “Khoang hoặc vùng nguy hiểm về khí” là các khu vực được quy định tương ứng theo mục 4.2.3-3 và -5, Chương 4, Phần 4 của Quy chuẩn này. 

(16) “Khoang an toàn về khí ” là khoang không phải là khoang nguy hiểm về khí.


(17) “Khoang hàng” là một khoang được bao bọc bởi kết cấu tàu mà trong đó có đặt hệ thống ngăn hàng.


(18) “Độc lập” có nghĩa là hệ thống đường ống hoặc hệ thống thông hơi chẳng hạn, tuyệt nhiên không nối với hệ thống khác và không có các phụ kiện để nối với các hệ thống khác.


(19) “Khoang cách nhiệt” để chỉ khoang có hoặc không có vách chắn, được bọc cách nhiệt toàn bộ hoặc một phần.


(20) “Khoang có vách chắn” để chỉ khoang nằm bên trong vách chắn sơ cấp và vách chắn thứ cấp được bọc cách nhiệt hoặc bọc bằng vật liệu khác hoàn toàn hoặc một phần. 


(21) “MARVS” là sự điều chỉnh van an toàn ở vị trí cho phép lớn nhất của két hàng. 

(22) “Thiết bị dầu đốt” là thiết bị như được quy định tương ứng theo mục 3.2.34, Chương 3, Phần 5 của Quy chuẩn này. I


(23) "Hệ số ngập thể tích khoang” là tỷ số bằng thể tích ngập nước giả định trong khoang chia cho thể tích toàn bộ của khoang.


(24) “Vách chắn sơ cấp” là bộ phận phía trong được thiết kế để ngăn hàng khi hệ thống ngăn hàng gồm hai vách chắn.


(25) “Vách chắn thứ cấp” là bộ phận chịu chất lỏng phía ngoài của hệ thống ngăn hàng được thiết kế để lưu giữ tạm thời hàng lỏng rò lọt qua vách chắn sơ cấp và để tránh hạ thấp nhiệt độ của kết cấu tàu tới nhiệt độ không an toàn. Các kiểu vách chắn thứ cấp được quy định chi tiết hơn ở Chương 4.


(26) “Tỷ trọng tương đối” là tỷ số khối lượng của một thể tích của sản phẩm chia cho khối lượng của một thể tích tương ứng của nước ngọt. 

(27) “Tách biệt” nghĩa là một hệ thống đường ống dẫn hàng hoặc hệ thống thông hơi hàng, chẳng hạn, không được nối với hệ thống ống dẫn hàng hoặc hệ thống thông hơi hàng khác. Có thể đạt được sự tách biệt này bằng biện pháp thiết kế hoặc biện pháp vận hành. Biện pháp vận hành không được dùng trong phạm vi một két hàng và phải bao gồm một trong các dạng sau:


(a) Tháo rời các ống cuộn hoặc van và bịt kín các đầu ống.


(b) Bố trí nối tiếp hai bích kép kèm theo thiết bị phát hiện rò lọt vào ống giữa hai bích đó.


(28) “Nắp két” là kết cấu để bảo vệ tránh hư hỏng của hệ thống ngăn hàng khi hệ thống ngăn hàng nhô lên trên boong thời tiết hoặc để bảo đảm tính liên tục và sự nguyên vẹn của kết cấu boong. 


(29) “Vòm két” là sự mở rộng lên phía trên của một phần két hàng. Trong trường hợp các hệ thống ngăn hàng ở boong dưới có vòm két nhô lên phía trên boong thời tiết hoặc qua nắp két.


(30) “Sản phẩm độc hại” để chỉ các sản phẩm ký hiệu bằng chữ "T"trong cột "f", Bảng 8D/19.1.


(31) “Áp suất hơi” là áp suất cân bằng của hơi bão hòa trên mặt chát lỏng biểu thị bằng bar tuyệt đối ở nhiệt độ xác định.


(32) “Khoang trống” là khoang kín không phải là khoang hàng, khoang dằn, két dầu đốt, buồng bơm hàng hoặc máy nén hoặc bất kỳ khoang nào thông thường thuyền viên sử dụng, nằm trong khu vực hàng hóa phía ngoài hệ thống chứa hàng.


(33) “IGC Code” là “Luật quốc tế đối với kết cấu và trang thiết bị các tàu chở khí hóa lỏng”.

1.2. Điều kiện vận hành 

1.2.1. Phạm vi áp dụng


Các quy định ở 1.2 không phải là các điều kiện để kiểm tra duy trì cấp mà là các điều kiện bắt buộc đối với chủ tàu, thuyền trưởng hoặc những người có liên quan đến vận hành tàu.


1.2.2. Hạn chế nạp hàng dễ cháy


1. Nếu các két hàng chứa các sản phẩm trong Phần này yêu cầu phải là tàu loại 1G thì cả chất lỏng có nhiệt độ bắt cháy bằng hoặc nhỏ hơn 60°C (thử cốc kín) và các sản phẩm dễ cháy nêu trong Chương 19 đều không được chở trong các két nằm trong vùng bảo vệ nêu ở 2.6.1(1).


2. Tương tự, nếu các két hàng chứa các sản phẩm trong Phần này yêu cầu phải là tàu loại 2G/2PG thì các chất lỏng dễ cháy nêu trên phải không được chở trong các két đặt trong vùng bảo vệ quy định ở 2.6.1(2).


3. Trong từng trường hợp sẽ có hạn chế sử dụng vùng bảo vệ nằm trong phạm vi theo chiều dài của các khoang hàng đối với các két hàng chứa các sản phẩm mà trong Phần này yêu cầu phải là tàu dạng 1G hoặc 2G/2PG.


4. Các chất lỏng và sản phẩm dễ cháy nêu trên có thể được chứa trong các vùng bảo vệ này khi lượng sản phẩm chứa trong các két hàng mà trong Chương này yêu cầu phải là tàu loại 1G hoặc 2G/PG chỉ dùng để làm mát, tuần hoàn hoặc nhiên liệu.


Chương 2


KHẢ NĂNG CHỐNG CHÌM CỦA TÀU VÀ VỊ TRÍ CÁC KÉT HÀNG

2.1. Quy định chung 


2.1.1. Quy định chung


Tàu phải không bị chìm do ngập nước khi thân tàu bị thùng giả định do tác dụng của ngoại lực. Ngoài ra, để đảm bảo an toàn cho tàu và môi trường, các két hàng phải được bảo vệ tránh rò lọt trong trường hợp tàu có lỗ thủng nhỏ, ví dụ, do chạm với cầu tàu hoặc tàu kéo và phải có biện pháp bảo vệ chống thủng trong trường hợp va chạm hoặc mắc cạn bằng cách đặt các két hàng cách tôn bao một khoảng cách tối thiểu theo quy định. Các lỗ thủng giả định và khoảng cách từ các két hàng tới tôn bao của tàu phải được lấy tùy theo mức độ nguy hiểm của sản phẩm được chuyên chở.


2.1.2. Loại tàu


Tàu phải được thiết kế theo một trong các tiêu chuẩn sau:


(1) Tàu loại 1G là tàu chở khí dùng để vận chuyển các sản phẩm nêu ở Chương 19, yêu cầu phải có các phương tiện bảo vệ tối đa để tránh hàng hóa thoát ra.


(2) Tàu loại 2G là tàu chở khí dùng để vận chuyển các sản phẩm nêu ở Chương 19, yêu cầu phải có các phương tiện bảo vệ hiệu quả để tránh hàng hóa thoát ra.


(3) Tàu loại 2PG là tàu chở khí có chiều dài từ 150 m trở xuống dùng để vận chuyển các sản phẩm nêu ở Chương 19 yêu cầu phải có các các phương tiện bảo vệ hiệu quả để tránh hàng hóa thoát ra và nếu các sản phẩm được chuyên chở trong các két độc lập loại C được thiết kế (xem 4.2.4-4) có MARVS ở áp suất ít nhất là 0,7 MPa và nhiệt độ tính toán của hệ thống ngăn hàng từ -55°C trở lên. Lưu ý rằng một tàu theo quy định này nhưng dài trên 150 m phải được coi là tàu loại 2G.


(4) Tàu loại 3G là tàu chở khí dùng để vận chuyển các sản phẩm nêu ở Chương 19 yêu cầu phải có các phương tiện bảo vệ vừa phải để tránh hàng hóa thoát ra.


Như vậy, tàu loại 1G là tàu chở khí dùng để vận chuyển các sản phẩm được coi là mức độ nguy hiểm tổng cộng lớn nhất và các tàu loại 2G/2PG và loại 3G dùng để vận chuyển các sản phẩm có mức độ nguy hiểm thấp dần. Vì vậy tàu loại 1G phải được thiết kế để không bị chìm theo tiêu chuẩn thủng khắc nghiệt nhất và các két hàng của nó phải được đặt cách tôn bao một khoảng cách quy định lớn nhất vào phía trong tàu.


2.1.3. Loại tàu chở một loại sản phẩm


Loại tàu quy định để chở một loại sản phẩm nêu ở cột “c”, Bảng 8D/19.1.


2.1.4. Tàu chở nhiều loại sản phẩm


Nếu tàu được dùng để chở nhiều loại sản phẩm nêu trong Bảng 8D/19.1, thì tiêu chuẩn thủng phải lấy theo sản phẩm yêu cầu loại tàu cao nhất. Tuy nhiên các yêu cầu đối với việc bố trí các két hàng riêng lẻ là yêu cầu đối với loại tàu có liên quan đến sản phẩm chuyên chở tương ứng.


2.2. Dằn cứng và thông báo ổn định


2.2.1. Dằn cứng


Dằn cứng thông thường không được đặt ở các két đáy đôi trong khu vực hàng hóa. Tuy nhiên, nếu vì lý do ổn định, việc bố trí dằn cứng trong két đó là bắt buộc thì vị trí của vật dằn cứng phải được cố định sao cho các tải trọng va đập phát sinh do thủng ở đáy tàu không truyền trực tiếp tới kết cấu két hàng.


2.2.2. Thông báo ổn định


Thông báo ổn định quy định tương ứng theo mục 1.4.6-1, Chương 1, Phần 9 của Quy chuẩn này, phải bao gồm bảng tóm tắt về khả năng chống chìm của tàu.


2.3. Xả qua mạn ở dưới boong mạn khô


2.3.1. Xả qua mạn


Việc trang bị và kiểm soát các van lắp trên đường xả qua tôn mạn từ các khoang phía dưới boong mạn khô hoặc từ bên trong thượng tầng và lầu trên boong mạn khô có các cửa kín thời tiết phải thỏa mãn các quy định tương ứng theo mục 13.4,1 Chương 13, Phần 3 của Quy chuẩn này, trừ khi việc chọn các van bị giới hạn bởi: 

(1) Một van một chiều tự động có phương tiện đóng chủ động từ phía trên boong mạn khô; hoặc


(2) Hai van một chiều tự động không có phương tiện đóng chủ động, với điều kiện là van bên trong tàu luôn tiếp cận được để kiểm tra ở trạng thái làm việc, nếu khoảng cách thẳng đứng tính từ đường nước chở hàng mùa hè đến mút nằm trong tàu của ống xả lớn hơn 0,01Lf

2.3.2. Van một chiều


Các van một chiều tự động được nêu ở 2.3.1(1) và (2) phải có kiểu được Đăng kiểm chấp thuận và đủ khả năng ngăn không cho nước lọt vào tàu, có xét đến chiều chìm, độ chúi và nghiêng theo những quy định chống chìm ở 2.6.


2.4. Điều kiện tải trọng


2.4.1. Điều kiện tải trọng


Khả năng chống chìm do bị thủng phải được xem xét đối với tất cả các điều kiện tải trọng, sự thay đổi chiều chìm và độ chúi có thể xảy ra. Không cần phải áp dụng các yêu cầu chống chìm đối với tàu khi ở trạng thái dằn (không cần xét đến lượng hàng trong các két rời nhỏ trên boong khi đánh giá trạng thái dằn) nếu hàng hóa chứa trên tàu chỉ dùng để làm mát, tuần hoàn hoặc nhiên liệu.


2.5. Phạm vi thủng


2.5.1. Chiều dài vết thủng


1. Phạm vi vết thủng tối đa ở mạn tàu phải phù hợp với quy định tương ứng theo mục 3.3, Chương 3, Phần 9 của Quy chuẩn này.


2. Phạm vi vết thủng tối đa ở đáy tàu phải phù hợp với các quy định tương ứng theo mục 3.4.5-2 và 3.4.6, Chương 3, Phần 9 của Quy chuẩn này.

2.5.2. Các lỗ thủng khác


(1) Bất kỳ lỗ thủng nào có phạm vi nhỏ hơn phạm vi thủng tối đa quy định ở 2.5.1 nhưng có thể dẫn tới tình trạng nghiêm trọng hơn đều phải được đưa vào tính toán.


(2) Lỗ thủng cục bộ của mạn ở bất cứ chỗ nào trong khu vực hàng hóa bên trong tàu đi lên quá 760 mm đo theo hướng vuông góc với vỏ tàu phải được xem xét và các vách ngang phải được coi là bị thủng theo quy định ở 2.8.1.


2.6. Vị trí của các két hàng


2.6.1. Vị trí của các két hàng


Các két hàng phải được đặt về phía trong tàu một khoảng như sau:


(1) Ở loại tàu 1G: Không được nhỏ hơn phạm vi thủng theo chiều ngang quy định tương ứng theo mục 3.2, Chương 3, Phần 9 của Quy chuẩn này, tính từ tôn bao mạn và không được nhỏ hơn phạm vi thủng thẳng đứng quy định tương ứng theo Bảng 9/2.8.3-2, Chương 2, Phần 9 của Quy chuẩn này, tính từ đường lý thuyết của tôn đáy ở tâm tàu và không có chỗ nào cách tôn bao nhỏ hơn 760 mm.


(2) Ở loại tàu 2G/2PG và 3G: Không được nhỏ hơn phạm vi thủng thẳng đứng quy định tương ứng theo Bảng 9/2.8.3-2, Chương 2, Phần 9 của Quy chuẩn này tính từ đường lý thuyết của tôn đáy ở tâm tàu tàu và không có chỗ nào cách tôn bao nhỏ hơn 760 mm.


2.6.2. Phạm vi thủng ở đáy tàu theo chiều thẳng đứng .


Để định vị két, phạm vi thủng ở đáy tàu theo chiều thẳng đứng phải được đo tới đáy trên khi dùng các két kiểu màng hoặc nửa màng, nếu không như vậy phải đo tới đáy của két hàng. Phạm vi thủng ở mạn theo chiều ngang phải được đo tới vách dọc khi dùng các két kiểu màng hoặc nửa màng, còn trường hợp khác phải đo tới vách của két hàng tương ứng theo Bảng 9/2.8.3-2, Chương 2, Phần 9 của Quy chuẩn này. Đối với các két cách nhiệt bên trong kích thước lỗ thủng phải được đo tới tôn đỡ két.


2.6.3. Hố hút


Trừ loại tàu 1G, các hố hút đặt trong các két hàng có thể nhô vào phạm vi thủng ở đáy theo chiều thẳng đứng quy định tương ứng theo Bảng 9/2.8.3-2, Chương 2, Phần 9 của Quy chuẩn này, với điều kiện các hố này phải nhỏ tới mức có thể đạt được và phần nhô ra dưới tôn đáy trên không vượt quá trị số nhỏ hơn trong các trị số sau: 25% chiều cao của đáy đôi hoặc 350 mm. Khi không có đáy đôi, phần nhô xuống dưới giới hạn trên của phạm vi thủng ở đáy phải không lớn hơn 350 mm. Có thể bỏ qua các hố hút quy định ở phần này khi xác định các khoang bị ảnh hưởng do thủng. 


2.7. Giả định ngập khoang


2.7.1. Quy định chung


Các yêu cầu ở 2.9 phải được khẳng định bằng tính toán có xét đến các đặc điểm thiết kế của tàu; vị trí, hình dáng và thể tích các khoang bị thủng; sự phân bố, mật độ tương đối và ảnh hưởng của mặt thoáng hàng lỏng, chiều chìm và độ chúi ở tất cả các trạng thái tải trọng.


2.7.2. Hệ số ngập khoang Tương ứng theo mục 1.6, Chương 1, Phần 9 của Quy chuẩn này.


2.7.3. Lỗ thủng ở các két chứa chất lỏng Tương ứng theo mục 1.4.5, Chương 1, Phần 9 của Quy chuẩn này.


2.7.4. Lỗ thủng ở các vách ngang Tương ứng theo mục 4.3.5, Chương 4, Phần 9 của Quy chuẩn này


2.7.5. Ngập không đối xứng


Tàu phải được thiết kế sao cho duy trì được ở mức độ tối thiểu hiện tượng ngập không đối xứng phù hợp với trang thiết bị của tàu.


2.7.6. Thiết bị cân bằng


Các thiết bị cân bằng đòi hỏi phương tiện cơ giới như các van hoặc các ống dẫn điều chỉnh cân bằng, nếu được trang bị, không được xem là công cụ để giảm góc nghiêng ngang hoặc để đạt tới độ dự trữ ổn định tối thiểu thỏa mãn các yêu cầu của 2.9.1-2. Độ dự trữ ổn định hữu hiệu phải được duy trì ở tất cả các giai đoạn khi tiến hành cân bằng. Các khoang được nối bằng các ống dẫn có tiết diện ngang lớn có thể được xem là liền nhau.


2.7.7. Sự ngập tăng dần


Nếu các đường ống, kênh thông gió, các giếng hoặc các đường hầm được đặt trong phạm vi bị thủng giả định, như quy định ở 2.5 thì phải có biện pháp để sao cho sự ngập tăng dần không thể theo đó mà lan rộng ra các khoang khác ngoài các khoang giả định bị ngập đối với mỗi trường hợp thủng.


2.7.8. Tính nổi của thượng tầng


Tính nổi của bất cứ thượng tầng nào trực tiếp phía trên lỗ thủng ở mạn đều không phải tính đến. Tuy nhiên, các phần không bị ngập của thượng tầng bên ngoài phạm vi thủng có thể được tính đến với điều kiện là:


(1) Chúng được tách biệt với khoang bị hỏng bằng các khoang kín nước và các yêu cầu ở 2.9.1-2(1) đối với các khoang không chìm này được thỏa mãn; và


(2) Các lỗ khoét trong các khoang này phải có khả năng đóng được nhờ các cửa trượt kín nước điều khiển từ xa và các lỗ khoét không được bảo vệ thì không bị ngập ở mức độ dự trữ ổn định tối thiểu theo quy định ở 2.9.1 -3(1). Tuy nhiên, có thể cho phép ngập một lỗ khoét bất kỳ có cửa đóng kín thời tiết khác.


2.8. Tiêu chuẩn thủng


2.8.1. Quy định chung Tương ứng theo mục 3.4.6, Chương 3, Phần 9 của Quy chuẩn này.


2.8.2. Tiêu chuẩn thủng cho tàu nhỏ


Trong trường hợp các tàu nhỏ loại 2G/2PG và 3G không thỏa mãn các yêu cầu tương ứng theo mục 3.4.6, Chương 3, Phần 9 của Quy chuẩn này về mọi phương diện thì Đăng kiểm có thể xem xét miễn giảm đặc biệt với điều kiện là các biện pháp thay thế phải giữ được mức giảm độ an toàn tương đương.


2.9. Yêu cầu về chống chìm


2.9.1. Yêu cầu về chống chìm


1. Tàu phải thỏa mãn tiêu chuẩn ổn định đã quy định tương ứng theo mục 3.3, 3.4 và 3.5, Chương 3, Phần 9 của Quy chuẩn này, khi thủng giả định nêu tương ứng theo mục 3.2, 3.4.5-2 và 3.4.6-2, Chương 3, Phần 9 của Quy chuẩn này. Ngoài ra tàu phải thỏa mãn các tiêu chuẩn sau đây.


2. Ở giai đoạn ngập bất kỳ.


(1) Xét đến ngập khoang, nghiêng và chúi, đường nước phải nằm dưới mép thấp hơn của bất kỳ lỗ khoét nào mà qua đó có thể làm tăng hoặc giảm ngập. Các lỗ khoét này phải gồm cả các ống thông hơi và lỗ khoét được đóng bằng các cửa kín nước hoặc các nắp miệng khoang kín nước. Các lỗ khoét này không bao gồm các lỗ khoét được đóng kín bằng các nắp lỗ người chui kín nước và các húp-lô kín nước, các nắp miệng khoang kín nước nhỏ mà duy trì được sự nguyên vẹn cao cho boong, các cửa trượt kín nước điều khiển từ xa, và các cửa húp-lô kiểu cố định.


(2) Góc nghiêng ngang lớn nhất do ngập không đối xứng phải không được quá 30o; và


(3) Dự trữ ổn định trong các giai đoạn ngập trung gian phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm, tuy vậy, không được nhỏ đáng kể so với yêu cầu ở -3(1).


3. Ở trạng thái cân bằng cuối cùng sau khi ngập


(1) Đường cong tay đòn ổn định tĩnh phải có giới hạn dương tối thiểu là 20°; trị số tối đa của cánh tay đòn ổn định tĩnh ít nhất phải bằng 0,1 m trong phạm vi 20°; diện tích chắn bởi đường cong trong phạm vi này không được nhỏ hơn 0,0175 m.rad. Các lỗ khoét không được bảo vệ phải không bị ngập nước trong phạm vi này trừ khi khoang giả định có liên quan bị ngập. Trong phạm vi này cho phép các lỗ khoét được liệt kê ở -2(1) và các lỗ khoét khác có khả năng đóng kín bằng cửa kín thời tiết bị ngập; và


(2) Nguồn năng lượng dự phòng phải có thể hoạt động được. 


Chương 3 

BỐ TRÍ TRÊN TÀU

3.1. Cách ly khu vực hàng hóa


3.1.1. Cách ly khoang hàng


Khoang hàng phải được cách ly với buồng máy và buồng nồi hơi, buồng ở, buồng phục vụ và trạm điều khiển, hầm xích, két nước uống, két nước sinh hoạt và buồng kho. Khoang hàng phải được đặt phía trước buồng máy loại A, các trường hợp khác phải được Đăng kiểm xem xét theo mức độ an toàn hoặc tính hành hải của tàu.


3.1.2. Trường hợp hệ thống chứa hàng không đòi hỏi một vách chắn thứ cấp 

Khi hàng được chở trong một hệ thống chứa hàng không đòi hỏi một vách chắn thứ cấp, sự cách ly các khoang hàng khỏi các khoang nêu ở 3.1.1 hoặc các khoang phía dưới hoặc phía ngoài của các khoang hàng có thể được thực hiện bởi các két cách ly, các két dầu đốt hoặc chỉ bởi một vách kín khí có kết cấu hàn tạo thành kết cấu cấp A-60. Kết cấu kín khí cấp A-0 có thể được chấp nhận nếu không có nguồn phát lửa hoặc nguy cơ cháy trong các khoang kề cận. 

3.1.3. Trường hợp một hệ thống chứa hàng đòi hỏi một vách chắn thứ cấp

Khi hàng được chở trong hệ thống chứa hàng đòi hỏi một vách chắn thứ cấp, việc cách ly các khoang hàng khỏi các khoang nêu trong 3.1.1 hoặc các khoang phía dưới hoặc phía ngoài của các khoang hàng có nguồn phát lửa hoặc nguy cơ cháy phải được thực hiện bởi các ngăn cách ly hoặc các két dầu đốt. Nếu không có nguồn phát lửa hoặc nguy cơ cháy trong các khoang kề cận, có thể cách ly chỉ bằng một kết cấu cấp A-0 kín khí. 

3.1.4. Sự cách ly với nước biển 

Khi hàng được chở trong hệ thống chứa hàng đòi hỏi một vách chắn thứ cấp:


(1) Ở nhiệt độ dưới -1°C, các khoang hàng phải được cách ly với nước biển bằng đáy đôi;


(2) Ở nhiệt độ dưới -55°C, tàu còn phải có một vách dọc tạo thành các két mạn.


3.1.5. Cách ly hệ thống ống hàng


Bất kỳ hệ thống ống nào có chứa hàng hoặc hơi hàng phải:


(1) Được cách ly với các hệ thống ống khác trừ khi có yêu cầu các chi tiết nối để nối với các bộ phận làm các công việc như vệ sinh, tẩy khí hoặc làm trơ khí. Trong các trường hợp như vậy, phải có biện pháp để đảm bảo rằng hàng hoặc hơi hàng không thể đi vào các hệ thống đường ống khác qua các chi tiết nối.


(2) Trừ khi được đặt theo quy định ở Chương 16, không được đi qua bất kỳ buồng ở, buồng phục vụ hoặc trạm điều khiển hoặc qua buồng máy không phải là buồng bơm hàng hoặc buồng máy nén hàng.


(3) Được nối trực tiếp vào hệ thống chứa hàng từ boong hở trừ khi các ống này được đặt trong các giếng đứng hoặc tương đương thì có thể đi qua các khoang trống phía trên hệ thống chứa hàng và trừ khi các ống này dùng để tiêu nước, thông hơi hoặc vệ sinh có thể đi qua các ngăn cách ly.


(4) Trừ khi tàu được trang bị để nhận hoặc trả hàng ở phía mũi hoặc phía lái phù hợp với 3.8 và có các hệ thống đường ống để xả hàng khẩn cấp xuống biển theo quy định ở 3.1.6 và trừ khi thỏa mãn yêu cầu ở Chương 16, phải được đặt trong khu vực hàng hóa phía trên boong hở; và 


(5) Phải đặt phía trong vị trí của két theo chiều ngang quy định ở 2.6.1, trừ khi đường ống nối với bờ của tàu không chịu áp suất bên trong khi hành hải hoặc có các hệ thống xả hàng khẩn cấp xuống biển. 


3.1.6. Hệ thống ống xả hàng khẩn cấp xuống biển

Bất kỳ hệ thống xả hàng khẩn cấp xuống biển nào cũng phải thỏa mãn yêu cầu ở 3.1.5 và có thể được dẫn về phía đuôi tàu ở bên ngoài các buồng ở, buồng phục vụ, trạm điều khiển hoặc các buồng máy mà không được đi qua các buồng đó. Nếu hệ thống ống xả khẩn cấp hàng xuống biển được lắp cố định thì phải trang bị phương tiện thích hợp cách ly khỏi hệ thống ống hàng trong khu vực hàng.


3.1.7. Các lỗ khoét của hệ thống chứa hàng


Phải có thiết bị để làm kín boong thời tiết ở các lỗ khoét của hệ thống chứa hàng.

3.2. Các buồng ở, buồng phục vụ, buồng máy và các trạm điều khiển


3.2.1. Vị trí của các buồng ở, buồng phục vụ, buồng máy và các trạm điều khiển


Không được đặt buồng ở, buồng phục vụ hoặc trạm điều khiển trong khu vực hàng hóa. Vách của các buồng ở, buồng phục vụ hoặc trạm điều khiển đối diện với khu vực hàng hóa phải được đặt sao cho tránh được khí từ khoang hàng đi vào các khoang đó qua chỗ hư hỏng của boong hoặc vách trên tàu có hệ thống chứa đòi hỏi một vách chắn thứ cấp.


3.2.2. Vị trí của lỗ hút không khí và lỗ khoét


Để đề phòng nguy hiểm của hơi độc, cần xét đến vị trí của lỗ hút không khí và lỗ khoét đi vào các buồng ở, buồng phục vụ và buồng máy và các trạm điều khiển so với đường ống hàng, hệ thống thông hơi hàng và các lỗ xả của buồng máy từ thiết bị đốt bằng khí.


3.2.3. Lối đi từ một khoang an toàn về khí sang một khoang nguy hiểm về khí


Lối đi qua các cửa kín khí hoặc cửa dạng khác không được phép dẫn từ một khoang an toàn về khí sang một khoang nguy hiểm về khí, trừ lối vào các buồng phục vụ nằm phía trước của khu vực hàng hóa đi qua ngăn đệm kín khí như quy định ở 3.6.1 khi các buồng ở đặt ở phía đuôi tàu.


3.2.4. Bố trí lối vào, lỗ hút không khí và lỗ khoét


Các lối vào, lỗ hút không khí và lỗ khoét dẫn vào các buồng ở, buồng phục vụ, buồng máy và các trạm điều khiển phải không được đối diện với khu vực hàng hóa. Chúng phải được đặt trên vách cuối không đối diện với khu vực hàng hóa, trên vách bên của thượng tầng hoặc lầu, hoặc trên cả hai vách bên của thượng tầng hoặc lầu đối diện với khu vực hàng hóa nhưng cách vách mút một khoảng ít nhất bằng 4% của chiều dài (L) của tàu nhưng không được nhỏ hơn 3 m. Tuy nhiên, khoảng cách này không cần lớn hơn 5 m. Các cửa sổ và các cửa mạn đối diện với khu vực hàng hóa và nằm trên các vách bên của thượng tầng hoặc lầu trong phạm vi khoảng cách nêu trên phải là kiểu cố định (không mở). Các cửa sổ lầu lái có thể là không cố định. Các cửa ra vào lầu lái có thể đặt trong vùng giới hạn nêu trên nếu chúng được thiết kế sao cho có thể đóng nhanh và đảm bảo kín khí có hiệu quả. Đối với các tàu dùng để chuyên chở hàng không có nguy cơ cháy hoặc độc, Đăng kiểm có thể xem xét và giảm nhẹ các yêu cầu nêu trên.


3.2.5. Các cửa mạn


Các cửa mạn ở dưới boong liên tục cao nhất và ở tầng một của thượng tầng hoặc lầu phải là kiểu cố định (không mở)


3.2.6. Phương tiện đóng của các lỗ hút không khí và các lỗ khoét


Tất cả các lỗ hút không khí và các lỗ khoét dẫn vào các buồng ở, buồng phục vụ và các trạm điều khiển phải được trang bị các phương tiện đóng kín. Đối với trường hợp có khí độc, các phương tiện đóng phải thao tác được từ bên trong khoang.


3.3. Buồng bơm hàng và buồng máy nén hàng


3.3.1. Bố trí buồng bơm và buồng máy nén hàng


1. Các buồng bơm hàng và buồng máy nén hàng phải được đặt phía trên boong thời tiết và được bố trí trong khu vực hàng hóa nếu được Đăng kiểm chấp nhận đặc biệt. Để đảm bảo mục đích bảo vệ phòng cháy, các buồng máy nén hàng phải được coi như các buồng bơm hàng quy định tương ứng theo mục 9.2.4-2, Chương 9, Phần 5 của Quy chuẩn này.


2. Khi các buồng bơm hàng và các buồng máy nén hàng được phép lắp đặt ở trên hoặc dưới boong thời tiết ở mút sau của khoang hàng xa nhất về phía lái hoặc ở mút trước của khoang hàng xa nhất về phía mũi, giới hạn của khu vực hàng hóa phải được mở rộng để bao gồm cả các buồng bơm hàng và các buồng máy nén hàng trên toàn bộ chiều rộng và chiều cao của tàu và vùng boong trên các khoang này.


3. Khi giới hạn của khu vực hàng hóa được mở rộng theo -2, vách phân cách các buồng bơm hàng và các buồng máy nén hàng với các buồng ở, buồng phục vụ, trạm điều khiển và buồng máy loại A phải được bố trí sao cho tránh được sự rò lọt của khí vào các khoang này do một hư hỏng của boong hoặc vách.


3.3.2. Thiết bị kín khí của trục


Khi các bơm và máy nén được dẫn động bởi đường trục đi qua một vách hoặc boong, phải có thiết bị đảm bảo kín khí bôi trơn hiệu quả và các phương tiện khác để đảm bảo thiết bị kín khí luôn được cố định vào vách hoặc boong đó.


3.3.3. Sự đi lại và tiêu nước


Phải bố trí các buồng bơm hàng và buồng máy nén hàng sao cho bảo đảm không hạn chế sự đi lại an toàn của các thuyền viên có mặc quần áo bảo hộ và mang thiết bị thở, và trong trường hợp tai nạn, cho phép đưa được người bị nạn ra ngoài. Nhân viên có quần áo bảo hộ phải tiếp cận được dễ dàng tất cả các van cần thiết để làm hàng. Phải có biện pháp thích hợp để tiêu nước cho buồng bơm và buồng máy nén.


3.4. Buồng kiểm soát hàng


3.4.1. Bố trí buồng kiểm soát hàng

Bất kỳ buồng kiểm soát hàng nào cũng đều phải ở phía trên boong thời tiết và có thể được đặt trong khu vực hàng hóa. Buồng kiểm soát hàng có thể được đặt trong khu vực buồng ở, buồng phục vụ hoặc trạm điều khiển thỏa mãn các điều kiện sau:

(1) Buồng kiểm soát hàng phải là một khoang an toàn về khí; và

(2) (a) Nếu cửa vào thỏa mãn 3.2.4, buồng kiểm soát hàng có thể dẫn vào các khoang nêu trên.


(b) Nếu cửa vào không thỏa mãn 3.2.4, buồng kiểm soát hàng phải không được dẫn vào các khoang nêu trên và các vách biên của các khoang đó phải được cách li toàn bộ bởi kết cấu "A-60".


3.4.2. Dụng cụ theo dõi


Nếu buồng kiểm soát hàng là một khoang an toàn về khí thì các dụng cụ theo dõi cố gắng phải là hệ thống theo dõi gián tiếp và trong mọi trường hợp phải được thiết kế sao cho ngăn được bất kỳ sự rò lọt nào của hơi hàng vào khoang này. Việc đặt cảm biến khí trong buồng kiểm soát hàng sẽ không vi phạm yêu cầu đối với khoang an toàn về khí nếu được lắp đặt theo quy định ở 13.6.5.


3.4.3. Nguồn phát lửa


Nếu buồng kiểm soát hàng của tàu chở hàng dễ cháy là một khoang nguy hiểm về khí thì các nguồn phát lửa phải được loại trừ. Phải quan tâm đến các tính năng an toàn của tất cả các thiết bị điện.


3.5. Lối vào các khoang trong khu vực hàng hóa


3.5.1. Lối vào để kiểm tra vỏ trong


Phải kiểm tra được bằng mắt ít nhất một phía của kết cấu vỏ trong mà không phải di chuyển bất kỳ kết cấu hoặc trang bị cố định nào. Nếu sự kiểm tra bằng mắt như vậy chỉ có thể thực hiện được ở mặt ngoài của vỏ trong thì dù có được kết hợp với các kiểm tra yêu cầu ở 3.5.2, 4.7.7 hoặc 4.10.16 hay không, vỏ trong này không được là vách biên của két dầu đốt.


3.5.2. Lối vào để kiểm tra cách nhiệt

Phải có thể kiểm tra được một phía của bất cứ phần cách nhiệt nào trong khoang hàng. Nếu toàn bộ hệ thống cách nhiệt có thể được kiểm tra từ phía bên ngoài của vách biên khoang hàng khi các két ở nhiệt độ làm việc thì không yêu cầu phải kiểm tra được một phía của phần cách nhiệt từ phía trong khoang hàng.


3.5.3. Lối ra vào khoang hàng, v.v...


Việc bố trí các khoang hàng, các khoang trống và các khoang khác có khả năng nguy hiểm về khí và các két hàng phải đảm bảo sao cho một thuyền viên với đầy đủ quần áo phòng hộ và thiết bị thở ra vào và kiểm tra được, trong trường hợp tai nạn cho phép đưa người bị nạn ra khỏi khoang và thỏa mãn các điều sau:


(1) Lối đi phải được bố trí 

(a) Tới các két hàng trực tiếp từ boong hở.

(b) Qua các lỗ ngang, miệng khoang hoặc lỗ chui, kích thước của chúng phải đủ để cho phép một người có mang thiết bị thở lên xuống được bằng bất kỳ thang tay nào mà không bị trở ngại và có kích thước đủ rộng để để dễ dàng đưa một người bị nạn lên từ đáy của khoang; kích thước tối thiểu phải không nhỏ hơn 600 x 600 mm; và


(c) Qua các lỗ đứng hoặc lỗ chui tạo thành hành lang xuyên suốt chiều dài và chiều rộng của khoang, kích thước tối thiểu phải không nhỏ hơn 600 x 800 mm, ở độ cao cách tôn đáy không quá 600 mm trừ khi có lưới hoặc sàn để đứng khác.


(2) Các kích thước quy định ở (1)(b) và (1)(c) có thể được giảm đi nếu khả năng di chuyển người bị nạn hoặc đi qua các lỗ ngang này được Đăng kiểm chấp nhận.


(3) Các yêu cầu ở (1)(b) và (1)(c) không áp dụng cho các khoang nêu ở 1.1.5(15)(e). Các khoang này, trừ các khoang an toàn về khí, phải có lối đi trực tiếp hoặc gián tiếp từ boong thời tiết. 


3.5.4. Lối ra vào khoang an toàn về khí


Lối ra vào các khoang an toàn về khí từ boong thời tiết phải được bố trí trong vùng an toàn về khí ở độ cao ít nhất 2,4 m so với boong thời tiết trừ khi việc ra vào được đi qua ngăn đệm kín khí phù hợp với 3.6.


3.6. Ngăn đệm kín khí


3.6.1. Bố trí các cửa kín khí


Ngăn đệm kín khí chỉ được phép đặt ở giữa một vùng nguy hiểm về khí trên boong thời tiết và một khoang an toàn về khí và phải gồm hai cửa bằng thép kín khí được đặt cách nhau ít nhất 1,5 m nhưng không quá 2,5 m.


3.6.2. Sự tự đóng của các cửa


Các cửa phải là loại tự đóng và không có bất cứ thiết bị hãm nào.


3.6.3. Báo động không đóng


Phải trang bị hệ thống báo động bằng âm thanh và ánh sáng phát tín hiệu ở hai phía của ngăn đệm kín khí để chỉ báo khi số lượng cửa không ở vị trí đóng lớn hơn một.


3.6.4. Thiết bị điện trong khoang được bảo vệ


Trên tàu chở các sản phẩm dễ cháy thiết bị điện không phải là kiểu đã được chứng nhận an toàn đặt trong các khoang được bảo vệ bằng các ngăn đệm kín khí phải ngắt được khi bị mất áp suất dư trong khoang (xem 10.2.5-4). Thiết bị điện không phải là kiểu được chứng nhận an toàn dùng để điều động, thao tác neo và chẳng buộc cũng như điều khiển các bơm chữa cháy sự cố không được đặt trong các khoang được bảo vệ bằng ngăn đệm kín khí.


3.6.5. Thông gió


Ngăn đệm kín khí phải được thông gió cưỡng bức từ khoang an toàn về khí và được duy trì ở áp suất dư cao hơn áp suất ở vùng nguy hiểm về khí trên boong lộ.


3.6.6. Theo dõi hơi hàng


Ngăn đệm kín khí phải có trang bị để theo dõi hơi hàng.


3.6.7. Ngưỡng cửa


Theo các quy định tương ứng theo Chương 16, 17 và 18, Phần 2A của Quy chuẩn này, chiều cao của ngưỡng cửa không được nhỏ hơn 300 mm.


3.7. Các hệ thống hút khô, dằn và dầu đốt


3.7.1. Hệ thống tiêu nước cho khoang hàng


1. Khi hàng được chở trong hệ thống chứa hàng không yêu cầu có vách chắn thứ cấp, các khoang hàng phải được trang bị các hệ thống tiêu nước thích hợp tách rời với buồng máy. Phải có các phương tiện phát hiện bất kỳ sự rò lọt nào. 


2. Khi có vách chắn thứ cấp, phải có các hệ thống tiêu nước thích hợp để tránh bất cứ sự rò lọt nào vào các khoang hàng hoặc khoang cách ly qua các kết cấu kề cận. Việc hút khô không được dẫn tới các bơm nằm trong buồng máy. Phải có các phương tiện phát hiện sự rò lọt đó.


3.7.2. Hệ thống tiêu nước của các khoang giữa các vách chắn


1. Khoang hàng hoặc khoang giữa các vách chắn của tàu có két rời loại A phải được trang bị hệ thống tiêu nước thích hợp để xử lý hàng lỏng nếu xảy ra rò hoặc nứt vỡ két hàng. Các hệ thống này phải có khả năng đưa hàng rò lọt trở về hệ thống đường ống két hàng.


2. Hệ thống được đề cập ở -1 phải gồm một đoạn ống nối có thể tháo rời được.


3.7.3. Phát hiện rò lọt và hệ thống tiêu nước khoang giữa các vách chắn của các két được cách nhiệt bên trong


Trong trường hợp các két được cách nhiệt bên trong, không yêu cầu các phương tiện phát hiện rò lọt và các hệ thống tiêu nước cho các khoang giữa các vách chắn và các khoang giữa vách chắn thử cấp và vỏ trong hoặc kết cấu két rời đã được phủ hoàn toàn bằng vật liệu cách nhiệt thỏa mãn yêu cầu ở 4.9.7-2.


3.7.4. Các bơm trong buồng máy


Các két dằn, bao gồm sống hộp ướt được dùng như đường ống dằn, các két dầu đốt và khoang an toàn về khí có thể được nối với các bơm trong buồng máy. Các sống hộp khô có đường ống dằn đi qua, có thể được nối với bơm trong buồng máy với điều kiện là việc nối đó phải được dẫn trực tiếp tới bơm và việc xả từ bơm dẫn trực tiếp ra mạn không qua các van hoặc hộp van trên mỗi đường ống nối đường ống dẫn từ sống hộp đến các đường ống phục vụ cho các khoang an toàn về khí. Các ống thoát khí của bơm không được mở vào buồng máy.


3.8. Các hệ thống nhận và trả hàng ở mũi hoặc lái


3.8.1. Quy định chung


Tùy theo các yêu cầu của Phần này, đường ống dẫn hàng có thể được bố trí để cho phép nhận và trả hàng ở mũi hoặc lái.


3.8.2. Các hệ thống di động


Không cho phép sử dụng các hệ thống di động.


3.8.3. Thiết bị đường ống


Ngoài các yêu cầu ở Chương 5, những quy định sau được áp dụng cho đường ống dẫn hàng và thiết bị đường ống có liên quan.


(1) Đường ống hàng và thiết bị đường ống có liên quan ở ngoài khu vực hàng hóa phải được liên kết bằng phương pháp hàn. Đường ống phía ngoài khu vực hàng hóa phải được đặt trên boong thời tiết và phải nằm vào phía trong so với mạn tàu ít nhất 760 mm trừ đường ống nối tàu với bờ. Đường ống như vậy phải được phân biệt rõ ràng và phải được lắp một van chặn ở chỗ nối với hệ thống đường ống hàng trong khu vực hàng hóa. Ở vị trí này nó phải có khả năng cách ly được nhờ một ống cuốn tháo được và các bích đặc khi không sử dụng.


(2) Đường ống phải được hàn ngấu hoàn toàn và phải được kiểm tra bằng chụp tia phóng xạ trên toàn bộ đường kính ống ở nhiệt độ tính toán. Các mối nối bích trên đường ống chỉ cho phép nằm trong khu vực hàng hóa và ở chỗ đầu nối với bờ.


(3) Phải có biện pháp để làm sạch đường ống và xả khí ngay sau khi sử dụng. Khi không sử dụng, các ống cuộn phải được tháo ra và đầu ống phải được lắp bích bịt kín. Các ống thông hơi liên quan tới việc làm sạch phải được đặt trong khu vực hàng hóa.


3.8.4. Bố trí lối vào, đường dẫn không khí vào và các lỗ khoét


Các lối vào, đường dẫn không khí vào và lỗ khoét dẫn vào các buồng ở, buồng phục vụ, khoang máy và trạm điều khiển phải không được đối diện với vị trí nối với bờ của các thiết bị nhận và trả hàng ở mũi hoặc lái. Chúng phải được bố trí trên vách bên của thượng tầng hoặc lầu và cách mút của thượng tầng hoặc lầu đối diện với chỗ đặt đầu nối bờ của các thiết bị nhận và trả hàng ở mũi hoặc lái một khoảng ít nhất bằng 4% của chiều dài tàu (Lf) nhưng không được nhỏ hơn 3 m. Tuy nhiên, khoảng cách này không cần phải vượt quá 5 m. Các cửa mạn nằm đối diện với đầu nối bờ và cửa nằm ở vách bên của thượng tầng hoặc lầu trong phạm vi nêu trên phải là kiểu cố định (không mở). Ngoài ra, trong thời gian sử dụng các thiết bị nhận và trả hàng ở mũi hoặc lái, tất cả các cửa ra vào, cửa mạn và các lỗ khoét khác trên 7 vách bên cửa thượng tầng hoặc lầu tương ứng phải ở trạng thái đóng kín. Đối với các tàu nhỏ, nếu không thể thỏa mãn được yêu cầu ở 3.2.4 và ở mục này, Đăng kiểm có thể xem xét và giảm nhẹ các yêu cầu nêu trên.


3.8.5. Việc đóng kín các lỗ khoét trên boong và đường dẫn không khí vào


Các lỗ khoét trên boong và đường dẫn không khí vào các khoang nằm trong phạm vi 10 m từ vị trí đầu nối bờ phải ở trạng thái đóng kín trong thời gian sử dụng các thiết bị nhận và trả hàng ở mũi hoặc lái.


3.8.6. Thiết bị điện


Thiết bị điện trong nằm trong phạm vi 3 m từ vị trí đặt đầu nối bờ phải phù hợp với quy định ở Chương 10.


3.8.7. Các thiết bị chữa cháy


Các thiết bị chữa cháy cho khu vực nhận và trả hàng ở mũi hoặc lái phải thỏa mãn yêu cầu ở 11.3.1 (3) và 11.4.7. 


3.8.8. Phương tiện liên lạc


Phải trang bị phương tiện liên lạc giữa trạm điều khiển hàng và vị trí nối bờ và, nếu cần, phương tiện đó phải được chứng nhận an toàn.


3.9. Yêu cầu vận hành


3.9.1. Phạm vi áp dụng


Những quy định ở 3.9 không phải là các điều kiện để kiểm tra duy trì cấp nhưng là điều kiện mà chủ tàu, thuyền trưởng và những người có liên quan tới vận hành của tàu phải tuân theo.


3.9.2. Thiết bị nhận và trả hàng ở mũi hoặc lái dùng cho từng loại hàng


Các đường ống nhận và trả hàng ở mũi hoặc lái dẫn qua các buồng ở, buồng phục vụ hoặc trạm điều khiển không được dùng để chuyển các sản phẩm yêu cầu tàu kiểu 1G. Các đường ống nhận và trả hàng ở mũi hoặc lái không được dùng để chuyển các sản phẩm độc trừ khi được Đăng kiểm chấp nhận riêng.


3.9.3. Việc đóng các lỗ khoét


Trong thời gian sử dụng các thiết bị nhận và trả hàng ở mũi hoặc lái, tất cả các cửa ra vào, cửa sổ và các lỗ khoét khác trên vách bên của thượng tầng hoặc lầu tương ứng phải được đóng kín.


3.9.4. Việc đóng các lỗ khoét trên boong và đường dẫn không khí vào


Các lỗ khoét trên boong và đường dẫn không khí vào nằm trong phạm vi 10 m từ vị trí đặt đầu nối bờ phải được đóng kín khi sử dụng các thiết bị nhận và trả hàng ở mũi hoặc lái.


Chương 4 

BIỆN PHÁP CHỨA HÀNG

4.1. Quy định chung


4.1.1. Quy định chung


Cùng với những định nghĩa ở 1.1.5, những định nghĩa ở Chương này sẽ được áp dụng cho toàn bộ Phần này.


4.2. Các định nghĩa


4.2.1. Két liền


1. Két liền là két tạo thành một phần của kết cấu thân tàu và cùng chịu ảnh hưởng bởi cùng những tải trọng tác động vào cơ cấu kề cận của thân tàu.


2. Áp suất hơi thiết kế Po như định nghĩa ở 4.2.6 thường không vượt quá 0,025 MPa. Tuy nhiên, nếu kích thước cơ cấu thân tàu tăng thì Po có thể tăng đến một trị số lớn hơn nhưng phải nhỏ hơn 0,07 MPa. 

3. Két liền được dùng cho những sản phẩm có điểm sôi không thấp hơn -10°C. Nhiệt độ thấp hơn có thể được Đăng kiểm chấp thuận nếu được xem xét đặc biệt.


4.2.2. Két kiểu màng


1. Két kiểu màng là két không tự mang có một lớp mỏng (lớp màng) được đỡ thông qua sự cách ly bởi kết cấu kề cận của thân tàu. Lớp màng được thiết kế sao cho sự co dãn vì nhiệt hoặc vì lý do nào khác sẽ được bù trừ mà không gây đột biến ứng suất cho lớp màng.


2. Áp suất hơi thiết kế Po thường không vượt quá 0,025 MPa. Tuy nhiên, nếu kích thước cơ cấu thân tàu tăng lên và nếu quan tâm đến độ bền của lớp cách ly thì Po có thể được tăng đến một trị số lớn hơn nhưng phải nhỏ hơn 0,07 MPa.


3. Khái niệm két kiểu màng là bao gồm cả những két có sử dụng lớp màng phi kim loại hoặc những két mà lớp màng bao gồm hoặc kết hợp với lớp cách nhiệt. Tuy nhiên, kiểu két đó phải được Đăng kiểm xem xét đặc biệt. Trong mọi trường hợp chiều dày của lớp màng phải không lớn hơn 10 mm. 

4.2.3. Két kiểu nửa màng


1. Két kiểu nửa màng là két không tự mang trong điều kiện chịu tải và có một lớp màng mà một phần được đỡ thông qua sự cách ly bởi kết cấu kề cận của thân tàu, còn một phần của lớp màng này liên kết với phần được đỡ nêu trên được thiết kế sao cho thích nghi với sự co dãn vì nhiệt hoặc vì những lý do nào khác.


2. Áp suất hơi thiết kế Po thường không vượt quá 0,025 MPa. Tuy nhiên, nếu kích thước cơ cấu thân tàu tăng và nếu quan tâm thích hợp đến độ bền của lớp cách ly thì Po có thể được tăng đến một trị số lớn hơn nhưng phải nhỏ hơn 0,07 Mpa.


4.2.4. Két rời 

1. Két rời là két tự mang, không tạo thành phần kết cấu thân tàu và không tham gia vào độ bền của thân tàu. Có ba loại két rời được quy định ở từ -2 đến -4.


2. Két rời loại A là két được thiết kế chủ yếu theo các quy định tương ứng của Chương 12, Phần 2A của Quy chuẩn này. Nếu két đó được tạo thành chủ yếu bởi các mặt phẳng (két trọng lực) thì áp suất hơi thiết kế Po phải nhỏ hơn 0,07 MPa.


3. Két rời loại B là két được thiết kế thông qua thử nghiệm mô hình sau đó xử lý bằng giải tích toán học và dùng phương pháp phân tích để xác định giới hạn ứng suất, độ bền mỏi và quy luật phát triển của vết nứt. Nếu két này được cấu tạo chủ yếu bởi các mặt phẳng (két trọng lực) thì áp suất hai thiết kế Po phải nhỏ hơn 0,07 MPa.


4. Két rời loại C (được xem như bình chịu áp lực) là két thỏa mãn các quy định tương ứng theo Chương 10, Phần 3 của Quy chuẩn này và có áp suất hơi thiết kế không nhỏ hơn: 

Po = 0,2 + AC(ρr)1,5 (MPa)


Trong đó


A = 0,00185 
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σm: ứng suất thiết kế ban đầu của tấm


(σa: ứng suất động cho phép của tấm (biên độ kép ở mức xác suất Q = 10-8)


55 N/mm2 đối với thép ferit /mactensit/austensit 

25 N/mm2 đối với hợp kim nhôm (5083-0)


C: Kích thước đặc trưng của két được lấy bằng trị số lớn nhất trong các trị số sau: 

h, 0,75b hoặc 0,451 (m)


h: Chiều cao của két (kích thước theo phương thẳng đứng)


b: Chiều rộng của két (kích thước theo chiều ngang tàu)


I: Chiều dài của két (kích thước theo chiều dọc tàu)


ρr: Tỷ trọng của hàng hóa (với nước ngọt ρr = 1) ở nhiệt độ thiết kế.


Tuy nhiên, Đăng kiểm có thể phân định những két thỏa mãn chỉ tiêu này thuộc loại A hoặc loại B là tùy theo hình dạng của két, thiết bị đỡ và liên kết của chúng.


4.2.5. Két có cách nhiệt phía trong


1. Két cách nhiệt phía trong là két không tự mang và có lớp vật liệu cách nhiệt để ngăn hàng, và được đỡ bởi kết cấu của thân trong kề cận hoặc bởi một két rời. Mặt trong của lớp cách nhiệt tiếp xúc với hàng hóa.


2. Có hai loại két cách nhiệt phía trong: 

(1) Két loại 1 là két trong đó lớp cách nhiệt hoặc hỗn hợp cách nhiệt và một hoặc nhiều lớp lót của két rời sẽ làm chức năng của vách chắn sơ cấp. Nếu cần thì kết cấu của thân trong hoặc của két rời sẽ làm chức năng của vách chắn thứ cấp.


(2) Két loại 2 là két trong đó lớp cách nhiệt hoặc hỗn hợp cách nhiệt và một hoặc nhiều lớp lót làm đồng thời chức năng của vách chắn sơ cấp và vách chắn thứ cấp, hai vách chắn này được phân biệt rõ ràng.


Thuật ngữ “lớp lót” là một lớp mỏng không tự mang bằng kim loại hoặc phi kim loại hoặc bằng vật liệu tổng hợp, tạo thành một phần của két cách nhiệt phía trong nhằm tăng sức chống đỡ và các cơ tính khác. Lớp lót khác với lớp màng ở chỗ nó không chỉ dùng làm vách chắn chất lỏng.


3. Két có cách nhiệt phía trong phải được làm bằng những vật liệu phù hợp với hệ thống chứa hàng được thiết kế theo thử nghiệm mô hình và xử lý bằng phân tích toán học như quy định ở 4.4.7.0 


4. Áp suất hơi thiết kế thường không được lớn hơn 0,025 MPa. Tuy nhiên, nếu hệ thống chứa hàng được thiết kế với áp suất hơi lớn hơn thì Po có thể được tăng đến áp suất đó nhưng không được lớn hơn 0,07 MPa nếu két cách nhiệt phía trong được đỡ bởi kết cấu thân trong của tàu. Tuy nhiên, áp suất hơi thiết kế lớn hơn 0,07 Mpa có thể được Đăng kiểm chấp thuận nếu két có cách nhiệt phía trong được đỡ bởi kết cấu của két rời.


4.2.6. Áp suất hơi thiết kế


1. Áp suất hơi thiết kế Po là áp suất cực đại ở đỉnh két đo bằng áp kế được dùng để thiết kế két.


2. Với những két hàng không có thiết bị kiểm soát nhiệt độ và áp suất hàng mà chỉ được định theo nhiệt độ xung quanh thì Po phải không nhỏ hơn áp suất hơi của hàng đo bằng áp kế ở nhiệt độ 45°C. Tuy nhiên, các trị số nhiệt độ nhỏ hơn có thể 3 được Đăng kiểm chấp nhận đối với những tàu hoạt động ở những vùng hạn chế, hoặc tàu có hành trình ngắn hạn có xét đến kết cấu cách nhiệt của két. Trái lại, với những tàu thường xuyên hoạt động ở những vùng có nhiệt độ xung quanh cao có thể yêu cầu các trị số nhiệt độ lớn hơn. 

3. Trong mọi trường hợp, kể cả trường hợp -2, Po phải không nhỏ hơn áp suất đặt van giảm áp cho phép lớn nhất (MARVS). 

4. Nếu được Đăng kiểm xem xét đặc biệt và trừ những hạn chế quy định ở từ 4.2.1 đến 4.2.5 đối với các loại két, một áp suất hơi lớn hơn Po có thể được chấp nhận trong điều kiện cảng khi tải trọng động được giảm.


4.2.7. Nhiệt độ thiết kế

Nhiệt độ thiết kế để chọn vật liệu là nhiệt độ nhỏ nhất mà hàng hóa có thể được chứa hoặc vận tải trong két hàng. Phải có biện pháp được Đăng kiểm chấp nhận để đảm bảo rằng nhiệt độ của két hoặc hàng hóa không hạ xuống dưới nhiệt độ thiết kế.


4.3. Tải trọng thiết kế


4.3.1. Quy định chung


1. Két cùng với kết cấu đỡ và các liên kết khác phải được thiết kế với sự kết hợp thích đáng của các tải trọng sau đây:


(1) Áp suất trong


(2) Áp suất ngoài


(3) Tải trọng động do chuyển động của tàu


(4) Tải do nhiệt


(5) Tải do va đập của mặt thoáng


(6) Tải do biến dạng thân tàu


(7) Trọng lượng của két và của hàng hóa và phản lực tương ứng ở các đế tựa.


(8) Trọng lượng của chất cách nhiệt


(9) Tải ở các tháp và ở các liên kết khác.


Độ lớn của các tải trọng này phải được xem xét tùy theo loại két và xem xét cụ thể hơn theo các mục sau.


2. Phải xét đến các tải trọng tương ứng với áp suất thử nêu ở 4.10.


3. Phải xét đến sự tăng của áp suất hơi trong điều kiện của cảng nêu ở 4.2.6-4.


4. Két phải được thiết kế với góc nghiêng tĩnh bất lợi nhất trong phạm vi từ 0° đến 30° mà không vượt quá ứng suất cho phép quy định ở 4.5.1.


4.3.2. Áp suất trong


1. Áp suất trong Peq tính bằng MPa từ áp suất hơi thiết kế Po và áp suất của chất lỏng Pgd quy định ở -2, không kể đến ảnh hưởng của chất lỏng dập dềnh, được tính như sau:


Peq = Po + (Pgd) max (MPa)


Có thể áp dụng phương pháp tính tương đương.


2. Áp suất của chất lỏng bên trong là áp suất tạo bởi gia tốc phát sinh của trọng tâm hàng hóa do chuyển động của tàu nêu ở 4.3.4-1. Trị số áp suất của chất lỏng bên trong Pgd do ảnh hưởng kết hợp gia tốc trọng trường và gia tốc động được tính như sau:


Pgd = 
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Trong đó:


((: Gia tốc không thứ nguyên (nghĩa là gia tốc tương đối so với gia tốc trọng trường) do tải trọng lực và tải động theo phương tùy ý ( (xem Hình 8D/4.1).


Z( Chiều cao lớn nhất của chất lỏng (m) tính từ điểm mà ở đó áp suất được xác định từ vỏ két theo phương (3 (xem Hình 8D/4.2). Vòm két được coi là một phần của dung tích toàn bộ đã được xác nhận của két phải được xét đến khi xác định Z( trừ khi tổng dung tích của vòm két Vd không lớn hơn trị số tính theo công thức sau:


Vd = Vt
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Trong đó:


Vt: Dung tích của két chưa kể vòm.


FL: Giới hạn nạp đầy theo yêu cầu ở Chương 15. 

ρ: Khối lượng riêng lớn nhất của hàng hóa (kg/m3) ở nhiệt độ thiết kế.


Phải xét đến hướng cho được trị số cực đại (Pgd)max của Pgd. Khi xét đến các thành phần gia tốc theo 3 phương, phải dùng enlipsoit thay vì enlip ở Hình 8D/4.1. Công thức nêu trên chỉ áp dụng cho những két chứa đầy.
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Hình 8D/4.1. Elip gia tốc


4.3.3. Áp suất ngoài


Tải trọng ngoài thiết kế phải dựa trên hiệu của áp suất trong nhỏ nhất (chân không cực đại) và áp suất ngoài cực đại mà một phần bất kỳ của két có thể chịu đồng thời.


4.3.4. Tải trọng động do chuyển động của tàu


1. Khi xác định tải trọng động phải xét đến sự phân bố các thành phần chuyển động của tàu trong một thời gian dài bao gồm cả ảnh hưởng của dao động tàu theo phương dọc, dao động tàu theo phương ngang, dao động tàu theo phương đứng, lắc dọc, lắc ngang và xoay hướng trên sóng không điều hòa mà tàu sẽ phải chịu trong đời hoạt động (thường lấy tương ứng với 108). Có thể xét đến sự giảm tải trọng động do sự giảm vận tốc và sự thay đổi hướng tiến như là một bộ phận của quá trình đánh giá sức bền thân tàu. 


2. Để có biện pháp chống biến dạng dẻo và chống mất ổn định phải xét đến các tải trọng động có xác suất lớn nhất mà tàu có thể gặp trong đời hoạt động (thường lấy tương ứng với trị số xác suất bằng 10-8). Công thức hướng dẫn tính toán các thành phần gia tốc được cho ở 4.12.


3. Khi xét đến biện pháp để khắc phục hiện tượng mỏi, phổ tải trọng động phải được xác định dựa trên sơ đồ phân bố trong một thời gian dài trong đời hoạt động của tàu (thường lấy tương ứng với sóng bằng 108 lần gặp). Nếu dùng phổ tải trọng động đơn giản để xem xét hiện tượng mỏi thì phổ đó phải được Đăng kiểm xem xét đặc biệt.


4. Khi dùng thực nghiệm để xem xét sự phát triển vết nứt có thể dùng sơ đồ phân bố tải trọng đơn giản lấy trong khoảng thời gian là 15 ngày. Sơ đồ phân bố này được nêu ở Hình 8D/4.3. 
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Hình 8D/4.2. Xác định đỉnh áp suất trong


5. Tàu có vùng hoạt động hạn chế có thể được xem xét đặc biệt.


6. Gia tốc tác động vào các két được giả thiết đặt vào trọng tâm của két và gồm các thành phần sau đây:


(1) Gia tốc đứng: Gia tốc do dao động của tàu theo phương đứng, lắc dọc và có thể do cả lắc ngang của tàu (vuông góc với mặt phẳng cơ bản của tàu).


(2) Gia tốc ngang: Gia tốc do dao động của tàu theo phương ngang, xoay hướng của tàu, lắc ngang của tàu và do lắc ngang của các thành phần trọng lượng. 


(3) Gia tốc dọc: Gia tốc do dao động theo phương dọc của tàu, lắc dọc của tàu và do lắc dọc của các thành phần trọng lượng.


4.3.5. Tải do va đập của mặt thoáng


1. Khi két chứa không đầy, phải xét đến tác dụng của tải trọng va đập của mặt thoáng do chuyển động của tàu nêu ở 4.3.4 -6


2. Khi có dấu hiệu là ảnh hưởng của tải trọng do va đập của mặt thoáng lớn thì phải tiến hành tính toán và thử kiểm tra đặc biệt. 
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Chu kỳ lặp


σ0: Ứng suất cực đại có xác xuất lớn nhất trong đời hoạt động của tàu. Chu kỳ lặp được lấy theo hàm logarit. Trị số 2 x 105 được cho làm thí dụ đánh giá.


Hình 8D/4.3. Phân bố tải trọng đơn giản.


4.3.6. Tải trọng do biến dạng nhiệt


1. Với những két dùng để chứa hàng có nhiệt độ thấp hơn -55°C, phải xét đến tải trọng do biến dạng nhiệt chuyển tiếp trong thời gian hóa lạnh.


2. Phải xét đến tải trọng tĩnh do biến dạng nhiệt ở những két mà trên các cơ cấu đỡ theo thiết kế sẽ xuất hiện ứng suất nhiệt lớn đáng kể ở nhiệt độ khai thác.


4.3.7. Tải trọng tác dụng lên đế tựa


Tải trọng tác dụng lên đế tựa được nêu ở 4.6.


4.4. Phân tích kết cấu


4.4.1. Két liền


Việc phân tích kết cấu của két liền phải theo các tiêu chuẩn đã được thừa nhận. Kích thước các cơ cấu biên của két ít nhất phải thỏa mãn các quy định tương ứng theo Chương 12, Phần 2A của Quy chuẩn này, có xét đến áp suất bên trong như quy định ở 4.3.2, nhưng kích thước các cơ cấu phải không nhỏ hơn yêu cầu ở các tiêu chuẩn nói trên.


4.4.2. Két kiểu màng


1. Với két kiểu màng phải xét đến tác dụng của tải trọng tĩnh và tải trọng động khi xác định sự thích ứng của lớp màng và lớp cách ly đối với biến dạng dẻo và độ bền mỏi.


2. Trước khi chấp nhận phải thử nghiệm mẫu của vách chắn sơ cấp và vách chắn thứ cấp, kể cả của các góc và các mối liên kết để xác nhận rằng chúng chịu được ứng suất tổng cộng của tải trọng tĩnh, tải trọng động và tải trọng do biến dạng nhiệt. Điều kiện thử nghiệm phải đặc trưng cho các điều kiện làm việc khắc nghiệt nhất mà hệ thống chứa hàng sẽ phải chịu trong quá trình khai thác. Phải thử nghiệm vật liệu để đảm bảo rằng sự lão hóa sẽ không ảnh hưởng đến chức năng dự kiến của vật liệu. 

3. Thử nghiệm nêu ở -2 nhằm phân tích đầy đủ các thành phần chuyển động, gia tốc và khả năng chịu đựng của tàu và của hệ thống chứa hàng, trừ khi đã có được những số liệu từ các tàu tương tự.

4. Phải đặc biệt quan tâm đến hư hỏng có thể phát sinh đối với lớp màng do sự tăng áp suất ở không gian giữa các vách chắn, độ chân không có thể xảy ra ở két hàng, ảnh hưởng của va đập mặt thoáng và chấn động của thân tàu.


5. Việc phân tích kết cấu thân tàu phải theo quy định của Đăng kiểm, có xét đến áp suất bên trong như quy định ở 4.3.2. Tuy vậy, phải đặc biệt quan tâm tới biến dạng uốn của thân tàu và tính tương đồng của biến dạng thân tàu với lớp màng và lớp cách ly. Chiều dày của tôn vỏ trong ít nhất phải thỏa mãn các quy định tương ứng theo Chương 12, Phần 2A của Quy chuẩn này, có kể đến áp suất trong như quy định ở 4.3.2. Ứng suất cho phép đối với lớp màng, lớp vật liệu đỡ lớp màng và lớp cách ly phải được xác định trong từng trường hợp riêng biệt.


4.4.3. Két kiểu nửa màng


Việc phân tích kết cấu phải được thực hiện theo yêu cầu đối với két màng hoặc két rời, có kể đến áp suất bên trong như quy định ở 4.3.2.


4.4.4. Két rời loại A


1. Việc phân tích kết cấu phải được thực hiện thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm, có kể đến áp suất bên trong như quy định ở 4.3.2. Chiều dày tôn của két ít nhất phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 12 của Phần 2A, có kể đến áp suất bên trong như quy định ở 4.3.2 và xét đến dự trữ mòn gỉ cho phép quy định ở 4.5.2. 


2. Với những phần như kết cấu ở vùng đế tựa chưa được nêu ở các Phần khác, ứng suất phải được xác định bằng tính toán trực tiếp, có kể đến các tải trọng quy định ở 4.3 và biến dạng của thân tàu ở vùng đế tựa.


4.4.5. Két rời loại B


Với những két thuộc loại này phải theo những quy định sau đây:


(1) Ảnh hưởng của tất cả các tải trọng động và tải trọng tĩnh phải được xét đến khi xác định sự phù hợp của kết cấu đối với:


(a) Biến dạng dẻo


(b) Sự mất ổn định


(c) Sự phá hủy do mỏi 

(d) Sự phát triển vết nứt.

Phải tiến hành phân tích tải trọng do sóng theo phương pháp thống kê phù hợp với 4.3.4, phân tích bằng phương pháp phần tử hữu hạn hoặc bằng các phương pháp phân tích tương tự khác, phân tích tính gãy hoặc phương pháp tương đương khác.


(2) Phải thực hiện phép phân tích ba chiều để tính toán giá trị ứng suất do tác động của thân tàu. Mô hình để phân tích phải gồm cả két hàng, hệ thống đỡ và khóa cũng như một phần hợp lý của thân tàu.


(3) Phải tiến hành việc phân tích toàn bộ các thành phần gia tốc và chuyển động của tàu trên sóng bất quy tắc và sức chịu đựng của tàu và của các két hàng đối với các lực và chuyển động đó trừ khi đã có những số liệu từ các tàu tương tự.


(4) Khi phân tích khả năng mất ổn định phải xét đến dung sai lớn nhất khi chế tạo. 

(5) Nếu Đăng kiểm thấy là cần thiết thì phải thử nghiệm mô hình để xác định hệ số tập trung ứng suất và độ bền mỏi của các thành phần kết cấu.


(6) Hiệu quả tích lũy của tải trọng do mỏi phải thỏa mãn:
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Trong đó:


ni: Số chu kỳ ứng suất ở mỗi trị số ứng suất trong đời hoạt động của tàu.


Ni Số chu kỳ phá hủy ở từng trị số ứng suất theo đường cong Wohler (S-N).


Nj : Số chu kỳ phá hủy do mỏi khi nhận và trả hàng.


Cw: Phải bằng hoặc nhỏ hơn 0,5 trừ khi Đăng kiểm xem xét đặc biệt và cho phép dùng trị số lớn hơn 0,5, nhưng không được lớn hơn 1,0, tùy thuộc vào quy trình thử và các số liệu để xây dựng đường cong Wohler (S-N). 


4.4.6. Két rời loại C


1. Các kích thước dựa trên áp suất bên trong được tính toán như sau:


(1) Chiều dày và hình dạng của các phần chịu áp suất dưới tác dụng của áp suất bên trong, kể cả mặt bích, phải được xác định thỏa mãn các quy định tương ứng theo Chương 10, Phần 3 của Quy chuẩn này. Các lỗ khoét ở các phần chịu áp suất của két phải được gia cường theo các quy định tương ứng ở Chương 10, Phần 3 của Quy chuẩn này.


(2) Áp suất của chất lỏng theo thiết kế định nghĩa ở 4.3.2 phải được kể đến khi thực hiện các tính toán nói trên.


(3) Hệ số hiệu dụng của mối nối hàn được dùng khi tính toán theo (1) phải lấy bằng 0,95 nếu việc kiểm tra và thử không phá hủy được thực hiện theo 4.10.9. Hệ số này có thể được tăng đến bằng 1,0, nếu có kể đến các yếu tố khác như vật liệu sử dụng, kiểu mối nối, quy trình hàn và dạng tải trọng. Đối với bình chịu áp lực, Đăng kiểm có thể chấp nhận phương pháp kiểm tra không phá hủy từng phần nhưng không thấp hơn quy định ở 4.10.9(2)(b) tùy thuộc vào các yếu tố như vật liệu sử dụng, nhiệt độ thiết kế, nhiệt độ hóa giòn của vật liệu, kiểu mối nối và quy trình hàn, nhưng trong trường hợp này hệ số hiệu dụng phải được lấy không lớn hơn 0,85. Với những vật liệu đặc biệt, hệ số hiệu dụng nêu trên phải được giảm tùy theo cơ tính riêng của mối nối hàn.

2. Tiêu chuẩn về độ bền ổn định được lấy như sau:


(1) Chiều dày và hình dạng của bình chịu áp lực ngoài và trị số của các tải gây ứng suất nén khác phải theo tiêu chuẩn được Đăng kiểm công nhận. Trong mọi trường hợp các tính toán này phải dựa trên lý thuyết về độ bền ổn định của bình chịu áp lực đã được thừa nhận phổ biến và phải xem xét thích hợp đến sự khác biệt giữa ứng suất lý thuyết và ứng suất thực do mép tấm không phẳng, do dạng ôvan và không tròn trên chiều dài của cung và dây cung. 

(2) Ứng suất ngoài thiết kế Pe dùng để kiểm tra độ bền ổn định của bình chịu áp lực phải không nhỏ hơn trị số:


Pe = P1 + P2 + P3 + P4 (MPa)


Trong đó:


P1: Áp suất lắp đặt của van an toàn chân không. Với các bình không có van an toàn chân không P1 sẽ được xem xét riêng biệt nhưng nói chung không được lấy nhỏ hơn 0,025 MPa.


P2: Áp suất đặt của van an toàn áp suất đối với các không gian hoàn toàn kín chứa bình chịu áp lực hoặc các phần của bình chịu áp lực. Trong các trường hợp khác P2 = 0. 


P3: Áp lực nén lên tôn bao do trọng lượng và sự co của lớp cách nhiệt, do trọng lượng của tôn bao kể cả dự trữ han gỉ và các áp lực bên ngoài khác mà bình phải chịu. Các thành phần này gồm tất cả, nhưng không hạn chế, trọng lượng vòm, trọng lượng tháp và đường ống, tác dụng của hàng do tình trạng chứa không đầy, gia tốc và biến dạng của thân tàu. Thêm vào đó, phải xét đến ảnh hưởng cục bộ của áp suất bên ngoài, áp suất bên trong hoặc cả hai.


P4: Áp suất ngoài do cột nước đối với các bình chịu áp lực và một phần của bình chịu áp lực ở boong hở. Trong các trường hợp khác P4= 0.


3. Việc phân tích ứng suất theo tải trọng tĩnh và tải trọng động phải được thực hiện như sau:


(1) Tính kích thước các cơ cấu của bình chịu áp lực theo -1 và -2.


(2) Tính toán tải trọng và ứng suất ở vùng đế tựa và liên kết của đế tựa với tôn bao. Phải dùng các tải trọng nêu ở 4.3. ứng suất ở vùng đế tựa phải không lớn hơn 90% ứng suất chảy hoặc 75% giới hạn bền kéo của vật liệu. Trong các trường hợp đặc biệt Đăng kiểm có thể yêu cầu phân tích độ bền mỏi.


(3) Nếu Đăng kiểm yêu cầu thì phải xem xét ứng suất thứ cấp và ứng suất do biến dạng nhiệt.


4. Với bình chịu áp lực, chiều dày tính theo -1 hoặc chiều dày yêu cầu ở -2 cộng với dự trữ han gỉ, nếu có, phải được coi là chiều dày tối thiểu không có dung sai âm


5. Với bình chịu áp lực chiều dày tối thiểu của tôn bao và tôn nóc gồm cả dự trữ han gỉ sau khi chế tạo phải không nhỏ hơn 5 mm nếu là thép cácbon-mangan và thép niken, phải không nhỏ hơn 3 mm nếu là thép austenit, và không nhỏ hơn 7 mm nếu là hợp kim nhôm.


4.4.7. Két cách nhiệt phía trong


1. Phải xét đến các ảnh hưởng của cả tải trọng tĩnh và tải trọng động để xác định sự phù hợp của két đối với (1) đến (4) như sau:


(1) Phá hủy do mỏi.


(2) Lan truyền vết nứt ở mặt tự do và mặt chịu tải.


(3) Độ bền dính bám và dính kết.


(4) Độ bền nén, kéo và cắt.


Phải tiến hành phân tích tải trọng do sóng bằng phương pháp thống kê theo 4.3.4, phân tích bằng phương pháp phần tử hữu hạn hoặc các phương pháp tương tự và phân tích tính gãy hoặc các dạng phân tích tương đương khác.


2. (1) Phải đặc biệt quan tâm đến sức bền chống nứt, biến dạng uốn của thân trong và của kết cấu két rời, tính tương đồng của chúng với các vật liệu cách nhiệt. Phải thực hiện phân tích kết cấu ba chiều theo yêu cầu của Đăng kiểm để xác định trị số ứng suất và biến dạng cả do thân trong và do kết cấu két rời, có xét đến áp suất bên trong như quy định ở 4.3.2. Nếu két nước dằn kề cận với thân trong tạo thành kết cấu đỡ của két cách nhiệt phía trong thì khi phân tích phải xét đến tải trọng động từ nước dằn do ảnh hưởng của chuyển động của tàu.


(2) Ứng suất cho phép và biến dạng tương ứng của két cách nhiệt phía trong và thân trong hoặc của két rời phải được xác định trong từng trường hợp riêng.


(3) Chiều dày tôn vỏ trong và chiều dày tôn vỏ của két rời ít nhất phải theo tiêu chuẩn được Đăng kiểm công nhận, có kể đến áp suất bên trong như quy định ở 4.3.2. Két cấu tạo bởi những mặt phẳng ít nhất phải thỏa mãn quy định tương ứng theo Chương 12, Phần 2A của Quy chuẩn này.


3. Phải phân tích đầy đủ sự phản hồi của tàu, hàng hóa và nước dằn đối với gia tốc và chuyển động trên sóng bất quy tắc theo yêu cầu của Đăng kiểm trừ khi đã có được sự phân tích như vậy đối với tàu tương tự.


4. (1) Để xác nhận các thiết kế, phải tiến hành thử nghiệm mô hình kết hợp tất cả các phần tử kết cấu dưới tác động tổng hợp của tải trọng tĩnh, tải trọng động và tải trọng do biến dạng nhiệt. 

(2) Điều kiện thử nghiệm phải phản ánh được điều kiện khai thác khắc nghiệt nhất mà hệ thống ngăn hàng sẽ gặp trong quá trình khai thác của tàu, kể cả các chu trình nhiệt. Muốn vậy phải tối thiểu là 400 chu kỳ nhiệt trên 19 hành trình khép kín mỗi năm. Nếu số hành trình khép kín trong mỗi năm lớn hơn 19 thì cần phải có số lượng chu trình nhiệt lớn hơn. Số 400 chu trình nhiệt này có thể được chia thành 20 chu trình tổng hợp (nhiệt độ hàng hóa lên đến 45°C) và 380 chu trình thành phần (nhiệt độ hàng hóa có thể đạt tới nhiệt độ đó khi chạy có dằn).

(3) Mô hình phải phản ánh được kết cấu thực, bao gồm các góc, các mối nối, các bệ bơm, kết cấu xuyên qua vách của đường ống và các vùng nguy hiểm khác, phải xét đến sự thay đổi tính chất của vật liệu, chất lượng công nghệ và tiêu chuẩn chất lượng.


(4) Thử kéo kết hợp và thử giới hạn mỏi phải được tiến hành để đánh giá tập tính nứt của vật liệu cách nhiệt khi vết nứt dài phát triển ở thân trong hoặc ở kết cấu két rời. Trong khi thử nghiệm như vậy, vùng nứt phải chịu áp suất thủy tĩnh cực đại của nước dằn.


5. Ảnh hưởng của tải trọng gây mỏi được xác định theo 4.4.5(6) hoặc theo một phương pháp tương đương.


6. Với các két cách nhiệt phía trong, quy trình sửa chữa cho vật liệu cách nhiệt và thân trong hoặc kết cấu két rời phải được hoàn thiện dần trong quá trình thử nghiệm mô hình.


4.5. Ứng suất cho phép và dự trữ han gỉ


4.5.1. Ứng suất cho phép


1. Với két liền ứng suất cho phép phải theo quy định của Đăng kiểm.


2. Với két kiểu màng phải theo yêu cầu ở 4.4.2-5.


3. Với két rời loại A kết cấu chủ yếu bằng các mặt phẳng, các ứng suất ở các cơ cấu khỏe và cơ cấu thường (nẹp, sườn khỏe, sống) nếu được tính toán theo phương pháp phân tích truyền thống thì phải không lớn hơn trị số nhỏ hơn trong các trị số Rm/2,66 hoặc Re/1,33 đối với thép cácbon mangan và hợp kim nhôm, trong đó Rm và Re quy định ở -7. Tuy nhiên, nếu các cơ cấu khỏe được tính toán một cách chi tiết thì ứng suất tương đương σc định nghĩa ở -8 có thể được tăng so với trị số nói trên lên đến trị số được Đăng kiểm chấp nhận. Trong tính toán phải xét đến ảnh hưởng của uốn, cắt, biến dạng chiều trục và biến dạng xoắn, cũng như lực tương tác giữa thân tàu và két hàng do biến dạng của đáy đôi và đáy két hàng.


4. Với các két rời loại B có kết cấu cơ bản là dạng tròn xoay, ứng suất cho phép phải không lớn hơn:


		

		σm ≤ f


σL ≤ 1,5f


σb ≤ 1,5F


σL + σb≤ 1,5F


σm + σb ≤ 1,5F





Trong đó:


σm: Ứng suất chung tương đương cơ bản của tấm.


σL: Ứng suất cục bộ tương đương cơ bản của tấm.


σb: Ứng suất uốn tương đương cơ bản.
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với Rm Và Re được định nghĩa ở -7; σm, σL, σb là các loại ứng suất định nghĩa ở 4.13. Các trị số của A, B, C và D ít nhất phải bằng các trị số nhỏ nhất nêu trong Bảng 8D/4.1.


5. Với két rời loại B, kết cấu chủ yếu bằng các mặt phẳng, Đăng kiểm có thể yêu cầu phải thỏa mãn các tiêu chuẩn ứng suất bổ sung hoặc các tiêu chuẩn ứng suất khác. 


6. Với két rời loại C, Ứng suất cực đại cho phép của tấm dùng trong tính toán theo 4.4.6-1 phải bằng trị số nhỏ hơn trong các trị số Rm/A hoặc Re/B.


Trong đó Rm và Re được định nghĩa ở -7. Các trị số của A và B ít nhất phải bằng các trị số nhỏ nhất nêu trong Bảng 8D/4.1.


Bảng 8D/4.1. Các trị số của A, B, C và D


		

		Thép ni ken và thép cácbon- mangan

		Thép austenit

		Hợp kim nhôm



		A

		3

		3,5

		4



		B

		2

		1,6

		1,5



		C

		3

		3

		3



		D

		1,5

		1,5

		1,5





7. Những quy định sau đây được dùng cho -3, -4 và -6:


(1) Re: Ứng suất chảy nhỏ nhất ở nhiệt độ trong phòng (N/mm2) Nếu đường cong ứng suất biến dạng không thể hiện ứng suất chảy thì lấy theo giới hạn chảy quy ước 0,2%.


Rm: Độ bền kéo nhỏ nhất ở nhiệt độ trong phòng (N/mm2).


Với các mối nối hàn ở hợp kim nhôm thì các trị số tương ứng của Re hoặc Rm được lấy trong điều kiện ủ.


(2) Các tính chất nói trên tương ứng với các cơ tính quy định tối thiểu của vật liệu theo quy định kể cả kim loại hàn ở điều kiện chế tạo. Theo yêu cầu riêng của Đăng kiểm có thể xét đến ứng suất chảy tăng cường và độ bền kéo ở nhiệt độ thấp.


8. Ứng suất tương đương σc(Von Mises, Huber) được tính bằng: 


σc = 
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Trong đó:


σc: Ứng suất pháp tổng cộng theo phương x. 

σy: Ứng suất pháp tổng cộng theo phương y. 

σxy: Ứng suất tiếp tổng cộng trong mặt phẳng xy.


9. Nếu ứng suất tĩnh và ứng suất động được tính toán riêng rẽ thì trừ khi có cơ sở chính đáng để áp dụng các phương pháp tính toán khác, ứng suất tổng được tính theo:
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Trong đó:


σx.st, σy.st và σxy.st: Ứng suất tĩnh.


σx.dyn: Ứng suất động


Tất cả đều được xác định riêng rẽ từ các thành phần gia tốc và các thành phần biến dạng của thân tàu do uốn và xoắn.


10. Với các két cách nhiệt phía trong phải theo các yêu cầu ở 4.4.7-2.


11. Ứng suất cho phép đối với các vật liệu không quy định ở Chương 6 phải được Đăng kiểm xét duyệt trong từng trường hợp cụ thể.


12. Ứng suất còn bị giới hạn qua phân tích hiện tượng mỏi, phân tích sự lan truyền vết nứt và tiêu chuẩn ổn định.

4.5.2. Dự trữ han gỉ


1. Nói chung không yêu cầu phải cộng thêm dự trữ han gỉ vào chiều dày xác định từ việc phân tích kết cấu. Tuy nhiên, nếu không kiểm soát môi trường xung quanh két hàng, thí dụ như làm trơ, hoặc nếu hàng hóa có tính gây han gỉ thì Đăng kiểm có thể yêu cầu dự trữ thích đáng cho han gỉ.


2. Với bình chịu áp lực, nói chung không yêu cầu phải dự trữ han gỉ nếu chất chứa trong bình không phải là chất gây han gỉ và mặt ngoài được bảo vệ bằng môi trường khí trơ hoặc lớp cách nhiệt thích hợp có lớp ngăn hơi. Sơn hoặc các lớp phủ mỏng khác không được coi là có tác dụng bảo vệ. Nếu dùng hợp kim đặc biệt có khả năng chống gỉ được chấp nhận thì không yêu cầu phải có dự trữ han gỉ. Nếu các điều kiện nói trên không được thỏa mãn thì các kích thước tính theo 4.4.6 phải được táng thích đáng.


4.6. Cơ cấu đỡ


4.6.1. Quy định chung


Các két hàng phải được đỡ bởi thân tàu sao cho không bị dịch chuyển như một vật thể dưới tác động của tải trọng tĩnh và tải trọng động nhưng có thể co và dãn khi nhiệt độ thay đổi và khi thân tàu biến dạng mà không phát sinh ứng suất ở két và ở thân tàu.


4.6.2. Ứng suất cho phép ở két có đế


Két có cơ cấu đỡ cũng phải được thiết kế sao cho với góc nghiêng tĩnh 30° vẫn không phát sinh ứng suất vượt quá ứng suất cho phép quy định ở 4.5.1. 


4.6.3. Phân tích


Cơ cấu đỡ phải được thiết kế với gia tốc lớn nhất có thể phát sinh có xét đến ảnh hưởng của chuyển động quay và chuyển động tịnh tiến. Gia tốc này theo một phương cho trước có thể được xác định như ở Hình 8D/4.1. Các bán trục của "elip gia tốc" được xác định theo 4.3.4-2.


4.6.4. Độ bền chống va đập


Cần có những cơ cấu đỡ thích hợp để chịu được lực va đập tác động vào két tương ứng với 1/2 trọng lượng của két và hàng theo hướng về phía trước và 1/4 trọng lượng của két và hàng theo hướng về phía sau mà không có biến dạng gây nguy hiểm cho kết cấu của két.


4.6.5. Kết hợp tải trọng


Các tải trọng nêu ở 4.6.2 và 4.6.4 không cần phải được kết hợp với nhau hoặc kết hợp với tải trọng do sóng.


4.6.6. Quy định bổ sung để tránh ảnh hưởng của quay


Với các két rời, nếu cần, các két kiểu màng và két kiểu nửa màng phải có biện pháp cố định két để chống chuyển động quay nêu ở 4.6.3.

4.6.7. Kết cấu chống nổi


Các két rời phải có kết cấu để chống nổi. Kết cấu chống nổi phải thích hợp để chống lực từ dưới lên do két trống trong khoang tàu bị ngập nước đến chiều chìm trọng tải mùa hè của tàu gây ra, mà không có biến dạng dẻo nguy hiểm đối với kết cấu thân tàu. 

4.7. Vách chắn thứ cấp 

4.7.1. Quy định chung 

Nếu nhiệt độ của hàng hóa ở áp suất khí quyển thấp hơn -10°C thì phải đặt vách chắn thứ cấp yêu cầu ở 4.7.3 để có tác dụng ngăn tạm thời khi chất lỏng rò qua vách chắn sơ cấp.


4.7.2. Kết cấu thân tàu tác dụng như một vách chắn thứ cấp


Nếu nhiệt độ của hàng hóa ở áp suất khí quyển không thấp hơn -55°C thì thân tàu có thể có tác dụng như một vách chắn thứ cấp. Trong trường hợp đó:


(1) Vật liệu thân tàu phải thích hợp với nhiệt độ của hàng hóa dưới áp suất khí quyển như yêu cầu ở 4.9.2, và


(2) Phải thiết kế sao cho nhiệt độ đó không gây ra những ứng suất không thể chấp nhận được đối với thân tàu.


4.7.3. Loại két và vách chắn thứ cấp


Tùy theo loại két, vách chắn thứ cấp được quy định theo Bảng 8D/4.2. Với những két khác biệt với những loại két cơ bản quy định ở 4.2, những yêu cầu đối với vách chắn thứ cấp phải được Đăng kiểm quy định trong từng trường hợp cụ thể. 


4.7.4. Tiêu chuẩn của vách chắn thứ cấp


Vách chắn thứ cấp phải được thiết kế sao cho:


(1) Có thể giữ được hàng lỏng rò rỉ trong thời gian 15 ngày, nếu không có những yêu cầu khác áp dụng cho những chuyến đi đặc biệt, có xét đến phổ tải trọng nêu ở 4.3.4-4.


(2) Có thể tránh được sự hạ nhiệt độ của kết cấu thân tàu xuống mức không an toàn khi vách chắn sơ cấp bị rò rỉ như được nêu ở 4.8.2; và


(3) Sự hư hỏng của vách chắn sơ cấp sẽ không gây ra sự hư hỏng của vách chắn thứ cấp, và ngược lại.


4.7.5. Chức năng của vách chắn thứ cấp


Vách chắn thứ cấp phải làm được chức năng của chúng ở góc nghiêng tĩnh đến 30°.

Bảng 8D/4.2. Loại két và vách chắn thứ cấp

		Nhiệt độ hàng hóa ở áp suất khí quyển

		Bằng và lớn hơn-10°C

		Thấp hơn -10°C xuống đến -55°C

		Thấp hơn -55°C



		Kiểu két cơ bản

		Không yêu cầu vách chắn thứ cấp

		Thân tàu tác dụng như vách chắn thứ cấp

		Vách chắn thứ cấp riêng biệt nếu yêu cầu



		Két liền 

		

		Kiểu két thường không được cho phép (1)



		Két kiểu màng

		

		Vách chắn thứ cấp toàn bộ



		Két kiểu nửa màng

		

		Vách chắn thứ cấp toàn bộ (2)



		Két rời:

		

		



		Loại A

		

		Vách chắn thứ cấp toàn bộ



		Loại B

		

		Vách chắn thứ cấp từng phần



		Loại C

		

		không yêu cầu vách chắn thứ cấp



		Két cách nhiệt phía trong

		

		



		Loại 1

		

		Vách chắn thứ cấp toàn bộ



		Loại 2

		

		Vách chắn thứ cấp toàn bộ hợp nhất





Chú thích:


(1) Vách chắn thứ cấp toàn bộ thường được yêu cầu nếu hàng hóa ở nhiệt độ thấp hơn -10°C dưới áp suất khí quyển được cho phép theo 4.2.1-3. 


(2) Với các két kiểu nửa màng đã thỏa mãn yêu cầu đối với các két rời loại B, trừ kết cấu đỡ, sau khi xem xét đặc biệt, Đăng kiểm có thể chấp nhận vách chắn thứ cấp từng phần.


4.7.6. Vách chắn thứ cấp từng phần


1. Nếu yêu cầu phải có vách chắn thứ cấp từng phần thì phạm vi của nó được xác định theo sự rò rỉ của hàng tương ứng với phạm vi hư hại tạo ra bởi phổ tải trọng nêu ở 4.3.4-4, sau khi phát hiện ra rò rỉ sơ cấp. Có thể xét đến sự bốc hơi, tốc độ rò rỉ, công suất bơm và các yếu tố khác. Tuy nhiên, trong mọi trường hợp, ở vùng két hàng, đáy trên phải được bảo vệ chống tác dụng của hàng lỏng.


2. Ở xa vách chắn thứ cấp từng phần phải có cơ cấu chắn để hướng hàng lỏng vào không gian giữa vách chắn sơ cấp và vách chắn thứ cấp và giữ cho nhiệt độ của kết cấu thân tàu ở mức an toàn.


4.7.7. Kiểm tra chu kỳ vách chắn thứ cấp


Hiệu quả của vách chắn thứ cấp phải có thể kiểm tra chu kỳ được bằng thử áp suất chân không, bằng mắt thường hoặc bằng phương pháp thích hợp khác được Đăng kiểm chấp nhận. Phương pháp kiểm tra phải được trình cho Đăng kiểm xét duyệt.


4.8. Cách nhiệt


4.8.1. Bảo vệ kết cấu thân tàu đối với sản phẩm nhiệt độ thấp


Nếu sản phẩm được chuyên chở ở nhiệt độ thấp hơn -10°C thì phải có cách nhiệt thích hợp để bảo đảm được rằng nhiệt độ của kết cấu thân tàu không xuống thấp hơn nhiệt độ thiết kế cho phép tối thiểu quy định ở Chương 6 cho cấp thép được dùng nêu ở 4.9 khi các két hàng ở nhiệt độ thiết kế và nhiệt độ xung quanh bằng 5°C đối với không khí và bằng 0°C đối với nước biển. Các điều kiện này được áp dụng rộng rãi trên thế giới. Tuy nhiên, với những tàu có vùng hoạt động hạn chế, Đăng kiểm có thể chấp nhận những trị số cao hơn của nhiệt độ xung quanh. Ngược lại, với những tàu hoạt động không thường xuyên hoặc thường xuyên trong những vùng vĩ độ cao, Đăng kiểm có thể ấn định những trị số thấp hơn của nhiệt độ xung quanh nếu nhiệt độ đó có thể xảy ra trong những tháng mùa đông.


4.8.2. Tính toán truyền nhiệt của kết cấu thân tàu


Nếu yêu cầu phải có vách chắn thứ cấp toàn bộ hoặc từng phần thì phải tính toán theo giả định ở 4.8.1 để xác nhận rằng nhiệt độ của kết cấu thân tàu không hạ xuống dưới nhiệt độ thiết kế cho phép tối thiểu quy định ở Chương 6 cho cấp thép được dùng nêu ở 4.9. Vách chắn thứ cấp toàn bộ hoặc từng phần phải được giả định ở nhiệt độ hàng hóa dưới áp suất khí quyển. 


4.8.3. Các điều kiện để tính toán


Các tính toán yêu cầu ở 4.8.1 và 4.8.2 được thực hiện với giả thiết là không khí tĩnh và nước tĩnh và, trừ khi được cho phép ở 4.8.4, không được xét đến các phương tiện sấy nóng. Trong trường hợp nêu ở 4.8.2, ảnh hưởng của sự hạ nhiệt do hơi bốc từ hàng hóa rò rỉ phải được xét đến khi tính toán truyền nhiệt. Với các cơ cấu liên kết thân trong và thân ngoài của tàu có thể lấy nhiệt độ trung bình để xác định cấp thép.


4.8.4. Phương tiện sấy nóng


Trong các trường hợp nêu ở 4.8.1 và 4.8.2 và với nhiệt độ xung quanh là 5°C của không khí và 0°C của nước biển, có thể sử dụng các phương tiện sấy nóng có kiểu được duyệt cho vật liệu của kết cấu ngang của thân tàu để đảm bảo rằng nhiệt độ của vật liệu này không hạ xuống thấp hơn nhiệt độ cho phép tối thiểu. Nếu nhiệt độ xung quanh được quy định thấp hơn thì phương tiện sấy nóng có kiểu được duyệt có thể được dùng cho vật liệu của kết cấu dọc của thân tàu, nếu vật liệu này vẫn còn thích hợp với điều kiện nhiệt độ 5°C của không khí và 0°C của nước biển khi không sấy nóng. Các phương tiện sấy nóng này phải thỏa mãn các yêu cầu sau đây: 

(1) Phải có đủ nhiệt độ để duy trì kết cấu thân tàu ở nhiệt độ cao hơn nhiệt độ cho phép tối thiểu trong điều kiện nêu ở 4.8.1 và 4.8.2. 

(2) Hệ thống sấy nóng phải được bố trí sao cho nếu một phần của nó bị hư hại thì phần dự phòng vẫn có thể duy trì được 100% tải nhiệt lý thuyết.


(3) Hệ thống sấy nóng phải được coi là hệ thống máy phụ quan trọng. 

(4) Việc thiết kế và chế tạo hệ thống sấy nóng phải được Đăng kiểm giám sát.


4.8.5. Chiều dày của lớp cách nhiệt


Khi xác định chiều dày của lớp cách nhiệt phải xét đến lượng bay hơi có thể chấp nhận được cùng với hệ hóa lỏng lại ở trên tàu, máy chính và các hệ thống kiểm soát nhiệt độ khác.


4.9. Vật liệu


4.9.1. Tôn bao, tôn boong và nẹp


Tôn bao, tôn boong của tàu và nẹp gia cường phải theo các quy định tương ứng theo Phần 2A của Quy chuẩn này, trừ khi nhiệt độ tính toán của vật liệu trong điều kiện thiết kế thấp hơn -5°C do ảnh hưởng của nhiệt độ thấp của hàng hóa thì vật liệu phải lấy theo Bảng 8D/6.5 với giả thiết là nhiệt độ xung quanh của nước biển là 0°C, của không khí là 5°C. Trong điều kiện thiết kế, vách chắn thứ cấp toàn bộ và từng phần được giả định là ở nhiệt độ của hàng hóa dưới áp suất khí quyển và với những két không có vách chắn thứ cấp thì vách chắn sơ cấp được giả định là ở nhiệt độ của hàng hóa.


4.9.2. Vật liệu thân tàu tạo thành vách chắn thứ cấp


Vật liệu thân tàu tạo thành vách chắn thứ cấp phải theo Bảng 8D/6.2. Vật liệu kim loại dùng làm vách chắn thứ cấp không phải là phần kết cấu thân tàu phải theo Bảng 8D/6.2 hoặc 8D/6.3. Vật liệu cách nhiệt làm thành vách chắn thứ cấp phải theo các yêu cầu của 4.9.7. Nếu vách chắn thứ cấp được tạo bởi tôn boong hoặc tôn mạn thì cấp của vật liệu yêu cầu ở Bảng 8D/6.2 phải đi vào đến tấm tôn boong hoặc tôn mạn kề cận với phạm vi thích hợp.


4.9.3. Két hàng


Vật liệu dùng trong kết cấu két hàng phải theo Bảng 8D/6.1, 8D/6.2 hoặc 8D/6.3.


4.9.4. Vật liệu thân tàu không tạo thành vách chắn thứ cấp


Những vật liệu không phải là những vật liệu nêu ở 4.9.1, 4.9.2 và 4.9.3 dùng trong kết cấu thân tàu chịu nhiệt độ giảm do hàng hóa và không tạo thành vách chắn thứ cấp phải theo Bảng 8D/6.5 với nhiệt độ như giả định ở 4.8. Các cơ cấu này bao gồm tôn đáy trên, tôn vách dọc, tôn vách ngang, đà ngang đáy, sườn khỏe, sống dọc mạn và các cơ cấu gia cường khác.


4.9.5. Vật liệu cách nhiệt


Vật liệu cách nhiệt phải phù hợp với tải trọng mà các kết cấu kề cận tác vào.


4.9.6. Bảo vệ lớp cách nhiệt


Do vị trí hoặc điều kiện môi trường vật liệu cách nhiệt phải có tính chịu lửa, chống lan truyền lửa và phải được bảo vệ thích hợp chống sự thâm nhập của hơi nước và phá hủy cơ học.


4.9.7. Các tính chất của vật liệu cách nhiệt


1. Vật liệu cách nhiệt phải được thử nghiệm các tính chất sau đây để bảo đảm rằng nó thỏa mãn đầy đủ yêu cầu sử dụng:


(1) Tính tương đồng với hàng hóa


(2) Tính hòa tan trong hàng hóa


(3) Tính hấp thụ của hàng hóa


(4) Tính co ngót


(5) Tính lão hóa


(6) Tính đồng nhất


(7) Tỷ trọng


(8) Cơ tính


(9) Tính dãn nở vì nhiệt 


(10) Tính mòn


(11) Tính dính kết


(12) Tính dẫn nhiệt


(13) Tính chống rung


(14) Tính chịu lửa và chống lan truyền lửa.


2. Cùng với việc thỏa mãn các yêu cầu nói trên, những vật liệu cách nhiệt tạo thành một phần của hệ ngăn hàng như định nghĩa ở 4.2.5 phải được thử nghiệm các tính chất dưới đây sau khi mô phỏng sự lão hóa và chu trình nhiệt đề bảo đảm rằng chúng thỏa mãn đầy đủ các yêu cầu sử dụng.


(1) Tính liên kết (độ bền dính kết).


(2) Tính chịu áp suất hàng hóa.


(3) Tính mỏi và lan truyền vết nứt.


(4) Tính tương đồng với các thành phần hàng hóa và với các chất có thể tiếp xúc với lớp cách nhiệt trong điều kiện khai thác bình thường.


(5) Ảnh hưởng của sự có mặt của nước và của áp suất nước đối với các tính chất của chất cách nhiệt.


(6) Tính hấp thụ khí. 

3. Các tính chất nêu trên nên được thử trong phạm vi giữa nhiệt độ cực đại trong khai thác và 5°C thấp hơn nhiệt độ thiết kế tối thiểu nhưng không cần thấp hơn -196°C.


4.9.8. Kiểm tra chất lượng vật liệu cách nhiệt


Quy trình chế tạo, bảo quản, vận chuyển, lắp đặt, kiểm tra chất lượng và kiểm tra chống hư hại do ánh sáng mặt trời của vật liệu cách nhiệt phải được Đăng kiểm xét duyệt.


4.9.9. Xét đến khả năng chống rung của vật liệu cách nhiệt


Nếu dùng chất cách nhiệt dạng bột hoặc hạt thì phải có biện pháp đề phòng vật liệu bị nén chặt do bị rung. Phải có các biện pháp để bảo đảm rằng vật liệu duy trì được tính nổi để đảm bảo tính dẫn nhiệt theo yêu cầu và ngăn ngừa được sự tăng áp suất ở hệ thống ngăn hàng.


4.10. Chế tạo và thử nghiệm


4.10.1. Két rời


1. Các mối hàn tôn bao két rời phải là mối hàn giáp mép dạng ngấu hoàn toàn. Với mối hàn vòm với tôn bao Đăng kiểm có thể chấp nhận dùng mối hàn góc ngấu hoàn toàn. Trừ các kết cấu nhỏ xuyên qua vòm, các mối hàn của ống phải được thiết kế sao cho hàn ngấu được hoàn toàn. 


2. Với các két rời loại C, các chi tiết mối nối hàn phải như sau:


(1) Các đường hàn dọc và đường hàn vòng của két chịu áp suất phải là mối hàn giáp mép ngấu hoàn toàn, dạng chữ X hoặc chữ V. Mối hàn giáp mép ngấu hoàn toàn phải được thực hiện bằng hàn hai mặt hoặc hàn có tấm đệm. Nếu dùng tấm đệm thì tấm đệm phải được tháo ra, trừ bình chịu áp lực nhỏ Đăng kiểm có thể chấp nhận cho giữ lại. Đăng kiểm có thể chấp nhận các dạng vát mép khác tùy thuộc vào kết quả thử khi xét duyệt quy trình hàn.


(2) Biện pháp vát mép của mối hàn giữa thân với vòm của bình chịu áp lực, giữa vòm với phụ tùng phải được thực hiện theo các quy định tương ứng ở Chương 10, Phần 3 của Quy chuẩn này. Các mối hàn ống nối với bình và các kết cấu xuyên qua khác của bình và tất cả các mối hàn nối bình với bình hoặc ống nối phải là ngấu hoàn toàn suốt chiều dày của thành bình hoặc thành ống nối, trừ khi được Đăng kiểm chấp nhận đối với những ống nối có đường kính nhỏ.


4.10.2. Trình độ tay nghề


Trình độ tay nghề phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. Việc kiểm tra và thử không phá hủy đối với những két không phải là két rời loại C phải theo các yêu cầu ở 6.3.7.


4.10.3. Két kiểu màng


Đối với các két kiểu màng, các biện pháp bảo đảm chất lượng, chất lượng quy trình hàn, các chi tiết thiết kế, vật liệu, chế tạo, kiểm tra và thử nghiệm các bộ phận phải theo các tiêu chuẩn được hoàn thiện dần trong quá trình thử nghiệm mẫu.


4.10.4. Két kiểu nửa màng


Đối với các két kiểu nửa màng, các yêu cầu tương ứng ở mục này đối với các két rời hoặc két kiểu màng phải được áp dụng thích hợp.


4.10.5. Két cách nhiệt phía trong


1. Đối với các két cách nhiệt phía trong, để bảo đảm sự đồng đều về mặt chất lượng của vật liệu, quy trình kiểm tra chất lượng kể cả kiểm soát môi trường, chất lượng của quy trình được áp dụng, các góc, các kết cấu xuyên qua và các chi tiết kết cấu khác, các đặc tính của vật liệu, việc kiểm tra từng phần và kiểm tra hoàn chỉnh các bộ phận phải theo các tiêu chuẩn được hoàn thiện dần trong chương trình thử nghiệm mẫu.


2. Tiêu chuẩn kiểm tra chất lượng kể cả kích thước cho phép tối đa của các khuyết tật chế tạo, việc thử nghiệm và kiểm tra trong quá trình chế tạo lắp đặt và thử nghiệm mẫu ở từng giai đoạn phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


4.10.6. Két liền


Két liền phải được thử thủy tĩnh và thử nén thủy lực thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. Việc thử phải cố gắng được tiến hành với ứng suất gần với ứng suất thiết kế và áp suất ở đỉnh két ít nhất phải tương ứng với MARVS.


4.10.7. Kết cấu thân tàu kề cận với các két kiểu màng và két kiểu nửa màng


Ở những tàu có các két kiểu màng và két kiểu nửa màng, các ngăn cách ly và các không gian chứa chất lỏng và kề cận với các kết cấu đỡ lớp màng phải được thử thủy tĩnh và thử nén thủy lực theo các quy định tương ứng theo mục 2.1.5-1, Chương 2, Phần 1B của Quy chuẩn này. Ngoài ra, các kết cấu đỡ lớp màng trong khoang khác phải được thử kín. Các hầm đường ống và các khoang không thường xuyên chứa chất lỏng khác không cần phải thử thủy tĩnh.


4.10.8. Kết cấu đỡ của các két cách nhiệt phía trong


1. Ở những tàu có két cách nhiệt phía trong mà thân trong là kết cấu đỡ, các kết cấu của thân trong phải được thử thủy tĩnh và thử nén thủy lực quy định tương ứng theo mục 2.1.6-1, Chương 2, Phần 1B của Quy chuẩn này, có xét đến MARVS.


2. Ở những tàu có két cách nhiệt phía trong mà các két rời là kết cấu đỡ, các két rời phải được thử theo 4.10.10(1). I


3. Với các két cách nhiệt phía trong mà kết cấu của thân trong hoặc kết cấu của két rời có tác dụng như vách chắn thứ cấp, phải thử tính kín của các kết cấu đó theo phương pháp được Đăng kiểm chấp nhận.


4. Các thử nghiệm này phải được tiến hành trước khi đặt những vật liệu tạo thành két cách nhiệt phía trong.


4.10.9. Két rời loại C


Đối với két rời loại C, việc kiểm tra và thử không phá hủy được tiến hành như sau:


(1) Chế tạo và trình độ tay nghề: Dung sai trong chế tạo như độ lượn, độ lệch cục bộ so với hình dạng đúng, độ thẳng của đường hàn và độ vát của các tấm tôn có chiều dày khác nhau phải theo các quy định tương ứng ở Chương 11, Phần 3 của Quy chuẩn này. Dung sai trong phân tích ổn định phải theo 4.4.6-2.


(2) Thử không phá hủy: Tùy theo sự hoàn chỉnh và phạm vi của thử không phá hủy đường hàn, quá trình thử không phá hủy phải được tiến hành toàn phần hoặc từng phần theo các quy định tương ứng ở Chương 11, Phần 3 của Quy chuẩn này, nhưng khối lượng kiểm tra phải không ít hơn so với quy định sau đây:


(a) Thử không phá hủy toàn phần theo ở 4.4.6-1 (3)


Chụp ảnh bằng tia phóng xạ:


Đường hàn giáp mép 100%


Phát hiện vết nứt bề mặt: 


10% tổng số đường hàn


Vành gia cường quanh lỗ khoét, ống nối, v.v..., 100%


Tuy nhiên, việc kiểm tra bằng siêu âm có thể thay thế một phần cho kiểm tra bằng tia phóng xạ nếu được Đăng kiểm chấp nhận. Ngoài ra, Đăng kiểm có thể yêu cầu kiểm tra toàn phần đường hàn của vành gia cường quanh lỗ khoét, ống nối, v.v..., bằng siêu âm


(b) Thử không phá hủy từng phần theo 4.4.6.1 (3):


Chụp ảnh bằng tia phóng xạ:


Đường hàn giáp mép:Tất cả các đường hàn giao nhau và ít nhất là 10% tổng chiều dài tại các vị trí được lựa chọn phân bố đều. 

Phát hiện vết nứt bề mặt: Vành gia cường quanh lỗ khoét, ống nối, v.v..., 100% 


Kiểm tra bằng siêu âm: Theo yêu cầu của Đăng kiểm trong từng trường hợp cụ thể. 


4.10.10. Thử thủy tĩnh và nén thủy lực đối với các két rời


Mỗi két rời phải được thử thủy tĩnh hoặc thử nén thủy lực như sau:


(1) Đối với các két rời loại A, cố gắng thử với ứng suất gần bằng ứng suất thiết kế và áp suất ở đỉnh két ít nhất phải tương ứng với MARVS. Nếu thử nén thủy lực thì phải cố gắng mô phỏng được tải trọng thực của két và kết cấu đỡ két.


(2) Đối với các két rời loại B, việc thử nghiệm phải được tiến hành như yêu cầu ở (1) đối với các két rời loại A. Ngoài ra, ứng suất cực đại của lớp màng cơ bản hoặc ứng suất uốn cực đại ở các cơ cấu cơ bản trong điều kiện thử nghiệm phải không lớn hơn 90% giới hạn chảy của vật liệu (khi chế tạo) ở nhiệt độ thử nghiệm. Để đảm bảo điều kiện này được thỏa mãn, khi tính toán nếu thấy rằng ứng suất này lớn hơn 75% giới hạn chảy thì khi thử nghiệm mẫu phải dùng thiết bị đo biến dạng hoặc một thiết bị khác.


(3) Két rời loại C phải được thử nghiệm như sau:


(a) Sau khi được chế tạo hoàn chỉnh, mỗi bình chịu áp lực phải được thử nghiệm thủy tĩnh với áp suất ở đỉnh két không nhỏ hơn 1,5 Po nhưng trong mọi trường hợp trong quá trình thử nghiệm áp suất, ứng suất tính toán ở lớp màng cơ bản tại điểm bất kỳ phải không lớn hơn 90% giới hạn chảy của vật liệu. Po được định nghĩa ở 4.2.6. Để đảm bảo điều kiện này được thỏa mãn, khi tính toán nếu thấy rằng ứng suất này lớn hơn 0,75 giới hạn chảy thì phải dùng thiết bị đo biến dạng hoặc một thiết bị thích hợp khác nếu bình chịu áp lực không phải là hình trụ hoặc hình cầu.


(b) Nhiệt độ của nước dùng để thử nghiệm ít nhất phải là 30°C lớn hơn nhiệt độ chuyển dẻo của vật liệu chế tạo. 


(c) Áp suất phải được giữ trong vòng 2 giờ cho mỗi 25 mm chiều dày nhưng trong mọi trường hợp phải không ít hơn 2 giờ.


(d) Đối với két chứa hàng chịu áp suất, nếu cần thiết và được Đăng kiểm chấp nhận, việc thử nghiệm nén thủy lực có thể được tiến hành dưới những điều kiện nêu ở (a), (b) và (c).


(e) Đăng kiểm sẽ xem xét đặc biệt việc thử nghiệm các két ở ứng suất cho phép lớn hơn tùy theo nhiệt độ khai thác. Tuy nhiên, các điều kiện yêu cầu ở (a) phải được tuân thủ hoàn toàn.


(f) Sau khi hoàn chỉnh và lắp đặt, mỗi bình chịu áp lực và các phụ tùng liên quan phải được thử kín thích hợp.


(g) Thử nghiệm bằng khí nén đối với các bình chịu áp lực không phải là két hàng phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể. Việc thử nghiệm này chỉ được dùng với những bình không được thiết kế và đỡ để có thể an toàn khi chứa đầy nước hoặc những bình không thể làm khô được hoặc không cho phép có bất cứ chất thử nào còn sót lại trong bình khi sử dụng.


4.10.11. Thử kín các két hàng


Các két hàng phải được thử kín kết hợp với thử áp suất nêu ở 4.10.10 hoặc thử riêng rẽ. 

4.10.12. Kiểm tra vách chắn thứ cấp


Các yêu cầu đối với việc kiểm tra vách chắn thứ cấp được Đăng kiểm quyết định trong từng trường hợp. 

4.10.13. Dụng cụ đo ứng suất của các két rời loại B


Ở những tàu có két rời loại B, ít nhất là một két và cơ cấu đỡ của nó phải được đo để xác định trị số ứng suất, trừ trường hợp thiết kế và bố trí cho cỡ tàu đang xét đã qua thực tế sử dụng. Đăng kiểm có thể yêu cầu đo ứng suất tương tự của két rời loại C tùy thuộc vào hình dạng của két, bố trí và liên kết của các cơ cấu đỡ.


4.10.14. Thử khí và thử tải hàng hóa


Tổng thể hoàn chỉnh của hệ thống ngăn hàng phải được kiểm tra về sự phù hợp với các thông số thiết kế trong quá trình làm lạnh ban đầu, nhận và trả hàng. Biên bản ghi lại sự hoạt động của các bộ phận và thiết bị chủ yếu để kiểm nghiệm các thông số thiết kế phải được lưu giữ và trình cho Đăng kiểm.


4.10.15. Thử thiết bị sấy nóng


Thiết bị sấy nóng, nếu được đặt theo 4.8.4, phải được thử công suất nhiệt và sự phân bố nhiệt theo yêu cầu.


4.10.16. Kiểm tra đốm lạnh


Thân tàu phải được kiểm tra đốm lạnh sau chuyến đi có tải lần thứ nhất.


4.10.17. Vật liệu cách nhiệt của két cách nhiệt phía trong


Vật liệu cách nhiệt của két cách nhiệt phía trong phải được kiểm tra bổ sung để xem xét các điều kiện bề mặt sau chuyến đi có tải lần thứ ba nhưng không muộn hơn 6 tháng khai thác đầu tiên của tàu tính từ khi được đóng hoặc sau khi các két cách nhiệt phía trong được sửa chữa lớn.


4.10.18. Đánh dấu két rời loại C


Với các két rời loại C, việc đánh dấu bình chịu áp lực phải được làm theo phương pháp không gây ra sự tăng quá mức được của ứng suất cục bộ.


4.11. Khử ứng suất dư đối với các két rời loại C


4.11.1. Khử ứng suất dư bằng xử lý nhiệt


Đối với các két rời loại C làm bằng thép cácbon và thép cácbon-mangan, phải xử lý nhiệt sau khi hàn nếu nhiệt độ thiết kế thấp hơn -10°C. Việc xử lý nhiệt sau khi hàn trong các trường hợp khác và đối với các vật liệu khác phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. Nhiệt độ và thời gian xử lý phải được Đăng kiểm chấp thuận.


4.11.2. Khử ứng suất dư bằng xử lý cơ 


Nếu bình chịu áp lực có kích thước lớn làm bằng thép cacbon hoặc thép cacbon- mangan khó xử lý nhiệt thì có thể được Đăng kiểm cho phép dùng phương pháp xử lý cơ thay thế xử lý nhiệt để khử ứng suất dư với các điều kiện sau đây:


(1) Những phần hàn phức tạp của bình chịu áp lực như hố trũng hoặc vòm có ống nối với các tấm tôn kề cận phải được nung nóng trước khi hàn với các phần lớn hơn của bình chịu áp lực. 

(2) Quá trình khử ứng suất dư bằng xử lý cơ lý tốt nhất là nên được tiến hành trong thời gian thử áp lực thủy tĩnh quy định ở 4.10.10(3)(a), bằng cách dùng áp suất lớn hơn áp suất thử quy định ở 4.10.10(3)(a). Công chất để tạo áp lực phải là nước.


(3) Đối với nhiệt độ của nước, phải áp dụng quy định ở 4.10.10(3)(b).


(4) Việc khử ứng suất dư phải được thực hiện khi két được đỡ trên giá đỡ dạng yên ngựa hoặc kết cấu đỡ nhỏ, hoặc nếu việc khử ứng suất dư không thể thực hiện được ở trên tàu thì phải theo cách có thể tạo ra được ứng suất và phân bố ứng suất tương tự như khi được đỡ trên giá đỡ dạng yên ngựa hoặc kết cấu đỡ


(5) Áp suất cực đại để khử ứng suất dư phải được duy trì trong khoảng thời gian là 2 giờ cho mỗi 25 mm chiều dày nhưng trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 2 giờ. 


(6) Giới hạn trên của ứng suất tính toán dùng khi khử ứng suất dư phải được lấy theo các trị số cho ở Bảng 8D/4.3 sau đây:


Bảng 8D/4.3. Ứng suất lớn nhất dùng khi khử ứng suất dư


		Dạng ứng suất

		Trị số ứng suất lớn nhất



		Ứng suất chung tương đương cơ bản ở lớp màng

		0,9 Re



		Ứng suất tĩnh tương đương *

		1,35 Re





Chú thích: Re phải lấy theo quy định ở 4.5.1-7.


(*): Bằng ứng suất chung tương đương cơ bản ở lớp màng cộng ứng suất uốn tương đương cơ bản hoặc ứng suất cục bộ tương đương cơ bản ở lớp màng cộng ứng suất uốn tương đương cơ bản.


(7) Đo biến dạng thường là công việc bắt buộc để chứng minh rằng các giới hạn này đối với ít nhất là két đầu tiên của loạt két được chế tạo giống hệt nhau diễn biến theo trình tự lôgic. Vị trí đặt các đồng hồ đo biến dạng phải được nêu trong quy trình khử ứng suất dư bằng xử lý cơ được trình duyệt theo quy định ở 4.11.2(14).


(8) Quy trình khử phải chứng minh được rằng sẽ đạt được mối quan hệ tuyến tính giữa ứng suất và biến dạng ở cuối quá trình khử ứng suất dư khi áp suất lại tăng lên đến bằng áp suất thiết kế.


(9) Vùng ứng suất cao ở chỗ có sự gián đoạn hình học như chỗ ống nối và các lỗ khoét khác phải được kiểm tra vết nứt bằng phương pháp thẩm thấu chỉ thị màu hoặc kiểm tra bằng bột từ tính sau khi khử ứng suất dư bằng xử lý cơ. Chỉ quan tâm đến vấn đề này khi chiều dày tôn lớn hơn 30 mm


(10) Các thép có tỷ số của ứng suất chảy chia cho giới hạn bền kéo cơ bản lớn hơn 0,8 không được khử ứng suất dư bằng xử lý cơ. Tuy nhiên, nếu ứng suất chảy được tăng lên bằng cách nâng cao tính dễ kéo sợi của thép thì tỷ lệ tăng nhỏ có thể được chấp nhận trên cơ sở xem xét cụ thể.


(11) Việc khử ứng suất dư bằng xử lý cơ có thể không thay thế được cho xử lý nhiệt các phần gia công lạnh của két nếu nhiệt độ gia công lạnh vượt quá giới hạn mà trên đó yêu cầu phải xử lý nhiệt.


(12) Chiều dày của vỏ bao và hai đầu của két phải không được lớn hơn 40 mm. Chiều dày lớn hơn có thể được chấp nhận đối với các phần đã được khử ứng suất dư bằng xử lý nhiệt.


(13) Ổn định cục bộ phải được xem xét riêng nếu dùng đầu dạng chỏm cho các két và chỏm cầu.


(14) Quy trình khử ứng suất dư phải được trình trước để Đăng kiểm xét duyệt.


4.12. Công thức hướng dẫn để tính toán các thành phần gia tốc


4.12.1. Gia tốc của tàu có chiều dài lớn hơn 50 m


Các công thức sau đây được dùng để tính toán các thành phần gia tốc do chuyển động của tàu tương ứng với mức xác suất 10-8 ở Bắc Đại Tây Dương và được áp dụng cho tàu có chiều dài lớn hơn 50 m.


Gia tốc đứng định nghĩa ở 4.3.4-6 
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Gia tốc ngang định nghĩa ở 4.3.4-6
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Gia tốc dọc định nghĩa ở 4.3.4-6 
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Trong đó:
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x: Khoảng cách dọc (m) từ giữa tàu đến trọng tâm của két có hàng, x lấy giá trị dương ở phía trước sườn giữa của tàu và lấy giá trị âm ở phía sau sườn giữa của tàu.


z: Khoảng cách đứng (m) từ đường nước thực của tàu đến trọng tâm của két có hàng, z lấy giá trị dương ở phía trên đường nước và lấy giá trị âm ở phía dưới đường nước.


ao = 0,2
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 trong đó V là vận tốc khai thác (hải lý/giờ).


K: Nói chung là bằng 1. Đối với các điều kiện tải trọng và hình dạng thân tàu đặc biệt, K có thể cần phải được xác định theo công thức sau đây:


K = 13 GM/B nếu K không nhỏ hơn 1,0 và GM bằng chiều cao tâm nghiêng (m).


ax, ay và az: Các gia tốc cực đại không thứ nguyên (nghĩa là trị số tương đối so với gia tốc trọng trường) theo các phương tương ứng. Trong tính toán các gia tốc được coi như tác động riêng rẽ, az không bao gồm thành phần do trọng lượng tĩnh, ay bao gồm cả thành phần do trọng lượng tĩnh theo phương ngang do lắc ngang và ax bao gồm cả thành phần do trọng lượng tĩnh theo phương dọc do lắc dọc.


4.13. Các loại ứng suất


4.13.1. Các loại ứng suất


Để tính toán ứng suất nêu ở 4.5.1-4, các loại ứng suất được định nghĩa như ở mục này.


(1) Ứng suất pháp là thành phần ứng suất vuông góc với mặt phẳng đang xét;


(2) Ứng suất tấm là thành phần của ứng suất pháp phân bố đều và bằng trị số trung bình của ứng suất trên chiều dày của tiết diện đang xét. 

(3) Ứng suất uốn là ứng suất thay đổi trên chiều dày của tiết diện đang xét, sau khi đã trừ đi ứng suất lớp màng.


(4) Ứng suất cắt là thành phần của ứng suất tác dụng trong mặt phẳng đang xét. 

(5) Ứng suất cơ bản là ứng suất phát sinh do tác dụng của hàng và cần thiết để cân bằng với ngoại lực và mô men. Đặc điểm chủ yếu của ứng suất cơ bản là nó không tự giới hạn. Ứng suất cơ bản rất lớn so với giới hạn chảy sẽ dẫn đến phá hủy hoặc ít nhất là dẫn đến những biến dạng lớn. 

(6) Ứng suất chung cơ bản của tấm là ứng suất cơ bản của tấm được phân bố trong kết cấu sao cho không xảy ra sự phân bố lại tải vì biến dạng chảy.


(7) Ứng suất cục bộ cơ bản của tấm phát sinh khi mà ứng suất của tấm tạo bởi áp suất hoặc tải trọng cơ học khác và kết hợp với tác dụng ban đầu hoặc tác dụng gián đoạn tạo nên biến dạng quá lớn khi truyền tải trọng đến các phần khác của kết cấu. Ứng suất như vậy được gọi là ứng suất cục bộ cơ bản của tấm mặc dù rằng nó có đặc trưng của ứng suất thứ yếu. Vùng ứng suất được coi là cục bộ nếu:


S1 ≤ 0,5
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và S2 ( 2,5
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Trong đó:


S1: Khoảng cách theo phương kinh tuyến, qua đó ứng suất tương đương lớn hơn 1,1f.


S2: Khoảng cách theo phương kinh tuyến đến một vùng khác mà ở đó giới hạn đối với ứng suất chung cơ bản ở lớp màng bị vượt quá.


R: Bán kính trung bình của bình.


t: Chiều dày của thành bình tại chỗ mà giới hạn của ứng suất chung cơ bản của tấm bị vượt quá.


f: Trị số cho phép của ứng suất chung cơ bản của tấm.


(8) Ứng suất thứ yếu là ứng suất pháp hoặc ứng suất cắt, phát sinh do sự chèn ép của các phần kề cận hoặc tự chèn ép của cơ cấu. Đặc tính cơ bản của ứng suất thứ yếu là nó tự giới hạn. Sự chảy cục bộ hoặc những biến dạng nhỏ có thể thỏa mãn các điều kiện phát sinh ứng suất.


Chương 5


CÁC BÌNH ÁP LỰC XỬ LÝ, HỆ THỐNG ỐNG DẪN KHÍ LỎNG, HƠI VÀ HỆ THỐNG ỐNG ÁP LỰC

5.1. Quy định chung


5.1.1. Các bình áp lực xử lý

Các yêu cầu đối với các két rời loại C ở Chương 4 cũng có thể áp dụng cho các bình áp lực xử lý nếu Đăng kiểm yêu cầu. Nếu được yêu cầu như vậy thuật ngữ "Bình áp lực" được dùng trong Chương 4 bao hàm cả các két rời loại C và các bình áp lực xử lý.

5.2. Đường ống hàng và đường ống xử lý


5.2.1. Quy định chung

1. Các yêu cầu ở các mục 5.2 tới 5.5 áp dụng cho ống dẫn sản phẩm và đường ống xử lý bao gồm đường ống dẫn hơi và các đường ống thông hơi của các van an toàn hoặc đường ống tương tự. Đường ống khí cụ đo không chứa hàng được miễn áp dụng các yêu cầu này.


2. Phải dự phòng bằng cách sử dụng các ống nối dãn nở cơ học kiểu bù trừ, kiểu vòng, kiểu uốn cong như ống xếp, khớp trượt, khớp cầu hoặc các phương tiện thích hợp tương tự để bảo vệ đường ống, các bộ phận của hệ thống ống và các két hàng khỏi ứng suất quá mức do chuyển động vì nhiệt và do chuyển động của két và kết cấu thân tàu. Khi dùng các mối nối dãn nở cơ học trong đường ống, chúng phải được hạn chế đến mức tối thiểu và nếu chúng được đặt bên ngoài các két hàng thì phải là kiểu ống xếp.


3. Đường ống nhiệt độ thấp phải được cách nhiệt với kết cấu thân tàu kề cận, khi cần thiết, để tránh nhiệt độ của thân tàu bị hạ thấp xuống dưới nhiệt độ tính toán của vật liệu thân tàu. Khi đường ống chất lỏng được tháo dỡ định kỳ hoặc khi sự rò lọt chất lỏng có thể được phát hiện sớm, như tại chỗ đầu nối bờ và tại cửa van của bơm phải có biện pháp bảo vệ thân tàu ở bên dưới.


4. Khi các két hoặc đường ống được cách biệt bằng cách nhiệt khỏi kết cấu tàu, phải tiếp đất về điện cho cả đường ống và các két. Tất cả các mối nối ống có đệm và khớp nối ống mềm phải được tiếp đất về điện. 


5. Phải trang bị các phương tiện thích hợp để giảm áp và dồn chất lỏng từ các khuỷu dẫn khi nạp và xả hàng từ các ống mềm dẫn hàng về két hàng hoặc tới nơi thích hợp khác trước khi tháo các ống mềm dẫn hàng.


6. Mọi đường ống của các bộ phận có thể được cách nhiệt trong trạng thái đầy chất lỏng phải có các van an toàn.


7. Các van an toàn xả hàng lỏng khỏi hệ thống đường ống phải dẫn vào các két hàng, hoặc chúng có thể dẫn vào ống thông hơi hàng, nếu có, để phát hiện và ứng phó khi hàng lỏng tràn vào hệ thống thông hơi. Các van an toàn trên các bơm hàng phải được dẫn về cửa hút của bơm.


5.2.2. Kích thước ống theo áp suất bên trong


Tùy theo các điều kiện được nêu ở 5.2.4, chiều dày thành ống không được nhỏ hơn:


t = 
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Trong đó:


to: Chiều dày lý thuyết.


to= PD/(2Ke + P) (mm)


Trong đó:


P: Áp suất tính toán (MPa) được cho ở 5.2.3.


D: Đường kính ngoài (mm).


K: Ứng suất cho phép (N/mm2) được cho ở 5.2.4.


e: Hệ số hiệu suất bằng 1,0 đối với các ống liền, và các ống hàn theo chiều dài hoặc xoắn ốc được sản xuất bởi nhà chế tạo ống hàn đã được chứng nhận. Các ống này được xem là tương đương với các ống liền nếu việc thử không phá hủy các mối hàn được tiến hành thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. Trong các trường hợp khác, giá trị của hệ số phụ thuộc vào phương pháp chế tạo có thể được Đăng kiểm xác định.


b: Độ uốn cho phép (mm). Giá trị của b phải được chọn sao cho ứng suất tính toán khi uốn chỉ do áp suất bên trong không vượt quá ứng suất cho phép. Nếu không xác định được theo cách như vậy thì b phải bằng:


b = 
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Trong đó:


r: Bán kính uốn trung bình (mm). 


c: Độ ăn mòn cho phép (mm). Nếu có hiện tượng ăn mòn và mài mòn, chiều dày của ống phải được tăng thêm so với chiều dày quy định bởi các yêu cầu thiết kế khác. Trị số này phải phù hợp với thời gian sử dụng dự kiến của đường ống.


a: Dung sai âm khi chế tạo của chiều dày (%).


5.2.3. Áp suất tính toán


1. Áp suất tính toán P trong công thức tính t0 ở 5.2.2 là áp suất lớn nhất trên đồng hồ mà hệ thống có thể phải chịu trong khai thác.


2. Phải áp dụng các điều kiện tính toán lớn hơn các điều kiện tính toán sau đây đối với đường ống, hệ thống đường ống và các bộ phận khi thích hợp.


(1) Đối với hệ thống đường ống dẫn hơi hoặc các bộ phận có thể tách biệt với các van an toàn trên đó và có chứa một lượng chất lỏng thì là áp suất hơi bão hòa ở 45°C hoặc cao hoặc thấp hơn nếu được Đăng kiểm chấp nhận (xem 4.2.6-2). 

(2) Đối với các hệ thống hoặc bộ phận có thể tách biệt với các van an toàn trên đó và luôn chỉ chứa hơi thì là áp suất hơi quá nhiệt ở 45°C hoặc cao hoặc thấp hơn nếu được Đăng kiểm chấp nhận (xem 4.2.6-2) với giả thiết là điều kiện ban đầu của hơi bão hòa trong hệ thống ở áp suất và nhiệt độ vận hành của hệ thống; hoặc


(3) Áp suất đặt van an toàn cho phép lớn nhất (MARVS) của các két hàng và các hệ thống xử lý hàng; hoặc


(4) Áp suất đặt của van an toàn kiểu xả của bơm hoặc máy nén có liên quan, hoặc


(5) Cột áp xả hoặc nạp hàng tổng cộng lớn nhất của hệ thống đường ống hàng; hoặc


(6) Áp suất đặt của van an toàn trên hệ thống đường ống.


3. Áp suất tính toán không được nhỏ hơn 1Mpa trên đồng hồ, riêng trường hợp đối với các đường ống hở đầu không được nhỏ hơn 0,5 MPa.


5.2.4. Ứng suất cho phép


1. Đối với các ống, ứng suất cho phép được xét trong công thức tính t ở 5.2.2 là giá trị nhỏ hơn trong các giá trị sau:
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Trong đó


Rm: Giới hạn bền kéo nhỏ nhất ở nhiệt độ phòng theo quy định (N/mm2)


Re: Giới hạn chảy nhỏ nhất ở nhiệt độ phòng theo quy định (N/mm2)


Nếu trên đường cong ứng suất biến dạng không chỉ ra được một giới hạn chảy rõ ràng, thì dùng giới hạn chảy quy ước 0,2 %


Các giá trị của A và B phải ít nhất là: A = 2,7 và B = 1,8


2. Chiều dày tối thiểu của thành ống phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


3. Khi cần có độ bền cơ học để tránh hư hỏng, gãy đổ, chùng quá mức hoặc mất ổn định cho ống do phải cộng thêm tải trọng từ cơ cấu đỡ, do biến dạng của thân tàu hoặc các nguyên nhân khác, chiều dày của thành ống phải được tăng lên so với chiều dày yêu cầu ở 5.2.2; hoặc nếu điều này không thể thực hiện được hoặc sẽ gây ra ứng suất cục bộ quá mức thì các tải trọng này phải được giảm, được bảo vệ chống lại hoặc loại trừ bằng các phương pháp thiết kế khác.


4. Các mặt bích, van và các phụ tùng khác phải thỏa mãn tiêu chuẩn được Đăng kiểm chấp nhận có kể đến áp suất tính toán được quy định ở 5.2.2. Đối với các mối nối dãn nở kiểu ống xếp dùng trong vận chuyển hơi, Đăng kiểm có thể chấp nhận giá trị thấp hơn của áp suất tính toán.


5. Đối với các bích không thỏa mãn tiêu chuẩn, kích thước của các bích và các bu lông đi kèm phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


5.2.5. Phân tích ứng suất


Khi nhiệt độ tính toán thấp hơn hoặc bằng -110°C, phải trình Đăng kiểm kết quả phân tích ứng suất toàn bộ có xét đến tất cả các thành phần ứng suất do trọng lượng ống, bao gồm cả tải trọng do có gia tốc nếu đáng kể, do áp suất bên trong, do biến dạng nhiệt và do các tải trọng phát sinh khi thân tàu bị uốn vồng lên và võng xuống cho mỗi nhánh của hệ thống đường ống. Đối với nhiệt độ trên -110°C, Đăng kiểm có thể yêu cầu phải phân tích ứng suất liên quan đến các vấn đề như kết cấu hoặc độ cứng của hệ thống đường ống và việc lựa chọn vật liệu. Trong mọi trường hợp, phải xét đến các ứng suất nhiệt dù không phải trình các tính toán. Đăng kiểm có thể chấp nhận sự phân tích được tiến hành theo quy tắc thông thường.


5.2.6. Vật liệu


1. Việc chọn và thử các vật liệu dùng trong các hệ thống đường ống phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương 6 có xét đến nhiệt độ tính toán nhỏ nhất. Tuy nhiên, có thể cho phép một số miễn giảm đối với chất lượng vật liệu của đường ống thông hơi hở đầu, nếu nhiệt độ của hàng ở áp suất đặt van an toàn là -55°C hoặc lớn hơn và với điều kiện không thể xảy ra sự xả chất lỏng vào đường ống thông hơi. Có thể cho phép các miễn giảm tương tự ở cùng điều kiện nhiệt độ đối với đường ống hở đầu phía trong các két, không kể đường ống xả và tất cả đường ống bên trong các két kiểu màng và nửa màng.


2. Các vật liệu có nhiệt độ nóng chảy dưới 925°C không được dùng cho đường ống bên ngoài các két hàng trừ đối với các đoạn ống ngắn được gắn vào các két hàng trong trường hợp có cách nhiệt chống cháy. 


5.3. Thử nghiệm mẫu các phụ tùng đường ống


5.3.1. Các yêu cầu đối với việc thử nghiệm mẫu


Mỗi loại của phụ tùng đường ống phải được thử nghiệm mẫu như sau:


(1) Mỗi cỡ và kiểu của van định dùng ở nhiệt độ làm việc thấp hơn -55°C phải được thử kín tới nhiệt độ bằng hoặc thấp hơn nhiệt độ tính toán tối thiểu, và tới áp suất không thấp hơn áp suất tính toán của van. Trong thời gian thử các van phải hoạt động an toàn và tin cậy.


(2) Phải tiến hành thử các mẫu sau đây với mỗi kiểu ống xếp dãn nở dùng ở đường ống hàng phía ngoài két hàng và, khi cần, phải thực hiện với các ống xếp dãn nở lắp trong phạm vi két hàng.


(a) Một đoạn mẫu của ống xếp không được nén trước, phải được thử ở áp suất không nhỏ hơn 5 lần áp suất tính toán mà không bị nổ. Thời gian thử không được ít hơn 5 phút.


(b) Phải tiến hành thử như trên cho một mối nối dãn nở mẫu với tất cả phụ tùng như bích, trụ chống và thanh nối ở áp suất bằng hai lần áp suất tính toán ở điều kiện dịch chuyển xa nhất do nhà chế tạo đề nghị mà không có biến dạng vĩnh cửu. Tùy thuộc vào vật liệu được dùng, Đăng kiểm có thể yêu cầu thử ở nhiệt độ tính toán nhỏ nhất.


(c) Thử chu trình (chuyển động nhiệt) phải được thực hiện trên mối nối dãn nở hoàn toàn mà chịu đựng được ít nhất là nhiều chu kỳ dưới các điều kiện áp suất, nhiệt độ, chuyển động dọc, chuyển động quay và chuyển động ngang như sẽ gặp trong vận hành thực tế. Cho phép thử ở nhiệt độ môi trường khi việc thử này ít nhất có mức độ nguy hiểm như khi thử ở nhiệt độ làm việc.


(d) Thử độ bền mỏi chu kỳ (biến dạng của tàu) phải được thực hiện trên mối nối dãn nở hoàn toàn không có áp lực bên trong, bằng sự mô phỏng chuyển động của ống xếp tương đương với chiều dài ống được bù trừ, với ít nhất 2.000.000 chu kỳ ở tần số không cao hơn 5 chu kỳ/giây. Chỉ yêu cầu thử nghiệm này nếu do bố trí đường ống thực tế sẽ phát sinh tải trọng biến dạng thân tàu.


(e) Đăng kiểm có thể không yêu cầu các thử nghiệm nêu ở mục này nếu có đầy đủ tài liệu để chứng minh rằng các mối nối dãn nở phù hợp với điều kiện làm việc dự tính. Khi áp suất bên trong lớn nhất vượt quá 0,1 MPa trong tài liệu này phải có đủ số liệu thử để chứng minh được rằng phương pháp theo thiết kế đã được đúc rút từ sự liên hệ giữa tính toán và kết quả thử.


5.4. Chế tạo đường ống và các chi tiết nối


5.4.1. Phạm vi áp dụng


Những quy định ở mục này áp dụng cho đường ống ở bên trong và bên ngoài két hàng. Tuy nhiên, Đăng kiểm có thể chấp nhận một số miễn giảm đối với những quy định này với đường ống ở bên trong két hàng và đường ống hở đầu.


5.4.2. Nối ống không có bích


Các kiểu nối trực tiếp các đoạn ống không có bích sau đây có thể được xem xét:


(1) Mối hàn giáp mép ngấu hoàn toàn có thể dùng trong mọi trường hợp. Nếu nhiệt độ tính toán thấp hơn -10°C thì mối hàn giáp mép phải được hàn hai phía hoặc tương đương với mối nối giáp mép được hàn hai phía. Điều này có thể được thực hiện bằng cách dùng tấm đệm ở mặt sau, chèn thêm vật liệu hàn hoặc dùng khí trơ ngược lên ở lớp hàn đầu tiên. Nếu áp suất tính toán vượt quá 1 MPa và nhiệt độ tính toán bằng hoặc nhỏ hơn -10°C thì các tấm đệm ở mặt sau phải được tẩy đi.


(2) Các mối nối hàn lồng vào với các ống lót và công việc hàn có liên quan theo các kích thước thỏa mãn yêu cầu Đăng kiểm chỉ được dùng cho đường ống hở đầu có đường kính ngoài bằng hoặc nhỏ hơn 50 mm và nhiệt độ tính toán không thấp hơn -55°C.


(3) Các khớp nối ren được Đăng kiểm công nhận chỉ được dùng cho các đường ống phụ và các đường ống dẫn đến dụng cụ đo có đường kính ngoài bằng hoặc nhỏ hơn 25 mm.


5.4.3. Nối bằng bích


1. Các mặt bích trong nối bích phải là dạng cổ hàn, ống lồng hoặc hàn lồng.


2. Các mặt bích phải thỏa mãn các tiêu chuẩn về dạng, chế tạo và thử được Đăng kiểm công nhận. Đặc biệt là đối với tất cả đường ống trừ ống hở đầu, được áp dụng các hạn chế sau:


(1) Với nhiệt độ tính toán thấp hơn -55°C, chỉ được dùng các bích cổ hàn.


(2) Với nhiệt độ tính toán thấp hơn -10°C, không được dùng bích ống lồng khi ở kích thước danh nghĩa vượt quá 100 mm và không được dùng bích hàn hốc ở kích thước danh nghĩa quá 50 mm.


5.4.4. Đầu nối


Các đầu nối ống chưa được nêu ở 5.4.2 và 5.4.3 có thể được Đăng kiểm chấp nhận trong từng trường hợp cụ thể.


5.4.5. Ống xếp và mối nối dãn nở


Các ống xếp và mối nối dãn nở phải được trang bị để cho phép dãn nở đường ống.


(1) Nếu cần thiết thì các ống xếp phải được bảo vệ chống băng hóa.


(2) Mối nối ống lồng không được sử dụng, trừ ở trong các két hàng. 


5.4.6. Hàn, xử lý nhiệt sau hàn và thử không phá hủy


1. Công việc hàn phải được tiến hành theo 6.3.


2. Việc xử lý nhiệt sau hàn bắt buộc phải thực hiện đối với tất cả mối hàn giáp mép của tất cả các ống làm bằng thép các bon, thép cácbon-mangan và thép hợp kim thấp. Đăng kiểm có thể miễn giảm yêu cầu này đối với việc làm giảm ứng suất nhiệt của các ống có chiều dày nhỏ hơn 10 mm tương ứng với nhiệt độ và áp suất tính toán của hệ đường ống liên quan.


3. Cùng với các kiểm tra thông thường trước và trong khi hàn, kiểm tra bằng mắt thường mối hàn đã hoàn thành, nếu cần chứng minh rằng công việc hàn đã được tiến hành chính xác và theo đúng các yêu cầu của mục này phải tiến hành các thử nghiệm sau đây: 

(1) Kiểm tra bằng chụp tia phóng xạ 100% mối hàn giáp mép đối với các hệ thống ống có nhiệt độ tính toán thấp hơn -10°C và có đường kính trong lớn hơn 75 mm hoặc chiều dày ống lớn hơn 10 mm. Khi các mối nối hàn giáp mép của các đoạn ống như vậy được tiến hành bằng quy trình hàn tự động trong xưởng sản xuất ống, theo sự chấp nhận đặc biệt của Đăng kiểm, mức độ kiểm tra bằng chụp tia phóng xạ có thể được giảm nhưng không nhỏ hơn 10% của mỗi mối nối. Nếu phát hiện thấy khuyết tật, thì mức độ kiểm tra phải tăng đến 100% và phải kiểm tra tất cả các mối hàn đã được chấp nhận trước đó.


(2) Với các mối hàn giáp mép của các ống khác ngoài trường hợp được nêu ở (1) trên đây, phải tiến hành kiểm tra bằng chụp tia phóng xạ theo điểm hoặc kiểm tra không phá hủy khác tùy theo yêu cầu của Đăng kiểm phụ thuộc vào vị trí và vật liệu. Nói chung phải kiểm tra bằng tia phóng xạ ít nhất 10% mối hàn giáp mép của các ống. 


5.5. Thử đường ống


5.5.1. Phạm vi áp dụng 


Những quy định ở mục này áp dụng cho đường ống ở bên trong và bên ngoài các két hàng. Tuy nhiên, Đăng kiểm có thể chấp nhận miễn giảm so với những quy định này đối với đường ống ở bên trong các két hàng và đường ống hở đầu.


5.5.2. Thử thủy lực


Sau khi lắp ráp, tất cả các đường ống hàng và đường ống xử lý phải được thử thủy lực đến ít nhất là 1,5 lần áp suất tính toán. Khi các hệ thống đường ống hoặc các phần của hệ thống được chế tạo đồng bộ và được trang bị kèm theo tất cả các phụ tùng, có thể tiến hành thử thủy lực trước khi lắp xuống tàu. Các mối nối được hàn trên tàu phải qua thử thủy lực đến ít nhất bằng 1,5 lần áp suất tính toán. Khi không thể chấp nhận có nước ở đường ống và đường ống không thể làm khô được trước khi đưa hệ thống vào sử dụng, thì việc dùng chất lỏng hoặc phương pháp thử khác phải trình Đăng kiểm xét duyệt.


5.5.3. Thử rò


Sau khi lắp xuống tàu, mỗi hệ thống đường ống hàng và đường ống xử lý phải được thử rò bằng không khí, hợp chất gốc halogen hoặc các chất thích hợp khác tới áp suất tùy thuộc vào phương pháp phát hiện rò được áp dụng.


5.5.4. Thử ở trạng thái hoạt động


Tất cả các hệ thống đường ống gồm các van, phụ tùng và các thiết bị liên quan để làm hàng hoặc xử lý hơi phải được thử ở trạng thái hoạt động bình thường trước khi thao tác nạp hàng lần đầu.


5.6. Yêu cầu về van của hệ thống hàng


5.6.1. Van chặn

Mỗi hệ thống đường ống hàng và két hàng phải được trang bị các van sau:


(1) Đối với các két hàng có áp suất đặt van an toàn cho phép lớn nhất không vượt quá áp suất 0,07 MPa, tất cả các ống dẫn chất lỏng và hơi trừ các van an toàn và thiết bị đo mức chất lỏng, phải có các van chặn được đặt càng gần với két càng tốt. Các van này có thể được điều khiển từ xa nhưng phải điều khiển bằng tay được tại chỗ và phải đóng kín hoàn toàn. Một hoặc nhiều van ngắt sự cố điều khiển từ xa phải được trang bị trên tàu để ngừng chuyển hàng lỏng hoặc hơi giữa tàu và bờ. Các van này có thể được bố trí phù hợp với thiết kế của tàu và có thể là van tương tự như được yêu cầu ở 5.6.3 và phải thỏa mãn các yêu cầu ở 5.6.4. 

(2) Đối với các két hàng có áp suất đặt van an toàn cho phép lớn nhất vượt quá 0,07 MPa, tất cả đầu nối của ống dẫn chất lỏng và hơi, trừ các van an toàn và thiết bị đo mực chất lỏng, phải trang bị một van ngắt điều khiển bằng tay và một van ngắt sự cố điều khiển từ xa. Các van này phải cố gắng đặt gần két. Khi đường kính ống không quá 50 mm có thể dùng van quá dòng thay cho van ngắt sự cố. Một van có thể thay thế hai van tách biệt với điều kiện là van này thỏa mãn các yêu cầu ở 5.6.4 phải điều khiển tại chỗ bằng tay được và bảo đảm đóng kín hoàn toàn đường ống.


(3) Các bơm và các máy nén hàng phải được bố trí để ngắt tự động được nếu các van chặn sự cố yêu cầu ở (1) và (2) được đóng kín bằng hệ thống ngắt sự cố yêu cầu ở 5.6.4.


5.6.2. Đầu nối để đo của két hàng


Các đầu nối cửa két hàng để đo hoặc cho các thiết bị đo không cần trang bị các van quá dòng hoặc ngắt sự cố với điều kiện các thiết bị này được kết cấu sao cho lượng tràn ra khỏi két không thể vượt quá dòng chảy qua một lỗ tròn đường kính 1,5 mm. 


5.6.3. Đầu nối của ống mềm dẫn hàng


Phải trang bị một van ngắt sự cố điều khiển từ xa ở mỗi đầu nối ống mềm dẫn hàng được dùng. Các đầu nối không dùng khi chuyển hàng có thể bịt kín bằng các bích kín thay cho các van.


5.6.4. Van ngắt sự cố


Hệ thống điều khiển cho tất cả các van ngắt sự cố theo yêu cầu phải được bố trí sao cho tất cả các van này có thể hoạt động được nhờ các thiết bị điều khiển đơn giản đặt ở ít nhất hai vị trí điều khiển từ xa trên tàu. Một trong các vị trí này phải là vị trí điều khiển được yêu cầu ở 13.1.3 hoặc buồng kiểm soát hàng. Hệ thống điều khiển cũng phải có các phần tử nóng chảy được tính toán sao cho nóng chảy ở nhiệt độ giữa 98°C và 104°C để làm cho các van ngắt sự cố đóng trong trường hợp hỏa hoạn. Vị trí đặt các phần tử nóng chảy phải ở các vòm két và các trạm nạp hàng. Các van ngắt sự cố phải thuộc loại đóng khi có hư hỏng (được đóng khi mất năng lượng) và phải có thể đóng bằng tay tại chỗ. Van ngắt sự cố ở đường ống chất lỏng phải đóng hoàn toàn ở mọi điều kiện hoạt động trong vòng 30 giây sau khi phát động. Thông tin về thời gian đóng của các van này và đặc tính hoạt động của chúng phải sẵn có trên tàu và thời gian đóng này phải được kiểm tra và điều chỉnh lại thường xuyên. Các van này phải đóng êm.


5.6.5. Các yêu cầu bổ sung của van ngắt sự cố


Thời gian 30 giây để đóng các van ngắt sự cố nêu ở 5.6.4 được xác định từ thời gian bắt đầu đóng van bằng tay hoặc đóng tự động đến khi kết thúc đóng van. Bao gồm toàn bộ thời gian đóng, thời gian tiếp nhận các tín hiệu và thời gian đóng van. Thời gian đóng van phải đảm bảo sao cho tránh áp suất tăng vọt trong đường ống. Các van này phải được đóng theo cách ngắt dòng từ từ.


5.6.6. Các van quá dòng


Các van quá dòng phải đóng tự động ở dòng đóng định mức của hơi hoặc chất lỏng như nhà sản xuất đã quy định. Đường ống bao gồm phụ tùng, van và thiết bị dự phòng phải được bảo vệ bởi một van quá dòng có lưu lượng lớn hơn dòng đóng định mức của van quá dòng. Các van quá dòng có thể được thiết kế với đường kính lưu thông không vượt quá diện tích lỗ tròn đường kính 1,0 mm để cho áp suất không thay đổi sau khi thao tác ngắt.


5.7. Ống mềm dẫn hàng của tàu


5.7.1. Quy định chung


Các ống mềm dùng để chuyển chất lỏng và hơi phải phù hợp với hàng và nhiệt độ của hàng.

5.7.2. Áp suất tính toán


Các ống mềm chịu áp lực két hoặc áp suất đẩy của bơm hoặc máy nén hơi phải được tính toán với áp suất vỡ không nhỏ hơn 5 lần áp suất lớn nhất mà ống mềm sẽ phải chịu trong khi vận chuyển hàng.


5.7.3. Thử nghiệm mẫu


Mỗi dạng ống mềm dẫn hàng mới đồng bộ với phụ tùng nối ở đầu phải được thử nghiệm mẫu tại nhiệt độ môi trường thông thường với chu kỳ áp suất 200 lần từ không đến ít nhất hai lần áp suất làm việc lớn nhất quy định. Sau khi thực hiện thử áp suất chu kỳ, mẫu thử này phải được thử áp suất vỡ tối thiểu bằng 5 lần áp suất làm việc lớn nhất theo quy định tại nhiệt độ làm việc cực đại dự kiến. Các ống mềm dùng để thử nghiệm mẫu không được dùng cho khai thác hàng. Sau đó, trước khi được đưa vào sử dụng, mỗi đoạn mới của ống mềm dẫn hàng đã chế tạo phải được thử thủy tĩnh ở nhiệt độ môi trường tới áp suất không nhỏ hơn 1,5 lần áp suất làm việc lớn nhất theo quy định nhưng không lớn hơn 2/5 áp suất vỡ của nó. Ống mềm phải được in bằng khuôn hoặc được đánh dấu bằng cách ghi ngày thử, áp suất làm việc lớn nhất theo quy định và nếu được sử dụng ở điều kiện khác với nhiệt độ môi trường thì phải in bằng khuôn hoặc ghi nhiệt độ khai thác lớn nhất hoặc nhỏ nhất hoặc cả hai. Áp suất làm việc lớn nhất theo quy định không được nhỏ hơn 1 MPa. 

5.8. Phương pháp chuyển hàng

5.8.1. Phương tiện chuyển hàng

Nếu việc chuyển hàng được thực hiện nhờ các bơm hàng không tiếp cận được để sửa khi các két đang phục vụ thì phải trang bị ít nhất hai phương tiện độc lập để chuyển hàng ra khỏi mỗi két hàng và phải thiết kế sao cho khi bơm hàng hoặc phương tiện chuyển hàng bị hỏng sẽ không gây cản trở việc chuyển hàng bằng cách sử dụng các bơm khác hoặc phương tiện chuyển hàng khác.


5.8.2. Chuyển hàng bằng áp lực cao của khí


Quy trình để chuyển hàng bằng áp lực cao của khí phải không làm nâng van an toàn trong thời gian chuyển hàng. Việc duy trì áp lực cao của khí có thể chấp nhận là một biện pháp chuyển hàng cho các két được tính toán nếu hệ số an toàn thiết kế không bị giảm ở điều kiện phổ biến trong suốt thời gian thao tác chuyển hàng.


5.9. Đầu nối hồi hơi


5.9.1. Đầu nối hồi hơi


Phải trang bị các đầu nối cho đường hồi hơi về các thiết bị trên bờ.

Chương 6

VẬT LIỆU CHẾ TẠO

6.1. Quy định chung


6.1.1. Quy định chung


Chương này đưa ra các yêu cầu đối với vật liệu dạng tấm, dạng định hình, dạng ống, các sản phẩm rèn, đúc và kết cấu hàn dùng để chế tạo các két hàng, các bình áp lực xử lý hàng, đường ống hàng và xử lý, vách chắn thứ cấp và các kết cấu vỏ liên quan đến vận chuyển các sản phẩm.


6.1.2 Vật liệu và hàn


Các yêu cầu đối với các vật liệu cán, sản phẩm rèn, sản phẩm đúc như quy định ở 6.1.1 được cho ở 6.2 và ở từ Bảng 8D/6.1 đến 8D/6.5. Các yêu cầu đối với hàn được quy định ở 6.3.


6.1.3. Sản xuất, thử nghiệm, kiểm tra và lập hồ sơ


Việc sản xuất, thử nghiệm, kiểm tra và lập hồ sơ phải phù hợp với những yêu cầu của các Phần có liên quan và các yêu cầu riêng quy định ở Phần này.


6.1.4. Thử độ dai va đập


1. Nếu không có quy định nào khác của Đăng kiểm, công việc thử nghiệm để công nhận vật liệu phải bao gồm thử độ dai va đập có rãnh khía chữ V kiểu Charpy. Thông số để đánh giá việc thử độ dai va đập có rãnh khía chữ V kiểu Charpy là các trị số năng lượng trung bình tối thiểu đối với ba mẫu thử có đủ kích thước (10 x 10 mm) và trị số năng lượng tối thiểu đối với các mỗi mẫu thử. Các kích thước và dung sai của các mẫu thử có rãnh khía chữ V kiểu Charpy phải theo các quy định tương ứng trong Phần 7A của Quy chuẩn này. Việc thử và các yêu cầu đối với các mẫu thử có kích thước nhỏ hơn 5,0 mm phải thỏa mãn các tiêu chuẩn đã được công nhận. Các giá trị năng lượng trung bình tối thiểu đối với các mẫu thử có kích thước nhỏ hơn phải phù hợp với Bảng 8D/6.6.


Bảng 8D/6.6


		Kích thước mẫu thử độ dai va đập có rãnh khía chữ V - Charpy

		Năng lượng trung bình tối thiểu của ba mẫu thử



		10 x 10 mm

		E



		10 x 7,5 mm

		5/6 E



		10 x 5,0 mm

		2/3 E





E: Các trị số năng lượng (J) được xác định ở từ Bảng 8D/6.1 đến 8D/6.4.


Chỉ có giá trị riêng lẻ có thể thấp hơn giá trị trung bình đã được xác định miễn là nó không nhỏ hơn 70% giá trị đó.


2. Trong mọi trường hợp các mẫu thử Charpy có kích thước lớn nhất theo chiều dày vật liệu phải cố gắng được cắt sao cho mẫu thử nằm gần khoảng giữa mặt ngoài và tâm chiều dày của vật liệu và rãnh khía phải vuông góc với mặt ngoài của vật liệu (xem Hình 8D/6.1).


Nếu giá trị năng lượng trung bình của ba mẫu thử độ dai va đập có rãnh khía chữ V Charpy ban đầu không thỏa mãn các yêu cầu đã nêu, hoặc giá trị năng lượng tối thiểu của từ hai mẫu thử trở lên nhỏ hơn giá trị năng lượng trung bình theo quy định hoặc giá trị năng lượng tối thiểu của một mẫu thử nhỏ hơn trị số năng lượng tối thiểu cho phép đối với một mẫu thử, thì phải thử thêm ba vật thử lấy từ cùng vật liệu và kết hợp các kết quả có được với các kết quả trước để định ra giá trị năng lượng trung bình mới. Nếu trị số năng lượng trung bình mới này thỏa mãn quy định và nếu không có nhiều hơn hai kết quả thử đơn lẻ thấp hơn trị số trung bình theo yêu cầu và không có nhiều hơn một kết quả thử thấp hơn giá trị yêu cầu đối với mỗi mẫu thử thì vật mẫu hoặc cả lô vật liệu có thể được chấp nhận. Theo sự thỏa thuận với Đăng kiểm, các dạng thử độ dai va đập khác, như thử bằng thả rơi trọng vật. Dạng thử này có thể dùng kết hợp hoặc thay cho thử độ dai va đập có rãnh khía chữ V kiểu Charpy.


6.1.5. Cơ tính

Độ bền kéo, giới hạn chảy và độ giãn dài của vật liệu phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. Đối với thép cacbon-mangan và các vật liệu có các giới hạn chảy xác định khác, phải xét đến giới hạn của tỷ số giới hạn chảy trên lực kéo.


6.1.6. Thử uốn


Thử uốn có thể được miễn khi thử để công nhận vật liệu, nhưng với mối hàn bắt buộc phải thử uốn.


6.1.7. Vật liệu thay thế


Đăng kiểm có thể chấp nhận vật liệu thay thế có thành phần hóa học hoặc cơ tính tương đương.


6.1.8. Tính chất sau khi xử lý nhiệt sau hàn


Nếu việc xử lý nhiệt sau hàn được định ra hoặc bắt buộc thì các tính chất của vật liệu cơ bản ở trạng thái sau xử lý nhiệt phải được xác định phù hợp với bảng có liên quan của Chương này và các tính chất mối hàn ở trạng thái sau xử lý nhiệt phải được xác định phù hợp với 6.3. Trường hợp áp dụng xử lý nhiệt sau hàn, các yêu cầu thử có thể được thay đổi theo thỏa thuận với Đăng kiểm.


6.1.9. Thép dùng làm cơ cấu thân tàu


Trong Chương này, nếu dùng các thép kết cấu thân tàu có ký hiệu A, B, D, E, AH, DH và EH thì cấp của các loại thép này là như sau:


A: KA; B: KB; D: KD; E: KE; AH: KA32, KA36 và KA40; DH: KD32, KD36 và KD40; EH: KE32, KE36 và KE40


6.2. Các yêu cầu đối với vật liệu


6.2.1. Áp dụng các vật liệu


Các yêu cầu đối với vật liệu chế tạo được cho trong các bảng như sau:


(1) Bảng 8D/6.1: Tấm, ống (ống liền và ống hàn), định hình và sản phẩm rèn dùng cho các két hàng và các bình áp lực xử lý có nhiệt độ thiết kế không dưới 0°C.


(2) Bảng 8D/6.2: Tấm, định hình và sản phẩm rèn dùng cho các két hàng, vách chắn thứ cấp và các bình áp lực xử lý có nhiệt độ thiết kế từ dưới 0°C cho đến -55°C.


(3) Bảng 8D/6.3: Tấm, định hình và sản phẩm rèn dùng cho các két hàng, vách chắn thứ cấp và các bình áp lực xử lý có nhiệt độ thiết kế từ dưới -55°C đến -165°C.


(4) Bảng 8D/6.4: Ống (ống liền và ống hàn), sản phẩm rèn và thép đúc dùng cho đường ống hàng và ống xử lý đối có nhiệt độ thiết kế từ dưới 0°C đến -165°C.


(5) Bảng 8D/6.5: Tấm và định hình dùng cho các kết cấu vỏ theo yêu cầu của 4.9.1 và 4.9.4. 

Bảng 8D/6.1


		TẤM, ỐNG (ỐNG LIỀN VÀ ỐNG HÀN)(1), THÉP HÌNH VÀ SẢN PHẨM RÈN DÙNG CHO CÁC KÉT HÀNG VÀ CÁC BÌNH ÁP LỰC XỬ LÝ CÓ NHIỆT ĐỘ THIẾT KẾ KHÔNG DƯỚI 0°C.



		THÀNH PHẦN HÓA HỌC VÀ NHIỆT LUYỆN


Thép Các bon - mangan lắng hoàn toàn


Thép lắng hạt mịn chiều dày lớn hơn 20 mm


Bổ sung một lượng nhỏ các nguyên tố hợp kim theo thỏa thuận với Đăng kiểm 

Các giới hạn về thành phần phải được Đăng kiểm chấp thuận 

Được thường hóa, hoặc tôi và ram (2)



		CÁC YÊU CẦU THỬ KÉO VÀ THỬ ĐỘ VA ĐẬP:



		TẤM

		Phải thử từng tấm



		THÉP HÌNH VÀ

		



		SẢN PHẨM RÈN

		Thử cả lô



		TÍNH KÉO

		Ứng suất chảy tối thiểu quy định không quá 410 N/mm2 (3)



		THỬ RÃNH KHÍA CHỮ V-KIỂU 



		CHAPY:

		



		TẤM

		Lấy mẫu thử theo chiều ngang. Năng lượng trung bình tối thiểu là (E)27J



		THÉP HÌNH VÀ

		



		SẢN PHẨM RÈN

		Lấy mẫu thử theo chiều dọc. Năng lượng trung bình tối thiểu là (E)41 J



		NHIỆT ĐỘ THỬ

		Chiều dày t (mm) 


t ( 20


20 < t ( 40

		Nhiệt độ thử (oC)


0


-20





Chú thích:


(1) Áp dụng các yêu cầu tương ứng theo Phần 7A của Quy chuẩn này đối với các ống liền và phụ tùng. Việc sử dụng các ống hàn theo chiều dọc và xoắn ốc phải được Đăng kiểm chấp nhận đặc biệt.


(2) Dùng quy trình cán có kiểm soát thay cho thường hóa hoặc tôi và ram phải được Đăng kiểm chấp nhận đặc biệt.


(3) Vật liệu có ứng suất chảy tối thiểu lớn hơn 410 N/mm2 có thể được Đăng kiểm chấp nhận đặc biệt. Đối với các vật liệu này, phải quan tâm đặc biệt đến độ cứng của mối hàn và vùng ảnh hưởng nhiệt.


Bảng 8D/6.2


		TẤM, ĐỊNH HÌNH VÀ SẢN PHẨM RÈN (1) DÙNG CHO CÁC KÉT HÀNG, VÁCH CHẮN THỨ CẤP VÀ CÁC BÌNH ÁP LỰC XỬ LÝ CÓ NHIỆT ĐỘ THIẾT KẾ TỪ 0°C ĐẾN -55°C

Chiều dày tối đa 25 mm (2)



		THÀNH PHẦN HÓA HỌC VÀ NHIỆT LUYỆN:

THÉP CACBON-MANGAN Thép lắng hoàn toàn xử lý bằng nhiệt nhôm

Thành phần hóa học (phân tích theo mẻ)



		C


0,16%max(3)

		Mn


0,7 - 1,60%

		Si


0,10 - 0,50%

		S


0,035% max

		P


0,035% max



		Bổ sung tùy chọn: Các nguyên tố hợp kim và nguyên tố làm mịn hạt nói chung có thể theo quy định sau:



		Ni

0,80% max

		Cr

0,25% max

		Mo

0,08% max

		Cu

0,35% max

		Nb

0,05% max

		V


0,10% max



		Được thường hóa hoặc, tôi và ram(4)



		CÁC YÊU CẦU THỬ KÉO VÀ THỬ ĐỘ DAI VA ĐẬP:



		THÉP HÌNH VÀ

		Phải thử từng tấm



		SẢN PHẨM RÈN

		Thử cả lô



		THỬ RÃNH KHÍA CHỮ V KIỂU CHAPY:



		THỬ NHIỆT ĐỘ

		Nhiệt độ thử thấp hơn nhiệt độ thiết kế 5°C hoặc - 20°C, lấy trị số nhỏ hơn



		THÉP HÌNH VÀ RÈN

		Mẫu thử lấy theo chiều ngang. Năng lượng trung bình tối thiểu là (E)27 J

Mẫu thử lấy theo chiều dọc. Năng lượng trung bình tối thiểu là (E)41J





Chú thích:


(1) Các yêu cầu đối với thử độ dai va đập có rãnh khía chữ V kiểu Charpy và thành phần hóa học dùng cho các sản phẩm rèn có thể được Đăng kiểm xét riêng.


(2) Đối với vật liệu có chiều dày lớn hơn 25 mm, việc thử độ dai va đập có rãnh khía chữ V kiểu Charpy phải được tiến hành như sau:


Chiều dày vật liệu (mm) Nhiệt độ thử (°C)


25 < t ( 30 Thấp hơn nhiệt độ thiết kế 10°C hoặc -20°C, lấy trị số nào nhỏ hơn


30 < t ( 35 Thấp hơn nhiệt độ thiết kế 15°C hoặc -20°C, lấy trị số nào nhỏ hơn


35 < t ( 40 Thấp hơn nhiệt độ thiết kế 20°C


Năng lượng va đập phải phù hợp với bảng dùng cho kiểu mẫu thử tương ứng. Đối với chiều dày vật liệu lớn hơn 40 mm, các giá trị này phải được xét riêng.


Vật liệu dùng cho két và các bộ phận của két được khử ứng suất nhiệt hoàn toàn sau khi hàn có thể được thử với giá trị nhiệt độ thấp hơn nhiệt độ thiết kế 5°C hoặc - 20°C, lấy giá trị nhỏ hơn.


Đối với các kết cấu gia cường đã được khử ứng suất nhiệt và các bộ phận khác, nhiệt độ thử phải lấy bằng nhiệt độ yêu cầu đối với chiều dày vỏ két kề cận.


(3) Theo thỏa thuận đặc biệt với Đăng kiểm, lượng cacbon có thể được tăng lên tối đa là 0,18% với điều kiện nhiệt độ thiết kế không thấp hơn -40°C.


(4) Có thể áp dụng quy trình cán có kiểm soát thay cho thường hóa hoặc tôi và ram, nhưng phải được Đăng kiểm chấp nhận đặc biệt.


Hướng dẫn:


Đối với vật liệu có chiều dày lớn hơn 25 mm tương ứng với nhiệt độ thử là


- 60°C hoặc thấp hơn, cần sử dụng các thép đã được xử lý đặc biệt hoặc các thép phù hợp với Bảng 8D/6.3.

Bảng 8D/6.3.

		TẤM, ĐỊNH HÌNH VÀ SẢN PHẨM RÈN (1) DÙNG CHO CÁC KÉT HÀNG, VÁCH CHẮN THỨ CẤP VÀ CÁC BÌNH ÁP LỰC XỬ LÝ CÓ NHIỆT ĐỘ THIẾT KẾ TỪ DƯỚI -55°C ĐẾN -165°C

Chiều dày tối đa 25 mm (3)



		Nhiệt độ thiết kế nhỏ nhất (°C)

		Thành phần hóa học (4) và nhiệt luyện

		Nhiệt độ thử độ dai va đập (oC)



		- 60

		Thép niken 1,5% - thường hóa

		-65



		- 65

		Thép niken 2,25% - thường hóa hoặc thường hóa và ram (5)

		-70



		- 90

		Thép niken 3,5% - thường hóa hoặc thường hóa và ram (5)

		- 95



		- 105

		Thép niken 5% - thường hóa hoặc thường hóa và ram (5)(6)

		- 110



		- 165

		Thép niken 9% - thường hóa hai lần và ram, hoặc tôi và ram

		- 196



		- 165

		Các thép ôstenit, như loại 304, 304L, 316, 316L, 321 và 347 được ủ khuếch tán (7)

		- 196



		- 165

		Các hợp kim nhôm như loại 5083 đã được ủ

		Không yêu cầu



		- 165

		Hợp kim Fe-Ni ôstenit (36% niken) 

Nhiệt luyện theo yêu cầu

		Không yêu cầu



		CÁC YÊU CẦU THỬ KÉO VÀ THỬ ĐỘ DAI VA ĐẬP:



		THÉP HÌNH VÀ CÁC SẢN PHẨM RÈN 

		Phải thử riêng từng tấm


Thử theo lô



		THỬ RÃNH KHÍA CHỮ V KIỂU CHARPY:



		TẤM ĐỊNH HÌNH VÀ CÁC SẢN PHẨM RÈN

		Lấy mẫu thử theo chiều ngang. Năng lượng trung bình tối thiểu (E) 27J 

Lấy mẫu thử theo chiều dọc. Năng lượng trung bình tối thiểu (E) 41J





Chú thích:


(1) Thử độ dai va đập được yêu cầu đối với sản phẩm rèn áp dụng trong các trường hợp tới hạn phải được Đăng kiểm xem xét đặc biệt.


(2) Yêu cầu đối với nhiệt độ thiết kế dưới -165°C phải được Đăng kiểm chấp nhận đặc biệt.


(3) Đối với các vật liệu 1,5% Ni, 2,25% Ni, 3,5% Ni và 5% Ni có chiều dày lớn hơn 25 mm, việc thử độ dai va đập phải được tiến hành như sau:


		Chiều dày vật liệu (mm)

		Nhiệt độ thử (°C)



		25 < t ( 30

		Thấp hơn nhiệt độ thiết kế 10°C



		30 < t ( 35

		Thấp hơn nhiệt độ thiết kế 15°C



		35 < t ( 40

		Thấp hơn nhiệt độ thiết kế 20°C





Trong mọi trường hợp, nhiệt độ thử không được lớn hơn nhiệt độ quy định trong Bảng.


Giá trị năng lượng phải lấy theo bảng dùng cho kiểu mẫu thử tương ứng. Đối với vật liệu có chiều dày lớn hơn 40 mm, các giá trị có rãnh khía chữ V kiểu Charpy phải được xét riêng.


Đối với các thép 9% Ni, thép ôstenit không gỉ và các hợp kim nhôm chiều dày lớn hơn 25 mm các trị số trên có thể được Đăng kiểm xem xét riêng.


(4) Các giới hạn thành phần hóa học phải được Đăng kiểm chấp nhận.


(5) Nhiệt độ thấp hơn nhiệt độ thiết kế nhỏ nhất để thử các thép được tôi và ram nếu được Đăng kiểm chấp nhận đặc biệt.


(6) Thép 5% niken được nhiệt luyện đặc biệt ví dụ: thép 5% niken nhiệt luyện ba lần có thể được thử ở nhiệt độ xuống tới -165°C nếu được Đăng kiểm chấp nhận đặc biệt, với điều kiện việc thử độ dai va đập phải được thực hiện ở -196°C.


(7) Thử độ dai va đập có thể được miễn nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


Bảng 8D/6.4


		ỐNG (ỐNG LIỀN VÀ ỐNG HÀN) (1), SẢN PHẨM RÈN VÀ ĐÚC (2) DÙNG CHO ĐƯỜNG ỐNG HÀNG VÀ ĐƯỜNG ỐNG XỬ LÝ CÓ NHIỆT ĐỘ THIẾT KẾ TỪ DƯỚI 0oC ĐẾN -16oC


Chiều dày tối đa 25mm



		Nhiệt độ thiết kế nhỏ nhất (0°C)

		Thành phần hóa học(5) và nhiệt luyện

		Thử độ dai va đập



		

		

		Nhiệt độ thử (°C)

		Năng lượng trung bình tối thiểu (E) (J)



		- 55

		Thép các bon - mangan 

Lắng hoàn toàn hạt mịn 

Thường hóa hoặc theo yêu cầu (6)

		(4)

		27



		- 65

		Thép niken 2,25%. Thường hóa hoặc thường hóa và ram(6)

		- 70

		34



		- 90

		Thép niken 3,5%. Thường hóa hoặc thường hóa và ram (6)

		- 95

		34



		- 165

		Thép niken 9% (7). Thường hóa hai lần và ram hoặc tôi và ram

		- 196

		41



		

		Các thép ôsterit như loại 304, 304L, 316, 316L, 321 và 347. Ủ khuyếch tán (8)

		- 196

		41



		

		Các hợp kim nhôm, như loại 5038 đã được ủ

		

		Không yêu cầu



		CÁC YÊU CẦU THỬ KÉO VÀ THỬ ĐỘ DAI VA ĐẬP 

		Phải thử riêng từng lô



		THỬ ĐỘ DAI VA ĐẬP

		Lấy mẫu thử theo chiều dọc





Chú thích:


(1) Các trị số dùng cho các ống hàn dọc hoặc hàn theo đường xoắn ốc phải được Đăng kiểm chấp nhận riêng.


(2) Các yêu cầu đối với sản phẩm rèn và đúc có thể được Đăng kiểm xem xét riêng.


(3) Các yêu cầu đối với nhiệt độ thiết kế dưới -165°C phải được Đăng kiểm chấp nhận riêng.


(4) Nhiệt độ thử phải lấy thấp hơn nhiệt độ thiết kế 5°C hoặc bằng -20°C, lấy trị số nào nhỏ hơn.


(5) Các giới hạn về thành phần phải được Đăng kiểm chấp thuận.


(6) Nhiệt độ thiết kế thấp hơn có thể được Đăng kiểm chấp nhận đặc biệt đối với các vật liệu đã được tôi và ram.


(7) Thành phần hóa học này không thích hợp đối với các sản phẩm đúc.


(8) Việc thử độ dai va đập có thể được miễn nếu được Đăng kiểm chấp nhận.

Bảng 8D/6.5.


		TẤM VÀ THÉP HÌNH DÙNG CHO KẾT CẤU THÂN TÀU THEO YÊU CẦU 4.9.1 VÀ 4.9.4



		Nhiệt độ thiết kế nhỏ nhất của kết cấu vỏ (°C)

		Chiều dày tối đa (mm) đối với các cấp thép phù hợp với 6.1.9



		

		A

		B

		D

		E

		AH

		DH

		EH



		0 trở lên(1)

- 5 trở lên(2)

		Thực tế bình thường



		Xuống đến - 5

		15

		25

		30

		50

		25

		45

		50



		Xuống đến - 10

		x

		20

		25

		50

		20

		40

		50



		Xuống đến - 20

		x

		x

		20

		50

		x

		20

		50



		Xuống đến - 30

		x

		x

		x

		40

		x

		20

		40



		Dưới - 30

		Theo Bảng 8D/6.2 trừ giới hạn chiều dày cho ở Bảng 8D/6.2 và ở ghi chú (2) của bảng đó không áp dụng





Chú thích:


"x": Chỉ cấp thép không được dùng


(1) Dùng cho 4.9.4.


(2) Dùng cho 4.9.1.


6.3. Hàn và thử không phá hủy


6.3.1. Quy định chung


Các yêu cầu ở mục này không áp dụng cho thép cacbon, thép cacbon mangan, thép hợp kim niken và thép không gỉ và có thể là cơ sở để thử nghiệm công nhận một vật liệu khác. Theo sự thỏa thuận với Đăng kiểm, thử độ dai va đập các mối hàn của thép không gỉ và hợp kim nhôm có thể được miễn và các thử nghiệm khác đối với vật liệu bất kỳ cũng có thể được yêu cầu.

6.3.2. Vật liệu hàn


Trừ khi có sự thỏa thuận khác với Đăng kiểm, vật liệu hàn dùng để hàn các két hàng phải theo các quy định tương ứng theo Chương 6, Phần 6 của Quy chuẩn này. Tất cả các vật liệu hàn phải chịu các thử nghiệm kim loại hàn đắp và thử nghiệm kim loại mối hàn, trừ khi có thỏa thuận đặc biệt với Đăng kiểm. Các kết quả thử kéo và thử độ dai va đập có rãnh khía chữ V kiểu Charpy phải thỏa mãn các quy định tương ứng theo Chương 6, Phần 6 của Quy chuẩn này. Thành phần hóa học của kim loại hàn đắp phải được ghi lại để thông báo và duyệt.


6.3.3. Kiểm tra quy trình hàn két hàng và bình áp lực xử lý


1. Kiểm tra quy trình hàn két hàng và bình áp lực xử lý được yêu cầu đối với tất cả các mối hàn giáp mép. Các vật thử phải đại diện cho:


(1) Mỗi vật liệu cơ bản.


(2) Mỗi loại vật liệu hàn và quy trình hàn. 

(3) Mỗi vị trí hàn. 

Đối với hàn giáp mép các tấm, các vật thử phải được lấy sao cho hướng cán song song với hướng hàn. Giới hạn chiều dày đối với mỗi quy trình hàn, phải theo các quy định tương ứng của Chương 11, Phần 3 và Chương 4, Phần 6 của Quy chuẩn này. Có thể kiểm tra bằng tia phóng xạ hoặc siêu âm tùy theo sự lựa chọn của Đăng kiểm. Việc kiểm tra quy trình hàn mối hàn góc phải theo quy định tương ứng ở Chương 11, Phần 3 và Chương 4, Phần 6 của Quy chuẩn này. Trong các trường hợp này, phải lựa chọn vật liệu hàn có độ dai va đập thỏa mãn.


2. Phải kiểm tra quy trình hàn theo các yêu cầu sau đây đối với két hàng và bình áp lực xử lý từ mỗi bộ vật thử. 

(1) Thử kéo ngang mối hàn.


(2) Thử uốn ngang có thể là uốn mặt, chân hoặc cạnh theo yêu cầu của Đăng kiểm. Tuy vậy, thử uốn dọc có thể được yêu cầu thay cho thử uốn ngang trong trường hợp vật liệu cơ bản và kim loại đắp có độ bền khác nhau.


(3) Một bộ gồm ba mẫu thử độ dai va đập có rãnh khía chữ V kiểu Charpy theo quy định ở các vị trí sau, xem Hình 8D/6.1.


Đường tâm của mối hàn


Đường hỗn hợp nóng chảy (F.L)


Cách đường F.L 1 mm


Cách đường F.L 3 mm


Cách đường F.L 5 mm


(4) Đăng kiểm có thể yêu cầu kiểm tra cấu trúc vĩ mô, cấu trúc vi mô và độ cứng.


6.3.4. Các yêu cầu kiểm tra


1. Thử kéo: Theo quy định chung, độ bền kéo phải không nhỏ hơn độ bền kéo tối thiểu của vật liệu cơ bản tương ứng. Đăng kiểm cũng có thể yêu cầu độ bền kéo ngang của mối hàn không được nhỏ hơn độ bền kéo tối thiểu của kim loại hàn đắp, nếu kim loại hàn đắp có độ bền kéo thấp hơn kim loại cơ bản. Trong mọi trường hợp, phải thông báo vị trí bị gẫy.


2. Thử uốn: Không có sự gẫy nào được chấp nhận sau khi uốn hết 180° qua một chày ép có đường kính bằng bốn lần chiều dày mẫu thử, trừ khi được yêu cầu riêng hoặc có sự thỏa thuận với Đăng kiểm.


3. Thử độ dai va đập có rãnh khía chữ V kiểu Charpy: Thử Charpy phải được tiến hành ở nhiệt độ được quy định đối với vật liệu cơ bản được ghép. Kết quả của thử độ dai va đập kim loại hàn đắp, năng lượng trung bình tối thiểu (E), phải không được nhỏ hơn 27J. Các yêu cầu đối với các mẫu thử có kích thước nhỏ hơn của kim loại hàn đắp và mỗi giá trị năng lượng phải phù hợp với 6.1.4. Kết quả thử độ dai va đập mẫu thử ở vùng đường kim loại nóng chảy và vùng bị ảnh hưởng nhiệt phải cho năng lượng trung bình tối thiểu (E) phù hợp với các yêu cầu thử theo chiều ngang hoặc dọc của vật liệu cơ bản, lấy giá trị thích hợp, còn đối với các mẫu thử có kích thước nhỏ hơn, năng lượng trung bình tối thiểu (E) phải phù hợp với 6.1.4. Nếu chiều dày vật liệu không cho phép gia công mẫu thử đủ kích thước hoặc mẫu kích thước nhỏ hơn theo tiêu chuẩn thì quy trình thử và các tiêu chuẩn chấp nhận phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


6.3.5. Kiểm tra quy trình hàn cho đường ống


Phải thực hiện kiểm tra quy trình hàn cho đường ống một cách chi tiết như đối với các két hàng nêu ở 6.3.3. Nếu Đăng kiểm không có quy định nào khác, các yêu cầu thử phải phù hợp với 6.3.4. 

6.3.6. Kiểm tra hàn trên sản phẩm


1. Đối với tất cả các két hàng và các bình áp lực xử lý trừ các két liền và các két kiểu màng, phải tiến hành kiểm tra đường hàn trên sản phẩm trên mỗi 50 m của mối hàn giáp mép và việc kiểm tra phải đại diện cho mỗi vị trí hàn. Đối với các vách chắn thứ cấp, cũng phải kiểm tra sản phẩm như yêu cầu đối với các vách chắn sơ cấp, khối lượng kiểm tra có thể được giảm theo sự thỏa thuận với Đăng kiểm. Các kiểm tra chưa được quy định ở -2, -3 và -4 có thể được yêu cầu đối với các két hàng hoặc vách chắn thứ cấp nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.


2. Việc kiểm tra trên sản phẩm đối với các két rời loại A, B và các két kiểu nửa màng phải bao gồm như sau:


(1) Thử uốn, và nếu là bắt buộc đối với kiểm tra quy trình thì phải thử độ dai va đập cho một bộ gồm ba mẫu thử có rãnh chữ V kiểu Charpy cho mỗi 50 m đường hàn. Việc thử độ dai va đập có rãnh khía chữ V kiểu Charpy phải được thực hiện trên các mẫu thử có rãnh khía nằm kế tiếp ở tâm mối hàn và vùng bị ảnh hưởng nhiệt (vị trí nguy hiểm nhất được lấy dựa trên kết quả kiểm tra chất lượng quy trình hàn). Đối với thép không gỉ ôstenit, tất cả các rãnh khía phải nằm ở tâm mối hàn.


(2) Các yêu cầu thử như được nêu ở 6.3.4, riêng đối với trường hợp khi kết quả thử độ dai va đập không thỏa mãn các yêu cầu về năng lượng theo quy định vẫn có thể được chấp nhận nếu được Đăng kiểm xem xét riêng qua thử rơi trọng vật. Trong trường hợp như vậy, phải thử rơi trọng vật hai lần cho mỗi bộ mẫu thử Charpy không đạt và cả hai lần mẫu phải không bị gẫy ở nhiệt độ thử.


3. Ngoài các yêu cầu thử nêu ở -2 (1) đối với các két rời loại C và các két áp lực xử lý, buộc phải thử kéo ngang mối hàn. Các yêu cầu thử được nêu ở 6.3.4, riêng trường hợp kết quả thử độ dai va đập không thỏa mãn các yêu cầu về năng lượng theo quy định vẫn có thể được chấp nhận nếu được Đăng kiểm xem xét riêng qua thử rơi trọng vật. Trong trường hợp như vậy, phải thử rơi trọng vật hai lần cho mỗi 1 bộ mẫu thử Charpy không đạt và cả hai lần mẫu phải không bị gẫy ở nhiệt độ thử. 

4. Việc kiểm tra trên sản phẩm đối với các két liền và các két kiểu màng phải thỏa mãn yêu cầu Đăng kiểm. 

6.3.7. Thử không phá hủy 

1. Đối với các két rời loại A và các két kiểu nửa màng, nếu nhiệt độ thiết kế bằng -20°C hoặc thấp hơn, và đối với các két rời loại B không kể nhiệt độ thiết kế, tất cả các mối hàn giáp mép ngấu hoàn toàn của tôn vỏ két hàng phải được kiểm tra bằng tia phóng xạ 100%. 

(1) Khi nhiệt độ thiết kế cao hơn -20°C, tất cả các mối hàn giáp mép ngấu hoàn toàn gần chỗ giao nhau và ít nhất 10% phần còn lại của các mối hàn giáp mép ngấu hoàn toàn của kết cấu két phải được kiểm tra bằng tia phóng xạ.


(2) Trong mỗi trường hợp, kết cấu két còn lại bao gồm cả mối hàn của các nẹp, các phụ tùng và chi tiết lắp ghép khác phải được kiểm tra bằng bột từ tính hoặc các phương pháp thẩm thấu chỉ thị màu nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.


(3) Tất cả các quy trình kiểm tra và tiêu chuẩn công nhận phải phù hợp với các tiêu chuẩn đã được công nhận. Đăng kiểm có thể chấp nhận quy trình kiểm tra siêu âm đã được công nhận thay cho kiểm tra bằng tia phóng xạ nhưng có thể yêu cầu kiểm tra bổ sung bằng tia phóng xạ ở các vị trí lựa chọn. Ngoài ra, Đăng kiểm có thể yêu cầu kiểm tra bằng siêu âm bổ sung cho kiểm tra bằng tia phóng xạ đã yêu cầu.


2. Phải thực hiện kiểm tra các két rời loại C và các bình áp lực xử lý phù hợp với 4.10.9.


3. Đối với các két liền và các két kiểu màng, quy trình kiểm tra hàn và tiêu chuẩn công nhận riêng phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. 

4. Khi kiểm tra và thử không phá hủy vỏ trong hoặc các kết cấu của két rời đỡ các két cách nhiệt bên trong phải xét đến các tiêu chuẩn thiết kế cho ở 4.4.7. Quy trình kiểm tra và thử không phá hủy phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


5. Phải thực hiện kiểm tra đường ống theo các yêu cầu của Chương 5.


6. Phải kiểm tra bằng tia phóng xạ vách chắn thứ cấp nếu Đăng kiểm thấy cần thiết. Khi vỏ ngoài của thân tàu là một phần của vách chắn thứ cấp thì tất cả các mối hàn của dải tôn mép mạn và các chỗ giao nhau của tất cả các mối hàn giáp mép và đường hàn dọc ở tôn mạn phải được kiểm tra bằng tia phóng xạ.
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Vị trí vạch rãnh


		1. Tâm đường hàn 

		4. Ở trong HAZ, cách đường kim loại nóng chảy 3 mm



		2. Trên đường kim loại nóng chảy 

		5. Ở trong HAZ, cách đường kim loại nóng chảy 5 mm



		3. Ở trong HAZ, oách đường kim loại nóng chảy 1 mm 

		HAZ: Vùng bị ảnh hưởng nhiệt





Các mẫu thử Charpy có kích thước lớn nhất lấy theo chiều dày vật liệu phải cố gắng cắt sao cho tâm của mẫu nằm ở khoảng giữa ở giữa của mặt ngoài và tâm chiều dày. Trong mọi trường hợp, khoảng cách từ mặt ngoài vật liệu tới mép của mẫu thử phải bằng khoảng 1mm hoặc lớn hơn. Đối với mối hàn giáp mép hai mặt dạng chữ V đôi, các mẫu thử phải cố gắng được cắt gần mặt ngoài ở mặt hàn thứ hai.


Hình 8D/6.1. Vị trí của mẫu thử mối hàn

Chương 7 

KIỂM SOÁT ÁP SUẤT/NHIỆT ĐỘ HÀNG

7.1. Quy định chung


7.1.1. Phương tiện điều chỉnh


Trừ khi toàn bộ hệ thống hàng được thiết kế để chịu được áp suất toàn phần đo được của hơi hàng ở điều kiện cao hơn nhiệt độ môi trường thiết kế, nếu không có quy định nào khác trong mục này, phải duy trì áp suất két hàng thấp hơn MARVS bằng một hoặc một số phương tiện nêu dưới đây:


(1) Hệ thống điều chỉnh áp suất trong các két hàng bằng làm lạnh cưỡng bức.


(2) Hệ thống tận dụng hơi hàng làm nhiên liệu để sử dụng trên tàu hoặc hệ thống tận dụng nhiệt thừa quy định ở Chương 16. Có thể dùng hệ thống này vào mọi lúc, kể cả khi cập cảng hoặc điều động, nếu tàu được trang bị phương tiện xử lý năng lượng thừa, ví dụ như hệ thống thải rác bằng hơi nước thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. 

(3) Hệ thống cho phép hâm nóng và tăng áp suất sản phẩm. Cách nhiệt hoặc áp suất tính toán của két hàng hoặc cả hai phải tương xứng để đảm bảo một khoảng dự trữ thích hợp cho thời gian khai thác và các nhiệt độ liên quan. Trong mỗi trường hợp, hệ thống phải được Đăng kiểm chấp nhận. 


(4) Các hệ thống được Đăng kiểm công nhận khác. 

7.1.2. Yêu cầu thiết kế các hệ thống 

Các hệ thống theo yêu cầu ở 7.1.1 phải được kết cấu, lắp đặt và thử thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. Vật liệu dùng trong kết cấu của hệ thống phải thích hợp với hàng hóa chuyên chở. Đối với vùng hoạt động bình thường, giới hạn trên của nhiệt độ môi trường thiết kế phải là:


Biển 32°C


Không khí 45°C


Khi tàu hoạt động ở các vùng đặc biệt nóng hoặc lạnh, nhiệt độ tính toán này phải được tăng hoặc giảm thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


7.1.3. Các yêu cầu thiết kế đối với các hàng nguy hiểm


Đối với một số hàng nhất định có mức độ nguy hiểm cao được nêu ở Chương 17, hệ thống ngăn hàng phải có khả năng chịu được áp suất hơi toàn phần của hàng ở giới hạn trên của nhiệt độ môi trường thiết kế với hệ thống bất kỳ được trang bị để xử lý hơi thoát ra.


7.2. Các hệ thống làm lạnh


7.2.1. Bộ phận dự phòng và thiết bị trao nhiệt


Một hệ thống làm lạnh phải có một hoặc vài bộ phận có khả năng duy trì được áp suất nhiệt độ hàng theo yêu cầu ở điều kiện giới hạn trên của nhiệt độ môi trường theo thiết kế. Trừ khi có trang bị một phương tiện khác để điều chỉnh áp suất/nhiệt độ hàng thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm, phải bố trí một (hoặc nhiều) bộ phận dự phòng có khả năng thay thế ít nhất bằng một bộ phận làm lạnh lớn nhất theo yêu cầu. Một bộ phận dự phòng phải gồm một máy nén có động cơ lai riêng, hệ thống điều khiển và các phụ kiện cần thiết cho phép bộ phận làm việc độc lập ở điều kiện hoạt động bình thường. Phải trang bị thiết bị trao nhiệt dự phòng trừ khi thiết bị trao nhiệt bình thường cho bộ phận lạnh có sản lượng vượt sản lượng lớn nhất theo yêu cầu ít nhất 25%. Không yêu cầu các hệ thống đường ống tách riêng.


7.2.2. Yêu cầu khi chở các hàng có phản ứng hóa học đồng thời 

1. Khi có từ hai loại hàng trở lên được làm lạnh mà có thể xảy ra phản ứng hóa học với nhau sẽ nguy hiểm được chở đồng thời thì phải quan tâm đặc biệt đến các hệ thống làm lạnh để tránh khả năng các hàng hóa đó lẫn vào nhau. Khi chở các hàng như vậy, phải trang bị cho mỗi loại hàng hệ thống lạnh riêng kèm theo bộ phận dự phòng như được nêu ở 7.2.1. Tuy nhiên, nếu có trang bị hệ thống làm mát gián tiếp hoặc kết hợp và tổn thất trong các bộ trao nhiệt không gây ra sự hòa trộn của các hàng ở bất kỳ điều kiện dự tính nào thì không cần lắp các bộ phận làm lạnh tách riêng. 

2. Khi có từ hai loại hàng trở lên được làm lạnh không hòa trộn với nhau ở điều kiện vận chuyển, mà áp suất hơi có thể bị tăng thêm khi hòa trộn, phải quan tâm đặc biệt đến các hệ thống làm lạnh để tránh khả năng hòa trộn các hàng.


7.2.3. Nước làm mát 

Khi cần có nước làm mát trong các hệ thống làm lạnh, phải cung cấp đủ lượng nước bằng một hoặc nhiều bơm dùng riêng cho hệ thống này. Bơm hoặc các bơm này phải có ít nhất hai đường ống hút nước biển, nếu có thể, dẫn từ các hộp van thông biển, một ở mạn trái và một ở mạn phải. Phải trang bị một bơm dự phòng có đủ lưu lượng, có thể là bơm dùng cho các công việc khác nếu việc sử dụng làm mát của nó không ảnh hưởng đến công việc chính khác.


7.2.4. Kiểu hệ thống làm lạnh


Có thể bố trí hệ thống làm lạnh theo một trong các cách sau:


(1) Hệ thống trực tiếp nếu là hàng bị hóa hơi được nén, làm ngưng tụ và đưa trở lại các két hàng. Đối với một số hàng nhất định được nêu ở Chương 17, không được dùng hệ thống này.

(2) Hệ thống gián tiếp nếu hàng hoặc hàng bị hóa hơi được làm mát hoặc ngưng tụ bằng công chất lạnh mà không cần phải nén.


(3) Hệ thống kết hợp nếu hàng bị bay hơi được nén và làm ngưng tụ trong thiết bị trao nhiệt hàng/công chất lạnh và được đưa trở về các két hàng. Đối với một số hàng nhất định được nêu ở Chương 17 không được dùng hệ thống này.


7.2.5. Trao đổi nhiệt


Tất cả các công chất lạnh chính và thứ cấp phải tương hợp với nhau và với hàng mà chúng tiếp xúc. Sự trao nhiệt có thể diễn ra hoặc ở xa két hàng hoặc bằng các ống cuộn làm mát lắp bên trong hoặc bên ngoài két hàng.


7.3. Các yêu cầu vận hành


7.3.1. Phạm vi áp dụng


Các quy định ở 7.3 không phải là các điều kiện để duy trì cấp nhưng là các điều kiện mà chủ tàu, thuyền trưởng và những người có thể liên quan đến vận hành tàu phải tuân theo.


7.3.2. Điều chỉnh áp suất


Ngoài các phương tiện nêu ở 7.1.1, chính quyền có thể cho phép điều chỉnh một số hàng nhất định bằng thông hơi hàng ra khí quyển ở trên biển. Điều này cũng có thể được phép ở trong cảng nếu được phép của chính quyền Cảng.


Chương 8

HỆ THỐNG THÔNG HƠI KÉT HÀNG

8.1. Quy định chung


8.1.1. Quy định chung


Tất cả các két hàng phải được trang bị hệ thống giảm áp phù hợp với thiết kế của hệ thống chứa hàng và hàng được chở. Các khoang hàng, các khoang giữa các vách chắn và đường ống hàng có thể phải chịu áp suất vượt quá khả năng theo thiết kế của chúng cũng phải được trang bị một hệ thống giảm áp. Hệ thống giảm áp phải nối với hệ thống đường ống thông hơi và được thiết kế sao cho giảm đến mức tối thiểu khả năng hơi hàng tích tụ trên các boong hoặc đi vào các buồng ở, buồng phục vụ, các trạm điều khiển và buồng máy, hoặc vào các buồng khác mà ở đó nó có thể gây ra tình trạng nguy hiểm. Các hệ thống điều chỉnh áp suất được nêu ở Chương 7 phải độc lập với các van giảm áp.


8.2. Các hệ thống giảm áp


8.2.1. Quy định chung


Phải lắp cho mỗi két hàng có thể tích hơn 20 m3 ít nhất hai van giảm áp có lưu lượng xấp xỉ nhau, được thiết kế và chế tạo phù hợp với công việc được quy định. Đối với các két có thể tích không quá 20 m3, có thể lắp một van giảm áp đơn.


8.2.2. Hệ thống giảm áp cho các khoang giữa các vách chắn


Phải trang bị các thiết bị giảm áp cho các khoang giữa cách vách chắn thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


8.2.3. Áp suất đặt của các hệ thống giảm áp


Thông thường, áp suất đặt của các van giảm áp không được cao hơn áp suất hơi đã được dùng trong thiết kế két. Tuy nhiên, nếu đặt từ hai van giảm áp trở lên thì các van bao gồm này không được lớn hơn 50% tổng số thể tích xả có thể đặt với áp suất tới 105% sự điều chỉnh van an toàn ở vị trí cho phép lớn nhất của két MARVS. 

8.2.4. Bố trí các van giảm áp


Các van giảm áp phải được nối với phần cao nhất của két hàng ở phía trên boong. Các van giảm áp trên các két hàng có nhiệt độ thiết kế dưới 0°C phải được bố trí sao cho hiện tượng băng hóa không gây cản trở hoạt động của van khi đóng. Phải xét đến kết cấu và bố trí các van giảm áp ở các két hàng chịu nhiệt độ môi trường thấp.


8.2.5. Lưu lượng của các van giảm áp


Các van giảm áp phải được thử nghiệm mẫu để bảo đảm rằng chúng có lưu lượng theo quy định. Phải thử từng van để đảm bảo rằng van mở ở áp suất đặt quy định với dung sai không quá ±10% đối với áp suất đặt từ 0 đến 0,15 MPa, ±6% đối với áp suất đặt từ 0,15 đến 0,3 MPa, ±3% đối với áp suất đặt từ 0,3 MPa trở lên. Các van giảm áp phải được người do Đăng kiểm ủy quyền đặt và làm kín.


8.2.6. Thay đổi áp suất đặt của các van giảm áp

Trong trường hợp các két hàng được phép có từ hai áp suất đặt van giảm áp trở lên thì có thể thực hiện bằng cách:


(1) Lắp từ hai van trở lên, các van được đặt và làm kín thích hợp và trang bị các phương tiện cần thiết để cách ly các van không sử dụng với két hàng; hoặc


(2) Lắp các van giảm áp mà các áp suất đặt của chúng có thể thay đổi được nhờ chèn vào các miếng đệm đã được chấp nhận trước, bằng các lò xo hoặc bằng các phương tiện tương tự khác mà không yêu cầu thử áp lực để hiệu chuẩn áp suất đặt mới. Mọi sự điều chỉnh van khác phải được làm kín.


8.2.7. Quy trình thay đổi áp suất đặt


Quy trình thay đổi áp suất đặt theo quy định ở 8.2.6 và phải phù hợp với 13.4.1 phải được nêu trong Bản hướng dẫn vận hành tàu.

8.2.8. Các van chặn ở giữa két và van giảm áp


Không được lắp các van chặn hoặc các phương tiện bịt ống khác ở giữa két và van giảm áp để tiện lợi cho việc bảo quản, trừ khi tất cả các thiết bị sau đây được trang bị:


(1) Các thiết bị thích hợp để ngăn ngừa trường hợp hai van giảm áp trở lên không làm việc đồng thời;


(2) Một thiết bị tự động và có thể nhìn thấy chỉ rõ van giảm áp nào không làm việc; và


(3) Lưu lượng của van giảm áp phải sao cho khi một van không làm việc thì các van còn lại có lưu lượng xả kết hợp thỏa mãn yêu cầu của 8.5. Tuy nhiên, lưu lượng này có thể được bảo đảm nhờ lưu lượng kết hợp của tất cả các van nếu có một van dự phòng được bảo dưỡng thích hợp trên tàu. 

8.2.9. Các hệ thống thông hơi


Mỗi van giảm áp được đặt trên két hàng phải được nối với hệ thống thông hơi, ống thông hơi này phải được kết cấu cho khí xả hướng lên trên và được bố trí sao cho khả năng nước hoặc tuyết lọt vào hệ thống thông hơi là ít nhất. Chiều cao đầu ra của ống thông hơi phải cao hơn boong thời tiết ít nhất bằng B/3 hoặc 6 m, lấy giá trị nào lớn hơn và cao hơn khu vực làm việc và cầu dẫn ở mũi và đuôi, két dự trữ trên boong và hệ thống đường ống hàng lỏng là 6m.


8.2.10. Bố trí cửa thoát hơi


Các cửa thoát hơi của van giảm áp của két hàng phải được bố trí cách cửa hút gió gần nhất hoặc cửa thông với các buồng ở, buồng phục vụ và các trạm điều khiển hoặc các buồng an toàn về khí khác ít nhất bằng giá trị nhỏ hơn giữa B và 25 m. Đăng kiểm có thể cho phép một khoảng cách nhỏ hơn đối với các tàu có chiều dài (Lf) nhỏ hơn 90 m. Tất cả các cửa thoát khác nối với hệ thống chứa hàng phải bố trí cách cửa hút gió gần nhất hoặc cửa vào các buồng ở, buồng phục vụ và các trạm điều khiển hay các buồng quy định có khí an toàn ít nhất là 10 m.


8.2.11. Bố trí của tất cả các cửa thoát hơi hàng khác


Tất cả các đầu ra của ống thông hơi hàng khác chưa được quy định ở các Chương khác phải được bố trí phù hợp với 8.2.9 và 8.2.10.


8.2.12. Hệ thống giảm áp khi chở đồng thời các hàng có phản ứng nguy hiểm


Khi các hàng hóa có gây nguy hiểm khi phản ứng với nhau được chở đồng thời thì phải lắp hệ thống giảm áp riêng cho mỗi loại hàng.

8.2.13. Phương tiện tiêu nước


Trong hệ thống thông hơi phải có các phương tiện để tháo khô chất lỏng ở các chỗ có thể tích tụ. Các van giảm áp và đường ống phải được bố trí sao cho ở bất kỳ điều kiện nào chất lỏng cũng không tích tụ ở trong và gần các van giảm áp.


8.2.14. Các tấm chắn bảo vệ trên đầu ra của ống thông hơi


Phải lắp các tấm chắn bảo vệ phù hợp ở các đầu ra của ống thông hơi để ngăn chặn các vật lạ lọt vào.


8.2.15. Thiết kế đường ống thông hơi


Tất cả đường ống thông hơi phải được thiết kế và bố trí để không bị hư hỏng do thay đổi nhiệt độ mà nó có thể phải chịu hoặc do các chuyển động của tàu.


8.2.16. Áp suất ngược trong các đường ống thông hơi


Trong tính toán lưu lượng dòng chảy yêu cầu ở 8.5, phải xét đến áp suất ngược 3 trong các đường ống thông hơi từ các van giảm áp. Sự tụt áp trong đường ống thông hơi từ két hàng đến đầu vào van giảm áp không được vượt quá 3% áp suất đặt van. Đối với van giảm áp không cân bằng, áp suất ngược tại ống xả không được vượt quá 10% áp suất đo tại đầu van xả của ống thông gió thấp hơn hơi gây cháy nổ quy định ở 8.5.1 (2).


8.2.17. Vị trí của các van giảm áp


Phải đặt các van giảm áp trên két hàng sao cho chúng vẫn duy trì ở pha hơi trong điều kiện nghiêng ngang 15° và độ chúi là 0,015 Lf tại giới hạn nạp đầy cho phép lớn nhất (FL) của két hàng.

8.2.18. Phù hợp của hệ thống thông gió


Sự phù hợp của hệ thống thông gió lắp đặt trên các két hàng phải được Đăng kiểm chấp nhận, liên quan đến tính toán giới hạn nạp đầy quy định ở 15.1.2, nếu nhiệt độ liên quan là nhiệt độ lớn nhất của hàng hóa trong khi nhận hàng, vận chuyển hàng hoặc trả hàng quy định ở 15.1.4(1). Ở mục này, hệ thống thông gió là:


1- Đầu ra của két chứa hàng và đường ống dẫn tới van giảm áp


2- Van giảm áp.


3- Đường ống xả từ van giảm áp đến vùng xả ra khí quyển bao gồm các ống nối và đường ống được nối với két hàng khác


8.3. Hệ thống giảm áp bổ sung để kiểm soát mực chất lỏng


8.3.1. Yêu cầu của các hệ thống giảm áp bổ sung


Khi có yêu cầu ở 15.1.4(2), phải lắp cho mỗi két một hệ giảm áp bổ sung để tránh cho két bị đầy chất lỏng ở bất kỳ thời gian nào trong khi xả ở trạng thái bị hỏa hoạn được nêu ở 8.5. Hệ thống giảm áp này phải gồm có:

(1) Một hoặc nhiều van an toàn đặt ở áp suất tương ứng với áp suất hơi của hàng ở nhiệt độ liên quan được xác định ở 15.1.4(2), và


(2) Một hệ thống ưu tiên luôn luôn bảo vệ sự làm việc bình thường của nó. Hệ thống này phải có các chi tiết dễ nóng chảy được thiết kế để nóng chảy ở các nhiệt độ trong khoảng từ 98°C đến 104°C và làm cho các van an toàn được quy định ở (1) hoạt động. Đặc biệt, các chi tiết dễ nóng chảy phải được đặt gần các van an toàn. Hệ thống này phải hoạt động ngay cả khi hệ thống bị mất điện. Hệ thống ưu tiên phải không được phụ thuộc vào bất kỳ nguồn điện nào của tàu.


8.3.2. Lưu lượng của các hệ thống giảm áp bổ sung


Lưu lượng xả tổng cộng của hệ thống giảm áp bổ sung ở áp suất nêu trong 8.3.1(1) phải không được nhỏ hơn:


Q' = FG'A 0,82 (m3/s)


Trong đó:


Q': Tốc độ xả yêu cầu tối thiểu của không khí ở điều kiện tiêu chuẩn 272 °K và 0,1013 MPa.


G’ = 
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Trong đó:


(r: Tỷ trọng tương đối của pha lỏng của sản phẩm ở điều kiện xả (r = 1,0 đối với nước ngọt)

m = -
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 gradien giảm entanpi pha lỏng đối với sự tăng pha lỏng (kj/kg) ở điều kiện xả. Đối với các áp suất đặt không quá 0,2 MPa có thể sử dụng các giá trị trong Bảng 8D/8.1. Đối với các sản phẩm không được liệt kê trong Bảng và đối với các áp suất đặt cao hơn, phải tính giá trị m, dựa vào số liệu nhiệt động học của bản thân sản phẩm.


i: Entanpi của chất lỏng (kj/kg).


T’: Nhiệt độ Kelvin (K) ở điều kiện xả, tức là ở áp suất đặt của hệ thống giảm áp bổ sung.


F, A, Lh, C, Z và M: Được quy định ở 8.5.1(2).


Bảng 8D/8.1. Giá trị m


		Sản phẩm

		m = - di/dpr (kj/kg)



		Amoniac, khan

		3.400



		Butađien

		1.800



		Butan

		2.000



		Butylen

		1.900



		Etan

		2.100



		Etylen

		1.500



		Metan

		2.300



		Metyl clorua

		816



		Nitrogen

		400



		Propan

		2.000



		Propylen

		1.600



		Propylen oxit

		1.550



		Vinyl clorua

		900





Chú thích: Các trị số trong bảng này chỉ có thể dùng cho áp suất đặt không quá 0,2 MPa.


8.3.3. Thay đổi áp suất đặt của các van giảm áp bổ sung


Để thỏa mãn yêu cầu ở 8.3.1(1) phải thay đổi áp suất đặt cho các van giảm áp được trang bị theo mục này. Điều này phải được thực hiện theo các yêu cầu ở 8.2.6 và 8.2.7. 


8.3.4. Các van an toàn và các van giảm áp ở 8.2 


Các van an toàn nêu ở 8.3.1(1) trên có thể là các van giảm áp nêu ở 8.2, miễn là áp suất đặt và lưu lượng xả phù hợp với các yêu cầu của mục này. 


8.3.5. Sự xả của các van giảm áp bổ sung


Khí xả của các van giảm áp này có thể được dẫn đến hệ thống thông hơi nêu ở 8.2.9. Nếu có các hệ thống thông hơi riêng, chúng phải thỏa mãn các yêu cầu ở từ 8.2.9 đến 8.2.15.


8.4. Hệ thống chống chân không


8.4.1. Miễn trừ hệ thống chống chân không


Không cần phải có các hệ thống chống chân không khi các két hàng được thiết kế chịu được độ chênh áp bên ngoài lớn nhất vượt quá 0,025 MPa, và có khả năng chịu được độ chênh áp bên ngoài lớn nhất có thể xảy ra ở tốc độ xả hàng lớn nhất mà không có hơi quay về các két hàng hoặc do sự hoạt động của hệ thống làm lạnh hàng.

8.4.2. Lắp các hệ thống chống chân không


Các két hàng được thiết kế chịu độ chênh áp ngoài lớn nhất không quá 0,025 MPa hoặc các két không thể chịu được độ chênh áp ngoài lớn nhất có thể xảy ra ở tốc độ xả hàng lớn nhất mà không có hơi quay về các két hàng, hoặc do sự hoạt động của hệ thống làm lạnh hàng, hoặc do đưa hơi bay ra đến các buồng máy, phải lắp:


(1) Hai công tắc áp suất độc lập để báo động liên tiếp và sau đó dừng mọi sự hút chất lỏng hàng hoặc hơi từ két hàng, và dừng thiết bị làm lạnh nếu được trang bị, bằng các phương tiện thích hợp khi áp suất đủ thấp so với độ chênh áp thiết kế lớn nhất của két hàng; hoặc


(2) Các van xả chân không có lưu lượng dòng khí ít nhất bằng tốc độ xả hàng lớn nhất của mỗi két hàng, được đặt để mở ở áp suất đủ thấp so với độ chênh áp thiết kế với bên ngoài của két hàng; hoặc 

(3) Các hệ thống bảo vệ chống chân không khác được Đăng kiểm chấp nhận. 

8.4.3. Các yêu cầu của hệ thống chống chân không


Theo quy định ở Chương 17, các van xả chân không phải nhận khí trơ, hơi hàng hoặc không khí đến két hàng và phải được bố trí để hạn chế đến mức thấp nhất khả năng nước hay tuyết vào khoang. Nếu hơi hàng được đưa vào, hơi phải được lấy từ một nguồn không phải ở các đường ống hơi hàng. 

8.4.4. Thử các hệ thống chống chân không

Hệ thống chống chân không phải có khả năng thử được để bảo đảm nó làm việc ở áp suất quy định.


8.5. Kích thước các van


8.5.1. Kích thước các van


Các van giảm áp phải có lưu lượng xả kết hợp cho mỗi két hàng để xả sản lượng lớn nhất trong các sản lượng dưới đây mà không để áp suất két hàng tăng quá MARVS 20%.


(1) Sản lượng lớn nhất của hệ thống làm trơ két hàng nếu áp suất làm việc có thể đạt tới mức lớn nhất của hệ thống làm trơ các két hàng vượt quá MARVS của các két hàng; hoặc


(2) Hơi sinh ra cháy nổ được tính theo công thức sau:


Q = FGA0,82 (m3/s)


Trong đó:


Q: Tốc độ xả yêu cầu tối thiểu của không khí ở điều kiện chuẩn là 273°K và 0,101 MPa.


F: Hệ số bị ảnh hưởng cháy nổ cho các kiểu két khác nhau.


F = 1,0 Cho các két không có cách nhiệt đặt trên boong.


F = 0,5 Cho các két trên boong có cách nhiệt được Đăng kiểm chấp nhận (chấp nhận trên cơ sở dùng vật liệu chịu lửa được chấp nhận, độ dẫn nhiệt của chất cách nhiệt, sự ổn định của nó dưới tác dụng của lửa);


F = 0,5 Cho các két rời không được cách nhiệt nằm trong các khoang


F = 0,2 Cho các két rời được cách nhiệt nằm trong các khoang (hoặc các két rời không được cách nhiệt nằm trong các khoang được cách nhiệt);


F = 0,1 Cho các két rời được cách nhiệt nằm trong các khoang được làm trơ (hoặc các két rời không được cách nhiệt nằm trong các khoang được làm trơ và cách nhiệt);


F = 0,1 Cho các két kiểu màng và nửa màng


Đối với các két rời một phần nhô qua boong hở, hệ số chịu ảnh hưởng bởi lửa phải được xác định dựa vào các diện tích bề mặt ở trên và dưới boong.


G: Hệ số khí.


G = 
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Trong đó:


T: Nhiệt độ Kenvin (K) ở trạng thái xả, tức là 120% áp suất đặt của van giảm áp.


Lh: Ẩn nhiệt của chất bị bốc hơi ở trạng thái xả, kj/kg; 

C: Hằng số phụ thuộc vào nhiệt dung riêng k được cho trong Bảng 8D/8.2; nếu không xác định được k, thì lấy C = 0,606. Hằng số C cũng có thể tính bằng công thức sau:


C = 
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Z: Hệ số chịu nén của khí ở điều kiện xả; nếu không xác định được thì lấy Z = 1,0. 

M: Phân tử lượng của sản phẩm.


A: Diện tích bề mặt ngoài của két (m2) đối với các kiểu két khác nhau:


Đối với các két kiểu tròn xoay:


A: Diện tích mặt ngoài;


Đối với các két không tròn xoay:


A: Diện tích mặt ngoài trừ đi diện tích hình chiếu mặt đáy;


Đối với các két có một dãy bình áp lực:


Có cách nhiệt trong kết cấu tàu:


A: Diện tích mặt ngoài của khoang hàng trừ đi diện tích hình chiếu đáy.


Có cách nhiệt trong kết cấu két hàng:


A: Diện tích mặt ngoài có một dãy bình chịu áp lực bao gồm cách nhiệt trừ đi diện tích hình chiếu đáy như chỉ ra ở Hình 8D/8.1
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Hình 8D/8.1


Bảng 8D/ 8.2. Hằng số C

		k

		c

		k

		c



		1,00

		0,606

		1,52

		0,704



		1,02

		0,611

		1,54

		0,707



		1,04

		0,615

		1,56

		0,710



		1,06

		0,620

		1,58

		0,713



		1,08

		0,624

		1,60

		0,716



		1,10

		0,628

		1,62

		0,719



		1,12

		0,633

		1,64

		0,722



		1,14

		0,637

		1,66

		0,725



		1,16

		0,641

		1,68

		0,728



		1,18

		0,645

		1,70

		0,731



		1,20

		0,649

		1,72

		0,734



		1,22

		0,652

		1,74

		0,736



		1,24

		0,656

		1,76

		0,739



		1,26

		0,660

		1,78

		0,742



		1,28

		0,664

		1,80

		0,745



		1,30

		0,667

		1,82

		0,747



		1,32

		0,671

		1,84

		0,750



		1,34

		0,674

		1,86

		0,752



		1,36

		0,677

		1,88

		0,755



		1,38

		0,681

		1,90

		0,758



		1,40

		0,685

		1,92

		0,760



		1,42

		0,688

		1,94

		0,763



		1,44

		0,691

		1,96

		0,765



		1,46

		0,695

		1,98

		0,767



		1,48

		0,698

		2,00

		0,770



		1,50

		0,701

		2,02

		0,772



		

		

		2,20

		0,792





8.6. Yêu cầu vận hành 

8.6.1. Phạm vi áp dụng


Các quy định ở 8.6 không phải là các điều kiện duy trì cấp nhưng là các quy định mà chủ tàu, thuyền trưởng hay những người có liên quan đến vận hành tàu phải tuân theo.


8.6.2. Các van giảm áp

Phải giữ trên tàu tài liệu về số liệu quy định ở 8.2.5, kể cả các van áp suất đặt. 

8.6.3. Quy trình thay đổi áp suất đặt


Sự thay đổi áp suất đặt theo quy định ở 8.2.6, và việc đặt lại hệ thống báo động quy định ở 13.4.1 phải được thực hiện dưới sự giám sát của người chỉ huy theo quy trình đã được Chính quyền hành chính phê duyệt và được chỉ rõ trong Bản hướng dẫn vận hành tàu.


Chương 9

KIỂM SOÁT MÔI TRƯỜNG

9.1. Kiểm soát môi trường trong phạm vi các két hàng và hệ thống ống hàng


9.1.1. Hệ thống thoát khí và làm sạch các két hàng


Phải trang bị hệ thống đường ống để mỗi két hàng đều có khả năng thoát khí và làm sạch hơi hàng một cách an toàn từ điều kiện xả. Hệ thống phải được bố trí sao cho hạn chế tới mức tối thiểu khả năng còn các túi hơi hàng hoặc không khí sau khi xả hoặc làm sạch hơi hàng.


9.1.2. Giám sát việc thoát khí và làm sạch hơi hàng


Phải có đủ số lượng các điểm lấy mẫu khí cho mỗi két hàng để giám sát toàn bộ quá trình làm sạch và thoát hơi hàng. Các đường ống nối để lấy mẫu khí phải có van và nắp đậy ở trên boong chính.


9.1.3. Làm trơ các két hàng


Đối với các khí dễ cháy, hệ thống phải được bố trí sao cho hạn chế tới mức tối thiểu khả năng tồn tại hỗn hợp dễ cháy trong két hàng ở bất kỳ giai đoạn thoát khí nào bằng cách sử dụng môi chất làm trơ như một bước trung gian. Ngoài ra, hệ thống phải làm sạch được két hàng bằng môi chất làm trơ trước khi nạp đầy hơi hoặc hàng lỏng mà không để tồn tại hỗn hợp dễ cháy trong phạm vi két hàng vào bất cứ lúc nào. 

9.1.4. Thoát hơi hàng và làm sạch hệ thống đường ống 

Các hệ thống đường ống có thể còn hàng phải có khả năng thoát và làm sạch được hơi hàng như quy định ở 9.1.1 và 9.1.3.


9.1.5. Cung cấp khí trơ


Khí trơ được dùng trong các quá trình này có thể được cấp từ bờ hoặc từ tàu.


9.2. Kiểm soát môi trường trong phạm vi các khoang hàng


(Các hệ thống chứa hàng không phải là các két rời loại C)

9.2.1. Kiểm soát môi trường khi yêu cầu phải có vách chắn thứ cấp toàn phần 

Khoang giữa các vách chắn và khoang hàng liền với hệ thống ngăn hàng dùng cho các khí dễ cháy yêu cầu các vách chắn thứ cấp toàn phần phải được làm trơ bằng khí trơ khô thích hợp và duy trì trạng thái trơ nhờ khí trơ được cấp bởi hệ thống sinh khí trơ trên tàu hoặc từ kho trên tàu đủ dùng bình thường trong vòng ít nhất 30 ngày.


9.2.2. Kiểm soát môi trường khi yêu cầu phải có vách chắn thứ cấp từng phần


1. Khoang giữa các vách chắn và khoang hàng liền với hệ thống ngăn hàng dùng cho các khí dễ cháy yêu cầu các vách chắn thứ cấp từng phần phải được làm trơ bằng khí trơ khô thích hợp và được duy trì trạng thái trơ nhờ khí trơ được cấp bởi hệ thống sinh khí trơ trên tàu hoặc từ kho tàu đủ dùng bình thường trong ít nhất 30 ngày.


2. Theo các hạn chế quy định ở Chương 17, Đăng kiểm có thể cho phép các khoang chỉ dẫn ở -1 được nạp đầy bằng không khí khô với điều kiện là tàu có lượng dự trữ khí trơ hoặc có hệ thống sinh khí trơ đủ làm trơ khoang lớn nhất trong số các khoang này; và với điều kiện hình dáng của các khoang và hệ thống phát hiện hơi có liên quan cùng với năng lực của hệ thống làm trơ bảo đảm rằng mọi rò rỉ từ các két hàng sẽ nhanh chóng được phát hiện và làm trơ hữu hiệu trước khi nguy hiểm có thể phát triển. Phải có thiết bị để cấp đủ không khí khô có chất lượng thích hợp đáp ứng thỏa mãn yêu cầu đặt ra.


9.2.3. Kiểm soát môi trường có khí không cháy


Đối với các khí không cháy, các khoang quy định ở 9.2.1 và 9.2.2 -1 có thể được duy trì bằng không khí khô thích hợp hoặc môi trường khí trơ. 

9.2.4. Kiểm soát môi trường của két cách nhiệt bên trong


Đối với các két cách nhiệt bên trong, không yêu cầu các hệ thống kiểm soát môi trường đối với các khoang giữa các vách chắn, các khoang giữa vách chắn thứ cấp và vỏ trong hoặc các kết cấu két rời được điền đầy hoàn toàn bằng vật liệu cách nhiệt thỏa mãn yêu cầu ở 4.9.7-2.


9.3. Kiểm soát môi trường các khoang xung quanh các két rời loại C


9.3.1. Kiểm soát môi trường các khoang xung quanh két rời loại C 

Các khoang xung quanh các két hàng được làm lạnh mà không có vách chắn thứ cấp phải điền đầy thích hợp bằng khí trơ khô hoặc không khí khô và phải duy trì được ở điều kiện này nhờ khí trơ được cấp bởi hệ thống sinh khí trơ, kho khí trơ trên tàu hoặc nhờ không khí khô được cấp bởi thiết bị làm khô không khí thích hợp. 

9.4. Làm trơ


9.4.1. Các tính chất của khí trơ và nguồn cấp


Khi làm trơ trong quá trình bảo đảm môi trường không cháy bằng cách thêm vào các khí có khả năng tương hợp thì các khí này có thể được chứa trong các bình, điều chế trên tàu hoặc cấp từ bờ. Các khí trơ phải có khả năng tương hợp về mặt hóa học và về mặt vận hành với vật liệu kết cấu của các khoang và hàng ở mọi nhiệt độ có thể xảy ra trong phạm vi các khoang được làm trơ. Phải xét đến điểm hóa sương của các khí.


9.4.2. Khí trơ để chữa cháy


Khi được dự trữ để chữa cháy thì khí trơ phải được chứa trong các bình chứa riêng và không được dùng cho các công việc phục vụ cho hàng.


9.4.3. Dự trữ khí trơ ở nhiệt độ thấp


Khi khí trơ được dự trữ ở nhiệt độ dưới 0°C ở trạng thái lỏng hoặc hơi, hệ thống dự trữ và cung cấp phải được thiết kế sao cho nhiệt độ của kết cấu tàu không giảm xuống quá các giá trị giới hạn quy định cho nó.


9.4.4. Ngăn ngừa dòng ngược của hơi hàng


Phải bố trí các hệ thống thích hợp đối với hàng được chở để ngăn ngừa dòng ngược của hơi hàng vào trong hệ thống khí trơ.


9.4.5. Cách ly các khoang đang được làm trơ


Các hệ thống phải được bố trí sao cho khoang đang được làm trơ có thể được cách ly và các phương tiện điều chỉnh cần thiết và các van an toàn, v.v,..., phải được trang bị để điều chỉnh áp suất trong các khoang này.


9.5. Sản xuất khí trơ trên tàu


9.5.1. Thiết bị sản xuất khí trơ


Thiết bị phải có khả năng sản xuất khí trơ có hàm lượng oxy không lúc nào vượt quá 5% thể tích và thỏa mãn yêu cầu riêng ở Chương 17. Đồng hồ đo hàm lượng oxy hoạt động liên tục phải được lắp vào nguồn cấp khí trơ từ thiết bị tạo khí trơ với điểm báo động đặt ở hàm lượng oxy tối đa là 5% thể tích và thỏa mãn yêu cầu ở Chương 17. Ngoài ra, khi điều chế khí trơ bằng quá trình chưng cất phân đoạn không khí ở trên tàu, yêu cầu phải bảo quản nitơ hóa lỏng ở nhiệt độ thấp để giải phóng ra khi cần. Khi nạp khí hóa lỏng vào các bình dự trữ, phải kiểm tra hàm lượng oxy để tránh khả năng giàu oxy cao ban đầu của khí khi được giải phóng.


9.5.2. Kiểm soát áp suất


Một hệ thống khí trơ phải có thiết bị kiểm soát và chỉ báo áp suất thích hợp với hệ thống ngăn hàng. Phải có một phương tiện được Đăng kiểm chấp nhận, đặt trong khu vực hàng hóa, để ngăn ngừa dòng ngược của hơi hàng.


9.5.3. Buồng đặt hệ thống sinh khí trơ


Các buồng đặt hệ thống sinh khí trơ không được có lối đi dẫn trực tiếp đến các buồng ở, buồng phục vụ hoặc trạm điều khiển, nhưng có thể nằm ở trong các buồng máy. Nếu các hệ thống đó được đặt trong các buồng máy hoặc các buồng khác ngoài khu vực hàng hóa thì phải lắp hai van một chiều hoặc các thiết bị tương đương trong đường ống khí trơ chính ở khu vực hàng như yêu cầu ở 9.5.2. Đường ống khí trơ không được đi qua các buồng ở, buồng phục vụ hoặc các trạm điều khiển. Nếu không sử dụng thì hệ thống khí trơ phải được tách khỏi hệ thống hàng trong khu vực hàng hóa trừ khi có các đầu nối với khoang hàng hoặc khoang giữa các vách chắn 

9.5.4. Thiết bị đốt dùng để sinh khí trơ


Thiết bị đốt dùng để sinh khí trơ không được đặt trong khu vực hàng hóa. Phải quan tâm đặc biệt tới vị trí đặt thiết bị sinh khí trơ bằng quá trình cháy có xúc tác.


Chương 10

TRANG THIẾT BỊ ĐIỆN

10.1. Quy định chung


10.1.1. Phạm vi áp dụng


Những quy định ở Chương này áp dụng cho các tàu chở các sản phẩm dễ cháy. 

10.1.2. Nguy cơ cháy và nổ do các sản phẩm dễ cháy


Các trang bị điện phải sao cho hạn chế tối thiểu được nguy cơ cháy và nổ do các sản phẩm dễ cháy. 

10.1.3. Bố trí


Các trang bị điện thỏa mãn yêu cầu ở Chương này không được coi là nguồn phát lửa quy định ở Chương 3.


10.1.4. Hạn chế lắp đặt thiết bị điện trong các khu vực nguy hiểm về khí


Thiết bị điện và các dây dẫn không được lắp đặt trong các khoang hoặc vùng 4 nguy hiểm về khí, trừ khi chúng thỏa mãn các quy định tương ứng theo mục 4.2.4, Chương 4, Phần 4 của Quy chuẩn này.


10.1.5. Thiết bị có kiểu an toàn đã được chứng nhận


Khi lắp đặt thiết bị điện ở các khoang hoặc vùng nguy hiểm về khí như quy định ở 10.1.4, thì các thiết bị này phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm về vận hành trong môi trường dễ cháy có liên quan và thiết bị phải có kiểu an toàn đã được chứng nhận.


Chương 11

PHÒNG CHÁY VÀ CHỮA CHÁY

11.1. Yêu cầu về an toàn phòng cháy


11.1.1. Quy định chung


Các yêu cầu đối với tàu dầu ở Phần 5 của Quy chuẩn này cũng được áp dụng cho các tàu nêu ở Phần này, không kể những tàu có tổng dung tích nhỏ hơn 500(GT), trừ các yêu cầu nêu ở từ (1) đến (4) dưới đây. Nếu có các bố trí thay thế hoặc bổ sung để Đăng kiểm chấp nhận thì các quy định trong Phần 5 không phải áp dụng cho các tàu nêu ở Phần này. Nếu có trang bị hệ thống thay thế cho hệ thống khí trơ của các tàu nêu ở Phần này thì được miễn áp dụng các yêu cầu nêu ở mục 4.5.5-1, Chương 4, Phần 5 của Quy chuẩn này cho các tàu ấy, ngay cả khi chúng chở dầu thô và các sản phẩm dầu có nhiệt độ bắt cháy không quá 60 °C cũng như các hàng lỏng khác có mức độ nguy hiểm về cháy tương tự.


(1) Không áp dụng quy định 1.1.1 (trừ 1.1.1-2), 4.5.1-6 và 4.5.10, Phần 5 của Quy chuẩn này.


(2) Các quy định 10.2, 10.4.4 và 10.5 (trừ 10.5.5), Phần 5 của Quy chuẩn này được áp dụng cho các tàu dầu có tổng dung tích (GT) bằng 2.000 hoặc lớn hơn.


(3) Các quy định của các Phần khác có liên quan đến tàu dầu được miễn áp dụng và thay bằng các Chương và mục của Phần này được chỉ ra ở Bảng 8D/11.1.


(4) Áp dụng các quy định 13.3.3 và 14.4.4, Phần 5 của Quy chuẩn này đối với các tàu có tổng dung tích (GT) bằng 500 hoặc lớn hơn.


Bảng 8D/11.1

		Các yêu cầu

		Thay bằng



		10.10 của Phần 5

		11.6



		4.5.1-1 và 4.5.1-2 của Phần 5

		Chương 3



		4.5.5 và 10.8 của Phần 5

		11.3 và 11.4



		10.9 Phần 5

		11.5





11.1.2. Loại trừ nguồn gây lửa


Nếu không có quy định nào khác ở Chương 10 và 16, mọi nguồn phát sinh ra lửa phải được loại trừ khỏi các buồng có thể có hơi dễ cháy.


11.1.3. Phạm vi áp dụng


Các quy định của mục này được áp dụng kết hợp với các quy định Chương 3.


11.1.4. Yêu cầu đối với khu vực hàng hóa


Để đảm bảo chống cháy, mọi khu vực boong hở bên trên các khoang cách ly, khoang dằn hoặc khoang trống ở phía sau của khoang hàng tận cùng phía lái hoặc ở phía trước của khoang hàng tận cùng phía mũi phải bao gồm trong khu vực hàng hóa.


11.2. Thiết bị chữa cháy chính bằng nước


11.2.1. Bơm chữa cháy và đường ống chữa cháy chính


Tất cả các tàu, bất kể kích thước, chở các sản phẩm quy định ở Phần này phải thỏa mãn các quy định tương ứng theo mục từ 10.2, 10.4 và 10.5, Chương 10, Phần 5 của Quy chuẩn này, trừ khi lưu lượng theo yêu cầu của bơm chữa cháy, đường kính của đường ống chữa cháy chính và ống nước phục vụ không bị giới hạn bởi những quy định tương ứng theo mục 10.2.1-3 và 10.2.2-4(1), Chương 10, Phần 5 của Quy chuẩn này, khi bơm chữa cháy và đường ống chữa cháy chính được dùng làm một bộ phận của hệ thống phun sương như được cho phép ở 11.3.3. Ngoài ra, phải thỏa mãn quy định tương ứng theo mục 10.2.1-6(1), Chương 10, Phần 5 của Quy chuẩn này, ở áp suất ít nhất bằng 0,5 MPa. 

11.2.2. Bố trí các họng chữa cháy

Phải bố trí sao cho có ít nhất hai vòi nước có thể tới bất kỳ phần nào của boong trong khu vực hàng hóa, các phần boong của hệ thống chứa hàng và các nắp của két hàng nằm trên mặt boong. Phải bố trí một số lượng cần thiết các họng chữa cháy kèm theo các đoạn ống mềm có chiều dài được xác định theo quy định tương ứng của mục 10.2.3-1(1) ở nơi đáp ứng được yêu cầu ở trên và phải thỏa mãn quy định tương ứng theo mục 10.2.1-5 và 10.2.3-3, Chương 10, Phần 5 của Quy chuẩn này. 

11.2.3. Van chặn 

Phải lắp các van chặn ở mọi khuỷu nối ống và ở đường ống cứu hỏa chính hoặc các đường ống chính ở phía trước thượng tầng đuôi và theo các khoảng cách không quá 40 m giữa các họng chữa cháy trên boong trong khu vực hàng hóa để tách rời các phần bị hư hỏng của đường ống chính.

11.2.4. Vòi phun


Tất cả các ống, van, vòi phun và các phụ tùng khác của hệ thống chữa cháy phải chống được sự ăn mòn của nước, và phải chịu được tác dụng của lửa.


11.2.5. Điều khiển từ xa


Nếu buồng máy của tàu không có người trực thì hệ thống phải khởi động và nối được ít nhất một bơm chữa cháy với đường ống chữa cháy chính bằng hệ thống điều khiển từ xa ở buồng lái hoặc trạm điều khiển khác nằm ngoài khu vực hàng hóa.


11.3. Hệ thống phun nước thành sương


11.3.1. Khu vực phải bao phủ được


Trên tàu chở các sản phẩm dễ cháy hoặc độc hại hoặc cả hai phải trang bị một hệ thống phun nước thành sương để làm mát, phòng cháy, bảo vệ thuyền viên và phải bao phủ được: 


(1) Các vòm lộ của két hàng và các phần lộ của két hàng;


(2) Các bình chứa các sản phẩm dễ cháy hoặc độc lộ trên boong;


(3) Đường ống nhận và trả hàng dạng lỏng và khí, vùng đặt các van khống chế, vùng đặt các van điều khiển bất kỳ khác và ít nhất phải bằng diện tích của các khay hứng; và


(4) Vách biên của các thượng tầng và lầu thường xuyên có người, buồng máy nén hàng, buồng bơm hàng, buồng kho chứa các đồ vật có nguy cơ cháy cao, buồng kiểm soát hàng và tất cả các vùng đối diện với khu vực hàng hóa. Vách biên của thượng tầng mũi không thường xuyên có người không chứa các đồ vật có nguy cơ cháy cao hoặc thiết bị không cần phải bảo vệ bằng nước phun sương.


11.3.2. Bố trí và lưu lượng


Hệ thống phải bao phủ được tất cả các khu vực nêu ở 11.3.1 có lượng sương phân bố đều ít nhất là 10 l/m2 trong một phút trên bề mặt diện tích hình chiếu bằng và 4 l/m2 trong một phút trên bề mặt diện tích hình chiếu đứng. Đối với các cấu trúc có các bề mặt nằm ngang và thẳng đứng được xác định rõ ràng, lưu lượng của hệ thống phun sương phải có giá trị lớn hơn trong các giá trị sau:


(1) Diện tích bề mặt hình chiếu bằng nhân với 10 l/m2 trong 1 phút, hoặc


(2) Diện tích bề mặt thực tế nhân với 4 l/m2 trong 1 phút.


Trên các bề mặt thẳng đứng, việc định khoảng cách các vòi phun bảo vệ các khu vực phía dưới có thể xét đến lượng nước chảy xuống từ khu vực cao hơn. Các van chặn phải được lắp rải rác trên đường ống phun sương chính để tách rời các phần bị hỏng. Cũng có thể chia hệ thống thành hai hoặc nhiều hơn các phần có thể vận hành độc lập với điều kiện là thiết bị điều khiển cần thiết đặt ở cùng vị trí, phía sau khu vực hàng hóa. Phần bảo vệ khu vực bất kỳ nào nêu ở 11.3.1(1) và (2) phải bao phủ được toàn bộ nhóm két theo chiều ngang tàu thuộc khu vực đó.


11.3.3. Lưu lượng của các bơm phun nước thành sương


Lưu lượng của các bơm phun nước thành sương phải đủ để cấp đồng thời một lượng nước theo yêu cầu tới tất cả các khu vực hoặc khi hệ thống được chia thành các phần, thì việc bố trí và lưu lượng phải sao cho cấp nước được đồng thời tới bất kỳ phần nào và tới các bề mặt nêu ở 11.3.1(3) và (4). Cũng có thể dùng các bơm chữa cháy chính cho công việc này nếu tăng lưu lượng tổng cộng của chúng lên một lượng cần thiết cho hệ thống phun nước thành sương. Trong trường hợp sau, phải đặt một van chặn giữa đường ống cứu hỏa chính và đường ống phun sương chính ở bên ngoài khu vực hàng.


11.3.4. Sử dụng cho công việc khác


Theo sự thỏa thuận với Đăng kiểm, các bơm nước bình thường dùng cho các công việc khác có thể được dùng để cấp nước cho hệ thống phun nước thành sương.


11.3.5. Ống, van, vòi phun và các phụ tùng khác


Tất cả các ống, van, vòi phun và các phụ tùng khác trong các hệ thống phun nước thành sương phải chống được sự ăn mòn của nước biển, ví dụ có thể dùng ống mạ, và chịu được tác dụng của lửa.


11.3.6. Vị trí hệ thống điều khiển từ xa các bơm và van


Thiết bị khởi động từ xa các bơm cấp cho hệ thống phun nước thành sương và thiết bị điều khiển từ xa các van bình thường đóng trong hệ thống phải được bố trí ở các vị trí thích hợp bên ngoài khu vực hàng hóa, kề với các buồng ở, dễ tiếp cận và vận hành được trong trường hợp cháy ở các khu vực được bảo vệ. 

11.4. Hệ thống chữa cháy bằng bột hóa chất khô 

11.4.1. Quy định chung 

Trên tàu chở các sản phẩm dễ cháy phải có hệ thống chữa cháy bằng bột hóa chất khô cố định để chữa cháy trên boong ở khu vực hàng và các khu vực làm hàng ở mũi và lái, nếu có thể. Hệ thống và bột hóa chất khô phải đạt được mục đích này và được Đăng kiểm chấp nhận.


11.4.2. Cấu tạo của hệ thống


Hệ thống phải có khả năng cung cấp bột từ ít nhất từ hai đường ống mềm cầm tay hoặc kết hợp súng phun/vòi mềm cầm tay tới mọi phần của khu vực hàng lộ trên boong, kể cả đường ống hàng trên boong. Hệ thống phải được phát động nhờ khí trơ như Nitơ dùng riêng cho mục đích này và dự trữ trong các bình áp lực kề với các bình chứa bột.


11.4.3. Các súng phun và đường ống mềm cầm tay


Hệ thống để dùng trong khu vực hàng phải gồm có ít nhất hai bộ phận bột hóa chất khô độc lập kèm theo các phương tiện điều khiển có liên quan, đường ống cố định của môi chất tạo áp suất cao, các súng phun và đường ống mềm cầm tay. Đối với các tàu có dung tích hàng nhỏ hơn 1.000 m3 chỉ cần lắp một bộ phận như vậy nếu được Đăng kiểm chấp nhận. Phải trang bị một súng phun và bố trí sao cho bảo vệ được các khu vực đường ống nhận và trả hàng và phải có khả năng khởi động và xả tại chỗ hoặc từ xa. Súng phun không cần phải phun được xa nếu có thể cấp bột cần thiết tới tất cả các khu vực cần bảo vệ theo yêu cầu từ một vị trí. Tất cả các đường ống mềm xách tay và súng phun phải có khả năng khởi động ở cuộn giữ ống mềm hoặc ở súng phun. Ít nhất một đường ống mềm hoặc súng phun bằng tay phải được để ở phía sau của khu vực hàng hóa.


11.4.4. Tổ hợp chữa cháy


Tổ hợp chữa cháy có hai hoặc nhiều súng phun, các ống mềm xách tay hoặc kết hợp giữa chúng, phải có các ống ra độc lập tương ứng ở bình chứa bột, trừ khi có phương tiện thay thế thích hợp đảm bảo sự làm việc được Đăng kiểm chấp nhận. Khi có hai hoặc nhiều ống nối vào cùng một bộ phận thì phải bố trí sao cho bất kỳ súng phun và đường ống mềm cầm tay nào hoặc tất cả các súng phun và đường ống mềm cầm tay đều có khả năng làm việc đồng thời hoặc nối tiếp nhau với lưu lượng theo quy định của chúng.


11.4.5. Lưu lượng của súng phun và đường ống mềm cầm tay


Lưu lượng của một súng phun không được nhỏ hơn 10 kg/s. Các ống mềm cầm tay phải không bị thắt nút và được lắp với một vòi phun có khả năng mở/đóng và xả với tốc độ không nhỏ hơn 3,5 kg/s. Tốc độ xả tối đa phải sao cho một người vận hành được. Chiều dài của ống mềm cầm tay không được quá 33 m. Khi có đường ống cố định lắp giữa bình chứa bột và một ống mềm cầm tay hoặc súng phun, chiều dài của đường ống không được quá chiều dài có thể duy trì được bột ở trạng thái lưu động trong thời gian sử dụng liên tục kéo dài hoặc gián đoạn, và có thể thổi được hết bột ra khi hệ thống ngừng làm việc. Các ống mềm cầm tay và vòi phun phải có cấu tạo chịu được thời tiết hoặc được bảo quản trong vỏ chịu thời tiết hoặc nắp che và dễ lấy.


11.4.6. Lưu lượng bột hóa chất khô


Một lượng đủ bột hóa học khô phải được dự trữ trong một bình chứa bảo đảm thời gian xả tối thiểu 45 giây cho tất cả các súng phun và ống mềm cầm tay nối với mỗi bộ phận bột. Vùng bao phủ của các súng phun cố định phải phù hợp với các yêu cầu sau:


Lưu lượng mỗi súng phun cố định (kg/s) 10 25 45


Khoảng cách bao phủ cực đại (m) 10 30 40


Các ống mềm phải được xem là có khoảng cách bao phủ hữu hiệu tối đa bằng chiều dài ống. Phải quan tâm đặc biệt đến các vùng được bảo vệ nằm cao hơn nhiều so với vị trí súng phun hoặc vị trí cuộn cất ống mềm cầm tay.


11.4.7. Tổ hợp chữa cháy bổ sung


Các tàu được trang bị để nhận và trả hàng ở mũi hoặc lái phải được trang bị một tổ hợp bột hóa chất khô hoàn chỉnh bổ sung có ít nhất một súng phun và một đường ống mềm cầm tay thỏa mãn yêu cầu ở từ 11.4.1 đến 11.4.6. Tổ hợp bổ sung này phải được đặt để bảo vệ các thiết bị dùng để nhận và trả hàng ở mũi và lái. Khu vực đường ống hàng về phía trước và sau khu vực hàng phải được bảo vệ bằng các ống mềm cầm tay.


11.5. Buồng bơm và máy nén hàng


11.5.1. Thiết bị chữa cháy của buồng bơm và buồng máy nén hàng


Các buồng máy nén và bơm hàng của tất cả các tàu phải được trang bị một hệ thống dioxit cacbon theo các quy định tương ứng trong mục 25.2.1 và 25.2.2, Chương 25, Phần 5 của Quy chuẩn này. Phải có thông báo ở các thiết bị điều khiển ghi rõ rằng hệ thống chỉ được sử dụng cho mục đích chữa cháy mà không dùng để làm trơ tránh trường hợp nguy hiểm vì cháy do tĩnh điện. Các thiết bị báo động theo quy định tương ứng ở mục 25.2.1-3(2) Chương 25, Phần 5 của Quy chuẩn này phải an toàn khi sử dụng trong một hỗn hợp hơi không khí dễ cháy. Để đạt được yêu cầu này, phải trang bị một hệ thống dập lửa thích hợp với các buồng máy. Tuy nhiên, trong mọi trường hợp lượng khí dioxit cacbon phải đủ để tạo ra một lượng khí tự do bằng 45% thể tích tổng cộng của các buồng máy nén và bơm hàng trong tất cả các trường hợp.


11.5.2. Hệ thống chữa cháy cho các tàu chuyên chở một lượng hạn chế các loại hàng


Phải bảo vệ các buồng máy nén hàng và buồng bơm hàng của tàu dùng để chở một lượng hạn chế các loại hàng bằng một hệ thống chữa cháy thích hợp được Đăng kiểm chấp nhận.


11.6. Trang bị cho người chữa cháy


11.6.1. Số lượng trang bị cho người chữa cháy


Mỗi tàu chở các sản phẩm dễ cháy phải trang bị cho người chữa cháy thỏa mãn các quy định tương ứng theo mục 10.10, Chương 10, Phần 5 của Quy chuẩn này như được quy định ở Bảng 8D/11.2


Bảng 8D/11.2


		Tổng dung tích hàng

		Số bộ trang bị cho người chữa cháy



		5.000 m3 và nhỏ hơn

		4



		Trên 5.000 m3

		5





11.6.2. Thiết bị thở


Bất kỳ thiết bị thở nào được yêu cầu là một phần của trang bị cho người chữa cháy phải là thiết bị thở độc lập và có dung tích ít nhất là 1.200 lít không khí tự do.


11.7. Các yêu cầu vận hành


11.7.1. Trang bị an toàn bổ sung


Các yêu cầu đối với trang bị an toàn bổ sung được nêu ở Chương 14.


Chương 12


THÔNG GIÓ CƯỠNG BỨC TRONG KHU VỰC HÀNG HÓA

12.1. Các buồng phải vào được trong khi làm hàng bình thường


12.1.1. Thông gió cưỡng bức các buồng máy nén và buồng bơm hàng


Trong các buồng động cơ điện, buồng máy nén và bơm hàng, các khoang kín khác chứa thiết bị làm hàng và các khoang tương tự trong đó có các hoạt động làm hàng phải có hệ thống thông gió cưỡng bức điều khiển được từ bên ngoài. Phải thông gió cho các khoang như vậy trước khi vào và vận hành các thiết bị, và phải có thông báo quy định việc sử dụng thông gió cưỡng bức đặt ở bên ngoài khoang.


12.1.2. Bố trí và lưu lượng của đường vào và ra của hệ thống thông gió cưỡng bức


Các đường vào và ra của hệ thống thông gió cưỡng bức phải được bố trí bảo đảm sự chuyển động thích hợp của không khí qua khoang để tránh tích tụ hơi dễ cháy hoặc độc và đảm bảo môi trường làm việc an toàn, trong mọi trường hợp, hệ thống thông gió phải có lưu lượng không nhỏ hơn 30 lần thay đổi không khí trong 1 giờ căn cứ vào thể tích toàn bộ của khoang. Riêng trường hợp đối với các buồng điều khiển hàng an toàn về khí có thể chỉ cần 8 lần thay đổi không khí trong 1 giờ.


12.1.3. Kiểu hệ thống thông gió


Các hệ thống thông gió phải cố định và nếu là kiểu áp suất âm, thì cho phép trích dòng từ các phần trên hoặc dưới các buồng, hoặc từ cả phần trên và dưới tùy theo mật độ của hơi sản phẩm được chở.


12.1.4. Thông gió các buồng an toàn về khí


Trong các buồng đặt các động cơ điện dẫn động máy nén hoặc bơm hàng, các khoang trừ buồng máy có đặt thiết bị sinh khí trơ, buồng kiểm soát hàng, nếu được coi là các khoang an toàn về khí, và các khoang an toàn về khí khác trong khu vực hàng, hệ thống thông gió phải là kiểu áp suất dương. 

12.1.5. Thông gió các khoang nguy hiểm về khí


Trong các buồng máy nén và buồng bơm hàng, buồng kiểm soát hàng nếu được coi là nguy hiểm về khí, hệ thống thông gió phải là kiểu áp suất âm.


12.1.6. Đầu ống xả của hệ thống thông gió từ các khoang nguy hiểm về khí


Các đầu ống xả của hệ thống thông gió từ các khoang nguy hiểm về khí phải được đưa lên trên ở vị trí cách các cửa hút của hệ thống thông gió và các cửa dẫn vào buồng ở, buồng phục vụ và trạm điều khiển, các khoang an toàn khí khác ít nhất 10 m theo phương ngang.


12.1.7. Bố trí các cửa hút của hệ thống thông gió


Các cửa hút của hệ thống thông gió phải được bố trí sao cho giảm tới mức tối thiểu khả năng tuần hoàn trở lại của các hơi nguy hiểm từ lỗ xả thông gió. 

12.1.8. Đường ống thông gió từ các khoang nguy hiểm về khí


Các đường thông gió từ các khoang nguy hiểm về khí không được dẫn qua các buồng ở, buồng phục vụ và buồng máy hay các trạm điều khiển trừ khi được phép ở Chương 16.


12.1.9. Kết cấu các quạt thông gió


Các động cơ điện dẫn động các quạt phải nằm ngoài các đường ống thông gió nếu tàu để chở các sản phẩm dễ cháy. Các quạt thông gió không được tạo thành nguồn đốt cháy hơi ở trong khoang được thông gió hoặc trong hệ thống thông gió nối với khoang. Các quạt thông gió và đường ống đặt quạt, chỉ ở chỗ đặt quạt, dùng cho các khoang nguy hiểm về khí phải có kết cấu không sinh ra tia lửa được quy định như sau: 

(1) Bánh cánh hoặc vỏ bằng vật liệu phi kim loại, phải quan tâm thích đáng đến việc khử tĩnh điện;


(2) Bánh cánh và vỏ bằng vật liệu không có sắt; và


(3) Bánh cánh sắt và vỏ có khe hở tính toán ở mút không nhỏ hơn 13 mm.


Mọi sự kết hợp của một chi tiết cố định hoặc quay bằng hợp kim nhôm hoặc mage với một chi tiết cố định hoặc quay bằng sắt, bất kể khe hở mút cánh, đều được coi là nguy hiểm về đánh lửa và không được dùng ở những vị trí đó.


12.1.10. Các phụ tùng dự trữ


Theo quy định của Chương này, các phụ tùng dự trữ cho mỗi loại quạt phải được trang bị ở trên tàu.


12.1.11. Các tấm chắn bảo vệ đầu ống thông gió


Ở đầu ra của các đường ống thông gió phải lắp các tấm che bảo vệ có mắt lưới không quá 13 mm.


12.2. Các khoang bình thường không có người vào


12.2.1. Thông gió các khoang hàng


Các khoang hàng, khoang giữa các vách chắn, khoang trống, khoang cách ly, khoang có chứa đường ống hàng và các khoang khác nếu có thể tích tụ hơi hàng thì phải được thông gió để đảm bảo môi trường an toàn khi cần thiết phải vào. Khi không trang bị hệ thống thông gió cố định cho các khoang đó, phải trang bị các phương tiện thông gió cưỡng bức xách tay được chấp nhận. Nếu do sự cần thiết phải bố trí các khoang như khoang hàng và khoang giữa các vách chắn, cần phải lắp đặt đường ống thông gió cố định. Các quạt hoặc máy thổi phải nằm cách xa các lỗ người chui và phải thỏa mãn yêu cầu ở 12.1.9. 

Chương 13

DỤNG CỤ ĐO VÀ PHÁT HIỆN KHÍ CHÁY

13.1. Quy định chung


13.1.1. Quy định chung


Mỗi két hàng phải được trang bị phương tiện để báo mức chất lỏng, áp suất và nhiệt độ của hàng. Các áp kế và nhiệt kế phải được đặt trong các hệ thống ống dẫn chất lỏng và hơi, trong các thiết bị làm lạnh hàng và trong các hệ thống khí trơ như được nêu chi tiết trong Chương này.


13.1.2. Phát hiện rò rỉ từ vách chắn sơ cấp


Ở nơi cần có vách chắn thứ cấp, phải trang bị dụng cụ đo và kiểm tra lắp cố định để phát hiện khi vách chắn sơ cấp không kín chất lỏng ở bất kỳ vị trí nào hoặc khi có hàng lỏng tiếp xúc với vách chắn thứ cấp ở bất kỳ vị trí nào. Dụng cụ này phải gồm các thiết bị phát hiện khí phù hợp với 13.6. Tuy nhiên, dụng cụ này không cần phải có khả năng xác định khu vực mà chất lỏng rò qua vách chắn sơ cấp hoặc nơi hàng lỏng tiếp xúc với vách chắn thứ cấp.


13.1.3. Sự tập trung thiết bị điều khiển và các dụng cụ chỉ báo


Nếu việc nạp và xả hàng của tàu được thực hiện nhờ các van và bơm được điều khiển từ xa thì tất cả các thiết bị điều khiển và dụng cụ đo liên quan với két hàng đã cho phải được tập trung ở một vị trí điều khiển.

13.1.4. Hiệu chuẩn và thử các dụng cụ đo


Các dụng cụ phải có khả năng thử được để bảo đảm độ tin cậy trong các điều kiện làm việc và hiệu chuẩn lại được theo định kỳ.


13.2. Các dụng cụ chỉ báo mức chất lỏng cho các két hàng


13.2.1. Quy định chung


Mỗi két hàng phải được lắp ít nhất một thiết bị đo mực chất lỏng có áp suất làm việc thiết kế không nhỏ hơn MARVS của két hàng và ở các nhiệt độ nằm trong phạm vi nhiệt độ vận hành hàng. Khi chỉ lắp một dụng cụ đo mực chất lỏng, dụng cụ này phải được bố trí sao cho mọi công việc bảo dưỡng cần thiết đều có thể thực hiện được trong khi két hàng đang phục vụ. Các dụng cụ đo mực chất lỏng phải có kiểu được Đăng kiểm chấp nhận.

13.2.2. Kiểu dụng cụ đo mực chất lỏng


Các dụng cụ đo mực chất lỏng trong két hàng có thể thuộc một trong các kiểu sau và phải được lấy theo quy định riêng đối với các hàng cụ thể cho trong cột "g" ở bảng của Chương 19:

(1) Các thiết bị đo gián tiếp xác định lượng hàng bằng cách như cân hoặc bằng các đồng hồ đo lưu lượng qua ống.


(2) Các thiết bị kiểu kín không xuyên vào két hàng như các thiết bị dùng các đồng vị phóng xạ hoặc các thiết bị siêu âm.

(3) Các thiết bị kiểu kín xuyên vào két hàng nhưng là một phần của hệ thống kín và giữ không cho hàng thoát ra, như các hệ thống kiểu phao, các đầu dò điện, các đầu dò từ và các dụng cụ chỉ báo kiểu ống bọt khí. Nếu một thiết bị đo kiểu kín không được lắp trực tiếp lên két, nó phải có một van chặn nằm càng gần két càng tốt.


(4) Các thiết bị kiểu hạn chế xuyên vào két và khi sử dụng cho phép một lượng nhỏ hơi hàng hoặc chất lỏng thoát ra khí quyển, chẳng hạn như các dụng cụ đo bằng ống cố định hoặc trượt. Khi không sử dụng, các thiết bị phải được đóng kín hoàn toàn. Việc thiết kế và lắp đặt phải bảo đảm không xảy ra nguy hiểm do thoát hàng ra khi mở thiết bị. Phải thiết kế các thiết bị đo đó sao cho đường kính của lỗ lớn nhất không vượt quá 1,5 mm hoặc diện tích tương đương nếu không được trang bị van quá dòng.


13.2.3. Các lỗ quan sát


Các lỗ quan sát có nắp bảo vệ thích hợp và được đặt cao hơn mực chất lỏng có thang chia ở bên trong có thể được dùng làm phương tiện đo phụ đối với các két hàng có áp suất hơi không quá 0,07 MPa. 

13.2.4. Kính đo kiểu ống


Không được lắp kính đo kiểu ống. Mặt kính của thiết bị đo phải bền vững như kiểu được lắp ở các nồi hơi áp suất cao và lắp cùng với các van quá dòng có thể được Đăng kiểm chấp nhận đối với các két trên boong, nhưng phải theo các quy định ở Chương 17.


13.3. Kiểm soát tràn hàng


13.3.1. Quy định chung


Trừ khi được trang bị theo quy định ở 13.3.2, mỗi két hàng phải được lắp một thiết bị báo động mực chất lỏng cao, hoạt động độc lập với các dụng cụ chỉ báo mực chất lỏng khác và phát ra tín hiệu báo động bằng âm thanh hoặc ánh sáng khi thiết bị hoạt động. Một cảm biến khác hoạt động độc lập với thiết bị báo động mực chất lỏng cao, phải tự động dẫn động một van chặn theo cách vừa tránh được áp suất chất lỏng quá cao trong đường ống nạp và vừa bảo vệ két khỏi bị đầy quá. Van chặn sự cố quy định ở 5.6.1 và 5.6.3 có thể được dùng cho mục đích này. Nếu các van khác được sử dụng cho mục đích này thì những thông tin như quy định ở 5.6.4 cũng phải có sẵn trên tàu. Các thiết bị phát hiện mực chất lỏng dùng cho các thiết bị báo động mực chất lỏng cao và các hệ thống kiểm soát tràn hàng phải thuộc kiểu được Đăng kiểm chấp nhận.


13.3.2. Miễn trừ việc dừng tự động


Không yêu cầu phải có thiết bị báo động mực chất lỏng cao và tự động dừng nạp hàng khi két hàng: 

(1) Là két áp lực có thể tích không quá 200 m3, hoặc 

(2) Được thiết kế chịu được áp suất tối đa có thể xuất hiện trong lúc nhận hàng và áp suất này thấp hơn áp suất khởi động để xả của van an toàn của két hàng.


13.3.3. Các thiết bị báo động mức chất lỏng có mạch điện


Các mạch điện, nếu có, của các thiết bị báo động mức chất lỏng phải có khả năng thử được trước khi nạp hàng.


13.4. Áp kế


13.4.1. Áp kế và thiết bị báo động của két hàng


Ở không gian hơi của mỗi két hàng phải trang bị một áp kế được phối hợp hoạt động với một dụng cụ chỉ báo ở vị trí điều khiển theo yêu cầu ở 13.1.3. Ngoài ra, thiết bị báo động áp suất cao và thiết bị báo động áp suất thấp, nếu yêu cầu phải bảo vệ chống chân không, phải được trang bị trên buồng lái. Các áp suất lớn nhất và nhỏ nhất cho phép phải được đánh dấu trên các thiết bị chỉ báo. Các thiết bị báo động phải hoạt động trước khi két hàng đạt đến các áp suất đặt. Với các két hàng lắp các van giảm áp mà không chỉ được đặt ở áp suất phù hợp với quy định ở 8.2.6, thì các thiết bị báo động áp suất cao phải được trang bị cho từng áp suất đặt.


13.4.2. Áp kế của đường ống xả và ống góp


Mỗi đường ống xả của bơm và mỗi ống góp chất lỏng hoặc hơi hàng phải được trang bị ít nhất một áp kế.


13.4.3. Áp kế giữa các van chặn và đầu nối ống mềm


Phải trang bị các áp kế đọc tại chỗ để xác định áp suất ở giữa các van chặn và các đầu nối ống mềm lên bờ.


13.4.4. Áp kế của các khoang hàng và các khoang giữa các vách chặn


Ở các khoang hàng và khoang giữa các vách chặn không mở thông với khí quyển phải trang bị các áp kế.

13.5. Thiết bị đo nhiệt độ 

13.5.1. Quy định chung


Mỗi két hàng phải trang bị ít nhất hai thiết bị đo nhiệt độ hàng, một dưới đáy két hàng và một ở gần nóc két bên dưới mực chất lỏng cao nhất cho phép. Các thiết bị chỉ báo nhiệt độ phải được đánh dấu ở vị trí nhiệt độ thấp nhất cho phép được Đăng kiểm chấp nhận của két hàng.


13.5.2. Thiết bị đo nhiệt độ của cơ cấu thân tàu khi chở hàng ở nhiệt độ thấp hơn -55°C 

Khi chở hàng ở nhiệt độ thấp hơn -55°C trong hệ thống ngăn hàng có vách chắn thứ cấp, các thiết bị đo nhiệt độ phải được đặt trong phần cách nhiệt hoặc trên cơ cấu thân tàu kề với các hệ thống ngăn hàng. Các thiết bị phải báo trị số ở các vị trí cách đều nhau và, nếu có thể, báo động bằng đèn hiệu nhiệt độ tiến gần tới nhiệt độ thấp nhất phù hợp với thép làm cơ cấu thân tàu.


13.5.3. Thiết bị đo nhiệt độ của các két chở hàng ở nhiệt độ thấp hơn -55°C 


Nếu chở hàng ở nhiệt độ thấp hơn -55°C, các ranh giới của két hàng, phù hợp với thiết kế của hệ thống ngăn hàng, phải lắp các thiết bị báo động như sau:


(1) Một số lượng đủ các thiết bị để xác định rằng không xuất hiện građien nhiệt độ không thỏa mãn yêu cầu.


(2) Ở một két, một số lượng nhiều hơn các thiết bị được yêu cầu ở (1) thỏa mãn để kiểm tra quy trình làm lạnh ban đầu. Các thiết bị này có thể là tạm thời hoặc cố định. Khi đóng một loạt tàu tương tự, các tàu thứ hai và tiếp sau không cần thỏa mãn các yêu cầu của mục nhỏ này.


13.5.4. Bố trí và số lượng thiết bị đo nhiệt độ


Số lượng và vị trí của các thiết bị đo nhiệt độ phải được Đăng kiểm chấp nhận.

13.6. Yêu cầu về phát hiện khí


13.6.1. Quy định chung


Thiết bị phát hiện khí được Đăng kiểm chấp nhận và thích hợp với các khí được chở phải được trang bị theo cột “f” ở Bảng 8-D/19.1.


13.6.2. Vị trí các đầu lấy mẫu khí cố định


Khi lắp đặt, các vị trí của các đầu lấy mẫu khí cố định phải được xác định cẩn thận theo mật độ hơi của sản phẩm định chở và sự pha loãng do tẩy rửa hoặc thông hơi khoang.


13.6.3. Ống đi ra từ các đầu lấy mẫu khí


Ống đi ra từ các đầu lấy mẫu khí phải không dẫn qua các khoang an toàn về khí trừ khi được phép ở mục 13.6.5.


13.6.4. Vị trí các thiết bị báo động cho thiết bị phát hiện khí


Các thiết bị báo động bằng âm thanh và đèn hiệu cho thiết bị phát hiện khí, nếu được yêu cầu ở mục này, phải được đặt ở buồng lái, ở vị trí điều khiển theo yêu cầu ở 13.1.3, và ở vị trí đọc thông tin từ thiết bị phát hiện khí.


13.6.5. Vị trí của thiết bị phát hiện khí


Thiết bị phát hiện khí có thể để ở vị trí điều khiển theo yêu cầu của 13.1.3, ở buồng lái hoặc các vị trí thích hợp khác. Khi thiết bị như vậy được đặt trong buồng an toàn về khí thì các điều kiện sau phải được thỏa mãn:


(1) Các đường ống dẫn mẫu khí phải có các van chặn hoặc thiết bị tương đương để tránh hiện tượng các khoang nguy hiểm về khí thông nhau; và


(2) Phải xả khí từ thiết bị phát hiện khí ra khí quyển ở vị trí an toàn.


13.6.6. Thử thiết bị phát hiện khí


Thiết bị phát hiện khí phải được thiết kế sao cho có thể thử dễ dàng. Thiết bị thích hợp và khí mẫu và thang chia độ phải được mang trên tàu. Phải lắp các ống nối cố định cho thiết bị đó, nếu thực tế cho phép.


13.6.7. Thiết bị phát hiện khí và báo động


Một hệ thống phát hiện khí và thiết bị báo động bằng âm thanh và đèn hiệu cố định phải được trang bị cho:


(1) Các buồng bơm hàng;


(2) Các buồng máy nén hàng;


(3) Các buồng để động cơ dùng cho các máy làm hàng;

(4) Các buồng kiểm soát hàng, trừ khoang được xem là an toàn về khí;


(5) Các khoang kín khác trong khu vực hàng ở chỗ hơi có thể tích tụ, kể cả các khoang hàng và các khoang giữa các vách chắn, các két rời không phải loại C;


(6) Các nắp chụp thông gió và đường ống dẫn khí thông gió ở những chỗ theo yêu cầu ở Chương 16; và


(7) Các ngăn đệm kín khí;


13.6.8. Khả năng phát hiện khí


Thiết bị phát hiện khí phải có khả năng lấy mẫu và phân tích khí từ mỗi vị trí đầu lấy mẫu, tuần tự trong các khoảng thời gian không vượt quá 30 phút, riêng trường hợp phát hiện khí cho các nắp chụp thông gió và các đường ống dẫn khí thông gió theo quy định ở 13.6.7 (6) thì việc lấy mẫu thử phải liên tục. Không được lắp các đường ống lấy mẫu khí chung cho thiết bị phát hiện. 

13.6.9. Thiết bị phát hiện khí đối với các sản phẩm độc 

Trong trường hợp các sản phẩm độc hoặc vừa độc vừa dễ cháy, Đăng kiểm có thể cho phép sử dụng thiết bị xách tay để phát hiện các sản phẩm độc thay cho một hệ thống lắp cố định, trừ cột "h" ứng với mục 17.9 ở Bảng 8-D/19.1. 

13.6.10. Báo động cho các khoang nêu ở 13.6.7 

Đối với các khoang nêu ở 13.6.7, các thiết bị báo động phải hoạt động được khi nồng độ khí cháy đạt tới 30% giới hạn cháy dưới.


13.6.11. Phát hiện khí cho hệ thống ngăn hàng không phải là các két rời


Trong trường hợp đối với các sản phẩm dễ cháy, khi sử dụng hệ thống ngăn hàng không phải là các két rời, thì các khoang hàng và các khoang giữa vách chặn phải được trang bị hệ thống phát hiện khí lắp cố định có khả năng đo nồng độ khí theo thể tích từ 0 đến 100%. Thiết bị phát hiện có bộ phận chỉ báo động bằng âm thanh và đèn hiệu phải có khả năng kiểm soát được từ mỗi vị trí đầu lấy mẫu khí ở các khoảng thời gian liên tiếp không quá 30 phút. Các thiết bị báo động phải hoạt động khi mật độ của hơi hàng đạt trị số tương đương 30% giới hạn dễ cháy dưới trong không khí hoặc giới hạn khác, được Đăng kiểm chấp nhận, theo tính phát lửa của các hệ thống ngăn hàng riêng. Không được lắp các ống lấy mẫu khí chung cho thiết bị phát hiện.


13.6.12. Thiết bị phát hiện khí độc


Trường hợp khi chở khí độc, trong các khoang hàng và khoang giữa các vách chặn phải được đặt hệ thống ống cố định để lấy mẫu khí.


13.6.13. Thiết bị phát hiện khí xách tay


Phải trang bị cho mỗi tàu ít nhất hai bộ thiết bị phát hiện khí xách tay được Đăng kiểm chấp nhận và thích hợp với sản phẩm được chở.


13.6.14. Đo nồng độ oxy


Phải trang bị một dụng cụ thích hợp để đo nồng độ ôxy trong môi trường khí trơ.


13.7. Yêu cầu vận hành


13.7.1. Phạm vi áp dụng


Các quy định ở 13.7 không phải là các điều kiện duy trì cấp nhưng là quy định mà chủ tàu, thuyền trưởng và những người liên quan đến vận hành tàu phải tuân theo.


13.7.2. Chia độ và thử các dụng cụ đo


Các dụng cụ phải được thử để đảm bảo độ tin cậy trong các điều kiện làm việc và được chia độ lại định kỳ. Quy trình thử dụng cụ đo và khoảng cách giữa các độ chia phải được chính quyền hành chính chấp nhận. 

13.7.3. Kiểm soát tràn hàng

Trong lúc nhận hàng, bất kỳ lúc nào khi việc sử dụng các van nêu ở 13.3.1 có khả năng gây dao động thế năng áp suất quá lớn thì chính quyền và chính quyền Cảng có thể chấp nhận biện pháp khác chẳng hạn như hạn chế tốc độ nạp, v.v…


13.7.4. Thử thiết bị phát hiện khí


Việc thử và chia độ phải được tiến hành bằng các thiết bị nêu ở 13.6.6.


13.7.5. Thiết bị phát hiện khí đối với các sản phẩm độc


Nếu dùng thiết bị xách tay để phát hiện sản phẩm độc nêu ở 13.6.9 thì phải tiến hành trước khi có người vào các khoang được nêu ở 13.6.7 và cứ cách 30 phút một lần trong khi vẫn còn có người ở trong đó.


13.7.6. Phát hiện khí đối với các khí độc


Khí từ các khoang nêu ở 13.6.12 phải được lấy mẫu và phân tích từ mỗi vị trí đầu lấy mẫu bằng các thiết bị cố định hoặc xách tay trong các khoảng thời gian không quá 4 giờ và trong mọi trường hợp trước khi người vào khoang và cách nhau 30 phút một lần trong khi vẫn còn có người ở trong đó.


13.8. Các yêu cầu bổ sung


13.8.1. Lắp đặt thiết bị phát hiện khí


Việc lắp đặt thiết bị phát hiện khí loại lấy mẫu được đặt ở ngoài vùng nguy hiểm do khí phải phù hợp với các quy định khác cùng với những quy định nêu trong phần này.

Chương 14

TRANG THIẾT BỊ PHÒNG HỘ CÁ NHÂN

14.1. Trang thiết bị phòng hộ cá nhân


Để bảo vệ các thuyền viên tham gia vào các hoạt động nhận và trả hàng, trên tàu phải có các thiết bị phòng hộ phù hợp gồm: găng tay dài đặc biệt, ủng phù hợp, bộ quần áo bảo hộ, và kính bảo hộ hoặc mặt nạ kín khít hoặc cả hai mà vật liệu chế tạo chúng phù hợp với các đặc tính của sản phẩm.


Quần áo và trang thiết bị bảo hộ phải bao phủ kín da đảm bảo rằng không có phần nào của cơ thể người không được bảo vệ.


14.2. Thiết bị an toàn


14.2.1. Số lượng của thiết bị an toàn


Phải có đủ số lượng thiết bị an toàn, nhưng không ít hơn 2 bộ thiết bị an toàn đi kèm với dụng cụ chữa cháy cá nhân theo quy định ở 11.6.1 để cho phép từng người vào và làm việc trong khoang đầy khí.


14.2.2. Thành phần của thiết bị an toàn


Một bộ trang thiết bị an toàn phải bao gồm:


(1) Một bộ thiết bị thở không khí độc lập không dùng ôxy dự trữ, có dung tích tối thiểu 1.200 lít không khí.


(2) Quần áo bảo hộ, ủng, găng tay và kính bảo hộ loại lắp khít.


(3) Dây cứu nạn lõi thép có đai, và


(4) Đèn chống nổ.


14.2.3. Nguồn không khí nén dự phòng


Phải có nguồn cung cấp đầy đủ không khí nén và phải bao gồm:


(1) Thiết bị gồm:


(a) Một bộ gồm một bình không khí dự phòng được nạp đầy cho mỗi thiết bị thở theo quy định 14.2.1;


(b) Một máy nén khí riêng thích hợp cấp không khí cao áp có độ tinh khiết cần thiết; và


(c) Hệ thống nạp có khả năng nạp cho các bình không khí dự phòng đủ cho thiết bị thở quy định ở mục (b); hoặc


(2) Các bình không khí dự phòng được nạp đầy có dung tích khí dãn nở tổng cộng ít nhất là 6.000 lít cho mỗi thiết bị thở theo quy định ở 14.2.1. 

14.2.4. Hệ thống cung cấp không khí bổ sung


Việc thay thế các thiết bị quy định ở 14.2.3 bằng cách khác, chính quyền hành chính cũng có thể chấp nhận một hệ thống đường không khí áp suất thấp có ống nối mềm thích hợp với việc sử dụng thiết bị thở theo yêu cầu ở 14.2.1. Hệ thống này phải tạo ra được một thể tích không khí cao áp đủ để sau khi qua các thiết bị giảm áp vẫn cấp đủ không khí thấp áp cho phép hai người làm việc trong một khoang nguy hiểm về khí ít nhất một giờ mà không dùng đến các bình không khí của các thiết bị thở. Phải có phương tiện để nạp lại các bình không khí cố định và các bình không khí của thiết bị thở từ một máy nén khí thích hợp để cấp không khí áp suất cao có độ tinh khiết theo yêu cầu.


14.2.5. Buồng cất giữ 

Trang thiết bị bảo vệ yêu cầu ở 14.1 và các thiết bị an toàn quy định ở 14.2.1 phải được bảo quản ở các tủ thích hợp, được đánh dấu rõ ràng và đặt ở các vị trí dễ tiếp cận.


14.3. Thiết bị sơ cứu


14.3.1. Cáng


Phải trang bị một chiếc cáng thích hợp để đưa người bị thương lên từ các khoang dưới boong, đặt ở vị trí dễ tiếp cận.


14.3.2. Thiết bị y tế sơ cứu


Các thiết bị y tế để sơ cứu, kể cả trang thiết bị để hồi tỉnh bằng oxy và giải độc cho các sản phẩm được chở được sự chấp nhận của Đăng kiểm phải được trang bị trên tàu.


14.4. Yêu cầu về phòng hộ cá nhân đối với mỗi sản phẩm riêng


14.4.1. Phạm vi áp dụng 

Những quy định ở 14.4 áp dụng cho các tàu chở những sản phẩm được liệt kê ở cột "i" trong Bảng 8D/19.1.


14.4.2. Thiết bị thở được dùng mục đích thoát nạn khẩn cấp


1. Thiết bị thở và bảo vệ mắt thích hợp để thoát nạn khẩn cấp phải được trang bị cho mỗi người trên tàu và phải theo các yêu cầu (1) và (2) như sau:


(1) Thiết bị bảo vệ hô hấp phải thỏa mãn yêu cầu sau:


(a) Không chấp nhận thiết bị bảo vệ hô hấp kiểu phin lọc.


(b) Thiết bị thở độc lập bình thường phải có thời gian phục vụ ít nhất 15 phút.


(2) Thiết bị thở thoát nạn khẩn cấp không được dùng để cứu hỏa hoặc làm hàng và phải được đánh dấu theo mục đích đó;


2. Hai bộ bổ sung của thiết bị thở và bảo vệ mắt kể trên phải luôn đặt trên buồng lái.


14.4.3. Vòi hoa sen và dụng cụ rửa mắt để tẩy rửa nhiễm độc


Các vòi hoa sen để tẩy rửa nhiễm độc và một dụng cụ rửa mắt được đánh dấu thích hợp phải sẵn có trên boong ở các vị trí thuận tiện. Các vòi hoa sen và dụng cụ rửa mắt này phải hoạt động được trong mọi điều kiện của môi trường xung quanh.


14.4.4. Thiết bị an toàn bổ sung


Ở các tàu có dung tích hàng hóa từ 2.000 m3 trở lên, hai bộ trang thiết bị an toàn hoàn chỉnh phải được trang bị bổ sung cho trang thiết bị được yêu cầu ở 11.6.1 và 14.2.1. Ít nhất phải có ba bình không khí được nạp dự phòng cho mỗi thiết bị thở không khí độc lập theo yêu cầu của mục này.


14.4.5. Nơi tránh nạn khẩn cấp


Con người phải được bảo vệ tránh tác hại do sự thoát ra một lượng lớn hàng bằng cách đặt một buồng được thiết kế và trang bị theo yêu cầu của đăng kiểm trong khu vực buồng ở.


14.4.6. Buồng kiểm soát hàng đối với hàng nguy hiểm


Đối với sản phẩm có mức độ nguy hiểm cao bất kỳ nào, các buồng kiểm soát hàng chỉ cần là loại an toàn về khí.


14.5. Yêu cầu vận hành


14.5.1. Phạm vi áp dụng


Các quy định ở mục 14.5 không phải là điều kiện duy trì cấp tàu cần được kiểm tra nhưng là quy định mà chủ tàu, thuyền trưởng và những người liên quan đến vận hành tàu phải tuân theo.


14.5.2. Bảo dưỡng thiết bị không khí nén


Các thiết bị không khí nén quy định ở 14.2 phải được kiểm tra một tháng một lần do sĩ quan có trách nhiệm và việc kiểm tra này được ghi vào sổ nhật ký của tàu. Thiết bị này một năm một lần phải được các chuyên gia thử và kiểm tra.


Chương 15

GIỚI HẠN NẠP CHO CÁC KÉT HÀNG

15.1. Quy định chung


15.1.1. Phương án nạp

Trừ khi quy định ở 15.1.3, mỗi két hàng phải được dự kiến là không nạp chất lỏng quá 98% thể tích két ở nhiệt độ đã định.


15.1.2. Thể tích nạp tối đa


Giới hạn nạp hàng tối đa (LL) mà két hàng có thể nạp tới được xác định bằng công thức sau:


LL = FL 
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Trong đó:


LL: Giới hạn nạp hàng được biểu thị bằng số phần trăm giữa thể tích chất lỏng cho phép lớn nhất với thể tích két có thể nạp được.


FL: Giới hạn nạp đầy được quy định ở 15.1.1 và 15.1.3.


pR: Tỷ trọng tương đối của hàng ở nhiệt độ đã định.


pL: Tỷ trọng tương đối của hàng ở nhiệt độ và áp suất lúc nạp


15.1.3. Giới hạn nạp đầy cao hơn 98%


Chính quyền hành chính có thể cho phép một giới hạn nạp đầy cao hơn 98% theo quy định ở 15.1.1 ở nhiệt độ có đã định, có xét đến hình dạng của két, vị trí của các van giảm áp, độ chính xác của dụng cụ đo nhiệt độ và mực chất lỏng, độ chênh giữa nhiệt độ nạp và nhiệt độ tương ứng với áp suất hơi của hàng ở áp suất đặt của các van giảm áp, nếu các điều kiện nêu ở 8.2.17 được bảo đảm.


15.1.4. Nhiệt độ đã định


Riêng ở chương này, thuật ngữ "Nhiệt độ đã định" có nghĩa là:


(1) Nhiệt độ ứng với áp suất hơi hàng ở áp suất đặt của van giảm áp khi thiết bị điều chỉnh áp suất/nhiệt độ hơi hàng như được quy định ở Chương 7 không được trang bị. Tuy nhiên, nếu hệ thống phù hợp với két loại C (trừ tàu loại 1G) được Đăng kiểm chấp thuận phù hợp với quy định 8.2.18 thì nhiệt độ lớn nhất của hàng hóa trong khi nhận hàng, vận chuyển hoặc trả hàng ở điều kiện nhiệt độ môi trường quy định ở 7.1.2 có thể được sử dụng như nhiệt độ được đề cập đến.


(2) Nhiệt độ lớn nhất giữa nhiệt độ của hàng khi kết thúc nhận hàng, nhiệt độ trong lúc vận chuyển hoặc trong lúc trả hàng, khi có hệ thống điều chỉnh áp suất nhiệt độ hơi hàng như nêu ở Chương 7. Nếu nhiệt độ này làm cho két hàng trở lên đầy chất lỏng trước khi hàng đạt tới nhiệt độ tương ứng với áp suất hơi hàng ở áp suất đặt của hệ thống giảm áp quy định ở 8.2 thì phải lắp van giảm áp phụ theo yêu cầu ở 8.3. 

15.2. Thông tin cho thuyền trưởng


15.2.1. Phạm vi áp dụng


Những quy định ở 15.2 không phải là các điều kiện để duy trì cấp nhưng là điều kiện mà chủ tàu, thuyền trưởng hoặc những người liên quan đến vận hành của tàu phải tuân theo.


15.2.2. Bảng kê các giới hạn nạp đầy


Phải kê ra giới hạn cực đại cho phép với mỗi két hàng, mỗi loại sản phẩm có thể chở, với nhiệt độ nhận hàng tương ứng, và với mỗi nhiệt độ cực đại đã định trong một bảng được chính quyền hành chính chấp nhận. Các áp suất đặt của các van giảm áp, kể cả các van quy định ở 8.3 cũng phải được đưa vào bảng này. Bản sao của bảng kê này phải luôn được thuyền trưởng giữ trên tàu.


Chương 16

SỬ DỤNG HÀNG LÀM NHIÊN LIỆU

16.1. Quy định chung


16.1.1. Quy định chung


Metan (LNG) là hàng duy nhất mà hơi hoặc khí bay hơi của nó có thể được sử dụng ở các buồng máy loại A và trong các buồng như vậy chỉ có thể dùng để đốt trong các nồi hơi, các thiết bị sinh khí trơ, các động cơ đốt trong và các tua bin khí.


16.1.2. Dạng sử dụng khác của khí bay hơi


Những quy định này không loại trừ việc dùng nhiên liệu khí cho các công việc phụ ở các vị trí khác, nếu những công việc và những vị trí khác đó được Đăng kiểm xem xét đặc biệt.


16.2. Bố trí của các buồng máy loại A


16.2.1. Hệ thống thông gió cưỡng bức


Ở các khoang sử dụng nhiên liệu khí phải lắp hệ thống thông gió cưỡng bức và phải bố trí sao cho tránh tạo thành các không gian chết. Sự thông gió này phải đặc biệt có hiệu quả trong vùng phụ cận của thiết bị và máy điện hoặc thiết bị và máy móc có thể tạo tia lửa khác. Hệ thống thông gió này phải tách biệt với các hệ thống dùng cho các khoang khác.


16.2.2. Thiết bị phát hiện khí


Thiết bị phát hiện khí phải được lắp trong các khoang này, đặc biệt là ở những vùng sự tuần hoàn khí giảm. Hệ thống phát hiện khí này phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 13.

16.2.3. Thiết bị điện đặt trong ống hai lớp


Thiết bị điện đặt ở trong ống hộp hoặc ống tròn hai lớp nêu ở 16.3.1 phải là kiểu an toàn cao.


16.3. Nguồn cấp nhiên liệu khí


16.3.1. Đường ống nhiên liệu khí


Đường ống nhiên liệu khí không được đi qua các buồng ở, buồng phục vụ hoặc trạm điều khiển. Đường ống nhiên liệu khí có thể đi qua hoặc dẫn vào trong các khoang khác nếu chúng phải thỏa mãn một trong các điều kiện sau:


(1) Đường ống nhiên liệu khí phải là hệ thống ống hai lớp, và nhiên liệu khí chứa ở ống bên trong. Không gian giữa hai lớp ống phải được nén khí trơ ở áp suất lớn hơn áp suất nhiên liệu khí. Các thiết bị báo động thích hợp phải được đặt để theo dõi sự tổn thất áp lực của khí trơ ở giữa các ống; hoặc


(2) Đường ống nhiên liệu khí phải được lắp bên trong đường ống hoặc kênh thông gió. Khoảng không gian khí ở giữa đường ống nhiên liệu khí và thành trong của đường ống hoặc kênh thông gió này phải được đặt hệ thống hút gió cưỡng bức có sản lượng ít nhất là 30 lần thay đổi không khí trong một giờ. Hệ thống thông gió này phải được trang bị để duy trì ở đó một áp suất nhỏ hơn áp suất khí quyển. Các động cơ của quạt gió phải được đặt ở bên ngoài ống hoặc kênh thông gió này. Cửa thông gió ra phải được đặt ở vị trí không có hỗn hợp khí - không khí dễ cháy nào có thể cháy. Hệ thống thông gió phải luôn ở trạng thái hoạt động khi có nhiên liệu khí trong đường ống. Phải tiến hành theo dõi liên tục để xác định sự rò lọt và để ngắt nguồn cung cấp nhiên liệu khí tới buồng máy theo quy định ở 16.3.10. Van nhiên liệu khí chính quy định ở 16.3.7 phải đóng tự động nếu luồng không khí theo yêu cầu không được tạo ra và duy trì nhờ hệ thống hút gió.


16.3.2. Biện pháp chống rò khí


Nếu xảy ra rò lọt khí, việc cấp khí sẽ không được tiếp tục cho đến khi xác định được vị trí rò và sửa chữa. Hướng dẫn cho trường hợp này phải được đặt ở chỗ dễ nhìn thấy trong các buồng máy.


16.3.3. Chỗ kết thúc hệ thống ống hai lớp


Hệ thống ống hai lớp hoặc ống hoặc kênh thông gió để trang bị cho đường ống nhiên liệu khí phải kết thúc ở nắp chụp hoặc hộp thông gió theo quy định ở 16.3.4.


16.3.4. Nắp chụp hoặc hộp thông gió


Phải trang bị nắp chụp hay hộp thông gió cho các khu vực có các mặt bích, các van, v.v..., và cho đường ống nhiên liệu khí ở các bộ phận sử dụng nhiên liệu khí như nồi hơi, động cơ diezel hoặc tua bin khí. Nếu nắp chụp hay hộp thông gió này không được phục vụ bằng quạt hút gió của đường ống hoặc kênh thông gió theo quy định ở 16.3.1(2) thì chúng phải được trang bị một hệ thống hút gió và thiết bị phát hiện khí liên tục để theo dõi rò rỉ và ngừng cấp nhiên liệu khí cho buồng máy theo yêu cầu ở 16.3.10. Van nhiên liệu khí chính theo yêu cầu ở 16.3.7 phải đóng tự động nếu luồng không khí theo yêu cầu không được tạo ra và duy trì nhờ hệ thống hút gió. Nắp chụp hoặc hộp thông gió phải được đặt hoặc lắp để cho khí thông gió quét qua thiết bị sử dụng khí và có thể được xả ra ở đỉnh của nắp chụp hoặc hộp thông gió.


16.3.5. Cửa hút và cửa xả gió


Cửa hút và cửa xả gió cho các hệ thống thông gió theo yêu cầu phải đi từ một vị trí an toàn và đến vị trí an toàn khác. 

16.3.6. Van của các thiết bị sử dụng khí


Mỗi thiết bị sử dụng khí phải được trang bị một cụm van gồm ba van tự động. Hai trong số các van phải được lắp nối tiếp trong ống nhiên liệu khí đến thiết bị tiêu thụ. Van thứ ba phải nằm trong một ống thông tới một vị trí an toàn ở ngoài trời. Ống này là một bộ phận của đường ống nhiên liệu khí ở giữa hai van nối tiếp. Các van này phải được bố trí sao cho khi mất sức hút cưỡng bức cần thiết, tắt lửa trong buồng đốt nồi hơi, áp suất trong đường cấp nhiên liệu khí không bình thường hoặc mất điều khiển van thì thiết bị phát động sẽ làm đóng tự động hai van nhiên liệu khí nối tiếp và mở tự động van thông hơi. Bằng cách khác, có thể kết hợp chức năng của một trong các van nối tiếp và của van thông hơi vào một thân van và bố trí nó sao cho khi xảy ra một trong các trường hợp nêu trên, dòng khí đến bộ phận sử dụng khí sẽ bị chặn lại và đường thông hơi sẽ được mở. Ba van chặn này phải được bố trí để chuyển lại được về vị trí ban đầu bằng tay. 

16.3.7. Quy định đối với van nhiên liệu khí chính


Phải trang bị trong khu vực hàng một van nhiên liệu khí chính có thể đóng được từ bên trong buồng máy. Van phải được bố trí để đóng tự động nếu phát hiện thấy sự rò lọt khí hoặc mất thông gió cho ống dẫn hoặc hộp thông gió, hoặc mất áp suất trong đường ống nhiên liệu khí hai lớp.


16.3.8. Hàn và thử không phá hủy đối với đường ống nhiên liệu khí trong các buồng máy


Đường ống nhiên liệu khí trong các buồng máy phải thỏa mãn các yêu cầu ở từ 5.2 đến 5.5 đến mức độ thích hợp. Đường ống này phải cố gắng để được liên kết bằng mối nối hàn. Những phần của đường ống nhiên liệu khí không được đặt trong đường ống hay kênh ống thông gió theo 16.3.1 và ở trên boong hở bên ngoài khu vực hàng hóa phải được liên kết bằng mối nối hàn giáp mép ngấu hoàn toàn và được kiểm tra toàn bộ bằng tia phóng xạ.


16.3.9. Hệ thống làm trơ và xả khí cho đường ống nhiên liệu khí trong buồng máy


Phải trang bị hệ thống làm trơ và xả khí cho phần hệ thống đường ống nhiên liệu khí nằm trong buồng máy.


16.3.10. Báo động và đóng van bằng hệ thống phát hiện khí


Các hệ thống phát hiện khí trang bị theo yêu cầu ở 16.3.1 và 16.3.4 phải thỏa mãn yêu cầu tương ứng ở 13.6.2 và từ 13.6.4 đến 13.6.8; Chúng phải kích hoạt thiết bị báo động hoạt động ở 30% giới hạn cháy dưới và đóng van nhiên liệu khí chính quy định ở 16.3.7 trước khi nồng độ khí đạt tới 60% giới hạn cháy dưới.


16.4. Tổ hợp chuẩn bị khí và các két chứa liên quan


16.4.1. Bố trí 


Tất cả các trang thiết bị (thiết bị hâm, máy nén, bầu lọc, v.v...) để chuẩn bị khí sử dụng làm nhiên liệu, và tất cả các két chứa có liên quan phải được đặt trong khu vực hàng phù hợp với yêu cầu ở 3.1.5(4). Nếu trang thiết bị nằm trong một khoang kín, thì khoang này phải được thông gió theo quy định ở 12.1, hệ thống chữa cháy cố định theo quy định ở 11.5 và hệ thống phát hiện khí theo quy định ở 13.6.


16.4.2. Máy nén

Các máy nén phải có khả năng dừng được từ xa từ buồng máy và từ một vị trí luôn luôn dễ dàng tiếp cận. Ngoài ra, các máy nén phải có khả năng tự động dừng khi áp suất hút đạt tới một giá trị nhất định phụ thuộc vào áp suất đặt của các van xả chân không của các két hàng. Thiết bị đóng tự động của các máy nén phải có bộ phận chuyển lại về vị trí ban đầu bằng tay. Các máy nén thể tích phải có van xả giảm áp được đặt ở đường ống hút của máy nén. Kích thước của các van giảm áp được tính toán sao cho, khi van cấp đóng kín, áp suất cực đại không vượt quá áp suất làm việc lớn nhất 10%. Các yêu cầu ở 5.6.1 (3) được áp dụng cho các máy nén này.


16.4.3. Két khử khí


Nếu môi chất mang nhiệt cho thiết bị bay hơi hoặc thiết bị hâm nhiên liệu khí được đưa trở lại các khoang bên ngoài khu vực hàng hóa thì trước hết nó phải đi qua két khử khí. Két này phải được để trong khu vực hàng hóa. Phải có các thiết bị để phát hiện và báo động sự có mặt của khí trong két. Đầu ra của ống thông hơi phải nằm ở nơi an toàn và được lắp lưới chắn lửa.


16.4.4. Đường ống và các bình áp lực


Đường ống và các bình áp lực trong hệ thống điều hòa nhiên liệu khí phải thỏa mãn quy định ở Chương 5.


16.5. Các yêu cầu riêng đối với nồi hơi chính


16.5.1. Ống khói


Mỗi nồi hơi phải có ống khói riêng biệt.


16.5.2. Hệ thống hút cưỡng bức


Phải có hệ thống thích hợp đảm bảo sự hút cưỡng bức trong các nồi hơi. Các đặc tính của hệ thống này phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


16.5.3. Buồng đốt


Các buồng đốt của các nồi hơi phải có dạng thích hợp để tránh tạo các túi có khả năng tích tụ khí.


16.5.4. Hệ thống mỏ đốt


Các hệ thống mỏ đốt phải có kiểu lưỡng tính, thích hợp cho đốt cả nhiên liệu dầu hoặc khí hoặc hỗn hợp cả hai. Nhiên liệu dầu chỉ được sử dụng khi điều động và các hoạt động ở cảng trừ khi có trang bị hệ thống chuyển đổi tự động từ đốt khí sang đốt dầu mà khi đó quá trình đốt kết hợp giữa dầu và khí hoặc một mình khí có thể được cho phép với điều kiện là hệ thống thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. Hệ thống mỏ đốt phải có khả năng chuyển dễ dàng và nhanh chóng từ chế độ làm việc với nhiên liệu khí sang làm việc với nhiên liệu dầu. Các mỏ đốt khí phải được lắp sao cho nhiên liệu khí đốt cháy được bằng ngọn lửa của mỏ nhiên liệu dầu. Một thiết bị quét lửa phải được lắp và bố trí để đảm bảo cắt được dòng khí đến mỏ đốt trừ khi sự cháy đạt yêu cầu được thiết lập và duy trì. Trên ống của mỗi mỏ đốt khí phải lắp một van chặn được vận hành bằng tay. Phải trang bị một hệ thống thiết bị tẩy sạch đường ống cấp khí tới các mỏ đốt bằng khí trơ hoặc hơi nước sau khi tắt các mỏ đốt này.


16.5.5. Các thiết bị báo động


Phải lắp các thiết bị báo động để theo dõi sự giảm áp suất có thể xảy ra trong dầu đốt lỏng hoặc sự hỏng hóc có thể xảy ra của bơm có liên quan.


16.5.6. Hệ thống làm sạch


Phải có thiết bị để trong trường hợp tất cả các mỏ đốt khí hoặc dầu hoặc kết hợp đang làm việc mà bị tắt thì buồng đốt của nồi hơi được tự động làm sạch trước khi đốt lại. Ngoài ra, phải bố trí để nồi hơi có thể làm sạch được bằng tay và hệ thống này phải thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm.


16.6. Yêu cầu riêng đối với động cơ đốt trong đốt bằng khí và các tua bin đốt bằng khí


Những quy định riêng đối với các động cơ đốt trong dùng nhiên liệu khí và tua bin khí sẽ được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp. 

Chương 17

CÁC YÊU CẦU ĐẶC BIỆT

17.1. Quy định chung


17.1.1. Phạm vi áp dụng


Những quy định của Chương này có thể được áp dụng cho trường hợp có liên quan đến cột "i" ở Bảng 8D/19.1. Đây là các yêu cầu bổ sung cho các yêu cầu chung ở Phần này.


17.2. Vật liệu kết cấu


17.2.1. Vật liệu kết cấu


Các vật liệu kết cấu có thể tiếp xúc với hàng trong khi hoạt động bình thường được tác dụng ăn mòn của các khí. Ngoài ra, những vật liệu sau đây không được dùng để làm kết cấu các két hàng, và các đường ống có liên quan, van, phụ tùng và các chi tiết khác của trang thiết bị dùng cho các sản phẩm nhất định như được quy định ở cột "i" Bảng 8D/19.1.


(1) Hợp kim thủy ngân, hợp kim đồng và hợp kim chứa đồng, hợp kim kẽm; SHAPE  \\* MERGEFORMAT

(2) Đồng, bạc, thủy ngân, magie và các kim loại tạo axetylua khác;


(3) Hợp kim nhôm và hợp kim chứa nhôm;


(4) Đồng, các hợp kim đồng, kẽm và thép mạ;


(5) Nhôm, đồng và các hợp kim nhôm khác;


(6) Đồng và các hợp kim chứa đồng lớn hơn 1% đồng.


17.3. Két rời


17.3.1. Két rời


Các sản phẩm chỉ được chở trong các két rời.

17.3.2. Két rời loại C


Các sản phẩm phải được chở trong các két rời loại C và áp dụng các quy định ở 7.1.3. Áp suất thiết kế của két hàng phải gồm cả áp suất đệm hoặc áp suất đầy của hơi lúc xả hàng.


17.4. Hệ thống làm lạnh


17.4.1. Hệ thống làm lạnh gián tiếp


Chỉ được sử dụng hệ thống làm lạnh gián tiếp như được nêu ở 7.2.4(2).


17.4.2. Chở các sản phẩm tạo các peroxit nguy hiểm


Đối với những tàu dùng để chở các sản phẩm dễ hình thành các peroxit nguy hiểm, thì hàng ngưng tụ trở lại không được phép tạo thành các túi ứ đọng chất lỏng tự do. Điều này được thực hiện bằng cách:


(1) Dùng hệ thống làm lạnh gián tiếp như được nêu ở 7.2.4(2) có bầu ngưng bên trong két hàng; hoặc


(2) Dùng hệ thống làm lạnh trực tiếp hoặc hệ thống làm lạnh kết hợp tương ứng được nêu ở 7.2.4(1) và (3), hoặc hệ thống làm lạnh gián tiếp được nêu ở 7.2.4(2) có bầu ngưng bên ngoài két hàng, và thiết kế để hệ thống ngưng tránh tạo ra những chỗ mà chất lỏng có thể tập trung và bị giữ lại. Nếu không thể thực hiện được thì chất lỏng đã ức chế phải được thêm vào ngược với dòng chất lỏng ở chỗ đó.


17.4.3. Chở liên tục các sản phẩm


Nếu tàu phải chở liên tục các sản phẩm như được nêu ở 17.4.2 và có chạy balat xen vào giữa, thì phải trang bị hệ thống để thải tất cả các chất lỏng không được ức chế. Hệ thống hóa lỏng lại phải là kiểu có khả năng hút khô và làm sạch. Các hệ thống hàng phải có các biện pháp thực sự để bảo đảm các polime và peroxit không tích tụ lại. 

17.5. Đường ống hàng trên boong


17.5.1. Kiểm tra mối nối đường ống hàng


Yêu cầu phải kiểm tra bằng tia phóng xạ 100% tất cả các mối nối hàn giáp mép trên đường ống hàng có đường kính lớn hơn 75 mm.


17.6. Loại trừ không khí ra khỏi các không gian có hơi hàng


17.6.1. Loại trừ không khí ra khỏi không gian có hơi


Phải trang trí một hệ thống để loại không khí ra khỏi các két hàng và đường ống có liên quan trước khi nạp. Hệ thống phải thuộc kiểu có khả năng:


(1) Đưa khí trơ vào để duy trì áp suất dương. Khả năng dự trữ hoặc sản xuất của khí trơ phải đủ để đảm bảo yêu cầu vận hành bình thường và rò lọt của van an toàn. Hàm lượng oxy của khí trơ không lúc nào được lớn hơn 0,2% theo thể tích; hoặc


(2) Điều chỉnh nhiệt độ của hàng sao cho áp suất dương luôn luôn được duy trì.


17.7. Điều chỉnh độ ẩm


17.7.1. Điều chỉnh độ ẩm


Đối với các khí không cháy nhưng có thể trở thành chất ăn mòn hoặc có phản ứng nguy hiểm với nước, phải trang bị thiết bị điều chỉnh độ ẩm để bảo đảm các két hàng phải khô trước khi nhận hàng và trong khi trả hàng, không khí khô hoặc hơi hàng được đưa vào để tránh áp suất âm. Phù hợp với mục này, không khí khô là không khí có điểm sương ở -45°C hoặc thấp hơn ở áp suất khí quyển.

17.8. Ức chế


17.8.1. Ức chế


Các tàu phải có chứng chỉ của nhà sản xuất chỉ rõ:


(1) Tên và lượng chất ức chế đi kèm;


(2) Thời gian chất ức chế được đưa thêm vào và thời gian tác dụng bình thường của nó;


(3) Các giới hạn nhiệt độ ảnh hưởng đến chất ức chế;


(4) Biện pháp xử lý nếu thời gian chuyến đi vượt thời hạn tác dụng của chất ức chế.


17.9. Thiết bị phát hiện khí độc lắp cố định

17.9.1. Lấy mẫu khí


Các đường ống lấy mẫu khí không được dẫn vào hoặc qua các khoang an toàn về khí. Các thiết bị báo động theo quy định ở 13.6.7 phải hoạt động khi nồng độ hơi đạt tới giá trị giới hạn cho phép.

17.9.2. Thay thế bằng thiết bị xách tay


Không cho phép thay thế bằng thiết bị xách tay theo quy định ở 13.6.9.


17.10. Lưới chắn lửa ở đầu ra của hệ thống thông hơi


17.10.1. Lưới chắn lửa ở đầu ra của hệ thống thông hơi


Ở đầu ra của hệ thống thông hơi két hàng phải lắp lưới chắn lửa hoặc nắp an toàn dễ thay thế và có hiệu quả, có kiểu được duyệt khi chở các hàng hóa liên quan đến mục này. Khi thiết kế lưới chắn lửa và nắp thông hơi phải quan tâm thích hợp đến khả năng bị tắc do sự băng hóa hơi hàng hoặc băng phủ trong điều kiện thời tiết xấu. Lưới bảo vệ bình thường phải có sẵn ở trên tàu để lắp sau khi tháo Iưới chắn lửa ra.


17.11. Lượng hàng cho phép tối đa trong một két


17.11.1. Lượng hàng cho phép tối đa trong một két


Khi chở hàng, theo yêu cầu ở 17.11, lượng hàng phải không được vượt quá 3.000 m3 trong một két.


17.12. Các bơm hàng chạy bằng điện kiểu chìm


17.12.1. Làm trơ các không gian hơi


Không gian hơi của các két hàng trang bị bơm chạy bằng điện kiểu chìm trong chất lỏng phải có khả năng làm trơ đến một áp suất dương trước khi nhận hàng, trong lúc chở và trong lúc trả hàng lỏng dễ cháy. 

17.13. Amoniac


17.13.1. Quy định chung


Amoniac khan có thể gây ra rạn nứt do ăn mòn ứng suất trong các hệ thống ngăn và hệ thống xử lý làm bằng thép cacbon mangan hoặc thép niken. Để giảm nguy cơ xảy ra hiện tượng này, các biện pháp nêu ở từ 17.13.2 đến 17.13.8 phải được tiến hành thích hợp.


17.13.2. Quy định đối với việc sử dụng thép cacbon mangan


Khi dùng thép cacbon mangan, các két hàng, các bình áp lực xử lý và đường ống hàng phải được làm bằng thép hạt mịn có giới hạn chảy cực đại tính toán không quá 355 N/mm2 và giới hạn chảy thực không quá 440 N/mm2. Một trong các biện pháp kết cấu hoặc vận hành sau đây cũng phải được thực hiện:


(1) Phải sử dụng vật liệu có độ bền thấp hơn với độ bền kéo tối thiểu không lớn hơn 410 N/mm2; hoặc


(2) Các két hàng, v.v..., phải được xử lý nhiệt để khử ứng suất dư sau khi hàn; hoặc


(3) Nhiệt độ chở hàng phải được duy trì một cách ưu tiên hơn ở nhiệt độ gần với nhiệt độ sôi của sản phẩm ở -33°C nhưng không vượt quá -20°C trong bất kỳ trường hợp nào; hoặc


(4) Amoniac phải chứa không ít hơn 0,1% nước theo trọng lượng.


17.13.3. Xử lý nhiệt đối với các thép cacbon mangan có độ bền chảy cao hơn


Nếu sử dụng thép cacbon mangan có độ bền chảy cao hơn, trừ các thép nêu ở 17.13.2, các két hàng, đường ống, v.v..., đã hoàn thành phải được qua xử lý nhiệt để khử ứng suất dư sau khi hàn.


17.13.4. Xử lý nhiệt đối với các bình áp lực xử lý


Các bình áp lực và đường ống ở bộ phận ngưng tụ của hệ thống lạnh phải được xử lý nhiệt để khử ứng suất dư sau hàn khi được làm bằng các vật liệu nêu ở 17.13.1.


17.13.5. Cơ tính của vật liệu hàn


Độ bền kéo và giới hạn chảy của vật liệu hàn phải cao hơn của vật liệu làm két và đường ống một lượng nhỏ nhất có thể đạt được.


17.13.6. Vật liệu không thích hợp với sử dụng


Thép niken có hàm lượng niken lớn hơn 5% và thép cacbon mangan không thỏa mãn các yêu cầu ở 17.13.2 và 17.13.3 đặc biệt nhạy cảm với rạn nứt do ăn mòn ứng suất của amoniac không được dùng làm các hệ thống ngăn hàng và đường ống chứa sản phẩm này.

17.13.7. Quy định đối với sử dụng thép niken chứa không quá 5% niken


Thép niken có không quá 5% niken có thể được sử dụng với điều kiện là nhiệt độ chuyên chở thỏa mãn các yêu cầu ở 17.13.2 (2).


17.13.8. Hàm lượng oxy hòa tan


Để giảm tới mức tối thiểu nguy cơ rạn nứt do ăn mòn ứng suất của Amoniac, nên giữ cho hàm lượng oxy hòa tan dưới 2,5 phần triệu theo trọng lượng. Điều này có thể đạt được tốt nhất là bằng cách giảm hàm lượng oxy trung bình trong các két xuống dưới các giá trị cho trong Bảng 8D/17.1 theo nhiệt độ chở hàng T trước khi đưa Amoniac lỏng vào.


Bảng 8D/17.1


		T (oC)

		O2 (% trọng lượng)



		( - 30

		0,90



		-20 

		0,50



		-10

		0,28



		0

		0,16



		10

		0,10



		20

		0,05



		30

		0,03





Chú thích: Phần trăm oxy cho các nhiệt độ trung gian có thể được lấy bằng cách nội suy trực tiếp.


17.14. Clo


17.14.1. Hệ thống chứa hàng


1. Dung tích mỗi két không được quá 600 m3 và dung tích tổng của toàn bộ két hàng không được vượt quá 1.200 m3.


2. Áp suất hơi thiết kế không được nhỏ hơn 1,35 MPa (xem 7.1.3 và 17.3.2).


3. Các phần của các két nhô cao hơn boong trên phải được trang bị chống bức xạ nhiệt xét đến trường hợp toàn bộ ngập chìm trong lửa.


4. Mỗi két phải trang bị hai van giảm áp. Một đĩa gạt làm bằng vật liệu thích hợp được lắp ở giữa két và các van giảm áp, áp suất vỡ của đĩa gạt phải thấp hơn áp suất mở của van giảm áp là 0,1 MPa, van giảm áp này được đặt ở áp suất hơi thiết kế của khoang nhưng không nhỏ hơn 1,35 MPa. Không gian giữa đĩa gạt và van giảm áp phải được nối qua một van quá dòng đến một áp kế và một hệ thống phát hiện khí. Phải đảm bảo giữ không gian này ở áp suất khí quyển hoặc gần với áp suất khí quyển khi hoạt động bình thường.


5. Đầu ra của các van giảm áp phải được bố trí sao cho giảm đến mức tối thiểu các nguy hiểm trên tàu cũng như ảnh hưởng đến môi trường. Khí rò lọt ra khỏi các van an toàn phải được dẫn qua bộ phận hấp thụ để cố gắng giảm mật độ khí. Đường ra của van an toàn phải được bố trí ở phía mũi của tàu để xả qua mạn ở mức ngang boong và được bố trí hoặc mạn trái hoặc phải cùng một khóa liên động cơ khí để bảo đảm một đường luôn mở.


17.14.2. Hệ thống đường ống hàng


1. Việc trả hàng phải được thực hiện bằng hơi clo nén từ bờ, bằng không khí khô; hoặc một khí được chấp nhận khác hoặc bằng các bơm chìm hoàn toàn. Áp suất trong không gian hơi của két khi trả hàng không được vượt quá 1,05 MPa. Đăng kiểm không chấp nhận các máy nén để trả hàng đặt trên tàu.

2. Áp suất thiết kế của hệ thống ống hàng không được nhỏ hơn 2,1 MPa. Đường kính trong của các ống hàng không được lớn hơn 100 mm. Chỉ chấp nhận các đoạn ống uốn cong để bù trừ giãn nở vì nhiệt của đường ống. Việc sử dụng các mối nối bích phải được hạn chế đến mức tối thiểu và khi dùng, các bích phải có kiểu cổ hàn có mộng soi.


3. Các van an toàn của hệ thống ống hàng phải xả vào bộ phận hấp thụ (xem 8.2.16). 

17.14.3. Vật liệu


1. Các két hàng và các hệ thống ống hàng phải được làm bằng thép thích hợp với loại hàng và với nhiệt độ -40°C, ngay cả khi nhiệt độ vận chuyển cao hơn được sử dụng.


2. Các két phải được giảm ứng suất nhiệt. Việc giảm ứng suất cơ không được coi là tương đương.


17.14.4. Thiết bị đo, kiểm tra và thiết bị an toàn


1. Tàu phải trang bị bộ phận hấp thụ clo có ống nối với hệ thống ống hàng và két hàng. Bộ phận hấp thụ phải có khả năng trung hòa ít nhất 2% tổng dung tích hàng ở một tốc độ hấp thụ hợp lý.


2. Hệ thống thoát khí của các két hàng không được thuộc kiểu xả hơi ra khí quyển. 

3. Phải trang bị hệ thống phát hiện khí có khả năng giám sát nồng độ clo tới ít nhất là 1 phần triệu theo thể tích. Các điểm hút phải được đặt ở:


(1) Gần đáy của các khoang hàng;


(2) Trong các ống đi ra từ van xả an toàn;


(3) Ở đầu ra của bộ phận hấp thụ khí;


(4) Ở đầu vào của hệ thống thông gió cho các buồng ở, buồng phục vụ, buồng máy và trạm điều khiển;


(5) Trên boong ở phía mũi, ở giữa và ở phía sau của khu vực hàng hóa (chỉ yêu cầu sử dụng khi làm hàng và thoát khí).


Hệ thống phát hiện khí phải có thiết bị báo động bằng ánh sáng và âm thanh có điểm đặt báo động là 5 phần triệu.


4. Mỗi két hàng phải được lắp một thiết bị báo động áp suất cao chỉ báo bằng ánh sáng và âm thanh ở áp suất 1,05 MPa.


17.14.5. Phòng hộ cá nhân


1. Một không gian kín theo quy định ở 14.4.5 đảm bảo dễ dàng và nhanh chóng đến được từ trên boong hở, từ các buồng ở và phải có khả năng đóng kín khí một cách nhanh chóng. Lối đến khoang này từ boong và từ các buồng ở phải đi qua một ngăn đệm kín khí. Khoang này phải được thiết kế để có đủ chỗ cho toàn bộ thuyền viên của tàu và phải trang bị nguồn cung cấp không khí sạch với thời gian không ít hơn 4 giờ. Một trong số dụng cụ rửa mắt quy định ở 14.4.3 phải được đặt ở gần ngăn đệm kín khí vào khoang này.


2. Phải trang bị một máy nén khí và các thiết bị cần thiết để nạp đầy các bình không khí.


3. Trong buồng trú ẩn đề cập ở -1 phải có một bộ thiết bị chữa bệnh bằng ôxy.


17.14.6. Giới hạn nạp đầy của két hàng


1. Các yêu cầu ở 15.1.4(2) không áp dụng khi tàu chở clo.


2. Phải trang bị ở trên tàu một dụng cụ để đo hàm lượng clo trong không gian hơi của két hàng.


17.15. Dietyl ete và vinyl etyl ete


17.15.1. Trả hàng


Hàng chỉ được trả bằng các bơm nhúng chìm hoặc các bơm chìm vận hành bằng thủy lực. Các bơm này phải là kiểu được thiết kế để tránh áp suất chất lỏng nén lên bít đệm kín trục.

17.15.2. Dùng khí trơ để dồn hàng khi trả hàng


Có thể dùng khí trơ để dồn hàng khỏi các két áp lực loại C nếu hệ thống hàng được thiết kế theo áp suất có thể xảy ra.


17.16. Etylen oxit


17.16.1. Phạm vi áp dụng


Đối với tàu chở etylen oxit, các yêu cầu của 17.20 được áp dụng cùng với những bổ sung và sửa đổi như được nêu ở mục này.


17.16.2. Sử dụng các két trên boong


Các két chở etylen oxit không được để trên boong.


17.16.3. Vật liệu


Thép không gỉ loại 416 và 442 cũng như gang đúc không được dùng trong các hệ thống ngăn hàng và đường ống.


17.16.4. Làm sạch các két


Phải trang bị hệ thống làm sạch để rửa sạch mọi dấu vết của hàng đã chở trước đó ra khỏi các két và hệ thống ống có liên quan trước khi nhận hàng.


17.16.5. Trả hàng


Etylen oxit chỉ được xả khi trả hàng bằng các bơm nhúng chìm hoặc bằng cách dùng khí trơ để dồn. Việc bố trí của các bơm phải thỏa mãn yêu cầu ở 17.20.5-3.

17.16.6. Kiểm soát nhiệt độ


Phải trang bị hệ thống làm lạnh để duy trì etylen oxit ở nhiệt độ dưới 30°C.


17.16.7. Áp suất đặt của van an toàn


Van giảm áp phải được đặt ở áp suất không nhỏ hơn 0,55 MPa. Áp suất đặt cực đại phải được Đăng kiểm chấp thuận riêng.


17.16.8. Nồng độ nitơ ở không gian hơi


Hệ thống đệm bảo vệ bằng khí nitơ như được yêu cầu ở 17.20.15 phải sao cho nồng độ nitơ ở không gian hơi của két hàng bất kỳ lúc nào cũng không nhỏ hơn 45% theo thể tích.


17.16.9. Làm trơ các két hàng


Phải trang bị hệ thống làm trơ bằng nitơ cho các két hàng.


17.16.10. Hoạt động của hệ thống phun nước thành sương


Hệ thống phun nước thành sương theo yêu cầu ở 17.20.17 và hệ thống yêu cầu ở 11.3 phải tự động làm việc khi có hỏa hoạn ảnh hưởng đến hệ thống ngăn hàng.

17.16.11. Hệ thống xả hàng khẩn cấp


Một hệ thống xả hàng phải được bố trí cho phép xả khẩn cấp etyten oxit trong trường hợp xảy ra sự tự phản ứng không thể kiểm soát nổi.


17.17. Isopropylamin và monoetylamin


17.17.1. Phân cách các hệ thống ống 

Phải trang bị các hệ thống ống tách riêng.


17.18. Hỗn hợp metyl axetylen-propađien


17.18.1. Ổn định để vận chuyển


Các yêu cầu ở 17.18 áp dụng cho hỗn hợp metyl axetylen-propađien được làm ổn định thích hợp để chuyên chở.


17.18.2. Ví dụ về các hỗn hợp làm ổn định có thể được chấp nhận


1. Hỗn hợp 1


(1) Tỷ lệ phân tử gam tối đa metyl axetylen trên propađien là 3 trên 1;


(2) Nồng độ hóa hợp cực đại của metyl axetylen và propađen là 65% mol;


(3) Nồng độ hóa hợp tối thiểu của propan, butan và isobutan là 24% mol trong đó ít nhất một phần ba là propan; và


(4) Nồng độ hóa hợp cực đại của propylen và butađien là 10% mol.


2. Hỗn hợp 2


(1) Nồng độ hóa hợp cực đại giữa metyl axetylen và propađien là 30% mol;


(2) Nồng độ metyl axetylen tối đa là 20% mol;


(3) Nồng độ propađien tối đa là 20% mol;


(4) Nồng độ propylen tối đa là 45% mol;


(5) Nồng độ hóa hợp cực đại của butađien và butylen tà 2% mol;


(6) Nồng độ hyđrocacbon C4 tối thiểu là 4% mol; và


(7) Nồng độ propan tối thiểu là 25% mol.


17.18.3. Các hỗn hợp khác


Tàu chở các hỗn hợp khác so với được cho ở 17.18.2 phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


17.18.4. Hệ thống làm lạnh


Tàu chở các hỗn hợp metyl axetylen-propadien phải có hệ thống làm lạnh gián tiếp như được quy định ở 7.2.4(2). Bằng cách khác, tàu không có hệ thống làm lạnh gián tiếp có thể sử dụng hệ thống lạnh nén hơi trực tiếp tùy theo giới hạn áp suất và nhiệt độ ứng với hỗn hợp được chở. Đối với các hỗn hợp được cho theo ví dụ ở 17.18.2, thì các đặc tính sau phải được bảo đảm:


(1) Máy nén hơi không được tăng nhiệt độ và áp suất hơi lên quá 60°C và 1,75 MPa trong lúc làm việc, và không được phép có hơi ứ đọng trong máy nén khi nó tiếp tục làm việc.


(2) Đường ống xả từ mỗi tầng máy nén hoặc từ mỗi xi lanh ở cùng một tầng của máy nén piston phải có:


(a) Hai rơ le ngắt, hoạt động theo nhiệt độ đặt ở 60°C hoặc nhỏ hơn;


(b) Một rơ le ngắt, hoạt động theo áp suất đặt là 1,75 MPa hoặc nhỏ hơn; và


(c) Một van xả an toàn được đặt để xả ở áp suất là 1,8 MPa hoặc nhỏ hơn.


(3) Van an toàn theo yêu cầu ở (2)(c) phải dẫn ra một cột thông hơi thỏa mãn yêu cầu ở 8.2.9, 8.2.10, 8.2.13 và 8.2.14 và không được xả vào đường ống hút của máy nén.


(4) Một thiết bị báo động sẽ phát ra âm thanh ở buồng kiểm soát hàng và trong buồng lái khi một rơ le áp suất cao, hoặc rơ le nhiệt độ cao hoạt động.


17.18.5. Phân cách các hệ thống ống


Hệ thống ống, kể cả của hệ thống làm lạnh hàng cho các két dùng để nhận các hỗn hợp metyl axetylen-propadien phải độc lập hoặc tách rời với các hệ thống ống và hệ thống làm lạnh khác của két. Sự tách rời này áp dụng cho tất cả các đường ống dẫn chất lỏng, đường ống thông hơi và các đoạn nối khác, như đường cấp khí trơ chung.


17.19. Nitơ


17.19.1. Ảnh hưởng do nồng độ ôxy cao


Các vật liệu kết cấu và các trang thiết bị phụ như cách nhiệt phải chịu được các tác dụng của các nồng độ oxy cao do sự ngưng tụ và làm giàu ở các nhiệt độ thấp ở một số bộ phận của hệ thống hàng. Phải quan tâm thích đáng đến hệ thống thông gió ở các khu vực có thể xảy ra ngưng tụ để tránh sự phân tầng của khí quyển giàu oxy.


17.20. Propylen oxit và hỗn hợp etylen oxit có hàm lượng etylen oxit không quá 30% theo trọng lượng


17.20.1. Quy định chung


Những quy định ở 17.20 có thể áp dụng cho các sản phẩm không có axetylen.


17.20.2. Két hàng


1. Phải trang bị một hệ thống để làm sạch toàn bộ và hiệu quả mọi dấu vết của hàng đã chở trước đó ra khỏi các két và hệ thống ống có liên quan.


2. Các két và hệ thống ống có liên quan phải được kiểm tra hiệu quả việc làm sạch các sản phẩm bằng thử nghiệm hoặc kiểm tra thích hợp để khẳng định rằng không có dấu vết của axit hoặc kiềm có thể gây ra tình trạng nguy hiểm khi còn sót lại.


3. Các két phải có thể vào và kiểm tra được để bảo đảm không bị nhiễm bẩn, không có các cặn gỉ nặng và các khuyết tật kết cấu có thể thấy được.


4. Các két chở các sản phẩm này phải được làm bằng thép hoặc thép không gỉ.


5. Phải trang bị hệ thống làm sạch cho các két và hệ thống ống có liên quan để vệ sinh trước khi nhận các hàng khác.


17.20.3. Các van, bích, phụ tùng, v.v... 

1. Tất cả các van, bích, phụ tùng và thiết bị phụ phải có kiểu thích hợp với việc sử dụng các sản phẩm này và được chế tạo bằng thép, thép không gỉ hoặc vật liệu được Đăng kiểm chấp nhận khác. Thành phần hóa học của tất cả các vật liệu được sử dụng phải được trình Đăng kiểm xét duyệt trước khi chế tạo. Các đĩa, các mặt đĩa, các đế và các bộ phận mài mòn khác của các van phải được làm bằng thép không gỉ chứa không ít hơn 11% crom.


2. Các vòng đệm phải được làm bằng các vật liệu không phản ứng với, hòa tan trong, hay hạ thấp nhiệt độ tự cháy của các sản phẩm này và phải chịu lửa và có các cơ tính thích hợp. Bề mặt tiếp xúc với hàng phải là polytetrafluoroetylen (PTFE) hoặc các vật liệu cho mức độ an toàn tương tự nhờ tính trơ của chúng. Thép không gỉ cuốn xoắn có phủ chất PTFE hoặc polyme đã flo hóa tương tự có thể được Đăng kiểm chấp nhận. 


3. Cách nhiệt và đệm kín nếu được dùng phải là vật liệu không phản ứng, hòa tan trong hoặc hạ thấp nhiệt độ tự cháy của các sản phẩm này.


4. Các vật liệu sau đây, nói chung không thỏa mãn yêu cầu đối với vòng đệm, bít làm kín và các chi tiết tương tự ở hệ thống ngăn các sản phẩm này, cần phải được thử và được Đăng kiểm chấp nhận từ trước.


(1) Neopren hoặc cao su tự nhiên nếu tiếp xúc với các sản phẩm;


(2) Amiăng hoặc vật liệu liên kết dùng với amiăng;


(3) Các vật liệu chứa các oxit của mangan như các len khoáng vật.


17.20.4. Đường ống nạp và xả


Đường ống nạp và xả phải kéo dài ra trong phạm vi 100 mm cách đáy két hoặc hố tụ bất kỳ.

17.20.5. Nạp và xả sản phẩm


1. Các hệ thống nạp và xả phải sao cho không xảy ra sự thoát hơi các két ra môi trường. Nếu để hơi quay trở lại bờ trong lúc nhận hàng, hệ thống hồi hơi được nối với một hệ thống chứa sản phẩm phải độc lập với tất cả các hệ thống chứa khác.


2. Phải có hệ thống để duy trì áp suất trong két hàng lớn hơn 0,007 MPa.


3. Hàng chỉ được xả bằng các bơm nhúng chìm, các bơm chìm vận hành bằng thủy lực, hoặc nhờ sự thế chỗ của khí trơ. Mỗi bơm hàng phải được bố trí để bảo đảm hàng không bị nóng đáng kể nếu đường ống đẩy từ bơm bị đóng hoặc bị tắc do nguyên nhân khác.


17.20.6. Thông hơi két hàng


Két chở các sản phẩm này phải được thông hơi độc lập với các két chở các sản phẩm khác. Phải có phương tiện để lấy mẫu khí trong két mà không phải mở thông két ra không khí. 

17.20.7. Ống mềm dẫn hàng


Các ống mềm để chuyển các sản phẩm này phải được đánh dấu "chỉ dùng để chuyển ANKYLEN OXIT".


17.20.8. Theo dõi khoang hàng


Khoang chứa các sản phẩm này phải được theo dõi. Các khoang hàng xung quanh các két rời loại A và B cũng phải được làm trơ và theo dõi hàm lượng oxy. Hàm lượng oxy trong các khoang này phải giữ ở mức dưới 2%. Trang thiết bị lấy mẫu khí xách tay được chấp nhận sử dụng.


17.20.9. Các đường ống nối bờ

Trước khi tháo đường ống nối bờ, áp suất trong các đường ống chất lỏng và hơi phải được xả qua các van thích hợp đặt ở bầu góp nạp. Chất lỏng và hơi từ các đường ống này không được xả ra không khí.


17.20.10. Áp suất thiết kế cực đại của két hàng


Các két phải được thiết kế với áp suất lớn nhất có thể xảy ra lúc nhận, chở và trả hàng.


17.20.11. Áp suất hơi thiết kế


Các két để chở propylen oxit có áp suất hơi thiết kế nhỏ hơn 0,06 MPa và các két để chở các hỗn hợp etylen oxit-propylen oxit có áp suất hơi nhỏ hơn 0,12 MPa phải có hệ thống làm mát để giữ hàng ở dưới nhiệt độ đã định. Xem nhiệt độ đã định ở 15.1.4 (1).

17.20.12. Áp suất đặt của các van giảm áp


Các áp suất đặt của van xả không được nhỏ hơn 0,02 MPa và đối với các két rời loại C không được lớn hơn 0,7 MPa khi chở propylen oxit và không lớn hơn 0,53 MPa khi chở các hỗn hợp etylen oxit-propylen oxit.


17.20.13. Phân cách các hệ thống ống hàng


1. Hệ thống ống dùng cho các két để nạp các sản phẩm này phải hoàn toàn cách ly với các hệ thống ống dùng cho tất cả các két khác, kể cả các két trống, và với tất cả các máy nén hàng. Nếu hệ thống ống dùng cho các két để nạp các sản phẩm này không độc lập, sự phân cách đường ống theo yêu cầu phải được thực hiện bằng các ống cuộn rời, các van, hoặc bằng các đoạn ống khác và bằng cách lắp đặt các bích đặc ở những vị trí này. Sự phân cách theo yêu cầu áp dụng cho tất cả đường ống chất lỏng và đường ống hơi, các đường thông chất lỏng và đường ống thông hơi và bất kỳ đoạn nối khác như các đường cấp khí trơ chung. 

2. Phải có sơ đồ làm hàng đã được duyệt ở trên tàu.

17.20.14. Bảng kê giới hạn nạp đầy cực đại cho phép của két


Một bản sao của bảng kê này phải luôn được giữ trên tàu.


17.20.15. Khí nitơ đệm

Một hệ thống bổ sung tự động nitơ phải được trang bị để ngăn sự tụt áp suất xuống dưới 0,007 MPa trong trường hợp nhiệt độ của sản phẩm bị giảm do nhiệt độ môi trường hoặc sự làm việc kém hiệu quả của hệ thống làm lạnh. Nitơ có sẵn ở trên tàu phải đủ để đáp ứng yêu cầu điều chỉnh áp suất tự động. Nitơ có chất lượng tinh khiết (99,9% theo thể tích) phải được dùng làm khí đệm. Một bộ chai chứa nitơ được nối với các két hàng qua một van hạ áp đáp ứng yêu cầu "tự động" trong trường hợp này. 

17.20.16. Hàm lượng oxy của không gian hơi


Phải trang bị các phương tiện kiểm tra không gian hơi của két hàng để tin chắc rằng hàm lượng oxy bằng 2% thể tích hoặc nhỏ hơn.


17.20.17. Hệ thống phun nước thành sương


Một hệ thống phun nước thành sương đủ lưu lượng phải được trang bị để bao phủ một cách hiệu quả khu vực xung quanh hệ thống ống nạp, đường ống liên quan đến việc làm hàng lộ trên boong và các vòm két. Việc bố trí đường ống và các đầu phun phải sao cho phân bố đều với tốc độ 10 l/m2phút. Hệ thống phun nước thành sương phải có khả năng vừa vận hành tại chỗ vừa từ xa bằng tay và hệ thống phải bảo đảm rửa sạch mọi hàng tràn lên. Việc vận hành từ xa bằng tay phải được bố trí sao cho việc khởi động từ xa các bơm cấp nước cho hệ thống phun nước thành sương và sự vận hành từ xa các van bình thường đóng trong hệ thống có thể được thực hiện từ một vị trí thích hợp bên ngoài khu vực hàng hóa, kề với các buồng ở, dễ dàng đến và vận hành được trong trường hợp cháy ở các khu vực được bảo vệ.


17.21. Clorua vinyl


17.21.1. Quy định đối với việc chở sản phẩm


Trong trường hợp sự trùng hợp của clorua vinyl được ngăn chặn bằng cách thêm vào một chất ức chế, có thể áp dụng quy định ở 17.8. Trong trường hợp không có hoặc không đủ chất ức chế để thêm vào, bất kỳ khí trơ nào được dùng cho mục đích nêu ở 17.6 đều phải chứa không nhiều hơn 0,1% oxy. Phải có hệ thống phân tích mẫu khí trơ lấy từ các két và đường ống trước khi nạp. Khi chở clorua vinyl, các két phải có khả năng duy trì được một áp suất dương, kể cả khi các chuyến hành trình có dằn xen giữa các chuyến có hàng liên tiếp.


17.22. Yêu cầu về vận hành


17.22.1. Phạm vi áp dụng


Những quy định ở mục 17.22 này không phải là điều kiện duy trì cấp nhưng là các điều kiện mà chủ tàu, thuyền trưởng hoặc những người có liên quan đến vận hành của tàu phải tuân theo.


17.22.2. Hệ thống làm lạnh


Nếu tàu chở liên tiếp các sản phẩm được nêu ở 17.14.2 có xen kẽ với chạy có dằn, tất cả chất lỏng không được ức chế phải được thải hết trước khi bơm nước dằn vào két. Nếu có một loại hàng thứ hai được chở xen vào các chuyến hàng liên tiếp, thì hệ thống hóa lỏng trở lại phải được hút khô toàn bộ và làm sạch trước khi nhận hàng thứ hai này. Việc làm sạch phải được thực hiện bằng cách dùng khí trơ hoặc hơi từ hàng thứ hai, nếu tương hợp. Phải có biện pháp thiết thực để bảo đảm rằng các polyme và peroxit không tích tụ trong hệ thống hàng.


17.22.3. Loại trừ không khí khỏi các không gian hơi


Không khí phải được đưa ra khỏi các két hàng và đường ống có liên quan trước khi nạp và sau đó tiếp tục được loại bỏ bằng cách:


(1) Sử dụng khí trơ để duy trì áp suất dương. Khí trơ phải phù hợp với quy định ở 17.6.1(1).


(2) Điều chỉnh nhiệt độ hàng sao cho luôn duy trì được một áp suất dương.


17.22.4. Ức chế


Phải quan tâm để bảo đảm rằng hàng đã được ức chế hữu hiệu để tránh sự trùng hợp trong mọi thời gian của chuyến đi. Các tàu phải được cấp chứng chỉ như được nêu ở 17.8.1.


17.22.5. Lưới chắn lửa ở đầu ra của hệ thống thông hơi


Phải lắp lưới chắn bảo vệ bình thường sau khi tháo lưới chắn lửa theo quy định ở 17.10.


17.22.6. Lượng hàng cực đại cho phép trong một két


Khi chở các hàng có liên quan đến 17.11, lượng hàng trong két bất kỳ không được quá 3.000 m3.


17.22.7. Các bơm hàng chạy điện đặt chìm


Không gian hơi của két hàng được trang bị bơm chạy điện đặt chìm phải được làm trơ tới một áp suất dương trước khi nhận, trong khi chở và khi trả các chất lỏng dễ cháy.


17.22.8. Amoniac


Không bao giờ được phun amoniac lỏng vào một két chứa không khí vì có nguy cơ gây ra tĩnh điện gây cháy. Để giảm tới mức tối thiểu nguy cơ rạn nứt do ăn mòn ứng suất khí amoniac được chở ở nhiệt độ trên -20°C (áp suất hơi 0,19 MPa), hàm lượng oxy của không gian hơi trong các két áp lực và các đường ống làm bằng thép cacbon (và các thép khác cần phải được xem xét riêng) phải được giảm xuống mức tối thiểu, nếu có thể, trước khi đưa amoniac lỏng vào.


17.22.9. Clo


1. Chính quyền hành chính và chính quyền cảng có thể yêu cầu clo phải được chở ở trạng thái được làm lạnh dưới áp suất cực đại theo quy định.


2. Trong quá trình thoát khí ra khỏi các két, không được xả hơi ra không khí


3. Hàm lượng clo của khí trong không gian hơi của két hàng sau khi nạp phải lớn hơn 80% theo thể tích.


17.22.10. Etylen oxit


1. Các két trên boong không được dùng để chở etylen oxit.


2. Trước khi nạp, các két phải được làm sạch toàn bộ và hiệu quả để tẩy rửa hết mọi dấu vết của các hàng đã chở trước đó ra khỏi các két và hệ thống ống có liên quan trừ khi hàng trước đó là etylen oxit, propylen oxit hoặc các hỗn hợp của những sản phẩm này. Phải quan tâm đặc biệt khi chở amoniac trong các két làm bằng thép không phải là thép không gỉ.


3. Đệm khí nitơ bảo vệ theo yêu cầu ở 17.20.15 phải sao cho nồng độ nitơ ở không gian hơi của két hàng không khi nào dưới 45% theo thể tích.


4. Trước khi nhận và trong mọi thời gian khi két hàng chứa etylen oxit lỏng hoặc hơi, két hàng phải được làm trơ bằng nitơ.


17.22.11. Hỗn hợp metyl axetylen-propađien


1. Các hỗn hợp metyl axetylen-propadien phải được làm ổn định một cách thích hợp để chuyên chở. Ngoài ra, các giới hạn trên của nhiệt độ và áp suất trong lúc làm lạnh phải được xác định rõ đối với các hỗn hợp.


2. Các hỗn hợp khác có thể được chấp nhận với điều kiện là tính ổn định của hỗn hợp phải được chính quyền hành chính chấp nhận.


17.22.12. Propylen oxit và các hỗn hợp etylen oxit-propylen oxit có nồng độ etylen oxit không quá 30% theo trọng lượng


1. Các sản phẩm được chở theo quy định ở 17.20 phải không chứa axetylen.


2. Trừ khi các két hàng được làm sạch hoàn toàn, những sản phẩm này không được chở trong các két mà trước đó đã chứa một sản phẩm bất kỳ, như một trong ba sản phẩm đã nêu trên đây, có tác dụng xúc tác sự polyme hóa, như: 

(1) Amoniac khan và các dung dịch amoniac;


(2) Các amin và các dung dịch amin; 

(3) Các chất oxy hóa (ví dụ clo).


3. Trước khi nhận hàng, các két phải được làm sạch toàn bộ và hiệu quả để tẩy hết mọi dấu vết của hàng hóa đã chở trước đó khỏi các két và hệ thống ống có liên quan, trừ khi hàng đã chở trước đó là propylen oxit hoặc các hỗn hợp etylen oxit-propylen oxit. Đặc biệt quan tâm đến trường hợp amoniac chứa trong các két làm bằng thép không phải là thép không gỉ. 

4. Trong mọi trường hợp, hiệu quả của quy trình làm sạch các két và hệ thống ống có liên quan phải được kiểm tra bằng cách thử hoặc xem xét thích hợp để khẳng định rằng không còn dấu vết của axit hoặc kiềm có thể gây ra tình trạng nguy hiểm khi có các sản phẩm này.


5. Các két phải vào được và kiểm tra trước mỗi lần nạp ban đầu các sản phẩm này để bảo đảm không có nhiễm bẩn, cặn gỉ nghiêm trọng và các khuyết tật kết cấu nhìn thấy được. Khi các két được dùng liên tục để chở các sản phẩm này, những lần kiểm tra như thế phải được tiến hành không quá 2 năm một lần.


6. Các két đã chứa các sản phẩm này có thể được dùng chứa các hàng khác sau khi két được làm sạch hoàn toàn và hệ thống ống có liên quan bằng cách rửa hoặc làm sạch.


7. Các sản phẩm phải được nạp và xả theo cách sao cho sự thông hơi các két ra không khí không xảy ra.


8. Trong khi trả hàng, áp suất ở két hàng phải được giữ lớn hơn 0,007 MPa. 


9. Hàng chỉ được xả bằng các bơm nhúng chìm, các bơm chìm vận hành bằng thủy lực, hoặc nhờ sự chiếm chỗ của khí trơ. Mỗi bơm hàng phải được bố trí đảm bảo sản phẩm không bị nóng đáng kể nếu đường ống đẩy từ bơm bị đóng hoặc bị tắc.


10. Các sản phẩm có liên quan tới quy định ở 17.20 chỉ được chuyên chở theo sơ đồ nhận hàng đã được chính quyền chấp thuận. Mỗi phương án nhận hàng phải được biểu diễn bằng một sơ đồ nhận hàng riêng. Sơ đồ nhận hàng phải chỉ rõ toàn bộ hệ thống đường ống hàng và các vị trí của các bích đặc cần thiết để đảm bảo yêu cầu tách biệt đường ống nêu ở trên. Một bản sao của sơ đồ nhận hàng đã được chấp nhận phải được cất giữ ở trên tàu. Giấy chứng nhận quốc tế về sự phù hợp của việc chở xô khí hóa lỏng phải đi kèm với sơ đồ nhận hàng đã được chấp nhận. 

11. Trước mỗi lần nạp đầu tiên các sản phẩm này và trước mỗi lần quay trở lại công việc này tiếp sau, phải có giấy tờ xác nhận là việc cách ly đường ống cần thiết đã đạt yêu cầu do người có thẩm quyền đại diện cho Chính quyền Cảng cấp và phải mang trên tàu. Mối nối giữa một bích đặc và bích của đường ống phải do người có trách nhiệm lắp có một dây và dấu niêm phong để bảo đảm không xảy ra sự tháo rời bích đặc do vô tình.


12. Giới hạn nạp đầy két tối đa cho phép của mỗi két hàng ở mỗi nhiệt độ nạp có thể áp dụng và ở mỗi nhiệt độ tối đa đã định tương ứng phải được nêu trong một bảng kê được chính quyền đồng ý. Một bản sao của bảng kê đó phải luôn được thuyền trưởng giữ trên tàu. 

13. Hàng phải được chở dưới lớp đệm bảo vệ thích hợp bằng khí nitơ.


14. Không gian hơi của két hàng phải được kiểm tra trước và sau khi nạp để bảo đảm rằng hàm lượng oxy bằng hoặc nhỏ hơn 2% thể tích. 

15. Ngoài yêu cầu ở 17.20.17, một ống mềm dẫn nước có áp lực tới đầu phun, khi nhiệt độ xung quanh cho phép, phải được nối sẵn sàng để sử dụng ngay trong lúc nhận và trả hàng.


17.22.13. Clorua vinyl


Trong các trường hợp mà sự polyme hóa của clorua vinyl được ngăn chặn bằng cách cho vào một chất ức chế, thì có thể áp dụng quy định ở 17.8. Các trường hợp không có hoặc không đủ chất ức chế để đưa vào két, khí trơ bất kỳ có thể được dùng cho mục đích nêu ở 17.6 nhưng phải có hàm lượng oxy không vượt quá 0,1%. Trước khi bắt đầu nhận hàng, phải phân tích các mẫu khí trơ lấy từ các két hàng và đường ống. Khi chở clorua vinyl phải duy trì một áp suất dương trong tất cả các két, kể cả trong các chuyến đi có dãn xen kẽ giữa các lần chở hàng liên tiếp. 

Chương 18

YÊU CẦU VẬN HÀNH

18.1. Bản hướng dẫn vận hành


18.1.1. Quy định chung


Bản hướng dẫn vận hành được Đăng kiểm chấp nhận phải có sẵn trên tàu. Bản hướng dẫn vận hành phải bao gồm các thông tin nêu ở 18.2.


18.2. Yêu cầu vận hành


18.2.1. Phạm vi áp dụng


Những quy định ở 18.2 không phải là điều kiện duy trì cấp nhưng là điều kiện mà chủ tàu, thuyền trưởng hoặc những người có liên quan đến vận hành tàu phải tuân theo. 

18.2.2. Thông tin về hàng 

1. Thông tin phải có trên tàu và sẵn sàng cho mọi người có liên quan, nó cung cấp các số liệu cần thiết cho việc chở hàng an toàn. Thông tin như sau phải có đối với mỗi sản phẩm được chở:


(1) Bản mô tả đầy đủ các tính chất lý hóa cần thiết để chứa hàng an toàn;


(2) Công việc phải làm trong trường hợp tràn hoặc rò;


(3) Các biện pháp phòng chống sự tiếp xúc gây tai nạn cho người;


(4) Biện pháp chữa cháy và phương tiện chữa cháy;


(5) Quy trình chuyển hàng, thoát khí, dằn, làm sạch két và thay hàng;


(6) Thiết bị riêng cần thiết cho nhận và trả an toàn các hàng đặc biệt;


(7) Nhiệt độ bên trong tối thiểu cho phép của thân tàu thép; và


(8) Quy trình dự phòng.


2. Không được nhận các sản phẩm cần được ức chế nếu không có giấy chứng nhận theo yêu cầu ở 17.8.


3. Một bản sao của Phần này, IGC Code hoặc các quy định quốc gia kết hợp với các quy định của IGC Code phải có sẵn ở trên mỗi tàu.


18.2.3. Tính phù hợp


1. Thuyền trưởng phải chắc chắn rằng số lượng và các đặc tính của mỗi sản phẩm nhận xuống tàu đều ở trong giới hạn đã cho ở Giấy chứng nhận quốc tế về sự phù hợp với chở xô khí hóa lỏng và ở Bản hướng dẫn nhận hàng và thông báo ổn định nêu ở 2.2.2 và phải chắc chắn rằng sản phẩm đó đã liệt kê trong Giấy chứng nhận quốc tế về sự phù hợp với chở xô khí hóa lỏng như theo yêu cầu ở phần 3 của Giấy chứng nhận.


2. Phải quan tâm để tránh các phản ứng hóa học nguy hiểm nếu các hàng bị trộn với nhau. Điều này đặc biệt quan trọng đối với:


(1) Quy trình làm sạch két cần thiết giữa các hàng liên tục chứa trong cùng một két; và


(2) Chở đồng thời các hàng phản ứng khi hòa trộn. Điều này chỉ cho phép nếu các hệ thống hàng bao gồm toàn bộ, nhưng không giới hạn, hệ thống ống dẫn hàng, các két, hệ thống thông hơi và hệ thống làm lạnh tách biệt.


18.2.4. Đào tạo thuyền viên 

1. Phải tham khảo các quy định của Công ước quốc tế về các tiêu chuẩn huấn luyện, cấp Chứng chỉ và trực ca đối với thủy thủ, 1978, đặc biệt là "Các yêu cầu tối thiểu bắt buộc đối với huấn luyện và trình độ của thuyền trưởng, sĩ quan và thủy thủ các tàu khí hóa lỏng" điều luật V/3 Chương V của Phụ lục cho công ước và nghị quyết 12 của Hội nghị quốc tế về đào tạo và chứng nhận các thuyền viên 1978. 

2. Thuyền viên có liên quan đến các hoạt động hàng hóa phải được huấn luyện đầy đủ về quy trình làm hàng. 

3. Tất cả thuyền viên phải được huấn luyện đầy đủ về việc sử dụng trang thiết bị bảo vệ có trên tàu và được huấn luyện cơ bản về quy trình, trách nhiệm của họ, cần thiết trong các điều kiện khẩn cấp. 

4. Các sĩ quan phải được huấn luyện đầy đủ về quy trình khẩn cấp để giải quyết các tình huống rò rỉ, tràn hoặc cháy liên quan đến hàng, trên cơ sở HƯỚNG DẪN SƠ CỨU TRONG TAI NẠN LIÊN QUAN ĐẾN HÀNG HÓA ĐƯỢC CHỞ HÀNG (MFAG) và các quy định liên quan của Phần A và Phần B của STCW Code, và một số lượng đủ trong số họ phải được hướng dẫn và huấn luyện về sơ cứu cần thiết theo hàng được chở.


18.2.5. Vào các khoang


1. Không được vào các két hàng, khoang hàng, khoang trống, các khoang đang làm hàng hoặc các khoang kín khác mà ở đó khí có thể tích tụ, trừ khi:


(1) Hàm lượng khí của bầu không khí trong khoang đó được xác định bằng các thiết bị cố định hoặc xách tay để bảo đảm đủ oxy và không có khí độc; hoặc


(2) Người có mang thiết bị thở và các trang thiết bị bảo vệ cần thiết khác và toàn bộ thao tác này được thực hiện dưới sự giám sát chặt chẽ của sĩ quan có trách nhiệm. 


2. Khi vào khoang nguy hiểm về khí bất kỳ trên tàu chở các sản phẩm dễ cháy, không được đem theo bất kỳ nguồn có khả năng gây cháy nào trừ khi khoang đã được xác nhận là không còn khí và được duy trì ở tình trạng như vậy.


3. Khi làm việc ở trong hoặc gần một két cách nhiệt bên trong phải chú ý các điều sau:


(1) Với các két cách nhiệt trong, phải chú ý đặc biệt đến việc phòng cháy khi thực hiện các công việc gia công nóng ở các vùng phụ cận của các két. Bởi vậy, phải quan tâm đến tính chất hấp thụ khí và không hấp thụ khí của vật liệu cách nhiệt.


(2) Với các két cách nhiệt bên trong, việc sửa chữa phải được tiến hành theo các quy trình quy định ở 4.4.7-6.


18.2.6. Chở hàng ở nhiệt độ thấp


Khi chở hàng ở nhiệt độ thấp:


(1) Nếu tàu được trang bị các hệ thống hâm nối với các hệ thống ngăn hàng thì phải được vận hành sao cho bảo đảm nhiệt độ không tụt xuống dưới nhiệt độ thiết kế của vật liệu kết cấu vỏ;


(2) Việc nhận hàng phải được tiến hành sao cho građien nhiệt độ không thỏa mãn không thể xảy ra ở trong két hàng, đường ống, hoặc các thiết bị phụ bất kỳ; và


(3) Khi làm lạnh các két xuống từ nhiệt độ bằng hoặc gần nhiệt độ môi trường, quy trình hạ nhiệt độ đặt ra cho từng két, đường ống, và thiết bị phụ riêng đó phải được tuân thủ một cách chặt chẽ.


18.2.7. Trang thiết bị bảo vệ


Mỗi người phải nhận thức được sự nguy hiểm liên quan đến hàng đang được xử lý và phải được hướng dẫn hành động cẩn thận và sử dụng thiết bị bảo vệ được nêu ở 14.2.2 một cách thích hợp trong lúc làm hàng.


18.2.8. Các hệ thống và điều khiển


Các hệ thống ngắt khẩn cấp hàng và báo động liên quan đến chuyển hàng phải được thử và kiểm tra trước lúc bắt đầu các hoạt động làm hàng. Thiết bị điều khiển làm hàng quan trọng cũng phải được thử và kiểm tra trước các hoạt động chuyển hàng.


18.2.9. Hoạt động chuyển hàng


1. Các hoạt động chuyển hàng kể cả các Quy trình sự cố phải được bàn bạc giữa thủy thủ đoàn và các cá nhân có trách nhiệm ở các phương tiện trên bờ trước khi bắt đầu và sự liên hệ được duy trì trong suốt hoạt động chuyển hàng.


2. Thời gian đóng của van nêu ở 13.3.1 (tức là thời gian từ lúc bắt đầu có tín hiệu đóng cho đến khi đóng van hoàn toàn) không được quá:
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Trong đó:


U: Thể tích vơi ở mức tín hiệu hoạt động (m3)


LR: Tốc độ nạp cực đại đã thỏa thuận giữa tàu và phương tiện trên bờ (m3/h).


Tốc độ nạp phải được điều chỉnh đến giới hạn dao động áp suất khi đóng van tới mức độ chấp nhận được kể đến ống mềm hoặc ống nhánh nạp, các hệ thống đường ống tàu và bờ liên quan.


18.2.10. Yêu cầu vận hành bổ sung


Các yêu cầu vận hành bổ sung sẽ thấy trong các mục sau đây của Chương này: 1.2, 3.9, 7.3, 8.6, 13.7, 14.5, 15.2, và 17.22.


Chương 19

CÁC YÊU CẦU TỐI THIỂU

19.1. Quy định chung


19.1.1. Phạm vi áp dụng


Các yêu cầu ở các cột từ "c" đến "g" và "i" ở Bảng 8D/19.1 đối với các sản phẩm được áp dụng cho các tàu thỏa mãn yêu cầu ở mỗi chương trước. Các ký hiệu của mỗi cột như sau:


(1) Các sản phẩm (cột a): Các tên sản phẩm giống như các tên trong Luật Quốc tế về kết cấu và trang bị của các tàu chở xô khí hóa lỏng.


(2) Các số UN (cột b): Các số UN như liệt kê ở Bảng 8D/19.1 chỉ dùng để tham khảo.


(3) Loại tàu (cột c): Xem 2.1.2;


(4) Két rời loại C được yêu cầu (cột d): “-” nghĩa là không yêu cầu loại két này.


(5) Kiểm soát không gian hơi trong phạm vi các két hàng (cột e): “-” nghĩa là không có yêu cầu đặc biệt;


(6) Thiết bị phát hiện hơi theo yêu cầu (cột f):


F: Phát hiện hơi dễ cháy


T: Phát hiện hơi độc


O: Thiết bị phân tích oxy


F + T: Phát hiện hơi dễ cháy và độc 

(7) Dụng cụ đo (cột g): Các kiểu được phép dùng như sau:


I: Gián tiếp hoặc kín như được nêu ở 13.2.2(1) và (2)


C: Gián tiếp hoặc kín như được nêu ở 13.2.2(1), (2) và (3)


R: Gián tiếp, kín hoặc hạn chế như được nêu tả ở 13.2.2(1), (2) và (4)


(8) Số MFAG (cột h): Các số MFAG cung cấp thông tin về các quy trình khẩn cấp được áp dụng trong trường hợp xảy ra sự cố đối với các sản phẩm đề cập tới trong Quy chuẩn này. Khi sản phẩm bất kỳ đã nêu trong danh mục được vận chuyển dưới nhiệt độ thấp có thể tạo sương; số MFAG 620 cũng có thể được áp dụng.


(9) Các yêu cầu đặc biệt (cột i): dấu mục trong "()" chỉ dấu mục của IGC Code.


19.1.2. Hỗn hợp khí chứa axetylen


Nếu không có quy định nào khác, các hỗn hợp khí chứa ít hơn 5% axetylen tổng cộng có thể được vận chuyển mà không có các yêu cầu cao hơn so với những yêu cầu đối với các thành phần chủ yếu.

Bảng 8D/19.1(1). Tóm tắt các yêu cầu tối thiểu

		a

		b

		c

		d

		e

		f

		g

		h

		i



		Tên sản phẩm

		Số UN

		Loại tàu

		Két rời loại C được yêu cầu

		Kiểm soát không gian hơi trong phạm vi két hàng

		Phát hiện hơi

		Đo

		MFAG


Bảng


N°

		Yêu cầu riêng



		Axetanđehit

		1089

		2G/2PG

		-

		Trơ

		F+T

		C

		300

		14.4.3 (14.4,3), 14.4.4 (14.4.4), 17.4.1 (17.4.1) 17.6.1(1) và 17.22.3(1) (17.6.1)



		Amoniac khan

		1005

		2G/2PG

		-

		-

		T

		C

		725

		14.4.2 (14.4.2), 14.4.3 (14.4.3), 14.4.4 (14.4.4), 17.2.1 (1) (17.2.1), 17.13 và 17.22.8 (17.13)



		Butađien

		1010

		2G/2PG

		-

		-

		F+T

		R

		310

		17.2.1 (2) (17.2.2), 17.4.2 (17.4.2), 17.4.3 và 17.22.2 (17.4.3), 17.6.1 và 17.22.3 (17.6), 17.8.1 và 17.22.4 (17.8)



		Butan

		1011

		2G/2PG

		-

		-

		F

		R

		310

		



		Hỗn hợp butan - propan

		1011/1978

		2G/2PG

		-

		-

		F

		R

		310

		



		Butylen

		1012

		2G/2PG

		-

		-

		F

		R

		310

		



		Cacbonic

		-

		3G

		Yes

		-

		-

		C

		-

		



		Clo

		1017

		1G

		Yes

		Khô

		T

		I

		740

		14.4 (14.4), 17.3.2 (17.3.2), 17.4.1 (17.4.1), 17.5 (17.5), 17.7 (17.7), 17.9 (17.9), 17.14 và 17.22.9 (17.14)



		Dietyl ete’

		1155

		2G/2PG

		-

		Trơ

		F+T

		C

		330

		14.4.2 (14.4.2), 14.4.3 (14.4.3) 17.2.1 (6) (17.2.6), 17.3.1 (17.3.1), 17.6.1 (1) và 17.22.3 (1) (17.6.1), 17.10 và 17.22.5 (17.10), 17.11 và 17.22.6 (17.11), 17.15 (17.15)



		Dimetylamin

		1032

		2G/2PG

		-

		-

		F+T

		C

		320

		14.4.2 (14.4.2), 14.4,3 (14.4.3), 14.4.4 (14.4.4), 17.2.1 (1) (17.2.1)



		Dietyl ete

		-

		2G/2PG

		-

		-

		F+T

		C

		-

		



		Etan

		1961

		2G

		-

		-

		F

		R

		310

		



		Clorua etyl

		1037

		2G/2PG

		-

		-

		F+T

		R

		340

		



		Etylen

		1038

		2G

		-

		-

		F

		R

		310

		



		Etylen oxit

		1040

		1G

		Yes

		Trơ

		F+T

		C

		365

		(14.4.2), 14.4.3 (14.4.3), 14.4.4 (14.4.4), 14.4.6 (14.4.6), 17.2.1(2) (17.2.2), (17.3.2), 17.4.1 (17.4.1), 17.5 (17.5), 17.6.1 (1) và 17.22.3 (1) (17.6.1), 17.16 và 17.22.10 (17.16)



		Hỗn hợp etylen oxit-propylen oxit với hàm lượng etylen oxit ( 30% theo trọng lượng*

		2938

		2G/2PG

		-

		Trơ

		F+T

		C

		365

		14.4.3 (14.4.3), 17.3.1 (17.3.1), 17.4.1 (17.4.1), 17.6.1 (1) và 17.22.3 (1) (17.6.1), 17.10 và 17.22.5 (17.10), 17.11 và 17.22.6 (17.11), 17.20 và 17.22.12 (17.20)



		Isopren*

		1218

		2G/2PG

		-

		-

		F

		R

		310

		14,4.3(14.4.3), 17.8 và 17.22.4 (17.8), 17.10 và 17,22.5 (17.10), 17.12 và 17.22.7 (17.12)



		Isopropylamin*

		1221

		2G/2PG

		-

		-

		F+T

		C

		320

		14.4.2 (14.4.2), 14.4.3 (14.4.3), 17.2.1(4) (17.2.4), 17.10 và 17.22.5 (17.10), 17.11 và 17.22.6 (17.11), 17.12 và 17.22.7 (17.12), 17.17 (17.17)



		Metan (LNG)

		1972

		2G

		-

		-

		F

		C

		620

		



		Hỗn hợp metyl axetylen-propandien

		1060

		2G/2PG

		-

		-

		F

		R

		310

		17.18 & 17.22.11 (17.18)



		Bromua metyl

		1062

		1G

		-

		-

		F+T

		C

		345

		14.4 (14.4), 17.2.1 (3) (17.2.3), 17.3.2 (17.3.2), 17.4.1 (17.4.1), 17.5 (17.5), 17.9 (17.9)



		Clorua metyl

		1063

		2G/2PG

		-

		-

		F+T

		C

		340

		17.2.1 (3) (17.2.3), 14.4.2 (14.4.2), 14.4.3 (14.4.3), 14.4.4 (14.4.4),17.2.1 (1) (17.2.1)



		Menoetylamin*

		1036

		2G/2PG

		Yes

		-

		F+T

		C

		320

		17.3.1 (17.3.1), 17.10 và 17.22.5 (17.10),17.11 và 17.22.6 (17.11), 17.12 và 17.22.7 (17.12), 17.17(17.17)



		Nitơ

		2040

		3G

		-

		-

		0

		C

		620

		17.19 (17.19)



		Pentan (mọi đồng phân)*

		1265

		2G/2PG

		-

		-

		F

		R

		310

		14.4.4 (14.4.4), 17.10 và 17.22.5 (17.10), 17.12 và 17.22.7 (17.12)



		Penten (mọi đồng phân)*

		1265

		2G/2PG

		-

		-

		F

		R

		310

		14.4.4 (14.4.4), 17.10 và 17.22.5 (17.10), 17.12 và 17.22.7 (17.12)



		Propan

		1978

		2G/2PG

		-

		-

		F

		C

		310

		



		Propylen

		1077

		2G/2PG

		-

		-

		F

		R

		310

		



		Propylen oxit *

		1280

		2G/2PG

		-

		Trơ

		F+T

		C

		365

		14.4.3 (14.4.3), 17.3.1 (17.3.1), 17.4.1 (17.4.1), 17.6.1 (1) và 17.22.3 (1) (17.6.1), 17.10 và 17.22.5 (17.10), 17.11 và 17.22.6 (17.11), 17.20 và 17.22.12 (17.20)



		Khí làm lạnh (Xem chú thích)

		-

		3G

		-

		-

		-

		R

		350

		



		Lưu huỳnh Dioxit

		1079

		1G

		Yes

		Khô

		T

		C

		635

		14.4 (14.4), 17.3.2 (17.3.2), 17.4.1 (17.4.1), 17.5 (17.5), 17.7 (17.7), 17.9 (17.9)



		Clorua vinyl

		1086

		2G/2PG

		-

		-

		F+T

		C

		340

		14.4.2 (14.4,2), 14.4.3 (14.4.3), 17.2.1 (2) (17.2.2), 17.2.1 (3) (17.2.3), 17.3.1 (17.3.1), 17.6.1 và 17.22.3 (17.6),


17.21 và 17.22.13 (17.21)



		Vinyl etyl ete *

		1302

		2G/2PG

		-

		Trơ

		F+T

		C

		330

		14.4.2 (14.4.2), 14.4.3 (14.4.3), 17.2.1 (2) (17.2.2), 17.3.1 (17.3.1), 17.6.1 (1) và 17.22.3 (1) (17.6.1), 17.8 và 17.22.4 (17.8), 17.10 và 17.22.5 (17.10), 17.11 và 17.22.6 (17.11), 17.15


(17.15)



		Clorua vinyliden*

		1303

		2G/2PG

		-

		Trơ

		F+T

		R

		340

		14.4.2 (14.4.2), 14.4.3 (14.4.3), 17.2.1 (5) (17.2.5), 17.6.1 (1) và 17.22.3 (1) (17.6.1), 17.8 và 17.22.4 (17.8), 17.10 và 17.22.5 (17.10), 17.11 và 17.22.6 (17.11)



		Khí hóa lỏng cùng mức nguy hiểm khác của các sản phẩm nêu trên

		Các yêu cầu riêng của Đăng kiểm được cho theo đặc tính của hàng





Chú thích:


Các khí làm lạnh: Các khí không độc và không cháy như:


Diclorođifluorometan (1028)


Dicloromonofluorometan (1020)


Diclorotetrafluoroetan (1958)


Monoclorođifluorometan (1018)


Monoclorotetrafluoroetan (1021)


Monoclorotrifluorometan (1022)


* Hàng này cũng thuộc Phần 8-E.


Phần 8E


TÀU CHỞ HÓA CHẤT NGUY HIỂM 

Part 8E. Ships carrying Dangerous Chemical in Bulk


Chương 1

QUY ĐỊNH CHUNG

1.1. Quy định chung


1.1.1. Phạm vi áp dụng 

1. Những yêu cầu của Phần này áp dụng cho các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm được đăng ký và phân cấp của Đăng kiểm (sau đây gọi tắt là “Tàu” ở trong Phần này). Thuật ngữ “Hóa chất nguy hiểm” bao gồm các sản phẩm được đưa ra ở (1) và (2) dưới đây và Bảng 8E/17.1 có áp suất hơi tuyệt đối không vượt quá 0,28 MPa ở nhiệt độ 37,8°C, trừ các sản phẩm dầu mỏ hoặc các sản phẩm dễ cháy tương tự khác.


(1) Các sản phẩm có tính nguy hiểm lớn về cháy vượt quá nguy hiểm về cháy của các sản phẩm dầu mỏ và các sản phẩm dễ cháy tương tự khác.


(2) Các sản phẩm có các tính nguy hiểm đáng kể bổ sung thêm hoặc khác với tính dễ cháy.


2. Đối với những tàu được phân cấp theo vùng hoạt động hạn chế và các tàu không tự chạy thì các yêu cầu này có thể được thay đổi thích hợp.


3. Ngoài các yêu cầu của phần này thân tàu, máy móc và trang thiết bị của tàu dùng để chở hóa chất nguy hiểm phải thỏa mãn thêm các yêu cầu sau đây:

(1) Đối với tàu có kết cấu vỏ kép và dài từ 150 m trở lên dự định để chở xô dầu hoặc một phần để chở xô dầu: Phần 2A-T. 

Trong trường hợp này, “chiều dài tàu” là khoảng cách tính bằng m, theo đường nước chở hàng mùa hè, từ mép trước của sống mũi đến mép sau của trụ lái, hoặc tới tâm của trục lái, nếu không có trụ lái. Chiều dài này không được nhỏ hơn 96% và không cần lớn hơn 97% của chiều dài toàn bộ đo theo đường nước chở hàng mùa hè.

(2) Đối với tàu dự định chở hàng lỏng trong két liền vỏ, trừ các tàu nêu ở (1): Chương 27 Phần 2A.


(3) Đối với tàu dự định để chở hàng lỏng dễ cháy: 27.1.2 và 27.12.4, Phần 2A và Chương 14, Phần 3.


4. Không áp dụng các yêu cầu của các phần khác đối với thân tàu, máy móc và trang thiết bị đã được quy định ở Phần này.


5. Nếu tàu được dự định để chở cùng một lúc hoặc luân phiên các sản phẩm được nêu trong Phần này và các sản phẩm được nêu ở Phần 8D, thì tàu phải thỏa mãn các yêu cầu của cả hai phần sao cho phù hợp với sản phẩm được chở, trừ khi các yêu cầu của Phần này được ưu tiên áp dụng hơn khi tàu được thiết kế và đóng để chở riêng các sản phẩm phù hợp với các yêu cầu của Phần này, kể cả các sản phẩm được đánh dấu “*” ở cột “a” Bảng 8D/19.1 ở Chương 19, Phần 8D.


1.1.2. Thay thế tương đương


Kết cấu, trang thiết bị, v.v..., không nằm trong phạm vi quy định của Phần này nhưng được coi là tương đương với các kết cấu, trang thiết bị, v.v..., được quy định trong Phần này sẽ được Đăng kiểm xem xét chấp nhận.

1.2. Định nghĩa sự nguy hiểm


1.2.1. Quy định chung


Các loại hàng được chuyên chở bằng tàu phải được phân loại theo mức độ nguy hiểm quy định ở 1.2.2 tới 1.2.5 dưới đây.


1.2.2. Nguy hiểm cho sức khỏe


1. “Nguy hiểm cho sức khỏe” là nguy hiểm được xác định bởi một trong số những quy định ở từ 1 tới 3 sau đây:


(1) Tác dụng ăn mòn trên da ở trạng thái lỏng.


(2) Tính độc cấp được tính bằng:


LD 50 đường miệng: Liều gây chết đến 50% đối tượng được thử nghiệm, thực hiện qua đường uống.


LD 50 da: Liều gây chết đến 50% đối tượng được thử nghiệm, thực hiện qua đường da.


LC 50 hít vào: Nồng độ gây chết qua đường hít thở đến 50% đối tượng được thử nghiệm.


(3) Tác động nguy hiểm tới sức khỏe khác như ung thư và cảm giác.


1.2.3. Nguy hiểm gây phản ứng


1. “Nguy hiểm gây phản ứng” là mối nguy hiểm được xác định bằng sự phản ứng với:


(1) Các sản phẩm khác.


(2) Nước.


(3) Không khí.


(4) Bản thân sản phẩm (bao gồm phản ứng trùng hợp).


1.2.4. Nguy hiểm gây cháy


“Nguy hiểm gây cháy” là mối nguy hiểm được xác định bằng các giới hạn (phạm vi) của điểm chớp cháy, nổ và nhiệt độ tự cháy của hóa chất.


1.2.5. Gây ô nhiễm biển


1. “Gây ô nhiễm biển” là mối nguy hiểm được xác định bởi một trong những quy định từ (1) đến (6) như sau:


(1) Sự tích tụ vi sinh.


(2) Không có sự phân hủy vi sinh.


(3) Ngộ độc cấp tính đối với các tổ chức hữu cơ thủy sinh.


(4) Ngộ độc kinh niên đối với các tổ chức hữu cơ thủy sinh.


(5) Ảnh hưởng lâu dài đối với sức khỏe con người.


(6) Các đặc tính lý học làm sản phẩm nổi hoặc chìm và do đó ảnh hưởng đến môi trường sống của biển.


1.3. Định nghĩa


1.3.1. Định nghĩa

1. Trừ khi có quy định khác, trong Phần này sử dụng những định nghĩa từ (1) đến (27) sau:


(1) “Chính quyền hành chính” là Chính phủ của quốc gia mà tàu mang cờ.


(2) “Chính quyền cảng” là cơ quan có thẩm quyền của quốc gia tại cảng mà tàu đang nhận và trả hàng.


(3) “Nhiệt độ sôi” là nhiệt độ mà ở đó sản phẩm tạo ra áp suất hơi bằng áp suất khí quyển.


(4) “Khu vực hàng” là phần của tàu có chứa các két hàng, két lắng, buồng bơm hàng kể cả các buồng bơm, khoang cách ly, két dằn hoặc khoang trống kề với các két làm két lắng và cả các phần boong trải khắp toàn bộ chiều dài và chiều rộng của phần thân tàu trên các khoang, két nêu trên. Khi các két độc lập được đặt ở trong các khoang hàng thì các khoang cách ly, két dằn hay khoang trống ở gần mũi nhất sau khoang hàng sau cùng hoặc ở trước của khoang hàng không thuộc khu vực hàng.


(5) “Buồng bơm hàng” là khoang chứa các bơm và thiết bị phục vụ cho việc bơm các loại hàng bao gồm trong Phần này.


(6) “Buồng phục vụ hàng” là các buồng nằm trong khu vực hàng dùng làm các xưởng, các tủ, các kho chứa có diện tích hơn 2 m2 để chứa các trang thiết bị làm hàng.


(7) “Két hàng” là không gian bao kín được thiết kế để chứa hàng.


(8) “Tàu chở hóa chất” là tàu được đóng mới hoặc hoán cải để chở xô sản phẩm ở dạng lỏng bất kỳ được liệt kê trong Bảng 8E/17.1.


(9) “Khoang cách ly” là khoang ngăn cách nằm giữa hai vách ngăn hoặc boong thép kề nhau, khoang này có thể là khoang trống hoặc là két dằn.


(10) “Trạm điều khiển” là các buồng được định nghĩa như ở 3.2.18, Phần 5. Trạm này không bao gồm các buồng chứa các thiết bị kiểm soát cháy đặc biệt mà thường được bố trí trong khu vực hàng.


(11) “Giới hạn (phạm vi) cháy/nổ” là các điều kiện về trạng thái của hỗn hợp nhiên liệu - chất oxi hóa mà ở đó nếu đưa vào một nguồn cháy bên ngoài đủ mạnh thì chỉ có khả năng gây cháy trong thiết bị thử nghiệm đã định.


(12) “Điểm chớp cháy” là nhiệt độ tính bằng độ mà tại đó sản phẩm sinh đủ hơi dễ cháy để đốt cháy. Các giá trị đưa ra trong Phần này được xác định bằng “phương pháp thử cốc kín” nhờ thiết bị thử điểm chớp cháy được chấp thuận.


(13) “Khoang hàng” là không gian bao kín bởi kết cấu thân tàu, trong đó chứa két dời.


(14) “Độc lập” có nghĩa là các hệ thống đường ống, hoặc hệ thống thông hơi, không được nối với hệ thống khác bằng bất kỳ cách nào và không có các phương tiện sẵn có nào để có thể nối với các hệ thống khác.


(15) “Thiết bị dầu đốt” là các thiết bị như được định nghĩa ở 3.2.34, Phần 5.


(16) “Hệ số ngập” của một khoang là tỷ số giữa thể tích trong khoang đó mà nước có khả năng chiếm chỗ chia cho toàn bộ thể tích của khoang đó.


(17) “Buồng bơm” là khoang nằm ở trong khu vực hàng, có chứa các bơm và những thiết bị khác dùng để vận hành nước dằn và dầu đốt. 

(18) “Tỷ trọng tương đối” của chất lỏng là tỷ số khối lượng của một đơn vị thể tích chất lỏng đó với khối lượng của một đơn vị thể tích tương ứng của nước ngọt.


(19) “Tách biệt” có nghĩa là một hệ thống ống hàng, hệ thống thông hơi hàng không được nối với một hệ thống ống hàng hoặc hệ thống thông hơi hàng khác. Sự tách biệt này có thể đạt được nhờ sử dụng các biện pháp thiết kế hoặc vận hành. Biện pháp vận hành không được sử dụng trong phạm vi két hàng và chúng phải bao gồm một trong các kiểu sau:


(a) Các đoạn ống nối tháo được hoặc van và bích tịt ở cuối ống.


(b) Bố trí nối tiếp hai bích có tấm chặn với thiết bị phát hiện rò lọt ở trong ống giữa 2 mặt bích đó. 

(20) “Khối lượng riêng” lả tỷ số khối lượng với thể tích của sản phẩm, được thể hiện bằng kg/m3. Định nghĩa này áp dụng đối với các chất lỏng, khí và hơi.


(21) “Áp suất hơi” là áp suất cân bằng của hơi bão hòa ở bên trên chất lỏng được diễn tả bằng MPa ở nhiệt độ xác định. 

(22) “Khoang trống” là khoang kín nằm trong khu vực hàng, ở bên ngoài két hàng, không phải là khoang hàng, két dằn, két dầu đốt, buồng bơm hàng, buồng bơm hay khoang bất kỳ mà thông thường được thuyền viên sử dụng.


(23) “IBC Code” là “Bộ luật Quốc tế về kết cấu và trang thiết bị của tàu chở xô hóa chất nguy hiểm”.


(24) “MARPOL 73/78” là “Công ước quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm do tàu gây ra” - 1973 được sửa đổi bằng “Nghị định thư 1978”.


(25) “Chất lỏng độc hại” là chất bất kỳ đã được quy định trong cột loại chất gây ô nhiễm, nằm trong Chương 17 và 18 Phần này hoặc các chất được đánh giá tạm thời theo các yêu cầu ở quy định 6.3 Phụ lục II, MARPOL thuộc loại X, Y, Z.


(26) “Buồng máy” là các buồng như được định nghĩa ở 3.2.30, Phần 5.


(27) “Buồng phục vụ” là các buồng như được định nghĩa ở 3.2.45, Phần 5. 

Chương 2

KHẢ NĂNG CHỐNG CHÌM CỦA TÀU VÀ VỊ TRÍ CÁC KÉT HÀNG

2.1. Quy định chung


2.1.1. Quy định chung


Tàu thuộc quy định của Phần này phải không bị chìm do tác động thông thường của ngập nước sau khi thân tàu bị hư hỏng giả định do ngoại lực gây ra. Ngoài ra, để bảo vệ cho tàu và môi trường, bất kỳ két hàng nào của tàu cũng phải được bảo vệ chống thủng trong trường hợp có hư hỏng nhỏ, ví dụ do va chạm với cầu tàu hoặc tàu kéo và phải có biện pháp bảo vệ trong trường hợp hư hỏng do va đập hay mắc cạn, bằng cách bố trí chúng phía trong tàu, cách vỏ tàu một khoảng cách tối thiểu quy định. Cả hai trường hợp, thủng giả định và khoảng cách giữa các két hàng với tôn vỏ tàu phải phụ thuộc vào mức độ nguy hiểm của sản phẩm được chở.


2.1.2. Loại tàu


1. Tàu phải được thiết kế theo một trong các tiêu chuẩn sau:


(1) Tàu loại I là tàu chở hóa chất vận chuyển các sản phẩm nêu ở Bảng 8E/17.1 có mức độ gây ô nhiễm môi trường và nguy hiểm rất nghiêm trọng đòi hỏi các biện pháp bảo vệ tối đa chống rò rỉ của loại hàng chuyên chở.

(2) Tàu loại II là tàu chở hóa chất vận chuyển các sản phẩm được nêu trong Bảng 8E/17.1 có mức độ gây ô nhiễm môi trường và nguy hiểm nghiêm trọng đáng kể đòi hỏi các biện pháp phòng ngừa thích đáng để chống sự rò rỉ của loại hàng này.


(3) Tàu loại III là tàu chở hóa chất vận chuyển các sản phẩm nêu trong Bảng 8E/17.1 có mức độ gây ô nhiễm môi trường và nguy hiểm tương đối nghiêm trọng đòi hỏi lớp vỏ bảo vệ két hàng ở mức vừa phải để giữ được khả năng nổi của tàu trong điều kiện bị thủng.


Như vậy, tàu loại I là tàu chở hóa chất để vận chuyển các sản phẩm được coi là có mức độ nguy hiểm cao nhất và tàu loại II, III dành cho vận chuyển các sản phẩm có mức độ nguy hiểm giảm dần. Do đó, tàu loại I phải được thiết kế để chịu được mức độ thủng nghiêm trọng nhất và các két hàng của nó phải được bố trí vào phía trong tàu ở một khoảng cách lớn nhất được quy định tính từ vỏ ngoài.


2.1.3. Loại tàu được quy định tùy theo từng sản phẩm


Loại tàu được quy định tùy theo từng sản phẩm được nêu ở cột “e” trong Bảng 8E/17.1. 


2.1.4. Yêu cầu đối với tàu chở nhiều loại sản phẩm


Nếu tàu được thiết kế để chở nhiều loại sản phẩm được nêu trong Bảng 8E/17.1 thì tiêu chuẩn hư hỏng phải tương ứng với sản phẩm có yêu cầu kiểu loại tàu nghiêm ngặt nhất. Tuy nhiên, các yêu cầu về vị trí của từng két hàng là các yêu cầu đối với loại tàu có liên quan đến sản phẩm tương ứng được chuyên chở.


2.2. Dằn cứng và thông báo ổn định


2.2.1. Dằn cứng


Dằn cứng thông thường không được đặt ở trong các két đáy đôi khu vực hàng. Tuy nhiên, nếu vì lý do ổn định việc bố trí dằn cứng trong các két không thể tránh khỏi, thì nó phải được bố trí sao cho đảm bảo các tải trọng va đập do hư hỏng ở đáy tàu không truyền trực tiếp lên kết cấu két hàng.


2.2.2. Thông báo ổn định


Bản thông báo quy định ở 2.3.1 phải có tóm tắt về khả năng chống chìm của tàu.


2.3. Lỗ xả mạn bên dưới boong mạn khô


2.3.1. Lỗ xả mạn


1. Việc trang bị và điều khiển các van xả mạn được lắp để xả qua tôn vỏ tàu từ các khoang bên dưới boong mạn khô hoặc từ khu vực thượng tầng và lầu trên boong mạn khô có các cửa kín phải thỏa mãn các yêu cầu 13.4 Phần 3, nhưng việc lựa chọn các van bị giới hạn bởi:


(1) Một van tự động một chiều có biện pháp đóng chủ động từ trên boong mạn khô; hoặc


(2) Khi khoảng cách thẳng đứng tính từ đường nước chở hàng mùa hè đến đầu phía trong tàu của ống xả vượt quá 0.01Lf, có hai van tự động một chiều không có phương tiện đóng cưỡng bức với điều kiện là có thể đến được van bên trong tàu để kiểm tra khi đang ở trạng thái làm việc.


2.3.2. Van một chiều


Các van tự động một chiều được đề cập ở 2.3.1-1(1) và 2.3.1-1(2) phải là kiểu được Đăng kiểm chấp nhận và có đầy đủ khả năng ngăn nước vào tàu, có xét đến điều kiện tăng chìm, chúi và nghiêng trong các yêu cầu chống chìm ở 2.9.


2.4. Trạng thái tải trọng


2.4.1. Trạng thái tải trọng


Khả năng chống chìm do bị thủng phải được xem xét đối với tất cả các trạng thái có thể xảy ra về tải trọng và sự thay đổi về mớn nước và độ chúi. Các yêu cầu chống chìm không cần áp dụng cho tàu ở trạng thái dằn (lượng hàng chứa trong các két rời rửa hàng nhỏ trên boong không cần phải tính đến khi xét trạng thái dằn) với điều kiện là hàng có ở trên tàu chỉ dùng cho mục đích làm mát, tuần hoàn hoặc cấp nhiên liệu.


2.5. Lỗ thủng giả định


2.5.1. Phạm vi lỗ thủng giả định lớn nhất


1. Phạm vi lỗ thủng giả định lớn nhất ở trên mạn tàu phải theo Bảng 8E/ 2.1.


2. Phạm vi lỗ thủng giả định lớn nhất ở đáy phải thỏa mãn Bảng 8E/2.2.


Bảng 8E/ 2.1. Thủng ở mạn


		Hướng

		Phạm vi lỗ thủng



		(1) Theo chiều dọc tàu

		1/3Lf 2/3 hoặc 14,5 m, lấy giá trị nhỏ hơn.



		(2) Theo chiều ngang

		B/5 hoặc 11,5 m, lấy giá trị nhỏ hơn (đo về phía trong từ mạn tàu theo đường vuông góc với mặt phẳng dọc tâm trên đường nước chở hàng mùa hè).



		(3) Thẳng đứng

		Từ dưới lên không có giới hạn (từ đường lý thuyết của tôn đáy tại đường tâm tàu).





Bảng 8E/ 2.2. Thủng ở đáy

		Hướng

		Phạm vi lỗ thủng



		

		Đối với 0,3Lf từ đường vuông góc mũi của tàu

		Phần bất kỳ còn lại của tàu



		(1) Theo chiều dọc

		1/3Lf 2/3 hoặc 14,5 m lấy giá trị nhỏ hơn.

		1/3Lf 2/3 hoặc 5 m, lấy giá trị nhỏ hơn.



		(2) Theo chiều ngang

		B/6 hoặc 10 m, lấy giá trị nhỏ hơn.

		B/6 hoặc 5 m, lấy giá trị nhỏ hơn.



		(3) Theo chiều thẳng đứng

		B/15 hoặc 6 m, lấy giá trị nhỏ hơn (đo từ đường lý thuyết của tôn đáy tại đường tâm tàu (xem 2.6.2)).

		B/15 hoặc 6 m, lấy giá trị nhỏ hơn (đo từ đường lý thuyết của tôn đáy ở đường tâm tàu (xem 2.6.2)).





2.5.2. Lỗ thủng khác


Nếu bất kỳ lỗ thủng nào có kích thước nhỏ hơn phạm vi lỗ thủng lớn nhất xác định ở 2.5.1 mà có thể gây ra trạng thái nguy hiểm hơn thì lỗ thủng như thế phải được xem xét.


2.6. Vị trí các két hàng


2.6.1. Vị trí các két hàng


1. Các két hàng phải được bố trí ở các khoảng cách như sau ở trong tàu:


(1) Các tàu loại I: Tính từ tôn vỏ ở mạn không nhỏ hơn phạm vi lỗ thủng theo phương ngang quy định ở Bảng 8E/2.1 vả từ đường lý thuyết tôn đáy tại tâm tàu không nhỏ hơn phạm vi lỗ thủng thẳng đứng quy định ở Bảng 8E/2.2 và không có chỗ nào nhỏ hơn 760 mm kể từ tôn vỏ. Yêu cầu này không áp dụng đối với các két chứa nước bẩn pha loãng do rửa các két.


(2) Các tàu loại II: Kể từ đường lý thuyết tôn đáy tại tâm tàu không nhỏ hơn phạm vi lỗ thủng theo phương thẳng đứng xác định ở Bảng 8E/2.2 và không có chỗ nào cách tôn vỏ nhỏ hơn 760 mm. Yêu cầu này không áp dụng với két chứa nước bẩn pha loãng do rửa két.


(3) Các tàu loại III: Không quy định.


2.6.2. Giếng hút khô trong các két hàng


Trừ các tàu loại I, các hố giếng hút khô đặt trong các két hàng có thể nhô vào phạm vi lỗ thủng ở đáy theo chiều thẳng đứng được xác định ở 2.5.1- 2 (3) với điều kiện các giếng như thế phải nhỏ tới mức có thể và đoạn nhô xuống bên dưới tôn đáy trong không được vượt quá 25% chiều cao của đáy đôi hoặc 350 mm, lấy giá trị nhỏ hơn. Nếu không có đáy đôi, đoạn nhô ra của giếng hút khô của các két rời bên dưới giới hạn trên của lỗ thủng ở đáy không được vượt quá 350 mm. Khi xác định các khoang bị ảnh hưởng bởi lỗ thủng, các giếng hút được bố trí phù hợp với quy định này có thể được bỏ qua.


2.7. Ngập nước giả định


2.7.1. Quy định chung


Các yêu cầu 2.9 phải được xác định bằng tính toán trong đó có xét cả đến các đặc điểm thiết kế của tàu, bố trí, hình dáng và trang thiết bị bên trong các khoang bị thủng; sự phân bố, tỷ trọng tương đối và ảnh hưởng mặt thoáng của chất lỏng và mớn nước và độ chúi đối với tất cả các trạng thái tải trọng.


2.7.2. Hệ số ngập thể tích khoang


Hệ số ngập thể tích khoang giả định bị thủng phải thỏa mãn Bảng 8E/2.3.


Bảng 8E/2.3. Hệ số ngập thể tích khoang


		Khoang

		Hệ số ngập khoang



		- Dùng làm kho


- Dùng làm phòng ở


- Chứa máy móc


- Trống


- Chứa chất lỏng tiêu dùng


- Chứa các chất lỏng khác

		0,60


0,95


0,85


0,95


0 đến 0,95 *


0 đến 0,95 *





Chú thích “*”: Hệ số ngập thể tích khoang của các khoang bị nước chiếm một phần phải tương thích với lượng chất lỏng được chở trong khoang.


2.7.3. Các chất lỏng chứa trong két


Bất cứ hư hỏng nào làm thủng két chứa chất lỏng thì hàng trong két được coi là bị mất hoàn toàn và được thay thế bằng nước biển cho đến mức của mặt phẳng cân bằng cuối cùng. 

2.7.4. Chia khoang kín nước trong phạm vi lỗ thủng lớn nhất


Mỗi vách ngăn kín nước nằm trong phạm vi lỗ thủng lớn nhất nêu ở 2.5.1 và được xem là chịu hư hỏng ở các vị trí nêu ở 2.8.1 đều phải được giả thiết là bị thủng. Nếu lỗ thủng nhỏ hơn lỗ thủng lớn nhất được xét phù hợp với 2.5.2 thì chỉ có các vách ngăn kín nước hoặc nhóm các vách kín nước trong phạm vi bao bọc của lỗ thủng nhỏ hơn đó được giả định là bị thủng.


2.7.5. Ngập không đối xứng


Tàu phải được thiết kế sao cho giảm được đến mức độ nhỏ nhất kết hợp với việc bố trí hiệu quả sự ngập không đối xứng.


2.7.6. Thiết bị cân bằng


Thiết bị cân bằng tàu yêu cầu phương tiện hỗ trợ cơ khí như các van hoặc các ống thăng bằng, nếu có lắp đặt thì không được coi là nhằm mục đích giảm góc nghiêng ngang hoặc đạt được phạm vi ổn định dư tối thiểu để thỏa mãn các yêu cầu của 2.9, và độ ổn định dự trữ toàn bộ phải được duy trì ở tất cả các giai đoạn sử dụng cân bằng. Các khoang được nối bằng các ống dẫn có tiết diện ngang lớn có thể được xem là chung.


2.7.7. Bố trí chống ngập tiếp theo


Nếu các ống, ống dẫn, đường ống hoặc đường hầm được đặt trong phạm vi thủng giả định, như đã nêu ở 2.5 thì sự bố trí phải làm sao để sự ngập tiếp theo không thể theo đó mà lan rộng ra các khoang khác ngoài các khoang giả định bị ngập đối với mỗi trường hợp thủng.


2.7.8. Tính nổi của thượng tầng


1. Tính nổi của bất kỳ phần thượng tầng nào ngay trên chỗ thủng ở mạn thì không được tính tới. Tuy nhiên, các phần không bị ngập của thượng tầng bên ngoài phạm vi lỗ thủng có thể được tính đến với điều kiện là:


(1) Chúng được tách biệt khỏi khoang bị hỏng bởi các vách ngăn kín nước và các yêu cầu ở 2.9.2-1(1) về các khoang nguyên vẹn này được tuân thủ; và


(2) Các lỗ khoét trong các vách ngăn đó có khả năng đóng được nhờ các cửa kín nước kiểu trượt được điều khiển từ xa và các lỗ khoét không được bảo vệ thì không bị ngập trong phạm vi ổn định dư tối thiểu được quy định ở 2.9.3-1(1). Tuy nhiên, sự ngập của các lỗ khoét khác có khả năng đóng kín bằng cửa kín thời tiết có thể được chấp nhận.


2.8. Tiêu chuẩn lỗ thủng


2.8.1. Phạm vi lỗ thủng giả định


1. Tàu phải có khả năng nổi khi xảy ra thủng như nêu ở 2.5 với các giả thiết ngập ở 2.7 tới mức độ được xác định bởi loại tàu theo các tiêu chuẩn sau:


(1) Tàu loại I phải nổi được khi bị thủng ở bất kỳ chỗ nào trên suốt chiều dài của tàu.


(2) Tàu loại II dài hơn 150 m phải nổi được khi bị thủng ở bất kỳ chỗ nào trên suốt chiều dài của tàu.


(3) Tàu loại II dài từ 150 m trở xuống phải nổi được khi bị thủng ở bất kỳ chỗ nào trên suốt chiều dài tàu trừ lỗ thủng liên quan đến một trong hai vách ngăn buồng máy được bố trí phía lái. 

(4) Tàu loại III dài hơn 225 m phải nổi được khi bị thủng ở bất kỳ chỗ nào trên suốt chiều dài tàu.


(5) Tàu loại III có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 125 m và nhỏ hơn hoặc bằng 225 m phải nổi được khi bị thủng ở bất kỳ chỗ nào trên suốt chiều dài tàu trừ lỗ thủng liên quan đến một trong hai vách ngăn buồng máy được bố trí phía lái.


(6) Tàu loại III có chiều dài nhỏ hơn 125 m phải nổi được khi bị thủng ở bất kỳ chỗ nào trên suốt chiều dài tàu trừ lỗ thủng liên quan đến buồng máy được bố trí phía lái. Tuy nhiên khả năng chịu được ngập nước buồng máy phải được Đăng kiểm xem xét riêng.


2.8.2. Các biện pháp thay thế


Trong trường hợp các tàu nhỏ loại II và III mà không thỏa mãn đầy đủ các yêu cầu tương ứng của 2.8.1-1(3) và 2.8.1-1(6), thì Đăng kiểm chỉ có thể xem xét miễn giảm với điều kiện có các biện pháp thay thế để duy trì được cùng một mức độ an toàn.


2.9. Yêu cầu chống chìm


2.9.1. Quy định chung


Các tàu phải có khả năng nổi khi bị thủng giả định như nêu ở 2.5 với các tiêu chuẩn như nêu ở 2.8 trong điều kiện cân bằng ổn định và chúng phải thỏa mãn 2.9.1. và 2.9.2.


2.9.2. Tiêu chuẩn ổn định ở giai đoạn ngập nước bất kỳ


1. Ở một giai đoạn ngập nước bất kỳ, các yêu cầu phải tuân theo như sau:


(1) Đường nước, có tính đến độ tăng chìm, nghiêng ngang và chúi, phải thấp hơn mép dưới của một lỗ khoét bất kỳ mà qua đó có thể xảy ra sự ngập tiếp theo hoặc do tràn. Những lỗ khoét như vậy phải bao gồm cả ống thông hơi và các lỗ khoét được đóng bằng các cửa kín thời tiết hoặc các nắp hầm và có thể loại trừ các lỗ khoét được đóng bằng nắp đậy kín nước và các cửa húp lô kín nước, các nắp hầm kín nước của các két hàng nhỏ duy trì tính nguyên vẹn cao của boong, các cửa kín nước kiểu trượt điều khiển từ xa và các cửa sổ mạn có kiểu không mở được.


(2) Góc nghiêng ngang lớn nhất do ngập nước không đối xứng không được vượt quá 25°, nhưng nếu không xảy ra ngập boong thì góc này được phép đến 30°.


(3) Dự trữ ổn định trong các giai đoạn ngập trung gian phải thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm. Tuy nhiên, nó không được nhỏ hơn đáng kể so với những yêu cầu ở 2.9.3.


2.9.3. Tiêu chuẩn ổn định ở trạng thái cân bằng cuối cùng sau ngập nước


1. Ở trạng thái cân bằng cuối cùng sau khi ngập các yêu cầu phải tuân theo như sau:


(1) Đường cong tay đòn ổn định phải có giới hạn tối thiểu là 20° so với vị trí cân bằng cùng với tay đòn dự trữ ổn định lớn nhất ít nhất bằng 0,1 m trong phạm vi 20°, phần ở bên dưới đường cong trong phạm vi này không nhỏ hơn 0,0175 m.Rad. Các lỗ khoét không được bảo vệ thì không được ngập nước ở trong phạm vi này trừ khi khoang liên quan giả định bị ngập nước. Trong phạm vi này cho phép các lỗ khoét được nêu ở 2.9.2-1(1) và các lỗ khoét khác có khả năng đóng kín thời tiết có thể cho phép bị ngập nước;


(2) Nguồn năng lượng sự cố phải có khả năng hoạt động.


Chương 3

BỐ TRÍ TÀU

3.1. Cách ly hàng


3.1.1. Cách ly các két chứa hàng hoặc cặn hàng


Trừ khi được quy định khác đi, các két chứa hàng và cặn của hàng thuộc Phần này phải được cách ly khỏi khu buồng sinh hoạt, buồng phục vụ, buồng máy, két nước uống và các kho chứa thực phẩm bằng khoang cách ly, khoang trống, buồng bơm hàng, buồng bơm, két trống, két dầu đốt và các khoang tương tự khác.


3.1.2. Cách ly các hàng hóa có phản ứng với các hàng khác


1. Các hàng, cặn hàng hoặc hỗn hợp các hàng có phản ứng nguy hiểm với các hàng, cặn hàng hoặc hỗn hợp các hàng khác phải thỏa mãn các yêu cầu sau:


(1) Được cách ly với hàng hóa khác bằng khoang cách ly, khoang trống, buồng bơm hàng, buồng bơm, két trống hoặc khoang chứa loại hàng có khả năng kết hợp lẫn nhau;


(2) Có các hệ thống bơm và ống tách biệt không đi qua các két hàng khác có chứa các hàng như vậy, trừ khi được đặt trong đường hầm; và


(3) Có hệ thống thông hơi tách biệt cho két.


3.1.3. Hệ thống đường ống hàng


Hệ thống đường ống hàng không được đi qua buồng sinh hoạt, buồng phục vụ hoặc buồng máy không phải là buồng bơm hàng hoặc buồng bơm.


3.1.4. Các khoang chứa hàng


Các loại hàng hóa thuộc Phần này không được chở trong các két mút mũi hoặc mút đuôi.


3.2. Buồng sinh hoạt, buồng phục vụ, buồng máy và các trạm điều khiển 


3.2.1. Bố trí 


Không được bố trí buồng sinh hoạt, buồng phục vụ hay trạm điều khiển trong khu vực hàng trừ khi nằm trên phần nhô của buồng bơm hàng hay buồng bơm phù hợp 4.5.1 và 4.5.2-1 đến -4, Phần 5 và không có két hàng hoặc két lắng nào bố trí ở sau đầu trước của buồng sinh hoạt.


3.2.2. Vị trí của đầu hút không khí và các lỗ khoét 


Để tránh hơi nguy hiểm, phải xem xét kỹ vị trí của các cửa đầu hút không khí và các lỗ khoét vào buồng sinh hoạt, buồng phục vụ và buồng máy, các trạm điều khiển phù hợp với hệ thống đường ống hàng và các hệ thống thông hơi cho hàng.


3.2.3. Lối vào, cửa hút không khí và cửa vào các buồng sinh hoạt, buồng phục vụ, buồng máy và trạm điều khiển


Lối vào, cửa hút không khí và các cửa vào buồng sinh hoạt, buồng phục vụ và buồng máy, trạm điều khiển không được đối diện với khu vực hàng. Chúng phải được bố trí ở vách cuối không đối diện với khu vực hàng và/hoặc ở phía mạn ngoài của thượng tầng hoặc lầu ở khoảng cách ít nhất là 4% chiều dài tàu (L) nhưng không nhỏ hơn 3 m từ đầu của thượng tầng hoặc lầu đối diện với khu vực hàng. Tuy nhiên, khoảng cách này không cần vượt quá 5 m. Không được bố trí cửa ra vào trong phạm vi trên, trừ trường hợp có thể lắp đặt các cửa ra vào các khoang không có lối vào các buồng sinh hoạt, buồng phục vụ, trạm điều khiển, ví dụ như buồng điều khiển hàng và các kho chứa. Nếu các cửa ra vào như thế được lắp đặt, các vách của khoang phải được bọc bằng kết cấu A-60. Các tấm được lắp ghép bằng bu lông để tháo dỡ máy móc có thể được lắp ở giới hạn nêu trên. Các cửa ra vào và cửa sổ của buồng lái có thể bố trí trong giới hạn nêu trên chúng được thiết kế để có thể đảm bảo đóng kín khí và hơi cho buồng lái một cách nhanh chóng và hiệu quả. Các cửa sổ và cửa húp lô đối diện với khu vực hàng và ở 2 mạn của thượng tầng và lầu trong giới hạn được nêu ở trên phải có kiểu cố định (không mở). Các cửa húp lô đó ở tầng thứ nhất trên boong chính phải có nắp bằng thép hoặc vật liệu tương đương ở bên trong.


3.3. Buồng bơm hàng


3.3.1. Bố trí các buồng bơm hàng


1. Các buồng bơm hàng phải được bố trí sao cho đảm bảo:


(1) Lối đi không bị cản trở vào bất kỳ lúc nào từ sàn cầu thang và sàn buồng; và 

(2) Lối đi không bị cản trở đối với một người có mang theo các trang bị bảo vệ cá nhân đến các van cần thiết để làm hàng.


3.3.2. Thiết bị thường trực để đưa người bị thương lên


Các thiết bị thường trực phải được bố trí để đưa người bị thương lên bằng dây cấp cứu mà không có chướng ngại vật nhô ra.


3.3.3. Lắp đặt các lan can bảo vệ


Các lan can bảo vệ phải được lắp đặt trên tất các các cầu thang và sàn boong.


3.3.4. Cầu thang lên xuống 

Các cầu thang thường được sử dụng không được lắp thẳng đứng và phải có các sàn nghỉ ở những khoảng cách hợp lý.


3.3.5. Phương tiện xả hàng và nước bẩn đáy tàu 

Phải trang bị các phương tiện để hút khô và xử lý bất kỳ sự rò rỉ nào có khả năng xảy ra từ các bơm hàng và các van trong buồng bơm hàng. Hệ thống hút khô phục vụ cho buồng bơm hàng phải có khả năng vận hành được từ bên ngoài buồng bơm hàng. Phải bố trí một hoặc vài két lắng để chứa nước bẩn đáy tàu hoặc nước rửa két. Phải trang bị bích nối quốc tế hoặc các phương tiện khác để chuyển các chất lỏng bị ô nhiễm lên các phương tiện tiếp nhận trên bờ.


3.3.6. Đồng hồ áp lực xả của bơm


Đồng hồ áp lực xả của bơm phải được trang bị bên ngoài buồng bơm hàng.


3.3.7. Tính kín khí ở các vách ngăn và boong có trục xuyên qua


Nếu máy được dẫn động bằng hệ trục xuyên qua vách ngăn hay boong phải lắp các đệm kín khí được bôi trơn tốt hoặc các phương tiện khác bảo đảm tính kín khí ở vùng vách và boong đó.


3.4. Lối ra vào các khoang ở khu vực hàng


3.4.1. Quy định chung


Lối ra vào cáo khoang cách ly, két dằn, két hàng và các khoang khác trong khu vực hàng phải trực tiếp từ boong hở và bảo đảm việc kiểm tra được chúng được một cách toàn diện. Lối vào các khoang đáy đôi có thể qua một buồng bơm hàng, buồng bơm, khoang cách ly sâu, hầm ống hay các buồng tương tự, nhưng phải xem xét đến điều kiện thông gió.


3.4.2. Kích thước thông nhỏ nhất của các lỗ lên xuống nằm ngang


Kích thước của lối vào qua các lỗ khoét nằm ngang, các nắp hầm hoặc lỗ người chui phải đủ để một người mang các thiết bị thở có bình chứa khí và các thiết bị bảo vệ lên xuống bất kỳ một cầu thang nào mà không bị cản trở và thuận tiện cho việc đưa một người bị thương lên từ đáy khoang. Kích thước lỗ thông nhỏ nhất không được nhỏ hơn 600 mm x 600 mm.


3.4.3. Kích thước thông nhỏ nhất của lối ra vào thẳng đứng và bố trí các lỗ khoét theo phương thẳng đứng


Với lối vào qua các lỗ khoét thẳng đứng hoặc lỗ người chui để ra vào qua toàn bộ chiều dài và rộng của khoang không được nhỏ hơn 600 mm x 800 mm, với chiều cao mép dưới không lớn hơn 600 mm tính từ tôn đáy tàu trừ khi có bố trí các tấm sàn trống trượt hoặc các bậc thang.


3.4.4. Các kích thước nhỏ hơn của lỗ trên lỗ khoét


Các kích thước nhỏ hơn có thể được Đăng kiểm cho phép trong các trường hợp đặc biệt nếu khả năng qua lại các lỗ như vậy hoặc đưa người bị thương ra được Đăng Kiểm chấp nhận.


3.5. Hệ thống hút khô và dằn


3.5.1. Quy định chung


Các bơm, đường ống dằn, đường ống thông hơi và thiết bị tương tự khác phục vụ các két dằn cố định phải độc lập với các thiết bị tương tự phục vụ két hàng và phải độc lập với chính các két hàng. Các hệ thống xả của các két dằn cố định nằm kề với các két hàng phải ở bên ngoài buồng máy và buồng sinh hoạt. Các hệ thống nạp có thể ở trong buồng máy với điều kiện chúng phải đảm bảo việc nạp từ mức boong của két và có lắp các van một chiều.


3.5.2. Nạp nước dằn vào các két hàng


Việc nạp nước dằn vào các két hàng có thể được bố trí từ độ cao mặt boong bằng các bơm phục vụ cho két dằn cố định, với điều kiện ống nạp không nối cố định với các két hàng hoặc ống dẫn và được lắp các van một chiều.


3.5.3. Hệ thống bơm hút khô cho các khoang ở khu vực hàng


Hệ thống hút khô cho các buồng bơm, buồng bơm hàng, khoang trống, các két lắng, các két đáy đôi và những khoang tương tự phải được đặt hoàn toàn trong khu vực hàng, trừ các khoang trống, các két đáy đôi và két dằn được cách ly khỏi các két chứa hàng hoặc cặn hàng bằng các vách đôi.


3.6. Nhận dạng bơm và đường ống


3.6.1. Nhận dạng bơm và đường ống


Phải có dấu hiệu phân biệt rõ ràng các bơm, van và đường ống để nhận dạng công việc và các khoang mà chúng phục vụ.


3.7. Hệ thống nạp và xả hàng ở mũi hoặc đuôi tàu


3.7.1. Quy định chung


Hệ thống ống hàng có thể được phép bố trí để nạp và xả hàng ở mũi và đuôi tàu. Không cho phép dùng các trang thiết bị di động.


3.7.2. Hệ thống nạp và xả hàng ở mũi và đuôi tàu


Không cho phép sử dụng các đường ống nạp và xả hàng ở mũi và đuôi tàu để chuyển các sản phẩm yêu cầu phải chở ở tàu loại I. Không cho phép sử dụng các đường ống nạp và xả hàng ở mũi và đuôi tàu để chuyển các loại hàng tỏa ra hơi độc yêu cầu phải phù hợp với 15.12.1 trừ khi được Đăng kiểm chấp thuận riêng.


3.7.3. Các yêu cầu với đường ống


1. Ngoài các yêu cầu ở 5.1, những quy định sau được áp dụng:


(1) Đường ống ở bên ngoài khu vực hàng phải được đặt ở trên boong hở về phía trong tàu cách ít nhất 760 mm. Đường ống như vậy phải được nhận dạng rõ ràng và được lắp các van chặn ở chỗ nối của nó với hệ thống ống hàng nằm trong khu vực hàng. Tại vị trí này, nó cũng phải có khả năng cách ly nhờ đoạn ống nối tháo rời và các bích tịt khi không được sử dụng.


(2) Đầu nối với bờ phải có các van chặn và bích tịt.


(3) Đường ống phải được hàn giáp mép ngấu hoàn toàn và được kiểm tra toàn bộ bằng tia X. Chỉ được phép nối bích trên đường ống nằm trong khu vực hàng và ở chỗ đầu nối bờ.


(4) Phải trang bị các tấm chắn văng tóe ở các chỗ nối nêu ở -1(1) cũng như các khay thu gom có đủ thể tích cùng với phương tiện dùng để tháo khô.


(5) Đường ống phải tự xả về khu vực hàng và tốt nhất là vào két hàng. Những thiết bị khác để tháo khô đường ống có thể được Đăng kiểm chấp nhận.


(6) Phải bố trí các hệ thống để cho phép đường ống được tẩy sạch sau khi sử dụng và giữ cho kín khí khi không sử dụng. Các ống thông hơi liên quan tới việc làm sạch phải được bố trí trong khu vực hàng. Các chỗ nối thích hợp vào đường ống phải có van chặn và bích tịt.


3.7.4. Các cửa ra vào, đầu hút gió, và các lỗ khoét vào buồng sinh hoạt, buồng phục vụ, buồng máy và các trạm điều khiển


Các cửa ra vào, đầu hút gió và lỗ khoét vào các buồng sinh hoạt, buồng phục vụ, buồng máy, các trạm điều khiển không được đối diện với chỗ đầu nối bờ của hệ thống nạp và xả hàng ở mũi và đuôi tàu. Chúng phải được đặt ở phía mạn của thượng tầng hoặc lầu ở khoảng cách ít nhất là 4% chiều dài tàu, nhưng không nhỏ hơn 3 m kể từ đầu của lầu đối diện đầu nối bờ của hệ thống nạp và xả hàng ở mũi và đuôi tàu. Tuy nhiên, khoảng cách này không cần vượt quá 5 m. Các cửa sổ mạn đối diện chỗ đầu nối bờ và trên các mạn của thượng tầng hoặc lầu ở trong phạm vi khoảng cách kể trên phải là kiểu cố định (không mở). Thêm vào đó, trong thời gian hệ thống nạp và xả hàng ở mũi hoặc đuôi tàu đang làm việc, tất cả các cửa ra vào, lỗ và các cửa thông khác ở mạn tương ứng hoặc lầu phải được đóng kín. Đối với các tàu nhỏ, khi không thể thỏa mãn 3.2.3 và quy định này, Đăng kiểm có thể cho phép giảm nhẹ các yêu cầu trên.


3.7.5. Tấm chắn cho các ống hơi và các lỗ khoét khác


Các ống thông hơi và các lỗ khoét khác của các khoang kín không được liệt kê ở 3.7.4 phải được che chắn khỏi mọi sự văng tóe có thể xảy ra do vỡ vòi hoặc chỗ nối.


3.7.6. Lối thoát sự cố


Các lối thoát sự cố phải không được kết thúc trong các thành quây theo yêu cầu ở 3.7.7 hoặc ở bên trong khoảng cách 3 m qua thành quây.


3.7.7. Thành quây chống tràn


Phải trang bị thành quây liên tục có độ cao thích hợp giữ chất tràn ở trên boong và tránh tràn vào khu vực buồng sinh hoạt và buồng phục vụ.


3.7.8. Trang thiết bị điện trong phạm vi thành quây chống tràn


Các trang bị điện trong phạm vi thành quây theo yêu cầu ở 3.7.7 hoặc ở trong khoảng cách 3 m qua thành quây phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 10.


3.7.9. Hệ thống chữa cháy


Hệ thống chữa cháy đối với khu vực nạp và xả hàng ở mũi và đuôi tàu phải thỏa mãn 11.3.16.


3.7.10. Các yêu cầu khác đối với việc nối bờ của hệ thống hàng


Các phương tiện liên lạc giữa trạm điều khiển hàng và vị trí nối với bờ của hệ thống hàng phải được trang bị và được chứng nhận là an toàn, nếu cần. Cần trang bị để đóng từ xa các bơm hàng từ vị trí đầu nối bờ của hệ thống hàng. 

3.8. Các yêu cầu về vận hành


3.8.1. Phạm vi áp dụng


Các quy định ở 3.8 không phải là các điều kiện để duy trì cấp tàu nhưng chủ tàu, thuyền trưởng hoặc những người khác có trách nhiệm với hoạt động của tàu phải thực hiện kiểm tra theo quy định.


3.8.2. Đường ống hàng để nạp và xả hàng ở mũi và đuôi tàu


Các đường ống nạp và xả hàng ở mũi và đuôi tàu không được dùng để chuyển các sản phẩm yêu cầu phải chở bằng tàu loại I. Các đường ống nạp và xả hàng ở mũi và đuôi tàu không dùng để chuyển các hàng tỏa ra hơi độc yêu cầu phải thỏa mãn 15.12.1, trừ khi được chính quyền đồng ý.


3.8.3. Lối vào cửa hút gió và các lỗ khoét vào buồng sinh hoạt, phục vụ và buồng máy, các trạm điều khiển 

Trong khi hệ thống nạp và xả hàng ở mũi và đuôi tàu đang hoạt động, tất cả các cửa, lỗ, các cửa thông khác trên mạn tương ứng của thượng tầng hoặc lầu phải được đóng kín. 

Chương 4

BIỆN PHÁP CHỨA HÀNG

4.1. Định nghĩa


4.1.1. Két rời

“Két rời” là một khoang chứa hàng không tiếp giáp với kết cấu thân tàu hoặc không phải là một phần của kết cấu thân tàu. Két rời được chế tạo và lắp đặt sao cho khử được hoặc giảm tối thiểu được ứng suất do ứng suất hoặc chuyển động của kết cấu kề cận của thân tàu. Két rời không đóng góp vào tính nguyên vẹn kết cấu của thân tàu.


4.1.2. Két liền vỏ


“Két liền vỏ” là một khoang chứa hàng tạo thành một phần của thân tàu, có thể chịu ứng suất tương tự và bởi cùng những tải trọng đã gây ứng suất cho kết cấu tiếp giáp của thân tàu và két liền vỏ thường đóng góp vào tính nguyên vẹn kết cấu thân tàu.


4.1.3. Két trọng lực


“Két trọng lực” là két có áp suất thiết kế không lớn hơn 0,07 MPa đo ở đỉnh két. Két trọng lực có thể là két rời hoặc két liền vỏ. Két rời được kết cấu và thử nghiệm theo các tiêu chuẩn của Đăng kiểm, có xét đến nhiệt độ trong khi vận chuyển và tỷ trọng tương đối của hàng hóa.


4.1.4. Két áp lực


“Két áp lực” là két có áp suất thiết kế lớn hơn 0,07 MPa. Két áp lực là một két rời có hình dạng cho phép áp dụng những chỉ tiêu thiết kế của bình chịu áp lực theo tiêu chuẩn của Đăng kiểm.


4.2. Thiết kế và kết cấu


4.2.1. Quy định chung


1. Thiết kế và kết cấu của két trọng lực liền vỏ, két trọng lực lăng trụ rời và két áp lực rời phải theo các yêu cầu từ (1) đến (5) sau đây. Các loại két khác phải được Đăng kiểm xét duyệt riêng biệt.


(1) Đối với các tải trọng và ứng suất giả định của khoang hàng phải xét đến tải trọng ở (a), tải trọng và ứng suất kết hợp nêu ở từ (b) đến (g).


(a) Tải trọng tác động khi thử nghiệm két;


(b) Tải trọng tĩnh do hàng hóa;


(c) Tải trọng động do chuyển động của tàu trên biển;


(d) Áp suất thiết kế của van an toàn của két, nếu cần thiết;


(e) Ứng suất phát sinh trong kết cấu thân tàu, nếu cần thiết;


(f) Ứng suất nhiệt, nếu cần thiết;


(g) Trọng lượng của két, áp suất ngoài và tải trọng ngoài tác động lên két, nếu cần thiết.


(2) Đối với những két hàng chứa không đầy, phải xét đến ảnh hưởng của áp suất động do hàng hóa được chứa không đầy. 

(3) Đối với những két hàng dùng để chứa những hàng hóa có nhiệt độ chênh lệch nhiều so với nhiệt độ của khí quyển, phải đặc biệt quan tâm để trang bị những phương tiện ngăn sự tăng nhanh ứng suất nhiệt. Điều đó có thể đạt được bằng cách trang bị những thiết bị hâm nóng trước hoặc làm lạnh trước két hàng và các phụ tùng, thiết bị của két.


(4) Đối với những tàu có két hàng quá dài hoặc quá rộng phải đặt những phương tiện phù hợp để giảm áp suất động bổ sung của hàng hóa do chuyển động của tàu trên biển. Điều đó có thể đạt được bằng cách đặt các vách va đập.


(5) Đối với két hàng có lớp lót hoặc lớp cách ly bên trong, phải thử nghiệm các tính chất của vật liệu được dùng, phải có phương pháp công nghệ và kết cấu chi tiết để đảm bảo rằng chúng thỏa mãn các tính năng thiết kế khi được hoàn thành.


4.2.2. Két trọng lực


1. Nói chung, kích thước kết cấu của két hàng phải tuân theo các quy định tương ứng của các Chương 12 và 27 Phần 2A đối với kết cấu khoang hàng của tàu dầu, có xét đến tải và ứng suất nêu ở 4.2.1-1.

2. Kỹ thuật hàn két trọng lực phải phù hợp với các quy định ở 27.13 Phần 2A trong đó F3 của Bảng 2A/27.20 phải được thay bằng F2.


3. Két trọng lực lăng trụ rời phải theo các yêu cầu ở -1 và -2 và các yêu cầu từ (1) đến (4) sau đây:


(1) Kết cấu đỡ két trọng lực lăng trụ rời phải được kết cấu đủ khỏe để chịu được trọng lượng của két và tải do chuyển động của tàu, phải sao cho không phát sinh tải trọng tập trung quá lớn tác động lên thân tàu và lên két.


(2) Kết cấu đỡ két trọng lực lăng trụ rời chứa hàng hóa có nhiệt độ chênh lệch nhiều so với nhiệt độ khí quyển phải hạn chế được sự co dãn của két do sự thay đổi của nhiệt độ.


(3) Phải có biện pháp để ngăn chặn sự xê dịch của két do chuyển động hoặc va đập của tàu. Ngoài ra, cũng phải có biện pháp để ngăn chặn két bị nổi lên khi khoang tàu đặt két bị ngập nước.


(4) Két trọng lực lăng trụ rời phải được kết cấu và lắp đặt sao cho khử được khả năng phát triển ứng suất tập trung quá lớn, và các góc két phải lượn tròn trừ khi có những quy định khác của Đăng kiểm.


4.2.3. Két áp lực


1. Két áp lực phải ít nhất thỏa mãn các yêu cầu đối với bình chịu áp lực nhóm II quy định ở Chương 10, Phần 3, với áp suất thiết kế lớn hơn hoặc bằng 1,5 tổng của áp suất do tải quy định ở 4.2.1-1 (2) và áp suất nêu ở 4.2.1-1(4). Nếu dùng phương pháp tăng áp suất khí để chuyển hàng thì áp suất thiết kế két áp lực phải không được nhỏ hơn 0,3 MPa.


4.3. Những yêu cầu về loại két dùng cho những sản phẩm đặc biệt


4.3.1. Những yêu cầu về loại két dùng cho những sản phẩm đặc biệt


Những yêu cầu về thiết kế và lắp đặt các loại két dùng cho những sản phẩm đặc biệt được nêu ở cột" f" Bảng 8E/17.1.


Chương 5 

CHUYỂN HÀNG


5.1. Kích thước đường ống


5.1.1. Chiều dày thành ống


Theo các điều kiện ở 5.1.4, chiều dày (t) của các ống không được nhỏ hơn:


t = 
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Trong đó:


to: Chiều dày lý thuyết


to = PD/(2Ke + P) (mm)


P: Áp suất tính toán (MPa) được quy định ở 5.1.2.


D: Đường kính ngoài (mm).


K: Ứng suất cho phép (N/mm2) được nêu ở 5.1.5.


e: Hệ số bền mối hàn, bằng 1,0 đối với các ống liền và các ống hàn dọc hoặc xoáy ốc, được sản xuất ở các nhà máy chế tạo ống hàn được Đăng kiểm công nhận và có chất lượng tương đương ống liền khi mối hàn được kiểm tra không phá hủy theo quy định của Đăng kiểm. Đối với các trường hợp khác, giá trị e<1,0 có thể được Đăng kiểm xác định cụ thể dựa vào quy trình sản xuất.


b: Lượng bổ sung cho uốn (mm). Giá trị b phải được chọn sao cho ứng suất tính được tại chỗ uốn chỉ do áp suất bên trong gây ra không vượt quá ứng suất cho phép. Khi không làm được như thế, b không được nhỏ hơn giá trị sau: 

b = 
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Trong đó: 

r: Bán kính uốn trung bình (mm). 

c: Độ ăn mòn cho phép được Đăng kiểm chấp nhận (mm).


a: Dung sai chế tạo âm đối với chiều dày (%). 


5.1.2. Áp suất tính toán của hệ thống ống 

Áp suất tính toán P trong công thức tính to ở 5.1.1 là áp suất dư lớn nhất mà hệ thống có thể chịu tác động trong khi làm việc, có lưu ý đến áp suất đặt cao nhất của van an toàn bất kỳ trên hệ thống.


5.1.3. Áp suất tính toán của hệ thống không được bảo vệ bằng van an toàn


1. Đường ống và các bộ phận của hệ thống ống không được bảo vệ bằng một van an toàn hoặc có thể bị cách ly khỏi van an toàn của chúng thì ít nhất phải được thiết kế ở áp suất lớn nhất trong các áp suất dưới đây:


(1) Áp suất hơi bão hòa ở 45°C, đối với các hệ thống ống và bộ phận có thể chứa một lượng chất lỏng.


(2) Áp suất đặt của van an toàn trên cửa đẩy của bơm nối với chúng.


(3) Cột áp tổng cực đại có thể có ở cửa đẩy của bơm nối với chúng khi bơm không có van an toàn.


5.1.4. Áp suất tính toán nhỏ nhất


Áp suất tính toán không được nhỏ hơn 1 MPa, trừ trường hợp đối với các đường ống hở đầu không được nhỏ hơn 0,5 MPa.

5.1.5. Ứng suất cho phép đối với các ống


Đối với các ống, ứng suất cho phép được xét ở trong công thức tính to ở 5.1.1 là giá trị nhỏ hơn trong các giá trị sau:
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Trong đó:


Rm: Giới hạn bền kéo danh nghĩa nhỏ nhất ở nhiệt độ môi trường (N/mm2).


Re: Giới hạn chảy danh nghĩa nhỏ nhất tại nhiệt độ môi trường (N/mm2). Nếu đường cong ứng suất biến dạng không cho biết một giới hạn chảy rõ ràng thì dùng giới hạn chảy quy ước 0,2%.


A và B: Phải có giá trị ít nhất là A = 2,7 và B = 1,8.


5.1.6. Tiêu chuẩn thiết kế đường ống


1. Chiều dày thành ống tối thiểu phải tương ứng với Bảng 3/12.6 của Chương 12 Phần 3 này.


2. Khi cần độ bền để tránh hư hỏng, bẻ gập, bị võng hay oằn xuống quá mức do trọng lượng ống và lượng chứa trong ống và do các tải trọng đè lên từ các kết cấu đỡ, do võng vỏ tàu hoặc các nguyên nhân khác, chiều dày thành ống phải được tăng lên quá chiều dày được yêu cầu ở 5.1.1 hoặc nếu điều này không thể thực hiện được hay có khả năng gây áp suất cục bộ quá lớn thì những tải trọng này phải được giảm bớt, được bảo vệ phòng tránh hoặc loại bỏ bằng các phương pháp thiết kế khác.


3. Các mặt bích, van và các phụ tùng khác phải theo tiêu chuẩn được Đăng kiểm chấp nhận, có lưu ý đến áp suất tính toán được nêu ở 5.1.2.


5.2. Chế tạo đường ống và các chi tiết nối ống


5.2.1. Phạm vi áp dụng


Các yêu cầu của mục này áp dụng cho đường ống ở bên trong và ngoài các két hàng. Tuy nhiên Đăng kiểm có thể chấp nhận giảm nhẹ những yêu cầu này đối với những đường ống hở đầu và đối với đường ống ở bên trong các két hàng trừ đường ống hàng phục vụ các khoang hàng khác.


5.2.2. Mối nối của đường ống hàng


1. Đường ống hàng phải được nối bằng cách hàn, trừ:


(1) Các mối nối với các van chặn đã được chấp nhận và các ống giãn nở.


(2) Các mối nối ngoại lệ khác được Đăng kiểm chấp thuận riêng.


5.2.3. Nối trực tiếp các ống không có bích


1. Việc nối trực tiếp các ống không có bích phải như sau:


(1) Các mối nối hàn giáp mép ngấu hoàn toàn ở gốc mối hàn có thể được dùng trong mọi trường hợp.


(2) Các mối nối hàn lồng với các ống lồng và việc hàn liên kết có các kích thước thỏa mãn yêu cầu Đăng kiểm chỉ được dùng cho các ống có đường kính ngoài nhỏ hơn hoặc bằng 50 mm. Mối nối kiểu này không chấp nhận được dùng khi có khả năng xảy ra sự ăn mòn khe hở.


(3) Các mối nối bằng ren được Đăng kiểm chấp nhận chỉ được dùng cho các đường ống phụ và các đường ống dụng cụ đo có đường kính ngoài nhỏ hơn hoặc bằng 25 mm.


5.2.4. Nối bằng bích


Các bích phải có cổ được hàn kiểu ống lồng hoặc ống kẹp. Tuy vậy, bích kiểu hàn ống kẹp không được dùng với đường kính danh nghĩa trên 50 mm.


5.2.5. Các tiêu chuẩn đối với các bích


Các bích phải phù hợp với các tiêu chuẩn được Đăng kiểm chấp nhận về kiểu, chế tạo và thử nghiệm.


5.2.6. Mối nối dãn nở


1. Mối nối dãn nở dùng trong hệ thống đường ống phải như sau:


(1) Phải có đoạn vòng hoặc uốn cong dãn nở.


(2) Ống xếp có thể được Đăng kiểm xét riêng trong trường hợp cụ thể.


(3) Không được sử dụng các mối nối trượt.


5.3. Hàn hệ thống ống


5.3.1. Hàn, xử lý nhiệt sau khi hàn và thử không phá hủy


Hàn, xử lý nhiệt sau khi hàn và thử không phá hủy phải được tiến hành theo các tiêu chuẩn được Đăng kiểm chấp nhận.


5.4. Các yêu cầu thử đối với đường ống


5.4.1. Phạm vi áp dụng


Những yêu cầu về thử của Phần này áp dụng cho đường ống ở bên trong và ngoài két hàng. Tuy nhiên, Đăng kiểm có thể cho phép giảm nhẹ những yêu cầu này đối với đường ống bên trong két hàng và đường ống hở đầu.


5.4.2. Thử thủy lực


Sau lắp ráp, mỗi hệ thống ống hàng phải được thử thủy lực ít nhất bằng 1,5 lần áp suất tính toán. Khi các hệ thống ống hoặc các bộ phận của các hệ thống đã được chế tạo hoàn chỉnh và được trang bị toàn bộ phụ tùng, việc thử thủy lực có thể được tiến hành trước khi lắp đặt xuống tàu. Các mối hàn thực hiện tại tàu đều phải thử thủy lực ít nhất bằng 1,5 lần áp suất tính toán. 

5.4.3. Thử rò rỉ


Sau khi lắp ráp xuống tàu, mỗi hệ thống ống hàng phải được thử rò rỉ với áp suất thử trong phụ thuộc vào phương pháp thử.


5.5. Bố trí đường ống


5.5.1. Quy định chung


Đường ống hàng không được đặt dưới boong giữa mạn ngoài của các khoang chứa hàng và vỏ của tàu trừ khi khoảng cách theo yêu cầu đề phòng hư hỏng (xem 2.6) được bảo đảm, nhưng những khoảng cách như thế có thể được giảm khi việc hỏng đường ống không làm rò rỉ hàng, với điều kiện là khoảng trống yêu cầu cho việc kiểm tra được bảo đảm.


5.5.2. Đường ống hàng bên dưới boong 

1. Đường ống hàng nằm ở dưới boong chính có thể chạy từ khoang mà nó phục vụ và xuyên qua các vách ngăn của khoang hoặc ranh giới chung nằm dọc và ngang với các khoang hàng, két dằn, các khoang trống, các buồng bơm hoặc buồng bơm hàng nằm kề sát với điều kiện là bên trong két mà nó phục vụ đường ống đó được lắp một van chặn có thể điều khiển được từ boong thời tiết và tính tương hợp của hàng được đảm bảo trong trường hợp hỏng hóc của đường ống. Trường hợp ngoại lệ, nếu một khoang hàng kề với buồng bơm hàng, van chặn điều khiển được từ boong thời tiết có thể được đặt trên vách ngăn của két về phía buồng bơm hàng nhưng phải lắp thêm một van vào giữa van trên vách và bơm hàng. Tuy nhiên, Đăng kiểm có thể chấp nhận một van hoạt động bằng thủy lực được bao bọc toàn bộ đặt ở bên ngoài két hàng, với điều kiện là van đó:


(1) Được thiết kế không có nguy cơ rò rỉ;


(2) Được lắp trên vách ngăn của két hàng mà nó phục vụ;


(3) Được bảo vệ hợp lý tránh hư hỏng về cơ học;


(4) Được lắp cách vỏ tàu một khoảng cách như được yêu cầu về phòng tránh hư hỏng;


(5) Thao tác được từ boong thời tiết.


5.5.3. Van chặn được lắp ở đường ống hàng


Trong buồng bơm hàng bất kỳ, khi một bơm phục vụ nhiều két thì phải lắp van chặn trên đường ống vào mỗi két.


5.5.4. Các hầm ống


Đường ống hàng được đặt trong các hầm ống cũng phải tuân theo các yêu cầu ở 5.5.1 và 5.5.2. Các hầm ống phải thỏa mãn tất cả các yêu cầu của khoang về kết cấu, vị trí, thông gió và các yêu cầu đối với nguy cơ về điện. Khả năng tương hợp của hàng phải được bảo đảm trong trường hợp hỏng ống. Đường hầm không được có bất kỳ cửa thông nào khác ngoài cửa lên boong thời tiết và buồng bơm hàng hoặc buồng bơm.


5.5.5. Đường ống hàng đi qua vách ngăn


Đường ống hàng qua các vách ngăn phải được bố trí sao cho không gây ứng suất quá lớn tại vách ngăn và không được sử dụng các mặt bích bắt bằng bu lông qua vách.


5.6. Hệ thống điều khiển việc chuyển hàng


5.6.1. Quy định chung


1. Để điều khiển hàng một cách thỏa đáng, các hệ thống chuyển hàng phải được trang bị:


(1) Một van chặn có thể thao tác bằng tay trên mỗi đường nạp và xả của két đặt ở gần chỗ ống xuyên qua két, nếu có một bơm chìm riêng biệt dùng để xả hàng trong két hàng thì không yêu cầu van chặn trên đường xả của két đó. 


(2) Một van chặn ở mỗi đầu nối ống mềm dẫn hàng. 


(3) Các thiết bị dừng từ xa cho tất cả các bơm hàng và thiết bị tương tự. 


5.6.2. Vị trí điều khiển 


Vị trí điều khiển cần thiết trong lúc chuyển hoặc vận chuyển hàng được nêu trong Phần này, không phải loại ở trong các buồng bơm hàng đã được đề cập ở trong Phần này, không được đặt ở bên dưới boong thời tiết. 


5.6.3. Các yêu cầu bổ sung 


Đối với các sản phẩm hàng nhất định, các yêu cầu bổ sung về điều khiển việc chuyển hàng được nêu ở cột “o” của Bảng 8E/17.1.


5.7. Các ống mềm dẫn hàng của tàu


5.7.1. Quy định chung


Các ống mềm dẫn chất lỏng và hơi dùng để chuyển hàng phải phù hợp với hàng và thích hợp với nhiệt độ của hàng.


5.7.2. Áp suất tính toán


Các ống mềm chịu áp suất của két hoặc áp suất đẩy của các bơm phải được thiết kế với áp suất vỡ ống không ít hơn 5 lần áp suất lớn nhất mà ống sẽ phải chịu trong lúc chuyển hàng.


5.7.3. Thử nghiệm mẫu


Mỗi dạng ống mềm dẫn hàng mới đồng bộ với phụ tùng nối ở đầu phải được thử nghiệm mẫu tại nhiệt độ môi trường thông thường với chu kỳ áp suất 200 lần từ không đến ít nhất hai lần áp suất làm việc lớn nhất quy định. Sau khi thực hiện thử áp suất chu kỳ, mẫu thử này phải được thử áp suất vỡ tối thiểu bằng 5 lần áp suất làm việc lớn nhất theo quy định tại nhiệt độ làm việc cực đại dự kiến. Các ống mềm dùng để thử nghiệm mẫu không được dùng cho khai thác hàng. Sau đó, trước khi được đưa vào sử dụng, mỗi đoạn mới của ống mềm dẫn hàng đã chế tạo phải được thử thủy lực ở nhiệt độ môi trường tới áp suất không nhỏ hơn 1,5 lần áp suất làm việc lớn nhất theo quy định nhưng không lớn hơn 2/5 áp suất vỡ của nó. Ống mềm phải được in bằng khuôn hoặc được đánh dấu bằng cách ghi ngày thử, áp suất làm việc lớn nhất theo quy định và nếu được sử dụng ở điều kiện khác với nhiệt độ môi trường thì phải in bằng khuôn hoặc ghi nhiệt độ khai thác lớn nhất hoặc nhỏ nhất hoặc cả hai. Áp suất làm việc lớn nhất theo quy định không được nhỏ hơn 1 MPa.


Chương 6


VẬT LIỆU CHẾ TẠO

6.1. Quy định chung


6.1.1. Các vật liệu kết cấu dùng cho két hàng, đường ống


Các vật liệu kết cấu dùng để chế tạo két cùng với đường ống, bơm, van, ống thông hơi và các vật liệu liên kết chúng phải phù hợp với nhiệt độ và áp suất của hàng và được Đăng kiểm chấp thuận. Thép được coi là vật liệu thông thường để chế tạo.

6.1.2. Xem xét chọn vật liệu kết cấu

1. Phải xét đến những yếu tố sau trong việc chọn vật liệu kết cấu, nếu có thể:


(1) Tính dễ nứt ở nhiệt độ làm việc;


(2) Tác dụng ăn mòn của hàng; 

(3) Khả năng xảy ra phản ứng nguy hiểm giữa hàng và vật liệu kết cấu.


6.1.3. Thông tin về vật liệu kết cấu


Thông tin tương tác về vật liệu kết cấu phải được nêu rõ trong hướng dẫn vận hành quy định ở 16.1.1 và thường trực cho thuyền trưởng và/hoặc các nhà khai thác tàu.

6.2. Yêu cầu vận hành


6.2.1. Phạm vi áp dụng


Những quy định trong mục này không phải là điều kiện để duy trì cấp khi kiểm tra tàu nhưng là điều kiện mà chủ tàu, thuyền trưởng hay các cá nhân khác có liên quan tới hoạt động khai thác của tàu phải tuân thủ.

6.2.2. Các yêu cầu về thông tin hàng hóa


Chủ hàng phải có trách nhiệm cung cấp thông tin tương thích cho thuyền trưởng và/hoặc nhà khai thác tàu. Điều này phải được thực hiện trong một thời gian nhất định trước khi vận chuyển hàng hóa. Hàng hóa phải tương thích với tất cả các vật liệu kết cấu sao cho bảo toàn được tính nguyên vẹn của vật liệu và/hoặc không gây nguy hiểm cho vật liệu hoặc không làm tăng tiềm năng phản ứng nguy hiểm.


Chương 7 

KIỂM SOÁT NHIỆT ĐỘ HÀNG


7.1. Quy định chung


7.1.1. Quy định chung


Khi được trang bị, mọi hệ thống hâm hoặc làm mát hàng phải được chế tạo lắp đặt và thử thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm. Vật liệu dùng để chế tạo các hệ thống kiểm soát nhiệt độ phải thích hợp để sử dụng với sản phẩm dự định chở.


7.1.2. Chất hâm hoặc làm mát hàng


Chất hâm hoặc làm mát hàng phải thuộc kiểu đã được chấp thuận cho việc sử dụng với hàng xác định, cần phải chú ý đến nhiệt độ bề mặt của ống ruột gà hoặc ống dẫn hâm nóng để tránh các phản ứng nguy hiểm do quá nhiệt hoặc quá lạnh cục bộ của hàng (xem thêm 15.13.6).


7.1.3. Các van của hệ thống hâm hoặc làm mát


Các hệ thống hâm hoặc làm mát phải được trang bị các van để cách ly hệ thống cho mỗi két và cho phép điều chỉnh dòng chảy bằng tay.


7.1.4. Duy trì áp suất trong hệ thống hâm hoặc làm mát


Trong hệ thống hâm hoặc làm mát bất kỳ, phải có phương tiện để đảm bảo rằng, trong bất kỳ trường hợp nào ngoài trường hợp trống, có thể duy trì được một áp suất trong hệ thống cao hơn cột áp cao nhất có thể có do chất lỏng trong két tạo ra trên hệ thống.


7.1.5. Phương tiện đo nhiệt độ hàng


1. Phải có phương tiện để đo nhiệt độ hàng.


(1) Các phương tiện đo nhiệt độ hàng phải thuộc kiểu hạn chế hoặc kín tương ứng, khi đòi hỏi một thiết bị đo kiểu hạn chế hoặc kiểu kín được yêu cầu cho các chất riêng biệt như được nêu ở cột “j” trong Bảng 8E/17.1.


(2) Thiết bị đo nhiệt độ kiểu hạn chế phải theo định nghĩa của thiết bị đo kiểu hạn chế ở 13.1.1-2 ví dụ, một nhiệt kế cầm tay được hạ xuống ở bên trong một ống đo có kiểu hạn chế. 


(3) Thiết bị đo nhiệt độ kiểu kín phải theo định nghĩa của thiết bị đo kiểu kín ở 13.1.1-3, ví dụ một nhiệt kế đọc từ xa mà cảm biến của nó được đặt trong két.


(4) Khi quá nhiệt hoặc quá lạnh có thể dẫn đến tình trạng nguy hiểm phải trang bị một hệ thống báo động theo dõi nhiệt độ hàng (xem thêm các yêu cầu vận hành ở 16.2.7).


7.1.6. Mạch làm việc với chất hâm hoặc làm mát


1. Khi các sản phẩm mà 15.12, 15.12.1, hay 15.12.3 liệt kê ở cột “o” trong Bảng 8E/17.1 đang được hâm hoặc làm mát, môi chất hâm hoặc làm mát phải làm việc trong mạch:


(1) Độc lập với các công việc khác của tàu, ngoại trừ hệ thống hâm hoặc làm mát hàng khác và không đi vào buồng máy; hoặc


(2) Ở bên ngoài khoang chở các sản phẩm độc hại; hoặc


(3) Ở nơi mà môi chất được lấy mẫu để kiểm tra sự có mặt của hàng trong môi chất trước khi được tái tuần hoàn cho công việc khác của tàu hay đi vào buồng máy. Thiết bị lấy mẫu thử phải được đặt trong phạm vi khu vực hàng và có khả năng phát hiện sự có mặt của bất kỳ hàng độc hại nào đang được hâm hoặc làm mát. Khi sử dụng phương pháp này, đường hồi của ống ruột gà phải được thử không những ở lúc bắt đầu hâm hoặc làm mát sản phẩm độc hại, mà còn ở trường hợp đầu tiên khi ống ruột gà này được dùng sau khi đã chở một hàng độc hại không được hâm hoặc không được làm mát.


7.2. Các yêu cầu bổ sung


7.2.1. Các yêu cầu bổ sung


Đối với các sản phẩm nhất định, các yêu cầu bổ sung ở Chương 15 được nêu ra ở cột “o” trong Bảng 8E/17.1.


Chương 8 

HỆ THỐNG THÔNG HƠI KÉT HÀNG VÀ THOÁT KHÍ


8.1. Thông hơi két hàng


8.1.1. Hệ thống thông hơi


Tất cả các két hàng phải được trang bị hệ thống thông hơi phù hợp với hàng đang được chở và hệ thống này phải độc lập với các hệ thống thông hơi của tất cả các khoang khác của tàu. Các hệ thống thông hơi két phải được thiết kế để giảm đến mức tối thiểu khả năng tích tụ hơi hàng quanh các boong, hơi hàng dẫn vào buồng sinh hoạt, buồng làm việc, buồng máy, trạm điều khiển và các hơi dễ cháy dẫn vào hoặc tích tụ trong các khoang và khu vực chứa các nguồn phát lửa. Các hệ thống thông hơi két phải được bố trí tránh để nước lọt vào các két hàng, đồng thời cửa ra của ống thông hơi phải hướng cho hơi xả lên trên dưới dạng các dòng phụt không bị cản.


8.1.2. Rút khô đường ống thông hơi


Các hệ thống thông hơi phải được nối với đỉnh của mỗi két hàng và trong chừng mực có thể thì các đường ống thông hơi hàng phải tự chảy về két hàng trong các điều kiện làm việc nghiêng và chúi bình thường. Khi cần rút khô cho các hệ thống thông hơi ở cao hơn van áp suất chân không thì phải trang bị các vòi tháo có nắp chụp hoặc nút.


8.1.3. Biện pháp ngăn cột áp suất chất lỏng vượt cột áp thử


Phải có biện pháp để bảo đảm cột áp chất lỏng trong két bất kỳ không vượt cột áp thiết kế của két. Thiết bị báo động mức chất lỏng cao phù hợp hệ thống kiểm soát tràn hoặc các van tràn, cùng với các quy trình đo và nạp chất lỏng vào két có thể được chấp nhận sử dụng cho mục đích này. Nếu phương tiện giới hạn sự quá áp của két hàng có một van đóng tự động thì van đó phải thỏa mãn các quy định thích hợp nêu ở 15.19.


8.1.4. Thông số tính toán của hệ thống thông hơi


1. Hệ thống thông hơi két phải được thiết kế sao cho bảo đảm áp suất hoặc độ chân không tạo ta trong két hàng lúc nạp và xả hàng không vượt quá các thông số tính toán của két. Các yếu tố chủ yếu cần xét trong việc xác định kích thước của hệ thống thông hơi két bao gồm như sau:


(1) Tốc độ nạp và xả thiết kế;


(2) Sự bốc hơi trong quá trình nạp: điều này phải được tính đến bằng cách nhân tốc độ nạp cực đại với hệ số ít nhất bằng 1,25;


(3) Khối lượng riêng của hỗn hợp hơi hàng;


(4) Tổn thất áp suất trong đường ống thông hơi, qua các van và các phụ tùng;


(5) Các chế độ đặt áp suất/chân không của các thiết bị an toàn.


8.1.5. Vật liệu của đường ống thông hơi


Đường ống thông hơi nối với các két hàng được chế tạo bằng vật liệu chống ăn mòn, hoặc với các két được tráng, hoặc phủ để chứa hàng đặc biệt theo yêu cầu của Quy phạm phải được tráng, phủ hoặc chế tạo bằng vật liệu chống ăn mòn tương tự.


8.1.6. Thông tin cho thuyền trưởng


Các thông tin cho thuyền trưởng về các tốc độ nạp và xả hàng cực đại cho phép đối với mỗi két hoặc nhóm các két tương ứng với thiết kế của các hệ thống thông hơi phải được đưa ra trong sổ tay vận hành theo quy định ở 16.1.1.


8.2. Các kiểu hệ thống thông hơi két


8.2.1. Hệ thống thông hơi kiểu hở


Hệ thống thông hơi két kiểu hở là hệ thống không có sự hạn chế nào ngoài các tổn thất ma sát của dòng chảy tự do của hơi hàng vào và ra khỏi các két hàng trong quá trình làm việc bình thường. Hệ thống thông hơi hở có thể gồm các ống thông hơi riêng từ mỗi két hoặc các ống thông hơi riêng có thể được kết hợp lại vào một ống góp chung hoặc các ống góp với sự lưu ý thích đáng đến sự ngăn cách hàng. Trong mọi trường hợp, không được lắp các van chặn vào các đường thông hơi riêng hoặc vào bầu góp.


8.2.2. Hệ thống thông hơi két được kiểm soát


Hệ thống thông hơi két được kiểm soát là một hệ thống trong đó các van giảm áp và chân không hoặc các van áp suất/chân không được lắp cho mỗi két để giới hạn áp suất hoặc độ chân không trong két. Hệ thống thông hơi được kiểm soát có thể gồm các ống thông hơi riêng cho mỗi két hoặc có thể nối phía áp suất của chúng tới một hoặc nhiều ống góp chung với sự lưu ý thích đáng đến việc ngăn cách các loại hàng. Trong bất kỳ trường hợp nào, không được lắp các van chặn ở phía trước hoặc phía sau các van giảm áp hoặc van giảm chân không hoặc các van áp suất/chân không. Có thể sử dụng trang bị nối tắt dự phòng không qua van áp suất hoặc van chân không hoặc van áp suất chân không trong một số điều kiện khai thác nhất định với điều kiện yêu cầu ở 8.2.6 được duy trì và có thiết bị chỉ báo thích hợp cho biết van đang được nối tắt hay không.


8.2.3. Thiết bị phụ của hệ thống thông hơi két được kiểm soát


Hệ thống thông hơi két được kiểm soát phải bao gồm một thiết bị chính và một thiết bị phụ cho phép xả toàn bộ hơi để ngăn ngừa sự quá áp hoặc thấp áp trong trường hợp hư hỏng một thiết bị. Có thể sử dụng cách mà thiết bị phụ có thể bao gồm các cảm biến áp suất được lắp đặt trong từng két cùng với hệ thống giám sát trong buồng điều khiển hàng của tàu hoặc tại vị trí mà từ đó các hoạt động làm hàng thường được thực hiện. Thiết bị giám sát này phải có thiết bị báo động phát tín hiệu khi quá áp hoặc thấp áp xảy ra trong két.


8.2.4. Vị trí đầu ra ống thông hơi của hệ thống thông hơi được kiểm soát


1. Vị trí đầu ra của ống thông hơi của hệ thống thông hơi két được kiểm soát phải được bố trí như sau:


(1) Ở độ cao không dưới 6 m bên trên boong thời tiết hoặc bên trên lối đi trên cao nếu được lắp trong phạm vi 4 m của lối đi trên cao này.


(2) Cách cửa hút gió, lỗ cửa vào buồng sinh hoạt, buồng phục vụ, buồng máy và các nguồn phát lửa gần nhất ít nhất 10 m đo theo phương ngang. 

8.2.5. Độ cao của đầu ra các ống thông hơi có các van thông hơi cao tốc


Chiều cao đầu ra các ống thông hơi nêu ở 8.2.4-1 có thể giảm xuống còn 3 m cao hơn boong hoặc lối đi lên cao tương ứng nếu có lắp các van thông hơi tốc độ cao, có kiểu được duyệt, dẫn hỗn hợp hơi/không khí theo hướng lên trên dưới dạng dòng phụt không bị cản với tốc độ ít nhất 30 m/s.


8.2.6. Các thiết bị ngăn lửa đi qua


Các hệ thống thông hơi két được kiểm soát lắp cho các két dùng để chở các hàng có nhiệt độ chớp cháy cháy không quá 60 °C phải trang bị các thiết bị ngăn lửa đi vào trong các két hàng. Thiết kế, thử nghiệm và vị trí của các thiết bị này phải thỏa mãn các yêu cầu được nêu ở 14.4, Phần 3.


8.2.7. Sự tắc nghẽn của hệ thống thông hơi


Khi thiết kế các hệ thống thông hơi và lựa chọn các thiết bị ngăn lửa để kết hợp thành hệ thống thông hơi két, phải chú ý đến khả năng tắc nghẽn của các hệ thống và các phụ tùng này, ví dụ, do sự đông lạnh của hơi hàng, hình thành chất trùng hợp, bụi trong khí quyển hoặc đóng băng trong các điều kiện thời tiết xấu. Phải lưu ý rằng, trong trường hợp này, các thiết bị ngăn lửa và các tấm chắn lửa dễ bị tắc nghẽn hơn. Phải có các biện pháp để có thể kiểm tra, kiểm soát vận hành, làm sạch và thay mới hệ thống và các phụ tùng này khi thích hợp.


8.2.8. Phương tiện chặn trong các đường ống thông hơi


Những yêu cầu ở 8.2.1 và 8.2.2 về sử dụng các van chặn trong các đường ống thông hơi phải được áp dụng cho tất cả các phương tiện chặn khác kể cả các bích có tấm chặn hoặc các bích tịt.


8.3. Yêu cầu thông hơi cho từng loại sản phẩm


8.3.1. Yêu cầu thông hơi cho từng loại sản phẩm


Yêu cầu thông hơi cho từng loại sản phẩm được nêu ở cột “g” và những yêu cầu bổ sung ở cột “o” trong bảng của Chương 17.


8.4. Thoát khí két hàng


8.4.1. Hệ thống thoát khí


1. Hệ thống thoát khí cho các két hàng được dùng để chứa hàng không phải là hàng được phép thông hơi hở, phải làm sao giảm đến mức tối thiểu những nguy hiểm do khuếch tán các hơi dễ cháy hoặc độc vào khí quyển và vào các hỗn hợp hơi dễ cháy hoặc độc trong két hàng. Vì vậy, hệ thống thoát khí phải bảo đảm sao cho hơi được xả ra lúc ban đầu:


(1) Qua các đầu thông hơi được nêu ở 8.2.4 và 8.2.5, hoặc


(2) Qua các đầu ra cao ít nhất 2 m so với boong két hàng với tốc độ xả thẳng đứng ít nhất 30 m/s được duy trì trong quá trình thoát khí, hoặc 

(3) Qua các đầu ra cao ít nhất 2 m so với boong két hàng với tốc độ xả thẳng đứng ít nhất 20 m/s được bảo vệ bằng các thiết bị thích hợp để ngăn ngọn lửa đi qua.


Khi nồng độ hơi dễ cháy ở các đầu ra đã bị giảm xuống tới 30% giới hạn cháy dưới và, nếu là sản phẩm độc hại thì nồng độ hơi không gây nguy hiểm đáng kể cho sức khỏe, có thể tiếp tục thoát khí sau đó ở mức boong két hàng.


8.4.2. Các đầu ra trong hệ thống thoát khí


Các đầu ra nêu ở 8.4.1-1(2) và 8.4.1-1(3) có thể là ống cố định hoặc là ống di động.


8.4.3. Thiết kế hệ thống thoát khí


1. Khi thiết kế hệ thống thoát khí phù hợp với 8.4.1 đặc biệt là để đạt được tốc độ ra theo yêu cầu của 8.4.1-2 và 8.4.1-3 phải xét kỹ đến những vấn đề sau:


(1) Vật liệu kết cấu của hệ thống;


(2) Thời gian thoát khí;


(3) Các đặc tính lưu lượng của các quạt được dùng;


(4) Các tổn thất áp suất do ống dẫn, các cửa vào và ra của két hàng;


(5) Áp suất có thể đạt được trong môi chất dẫn động quạt (ví dụ: nước hoặc khí nén)


(6) Khối lượng riêng của hơi hàng/ hỗn hợp khí trong phạm vi các loại hàng được chở.


Chương 9 


KIỂM SOÁT MÔI TRƯỜNG


9.1. Quy định chung 

9.1.1. Quy định chung


Môi trường không gian hơi trong các két hàng, và trong một số trường hợp, các không gian bao quanh các két hàng có thể phải yêu cầu kiểm soát được môi trường một cách đặc biệt.


9.1.2. Các kiểu kiểm soát môi trường


1. Có bốn kiểu kiểm soát khác nhau cho các két hàng như sau:


(1) Làm trơ - bằng cách nạp cho két hàng và các hệ thống ống liên quan được nêu trong Chương 15, các không gian bao quanh các két hàng một loại khí hoặc hơi không duy trì sự cháy, không phản ứng với hàng và duy trì trạng thái đó.


(2) Làm đệm - bằng cách nạp chất lỏng, khí hoặc hơi cho két hàng và các hệ thống ống liên quan để ngăn cách hàng khỏi không khí và duy trì trạng thái đó.

(3) Làm khô - bằng cách nạp các khí hoặc hơi khô có điểm sương từ - 40°C trở xuống ở áp suất khí quyển cho két hàng và hệ thống ống liên quan và duy trì trạng thái đó.

(4) Thông gió - cưỡng bức hoặc tự nhiên.


9.1.3. Làm trơ hoặc làm đệm các két hàng


1. Khi yêu cầu phải làm trơ hoặc làm đệm các két hàng:


(1) Phải có nguồn khí trơ đủ dùng để nạp và xả cho các két hàng được chở theo hoặc được tạo ra ở trên tàu, nếu nguồn trên bờ không có sẵn. Hơn nữa, phải đủ sẵn khí trơ trên tàu để bù cho những hao hụt thông thường trong lúc vận chuyển.


(2) Hệ thống khí trơ trên tàu phải có khả năng duy trì được áp suất dư ít nhất bằng 0,007 MPa trong hệ thống chứa ở mọi thời gian. Hơn nữa, hệ thống khí trơ không được làm tăng áp suất két hàng lên cao hơn áp suất đặt của van an toàn của két.


(3) Khi sử dụng phương pháp làm đệm, phải bố trí nguồn cấp chất đệm tương tự như yêu cầu đối với khí trơ ở (1) và (2).


(4) Phải trang bị các phương tiện để theo dõi các khoang vơi chứa lớp phủ bằng khí để bảo đảm duy trì môi trường chính xác.


(5) Hệ thống khí trơ hoặc đệm hoặc cả hai, khi được dùng với các hàng dễ cháy phải làm sao giảm đến mức tối thiểu sự phát sinh tĩnh điện trong lúc nạp chất làm trơ.


9.1.4. Làm khô


Khi sử dụng phương pháp làm khô và khí nitơ khô được dùng làm môi chất, nguồn cấp chất làm khô phải được trang bị tương tự như các hệ thống yêu cầu ở 9.1.3. Khi các chất làm khô được dùng làm phương tiện làm khô ở trên tất cả các cửa hút khí vào két, môi chất phải được chở đủ trên tàu trong suốt hành trình có chú ý đến khoảng nhiệt độ ban ngày và độ ẩm có thể có.


9.2. Yêu cầu về kiểm soát môi trường cho từng sản phẩm riêng


9.2.1. Yêu cầu về kiểm soát môi trường cho từng sản phẩm riêng


Các kiểu kiểm soát môi trường đòi hỏi đối với từng sản phẩm cụ thể được nêu ở cột “h” trong Bảng 8E/17.1.


Chương 10 

TRANG BỊ ĐIỆN


10.1. Quy định chung


10.1.1. Phạm vi áp dụng

Những quy định của Chương này áp dụng cho các tàu chở các loại hàng có thuộc tính vốn có hoặc do phản ứng của chúng với các chất khác dễ gây cháy và ăn mòn các thiết bị điện.


10.1.2. Nguy cơ cháy và nổ do các sản phẩm dễ cháy


Trang bị điện phải đảm bảo sao cho giảm đến mức tối thiểu nguy cơ cháy và nổ do sản phẩm dễ cháy gây ra.


10.1.3. Tính đặc thù của các vật liệu


Khi hàng hóa đặc biệt có thể gây hư hỏng cho vật liệu thường được dùng trong các thiết bị điện thì phải xét kỹ tính đặc thù của vật liệu được chọn dùng làm vật liệu dẫn điện, cách điện, bộ phận kim loại.v.v.., khi cần thiết, những bộ phận này phải được bảo vệ tránh tiếp xúc với khí hoặc hơi có thể gặp phải.


10.1.4. Hạn chế sử dụng thiết bị điện trong vùng nguy hiểm


Thiết bị điện và dây dẫn không được đặt ở vị trí nguy hiểm nêu ở 4.2.3-3, -4 và -5, Phần 4, trừ trường hợp ngoại lệ như liệt kê ở 4.2.4 Phần 4.


10.1.5. Thiết bị điện được chứng nhận kiểu an toàn


Khi thiết bị điện được lắp đặt ở vị trí nguy hiểm như nêu ở 10.1.4, nó phải được Đăng kiểm chấp nhận và cho sử dụng trong môi trường dễ cháy liên quan và phải là loại được duyệt kiểu an toàn.


10.1.6. Chất có nhiệt độ chớp cháy vượt quá 60°C


Để hướng dẫn, ở cột “i” trong Bảng 8E/17.1 đưa ra các chỉ dẫn nếu nhiệt độ chớp cháy của chất vượt quá 60°C. Trong trường hợp hàng được hâm nóng, cần xác lập điều kiện chuyên chở và áp dụng các yêu cầu của 4.4.1 và 4.5.1 Phần 4.


10.2. Liên kết


10.2.1. Liên kết


Các két hàng độc lập phải được liên kết về điện với thân tàu. Tất cả những mối nối ống hàng sử dụng đệm kín và mối nối ống mềm phải được liên kết về điện.


10.3. Các yêu cầu về điện đối với những sản phẩm riêng


10.3.1. Các yêu cầu về điện đối với những sản phẩm riêng


Các yêu cầu về điện đối với những sản phẩm riêng được nêu ở cột “i” trong Bảng 8E/17.1.


Chương 11 

PHÒNG CHÁY VÀ CHỮA CHÁY


11.1. Quy định chung


11.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Các yêu cầu đối với tàu dầu nêu ở Phần 5 và các yêu cầu tương ứng trong Phần 3 phải được áp dụng cho tất cả các tàu nêu trong Phần này, không phụ thuộc tổng dung tích của tàu và bao gồm cả các tàu có tổng dung tích nhỏ hơn 500, trừ các tàu quy định từ (1) đến (8) dưới đây. Nếu có hệ thống phụ trợ hoặc thay thế khác được Đăng kiểm chấp nhận thì các yêu cầu của Phần 5 không cần áp dụng cho các tàu thuộc Phần này. Khi có nếu trang bị hệ thống thay thế khác cho các hệ thống khí trơ của các tàu nêu tại Phần này, các yêu cầu ở 4.5.2-1 của Phần 5 không cần phải áp dụng cho các tàu đó, ngay cả khi chúng chở dầu thô và các sản phẩm dầu mỏ có nhiệt độ chớp cháy không quá 60°C và các chất lỏng, sản phẩm khác có nguy cơ cháy tương tự.


(1) Không phải áp dụng 1.1.1 (trừ 1.1.1-2), 4.5.5, 10.8, 10.9 và Chương 21 Phần 5 và 14.4 Phần 3.


(2) Không cần áp dụng 4.5.1-2 của Phần 5 (các yêu cầu đối với vị trí của trạm điều khiển hàng chính).


(3) Chỉ áp dụng 10.2, 10.4 và 10.5 (trừ 10.5.5), Phần 5 cho các tàu dầu có tổng dung tích từ 2.000 trở lên.


(4) 11.2 phải áp dụng thay cho 10.9 của Phần 5


(5) 11.3 phải áp dụng thay cho 10.8 của Phần 5.


(6) Phải áp dụng 4.5.10 Phần 5 cho các tàu có tổng dung tích từ 500 trở lên nhưng thay “khí hydrô cacbon” bằng “hơi dễ cháy” ở 4.5.10 Phần 5.


(7) Phải áp dụng 13.3.3 và 13.4.4 Phần 5 cho các tàu có tổng dung tích từ 500 trở lên; và


(8) Phải áp dụng 10.5.5 Phần 5 cho các tàu có tổng dung tích từ 2000 trở lên.


11.1.2. Miễn giảm áp dụng các yêu cầu


Bất kể các quy định ở 11.1.1, các tàu chỉ dùng để chở sản phẩm không cháy (ghi NF trong cột ”i” của bảng các yêu cầu tối thiểu) phải thỏa mãn các yêu cầu về chống cháy và chữa cháy được nêu trong Phần 5 (trừ 10.7), trừ các yêu cầu bổ sung đối với tàu dầu, và không cần thỏa mãn quy định 11.2 và 11.3 ở Chương này.


11.1.3. Yêu cầu đối với các tàu chỉ để chở những sản phẩm có nhiệt độ chớp cháy trên 60°C


Các tàu chỉ chở các sản phẩm có nhiệt độ chớp cháy trên 60°C (ghi "Có" ở cột "i" của bảng các yêu cầu tối thiểu) có thể tuân theo các yêu cầu đối với tàu dầu chở các hàng có nhiệt độ chớp cháy trên 60°C về phòng cháy và chữa cháy quy định ở Phần 5 thay cho các quy định của Chương này.

11.2. Các buồng bơm hàng


11.2.1. Hệ thống chữa cháy cố định


Buồng bơm hàng của bất kỳ tàu nào cũng phải được trang bị hệ thống CO2 nêu ở 25.2.1 và 25.2.2 của Phần 5. Bản thông báo phải được treo ở vị trí điều khiển thông báo rằng hệ thống chỉ được dùng để dập cháy và không dùng cho làm trơ vì nguy cơ cháy do tĩnh điện. Các thiết bị báo động được nêu ở 25.2.1-3(2), Phần 5 phải an toàn cho việc sử dụng trong hỗn hợp hơi hàng/không khí dễ cháy. Để thỏa mãn quy định này phải có một hệ thống dập lửa thích hợp cho các buồng máy. Tuy nhiên, tổng số khí được trang bị phải đủ để cung cấp một lượng khí tự do bằng 45% tổng thể tích của buồng bơm hàng trong mọi trường hợp.


11.2.2. Hệ thống dập lửa cho các tàu chở một số lượng hàng hạn chế


Các buồng bơm hàng của các tàu chuyên chở một số lượng hàng hạn chế phải được bảo vệ bằng một hệ thống dập cháy thích hợp được Đăng kiểm chấp nhận. 

11.2.3. Hệ thống dập cháy cố định khác


Hệ thống dập cháy gồm có hệ thống phun sương nước áp lực cố định hoặc một hệ thống bọt có độ dãn nở cao có thể được trang bị cho buồng bơm hàng nếu hàng được chở không thích hợp với việc dập cháy bằng CO2. Giấy chứng nhận quốc tế về sự phù hợp cho việc chở xô hóa chất nguy hiểm phải phản ánh yêu cầu có điều kiện này. 

11.3. Khu vực hàng


11.3.1. Hệ thống bọt cố định trên boong


Mỗi tàu phải được trang bị một hệ thống bọt cố định trên boong theo các yêu cầu từ 11.3.2 đến 11.3.12.


11.3.2. Loại chất tạo bọt


Chỉ được cấp một loại chất tạo bọt và nó phải có hiệu quả đối với số lượng lớn nhất có thể các loại hàng dự định chở. Đối với những hàng mà bọt không có tác dụng hoặc không phù hợp, phải có thêm các hệ thống được Đăng kiểm chấp nhận. Không được dùng những loại bọt Protein thông thường.


11.3.3. Hệ thống cấp bọt


Hệ thống cấp bọt phải có khả năng cấp bọt tới toàn bộ diện tích boong các két hàng cũng như vào trong các két hàng bất kỳ mà boong của chúng giả sử bị thủng.


11.3.4. Khả năng của hệ thống bọt cố định trên boong


Hệ thống bọt cố định trên boong phải có khả năng vận hành đơn giản và nhanh. Trạm điều khiển chính cho hệ thống phải được bố trí hợp lý ở bên ngoài khu vực hàng kề với các buồng sinh hoạt, dễ tiếp cận và vận hành được trong trường hợp có cháy trong khu vực được bảo vệ.


11.3.5. Lưu lượng cấp dung dịch bọt


1. Lưu lượng cấp dung dịch bọt không được nhỏ hơn lưu lượng lớn nhất trong các điều kiện sau:


(1) 2 lít/phút trên 1 m2 diện tích boong các két hàng, trong đó diện tích boong các két hàng bằng tích của chiều rộng lớn nhất của tàu với kích thước tổng chiều dài các khoang két hàng.


(2) 20 lít/phút trên 1 m2 diện tích mặt cắt theo phương ngang của một két có diện tích mặt cắt theo phương ngang lớn nhất.


(3) 10 lít/phút trên 1 m2 của diện tích được bảo vệ bằng súng phun lớn nhất, diện tích đó hoàn toàn ở về phía trước súng phun, nhưng không nhỏ hơn 1250 lít/phút. Đối với các tàu có trọng tải toàn phần nhỏ hơn 4.000 tấn, lưu lượng tối thiểu của súng phun có thể được Đăng kiểm xem xét thỏa đáng.


11.3.6. Thể tích của chất tạo bọt

Chất tạo bọt phải được cấp để bảo đảm tạo bọt ít nhất trong 30 phút khi dùng với tốc độ cấp dung dịch cao nhất như quy định ở 11.3.5. 

11.3.7. Súng phun và thiết bị tạo bọt di động


Bọt từ hệ thống bọt cố định phải được cấp bằng các súng phun và các thiết bị tạo bọt. Mỗi súng phun phải phân phối được ít nhất 50% bọt theo yêu cầu ở 11.3.5-1(1) hoặc (2). Lưu lượng của súng phun bất kỳ phải ít nhất bằng 10 lít/phút dung dịch bọt trên 1 m2 diện tích boong được súng phun đó bảo vệ, diện tích này hoàn toàn ở phía trước súng phun. Lưu lượng này không được nhỏ hơn 1.250 lít/phút. Đối với những tàu có trọng tải toàn phần dưới 4.000 tấn, lưu lượng tối thiểu của súng phun phải được Đăng kiểm xem xét thỏa đáng.


11.3.8. Khu vực được bảo vệ bởi súng phun


Khoảng cách từ súng phun đến điểm xa nhất của diện tích được bảo vệ không được quá 75% khoảng phun xa của súng phun ở điều kiện không khí yên lặng.


11.3.9. Bố trí súng phun và thiết bị tạo bọt di động


Súng phun và chỗ nối cho vòi rồng, thiết bị tạo bọt phải được đặt ở cả mạn phải và trái tại mặt trước của thượng tầng đuôi hoặc các buồng sinh hoạt đối diện với khu vực hàng.


11.3.10. Thiết bị tạo bọt


Thiết bị tạo bọt phải được trang bị để linh hoạt trong thao tác khi chống cháy và bao phủ hết các khu vực mà súng phun bị cản trở. Lưu lượng của thiết bị tạo bọt bất kỳ không được nhỏ hơn 400 lít/phút và khoảng phun xa của nó ở điều kiện không khí yên lặng không được nhỏ hơn 15 m. Số lượng thiết bị tạo bọt được trang bị không được ít hơn 4. Số lượng và sự bố trí các lỗ xả bọt chính phải sao cho bọt từ ít nhất 2 thiết bị tạo bọt có thể hướng tới được phần bất kỳ của diện tích boong các két hàng.

11.3.11. Ống dẫn bọt và các van để cách ly các đoạn bị hư hỏng


Trên ống dẫn bọt và trên đường ống cứu hỏa tạo thành một phần của hệ thống bọt trên boong, phải trang bị các van ngay trước vị trí súng phun bất kỳ để cách ly các đoạn bị hư hỏng của các đường ống này.


11.3.12. Đường ống nước cứu hỏa


Sự hoạt động của hệ thống bọt trên boong ở công suất quy định phải cho phép sử dụng đồng thời một số lượng yêu cầu tối thiểu các tia phụt nước ở áp suất quy định từ đường ống nước cứu hỏa. 

11.3.13. Trang bị thay thế được lắp ở những tàu để chở một số loại hàng hạn chế


Các tàu để chở một số loại hàng hạn chế phải được bảo vệ bằng các trang bị thay thế được Đăng kiểm chấp thuận khi chúng phù hợp với các sản phẩm có liên quan như hệ thống bọt trên boong được yêu cầu đối với đa số hàng dễ cháy. 

11.3.14. Thiết bị chữa cháy xách tay


Phải có thiết bị chữa cháy xách tay phù hợp đối với các sản phẩm được chở và được duy trì ở tình trạng làm việc tốt.


11.3.15. Loại trừ các nguồn gây lửa


Khi chở các hàng dễ cháy, tất cả các nguồn gây lửa phải được loại trừ khỏi những vị trí nguy hiểm được nêu ở 4.2.3-2 và -5 Phần 4.


11.3.16. Các yêu cầu bổ sung đối với các tàu có các hệ thống nạp và xả hàng tại mũi hoặc đuôi tàu


Các tàu có hệ thống nạp và xả hàng tại mũi hoặc đuôi tàu phải được trang bị một súng phun bọt bổ sung thỏa mãn các yêu cầu ở 11.3.7 và một thiết bị tạo bọt bổ sung thỏa mãn các yêu cầu ở 11.3.10. Súng phun bổ sung đó được đặt để bảo vệ hệ thống nạp và xả hàng ở mũi hoặc đuôi tàu. Khu vực đường ống hàng ở phía trước hoặc sau của khu vực hàng phải được bảo vệ bằng thiết bị tạo bọt nói ở trên.


11.4. Các yêu cầu riêng


11.4.1. Các yêu cầu riêng


Chất dập lửa được xác định có hiệu quả đối với từng sản phẩm cụ thể được liệt kê ở cột “I” của Bảng 8E/17.1.

Chương 12


THÔNG GIÓ CƯỠNG BỨC Ở KHU VỰC HÀNG


12.1. Quy định chung


12.1.1. Phạm vi áp dụng


Đối với các tàu dùng để chở các sản phẩm nêu ở 11.1.2 và 11.1.3, trừ các axit và các sản phẩm áp dụng quy định 15.17, các quy định 4.5.2-6 và 4.5.4 (trừ -1(2)), Phần 5 có thể được áp dụng thay cho các quy định của Chương này.


12.2. Các không gian thường có người vào trong khi làm hàng


12.2.1. Quy định chung


Các buồng bơm và các không gian kín khác chứa các thiết bị làm hàng và những không gian tương tự có liên quan đến làm hàng phải được lắp các hệ thống thông gió cưỡng bức có thể điều khiển từ ngoài các không gian đó. 

12.2.2. Thông gió trước khi vào buồng


Phải có các trang bị để thông gió các buồng trước khi vào, và phải có cảnh báo ở bên ngoài buồng cần vào về việc cần sử dụng thông gió trước khi vào.


12.2.3. Bố trí và sản lượng của hệ thống thông gió 

Phải bố trí các cửa vào và ra của hệ thống thông gió cưỡng bức để đảm bảo đủ không khí chuyển động qua khoang, tránh tích tụ hơi độc hoặc hơi dễ cháy hoặc cả hai (chú ý đến mật độ hơi của chúng) và đảm bảo đủ oxi cho môi trường làm việc an toàn, nhưng bất kể trường hợp nào, hệ thống thông gió không được có sản lượng nhỏ hơn 30 lần thay đổi không khí trong một giờ dựa trên tổng thể tích của khoang. Đối với các sản phẩm nhất định, tốc độ thông gió được tăng lên đối với buồng bơm hàng được quy định ở 15.17.


12.2.4. Kiểu hệ thống thông gió 

Các hệ thống thông gió phải là kiểu cố định và thường là kiểu hút ra. Phải có thể hút khí ra ở trên và dưới các tấm sàn. Trong các buồng để động cơ dẫn động các bơm hàng, thông gió phải thuộc kiểu áp suất dương.


12.2.5. Các đường ống xả gió khỏi các khoang ở khu vực hàng


Các đường xả gió ra từ các khoang trong khu vực hàng phải xả lên trên ở vị trí cách các cửa hút thông gió và cửa thông vào buồng sinh hoạt, buồng phục vụ, buồng máy, các trạm điều khiển và các khoang khác bên ngoài khu vực hàng ít nhất 10 m theo phương ngang.


12.2.6. Bố trí cửa hút gió vào


Phải bố trí các cửa hút gió vào sao cho giảm tới mức tối thiểu khả năng quay vòng lại của các hơi nguy hiểm từ bất kỳ lỗ xả gió nào. 

12.2.7. Bố trí các ống thông gió


Các ống thông gió không được dẫn qua buồng sinh hoạt, buồng phục vụ, buồng máy hay các khoang tương tự.


12.2.8. Các động cơ điện dẫn động quạt


1. Các động cơ điện dẫn động quạt phải được đặt bên ngoài các ống thông gió nếu tàu dự định chở các sản phẩm dễ cháy. Các quạt thông gió và các ống thông gió ở khu vực lắp quạt cho các vị trí nguy hiểm được nêu ở Chương 10, phải có kết cấu không gây tia lửa như được nêu ở từ (1) đến (4), bất kỳ sự kết hợp nào của bộ phận cố định hoặc quay bằng hợp kim nhôm hay magiê với một bộ phận cố định hoặc quay bằng sắt, bất kể khe hở mút cánh, sẽ được coi là có nguy cơ đánh lửa và không được dùng ở những chỗ này: 

(1) Các cánh hoặc vỏ hoặc kết cấu phi kim loại phải được quan tâm thích đáng để loại bỏ tĩnh điện. 

(2) Các cánh và vỏ bằng các kim loại màu. 

(3) Các cánh và vỏ bằng thép austenit không gỉ; và


(4) Các cánh và vỏ kim loại chứa sắt có khe hở thiết kế ở mút cánh không nhỏ hơn 13 mm.


12.2.9. Các phụ tùng dự trữ cho quạt


Phải trang bị trên tàu đầy đủ các phụ tùng dự trữ cho mỗi kiểu quạt phải có ở tàu theo yêu cầu của Chương này.


12.2.10. Các lưới bảo vệ được lắp ở cửa các đường ống thông gió


Các lưới bảo vệ có mắt lưới vuông không lớn hơn 13 mm2 phải được lắp ở các cửa bên ngoài của ống thông gió.


12.3. Các buồng bơm và các khoang kín khác thường có người vào


12.3.1. Các buồng bơm và các khoang kín khác thường có người vào


Các buồng bơm và các khoang kín khác thường có người vào không được nêu ở phải được lắp các hệ thống thông gió cưỡng bức có khả năng điều khiển từ bên ngoài khoang đó và thỏa mãn các yêu cầu ở 12.2.3, nhưng chỉ yêu cầu lưu lượng không được ít hơn 20 lần thay đổi không khí trong một giờ dựa vào tổng thể tích của khoang. Phải có trang bị để thông gió các khoang đó trước khi vào.


12.4. Các khoang thông thường không có người vào


12.4.1. Các khoang thông thường không có người vào


Các đáy đôi, khoang cách ly, sống hộp, hầm ống, khoang hàng và các khoang khác mà hàng có thể tích tụ, phải có khả năng được thông gió để bảo đảm môi trường an toàn khi cần vào. Nếu không có hệ thống thông gió cố định cho các khoang đó, phải trang bị các phương tiện thông gió di động được duyệt. Nếu cần, do sự bố trí của các khoang, ví dụ các khoang hàng, các ống thông gió chính phải được lắp cố định. Đối với thiết bị thông gió cố định, phải bảo đảm lưu lượng 8 lần thay không khí trong 1 giờ, còn với hệ thống di động là 16 lần thay không khí trong giờ. Các quạt phải không gây trở ngại cho lỗ người chui và phải thỏa mãn 12.2.8.


12.5. Những yêu cầu về vận hành


12.5.1. Phạm vi áp dụng


Những quy định trong mục này không phải là các điều kiện yêu cầu phải kiểm tra để duy trì cấp tàu nhưng là điều kiện mà chủ tàu, thuyền trưởng hoặc những người có liên quan đến hoạt động của tàu phải tuân theo.


12.5.2. Thông gió trước khi vào buồng


Buồng được nêu ở 12.2.1 phải được thông gió trước khi vào những buồng đó.


Chương 13 

CÁC DỤNG CỤ ĐO


13.1. Đo kiểm tra


13.1.1. Các kiểu thiết bị đo

1. Các két hàng phải lắp một trong các kiểu thiết bị đo sau đây. Thiết bị đo phải có kiểu được Đăng kiểm duyệt.


(1) Thiết bị hở: loại dùng một lỗ khoét trong két và có thể đặt dụng cụ đo vào hàng hay hơi của hàng. Lỗ đo lượng vơi là một ví dụ về loại này.


(2) Thiết bị hạn chế: loại xuyên qua két và khi được dùng, nó cho phép một lượng nhỏ hơi hàng hoặc chất lỏng thoát ra khí quyển. Khi không sử dụng, thiết bị được đóng hoàn toàn. Kết cấu phải bảo đảm không cho chất chứa trong két (chất lỏng hoặc tia) thoát ra gây nguy hiểm khi mở thiết bị.


(3) Thiết bị: loại xuyên két nhưng nó là một phần của hệ thống kín và giữ cho chất chứa trong két không thoát ra. Ví dụ như, hệ thống kiểu phao nổi, đầu dò điện tử, đầu dò từ tính, kính quan sát được bảo vệ. Một cách khác thiết bị gián tiếp không xuyên qua vỏ két và độc lập với két có thể được sử dụng. Ví dụ như việc cân hàng đồng hồ đo lưu lượng trong ống.


13.1.2. Các thiết bị đo độc lập với thiết bị yêu cầu ở 15.19


Các thiết bị đo phải độc lập với thiết bị yêu cầu ở 15.19.


13.1.3. Việc đo hở và hạn chế


1. Việc đo hở và hạn chế chỉ được cho phép ở những nơi:

(1) Hệ thống thông hơi hở được quy phạm cho phép; hoặc


(2) Có phương tiện giảm áp suất két trước khi thao tác dụng cụ đo.


13.1.4. Các kiểu đo đối với sản phẩm riêng


Các kiểu đo đối với các sản phẩm riêng được nêu ở cột “j” trong Bảng 8E/17.1.


13.2. Phát hiện hơi 

13.2.1. Quy định chung


Tàu chở các sản phẩm độc hoặc dễ cháy hoặc cả hai phải được trang bị ít nhất hai dụng cụ được Đăng kiểm cho là phù hợp, được thiết kế và hiệu chỉnh để kiểm tra phát hiện cho từng loại hơi. Nếu dụng cụ đó không có khả năng kiểm tra được cả nồng độ chất độc và nồng độ dễ cháy, thì phải có hai bộ dụng cụ tách biệt.


13.2.2. Các kiểu thiết bị phát hiện hơi


Dụng cụ phát hiện hơi có thể là kiểu xách tay hoặc cố định. Nếu sử dụng hệ thống phát hiện hơi loại cố định thì ít nhất phải có một dụng cụ kiểu xách tay.


13.2.3. Yêu cầu đối với một số sản phẩm không có sẵn thiết bị phát hiện hơi độc


Khi thiết bị phát hiện hơi độc không có sẵn đối với một số sản phẩm yêu cầu phải có thiết bị phát hiện này, như quy định ở cột “k” Bảng 8E/17.1, Đăng kiểm có thể miễn cho tàu yêu cầu này. Khi cho phép sự miễn giảm như vậy, Đăng kiểm phải xem xét việc cần thiết phải trang bị bổ sung nguồn cung cấp không khí thở.


13.2.4. Các yêu cầu về phát hiện hơi đối với các sản phẩm riêng


Các yêu cầu về phát hiện hơi cho những sản phẩm riêng cho ở cột “k” của Bảng 8E/17.1.


13.3. Các yêu cầu bổ sung


13.3.1. Lắp đặt thiết bị phát hiện khí


Lắp đặt thiết bị phát hiện khí kiểu lấy mẫu được đặt bên ngoài vùng nguy hiểm khí phải thỏa mãn yêu cầu khác được quy định bổ sung thêm cho các yêu cầu quy định ở Phần này.


Chương 14 

TRANG BỊ BẢO HỘ CÁ NHÂN


14.1. Trang bị bảo hộ


14.1.1. Trang bị bảo hộ

Để bảo vệ thuyền viên đang thực hiện công việc nhận/trả hàng, trên tàu phải có các trang bị phòng hộ thích hợp bao gồm các tấm che rộng, găng tay đặc biệt có cổ cao, ủng thích hợp, quần áo bảo hộ làm bằng vật liệu chịu được hóa chất, kính an toàn loại kín hoặc mặt nạ hoặc cả hai thứ ….Trang bị và quần áo bảo hộ phải đảm bảo che phủ sao cho không có phần cơ thể nào không được bảo vệ.


14.1.2. Nơi cất giữ trang bị bảo hộ


Trang bị bảo hộ phải được cất giữ trong các tủ đặc biệt để ở những nơi dễ đến lấy. Không nên cất giữ trang bị bảo hộ trong khu vực buồng sinh hoạt, trừ những trang bị mới, chưa dùng và trang bị chưa được sử dụng từ khi được giặt sạch. Tuy nhiên, tủ cất giữ trang bị bảo hộ có thể được bố trí trong khu vực buồng sinh hoạt nếu chúng được cách ly tốt khỏi các khu vực có người ở như các phòng ngủ, hành lang, buồng ăn, phòng tắm v.v...


14.2. Trang bị an toàn 

14.2.1. Số lượng trang bị an toàn


Ngoài các trang bị an toàn được yêu cầu ở 10.10, Phần 5, các tàu chở loại hàng có yêu cầu 15.12, 15.12.1 hoặc 15.12.3 trong cột “o” ở Bảng 8E/17.1 phải đủ nhưng không ít hơn 3 bộ trang bị an toàn hoàn chỉnh, mỗi bộ phải đảm bảo an toàn cho người sử dụng vào trong khoang chứa đầy khí và làm việc ở đó ít nhất 20 phút.


14.2.2. Thành phần của bộ trang bị an toàn


1. Một bộ trang bị an toàn hoàn chỉnh phải bao gồm:


(1) Một thiết bị thở có bình chứa khí độc lập (không dùng oxi dự trữ).


(2) Quần áo, ủng, găng tay, kính đeo khít bảo vệ.


(3) Dây an toàn không cháy có thắt lưng chịu được tác dụng của hàng được chở.

(4) Đèn phòng nổ. 

14.2.3. Thiết bị cung cấp khí nén dự trữ


1. Tàu phải có một trong các thiết bị cung cấp khí nén dự trữ sau đây:


(1) Thiết bị gồm:


(a) 1 bộ các chai khí dự trữ được nạp đầy dành cho mỗi thiết bị thở;


(b) 1 máy nén khí riêng thích hợp cho việc cung cấp khí cao áp có độ tinh khiết theo yêu cầu;


(c) Đường ống góp nạp khí có khả năng nạp khí cho các chai khí dự trữ của thiết bị thở cho thiết bị thở yêu cầu ở (b).


(2) Các chai khí dự trữ được nạp đầy có tổng dung tích khí tự do ít nhất 6000 lít cho mỗi thiết bị thở ở trên tàu lớn hơn số bình khí dành cho trang bị của người chữa cháy được quy định ở 10.10 Phần 5. 

14.2.4. Hệ thống cung cấp không khí bổ sung


1. Trong mỗi buồng bơm hàng của tàu chở các loại hàng là đối tượng áp dụng các quy định của 15.18, hoặc hàng hóa trong cột “k” Bảng 8E/17.1 có yêu cầu lắp đặt thiết bị phát hiện hơi độc nhưng không có sẵn thiết bị, phải có:


(1) Một hệ thống ống thấp áp có đầu nối mềm thích hợp cho việc sử dụng với thiết bị thở nêu ở 14.2.1. Hệ thống này phải có khả năng đưa đủ lượng khí cao áp tới cung cấp, qua các thiết bị giảm áp, đủ không khí thấp áp cho 2 người làm việc trong thời gian ít nhất là 1 giờ, mà không cần dùng đến các chai khí của thiết bị thở, ở khoang có khí nguy hiểm. Phải lắp đặt các thiết bị để nạp lại không khí cho các chai khí cố định và các chai khí của thiết bị thở từ một máy nén khí riêng có khả năng cung cấp khí cao áp có độ tinh khiết theo yêu cầu; hoặc


(2) Một lượng không khí tương đương được nén trong bình đặt trong buồng thay cho hệ thống ống khí thấp áp.


14.2.5. Nơi cất giữ trang bị an toàn 


Ít nhất một bộ trang bị an toàn nêu ở 14.2.2 phải được giữ trong tủ thích hợp được đánh dấu rõ ràng, được đặt ở nơi dễ đến lấy và gần buồng bơm hàng. Các bộ còn lại phải được giữ ở những nơi thích hợp, được đánh dấu rõ ràng, dễ đến lấy.


14.2.6. Bảo dưỡng các thiết bị khí nén


Việc bảo dưỡng các thiết bị khí nén phải phù hợp với 14.3.


14.2.7. Cáng


Một cáng thích hợp cho việc nâng một người bị thương lên khỏi các khoang như buồng bơm hàng phải được bố trí ở nơi dễ đến lấy.


14.2.8. Hô hấp khi thoát nạn


1. Tàu chở loại hàng có chữ “Có” trong cột “n” của Bảng 8E/17.1 phải có thiết bị bảo vệ hệ hô hấp và mắt thích hợp đủ bảo vệ tất cả mọi người trên tàu trong trường hợp thoát nạn, thiết bị này phải thỏa mãn các yêu cầu sau:


(1) Thiết bị bảo vệ hệ hô hấp:


(a) Không được dùng thiết bị bảo vệ hệ hô hấp kiểu phin lọc,


(b) Bình thường, thiết bị thở có bình chứa khí thông thường phải làm việc được trong ít nhất 15 phút;


(2) Thiết bị bảo vệ hệ hô hấp trong trường hợp thoát nạn phải được đánh dấu rõ ràng là dùng cho mục đích này và không được dùng cho mục đích chữa cháy hay làm hàng.


14.2.9. Trang bị y tế sơ cứu


Trên tàu phải có các trang bị y tế sơ cứu trong đó có thiết bị hô hấp bằng oxi và thuốc giải độc đối với hàng được chở, được Đăng kiểm chấp nhận.

14.2.10. Trang bị tắm khử độc và rửa mắt


Trên tàu phải có trang bị tắm khử độc và rửa mắt được đánh dấu rõ ràng, bố trí ở những vị trí thuận tiện cho sử dụng. Trang bị tắm khử độc và rửa mắt phải làm việc được trong mọi điều kiện môi trường.


14.3. Các yêu cầu về vận hành


14.3.1. Phạm vi áp dụng


Các yêu cầu của ở 14.3 không phải là các điều kiện yêu cầu phải kiểm tra để duy trì cấp, nhưng là những điều kiện mà chủ tàu, thuyền trưởng và những người khác có liên quan đến hoạt động của tàu cần phải chú ý đến.


14.3.2. Việc sử dụng các trang bị bảo hộ


Trang bị bảo hộ phải được sử dụng trong bất kỳ công việc nào có thể gây ra nguy hiểm cho người.


14.3.3. Bảo dưỡng các thiết bị liên quan đến khí nén


Các thiết bị liên quan đến khí nén nêu ở 14.2.2 phải được sĩ quan có trách nhiệm kiểm tra ít nhất mỗi tháng một lần, kết quả kiểm tra phải được ghi vào Sổ nhật ký tàu, và phải được chuyên gia kiểm tra và thử ít nhất mỗi năm một lần.


Chương 15 

YÊU CẦU ĐẶC BIỆT


15.1. Quy định chung


Các quy định trong Chương này được áp dụng đối với các chất cụ thể nêu ở cột “o” Bảng 8E/17.1. Những yêu cầu này được bổ sung thêm vào các yêu cầu chung của Phần này.


15.2. Dung dịch amoni nitrat 93% hoặc nhỏ hơn theo khối lượng


15.2.1. Dung dịch amoni nitrat


1. Những quy định ở 15.2 được áp dụng trong các điều kiện sau:


1 Dung dịch amôni nitrat phải có ít nhất 7% khối lượng nước.


2 Độ axit (pH) của hàng khi pha loãng với tỷ lệ 10 phần nước và 1 phần hàng theo khối lượng phải nằm trong khoảng giữa 5,0 và 7,0.


3 Dung dịch không được có quá 10 phần triệu các ion clorua, 10 phần triệu ion sắt, và không có các chất nhiễm bẩn khác.


15.2.2. Két hàng và thiết bị


Các két chứa và thiết bị làm việc với dung dịch amoni nitrat phải được tách rời với các két hàng và thiết bị chứa làm việc với những hàng khác hoặc các sản phẩm dễ cháy.

15.2.3. Quy định đối với làm sạch két hàng và thiết bị liên quan


Các két và thiết bị liên quan dùng để chở dung dịch amoni nitrat phải được trang bị hệ thống làm sạch được Đăng kiểm duyệt.


15.2.4. Nhiệt độ của công chất trao nhiệt trong hệ thống hâm két hàng


Nhiệt độ của công chất trao nhiệt trong hệ thống hâm két không được vượt quá 160°C. Hệ thống hâm phải có hệ thống điều khiển để giữ hàng ở nhiệt độ trung bình là 140°C. Phải trang bị thiết bị báo động nhiệt độ cao ở 145°C và 150°C và thiết bị báo động nhiệt độ thấp ở 125°C. Nếu nhiệt độ công chất trao nhiệt vượt quá 160°C thì phải có báo động. Thiết bị báo động nhiệt độ và điều khiển nhiệt độ phải được đặt ở trên buồng lái.


15.2.5. Hệ thống phun khí amoniac


Một thiết bị cố định phải được trang bị để phun phí amoniac vào trong hàng hóa được chở.


15.2.6. Điều khiển hệ thống phun khí amoniac


Thiết bị điều khiển hệ thống nêu ở 15.2.5 phải được đặt trên buồng lái. Vì mục đích này, một két dự trữ để chứa 300 kg amoniac cho 1000 tấn dung dịch amoni nitrat phải được trang bị trên tàu.


15.2.7. Kiểu bơm hàng


Các bơm hàng phải là kiểu hút giếng sâu ly tâm hoặc kiểu ly tâm có các vòng đệm kín nước.


15.2.8. Nắp chụp thời tiết để tránh sự tắc nghẽn trong hệ thống thông hơi


Đường ống thông hơi phải lắp nắp chụp thời tiết có kiểu được duyệt để tránh sự tắc nghẽn. Các nắp như thế phải được thiết kế và bố trí dễ tháo để kiểm tra và làm sạch.


15.3. Cacbon disunfua


Có thể vận chuyển cacbon disunfua với đệm nước hoặc đệm khí trơ phù hợp như quy định dưới đây:


15.3.1. Vận chuyển có đệm nước


1. Phải có biện pháp để duy trì đệm nước ở trong két hàng trong thời gian nạp, xả và trung chuyển hàng. Ngoài ra, phải có thiết bị để duy trì đệm khí trơ ở trong khoảng vơi của két hàng trong thời gian vận chuyển.


2. Tất cả các lỗ khoét phải ở đỉnh két và ở bên trên boong.


3. Các đường ống nhận hàng phải kết thúc ở gần đáy két.


4. Phải có lỗ khoét kiểm tra mức hao tiêu chuẩn để sử dụng trong trường hợp đo sự cố.


5. Đường ống hàng và đường ống thông hơi phải độc lập với đường ống và ống thông hơi dùng cho các hàng khác.

6. Các bơm có thể được dùng để xả hàng với điều kiện chúng thuộc kiểu hút giếng sâu hoặc kiểu chìm được dẫn động bằng thủy lực. Phương tiện để dẫn động các bơm hút giếng sâu không được tạo ra nguồn lửa đối với cacbon disunfua và không được sử dụng thiết bị có thể tạo ra nhiệt độ quá 80°C.


7. Nếu dùng bơm xả hàng, thì nó phải được đặt trong một giếng hình trụ kéo dài từ đỉnh két cho tới điểm gần đáy két.


8. Sự thế chỗ của nước và khí trơ có thể sử dụng để xả hàng với điều kiện hệ thống hàng được thiết kế phù hợp với áp suất và nhiệt độ có thể xảy ra.


9. Các van xả an toàn phải được chế tạo bằng thép không gỉ.


10. Do nhiệt độ cháy của nó thấp và các khe hở hẹp theo yêu cầu để hạn chế sự lan truyền ngọn lửa nên chỉ các hệ thống và mạch điện an toàn về bản chất mới được phép bố trí ở những vị trí nguy hiểm nêu ở 10.2.3-2.-4 và -5, Phần 4.


15.3.2. Vận chuyển có đệm nước


1. Các két hàng để vận chuyển cacbon disunfua phải là két rời có áp suất thiết kế lớn hơn 0,06 Mpa


2. Tất cả các lỗ khoét phải được đặt trên đỉnh két, cao hơn boong tàu.


3. Đệm kín dùng trong hệ thống chứa hàng phải bằng vật liệu không gây phản ứng với hoặc hòa tan trong cacbon disunfua.


4. Mối nối ren không được đặt trong hệ thống chứa hàng, bao gồm cả đường ống hơi.


5. Trước khi nhận hàng, các két phải được làm trơ với lượng khí trơ phù hợp với mức oxi không lớn hơn 2% thể tích. Phải trang bị thiết bị duy trì tự động áp suất dương trong két dùng khí trơ phù hợp trong quá trình nhận hàng, vận chuyển và xả hàng. Hệ thống này phải có khả năng duy trì một áp suất dương thực tế giữa 0,01 và 0,02 MPa, và phải có thiết bị điều khiển từ xa và có thiết bị báo động áp suất quá cao và thấp.

6. Không gian khoang hàng bao quanh két rời có chứa cacbon disunfua phải được làm trơ bằng khí trơ phù hợp cho tới khi mức oxi không lớn hơn 2% thể tích. Phải trang bị thiết bị chỉ báo và duy trì trạng thái này trong suốt chuyến hành trình. Phải trang bị thiết bị lấy mẫu không gian này đối với hơi cacbon disunfua.


7. Khi nhận, vận chuyển và xả cacbon disunfua phải đảm bảo không thông hơi ra khí trời. Nếu hơi cacbon disunfua khi nhận hàng được đưa vào bờ hoặc trở lại tàu khi trả hàng thì hệ thống thu hồi hơi phải tách biệt với tất cả hệ thống chứa hàng khác.


8. Cacbon disunfua chỉ được xả bằng bơm hút giếng sâu lắp chìm hoặc bằng cách chiếm chỗ của lượng khí trơ phù hợp. Bơm hút giếng sâu lắp chìm phải được vận hành theo cách không sinh nhiệt trong bơm. Bơm này cũng phải được trang bị cảm biến nhiệt trong vỏ bơm với thiết bị hiển thị từ xa và báo động trong buồng điều khiển hàng. Thiết bị báo động được đặt tại nhiệt độ 80°C. Bơm phải được lắp thiết bị ngừng tự động, nếu áp lực két thấp hơn áp suất khí quyển trong quá trình xả.


9. Phải trang bị hệ thống phun sương bằng nước có đủ lưu lượng để có thể bao phủ hữu hiệu diện tích bao quanh ống góp nhận hàng, hệ thống đường ống trên boong hở nối với thiết bị chuyển hàng và vòm két. Việc bố trí hệ thống đường ống và đầu phun phải sao cho cung cấp đồng đều nước với sản lượng 10 lít/m2/phút. Hoạt động điều khiển từ xa phải được bố trí sao cho việc khởi động bơm cấp nước cho hệ thống phun sương nước và việc điều khiển từ xa các van thông thường đóng trong hệ thống có thể thực hiện được từ vị trí thích hợp bên ngoài khu vực hàng, kề với các buồng sinh hoạt và dễ tiếp cận và thao tác khi có cháy ở khu vực được bảo vệ. Hệ thống phun sương nước phải có thể điều khiển từ xa và tại chỗ được và hệ thống này phải đảm bảo rằng bất kỳ hàng hóa bị tràn đều có thể rửa sạch được.


10. Không két hàng nào được đầy quá 98% ở nhiệt độ tham khảo.


11. Thể tích lớn nhất (VL) của hàng được phép chở trong két là:


VL =  0,98V 
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Trong đó:


V: thể tích của két


ρR: tỷ trọng tương đối của hàng hóa tại nhiệt độ liên quan


ρL: tỷ trọng tương đối của hàng hóa tại nhiệt độ nhận hàng


R: nhiệt độ tham khảo, nghĩa là nhiệt độ tại đó áp suất hơi của hàng hóa ứng với áp suất đặt của van an toàn.


12. Giới hạn nạp vào két cho phép lớn nhất đối với mỗi két hàng phải được xác định cho từng nhiệt độ nhận hàng có thể được áp dụng, và cho nhiệt độ tham khảo lớn nhất có thể áp dụng, trong danh mục được Đăng kiểm chấp nhận.


13. Các vùng trên boong hở, hoặc các không gian nửa kín trên boong hở trong phạm vi 3 m cách đầu xả của két, các lỗ xả khí hoặc hơi, bích ống hàng hoặc van hàng của két được chứng nhận để chở cacbon disunfua, phải thỏa mãn những yêu cầu về thiết bị điện quy định với cacbon disunfua ở cột "i" Chương 17. Ngoài ra, trong phạm vi vùng đặc biệt không được có các nguồn nhiệt khác, như hệ thống ống hơi nước có nhiệt độ bề mặt vượt quá 80°C.


14. Phải có thiết bị lấy mẫu và đo mức hao hàng hóa mà không phải mở két hoặc ảnh hưởng đến lớp đệm khí trơ phù hợp dương.


15. Chỉ được vận chuyển sản phẩm phù hợp với kế hoạch làm hàng đã được Đăng kiểm duyệt. Kế hoạch làm hàng phải thể hiện toàn bộ hệ thống đường ống hàng.


15.4. Dietyl ete


15.4.1. Kiểm soát môi trường đối với khoang trống bao quanh các két hàng


Nếu không được làm trơ, phải trang bị thông gió tự nhiên cho các khoang trống xung quanh các két hàng khi tàu đang chạy. Nếu trang bị hệ thống thông gió cưỡng bức thì tất cả các quạt gió phải có kết cấu không sinh tia. Thiết bị thông gió cưỡng bức không được lắp đặt trong các khoang trống xung quanh các két hàng.


15.4.2. Van an toàn đặt ở két trọng lực


Áp suất đặt của van an toàn không được nhỏ hơn 0,02 MPa đối với các két trọng lực.


15.4.3. Nén khí trơ cho việc xả hàng


Có thể sử dụng biện pháp nén khí trơ để xả hàng từ các két áp lực với điều kiện hệ thống hàng được thiết kế với áp suất dự kiến.


15.4.4. Tránh nguồn lửa hoặc sinh nhiệt ở trong khu vực hàng


Do nguy cơ hỏa hoạn, phải có biện pháp để tránh bất kỳ nguồn lửa hoặc nguồn sinh nhiệt hoặc cả hai ở khu vực hàng.


15.4.5. Bơm xả hàng


Các bơm có thể được dùng để xả hàng, với điều kiện chúng có kiểu thiết kế tránh được áp suất chất lỏng tác dụng lên vòng bít trục hoặc có kiểu chìm được vận hành bằng thủy lực và thích hợp với hàng.


15.4.6. Hệ thống khí trơ


Phải có biện pháp duy trì đệm khí trơ ở trong két hàng trong lúc nạp, xả và vận chuyển hàng.


15.5. Dung dịch hydro peroxit


15.5.1. Dung dịch hydro peroxit trên 60% nhưng không quá 70% theo khối lượng


1. Các dung dịch hydro peroxit trên 60% nhưng không quá 70% theo khối lượng chỉ được chở ở những tàu chuyên dùng và không được chở các hàng khác.


2. Các két hàng và thiết bị liên quan phải là nhôm nguyên chất (99,5%) hoặc thép không gỉ đồng nhất (304L, 316, 316L hoặc 316Ti) được chế tạo theo các quy trình được chấp nhận. Nhôm không được dùng làm đường ống trên boong. Tất cả các vật liệu kết cấu phi kim loại cho hệ thống chứa phải không bị hydro peroxit tác dụng cũng như không được góp phần làm nó phân hủy.


3. Phải có các biện pháp thích hợp, như cảnh báo không được sử dụng trong lúc vận chuyển hàng cho các buồng bơm.


4. Két hàng phải được cách ly bằng các khoang cách ly khỏi các két nhiên liệu hoặc khoang bất kỳ chứa chất dễ cháy hay có khả năng cháy khác. 


5. Các két hàng để chở hydro peroxit không được dùng để dằn bằng nước biển.


6. Các cảm biến nhiệt độ phải được lắp ở trên đỉnh và dưới đáy két. Các chỉ báo kết quả đo nhiệt độ và sự giám sát liên tục từ xa phải được đặt trên buồng lái. Các thiết bị báo động bằng ánh sáng và âm thanh, hoạt động khi nhiệt độ trong các két hàng vượt quá 35°C phải được trang bị trên buồng lái.


7. Các thiết bị kiểm tra oxi cố định (hoặc các đường lấy mẫu khí) phải được trang bị trong các khoang trống kề với các két để phát hiện rò rỉ của hàng vào các khoang đó. Các kết quả chỉ báo, sự giám sát liên tục từ xa (nếu dùng các đường ống lấy mẫu khí thì lấy mẫu thử gián đoạn là đủ thỏa mãn) và các thiết bị báo động bằng âm thanh và ánh sáng tương tự như đối với cảm biến nhiệt độ phải được để trên buồng lái. Các thiết bị báo động bằng ánh sáng và âm thanh hoạt động khi nồng độ oxi trong các khoang trống này vượt quá 30% thể tích phải được trang bị trên buồng lái. Hai thiết bị kiểm tra oxi xách tay cũng phải sẵn có để dùng làm các hệ thống hỗ trợ. 

8. Để bảo vệ chống sự phân hủy không kiểm soát được, phải trang bị một hệ thống xả bỏ hàng để xả hàng qua mạn. 

9. Các hệ thống thông hơi két hàng phải có các van giảm áp suất/chân không cho việc thông hơi được kiểm soát thông thường và phải có các đĩa nổ hoặc thiết bị tương tự để thông hơi trong trường hợp sự cố nếu áp suất két tăng nhanh do việc phân hủy không kiểm soát được. Các đĩa nổ có kích thước phù hợp với áp suất thiết kế của két, kích thước của két và tốc độ phân hủy dự kiến. 

10. Hệ thống phun sương nước cố định phải được trang bị để làm loãng hoặc xối sạch dung dịch hydro peroxit đậm đặc chảy tràn trên boong. Những khu vực bao phủ bởi sương nước phải bao gồm cả những chỗ nối ống góp/ống mềm và các đỉnh két của những két dành để chở các dung dịch hydro peroxit. Tốc độ sử dụng tối thiểu phải thỏa mãn các tiêu chuẩn sau:


(1) Sản phẩm phải được pha loãng từ nồng độ ban đầu đến 35% khối lượng chảy tràn trong vòng 5 phút.


(2) Tốc độ và kích thước giả định của hàng tràn phải dựa vào các tốc độ nạp và xả lớn nhất đã được dự kiến, thời gian cần thiết để dừng dòng chảy của hàng trong trường hợp két bị tràn hoặc do hỏng hóc của đường ống hoặc vòi mềm, và thời gian cần thiết để bắt đầu đưa nước làm loãng tới từ vị trí điều khiển hàng hoặc trên buồng lái.


11. Trang bị bảo hộ


Để bảo vệ thuyền viên đang thực hiện công việc nhận/trả hàng, trên tàu phải có trang bị bảo hộ chịu được hydro peroxit. Trang bị bảo hộ phải gồm quần áo bảo hộ chịu lửa, các găng tay, ủng và thiết bị bảo vệ mắt thích hợp. 

15.5.2. Dung dịch hydro peroxit nồng độ lớn hơn 8% nhưng không quá 60% theo khối lượng


1. Không được dùng tôn vỏ tàu để tạo thành vách bao của két chứa sản phẩm này.


2. Các két hàng và thiết bị liên quan phải được chế tạo hoặc làm bằng nhôm nguyên chất (99,5 %) hoặc bằng thép không gỉ đồng nhất có kiểu thích ứng với hydro peroxit (ví dụ 304, 304 L, 316, 316 L, 316 Ti). Nhôm không được dùng làm đường ống trên boong. Tất cả các vật liệu kết cấu phi kim loại dùng cho hệ thống chứa phải không bị hydro peroxit phá hoại hay góp phần làm nó phân hủy.


3. Các két hàng phải được cách ly bằng một két cách ly khỏi các két nhiên liệu hoặc bất kỳ khoang khác chứa chất không tương hợp với hydro peroxit.


4. Các cảm biến nhiệt độ phải được lắp ở trên đỉnh và dưới đáy két. Các chỉ báo kết quả đo nhiệt độ và sự giám sát liên tục từ xa phải được đặt trên buồng lái. Các thiết bị báo động bằng ánh sáng và âm thanh, hoạt động khi nhiệt độ trong các két hàng vượt quá 35 °C phải được trang bị trên buồng lái.


5. Các thiết bị kiểm tra oxi cố định (hoặc các đường ống lấy mẫu khí) phải được trang bị trong các khoang trống kề với các két để phát hiện sự rò rỉ của hàng vào trong các khoang này. Sự tăng cường khả năng cháy do giàu oxi phải được phát hiện. Các thiết bị chỉ báo, thiết bị kiểm tra liên tục từ xa (nếu dùng đường ống lấy mẫu thử khí, thì lấy mẫu gián đoạn cũng được chấp nhận) và các thiết bị báo động bằng ánh sáng và âm thanh tương tự như cho các cảm biến nhiệt cũng phải để trên buồng lái. Các thiết bị báo động bằng ánh sáng và âm thanh hoạt động khi nồng độ oxi trong các khoang trống vượt quá 30% theo thể tích phải được trang bị trên buồng lái. Hai thiết bị kiểm tra oxi xách tay cũng phải sẵn có dùng làm các hệ thống trợ giúp.


6. Để bảo vệ tránh sự phân hủy không kiểm soát được, một hệ thống xả bỏ hàng phải được lắp để xả hàng qua mạn.


7. Các hệ thống hơi có thiết bị lọc phải có các van giảm áp suất/chân không đối với việc thông hơi được kiểm soát bình thường và phải có thiết bị để thông hơi sự cố nếu áp suất khoang tăng nhanh do tốc độ phân hủy không kiểm soát được như đã quy định ở 15.21.5-6. Những hệ thống thông hơi này phải được thiết kế sao cho nước biển không lọt vào trong két hàng ngay cả trong các điều kiện biển động. Thông hơi sự cố được xác định kích thước dựa vào áp suất thiết kế và kích thước két.


8. Hệ thống phun sương nước cố định phải được trang bị để làm loãng và rửa sạch bất kỳ dung dịch đậm đặc nào chảy tràn trên boong. Các khu vực được che phủ bởi đầu phun nước phải gồm cả các chỗ nối ống góp/ống mềm và các đỉnh két của những két chở dung dịch hydro peroxit. Tốc độ sử dụng tối thiểu phải thỏa mãn tiêu chuẩn sau:

(1) Sản phẩm phải được pha loãng từ nồng độ ban đầu xuống 35% khối lượng tràn trong 5 phút.


(2) Tốc độ và kích thước giả định của hàng tràn phải dựa vào các tốc độ nạp và xả lớn nhất đã được dự kiến, thời gian cần thiết để dừng dòng chảy của hàng trong trường hợp két bị tràn hoặc do hỏng hóc của đường ống hoặc vòi mềm, và thời gian cần thiết để bắt đầu đưa nước làm loãng tới từ vị trí điều khiển hàng hoặc trên buồng lái.


9. Trang bị bảo hộ


Để bảo vệ thuyền viên đang thực hiện công việc nhận/trả hàng, trên tàu phải có trang bị bảo hộ chịu được hydro peroxit. Trang bị bảo hộ phải gồm quần áo bảo hộ chịu lửa, các găng tay, ủng và thiết bị bảo vệ mắt thích hợp. 

10. Trong quá trình vận chuyển hydro proxit hệ thống đường ống liên quan phải được cách ly khỏi tất cả các hệ thống khác. Các ống mềm để chuyển hydro peroxyt phải được đánh dấu "Chỉ để chuyển hydro peroxit".


15.6. Hỗn hợp chống kích nổ cho nhiên liệu động cơ chống gây (chứa Ankyl chì) 

15.6.1. Hạn chế sử dụng của két hàng


Két chở các hàng này không được dùng để vận chuyển bất kỳ hàng nào khác trừ những hàng hóa được sử dụng trong sản xuất các hỗn hợp chống kích nổ cho nhiên liệu động cơ có Ankyl chì.


15.6.2. Hệ thống thông gió trong buồng bơm hàng 

Nếu buồng bơm hàng nằm trên boong theo 15.18 thì việc bố trí thông gió phải thỏa mãn 15.17.

15.6.3. Không được vào các két hàng


Phải trang bị các phương tiện thích hợp như cảnh báo yêu cầu không vào trong két hàng dùng để chứa các sản phẩm này.


15.6.4. Phân tích khí


Phải thực hiện phân tích hàm lượng chì để xác định môi trường không khí có thỏa mãn không trước khi cho phép người vào buồng bơm hoặc các khoang xung quanh két hàng.


15.7. Phốt pho vàng hoặc trắng


15.7.1. Kết cấu và trang bị của tàu chở phốtpho


Tàu để chở photpho phải có các hệ thống có khả năng nhận hàng, chở và xả hàng trong điều kiện đệm nước với chiều sâu tối thiểu 760 mm vào bất kỳ thời điểm nào và chỉ có khả năng đưa nước được xả từ két chứa photpho vào các trạm tiếp nhận trên bờ.


15.7.2. Thiết kế và thử các két hàng


Các két phải được thiết kế và thử với áp suất tối thiểu tương ứng với chiều cao cột nước là 2,4 m so với đỉnh két ở điều kiện tải trọng thiết kế, có tính đến chiều sâu, tỷ trọng tương đối và phương pháp nạp, xả photpho.


15.7.3. Diện tích phân giới giữa photpho lỏng và đệm nước của nó


Các két phải được thiết kế sao cho giảm được tối đa diện tích phân giới giữa photpho lỏng và đệm nước của nó.


15.7.4. Không gian trống bên trên đệm nước


Một không gian trống tối thiểu 1% phải được duy trì bên trên đệm nước. Không gian trống này được điền đầy bằng khí trơ hoặc được thông gió tự nhiên bằng hai ống đẩy có nắp chụp và kết thúc ở các độ cao khác nhau nhưng ít nhất cao hơn boong 6 m và cao hơn đỉnh của buồng bơm là 2 m. 

15.7.5. Các lỗ khoét của két hàng


Tất cả các lỗ khoét phải ở trên đỉnh các két hàng và các phụ tùng, mối nối gắn vào các chỗ đó phải bằng vật liệu chịu được photpho pentoxit.


15.7.6. Hệ thống nạp hàng 

Hệ thống nạp hàng phải thuộc kiểu có khả năng nạp hàng ở nhiệt độ không quá 60°C.

15.7.7. Hệ thống hâm và thiết bị báo động nhiệt độ cao cho két hàng


Hệ thống hâm két phải ở bên ngoài các két và phải có phương pháp điều chỉnh nhiệt độ thích hợp và bảo đảm nhiệt độ photpho không vượt quá 60°C. Phải có thiết bị báo động nhiệt độ cao, hoạt động trong trường hợp nhiệt độ vượt quá 60°C.


15.7.8. Hệ thống phun nước cho khoang trống


Một hệ thống phun nước được Đăng kiểm chấp nhận phải lắp trong tất cả các khoang trống bao quanh các két hàng. Hệ thống phun nước này phải có khả năng tự động hoạt động trong trường hợp photpho thoát ra. 


15.7.9. Hệ thống thông gió cưỡng bức cho khoang trống


Các khoang trống nói ở 15.7.8 phải được trang bị các phương tiện thông gió cưỡng bức có hiệu quả và phải có khả năng đóng kín trong trường hợp sự cố.


15.7.10. Hệ thống nạp và xả photpho


Việc nạp và xả photpho phải được điều khiển bằng một hệ thống tập trung trên tàu mà ngoài việc bao gồm thiết bị báo động mức cao còn phải bảo đảm không cho hiện tượng đầy tràn két xảy ra và việc nạp, xả đó có thể được dừng nhanh chóng từ trên tàu hoặc từ bờ khi có sự cố.


15.7.11. Hệ thống rửa boong


Phải trang bị hệ thống rửa boong để rửa sạch ngay mọi sự chảy tràn của photpho bằng nước.


15.7.12. Bích nối để nạp và xả hàng giữa tàu và bờ


Bích nối nạp và xả hàng giữa tàu và bờ phải có kiểu được Đăng kiểm duyệt.


15.8. Propylen oxit và các hỗn hợp của etylen oxit/propylen oxit có hàm lượng etylen oxit không quá 30% theo khối lượng


15.8.1. Quy định chung


Các quy định của 15.8 được áp dụng ở điều kiện vận chuyển các sản phẩm không có axetylen.


15.8.2. Két dùng chở propylen oxit và các hỗn hợp của etylen oxit/propylen oxit có hàm lượng etylen oxit không quá 30% theo khối lượng


1. Két dự định dùng để chở các sản phẩm này phải được trang bị các phương tiện để làm sạch két nếu nó đã chứa một trong ba sản phẩm đã chở trước đây gây xúc tác trùng hợp, như:


(1) Các axit vô cơ (ví dụ sunfuaric, clohydric, nitric);


(2) Cacbonxilic axit và các anhidrit (ví dụ focmic, axetic);


(3) Cacbonxilic axit được halogen hóa (ví dụ cloaxetic);


(4) Các sunfonic axit (ví dụ benzen sunfonic);


(5) Các chất kiềm ăn da (ví dụ hydroxit natri, hydroxit kali);


(6) Amoniac và các dung dịch amoniac;


(7) Amin và các dung dịch amin;


(8) Các chất oxi hóa.


15.8.3. Hệ thống làm sạch két hàng và hệ thống ống liên quan


Hệ thống làm sạch phải được trang bị trên tàu để tẩy sạch mọi dấu vết các hàng đã chở từ trước khỏi các két hàng và hệ thống ống liên quan.


15.8.4. Biện pháp để kiểm tra hiệu quả việc làm sạch


Phải có biện pháp thích hợp để kiểm tra và thử tính hiệu quả của việc làm sạch các két và hệ thống ống liên quan để tìm ra các chất axit và kiềm còn sót lại có thể gây ra tình trạng nguy hiểm khi có mặt các sản phẩm này.


15.8.5. Kết cấu của két hàng


Các két hàng phải có thể vào và kiểm tra được trước mỗi lần nạp đầu tiên các sản phẩm này để đảm bảo không có sự nhiễm bẩn, gỉ lớn và những khuyết tật kết cấu có thể nhìn thấy.


15.8.6. Vật liệu kết cấu két hàng


Két để chở các sản phẩm này phải được kết cấu bằng thép hoặc thép không gỉ.


15.8.7. Hệ thống làm sạch két

Két để chở các sản phẩm này phải trang bị hệ thống làm sạch két cùng với hệ thống ống liên quan.


15.8.8. Kiểu và vật liệu van, bích, phụ tùng và thiết bị phụ


Tất cả các van, bích, phụ tùng và thiết bị phụ phải có kiểu thích hợp để dùng với các sản phẩm và được chế tạo bằng thép hoặc thép không gỉ được Đăng kiểm chấp nhận.


15.8.9. Vật liệu vòng đệm


Các đệm phải được chế tạo bằng các vật liệu không phản ứng, không hòa tan hoặc không làm giảm nhiệt độ tự cháy của các sản phẩm này và chúng phải chịu lửa và có cơ tính phù hợp. Bề mặt tiếp xúc với hàng phải bằng polytetrafluoretylen (PTFE) hoặc các vật liệu có độ an toàn tương tự nhờ tính chất trơ của chúng. Thép không gỉ quấn xoắn ốc, được lắp đầy bằng PTFE hoặc polime tương tự được flo hóa có thể được Đăng kiểm chấp nhận.


15.8.10. Chất cách nhiệt và tết làm kín


Chất cách nhiệt và tết làm kín, nếu có, phải là vật liệu không phản ứng, không hòa tan hoặc không làm giảm nhiệt độ tự cháy của những sản phẩm chuyên chở.


15.8.11. Các yêu cầu riêng đối với vật liệu của đệm và tết làm kín


1. Những vật liệu sau đây nói chung là không thỏa mãn để làm các vòng đệm, tết làm kín và những ứng dụng tương tự ở trong các hệ thống chứa hàng và chúng cần được thử trước khi được Đăng kiểm chấp thuận.


(1) Neopren hoặc cao su tự nhiên nếu nó phải tiếp xúc với các sản phẩm.


(2) Amiăng hoặc các chất gắn kết có amiăng.


(3) Các vật liệu có oxit magie như sợi vô cơ.


15.8.12. Mối nối ren


Mối nối ren không được phép có ở trong các đường ống hàng lỏng hoặc hơi hàng.


15.8.13. Đường ống nạp và xả


Đường ống nạp và xả phải kéo dài tới vị trí trong phạm vi 100 mm cách đáy két hay bất kỳ hố gom nào.


15.8.14. Đường nối thu hồi hơi


Hệ thống chứa của két hàng chứa các sản phẩm được chở phải có một đường nối thu hồi hơi có lắp van.


15.8.15. Hệ thống thu hồi hơi độc lập


Trong trường hợp cho hơi quay trở lại bờ trong quá trình nạp vào két, hệ thống thu hồi hơi được nối với một hệ thống chứa sản phẩm phải độc lập với tất cả các hệ thống chứa khác.


15.8.16. Điều chỉnh áp suất két


Phải trang bị cho két hàng hệ thống duy trì áp suất thực tế trong két cao hơn 0,007 MPa trong lúc xả hàng.


15.8.17. Xả độc lập


Các két chở những sản phẩm này phải được thông hơi độc lập với các két chở các sản phẩm khác. Phải trang bị phương tiện để lấy được mẫu hàng trong két mà không phải mở két thông với khí quyển.


15.8.18. Xả hàng


Hàng chỉ được xả bằng các bơm hút giếng sâu, các bơm chìm được vận hành bằng thủy lực, hoặc bằng nén khí trơ. Mỗi bơm hàng phải được bố trí sao cho bảo đảm hàng sẽ không bị nóng đáng kể nếu đường ống đẩy từ bơm bị đóng hoặc bị tắc vì lý do khác.


15.8.19. Đánh dấu trên các ống mềm dẫn hàng


Các ống mềm dẫn hàng để chuyển các sản phẩm này phải được đánh dấu "Chỉ để chuyển ankylen oxit".


15.8.20. Kiểm soát môi trường các khoang kề với két hàng


Hệ thống khí trơ phải được trang bị để làm trơ các két hàng, khoang trống và không gian kín khác kề với một két hàng trọng lực liền vỏ để chở những sản phẩm này. Hệ thống khí trơ phải có kiểu có khả năng duy trì hàm lượng oxi trong các khoang này dưới 2%. Phải trang bị hệ thống kiểm tra các sản phẩm này và oxi trong các không gian và các két được làm trơ này.


15.8.21. Không cho không khí vào trong bơm hàng hoặc đường ống


Bơm hàng và hệ thống ống phải được chế tạo để không cho phép một chút không khí nào vào trong hệ thống khi những sản phẩm này đang được chứa trong phạm vi hệ thống.


15.8.22. Sự giảm áp trong các đường ống chứa chất lỏng và hơi


Trước khi tháo các đường ống nối với bờ, áp suất trong các đường ống chất lỏng và hơi phải được giảm qua các van thích hợp lắp ở ống góp nạp. Chất lỏng và hơi từ những đường ống này không được xả ra ngoài trời.


15.8.23. Thiết kế két hàng


Các két hàng chở propylen oxit phải là các két áp lực hoặc các két trọng lực độc lập hoặc liền vỏ. Các két hàng chở các hỗn hợp etylen oxit/propylen oxit phải là các két trọng lực hoặc các két áp lực liền vỏ. Các két phải được thiết kế cho áp suất cực đại có thể xảy ra trong lúc nạp, chuyên chở hoặc xả hàng.


15.8.24. Hệ thống làm mát


Các két để chở propylen oxit có áp suất tính toán nhỏ hơn 0,06 MPa và các két để chở hỗn hợp etylen oxit/propylen oxit có áp suất tính toán nhỏ hơn 0,12 MPa phải có hệ thống làm mát để giữ hàng ở dưới nhiệt độ tham khảo. Nhiệt độ tham khảo là nhiệt độ tương ứng với áp suất hơi hàng ở áp suất đặt của van an toàn.


15.8.25. Miễn giảm yêu cầu làm lạnh


Yêu cầu làm lạnh đối với các két có áp suất nhỏ hơn 0,06 MPa có thể được Đăng Kiểm bỏ qua cho những tàu hoạt động ở những vùng biển hạn chế hoặc trong những chuyến đi có thời gian hạn chế, kể cả các trường hợp cách nhiệt bất kỳ nào của két.


15.8.26. Điều chỉnh nhiệt độ của hệ thống làm mát


Mọi hệ thống làm mát phải thuộc loại có khả năng giữ nhiệt độ chất lỏng dưới nhiệt độ sôi ở áp suất chứa hàng. Ít nhất phải trang bị hai hệ thống làm mát hoàn chỉnh được tự động điều chỉnh do sự thay đổi trong phạm vi các két. Mỗi hệ thống làm mát phải có các thiết bị phụ trợ cần thiết để đảm bảo việc vận hành tốt. Hệ thống điều chỉnh phải có khả năng vận hành được bằng tay. Phải trang bị thiết bị báo động để báo sự trục trặc của hệ thống điều chỉnh nhiệt độ. Sản lượng mỗi hệ thống làm mát phải đủ để duy trì nhiệt độ của hàng lỏng dưới nhiệt độ tham khảo (xem 15.8.24) của hệ thống.


15.8.27. Sản lượng của hệ thống làm mát


Bố trí luân phiên có thể bao gồm ba hệ thống làm mát, bất kỳ hai trong số đó phải đủ sản lượng để giữ nhiệt độ chất lỏng dưới nhiệt độ tham khảo.


15.8.28. Chất làm mát 


Chất làm mát được cách biệt với các sản phẩm để nguyên bằng một vách đơn phải là loại không phản ứng với các sản phẩm đó.


15.8.29. Kiểu của hệ thống làm mát


Phải trang bị các hệ thống làm mát không yêu cầu nén những sản phẩm này. Việc vận hành bằng tay từ xa phải được bố trí sao cho việc khởi động từ xa các bơm cấp cho hệ thống phun sương nước và sự vận hành từ xa của các van thường đóng trong hệ thống có thể được thực hiện từ một vị trí thích hợp ở bên ngoài khu vực hàng, kề với các buồng sinh hoạt và dễ tiếp cận được và có thể vận hành được trong trường hợp cháy ở các khu vực được bảo vệ.


15.8.30. Áp suất đặt của van an toàn


Áp suất đặt của van an toàn không được nhỏ hơn 0,02 MPa và đối với các két áp lực và không được lớn hơn 0,7 MPa đối với việc chở propylen oxit và không được lớn hơn 0,53 MPa đối với các hỗn hợp propylen oxit/etylen oxit.


15.8.31. Hệ thống ống cho các két


Hệ thống ống cho các két để chở sản phẩm này phải cách biệt khỏi hệ thống ống cho tất cả các két khác, kể cả các két trống. Nếu hệ thống ống cho các két được nạp hàng là không độc lập, sự cách ly bắt buộc của đường ống phải được thực hiện bằng việc tháo đi các đoạn ống nối, các van hoặc đoạn ống khác và bằng cách lắp đặt các bích tịt ở những vị trí này. Sự cách ly bắt buộc này áp dụng cho mọi đường ống chất lỏng và hơi, các đường ống thông hơi cho chất lỏng và hơi và bất kỳ ống nối có thể nào khác, như các đường ống cấp khí trơ chung.


15.8.32. Kế hoạch làm hàng


Các tàu chở những sản phẩm này phải có kế hoạch làm hàng được Đăng kiểm duyệt từng việc bố trí nhận hàng phải được chỉ ra trên một kế hoạch làm hàng riêng biệt. Các kế hoạch làm hàng phải thể hiện toàn bộ hệ thống đường ống hàng và vị trí lắp các bích tịt cần thiết để thỏa mãn các yêu cầu cách ly đường ống ở trên.


15.8.33. Giới hạn nạp hàng vào két cho phép lớn nhất


1. Không két hàng nào được đầy quá 98% ở nhiệt độ tham khảo.


2. Thể tích lớn nhất (VL) mà két hàng được nạp đến là:


 VL= 0,98V
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Trong đó:


VL: Thể tích cực đại mà két có thể được nạp tới.


V: Thể tích két.


ρR: Tỷ trọng tương đối của hàng ở nhiệt độ tham khảo.


ρL: Tỷ trọng tương đối của hàng ở nhiệt độ và áp suất lúc nạp hàng.


3. Phải chỉ rõ các giới hạn nạp đầy két tối đa cho phép cho mỗi két hàng đối với mỗi nhiệt độ nạp hàng có thể được dùng và đối với mỗi nhiệt độ tham khảo lớn nhất có thể trong danh mục đã được Đăng kiểm chấp nhận.


15.8.34. Điều kiện chuyên chở


Các két hàng phải thuộc kiểu có khả năng chở được hàng ở bên dưới lớp đệm bảo vệ thích hợp bằng khí nitơ. Một hệ thống bổ sung nitơ tự động phải được lắp đặt để; không cho áp suất của két hạ xuống dưới 0,007 MPa trong trường hợp nhiệt độ sản phẩm hạ theo nhiệt độ xung quanh hoặc do có sự cố của các hệ thống lạnh. Lượng nitơ đầy đủ phải có sẵn trên tàu để thỏa mãn các yêu cầu điều chỉnh áp suất tự động. Phải sử dụng nitơ có chất lượng tinh khiết (99,9% theo thể tích) dùng trong công nghiệp phải được dùng làm đệm. Một bộ các chai nitơ được nối với các két hàng qua một van giảm áp sẽ làm thỏa mãn mục đích của từ "tự động” trong nội dung này.


15.8.35. Thiết bị đo hàm lượng oxy


Thiết bị đo hàm lượng oxi được trang bị để bảo đảm rằng hàm lượng oxi không lớn hơn 2% thể tích.


15.8.36. Hệ thống phun sương nước


Hệ thống phun sương nước có đủ sản lượng phải được trang bị để bao trùm một cách có hiệu quả khu vực bao quanh ống nạp, đường ống trên boong hở liên quan đến việc vận hành sản phẩm và các vòm két. Sự bố trí đường ống và đầu phun phải làm sao phân bố đều với lưu lượng bằng 10 lít/m2/phút. Hệ thống phun sương nước phải có khả năng vừa vận hành tại chỗ và từ xa bằng tay, và sự bố trí phải làm sao rửa sạch hết hàng bị tràn.


15.8.37. Yêu cầu đối với việc nối ống mềm dẫn hàng


Phải trang bị van chặn điều khiển được tốc độ đóng, điều khiển được từ xa ở mỗi chỗ nối của ống mềm dẫn hàng dùng trong quá trình chuyển hàng.


15.9. Dung dịch natri clorat không lớn hơn 50% theo khối lượng


15.9.1. Làm sạch các két hàng và các thiết bị liên quan


Các két và thiết bị liên quan để chở sản phẩm này phải trang bị hệ thống làm sạch để nạp các hàng khác.


15.9.2. Hệ thống rửa chất lỏng tràn


Phải trang bị hệ thống rửa để rửa chất lỏng tràn.


15.10. Lưu huỳnh nóng chảy


15.10.1. Hệ thống thông gió két hàng


Phải trang bị thông gió két hàng để duy trì nồng độ hydrosunfua nhỏ hơn một nửa giới hạn nổ phía dưới của nồng độ hydrosunfua trong toàn bộ không gian hơi của két hàng cho mọi điều kiện vận chuyển, tức là dưới 1,85% theo thể tích.


15.10.2. Hệ thống báo động cho hệ thống thông gió cưỡng bức


Khi dùng các hệ thống thông gió cưỡng bức để giữ nồng độ khí ga thấp trong các két hàng, phải trang bị một hệ thống báo động để cảnh báo nếu hệ thống đó bị hư hỏng. 


15.10.3. Làm sạch các lắng cặn của lưu huỳnh 


Các hệ thống thông gió phải được thiết kế và bố trí sao cho loại bỏ được sự lắng cặn của lưu huỳnh trong phạm vi hệ thống. 


15.10.4. Các cửa đến khoang trống


Các cửa đến khoang trống kề với các két hàng phải được thiết kế và lắp đặt sao cho tránh nước, lưu huỳnh hoặc hơi hàng đi vào.


15.10.5. Đầu nối để lấy mẫu


Phải có các đầu nối để cho phép lấy mẫu và phân tích hơi trong các khoang trống.


15.10.6. Điều chỉnh nhiệt độ hàng


Các thiết bị điều chỉnh nhiệt độ phải được trang bị để bảo đảm nhiệt độ của lưu huỳnh không vượt 155°C.


15.10.7. Trang bị điện


Lưu huỳnh (nóng chảy) có nhiệt độ chớp cháy lớn hơn 60°C; tuy nhiên, thiết bị điện phải được chứng nhận an toàn đối với khí thoát ra. 

15.11. Các axit


15.11.1. Vách bao của két hàng


Tôn vỏ tàu không được tạo thành vách bao của các két chứa các axit vô cơ.


15.11.2. Bọc lót bằng các vật liệu chống ăn mòn


Các phương án bọc lót cho các két thép và hệ thống ống liên quan bằng các vật liệu chống ăn mòn có thể được Đăng kiểm xem xét. Độ đàn hồi của lớp áo không được nhỏ hơn của tấm vỏ đỡ.


15.11.3. Xem xét tính ăn mòn


Trừ khi được chế tạo hoàn toàn bằng các vật liệu chống ăn mòn hoặc được lắp ráp với lớp bọc lót được chấp nhận, chiều dày của tấm vỏ phải có kể đến tính ăn mòn của hàng hóa.


15.11.4. Các phương tiện đề phòng nguy hiểm khi hàng bị phun hoặc rò rỉ


Bích nối của ống góp, nạp và xả hàng phải trang bị các tấm chắn, chúng có thể là loại di động để đề phòng nguy hiểm khi hàng bị phun ra ngoài. Ngoài ra, các khay hứng cũng phải được trang bị để đề phòng hàng bị rò rỉ lên boong.


15.11.5. Thiết bị điện


Vì nguy cơ bốc hơi hydro khi những chất này đang được chở, các trang bị điện phải tuân theo 10.1.4. Kiểu thiết bị được chứng nhận là an toàn phải thích hợp cho việc sử dụng trong hỗn hợp hydro - không khí. Các nguồn gây lửa khác không được phép đặt trong những không gian như thế.


15.11.6. Ngăn cách hàng khỏi các két dầu đốt


Ngoài các yêu cầu về ngăn cách nêu ở 3.1.1, các chất chịu sự quy định của mục này phải được phân cách khỏi các két dầu đốt.


15.11.7. Các thiết bị để phát hiện sự rò rỉ hàng


Phải trang bị thiết bị thích hợp để phát hiện rò rỉ hàng vào các khoang liền kề.


15.11.8. Vật liệu của hệ thống xả nước bẩn và hút khô trong buồng bơm hàng


Các hệ thống xả nước bẩn và hút khô trong buồng bơm hàng phải làm bằng các vật liệu chống ăn mòn.


15.12. Các sản phẩm độc


15.12.1. Các đầu ra của hệ thống thông hơi két hàng


1. Các đầu ra của hệ thống thông hơi két phải được bố trí như sau:


(1) Ở độ cao bằng B/3 hoặc 6 m, lấy giá trị nào lớn hơn, so với boong thời tiết hoặc, trong trường hợp két đặt ở boong, so với cầu đi.


(2) Không nhỏ hơn 6 m bên trên cầu đi phía mũi và lái, nếu lắp trong phạm vi 6 m của cầu đi.


(3) Cách bất kỳ cửa hoặc lỗ hút khí vào mọi buồng sinh hoạt hoặc buồng phục vụ 15 m.


(4) Độ cao ống thông hơi có thể được giảm xuống còn 3 m so với boong hoặc cầu đi phía mũi hoặc lái, với điều kiện là phải có các van thông hơi tốc độ cao có kiểu được Đăng kiểm duyệt, hướng hỗn hợp hơi - khí lên trên thành dòng phụt không bị cản trở với vận tốc ra ít nhất là 30 m/s.


15.12.2. Đầu nối cho đường ống hồi


Các hệ thống thông hơi két phải được trang bị một đầu nối cho đường thu hồi hơi vào thiết bị trên bờ.


15.12.3. Các yêu cầu đối với tàu chở các sản phẩm

1. Những tàu để chở những sản phẩm này phải:


(1) Không được chứa hàng cạnh các két dầu đốt;


(2) Có các hệ thống đường ống tách biệt, và


(3) Có các hệ thống thông hơi két tách biệt với các két chứa các sản phẩm không độc (xem thêm 3.7.2).


15.12.4. Áp suất đặt van an toàn của két hàng 

Áp suất đặt của van an toàn của két hàng phải tối thiểu bằng 0,02 MPa.


15.13. Hàng được bảo vệ bằng chất phụ gia

15.13.1. Kiểm soát môi trường


Các hàng nhất định với chỉ dẫn ở cột “o” trong bảng của Chương 17 do bản chất cấu tạo hóa học của chúng, ở những điều kiện nhiệt độ nhất định, khi lộ ra không khí hoặc tiếp xúc với chất xúc tác sẽ bị trùng hợp, phân hủy, oxi hóa hoặc chịu các biến đổi hóa học khác. Việc giảm nhẹ xu thế này phải được thực hiện bằng cách cho các lượng nhỏ các phụ gia hóa học vào trong hàng lỏng hoặc bằng cách kiểm soát môi trường két hàng. 

15.13.2. Vật liệu kết cấu


Tàu chở các hàng này phải được thiết kế sao cho loại trừ được khỏi các két hàng và hệ thống làm hàng mọi vật liệu kết cấu hoặc chất bẩn có thể tác dụng như là chất xúc tác hoặc phá hủy chất ức chế.


15.13.3. Ức chế hóa học


1. Cần phải chú ý để bảo đảm rằng các hàng này đã được bảo vệ đầy đủ để ngăn các thay đổi hóa học có hại vào mọi thời gian của chuyến đi. Các tàu chở những hàng như thế phải có giấy chứng nhận về bảo vệ từ nhà sản xuất và giữ gìn trong suốt chuyến đi, có nêu rõ:


(1) Tên và lượng chất ức chế được thêm vào;


(2) Chất phụ gia có phụ thuộc vào oxi hay không;


(3) Thời gian chất ức chế được cho vào và thời gian hiệu quả;


(4) Các giới hạn nhiệt độ xác định thời gian hiệu quả của chất ức chế;


(5) Biện pháp xử lý nếu thời gian chuyến đi vượt quá thời gian hiệu quả của chất ức chế.

15.13.4. Loại trừ không khí để ngăn sự tự phản ứng


Các tàu dùng cách loại trừ không khí làm phương pháp ngăn sự oxi hóa của hàng phải thỏa mãn yêu cầu 9.1.3.


15.13.5. Sản phẩm có chứa chất phụ gia phụ thuộc vào oxi


Sản phẩm có chứa chất phụ gia phụ thuộc vào oxi phải được chở mà không làm trơ (trong két có kích cỡ không lớn hơn 3000 m3). Không được chở những hàng này trong két yêu cầu được làm trơ theo các yêu cầu của 4.5.5, Phần 5.


15.13.6. Hệ thống thông hơi


Các hệ thống thông hơi phải được thiết kế sao cho loại bỏ được sự tắc nghẽn do tích tụ của các chất trùng hợp. Thiết bị thông hơi phải thuộc kiểu có thể kiểm tra định kỳ để bảo đảm sự hoạt động tin cậy.


15.13.7. Ngăn cản kết tinh hoặc hóa rắn


Sự kết tinh hoặc hóa rắn của các hàng thường được chở ở trạng thái hóa lỏng có thể dẫn đến suy yếu tác dụng của chất ức chế ở các phần của hàng trong các két. Sự nóng chảy lại theo sau đó có thể sản sinh ra các túi chất lỏng không được ức chế kèm theo nguy cơ trùng hợp nguy hiểm. Để ngăn điều này, phải chú ý bảo đảm những hàng như vậy không lúc nào bị kết tinh hoặc hóa rắn toàn bộ hoặc một phần trong bất cứ phần nào của két. Hệ thống hâm cần thiết nào cũng phải sao cho bảo đảm rằng không có phần nào của két làm cho hàng trở nên quá nhiệt đến mức độ sự trùng hợp nguy hiểm có thể bắt đầu. Nếu nhiệt từ ống hơi ruột gà có thể gây ra quá nhiệt thì phải sử dụng một hệ thống hâm gián tiếp nhiệt độ thấp.


15.14. Hàng có áp suất hơi tuyệt đối lớn hơn 0,1013 MPa ở 37,8°C


15.14.1. Hệ thống hàng


Đối với những hàng nêu ở cột “o” trong Bảng 8E/17.1 liên quan đến mục này, phải trang bị một hệ thống lạnh cưỡng bức trừ khi hệ thống hàng được thiết kế chịu đựng được áp suất hơi của hàng ở nhiệt độ 45°C.


15.14.2. Hệ thống lạnh cơ khí


Một hệ thống lạnh cưỡng bức phải là kiểu có khả năng duy trì nhiệt độ chất lỏng dưới nhiệt độ sôi ở áp suất thiết kế của két hàng.


15.14.3. Hệ thống lạnh cho tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế


Khi các tàu hoạt động ở những vùng biển hạn chế và vào thời gian hạn chế trong năm hoặc trên những chuyến đi có thời gian ngắn thì Đăng kiểm có thể đồng ý cho miễn giảm các yêu cầu đối với hệ thống lạnh.


15.14.4. Đầu nối để thu hồi các khí bị thoát ra


Đầu ống nối phải được trang bị để đưa khí thoát ra quay về bờ trong lúc nạp hàng.


15.14.5. Áp kế


Mỗi két hàng phải được trang bị một áp kế để chỉ báo áp suất ở trên không gian hơi bên trên hàng. 

15.14.6. Nhiệt kế


Phải trang bị các nhiệt kế ở trên đỉnh và dưới đáy mỗi két khi hàng cần phải được làm mát.


15.14.7. Giới hạn cho phép nạp hàng vào két lớn nhất


1. Các két hàng phải được thiết kế không cho nạp hàng đầy quá 98% ở nhiệt độ liên quan.


2. Thể tích lớn nhất (VL) của hàng nạp vào một két phải là:


VL =0,98V
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Trong đó:


VL: Thể tích lớn nhất mà két có thể được nạp tới.


V: Thể tích két.


ρR: Tỷ trọng tương đối của hàng ở nhiệt độ tham khảo.


ρL: Tỷ trọng tương đối của hàng ở nhiệt độ và áp suất lúc nạp.


R: Nhiệt độ liên quan là nhiệt độ ở đó áp suất hơi hàng tương ứng với áp suất đặt của van giảm áp.


3. Phải chỉ rõ các giới hạn nạp đầy két tối đa cho phép cho mỗi két hàng đối với mỗi nhiệt độ nạp hàng có thể được dùng và đối với mỗi nhiệt độ tham khảo lớn nhất có thể trong danh mục đã được Đăng kiểm chấp nhận.


15.15. Nhiễm bẩn hàng


15.15.1. Không làm nhiễm bẩn bởi nước


1. Khi cột “o” Bảng 8E/17.1 có đề cập đến mục này, nước không được phép nhiễm vào hàng này. Ngoài ra, các yêu cầu sau phải được áp dụng:


(1) Các cửa hút không khí đến các van giảm áp suất/chân không của các két chứa hàng phải đặt cao hơn boong thời tiết ít nhất 2 m.


(2) Nước hoặc hơi nước không được dùng làm môi chất truyền nhiệt ở trong hệ thống điều chỉnh nhiệt độ của hàng theo yêu cầu của Chương 7.


(3) Hàng không được chở trong các két kề với những két lắng hoặc các két hàng chứa nước dằn hoặc nước cặn lắng hoặc hàng khác có chứa nước có thể có phản ứng nguy hiểm. Các bơm, ống và đường ống thông hơi phục vụ các két như thế phải cách ly khỏi các thiết bị tương tự phục vụ các két chứa hàng. Đường ống từ các két lắng hoặc đường ống dằn không được qua các két chứa hàng trừ khi được đặt trong hầm ống.


15.16. Yêu cầu thông gió tăng cường


15.16.1. Yêu cầu thông gió tăng cường


Đối với một số sản phẩm nhất định, hệ thống thông gió nêu tại 12.2.3 phải có sản lượng tối thiểu ít nhất là 45 lần thay đổi không khí trong một giờ cho tổng thể tích của khoang. Các ống xả của hệ thống thông gió phải xả ra ở khoảng cách ít nhất 10 m cách các cửa vào các buồng sinh hoạt, các khu vực làm việc hoặc các không gian tương tự khác, cửa hút của các hệ thống thông gió và phải ít nhất cao hơn boong két 4 m.


15.17. Yêu cầu đối với buồng bơm hàng đặc biệt


15.17.1. Yêu cầu đối với buồng bơm hàng đặc biệt


Đối với một số sản phẩm nhất định, buồng bơm hàng phải nằm ở độ cao của boong hoặc các bơm hàng phải được đặt ở trong két hàng.


15.18. Kiểm soát việc tràn hàng


15.18.1. Phạm vi áp dụng


Các quy định của mục này được áp dụng khi có chỉ dẫn riêng ở trong cột “o” Bảng 8E/17.1 và chúng bổ sung cho các yêu cầu đối với các thiết bị đo.


15.18.2. Báo động sự cố điện


Trong từng trường hợp một hệ thống nạp hàng bất kỳ bị sự cố điện, phải có tín hiệu báo động cho người vận hành liên quan.


15.18.3. Hệ thống để dừng việc nạp hàng


Phải có một hệ thống để dừng việc nạp hàng ngay lập tức trong trường hợp bất kỳ một hệ thống nào cần thiết cho việc nạp hàng an toàn không hoạt động được.


15.18.4. Thử thiết bị báo động mực chất lỏng


Các thiết bị báo mức chất lỏng phải có khả năng thử được trước khi nạp hàng.


15.18.5. Sự độc lập của thiết bị báo mức chất lỏng cao


Hệ thống báo mức chất lỏng cao theo yêu cầu ở 15.19.6 phải độc lập với hệ thống kiểm soát tràn yêu cầu bởi 15.18.7 và độc lập với thiết bị yêu cầu ở 13.1.


15.18.6. Lắp đặt thiết bị báo mức chất lỏng cao


Các két hàng phải lắp một thiết bị báo động mức chất lỏng cao bằng ánh sáng và âm thanh thỏa mãn yêu cầu ở từ 15.8.1 đến 15.18.5 cho biết khi nào mức chất lỏng trong két hàng đạt đến trạng thái đầy bình thường. Thiết bị phát hiện mức chất lỏng cho thiết bị báo động mức cao phải có kiểu được Đăng kiểm duyệt.


15.18.7. Các yêu cầu đối với hệ thống kiểm soát việc tràn két


1. Một hệ thống kiểm soát việc tràn két theo yêu cầu của mục này phải:


(1) Hoạt động khi các phương pháp nạp két bình thường không thể dừng được mức chất lỏng két đang vượt quá trạng thái đầy bình thường.


(2) Phát tín hiệu báo động tràn bằng ánh sáng và âm thanh cho người điều khiển tàu; và


(3) Tạo ra tín hiệu đã được định trước để ngắt tuần tự các bơm trên bờ hoặc các van hoặc cả hai và các van của tàu. Tín hiệu cũng như việc ngắt bơm và van, có thể tùy thuộc vào sự can thiệp của người điều khiển.


(4) Các thiết bị phát hiện mức chất lỏng dùng cho các hệ thống kiểm soát tràn phải là kiểu được Đăng kiểm duyệt.


15.18.8. Tốc độ nạp của két


Hệ thống kiểm soát tràn két phải được thiết kế có xét đến tốc độ nạp của két được đánh giá bởi công thức sau đây và cũng phải tính đến áp suất thiết kế của hệ thống ống.


LR = 

[image: image93.wmf]t


U


3600


 (m3/h)


Trong đó:


U: Phần thể tích bị vơi (m3) của mức chất lỏng mà tại đó tín hiệu hoạt động.


t: Thời gian (s) cần thiết từ lúc bắt đầu có tín hiệu đến lúc dừng hoàn toàn dòng chảy của hàng vào trong két, nó là tổng thời gian cần thiết cho từng bước trong chuỗi các hoạt động tuần tự như phản ứng của người vận hành với tín hiệu, dừng bơm và đóng các van.


15.19. Alkyl (C7-C9) nitrat, tất cả các đồng phân


15.19.1. Nhiệt độ chuyên chở của hàng


Nhiệt độ chuyên chở của hàng phải được duy trì dưới 100°C để ngăn chặn sự xuất hiện phản ứng tự duy trì, phân hủy tỏa nhiệt.


15.19.2. Yêu cầu đối với các két áp lực rời


1. Hàng không được chở trong các két áp lực rời được gắn cố định vào boong của tàu, trừ khi:


(1) Các két được bọc chống cháy một cách thích đáng.


(2) Các két phải có một hệ thống tưới nước cho các két sao cho nhiệt độ hàng được duy trì ở dưới 100°C và sự tăng nhiệt độ trong két không vượt quá 1,5°C/giờ khi có cháy ở nhiệt độ 650°C.


15.20. Cảm biến nhiệt


Các cảm biến nhiệt phải được dùng để theo dõi nhiệt độ bơm hàng và phát hiện sự quá nhiệt do hư hỏng bơm.


15.21. Yêu cầu vận hành


15.21.1. Phạm vi áp dụng


Quy định trong mục này không phải là các yêu cầu về kiểm tra để duy trì cấp tàu mà là các quy định mà chủ tàu, thuyền trưởng, hoặc những người khác có liên quan đến vận hành tàu phải tuân theo.


15.21.2. Dung dịch amoni nitrat không lớn hơn 93%


1. Các két và thiết bị cho dung dịch amoni nitrat phải độc lập với các két và thiết bị chứa các hàng hoặc các sản phẩm dễ cháy khác. Thiết bị mà trong khi làm việc hoặc khi có khuyết tật, có thể làm thoát các sản phẩm dễ cháy vào hàng, ví dụ chất bôi trơn, không được sử dụng. Các két không được dùng để dằn bằng nước biển. 


2. Trừ khi được sự chấp thuận rõ ràng của chính quyền hành chính, các dung dịch amoni nitrat không được chở trong các két mả trước đó đã chở các hàng khác, trừ khi các két và các thiết bị liên quan đã được làm sạch, được Chính quyền chấp nhận.


3. Nhiệt độ của công chất trao đổi nhiệt của hệ thống hâm két hàng không được vượt quá 160°C. Hệ thống hâm phải được trang bị hệ thống điều khiển để giữ hàng ở nhiệt độ trung bình 140°C. Phải có thiết bị báo động nhiệt độ cao ở mức 145°C và 150°C và nhiệt độ thấp ở mức 125°C. Khi nhiệt độ của công chất trao đổi nhiệt vượt quá 160°C, thiết bị báo động cũng phải làm việc. Hệ thống điều khiển và thiết bị báo động nhiệt độ phải được đặt trên lầu lái.


4. Nếu nhiệt độ trung bình của hàng đạt đến 145°C, một mẫu thử của hàng phải được pha loãng với tỷ lệ 10 phần nước cất hoặc nước bị khử hết khoáng chất với một phần hàng theo khối lượng và độ axit (pH) phải được xác định bằng giấy hoặc que chỉ thị có khoảng chỉ báo hẹp. Việc đo độ axit (pH) phải được tiến hành 24 giờ một lần. Nếu độ axit (pH) được phát hiện ở dưới 4,2 phải phun khí amoniac vào trong hàng cho đến khi độ axit (pH) đạt đến 5,0. 

5. Hệ thống cố định phải được trang bị để phun khí amoniac vào trong hàng. Thiết bị điều khiển hệ thống này phải được đặt trên buồng lái. Để phục vụ cho mục đích này, phải có sẵn trên tàu 300 kg amoniac cho 1000 tấn dung dịch amoniac nitrat.


6. Gia công nóng đối với các két, đường ống và thiết bị đã tiếp xúc với dung dịch amoniac nitrat chỉ được làm sau khi mọi dấu vết của amoni nitrat đã được rửa sạch bên trong cũng như bên ngoài. 


15.21.3. Cacbon disunfua 

1. Vận chuyển có đệm nước 


Một đệm nước phải được tạo ra trong giếng này trước khi định tháo bơm, trừ khi két đã được xác nhận là đã khử khí ga.


2. Vận chuyển có đệm khí trơ 


(1) Không khí không được phép vào trong két hàng, bơm hoặc ống hàng trong khi khí cacbon disunfua vẫn còn chứa trong hệ thống.


(2) Không được vận hành hàng hóa, rửa két hoặc bơm xả dằn cùng lúc với việc nhận và trả hàng cacbon disunfua


(3) Một vòi rồng nước có áp lực tới tận đầu phun được nối sẵn sàng sử dụng được ngay trong suốt quá trình nhận hàng và trả hàng khi nhiệt độ khí quyển cho phép.


15.21.4. Hydro peroxit quá 60% nhưng không quá 70% theo khối lượng


1. Các buồng bơm không được dùng cho các hoạt động chuyển hàng.


2. Hàng phải được xả bỏ ra khỏi tàu nếu sự tăng nhiệt độ của hàng vượt quá tốc độ 2°C/giờ trong vòng 5 giờ hoặc nhiệt độ trong két vượt 40°C.


3. Chỉ được chở những dung dịch hydro peroxit có tốc độ phân hủy cực đại là 1% một năm ở 25°C. Việc chứng nhận của chủ hàng rằng sản phẩm thỏa mãn tiêu chuẩn này phải được trình cho thuyền trưởng và được giữ trên tàu. Đại diện kỹ thuật của nhà máy sản xuất phải ở trên tàu để theo dõi hoạt động chuyển hàng và có thể kiểm tra độ ổn định của hydro peroxit. Người đó phải xác nhận với thuyền trưởng rằng hàng được nạp xuống trong trạng thái ổn định.


15.21.5. Dung dịch hydro pexoxit trên 8% nhưng không quá 60% theo trọng lượng


1. Hydro peroxit phải được chở trong các két đã được làm sạch hoàn toàn và hiệu quả khỏi mọi dấu vết của các hàng đã chở lần trước và hơi của chúng hoặc nước dằn. Các quy trình kiểm tra, làm sạch, làm trơ và nạp hàng của các két phải tuân theo MSC/Circ 394. Phải có một chứng chỉ trên tàu chứng nhận rằng đã tuân theo các quy trình của thông tư. Yêu cầu thụ động này có thể được Chính quyền hành chính bỏ qua đối với các hàng chuyên chở bằng tàu nội địa trong thời gian ngắn. Sự chú ý đặc biệt về mặt này rất quan trọng để bảo đảm chở an toàn hydro peroxit.


(1) Khi đang chở hydro peroxit, không được chở đồng thời một hàng nào khác.


(2) Các két đã chứa hydro peroxit có thể được dùng để chở các hàng khác sau khi làm sạch theo quy trình được nêu ở MSC/Circ 394.


(3) Phải chú ý thiết kế sao cho kết cấu bên trong két là tối thiểu, không có chỗ ứ đọng và dễ kiểm tra bằng mắt.


2. Hàng phải xả bỏ ra ngoài nếu sự tăng nhiệt của hàng vượt tốc độ 2°C/giờ trong vòng 5 giờ hoặc nhiệt độ trong két vượt quá 40°C.


3. Chỉ được chở những dung dịch hydro peroxit có tốc độ phân hủy cực đại là 1% một năm ở 25°C. Việc chứng nhận của chủ hàng rằng sản phẩm thỏa mãn tiêu chuẩn này phải được trình cho thuyền trưởng và được giữ trên tàu. Đại diện kỹ thuật của nhà máy sản xuất phải ở trên tàu để theo dõi hoạt động chuyển hàng và có thể kiểm tra độ ổn định của hydro peroxit. Người đó phải xác nhận với thuyền trưởng rằng hàng được nạp xuống trong trạng thái ổn định.


4. Hệ thống đường ống dùng để nhận/trả hydro peroxit, khi đang vận chuyển hàng, phải độc lập với các hệ thống đường ống khác.


15.21.6. Hợp chất chống kích nổ nhiên liệu động cơ chứa Ankyl chì


1. Không được phép vào các két vận chuyển những hàng này trừ khi Chính quyền hành chính cho phép.


2. Phải phân tích khí xác định hàm lượng chì để xác định môi trường không khí có đảm bảo không trước khi cho phép người vào buồng bơm hàng hoặc các khoang trống xung quanh két hàng.


15.21.7. Photpho vàng hoặc trắng


1. Phốt pho phải luôn luôn được nạp, chở và xả dưới đệm nước có chiều sâu tối thiểu là 760 mm. Trong lúc xả hàng, hệ thống phải bảo đảm cho nước chiếm chỗ thể tích phốt pho được xả ra. Tất cả nước xả ra từ két photpho chỉ được đưa trở lại thiết bị trên bờ.


2. Photpho phải được nạp ở nhiệt độ không vượt quá 60°C.


3. Trong lúc chuyển hàng, một ống mềm dẫn nước ở trên boong phải nối với nguồn cấp nước và giữ cho chảy trong suốt quá trình hoạt động để mọi sự tràn của photpho có thể được rửa đi ngay lập tức bằng nước.


15.21.8. Propylen oxit hoặc hỗn hợp Etylen oxit/Propylen oxit có hàm lượng Etylen oxit không quá 30% theo khối lượng


1. Trừ khi các két hàng được làm sạch hoàn toàn, các sản phẩm này không được chở trong các két đã dùng để chứa một trong ba sản phẩm trước đó là xúc tác sự trùng hợp như:


(1) Các axit vô cơ (ví dụ: sunfuaric, clohydric, nitric);


(2) Các axit cacboxylic và anhydrit (ví dụ: axit focmic, axetic); 

(3) Các axit carboxylic và halogen hóa (ví dụ: axit cloraxetic);


(4) Axit sunphonic (ví dụ benzen, sunphonic);


(5) Các xút ăn da (ví dụ hydroxit natri, hydroxit kali);


(6) Amoniắc và các dung dịch amoniac;


(7) Các amin và dung dịch amin;


(8) Các chất oxi hóa.


2. Trước khi nạp hàng, các két phải được làm sạch toàn bộ và có hiệu quả để tẩy sạch mọi dấu vết của những hàng trước đây ra khỏi két và hệ thống ống liên quan, trừ khi hàng ngay trước đó là propylen oxit hoặc hỗn hợp etylen oxit/propylen oxit. Đặc biệt chú ý trường hợp có amoniac trong các két làm bằng thép không phải là thép không gỉ.


3. Trong mọi trường hợp, tính hiệu quả của các quy trình làm sạch cho các két và hệ thống ống liên quan phải được kiểm tra bằng cách thử hoặc kiểm tra phù hợp để khẳng định không có dấu vết của các chất axit và kiềm còn lại có thể gây ra tình trạng nguy hiểm khi có mặt của các sản phẩm này.


4. Các két phải được vào kiểm tra trước mỗi khi nạp lần đầu những sản phẩm này để khẳng định không có sự nhiễm bẩn, các cặn sỉ lớn và những khuyết tật về kết cấu nhìn thấy được. Khi những két hàng chở liên tục những hàng này, việc kiểm tra như vậy phải được thực hiện trong khoảng thời gian không quá hai năm.


5. Các két chở những sản phẩm này có thể dùng để chở các hàng khác sau khi làm sạch hoàn toàn các két và hệ thống đường ống liên quan bằng cách rửa hoặc tẩy.


6. Các sản phẩm phải được nạp và xả sao cho sự thoát hơi của các két hàng ra ngoài trời không xảy ra.


7. Trong quá trình xả hàng, áp suất trong két phải được duy trì trên 0,007 MPa.


8. Hàm lượng oxi của các két này phải được duy trì ở dưới 2%.


9. Bất kể trường hợp nào cũng không cho phép không khí vào bơm hàng và hệ thống ống trong lúc các sản phẩm đang được chứa trong phạm vi hệ thống.


10. Yêu cầu làm lạnh két có áp suất thiết kế nhỏ hơn 0,06 MPa có thể được Đăng kiểm bỏ qua đối với các tàu hoạt động trong vùng biển hạn chế hoặc với những chuyến đi có thời gian ngắn, và trong những trường hợp này có xem xét đến cả việc cách nhiệt cho két. Vùng và thời gian hoạt động trong năm được phép vận chuyển hàng hóa như vậy phải được nêu trong điều kiện vận chuyển của Giấy chứng nhận phù hợp quốc tế cho việc chở xô hóa chất nguy hiểm.


11. Không được sử dụng các hệ thống làm mát mà đòi hỏi phải nén các sản phẩm. 

12. Các sản phẩm này chỉ được vận chuyển phù hợp với các kế hoạch làm hàng đã được Chính quyền hành chính duyệt. Từng bố trí để nạp hàng dự kiến phải được thể hiện trên một kế hoạch làm hàng riêng biệt. Các kế hoạch làm hàng phải thể hiện toàn bộ hệ thống ống hàng và vị trí lắp đặt các bích tịt cần thiết để thỏa mãn các yêu cầu cách ly đường ống ở trên. Một bản sao kế hoạch làm hàng đã được duyệt phải được giữ trên tàu. Giấy chứng nhận phù hợp quốc tế cho việc chở xô hóa chất nguy hiểm phải được xác nhận có bao gồm phần tham khảo các kế hoạch làm hàng. 

13. Trước mỗi lần nạp đầu tiên các sản phẩm này và trước mỗi lần trở lại công việc này lần sau, phải có chứng nhận của người có thẩm quyền được Chính quyền cảng chấp thuận xác nhận sự cách ly đường ống theo yêu cầu đã được thực hiện và được giữ ở trên tàu. Mỗi chỗ nối giữa bích tịt và bích của đường ống phải được người có trách nhiệm kẹp chì để đảm bảo không xảy ra việc tháo lỏng vô tình các bích tịt.


14. Không két hàng nào được đầy quá 98% chất lỏng ở nhiệt độ tham khảo (xem 15.8.24).


15. Phải chỉ rõ các giới hạn nạp đầy két tối đa cho phép cho mỗi két hàng đối với mỗi nhiệt độ nạp hàng có thể được dùng và đối với mỗi nhiệt độ tham khảo lớn nhất có thể trong danh mục đã được Đăng kiểm chấp nhận. Một bản sao danh sách phải luôn được thuyền trưởng giữ trên tàu.


16. Phần không gian hơi của két hàng phải được kiểm tra trước và sau khi nạp để bảo đảm lượng oxi theo thể tích bằng hoặc nhỏ hơn 2 %.


17. Một ống mềm dẫn nước có áp suất tới vòi phun, nếu nhiệt độ môi trường cho phép, phải được nối sẵn để sử dụng được ngay trong quá trình nạp và xả hàng.


15.21.9. Dung dịch clorat natri không lớn hơn 50% theo khối lượng


1. Các két và thiết bị liên quan chứa sản phẩm này có thể dùng cho những hàng khác sau khi làm sạch toàn bộ bằng cách rửa hoặc tẩy.


2. Trong trường hợp các sản phẩm này tràn ra, tất cả chất lỏng tràn ra phải được rửa sạch một cách nhanh chóng. Để giảm tối thiểu nguy cơ cháy, chất lỏng tràn không được phép làm khô.


15.21.10. Các hàng có áp suất hơi tuyệt đối lớn hơn 0,1013 MPa ở 37,8 °C


1. Khi hệ thống hàng được thiết kế để chịu được áp suất hơi hàng ở nhiệt độ 45°C và không có hệ thống làm lạnh, phải có lưu ý trong các điều kiện chở hàng trên Giấy chứng nhận phù hợp quốc tế cho việc chở hóa chất nguy hiểm để chỉ rõ áp suất đặt yêu cầu của van an toàn của các két.


2. Khi các tàu hoạt động trong vùng biển hạn chế và vào thời gian hạn chế trong năm, hoặc trong các chuyến đi có thời gian ngắn, Chính quyền hành chính liên quan có thể miễn bỏ các yêu cầu đối với hệ thống làm lạnh. Ghi chú về bất kỳ sự miễn giảm nào như vậy, có liệt kê các hạn chế vùng địa lý và thời gian trong năm, hoặc các thời gian giới hạn của hành trình, phải được gộp vào các điều kiện chở hàng trong Giấy chứng nhận phù hợp quốc tế cho việc chở xô hóa chất nguy hiểm.


3. Không két nào được đầy quá 98% chất lỏng ở nhiệt độ liên quan (R).


4. Phải chỉ rõ các giới hạn nạp đầy két tối đa cho phép cho mỗi két hàng đối với mỗi nhiệt độ nạp hàng có thể được dùng và đối với mỗi nhiệt độ tham khảo lớn nhất có thể trong danh mục đã được Đăng kiểm chấp nhận. Một bản sao danh sách phải luôn được thuyền trưởng giữ trên tàu.


15.21.11. Sự gây nhiễm bẩn hàng


1. Khi cột “o” Bảng 8E/17.1 đề cập đến mục này, thì nước không được phép nhiễm vào hàng này. Ngoài ra, hàng không được chở trong các két kề với két dằn cố định hoặc các két nước trừ khi các két đã trống và khô.


15.21.12. Kiểm soát tràn hàng


1. Việc nạp hàng phải được kết thúc ngay trong trường hợp một hệ thống bất kỳ cần thiết cho việc nạp hàng an toàn không hoạt động được.


2. Tốc độ nạp (LR) của két không được quá:


LR = 
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U: Thể tích phần vơi (m3) ở mức tín hiệu hoạt động. 

t: Thời gian (s) cần thiết từ lúc tín hiệu bắt đầu cho đến lúc dừng hoàn toàn dòng chất lỏng vào két, là tổng thời gian cần thiết cho từng hoạt động liên tiếp như thời gian người điều khiển phản ứng lại các tín hiệu, dừng các bơm và đóng các van; và phải chú ý đến áp suất tính toán của hệ thống đường ống.


15.21.13. Quy trình kiểm tra, làm sạch, tẩy gỉ và làm hàng các két dùng để chuyên chở dung dịch hydro peroxit 8-60% mà các két này đã từng chứa các hàng khác, hoặc dùng để chở các hàng khác sau khi vận chuyển hydro peroxit

1. Các két đã từng chứa hàng không phải là hydro peroxit phải được kiểm tra, làm sạch và tẩy gỉ trước khi được sử dụng lại để vận chuyển dung dịch hydro peroxit. Quy trình kiểm tra và làm sạch, nêu ở -2 đến -8 dưới đây, áp dụng cho cả két làm bằng thép không gỉ và nhôm nguyên chất (xem 15.5.22.5-1). Quy trình tẩy gỉ được nêu ở -9 đối với thép không gỉ và -10 đối với nhôm nguyên chất. Trừ khi có các quy định khác, tất cả các bước phải được áp dụng đối với các két và với tất cả các thiết bị đã tiếp xúc trực tiếp với hàng khác.


2. Sau khi dỡ hàng đã chở, két phải được đảm bảo an toàn và kiểm tra mọi cặn bã, cáu, gỉ.


3. Két và các thiết bị liên quan phải được rửa bằng nước sạch đã được lọc. Nước rửa ít nhất phải có chất lượng tương đương với nước uống với hàm lượng clo thấp.


4. Vết cặn và hơi của hàng đã chở lần trước phải được tẩy bằng hơi nước ra khỏi két và thiết bị.


5. Két và thiết bị phải được rửa lại lần nữa bằng nước sạch (chất lượng nước như nêu ở trên) và làm khô, sử dụng không khí đã được lọc và không nhiễm dầu.


6. Không khí trong két phải được lấy mẫu và kiểm tra sự xuất hiện của hơi hữu cơ và nồng độ oxi.


7. Két phải được kiểm tra lần nữa bằng mắt thường đối với cặn hàng trước, cáu và gỉ cũng như thử ngửi mùi hàng trước.


8. Nếu việc kiểm tra hoặc thiết bị đo lường chỉ báo cặn hoặc hơi hàng trước thì phải làm báo cáo như nêu ở -3 và -5.


9. Két và thiết bị chế tạo bằng thép không gỉ đã từng chứa các hàng không phải là hydro peroxit hoặc sau sửa chữa phải được làm sạch và tẩy cặn, bất kể lần tẩy cặn trước, phù hợp với quy trình sau:


(1) Các mối hàn mới và các phần sửa chữa khác phải được làm sạch và đánh bằng bàn chải, đục thép không gỉ, giấy ráp hay vải mềm. Bề mặt thô ráp phải được làm mịn. Cần thiết phải đánh bóng lần cuối.


(2) Dầu và mỡ phải được tẩy bằng dung môi hữu cơ thích hợp hoặc dung dịch xà phòng. Tránh việc sử dụng các thành phần có chứa clo vì chúng có thể cản trở việc tẩy gỉ. 

(3) Cặn của chất tẩy nhờn phải được tẩy bỏ, sau đó rửa bằng nước.


(4) Trong bước tiếp theo, cáu và gỉ phải được khử bỏ bằng axit (ví dụ hỗn hợp các axit nitric và sau đó rửa lại bằng nước).


(5) Tất cả bề mặt kim loại có tiếp xúc với hydro peroxit phải được tẩy gỉ bằng việc sử dụng axit nitric nồng độ từ 10% đến 35% theo khối lượng. Axit nitric phải được làm sạch khỏi các kim loại nặng, các tác nhân gây oxi hóa hoặc hydro fluoric. Quá trình tẩy gỉ kéo dài từ 8 đến 24 giờ phụ thuộc vào nồng độ axit, nhiệt độ môi trường và các tác nhân khác. Trong thời gian đó cần duy trì liên tục axit nitric lên bề mặt cần tẩy gỉ. Trường hợp bề mặt cần tẩy quá lớn, có thể sử dụng tái tuần hoàn lượng axit. Trong quá trình tẩy cặn có thể phát sinh ra khí hydro, dẫn tới hợp thành môi trường khí dễ nổ trong két. Vì vậy, cần có biện pháp thích hợp để tránh tạo thành hoặc có nguồn lửa trong môi trường như vậy.


(6) Sau khi tẩy cặn các bề mặt cần phải được rửa triệt để bằng nước sạch. Quá trình rửa được tiến hành đến tận khi nồng độ pH của nước rửa thải ra ngang bằng với nước đưa vào.


(7) Bề mặt được xử lý theo các bước nêu trên có thể gây nên một số sự phân hủy khi đưa vào tiếp xúc với hydro peroxit lần đầu tiên. Sự phân hủy này sẽ dừng lại sau một thời gian ngắn (thông thường chừng khoảng 2 đến 3 ngày). Vì vậy nên phun rửa bổ sung bằng hydro peroxit với thời gian ít nhất hai ngày.


(8) Chỉ có các chất tẩy và các axit làm sạch được khuyến cáo dành cho mục đích này của nhà sản xuất chất hydro peroxit mới được sử dụng trong quá trình này.


10. Các két và thiết bị chế tạo bằng nhôm đã từng chứa hàng không phải là hydro peroxit hoặc sau khi sửa chữa, phải được làm sạch và tẩy cặn. Sau đây là một ví dụ về một quy trình làm sạch và tẩy cặn:


(1) Két phải được rửa bằng dung dịch chất tẩy được sunfonat hóa trong nước nóng, sau đó rửa lại bằng nước.


(2) Sau đó, bề mặt được xử lý khoảng 15 đến 20 phút bằng dung dịch hydroxit natri nồng độ 7% hoặc xử lý thời gian dài hơn với nồng độ hydroxit natri loãng hơn (ví dụ 12 giờ với nồng độ 0,4% đến 0,5% NaOH). Để ngăn ngừa sự ăn mòn quá mức tại đáy của két khi xử lý bằng dung dịch NaOH nồng độ cao, cần phải liên tục cấp nước để pha loãng lượng NaOH tích tụ ở đáy.


(3) Két phải được rửa triệt để bằng nước sạch đã được lọc. Sau khi rửa, bề mặt phải được tẩy cặn bằng axit nitric nồng độ từ 30% đến 35% theo khối lượng. Quá trình rửa kéo dài khoảng 16 đến 24 giờ. Trong thời gian này bề mặt cần tẩy phải được tiếp xúc liên tục với axit. 

(4) Sau khi tẩy cặn, bề mặt phải được rửa triệt để bằng nước sạch đã được lọc. Quá trình rửa được tiến hành đến tận khi nồng độ pH của nước rửa thải ra ngang bằng với nước đưa vào.


(5) Kiểm tra bằng mắt để đảm bảo toàn bộ bề mặt đã được xử lý. Nên phun rửa bổ sung trong khoảng thời gian tối thiểu 24 giờ bằng dung dịch hydro peroxit pha loãng nồng độ xấp xỉ 3% theo khối lượng.


11. Nồng độ và tính ổn định của hydro peroxit xuống hàng phải được xác định.


12. Trong quá trình nhận hàng hydro peroxit bên trong két phải được thỉnh thoảng kiểm tra bằng mắt thông qua lỗ khoét thích hợp.


13. Nếu các bọt bong bóng khí xuất hiện không biến mất trong khoảng 15 phút sau khi hoàn thành việc nhận hàng, thì phải xả hàng trong két đi trong điều kiện đảm bảo an toàn môi trường. Két và thiết bị sau đó phải được tẩy cặn lại theo quy trình nêu trên.


14. Nồng độ và tính ổn định của hydro peroxit phải được xác định lại. Nếu các giá trị thu được nằm trong giới hạn cho phép như nêu ở -10, thì két được xem như đã được tẩy cặn tốt và sẵn sàng để chở hàng.


15. Các hoạt động nêu ở -2 đến -8 phải được thực hiện dưới sự giám sát của thuyền trưởng hoặc chủ hàng. Các hoạt động nêu ở -9 đến -14 phải được thực hiện dưới sự giám sát thực tế và trách nhiệm của đại diện nhà sản xuất hydro peroxit hoặc dưới sự giám sát và trách nhiệm của chuyên gia an toàn về hydro peroxit.


16. Các quy trình sau đây được áp dụng đối với các két đã từng chứa dung dịch hydro peroxit được sử dụng cho các sản phẩm khác (trừ khi có các quy định khác, tất cả các bước phải được áp dụng cho các két và thiết bị liên quan có tiếp xúc trực tiếp với hydro peroxit)


(1) Cặn hàng hydro peroxit phải được hút hết hoàn toàn ra khỏi két và thiết bị.


(2) Két và thiết bị được súc bằng nước sạch, sau đó rửa lại hoàn toàn bằng nước sạch.


(3) Bên trong két phải khô và được kiểm tra cặn.


Các bước từ (1) đến (3) được tiến hành dưới sự giám sát của thuyền trưởng hoặc chủ hàng.


Bước (3) được thực hiện bởi các chuyên gia về hydro peroxit và hóa chất sẽ vận chuyển.


17. Lưu ý đặc biệt


(1) Sự phân hủy hydro peroxit có thể làm gia tăng lượng oxi trong không khí và cần có biện pháp phòng ngừa theo dõi thích hợp. 


(2) Khí hydro có thể gây nên quá trình ăn mòn nêu ở -9(5), -10(2) và -10(4), dẫn tới việc tạo thành môi trường khí dễ nổ trong két. Do vậy, cần có biện pháp thích hợp để tránh tạo thành hoặc cháy môi trường như vậy.


Chương 16 

YÊU CẦU VẬN HÀNH


16.1. Lượng hàng tối đa cho phép của mỗi két


16.1.1. Hướng dẫn vận hành


Bản hướng dẫn vận hành được Đăng kiểm duyệt phải có trên tàu. Bản hướng dẫn vận hành phải bao gồm những nội dung nêu ở 16.2.


16.2. Yêu cầu vận hành


16.2.1. Phạm vi áp dụng


Các quy định trong mục này không phải là các yêu cầu kiểm tra để duy trì cấp tàu nhưng là điều kiện mà chủ tàu, thuyền trưởng và những người liên quan đến vận hành tàu phải tuân theo.


16.2.2. Lượng hàng tối đa cho phép của mỗi két 

1. Lượng hàng cho phép chở trên tàu loại I không được vượt quá 1250 m3 trong một két bất kỳ.


2. Lượng hàng cho phép chở trên tàu loại II không được vượt quá 3000 m3 trong một két bất kỳ.


3. Các két chứa chất lỏng ở nhiệt độ môi trường phải được nạp sao cho két không trở nên đầy chất lỏng trong suốt hành trình, có xem xét thích đáng đến nhiệt độ cao nhất mà hàng có thể đạt tới.


16.2.3. Thông tin về hàng


1. Một bản sao IBC Code, hoặc các điều luật quốc gia kết hợp với các quy định của IBC Code phải có trên mỗi tàu thuộc phạm vi áp dụng của IBC Code.


2. Mọi hàng định chở xô trên tàu phải được nêu trong các hồ sơ vận chuyển hàng bằng tên kỹ thuật chính xác. Khi hàng là một hỗn hợp, phải có phân tích chỉ ra các thành phần nguy hiểm góp phần quan trọng đến tính nguy hiểm của sản phẩm, hoặc có sự phân tích toàn bộ nếu có thể. Sự phân tích ấy phải được xác nhận của nhà chế tạo hoặc chuyên gia độc lập được Chính quyền hành chính công nhận.


3. Thông tin phải có trên tàu và sẵn sàng sử dụng cho mọi người liên quan, cho biết số liệu cần thiết cho việc chở hàng an toàn. Thông tin này phải bao gồm kế hoạch sắp xếp hàng và được đặt ở nơi dễ tiếp cận, nêu rõ tất cả hàng trên tàu, kể cả mỗi hóa chất nguy hiểm được chở:


(1) Một bản mô tả đầy đủ tính chất lý hóa, gồm cả tính dễ phản ứng cần thiết cho việc chứa hàng an toàn;


(2) Biện pháp khắc phục trong trường hợp tràn và rò rỉ;


(3) Các biện pháp đối phó trong trường hợp vô tình tiếp xúc với người;


(4) Các quy trình chữa cháy và môi chất chữa cháy;


(5) Phương pháp chuyển hàng, làm sạch két, thoát khí và dằn tàu;


(6) Đối với những hàng yêu cầu được làm ổn định hoặc ức chế theo 15.13.3 thì phải từ chối chở nếu không có Giấy chứng nhận theo 15.13.3.


4. Nếu thông tin đầy đủ cần cho việc vận chuyển an toàn của hàng không có thì phải từ chối chở hàng.


5. Các hàng tỏa ra hơi độc cao mà không cảm nhận được thì không được chở trừ khi có chất phụ gia để nhận biết được cho vào hàng.


6. Khi cột "o" Bảng 8E/17.1 đề cập đến mục này, độ nhớt của hàng ở 20°C phải được chỉ rõ trong hồ sơ vận chuyển hàng và nếu độ nhớt của hàng vượt quá 50 m.Pa.s ở 20°C thì nhiệt độ khi hàng có độ nhớt 50 m.Pa.s phải được chỉ rõ trong hồ sơ vận chuyển hàng.


7. Khi cột "o" Bảng 8E/17.1 đề cập đến mục này, nhiệt độ nóng chảy của hàng phải được chỉ ra trong hồ sơ vận chuyển hàng.


16.2.4. Đào tạo thuyền viên


1. Phải tham khảo các quy định của Công ước quốc tế về tiêu chuẩn đào tạo, cấp bằng và đi ca cho thuyền viên, 1978 và đặc biệt là "Yêu cầu bắt buộc tối thiểu đối với việc đào tạo và trình độ của các thuyền trưởng, sĩ quan và thủy thủ của các tàu chở hóa chất" - Quy định V/2 Chương V của Phụ lục của Công ước đó và Nghị quyết 11 của Hội nghị Quốc tế về đào tạo và chứng nhận thuyền viên, 1978.


2. Tất cả thuyền viên phải được đào tạo thích đáng trong việc sử dụng trang bị bảo vệ và được đào tạo cơ bản về các quy trình liên quan đến nhiệm vụ của họ trong các trường hợp sự cố.


3. Thuyền viên có trách nhiệm trong việc làm hàng phải được huấn luyện thích đáng các quá trình làm hàng.


4. Các sĩ quan phải được đào tạo về quy trình xử lý sự cố để xử lý các tình trạng rò, tràn hoặc cháy liên quan đến hàng, trên cơ sở tài liệu hướng dẫn sơ cứu dùng trong các tai nạn liên quan đến hàng nguy hiểm (MFAG) và các điều khoản liên quan đến STCW Code, phần A và B, và phải có đủ số lượng thuyền viên được hướng dẫn và luyện tập về sơ cứu cần thiết đối với hàng được chở.


16.2.5. Lỗ khoét và lối vào két hàng


1. Trong lúc xếp dỡ và chở hàng tạo ra hơi dễ cháy hoặc độc hoặc cả hai hoặc khi dằn tàu sau khi xả các hàng này, hoặc khi nạp và xả hàng, các nắp két hàng phải luôn luôn đóng kín. Với mọi loại hàng nguy hiểm, các nắp két hàng, các lỗ kiểm tra mức vơi, các cửa quan sát và các nắp vào rửa két chỉ được mở khi cần thiết.


2. Không được vào các két hàng, các khoang trống xung quanh các két đó, các khoang làm hàng hoặc những không gian kín khác trừ khi:


(1) Khoang không có hơi độc và không thiếu oxi; hoặc


(2) Người mang thiết bị thở và các trang bị bảo vệ cần thiết khác, và toàn bộ sự hoạt động phải đặt dưới sự giám sát chặt chẽ của sĩ quan có trách nhiệm.


3. Không được vào các không gian này khi chỉ có nguy cơ thuần túy về cháy, trừ khi dưới sự giám sát của sĩ quan có trách nhiệm.


16.2.6. Việc cất giữ các mẫu hàng


1. Các mẫu thử cần được giữ trên tàu và phải được cất ở khoang được chỉ định nằm trong khu vực hàng, hoặc trường hợp đặc biệt, ở chỗ khác theo sự chấp thuận của Chính quyền hành chính.


2. Khoang cất giữ mẫu phải:


(1) Được chia thành ngăn để tránh làm dịch chuyển các chai trong lúc đi biển;


(2) Được làm bằng vật liệu hoàn toàn chịu được các chất lỏng khác nhau dự định được cất giữ;


(3) Trang bị hệ thống thông gió phù hợp.


3. Các mẫu thử dễ phản ứng nguy hiểm với các mẫu khác không được cất gần nhau.


4. Các mẫu thử không để trên tàu lâu hơn thời gian cần thiết.


16.2.7. Các hàng không được để gần nguồn nhiệt quá mạnh


1. Khi có khả năng phản ứng nguy hiểm của hàng như trùng hợp, phân hủy, sự không ổn định nhiệt hoặc tỏa khí do quá nhiệt cục bộ của hàng trong két của chúng hoặc đường ống liên quan, những hàng như vậy phải được nạp, chở và cách ly hoàn toàn với những sản phẩm khác có nhiệt độ đủ lớn có thể gây phản ứng của hàng đó (xem 7.1.5 (4)).


2. Các ống ruột gà hâm nóng trong két chở sản phẩm này phải được bịt kín hoặc cố định bằng các phương tiện tương đương. 

3. Các sản phẩm nhạy cảm với nhiệt không được chở trong các két đặt trên boong mà không được cách nhiệt.


4. Để tránh các nhiệt độ gia tăng, các loại hàng này không được chở trong các két đặt trên boong.


Chương 17 

TÓM TẮT CÁC YÊU CẦU TỐI THIỂU


17.1. Quy định chung


17.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Các yêu cầu đối với mỗi sản phẩm được nêu ở cột "e" đến "o" Bảng 8E/17.1 áp dụng cho tàu theo các quy định liên quan đến bảng này. Nội dung của mỗi cột trong Bảng 8E/17.1 như được nêu dưới đây. Ngoài ra, các yêu cầu tối thiểu đối với tàu chở những hỗn hợp các chất lỏng độc hại chỉ gây nguy hiểm ô nhiễm và các chất được tạm thời đánh giá theo Quy định 3(4) Phụ lục II của MARPOL 73/78 phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


(1) Tên sản phẩm (cột a)


Các tên sản phẩm không đồng nhất với các tên cho trong các văn bản trước của IBC Code hoặc BCH Code hãy xem giải thích tại mục tra cứu của các hóa chất. Các sản phẩm được đánh dấu “*” còn phải áp dụng Phần 8D-Tàu chở xô khí hóa lỏng.


(2) Loại chất ô nhiễm (cột c) 

Chữ cái X,Y hoặc Z chỉ loại chất ô nhiễm của sản phẩm theo Phụ lục II của MARPOL 73/78.


(3) Các nguy hiểm (cột d) 

"S" có nghĩa là sản phẩm được nêu ở Phần này vì sự nguy hiểm cho tính an toàn.


"P" có nghĩa là sản phẩm được nêu ở Phần này vì sự nguy hiểm do ô nhiễm.


"S/P" nghĩa là các sản phẩm được nêu ở Phần này vì sự nguy hiểm cho cả tính an toàn và ô nhiễm.


(4) Kiểu tàu (cột e)


1 = Tàu loại I (xem 2.1.2)


2 = Tàu loại II (xem 2.1.2)


3 = Tàu loại III (xem 2.1.2)


(5) Kiểu két (cột f)


1 = Két rời (xem 4.1.1). 


2 = Két liền vỏ (xem 4.1.2).


G = Két trọng lực (xem 4.1.3). 

P = Két áp lực (xem 4.1.4).


(6) Thông hơi két (cột g)


Hở: Thông hơi tự nhiên


Kiểm soát: Thông hơi được kiểm soát


(7) Kiểm soát môi trường két “*” (cột h).


Trơ: Làm trơ (xem 9.1.2-1)


Đệm: Lỏng hoặc khí ga (9.1.2-2)


Khô: Làm khô (9.1.2.-3)


Thông gió: Tự nhiên hoặc cưỡng bức (xem 9.1.2-4)


Để trống có nghĩa là không có hướng dẫn riêng nào đối với việc kiểm soát trường két.


(8) Trang bị điện


(cột i’): các cấp nhiệt độ T1 đến T6.


“-” không có yêu cầu gì 

Để trống có nghĩa là không có thông tin gì 

(cột i"): các nhóm thiết bị IIA, IIB hoặc IIC.


“=” không có yêu cầu gì 

Để trống có nghĩa là không có thông tin gì


(cột i’’’).


- Có: Nhiệt độ chớp cháy quá 60°C (thử cốc kín) (xem 10.1.6)


- Không: Nhiệt độ bắt cháy không quá 60°C (thử cốc kín) (xem 10.1.6)


- NF: Sản phẩm không dễ cháy (xem 10.1.6)


(9) Đo (cột j)


O: Đo hở (13.1.1-1).


R: Đo hạn chế (13.1.1-2).


C: Đo kín (13.1.1-3).


(10) Phát hiện hơi * (cột k)


F: Các hơi dễ cháy.


T: Các hơi độc.


"Không": Không có yêu cầu 

(11) Chữa cháy (cột I)


A: Bọt chịu được cồn hoặc bọt đa năng.


B: Bọt thường, bao gồm tất cả các bọt mà không phải kiểu chịu cồn, kể cả các bọt fluoroprotein và bọt tạo màng nước (AFFF).


C: Phun sương nước.


D: Các hệ thống bột hóa học khô, khi được dùng có thể cần hệ thống nước phụ vào để làm mát vách két. Việc cấp nước làm mát này thường được coi là đủ bằng cách sử dụng hệ thống ống cứu hỏa thông thường bằng nước được xác định ở 10.2 Phần 5.


No: Không có yêu cầu riêng theo tổ hợp ký hiệu của hệ thống chữa cháy như sau:


A, D: "A" phải được trang bị, "D" có thể được trang bị như hệ thống tùy chọn.


B, D: "B" phải được trang bị, "D" có thể được trang bị như hệ thống tùy chọn. 

A, C/D: "A" phải được trang bị, "C" và "D", hoặc "C" hoặc "D" có thể được trang bị như hệ thống tùy chọn. 

B, C: "B" phải được trang bị, "C" có thể được trang bị như hệ thống tùy chọn


C, D: "C" hoặc "D" phải được trang bị. Tuy nhiên, nếu các tàu chỉ chủ yếu chở một sản phẩm thì có thể trang bị một hệ thống dập lửa cho hệ thống được chỉ ra ở cột (I) Bảng 8E/17.1. 

(12) Thiết bị bảo vệ mắt và hô hấp (cột n)


Có: Xem 14.2.8. 

Không: Không có quy định riêng.


(13) Các yêu cầu riêng (cột o).


Các mục trong ngoặc chỉ các mục của IBC Code.

Bảng 8E 17.1. Tóm tắt các yêu cầu tối thiểu


		a

		c

		d

		e

		f

		9

		h

		i

		i

		i

		j

		k

		I

		n

		o



		Tên sản phẩm

		Loại ô nhiễm 

		Nguy hiểm

		Kiểu tàu

		Kiểu  két

		Thông hơi két

		Kiểm  soát môi trường két

		Thiết bị điện

		Đo lường 

		Phát hiện hơi

		Chữa cháy

		Bảo vệ đường hô hấp và mắt

		Các yêu cầu đặc biệt



		

		

		

		

		

		

		

		Cấp

		Nhóm

		Điểm bắt cháy > 60 oC

		

		

		

		

		



		Axit axêtic

		X

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Không

		R

		F

		A

		Có

		15.11.2, 15.11.3, 15.11.4, 15.11.6, 15.11.7, 15.11.8, 15.19.6,16.2.3-9. (16.2.9)



		Anhdrít axêtic

		Z

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		A

		Có

		15.11.2, 15.11.3, 15.11.4, 15.11.6, 15.11.7, 15.11.8



		Acetochlo

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Xyanohyrin axeton

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Có

		C

		T

		A

		Có

		15.12, 15.13, 15.17, 15.18, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.7-1.16.6.1), 16.2.7-2.(16.6.2),16.2.7-3. (16.6.3)



		Axetonitrin

		Z

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.12, 15.19.6



		Axetonitrin (loại độ sạch thấp)

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AC

		Không

		15.12.3, 15.12.4, 15.19.6



		Hỗn hợp dầu axit chưng cất từ đậu, ngô và dầu hướng dương corn

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch acrylamit (< 50%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		C

		Không

		Không

		Không

		15.12.3, 15.13, 15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9), 16.2.7-1. (16.6.1)



		Axit acrylic

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		C

		F-T

		A

		Có

		15,11.2, 15.11.3, 15.11.4, 15.11.6, 15.11.7, 15.11.8, 15.12.3, 15.12.4, 15.13, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-9. (16.2.9), 16.2.7-1



		Acrylonitril

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIB

		Không

		C

		F-T

		A

		Có

		15.12, 15.13, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Chất làm phân tán đồng chất trùng hợp Acrylonitril-Stirolen trong poliete polyol

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6)



		Adiponitril

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		IIB

		Có

		R

		T

		A

		Không

		16.2.3-9.(16.2.9)



		Nhôm clorua kỹ thuật (< 90%)

		X

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AC

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Rượu (C9-C11) poly (2.5-9) etoxylat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Rượu (C6-C17) (bậc hai) các poly (3-6) etoxylat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Rượu (C6-C17) (bậc hai) các poly (7-12) etoxylat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Rượu (C12-C16) (bậc hai) các poly (1-6) etoxylat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Rượu (C12-C16) (bậc hai) các poly (20+) etoxylat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Rượu (C12-C16) (bậc hai) các poly (1-6) etoxylat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Các Rượu (C13+)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Rượu (C8-C11), sơ cấp và thứ cấp

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		-

		

		Có

		R

		T

		AB C

		Không

		15.12.3, 15.12.4,15.19.6,
16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Rượu (C12-C13), sơ cấp và thứ cấp

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6 (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Rượu (C14-C18), sơ cấp và thứ cấp

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Ancan (C6-C9)

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Iso-and cyclo-alkanes (C10-C11)

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		-

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6///



		Iso-and cyclo-alkanes (C12+)

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		-

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		



		n-Ancan (C10+)

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		-

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Poliete ancaryl (C9 - C20)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Alkenyl amit (C11+)

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Alkenyl sucxinic anhydrit (C16-C20)

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		C

		T

		Không

		Có

		15.12, 15.17,
15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Copolìme piriđin acrylat-vinyl Aklkyl trong toluen

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Hỗn hợp Alkylaryl phothat (> 40% Diphenyl tolyl photphat, < 0.02% các đồng phân ortho)

		X

		S/P

		1

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Có

		C

		T

		AB C

		Không

		15.12, 15.17,
15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Alkylat hinder phenol (C4-C9)

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		BD

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Hỗn hợp ankylbenzen, ankylidan, ankylidel (mỗi C12 - C17)

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Sản phẩm chưng cất từ Alkyl benzen

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6)



		Hỗn hợp ankylbenzen (chứa đựng < 50% trong toluen)

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Không

		C

		F-T

		AB C

		Không

		15.12, 15.17, 15.19.6



		Ankyl benzen (C3-C4)

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Ankyl benzen (C5 - C8)

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Các Alkyl benzen (C9+)

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		



		Axit sunfonic ankylbenzen (C11-C17)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6)



		Axit sunfonic ankylbenzen, dung dịch muối Natri

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Alkyl dimetylamin (C12+)

		X

		S/P

		1

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Có

		C

		T

		BC D

		Có

		15.12,15.17,
15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Alkyl dithiocabamat (C19-C35)

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Alkyl dithiothiadiazo (C6-C24)

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Chất đồng trùng hợp Alkyl este (C4-C20)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch Alkyl Glucozit (C8-C10)/(C12-C14): (≤ 40%/≥ 60%) (≤ 55%)

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch Alkyl (C8-C10)/(C12-C14): (≥ 60%/≤ 40%) poliglucose (≤ 55%)

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		Không

		Không

		16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Nitrat Alkyl (C7-C9)

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 15.20, 16.2.7-1.(16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2), 16.2.7-3. (16.6.3)



		Alkyl (C7-C11) phenol poly (4-12) Etoxylat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Alkyl (C8-C40) phenol sunfit

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		



		Alkyl (C8-C9) phenylamin hợp chất thơm hòa tan

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Alkyl (C9-C15) phenyl propoxylat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		



		Dung dịch Alkyl (C8-C10) polyglucose (≤ 65%)

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		Không

		Không

		16.2.3-6. (16.2.6)



		Dung dịch Alkyl (C8-C10)/(C12-C14): (50%/50%) olyglucose ≤ 55%)

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		Không

		Không

		16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch Alkyl (C12-C14) polyglucose (≤55%)

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Alkyl (C10-C20, bão hòa và chưa bão hòa) photphit

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit Alkyl sunfonic este của phenol

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Rượu alyl

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIB

		Không

		C

		F-T

		A

		Có

		15.12, 15.17,
15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Clorua alyl

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		C

		F-T

		A

		Có

		15.12, 15.17,
15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Dung dịch Nhôm sunfat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Etanol 2- (2 aminoetoxi)

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AD

		Không

		15.19.6



		Dung dịch Aminoetyldietanolamin /Aminoetyletanolamin

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Etanolamin aminoetyl

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		T2

		IIA

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		N -Aminoetyloiperazin

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		T

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9,(16.2,9)



		2-Amino-2metyl-1-propanol

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Amoniac nước (<28%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		R

		T

		AB C

		Có

		15.19.6



		Dung dịch Amoni hydro photphat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Dung dịch Amoni lignosunfonat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch amoni nitrat (≤ 93%)

		Z

		S/P

		2

		1G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.2 & 15.22.2 (15.2), 15.11.4, 15.11.6, 15.18, 15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch Amoni poliphotphat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Dung dịch Amoni sunfat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Dung dịch amoni sunfit (≤ 45%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		C

		F-T

		A

		Có

		15.12, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2), 16.2.7-3. (16.6.3)



		Dung dịch amoni tiosunfat (≤ 60%)

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Amyl axetat (mọi đồng phân)

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Rượu n-Amyl

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		



		Rượu Amyl, primary

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		



		Rượu bậc hai -Amyl

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		



		Rượu tert-Amyl alcohol

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		



		tert-Amyl metyl ete

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Anilin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Có

		C

		T

		A

		Không

		15.12, 15.17, 15,19 & 15.22.12 (15.19)



		Aryl poliolefins (C11-C50)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Ankylat máy bay (pararfin C8 và iso-parafin BPT 95-120°C) (bb)C)

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		B

		Không

		15.19.6



		Barium mạch dài (C11-C50) alkaryl sulfonate

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AD

		Không

		15.12.3, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Benzen và hỗn hợp (≥ 10% bezen*(i)

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Không

		C

		F-T

		AB

		Không

		15.12.1, 15.17, 15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Sunfonyl benzen clorua

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		T

		AD

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit Benzenetricarboxylic, trioctyl este

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6)



		Benzen axetat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Rượu benzyl

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Benzyl clorua

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Có

		C

		T

		AB

		Có

		15.12, 15.13, 15.17, 15.19 
& 15.22.12(15.19)



		Hỗn hợp dầu phanh bazơ: Poly (2-8) alkylene (C2-C3) glycols/Polialkylene (C2-C10) glycols monoalkyl (C1-C4) ete và họ borat este

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Bromochlorometan

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		R

		T

		Không

		Không

		



		Buten oligome

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Butyl axetat (mọi đồng phân)

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Butyl acrylat (mọi đồng phân)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIB

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.7-1.(16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		Rượu tert-Butyl

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		



		Butyl amin (mọi đồng phân)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		A

		Có

		15.12, 15.17, 15.19.6



		Butyl benzen (mọi đồng phân)

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Butyl benzyl ftalat

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Butyl butyrat (mọi đồng phân)

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Hỗn hợp butyl/dexyl/xetyl/eicoxyl metacrylat

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		Không

		AD

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.7-1.(16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		Butylen glycol

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		1,2 - Butylen oxit

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Inert

		T2

		IIB

		Không

		R

		F

		AC

		Không

		15.8.1(15.8.7& 15.22.8-1.(15.22.8- 5. (15.8.1(15.8.7), 15.8.12,15.8.13, 15.8.17(15.8.16), 
15.8.19 (15.8.17), 15.8.20 & 15.22.8- 8. (15.8.18), 15.8.21 & 15.22.8-9 (15.8.19), 15.8.23 
(15.8.21), 15.8.31(15.8.33 &
15.22.8-12.(15.22.8-14. (15.8.25), 15.8.35 (15.8.27)15.8.37 & 15.22.8- 16 (15.8.29), 15.19.6



		n - Butyl ete

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Inert

		T4

		IIB

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.4.6, 15.12, 15.19.6



		Butyl metacrylat

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AD

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.7-1.(16.6.1), 16.2.7-2.(16.6.2)



		n - Butyl propionat

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Butyrandehit (mọi đồng phân)

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIA

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.19.6



		Axit butyric

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		Không

		A

		Không

		15.11.2, 15.11.3, 15.11.4, 15.11.6, 15.11.7, 15.11.8, 15.19.6



		Gamma-Butyrolactone

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6



		Chất pha trộn loãng canxi carbonat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		



		Chất pha trộn loãng canxi hydroxit

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch canxi hypochlorit (≤15%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		R

		Không

		Không

		Không

		15.19.6



		Dung dịch canxi hypochlorit (>15%)

		X

		S/P

		1

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		R

		Không

		Không

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch canxi lig Không sunfonat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Canxi mạch dài alkaryl sunfonat (C11-C50)

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Canxi mạch dài alkyl (C5-C10) phenate

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Canxi mạch dài alkyl (C11-C40) phenate

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Canxi mạch dài alkyl phenate sunfua (C8-C40)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Canxi mạch dài alkyl salicylate (C13+)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Dung dịch Canxi nitrat/Magie nitrat/Kali clorua

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Epxilon-Caprolactam (Dung dịch nóng chảy hoặc nước)

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Dầu Carbolic

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		C

		F-T

		A

		Không

		15.12, 15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Cacbon disunfua

		Y

		S/P

		2

		1G

		K.soát

		Pad+


iner t

		T6

		IIC

		Không

		C

		F-T

		C

		Có

		15.3 & 15.22.3 (15.3), 15.12, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Cacbon tetraclorua

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		C

		T

		Không

		Có

		15.12, 15.17, 15.19.6



		Dầu Shell anacacdin (chưa xử lý)

		Y

		S

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		T

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Thầu dầu

		Y

		S/P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.9



		Hỗn hợp xetyl/eicosyl metacrylit

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AD

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9), 16.2.7-1.(16.6.1), 16.2.7-2.(16.6.2)



		Clorinat parafin (C10-C13)

		X

		P

		1

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19), 
16.2.3-6. (16.2.6)



		Clorinat parafin (C14-C17)(≥ 50% clorin, và < 1% C13 hoặc mạch ngắn)

		X

		P

		1

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19



		Axit cloaxetic (≤ 80%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		C

		Không

		Không

		Không

		15.11.2, 15.11.4, 15.11.6, 15.11.7, 15.11.8, 15.12.3, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Clorobenzen

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AB

		Không

		15.19.6



		Clorofom

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		R

		T

		Không

		Có

		15.12, 15.19.6



		Clohydrin (Thô)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		IIA

		Không

		C

		F-T

		A

		Không

		15.12, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		4-cloro-2metylphenoxyaxetic axit, dung dịch muối dimetylamin

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		O -Cloronitorobenzen

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		C

		T

		AB D

		Không

		15.12, 15.17, 15.18, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		1-(4-Clorophenyl)-4,4-dimetyl- pentan-3-one

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB D

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		2- hoặc 3 axít cloropropinonic

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.11.2, 15.11.3, 15.11.4, 15.11.6, 15.11.7, 15.11.8, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Clorosunfonic axit

		Y

		S/P

		1

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		C

		T

		Không

		Có

		15.11.2, 15.11.3, 15.11.4, 15.11.5, 15.11.6, 15.11.7, 15.11.8, 15.12, 15.16.2 &15.22.11 (15.16.2), 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		m - clorotoluen

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		AB

		Không

		15.19.6



		O - clorotoluen

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		AB

		Không

		15.19.6



		P - clorotoluen

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Clorotoluen (Đồng phân hỗn hợp)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		AB

		Không

		15.19.6



		Dung dịch Colin clorua

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Axit Xitric (<70%)

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Nhựa than đá

		X

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Có

		R

		Không

		BD

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung môi nhựa than đá dầu mỏ

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AD

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Nhựa than đá hắc in (nóng chảy)

		X

		S/P

		2

		1G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Có

		R

		Không

		BD

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Mỡ thực vật lấy từ cacao

		Y

		S/P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Dầu dừa

		Y

		S/P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit béo dầu dừa

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit béo dầu dừa metyla este

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Muối đồng của mạch dài (C17+) 

Axit alkanoic

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Dầu ngũ cốc

		Y

		S/P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Dầu lấy từ hạt bông

		Y

		S/P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Creozot (nhựa than đá)

		X

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Có

		R

		T

		AD

		Không

		15.12.3, 15.12.4, 15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Cresol (mọi đồng phân)

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		T1

		IIA

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		A xít Cresol kỹ thuật, tách phenol

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6



		Cresol kỹ thuật, dung dịch muối natri

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Andehit croton

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIB

		Không

		R

		F-T

		A

		Có

		15.12, 15.17, 15.19.6



		1,5,9 - Xiclododecatrien

		X

		S/P

		1

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		T

		A

		Không

		15.13, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		Xicloheptan (bb)

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Xiclohexan (bb)

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Xiclohexanol

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Xyclohexanon

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.19.6



		Hỗn hợp xiclohexanol, xiclohexanon

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		F-T

		A

		Không

		15.19.6



		Xiclohexyl axetat

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Xiclohexylamin

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AC

		Không

		15.19.6



		1,3- Xiclopentadiendime (nóng chảy)

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Xiclopentan (bb)

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Xiclopenten

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		P-Ximen (bb)

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Decahydronaphthalene

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		15.19.6



		Decanoic axit

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Dexen

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Dexyl acrylat

		X

		S/P

		1

		2G

		Hở

		Không

		T3

		IIA

		Có

		O

		Không

		AC D

		Không

		15.13, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		Rượu đexyl (mọi đồng phân)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		o

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9) (e)



		Dexyloxitetra hiđro - tiofen dioxit

		X

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		T

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Rượu Diacetone

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		



		Dialkyl (C8-C9) diphenylamin

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		



		Dialkyl (C7-C13) phthalic

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Dibromomethane

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		R

		T

		Không

		Không

		15.12.3, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Rượu đexyl (mọi đồng phân)

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AC D

		Không

		15.19.6



		Dexyloxitetra hiđro - tiofen dioxit

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		2,6-Di-tert-butylphenol

		X

		P

		1

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB CD

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Dibutyl phtalat

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Dicloro benzen (mọi đồng phân)

		X

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Có

		R

		T

		AB D

		Không

		15.19.6



		3,4-Dichloro-1-butene

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		C

		F-T

		AB C

		Có

		15.12.3, 15.17, 15.19.6



		1,1-Dicliroetan

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		A

		Có

		15.19.6



		Dicloroetyl ete

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.19.6



		1,6 Diclorohexan

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		T

		AB

		Không

		15.19.6



		2,2-Dicloroisopropyl ete

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		T

		AC D

		Không

		15.12, 15.17,
15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Diclorometan

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Có

		R

		T

		Không

		Không

		15.19.6



		2,4-Diclorophenol

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Dry

		

		

		Có

		R

		T

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		2,4-Diclorophenoxiaxetic axit, dung dịch muối đietanolamin

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		2,4-Diclorophenoxiaxetic axit, dung dịch muối đimetylamin (≤ 70%)

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		2,4-Diclorophenoxiaxetic axít, dung dịch triisopropanolamin

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		1,1-Dicloropropan

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		AB

		Không

		15.12, 15.19.6



		1,2-Dicloropropan

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AB

		Không

		15.12, 15.19.6



		1,3- Dicloropropen

		X

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		C

		F-T

		AB

		Có

		15.12, 15.17, 15.18, 
15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Hỗn hợp Dicloropropen/Dichloropropane

		X

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		C

		F-T

		AB D

		Có

		15.12, 15.17, 15.18,
15.19 & 15.22.12 (15.19)



		2,2- A xít Dicloropropen

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Dry

		

		

		Có

		R

		Không

		A

		Không

		15.11.2, 15.11.4, 15.11.6, 15.11.7, 15.11.8, 15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Dietanolamin

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		T1

		IIA

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dietylamin

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		A

		Có

		15.12, 15.19.6



		Dietaminoetanol

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AC

		Không

		15.19.6



		2,6 - Dietylamini

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		BC D

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dietylbezen

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Diethylene glycol dibutyl ete

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Diethylene glycol diethyl ete

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Diethylene glycol phthalic

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Dietylentriamin

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		T2

		IIA

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Diethylenetriaminepentaacetic acid, pentasodium salt solution

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Dietyl ete

		Z

		S/P

		2

		1G

		K.soát

		Inert

		T4

		IIB

		Không

		C

		F-T

		A

		Có

		15.4, 15.14 & 15.22.10 (15.14), 
15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Di-(2-ethylhexyl) adipate

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6



		Di-(2-etylirexyl) photphoric axit

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AD

		Không

		15.19.6



		Dietyl phtalat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Dietyl sunfat

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		C

		T

		A

		Không

		15.19.6



		Diglicidyl của bisphenol A

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6),
16.2.3-9.( 16.2.9)



		Diglicidyl ete của bisphenol F

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Diheptyl phthalic

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6



		Di-n-hexyl ađipat

		X

		P

		1

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Dihexyl phthalic

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6



		Diisobutylamin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		AC D

		Không

		15.12.3, 15.19.6



		Diisobutylen

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Diisobutyl xeton

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Diisobutyl phtalat

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Diisononyl adipate

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Diisooctyl phthalic

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Diisopropanolamin

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		T2

		IIA

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Diisopropylamin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		C

		F-T

		A

		Có

		15.12, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Diisopropylbenzen (mọi đồng phân)

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Khônq

		A

		Không

		15.19.6



		Diisopropylnaphthalene

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		N,N-Dimetylacetamit

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Có

		C

		T

		AC D

		Không

		15.12, 15.17



		Dung dịch N,N-Dimetylacetamit (≤ 40%)

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		T

		B

		Không

		15.12.1, 15.17



		Dimetila adipate

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9, (16.2.9)



		Dung dịch Dimetilamin (≤ 45%)

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AC D

		Không

		15.12, 15.19.6



		Dung dịch Dimetylamin (> 45% nhưng < 55%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		C

		F-T

		AC D

		Có

		15.12, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Dung dịch Dimetilamin (> 55% nhưng < 65%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		C

		F-T

		AC D

		Có

		15.12, 15.14 & 15.22.10 (15.14), 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		N,N-Dimetilcyclohexylamin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		AC

		Không

		15.12, 15.17, 15.19.6



		Dimetil disulphide

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIA

		Không

		R

		F-T

		B

		Không

		15.12.3, 15.12.4, 15.19.6



		N,N-Dimetildodecylamin

		X

		S/P

		1

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		B

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Dimetinetanolamin

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AD

		Không

		15.19.6



		Dimetylfmamit

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AD

		Không

		15.19.6



		Dimetyl glutarat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Dimetyl hidro photphit

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		T

		AD

		Không

		15.12.1, 15.19.6



		Dimetyl ostanic axit

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Dimetyl phtanat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dimetyl suxinat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6



		2,2-Dimetilpropan-1,3-diol (nóng chảy hoặc dung dịch)

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Dimetil suxinat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Dinitrotoluen (nóng chảy)

		X

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		C

		T

		A

		Không

		15.12, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 15.21, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9), 16.2.7-4, (16.6.4)



		Dinonyl phthalat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Dioctyl phthalat

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6



		1,4 - Dioxan

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIB

		Không

		C

		F-T

		A

		Không

		15.12, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dipenten

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Diphenyl

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		B

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Diphenylamin (nóng chảy)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		BD

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Diphenylamin, sản phẩm phản ứng với 2,2,4 - trimetylpenten

		Y

		S/P

		1

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19), 
16.2.3-6. (16.2.6)



		Diphenylamin đã alkyl hóa

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Hỗn hợp diphenyl/diphenyl ete

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		B

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Diphenyl ete

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Hỗn hợp diphenyl ete/diphenyl phenyl ete

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Diphenylmetan diisoxinat

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Dry

		-

		-

		Có(a)

		C

		T(a)

		AB


C(b)D

		Không

		15.12, 15.16.2 & 15.22.11 
(15.16.2), 15.17, 15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Nhựa cây diphenylol propan- epiclorohydrin

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Di-n-propylamin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.12.3, 15.19.6



		Dipropylene glycol

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Dithiocacbamat este (C7-C35)

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AD

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Ditridecyl adipat

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Ditridecyl phtalat

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Diundecyl phtalat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Dođexan (mọi đồng phân)

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		15.19.6



		tert-Dodecanethiol

		X

		S/P

		1

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Có

		C

		T

		AB D

		Có

		15.12, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Dođexen (mọi đồng phân)

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Rượu dodexyl

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Hỗn hợp dodexiylamin/ Tetradexylamin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		T

		AD

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dodecylbenzen

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		



		Dung dịch dodexyl diphenyl ete disunfat

		X

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Dođexyl hydroxypropyl sulfide

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Dođxyl metacrylat

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.13



		Hỗn hợp dodexyl/octadexyl

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		Hỗn hợp dodexyl/pentadexyl matacrylat

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AD

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		Dodexyl phenol

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Dodecyl Xylen

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Nước muối mũi khoan (chứa các muối kẽm)

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6



		Nước muối mũi khoan, bao gồm: dung dịch bromua canxi, dung dịch clorua canxi và clorua natri

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Epicloro hiđrin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		IIB

		Không

		C

		F-T

		A

		Có

		15.12, 15.17, 15.19.6



		Etanolamin

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		T2

		IIA

		Có

		O

		F-T

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		2-Etoxietyl axetat

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Etoxylate mạch dài (C16+) alkytoxyalkylamin

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Etyl axetat

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		



		Etyl axetoaxetat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Khônq

		A

		Không

		



		Etyl acrylat

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIB

		Không

		R

		F-T

		A

		Có

		15.13, 15.19.6, 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		Etylamin

		Y

		S/P

		2

		1G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		C

		F-T

		CD

		Có

		15.12, 15.14 & 15.22.10 (15.14), 15.19.6



		Dung dịch etylamin (≤72%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		C

		F-T

		AC

		Có

		15.12, 15.14 & 15.22.10 (15.14), 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Etylamyl xeton

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Etylbenzen

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Etyl tert-butyl ete

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Etyl butirat

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Etylxiclohexan

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		N-Etylxiclohexylamin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.19.6



		S-Etyl dipropylthiocarbamat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Etylen clorohidrin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		C

		F-T

		AD

		Có

		15.12, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Etylen xianohidrin

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		IIB

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Etylendiamin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Ethylenediaminetetraacetic acid, dung dịch muối tetrasodium

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Etylen dibromit

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		C

		T

		Không

		Có

		15.12, 15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Etylen diclorua

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AB

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Etylen glycol

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Etylen glycol axetat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Etylen glicon butyl ete axetat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Etylen glycol diaxetat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Etylen glycol metyl ete axetat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Etylen glycol monoankyl ete

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Etylen glycol phenyl ete

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Hỗn hợp Ethylene glycol phenyl ete/ Diethylene glycol phenyl ete

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Hỗn hợp etylen oxit/protylen oxit với hàm lượng etylen oxit không hơn 30% về trọng lượng.

		Y

		S/P

		2

		1G

		K.soát

		Inert

		T2

		IIB

		Không

		C

		F-T

		AC

		Không

		15.8 & 15.22.8 (15.8), 15.12, 
15.14 & 15.22.10 (15.14), 
15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Etylen-vinyl axetat copolime (nhũ tương)

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Etyl-3-etoxipropionat

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Axit 2-Etylhexanoic

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6



		2 - Etylhexyl- acrylat

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		T3

		IIB

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		2- Etyl hexylamin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.12, 15.19.6



		2-Etyl-2-(hydroxymetyl) propan- 1,3-diol, C8-C10 este

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Etyliđen norbornen

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		AD

		Không

		15.12.1, 15.19.6



		Etyl metacrylat

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AD

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		N-Etylmetylallylamin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIB

		Không

		C

		F

		AC

		Có

		15.12.3, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Etyl propionat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		2-Ethyl-3-propylacrolein

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		IIA

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Etyltoluen

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Axit béo (trừ C13+)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit béo metyl este (m)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Có

		R

		T

		AB C

		Không

		15.12.3, 15.12.4, 15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit béo, (C16+)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Axit béo, C12+

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Có

		R

		T

		AB C

		Không

		15.12.3, 15.12.4, 15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit béo, C8-C10

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Có

		R

		T

		AB C

		Không

		15.12.3, 15.12.4, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit béo, (C6-C18), 2-etylhexyl este mạch thẳng

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6



		Dung dịch feric clorua

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.11, 15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch feric nitra/axit nitric

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		R

		T

		Không

		Có

		15.11, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Dầu cá

		Y

		S/P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit fluorosixic (20-30%) trong dung dịch nước

		Y

		S/P

		3

		1G

		K.soát

		Không

		-

		-

		NF

		R

		T

		Không

		Có

		15.11, 15.19.6



		Dung dịch fomalđehit (≤ 45%)

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIB

		Không

		R

		F-T

		A

		Có

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Formamide

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit fomic

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Không

		R

		T(g)

		A

		Có

		15.11.2, 15.11.3, 15.11.4, 15.11.6, 15.11.7, 15.11.8, 15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Fufural

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIB

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.19.6



		Rượu futuryl

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Glucitol/glyxerin pha trộn propoxylat (chứa đựng <10% amin)

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Có

		R

		T

		AB C

		Không

		15.12.3, 15.12.4, 15.19.6



		Dung dịch glutaranđehit (≤ 50%)

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6



		Glyxerin monooliat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Glyxerin propoxylat

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Có

		R

		T

		AB C

		Không

		15.12.3, 15.12.4, 15.19.6



		Glyxerin, propoxylate và etoxylat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		



		Glyxerin/đường mía pha trộn propoxylat và etoxylat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		



		Glyceryl triacetate

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		



		Glixiđyl ete của axit C10 trialkyl axetic

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Glyxin, Dung dịch muối natri

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Dung dịch axit glcolic (≤ 70%)

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch Glyoxal (≤ 40%)

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch axit Glyoxylic (≤ 50%)

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AC D

		Không

		15.11.2, 15.11.3, 15.11.4, 15.11.6, 15.11.7, 15.11.8, 15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9), 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2), 16.2.7-3. (16.6.3)



		Dung dịch Glyphosate (không bao gồm surfactant)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dầu Groundnut

		Y

		P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Heptan (mọi đồng phân)

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit n-Heptano

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		



		Heptanol (mọi đồng phân)(d)

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Hepten (mọi đồng phân)

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Heptyl axetat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Hỗn hợp 1 -Hexadecylnaphtale/ 1,4-bis(hexadecyl) naphtalen

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Hexametylenediamin (nóng chảy)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		C

		T

		C

		Có

		15.12, 15.17, 15.18, 15.19.6, 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Hexametylendiamin adipat (50% trong nước)

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Dung dịch hexametylendiamin

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		T

		A

		Không

		15.19.6



		Hexametylen diisocyanat

		Y

		S/P

		2

		1G

		K.soát

		Dry

		T1

		IIB

		Có

		C

		T

		AC


(b) D

		Có

		15.12, 15.22.11 (15.16.2), 15.17, 15.18, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Hexametylen glycol

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Hexametylenđiamin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		AC

		Không

		15.19.6



		Hexan (mọi đồng phân)

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		1,6-Hexanediol, vượt quá distillation

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.12.3, 15.12.4, 15.19.6, 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit Hexanoic

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6



		Hexanol

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6



		Hexen (mọi đồng phân)

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Hexyl axetat

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Axit clohyđric

		Z

		S/P

		3

		1G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		R

		T

		Không

		Có

		15.11



		Dung dịch Hydro peroxit (> 60% nhưng < 70% về trọng lượng)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		C

		Không

		Không

		Không

		15.5.1 & 15.22.4 (15.5.1), 15.19.6



		Dung dịch hidro peroxit (> 8% nhưng < 60% về trọng lượng)

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		C

		Không

		Không

		Không

		15.5.2, 15.18, 15.19.6



		2- Hydroxietyl acrylat

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		C

		T

		A

		Không

		15.12, 15.13, 15.19.6, 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		Axit N-(Hiđroxyetyl)etylendiami- netriacet, dung dịch muối ba natri

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		2- Hydroxi - 4 - (metyltio) butanoic axit

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Dầu lllipe

		Y

		P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Rượu Isoamyl

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		



		Rượu Isobutyl

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		



		Isobutyl format

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		



		Isobutyl metacrylate

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.12, 15.13, 15.17, 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		Isophoron

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Isophoron diamin

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		T

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Isophoron diisoxianat

		X

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Dry

		

		

		Có

		C

		T

		AB D

		Không

		15.12, 15.16.2 & 15.22.11 (15.16.2), 15.17, 15.19.6



		Isopren

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIB

		Không

		R

		F

		B

		Không

		15.13, 15.14 & 15.22.10 (15.14), 15.19.6, 16.2.7-1. (16.6.1), 
16.2.7-2. (16.6.2)



		Isopropannolamin

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		T2

		IIA

		Có

		O

		F-T

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6 (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Isopropyl axetat

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		



		Isopropylamin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		C

		F-T

		CD

		Có

		15.12, 15.14 & 15.22.10 (15.14), 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Dung dịch Isopropylamine (≤ 70%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		C

		F-T

		CD

		Có

		15.12, 15.19.6,
16.2.3-9. (16.2.9)



		Isopropyl xiclo hexan

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Isopropyl ete

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Inert

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.4.6, 15.13.3, 15.19.6



		Axit Lactic

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Dung dịch Lactonitril (≤ 80%)

		Y

		S/P

		2

		1G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		C

		T

		AC D

		Có

		15.12, 15.13, 15.17, 15.18, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2), 16.2.7-3. (16.6.3)



		Mỡ lợn

		Y

		S/P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6),
16.2.3- 9. (16.2.9)



		Nhựa, amonic (≤ 1%) hạn chế

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3- 9. (16.2.9)



		Nhựa: Carboxylated styrene - đồng trùng hợp Butadien; cao su Styrene-Butadien

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit Lauric

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit Ligninsulfonic, dung dịch muối natri

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Dầu lanh

		Y

		S/P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Phế liệu chất lỏng hóa học

		X

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		C

		F-T

		A

		Có

		15.12, 15.19.6, 20.5.1



		Ankaryl poliete mạch dài (C11-C20)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit alkaryl sultonic mạch dài (C16-C60)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Hỗn hợp alkylphenate mạch dài /Phenol sunfua

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch L-Lizin (≤ 60%)

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Dung dịch Magie clorua

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Magie mạch dài alkaryl sulfonat (C11-C50)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Magie mạch dài ankyl salixilat (C11+)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Maleic anhiđrit

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		Không

		AC(f)

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Dầu hạt xoài

		Y

		P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Mecaptobenzotiazol, muối natri dung dịch

		X

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Mesityl oxit

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIB

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.19.6



		Dung dịch metan natri

		X

		S/P

		1

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit metacrylic

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		T

		A

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9), 16.2.7-1. (16.6.1)



		Axit Methacrylic - alkoxypoly (alkylene oxide) methacrylate copolime, dung dịch nước muối natri (≤ 45%)

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		NF

		O

		Không

		AC

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Nhựa metacrylic trong diclorua

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AB

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Metacrylonitril

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		C

		F-T

		A

		Có

		15.12, 15.13, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		3-Methoxy-1-butanol

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		



		3-Methoxybutyl axetat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6



		N-(2-Methoxy-1-metyletyl)-2-etyl- 6- metyl chloroacetanilide

		X

		P

		1

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19),
16.2.3-6. (16.2.6)



		Metyl axetat

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		



		Metyl axetoaxetat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Metyl acrylat

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIB

		Không

		R

		F-T

		A

		Có

		15.13, 15.19.6, 16.2.7-1.(16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		Rượu Metyl

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Dung dịch metylamin (≤ 42%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		C

		F-T

		AC D

		Có

		15.12, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Metylamin axetat

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Rượu metylamin

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Metyl amyl xeton

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Metylbutenol

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Metyl tert-butyl ete

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		



		Metyl butyl xeton

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		15.19.6



		Metylbutynol

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		



		Metyl butyrat

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Metylxiclo hexan

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Metylxiclopentađien đime

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		B

		Không

		15.19.6



		Metylcyclopentadienyl mangan tricarbonila

		X

		S/P

		1

		1G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Có

		C

		T

		AB CD

		Có

		15.12, 15.18, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Metyl đietanolamin

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		2-Metyl-6-etyl anilin

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AD

		Không

		15.19.6



		Metyl etyl xeton

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		



		2-Metyl-5-etylpyriđin

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		IIA

		Có

		O

		Không

		AD

		Không

		15.19.6



		Metyl fomat

		Z

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		A

		Có

		15.12, 15.14 & 15.22.10 (15.14), 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		2-metyl-2-hiđroxi-3-butyn

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AB D

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Metyl isobutyl xeton

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		



		Metyl metacrylat

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		N-Metyl-2-pyrrolidone

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Metyl salixilat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Anpha Metylstyren

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIB

		Không

		R

		F-T

		AD(j)

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.7-1.(16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		3-(metylthio)propbnanđehyt

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIA

		Không

		C

		F-T

		BC

		Có

		15.12, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Molybdenum polysulfide mạch dài alkyl dithiocarbamide phức hợp

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Có

		C

		T

		AB C

		Có

		15.12, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Mopholin

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Hợp chất chống nổ của nhiên liệu động cơ (chứa ankyl chì)

		X

		S/P

		1

		1G

		K.soát

		Không

		T4

		IIA

		Không

		C

		F-T

		AC

		Có

		15.6 & 15.22.6 (15.6), 15.12, 15.18, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Myrcene

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Naphtalen (nóng chảy)

		X

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Có

		R

		Không

		AD

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit Naphthalenesulphonic- Fomanđehyt đồng trùng hợp, dung dịch muối natri

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit neođecanoic

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Axit nitơ hóa (hỗn hợp của axit sunfuric và axit nitric)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		C

		T

		Không

		Có

		15.11, 15.16.2 & 15.22.11 (15.16.2), 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Axit nitric ( ≥ 70%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		C

		T

		Không

		Có

		15.11, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Axit nitric (< 70%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		R

		T

		Không

		Có

		15.11, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Axit Nitrilotriaxetic, dung dịch muối ba natri

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Nitrobenzen

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Có

		C

		T

		AD

		Không

		15.12, 15.17, 15.18, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Nitroetan

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		IIB

		Không

		R

		F-T

		A(f)

		Không

		15.19.6, 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2), 16.2.7-4. (16.6.4)



		Nitroetan (80%)/Nitropropan (20%)

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		IIB

		Không

		R

		F-T

		A(f)

		Không

		15.19.6, 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2), 16.2.7-3. (16.6.3)



		Hỗn hợp Nitroetan, 1-Nitropropan (>15%)

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2), 16.2.7-3. (16.2.3)



		0 - Nitrophenol (nóng chảy)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		C

		T

		AD

		Không

		15.12, 15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		1-hoặc 2-Nitropropan

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIB

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.19.6



		Hỗn hợp Nitropropan (60%)/ nitroetan (40%)

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		A(f)

		Không

		15.19.6



		0- hoặc p- nitrotoluen

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		IIB

		Có

		C

		T

		AB

		Không

		15.12, 15.17, 15.19.6



		Nonan (mọi đồng phân)

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		BC

		Không

		15.19.6



		Axit nonan (mọi đồng phân)

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Dầu hạt cọ thuộc loại không ăn được

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Có

		R

		Không

		AB C

		Không

		15.12.3, 15.12.4, 15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Nonen (mọi đồng phân)

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Rượu Nonyl (mọi đồng phân)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Nonyl metacrylat monome

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Nonyl phenol

		X

		P

		1

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Nonyl phenol poli (4+) ethoxilat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Chất lỏng độc N.F, (1) n.o.s. (tên thương mại..., thành phần...) S.T.1, Cat. A**

		X

		P

		1

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19),
16.2.3-6. (16.2.6)



		Chất lỏng độc F, (2) n.o.s (tên thương mại..., thành phần...) S.T.1, Cat. A**

		X

		P

		1

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIA

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19), 
16.2.3-6. (16.2.6)



		Chất lỏng độc, N.F, (3) n.o.s. (Tên thương mại..., thành phần...) S.T.2, cat. A**

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19), 
16.2.3-6. (16.2.6)



		Chất lỏng độc, F, (4) n.o.s (Tên thương mại..., thành phần...) S.T.2, cat. A**

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIA

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19), 
16.2.3-6. (16.2.6)



		Chất lỏng độc, N.F, (5) n.o.s, (Tên thương mại..., thành phần...) S.T.2, cat.B**

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)(l)



		Chất lỏng độc, N.F, (6) n.o.s. (Tên thương mại..., thành phần...) S.T.2, cat. B**, m.p. 15*C+

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIA

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)(I)



		Chất lỏng độc, N.F, (7) n.o.s. (Tên thương mại..., thành phần...) S.T.2, cat. B**

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-6, (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)(I)



		Chất lỏng độc, N.F, (8) n.o.s. (Tên thương mại..., thành phần...) S.T.2, cat. B** , m.p. 15* C+

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIA

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)(l)



		Chất lỏng độc, N.F, (9) n.o.s. (Tên thương mại..., thành phần...) S.T.2, cat. A**

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Chất lỏng độc, F, (10) n.o.s. (Tên thương mại..., thành phần...) S.T.3, cat. A**

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIA

		Không

		R

		F

		A

		Không

		



		Octan (mọi đồng phân)

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Axit Octan (mọi đồng phân)

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Octanol (mọi đồng phân)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Octen (mọi đồng phân)

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		n - Octyl axetat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Octyl anđehit

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Octyl decyl adipate

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Olefin-Alkyl este copolyme (trọng lượng phân tử 2000+)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Hỗn hợp olefin (C5 - C7)

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Hỗn hợp olefin (C5 - C15)

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Olefin (C13+, mọi đồng phân)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Hỗn hợp anpha - olefin (C6 - C18)

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit Oleic

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Oleum

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		C

		T

		Không

		Có

		15.11.2□15.11.8, 15.12.1, 15.16.2 & 15.22.11 (15.16.2), 15.17, 15.19 &15.22.12 (15.19), 16.2.3-6. (16.2.6)



		Oleylamin

		X

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		T

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dầu ôliu

		Y

		S/P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Hỗn hợp oxy hóa hiđrocacbon béo

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		



		Dầu axit hạt cọ

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit béo chưng cất từ hạt cọ

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Dầu axit hạt cọ

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Dầu hạt cọ

		Y

		S/P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Olein hạt cọ

		Y

		P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Stearin hạt cọ

		Y

		P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Phần ở giữa cây cọ

		Y

		P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Dầu cọ

		Y

		S/P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Dầu axit béo hạt cọ metyl este

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Olein hạt cọ

		Y

		P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Stearin hạt cọ

		Y

		P

		2 (k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB C

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Sáp parafin

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Paranđehit

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIB

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Sản phẩm từ phản ứng paranđehit-amoniac

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		C

		F-T

		A

		Không

		15.12.3, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Pentacloroetan

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		R

		T

		Không

		Không

		15.12, 15.17, 15.19.6



		1,3 - Pentađien

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		AB

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2), 16.2.7-3. (16.6.3)



		Pentaetylenhexamin

		X

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		B

		Có

		15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Pentan (mọi đồng phân)

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.14 & 15.22.10 (15.14), 15.19.6



		Axit pentanic

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6



		Hỗn hợp axit n-Pentanoic (64%)/2- axit metyl butyric (36%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		T2

		

		Có

		C

		Không

		AD

		Không

		15.11.2, 15.11.3, 15.11.4, 15.11.6, 15.11.7, 15.11.8, 15.12.3, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Penten (mọi đồng phân)

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.14 & 15.22.10 (15.14), 15.19.6



		n - Pentyl propionat

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Percloro etylen

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		R

		T

		Không

		Không

		15.12.1, 15.12.2, 15.19.6



		Petrolatum

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Phenol

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Có

		C

		T

		A

		Không

		15.12, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-9. (16.2.9)



		1 - Phenyl-xylyl etan

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		



		Photphat este, alkyl (C12-C14) amin

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit photphoric

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.11.1, 15.11.2, 15.11.3, 15.11.4, 15.11.6, 15.11.7, 15.11.8, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Photpho vàng và trắng

		X

		S/P

		1

		1G

		K.soát

		Pad+ (vent or inert)

		

		

		Không (c)

		C

		Không

		C

		Có

		15.7 & 15.22.7 (15.7), 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Phtalic anhiđrit (nóng chảy)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Có

		R

		Không

		AD

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Anpha - pinen

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Bata-pinen

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Dầu thông

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)





		Dung dịch axit poliacrylic (≤  40%)

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AC

		Không

		



		Poli ankyl (C18 - C22) acrylat trong xylen

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Poli (2-8) alkylen glycol monoalkyl (C1-C6) ete

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Poli (2-8) alkylen glycol monoalkyl (C1-C6) ete axetat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Polialkyl (C10-C20) metacrylat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Hỗn hợp polialkyl (C10-C18) methacrylat/etylen-propylen copolime

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 
16.2.3-9. (16.2.9)



		Polibuten

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Polibutenyl succinimit

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),
16.2.3-9. (16.2.9)



		Poli (2+) xiclic aromatic

		X

		P

		1

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		Không

		AD

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Poliete (trọng lượng phân tử 1350+)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Polietylen glycol

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Polietylen glycol dimetyl ete

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Polietylen polyamine

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Poliethelen poliamin (> 50% C5- C20 dầu parafin)

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6,16.2.3-9.(16.2.9)



		Dung dịch poliferic sunfat

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6



		Dung dịch poli (iminoetylen)-graft- N-poli (etylenoxy) (≤ 90%)

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		NF

		O

		Không

		AC

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Poliisobutenaminting aliphatic (C10-C14) dung môi

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		T3

		IIA

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Poliisobutenyl anhiđrit adduct

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		



		Poli (4+) isobutylen

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6,16.2.3-9. (16.2.9)



		Polimetylen poliphenyl isoxianat

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Dry

		

		

		Có(a)

		C

		T(a)

		A

		Không

		15.12,15.16.2 & 15.22.11 (15.16.2), 15.19.6,16.2.3-9.(16.2.9)



		Poliolef (trọng lượng phân tử 300+)

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Poliolef amit ancenamin (C17+)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6,16.2.3-6.(16.2.6)



		Poliolef amit ancenamin borat (C28-C250)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Poliolefamin (C28-C250)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6,16.2.3-9. (16.2.9)



		Poliolefaminting alkyl (C2-C4) benzen

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Poliolefaminting aromatic dung môi

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Poliolef aminoeste salts (trọng lượng phân tử 2000+)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Poliolef anhiđrit

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6), 16.2.3-9.(16.2.9)



		Poliolef este (C28-C250)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Poliolef fenola amin (C28-C250)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Poliolef photphorosunfua bari dẫn xuất (C28 - C250)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Poli (20)oxyetylen sorbitan monooliat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Poli (5+) propylen

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6,16.2.3-9.(16.2.9)



		Polipropylen glycol

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		ABC

		Không

		15.19.6



		Polisiloxan

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Dung dịch clorua kali

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		NF

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch hiđroxit kali

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6



		Kali oleate

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Potassium thiosunfat (≤ 50%)

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		n-Propanolamin

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AD

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Beta- Propiolacton

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		IIA

		Có

		R

		T

		A

		Không

		15.19.6



		Propiolanđehit

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		A

		Có

		15.17, 15.19.6



		Axit propionic

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Không

		R

		F

		A

		Có

		15.11.2, 15.11.3, 15.11.4, 15.11.6, 15.11.7, 15.11.8, 15.19.6



		Propionic anhiđrit

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Có

		R

		T

		A

		Không

		15.19.6



		Propionnitril

		Y

		S/P

		2

		1G

		K.soát

		Không

		T1

		IIB

		Không

		C

		F-T

		AD

		Có

		15.12, 15.17, 15.18, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		n-Propyl axetat

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		15.19.6



		Rượu n-Propyl

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		n - Propylamin

		Z

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Inert

		T2

		IIA

		Không

		C

		F-T

		AD

		Có

		15.12, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Propylbenzen (mọi đồng phân)

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Propylen glycol metyl ete axetat

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		



		Propylen glycol monoalkyl ete

		Z

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		



		Propylen glycol phenyl ete

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		



		Propylen oxit

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Inert

		T2

		IIB

		Không

		C

		F-T

		AC

		Không

		15.8 & 15.22.8 (15.8), 15.12.1, 15.14 & 15.22.10 (15.14), 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Propylen tetrame

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Propylen trime

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Pyridin

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Sản phẩm nhiệt phân từ dầu (Chứa đựng benzen)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIA

		Không

		C

		F-T

		AB

		Không

		15.12, 15.17, 15.19.6



		Dầu Rapeseed

		Y

		S/P

		2(k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		ABC

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dầu Rapeseed (axít erucic thấp chứa < 4% axít béo)

		Y

		S/P

		2(k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		ABC

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Axít béo hạt cải dầu metyl ete

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Dầu nhựa thông, đã chưng cất

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Không

		C

		F-T

		ABC

		Không

		15.12, 15.17, 15.19.6



		Dầu cám gạo

		Y

		S/P

		2(k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		ABC

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Nhựa thông

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dầu rum

		Y

		S/P

		2(k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		ABC

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Bơ thực vật

		Y

		S/P

		2(k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		ABC

		Không

		15.19.6, 16.2-3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Natri alkyl (C14-C17) sunfonat (60- 65% dung dịch)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Chất pha trộn natri aluminosilicat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		



		Natri benzoat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Dung dịch natri borohiđrit (≤ 15%)/ Natri hyđroxit

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch natri cacbonat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Dung dịch natri clorat (≤ 50%)

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.9 & 15.22.9(15.9), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch natri đicromat (≤ 70%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		C

		Không

		Không

		Không

		15.12.3, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Dung dịch natri hiđro sunfua (≤ 6%)/ Cacbonat natri (≤ 3%)

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Dung dịch natri hiđro sunfit (≤ 45%)

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch natri hiđro sunfua/ Nhôm sunfit

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		C

		F-T

		A

		Có

		15.12, 15.14 & 15.22.10(15.14), 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2), 16.2.7-3. (16.6.3)



		Dung dịch natri hiđro sunfua (≤ 45%)

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Vent or pad (gas)

		

		

		NF

		R

		T

		Không

		Không

		15.19.6,16.2.3-9.(16.2.9)



		Dung dịch natri hiđroxít

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch natri hipoclorit (≤15%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		NF

		R

		Không

		Không

		Không

		15.19.6



		Dung dịch natri nitril

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.12.3.1, 15.12.3.2, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Natri Petroleum sunfonat

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Dung dịch natri poly (4+) acrylate

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch natri silicat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch natri sunfonat (≤ 15%)

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		C

		T

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch natri sunfua (≤ 25%)

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch natri tioxianat (≤ 56%)

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dầu soyabean

		Y

		S/P

		2(k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		ABC

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Stiren monome

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T1

		IIA

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.7-1.(16.6.1), 16.2.7-2. (16.2.2)



		Sunfo hiđrocacbon (C3-C88)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Sunfolan

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Lưu huỳnh (nóng chảy)

		Z

		S

		3

		1G

		Hở

		Vent or pad (gas)

		T3

		

		Có

		O

		F-T

		Không

		Không

		15.10, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Axit sunfuric

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.11, 15.16.2 & 15.22.11 (15.16.2), 15.19.6



		Axit sunfuric, thải

		Y

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.11, 15.16.2 & 15.22.11 (15.16.2), 15.19.6



		Sunfuric béo (C14-C20)

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		



		Sunfuric poliolefinamit amin alken (C28-C250)

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Dầu hạt hướng dương

		Y

		S/P

		2(k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		ABC

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9.(16.2.9)



		Dầu tall (thô)

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Có

		C

		T

		ABC

		Có

		15.12, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-6. (16.2.6)



		Dầu tall (đã chưng cất)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		ABC

		Không

		15.19.6,16.2.3-6.(16.2.6)



		Axit béo dầu tall (axit nhựa < 20%)

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		ABC

		Không

		15.19.6



		Dầu tall cô đặc

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		C

		T

		ABC

		Có

		15.12,15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Mỡ động vật

		Y

		P

		2(k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		ABC

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9.(16.2.9)



		Axit béo có nguồn gốc từ mỡ động vật

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9.(16.2.9)



		Tetra cloro etan

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		R

		T

		Không

		Không

		15.12, 15.17, 15.19.6



		Tetra etylen glycol

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Tetra etylen pentamin

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Tetra hiđrofuran

		Z

		S

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T3

		IIB

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.19.6



		Tetra hiđronaphtalen

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Tetra metyl benzen (mọi đồng phân)

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Chất hòa trộn titan đioxit

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		



		Toluen

		Y

		P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Toluen điamin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		C

		T

		AD

		Có

		15.12, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Toluendiisoxianat

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Dry

		T1

		IIA

		Có

		C

		F-T

		AC
(b)D

		Có

		15.12, 15.16.2 & 15.22.11 (15.16.2), 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-9. (16.2.9)



		0 - Toluiđin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		C

		T

		A

		Không

		15.12, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19)



		Tributyl photphat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		1,2,3 Triclorobenzen (nóng chảy)

		X

		S/P

		1

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		C

		T

		ACD

		Có

		15.12.1, 15.17, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		1,2,4 Triclorobenzen

		X

		S/P

		1

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		T

		AB

		Không

		15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-9. (16.2.9)



		1,1,1-Tricloroetan

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		1,1,2- Tricloroetan

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		R

		T

		Không

		Không

		15.12.1, 15.19.6



		Tricloroetylen

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Có

		R

		T

		Không

		Không

		15.12, 15.17, 15.19.6



		1,2,3-Tricloropropan

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		C

		T

		ABD

		Không

		15.12, 15.17,15.19 & 15.22.12 (15.19)



		1,1,2- Tricloro 1,2,2 - Trifluoroetan

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		NF

		O

		Không

		Không

		Không

		15.19.6



		Tricresyl photphat (chứa (≥ 1% orto đồng phân)

		Y

		S/P

		1

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Có

		C

		Không

		AB

		Không

		15.12.3, 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-6.(16.2.6)



		Tricresyi photphat (chứa < 1% đồng phân orto)

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6)



		Triđecan

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6



		Axit Triđecanoic

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6 (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Tridecyl axetat

		Y

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Trietanolamin

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		IIA

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Trietylamin

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		AC

		Có

		15.12, 15.19.6



		Trietylbenzen

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Trietylentetramin

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		T2

		IIA

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Trietyl photphat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Trietyl photphit

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F-T

		AB

		Không

		15.12.1, 15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Triisopropanolamin

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Phenyl photphat triisopropylat hóa

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Axit trimetylaxetic

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Có

		R

		Không

		A

		Không

		15.11.2, 15.11.3, 15.11.4, 15.11.5, 15.11.6, 15.11.7, 15.11.8, 15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6),16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch trimetylamin (≤ 30%)

		Z

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		C

		F-T

		AC

		Có

		15.12, 15.14 & 15.22.10 (15.14), 15.19 & 15.22.12 (15.19), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Trimetyl benzen (mọi đồng phân)

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Trimetyl propan propoxylat

		Z

		S/P

		3

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		ABC

		Không

		



		2,2,4-Trimetyl-1,3-pentannediol diisobutyrat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		



		2,2,4-Trimety-1, 3-pentannediol- 1-isobutyrat

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		1,3,5-Trioxan

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		AD

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Tripropylene glycol

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Trixylyl photphat

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)



		Dầu Tung

		Y

		S/P

		2(k)

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		ABC

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Turpentin

		X

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Axit undecanoic

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		1 - Undexen

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Rượu unđexyl

		X

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch ure/amoni nitrat

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Dung dịch ure/amoni nitrat (chứa đựng < 1% về trọng lượng)

		Z

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		NF

		R

		T

		A

		Không

		16.2.3-9. (16.2.9)



		Dung dịch ure/amoni photphal

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		15.19.6



		Dung dịch ure

		Z

		P

		3

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		A

		Không

		



		Valerandehit (mọi đồng phân)

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Inert

		T3

		IIB

		Không

		R

		F-T

		A

		Không

		15.4.6, 15.19.6



		Dầu axit thực vật (m)

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		ABC

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Axit béo thực vật chưng cất (m)

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		ABC

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.  (16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Vinyl axetat

		Y

		S/P

		3

		2G

		K.soát

		Không

		T2

		IIA

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.7-1.(16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		Vinyl etyl ete

		Y

		S/P

		2

		1G

		K.soát

		Inert

		T3

		IIB

		Không

		C

		F-T

		A

		Có

		15.4, 15.13, 15.14 &15.22.10 (15.14), 15.19.6, 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		Vinyliden clorua

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Inert

		T2

		IIA

		Không

		R

		F-T

		B

		Có

		15.13, 15.14 & 15.22.10 (15.14), 15.19.6, 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		Vinyl neodecanoat

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2.(16.6.2)



		Vinyl toluen

		Y

		S/P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		IIA

		Không

		R

		F

		AB

		Không

		15.13, 15.19.6, 16.2.7-1. (16.6.1), 16.2.7-2. (16.6.2)



		Sáp

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		-

		-

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6), 16.2.3-9.(16.2.9)



		Cồn véc ni, aromatic thấp (15-20%)

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Xylen

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		

		

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9. (16.2.9) (h)



		Hỗn hợp Xylen/etylbenzen (≥ 10%)

		Y

		P

		2

		2G

		K.soát

		Không

		-

		-

		Không

		R

		F

		A

		Không

		15.19.6



		Xylenol

		Y

		S/P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-9.(16.2.9)



		Kẽm alkaryl đitiophotphat (C7-C16)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6.(16.2.6), 16.2.3-9. (16.2.9)



		Kẽm alkebtk carbixanut

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15,19.6, 16.2.3-6.(16.2.6)



		Kẽm alkyl đitiophotphat (C3-C14)

		Y

		P

		2

		2G

		Hở

		Không

		

		

		Có

		O

		Không

		AB

		Không

		15.19.6, 16.2.3-6. (16.2.6)





Chú thích:


a) Nếu sản phẩm được chở có chứa các dung môi dễ cháy mà điểm chớp cháy không vượt quá 60°C thì phải trang bị các hệ thống điện đặc biệt và thiết bị phát hiện hơi dễ cháy.


b) Mặc dù nước thích hợp để dập cháy ngoài trời có liên quan đến các hóa chất mà chú thích này được áp dụng, nhưng nước không được phép lọt vào các két kín chứa những hóa chất này do nguy cơ tạo khí nguy hiểm.


c) Photpho (vàng hoặc trắng) được chở ở trên nhiệt độ tự cháy của nó và do đó điểm chớp cháy không còn thích hợp. Những yêu cầu về thiết bị điện có thể tương tự như đối với những yêu cầu áp dụng cho các chất có điểm chớp cháy trên 60°C.


d) Các yêu cầu được dựa vào những đồng phân có điểm chớp cháy nhỏ hơn hoặc bằng 60°C; Một số đồng phân có điểm chớp cháy trên 60°C, do đó các yêu cầu dựa vào tính dễ cháy không áp dụng cho những đồng phân như vậy. 

e) Chỉ áp dụng cho cồn n-Decyl


f) Các hóa chất khô không được dùng làm công chất chữa cháy 

g) Các không gian hạn chế phải được thử đối với cả hơi Formic axit và khí cacbon monoxit, một sản phẩm của sự phân hủy.


h) Chỉ áp dụng cho p-Xylen.


i) Đối với hỗn hợp có chứa các thành phần không phải là chất nguy hiểm ô nhiễm và là chất ô nhiễm loại Y hoặc thấp hơn.


j) Chỉ hiệu quả với bọt chịu cồn nhất định.


k) Các quy định đối với loại tàu xác định trong cột “e” theo điều 4.1.3 Phụ lục II MARPOL 73/78 

I) Áp dụng khi điểm nóng chảy bằng hoặc lớn hơn 0°C.


Chương 18


DANH MỤC HÓA CHẤT MÀ PHẦN NÀY KHÔNG ÁP DỤNG

18.1. Quy định chung


18.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Mặc dù các sản phẩm liệt kê ở Bảng 8E/18.1 không thuộc phạm vi Phần này nhưng do thực tế vẫn cần một số biện pháp an toàn cho quá trình vận chuyển an toàn các sản phẩm đó. Do đó, Đăng kiểm đưa ra các yêu cầu thích hợp để đảm bảo an toàn.


Tên sản phẩm (cột a)


(1) Trong một số trường hợp, tên sản phẩm có thể không giống các tên cho trong các văn bản trước của IBC Code. 

(2) Loại chất ô nhiễm (cột b)


Chữ Z chỉ loại ô nhiễm được quy định cho mỗi sản phẩm theo Phụ lục II của MARPOL 73/78.


"OS" chỉ sản phẩm đã được đánh giá và không thuộc loại X,Y hoặc z.

Bảng 8E/18.1 (1). Danh mục hóa chất không áp dụng trong Phần này.


		a

		b



		Tên sản phẩm

		Loại ô nhiễm(1)



		Axeton

		Z



		Thức uống bằng rượu, không có quy định khác

		Z



		Nước táo ép

		OS



		Cồn n-Butyl

		Z



		Cồn Butyl bậc hai

		Z



		Dung dịch natri canxi (≤ 50%)

		Z



		Bùn đất

		OS



		Bùn than

		OS



		Diethylen Glycol

		Z



		Rượu Ethyl

		Z



		Ethylen Cacbonnat

		Z



		Dung dịch Glucosa

		OS



		Glyxerin

		Z



		Dung dịch Hexamethylentetramin

		Z



		Hexylen glycol

		Z



		Hydrogenated starch hydrolysate

		OS



		Cồn Isopropyl

		Z



		Bùn cao lanh

		OS



		Lexithin

		OS



		Bùn hydroxit magiê

		Z



		Dung dịch Maltitol

		Z



		Glycerol monooleat

		Z



		Dung dịch N-Methylglucamin (70% hoặc nhỏ hơn)

		Z



		Metyl propyl keton

		Z



		Mật đường

		OS



		Chất lỏng độc hại, (11) không có quy định khác (tên thương mại...., chứa....) Loại Z(2)

		Z



		Chất lỏng không độc hại, (12) không có quy định khác (tên thương mại...., chứa....) Loại OS(2)

		OS



		Dung dịch chlorid polyalumin

		Z



		Dung dịch muối natri Polyglycerin (bao gồm < 3% natri hidroxit)

		Z



		Dung dịch format kali

		Z



		Propylen cabonnat

		Z



		Propylen glycol

		Z



		Dung dịch axetat natri

		Z



		Dung dịch sunphat natri

		Z



		Dung dịch Sorbitol

		OS



		Dung dịch sunphonat polyacrylat

		Z



		Tetraethyl silicat monomer/oligome (20% triong etatnol)

		Z



		Triethylen glycol

		Z



		Dung dịch đạm thực vật (hidrolysed)

		OS



		Nước

		OS





Chú thích:


1. Một số hợp chất lỏng được coi là loại Z và là đối tượng áp dụng một số yêu cầu của phụ lục II MARPOL 73/78.


2. Các hỗn hợp lỏng được đánh giá hoặc đánh giá tạm thời theo quy định 63 của phụ lục II MARPOL 73/78 thuộc loại Z hoặc OS và không gây nguy hiểm về an toàn có thể được chở theo nội dung thích hợp trong Bảng “Các hợp chất lỏng độc hoặc không độc, không có quy định khác”.


Chương 19 

VẬN CHUYỂN CHẤT THẢI HÓA CHẤT LỎNG

19.1. Quy định chung


19.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Các yêu cầu của Chương này áp dụng cho việc chở xô các chất thải hóa chất lỏng bằng tàu biển giữa các quốc gia và phải được xem xét kết hợp với tất cả các yêu cầu khác của Phần này.


2. Các yêu cầu của Chương này không phải áp dụng cho:

(1) Các chất thải phát sinh từ các hoạt động trên tàu đã được đề cập đến trong các quy định của MARPOL 73/78.


(2) Các chất, các dung dịch hoặc hỗn hợp chứa hoặc bị nhiễm các chất phóng xạ phải thỏa mãn các yêu cầu quy định đối với các chất phóng xạ.


19.1.2. Các định nghĩa


1. Trong Chương này sử dụng các định nghĩa sau:


(1) "Chất thải hóa chất lỏng" là các chất, các dung dịch hoặc hỗn hợp được đề nghị chở bằng tàu có chứa hoặc nhiễm một hoặc nhiều thành phần phải tuân theo các yêu cầu của Phần này và đối với chúng, việc sử dụng trực tiếp không được dự tính đến nhưng được chở để vứt bỏ, thiêu đốt hoặc các biện pháp loại trừ khác không phải trên biển. 

(2) "Vận chuyển giữa các quốc gia" nghĩa là vận chuyển bằng đường biển các chất thải từ một khu vực thuộc quyền pháp lý quốc gia của một nước tới hoặc qua một khu vực thuộc quyền pháp lý quốc gia của nước khác hoặc tới hoặc qua một khu vực không thuộc quyền pháp lý quốc gia của nước nào miễn là ít nhất có hai nước liên quan đến việc vận chuyển này. 

19.2. Hồ sơ 

19.2.1. Hồ sơ có ở trên tàu


Bổ sung cho các tài liệu nêu ở 16.2 của Phần này, các tàu thực hiện vận chuyển giữa các quốc gia các chất thải hóa chất lỏng phải có ở trên tàu tài liệu vận chuyển chất thải do cơ quan có thẩm quyền của nước ban đầu cấp.


19.3. Phân loại các chất thải hóa chất lỏng


19.3.1. Phân loại các chất thải hóa chất lỏng


Nhằm mục đích bảo vệ môi trường biển, tất cả các chất thải hóa chất lỏng được chở phải được xử lý như các chất lỏng độc hại loại X, bất kể loại thực tế của chúng.

19.4. Chở và xử lý các chất thải hóa chất lỏng


19.4.1. Các yêu cầu tối thiểu để chở bằng tàu


1. Các chất thải hóa chất lỏng phải được chở trong các tàu và các két hàng phù hợp các yêu cầu tối thiểu đối với các chất thải hóa chất lỏng đã được quy định ở Chương 17, trừ khi có các cơ sở rõ ràng cho thấy do các nguy hiểm của chất thải cần phải đảm bảo:


(1) Việc chở phù hợp với các yêu cầu của tàu loại I; hoặc


(2) Các yêu cầu bổ sung của Phần này có thể áp dụng được cho chất đó hoặc; trong trường hợp là hỗn hợp, cho thành phần của nó có nguy hiểm trội hơn.


Phần 8F.

TÀU KHÁCH

Part 8F. Passenger Ships


Chương 1 

QUY ĐỊNH CHUNG

1. Quy định chung


1.1.1. Phạm vi áp dụng 

1. Phần này quy định việc kiểm tra và đóng tàu khách được đăng ký phù hợp với các quy định về phân cấp và đăng ký tàu biển được trình bày ở Phần 1A. Tàu khách là tàu chở nhiều hơn 12 hành khách (sau đây trong Phần này viết tắt là “tàu”) và hành khách là bất kỳ người nào trên tàu trừ thuyền trưởng, thuyền viên hoặc những người làm việc trên tàu và trẻ em dưới một tuổi.


2. Đối với việc kiểm tra và đóng tàu dự định đăng ký hoạt động ở vùng biển hạn chế, một số yêu cầu được đưa ra trong Phần này có thể được Đăng kiểm xem xét miễn giảm một cách phù hợp.


1.1.2. Các quy định quốc gia


Ngoài các yêu cầu đưa ra trong Phần này, khi kiểm tra và đóng tàu cần phải chú ý đến việc tuân thủ các quy định quốc gia nơi tàu đăng ký hoặc cần phải đăng ký. Đăng kiểm có thể đưa ra những yêu cầu đặc biệt theo chỉ dẫn của chính phủ của quốc gia mà tàu treo cờ hoặc chính phủ của quốc gia có chủ quyền nơi tàu đang hoạt động.


1.1.3. Các điều kiện phải được chủ tàu hoặc thuyền trưởng, v.v... tuân thủ


Ngoài các yêu cầu của Phần này, cần lưu ý đến việc các tàu chạy tuyến quốc tế phải thỏa mãn các điều kiện mả chủ tàu, thuyền trưởng hoặc những người khác liên quan đến việc khai thác tàu phải tuân thủ được yêu cầu trong Công ước quốc tế mới nhất về an toàn sinh mạng con người trên biển (sau đây trong Phần này gọi tắt là SOLAS), (ví dụ như ghi nhật ký hàng hải, giới hạn khu vực trên tàu mà hành khách không được tiếp cận, v.v...)


1.1.4. Tàu được sử dụng trong các chuyến đặc biệt để chở số lượng lớn hành khách chuyến đặc biệt


Trong trường hợp tàu được sử dụng trong các chuyến đặc biệt để chở số lượng lớn hành khách chuyến đặc biệt như chuyến hành hương, Đăng kiểm sẽ xem xét riêng.


1.1.5. Tàu khách cao tốc


Ngoài các yêu cầu đưa ra trong Phần này, tàu khách cao tốc (định nghĩa “tàu cao tốc” được nêu trong 2.1.2, Phần 1 của TCVN 6451: 2004 “Quy phạm phân cấp và đóng tàu thủy cao tốc”) phải phù hợp với các yêu cầu tương ứng của TCVN 6451: 2004 “Quy phạm phân cấp và đóng tàu thủy cao tốc”.


1.1.6. Thay thế tương đương


Kết cấu thân tàu, trang thiết bị, vật liệu, bố trí và kích thước khác sẽ được Đăng kiểm chấp nhận với điều kiện Đăng kiểm cho rằng chúng tương đương với kết cấu, trang thiết bị, vật liệu, bố trí và kích thước được yêu cầu trong Phần này. 


1.2. Định nghĩa


1.2.1. Quy định chung


1. Phạm vi áp dụng


Các định nghĩa trong Phần này được quy định trong mục 1.2 này và Chương 1, Phần 1A, trừ khi có quy định khác.


2. Khoang tàu


Khoang là một phần của thân tàu được tạo nên bởi tôn vỏ, boong tàu và các vách kín nước theo quy định.


3. Nhóm khoang


Nhóm khoang là một phần của thân tàu được tạo nên bởi 2 khoang liền kề với nhau trở lên.


4. Chiều dài tàu


(1) Trừ những trường hợp quy định ở 3.3 đến 3.5, Chương 3, chiều dài là chiều dài tàu để xác định mạn khô (Lf) quy định ở mục 1.2.21, Phần 1A.


(2) Chiều dài tàu (L) quy định ở 3.3 đến 3.5, Chương 3 là khoảng cách tính bằng mét trên đường nước tải trọng thiết kế lớn nhất, tính từ mặt trước sống mũi đến mặt sau trụ bánh lái, nếu tàu có trụ bánh lái, hoặc đến đường tâm trục bánh lái nếu tàu không có trụ bánh lái. Tuy nhiên, nếu tàu có đuôi tuần dương hạm thì L được xác định như trên hoặc bằng 96% toàn bộ chiều dài đường nước tải trọng thiết kế lớn nhất, lấy giá trị nào lớn hơn.


5. Chiều rộng tàu


(1) Trừ những trường hợp quy định ở 3.3 đến 3.5 Chương 3, chiều rộng tàu là chiều rộng lớn nhất (B’) giữa hai mép ngoài của sườn đo tại vị trí đường nước phân khoang cao nhất hoặc thấp hơn.


(2) Chiều rộng tàu (B) quy định ở 3.3 đến 3.5 Chương 3, là khoảng cách nằm ngang, tính bằng m, giữa hai mép ngoài của sườn đo tại phần rộng nhất của thân tàu, trừ khi có quy định khác.


6. Chiều dài phân khoang của tàu (Ls)


Chiều dài phân khoang của tàu (Ls) là chiều dài thiết kế lớn nhất của phần tàu tại boong hoặc ở dưới boong hoặc tại các boong giới hạn phạm vi ngập thẳng đứng với tàu tại chiều chìm phân khoang lớn nhất.


7. Mút đuôi


Mút đuôi là giới hạn phía đuôi của Ls. 

8. Mút mũi


Mút mũi là giới hạn phía mũi của Ls.


9. Đường vuông góc mũi


Đường vuông góc mũi là đường vuông góc thẳng đứng theo hướng dọc và theo hướng chiều chìm của tàu tại điểm mũi của Lf

10. Chiều chìm phân khoang cao nhất


Chiều chìm phân khoang cao nhất là chiều chìm tương ứng với chiều chìm đường nước tải trọng mùa hè của tàu.


11. Chiều chìm không tải


Chiều chìm không tải (d1) là chiều chìm hoạt động tương ứng với tải trọng tính trước nhỏ nhất và tổng sức chứa liên quan, có thể bao gồm cả dằn cần thiết để duy trì ổn định/độ ngập. Nên tính cả toàn bộ định biên khách hàng và thủy thủ trên tàu chở khách.


12. Chiều chìm phân khoang bộ phận


Chiều chìm phân khoang bộ phận (dp) là chiều chìm tương ứng với tổng chiều chìm không tải nêu tại mục 11 ở trên và 60% chênh lệch giữa chiều chìm không tải và chiều chìm phân khoang cao nhất.


13. Chiều chìm


Chiều chìm (d’) là khoảng cách thẳng đứng, tính bằng m, từ đường ky tàu tới đường nước được tính tới tại điểm giữa của Ls.


14. Giữa - chiều dài


Giữa - chiều dài là điểm giữa của Ls.


15. Chiều chìm có tải và chiều chìm tải trọng thiết kế lớn nhất


Chiều chìm có tải và chiều chìm tải trọng thiết kế lớn nhất quy định ở 3.3 đến 3.5, Chương 3 theo thứ tự tương ứng như sau:


(1) Chiều chìm tải trọng là khoảng cách thẳng đứng, tính bằng m, từ mặt trên của dải tôn giữa đáy đến đường tải trọng được đo ở giữa Lf (tham khảo mục 1.2.30, Phần 1A).


(2) Chiều chìm tải trọng thiết kế lớn nhất (d) là khoảng cách thẳng đứng, tính bằng m, từ mặt trên của dải tôn giữa đáy đến đường tải trọng thiết kế lớn nhất được đo ở giữa L.


16. Độ chúi dọc tàu


Độ chúi dọc tàu là chênh lệch giữa chiều chìm mũi và chiều chìm đuôi trong đó chiều chìm được đo ở mút mũi và mút đuôi tương ứng, không tính đến bất kỳ độ nghiêng nào của ky. 


17. Hệ số ngập nước


Hệ số ngập nước của một khoang là số phần trăm khoang đó có thể chứa được nước.


18. Buồng máy


(1) Trừ những trường hợp được nêu ở 3.6 và 3.7 Chương 3 và Chương 4, buồng máy là tất cả những buồng máy loại A và các buồng máy khác có chứa thiết bị đẩy tàu, nồi hơi, thiết bị nhiên liệu, động cơ đốt trong và động cơ hơi nước, máy phát và máy điện chính, trạm rót dầu, thiết bị làm lạnh, thiết bị điều chỉnh giảm lắc tàu, máy thông gió và điều hòa, cùng các buồng tương tự, và hầm boong dẫn tới những khoang đó.


(2) Buồng máy quy định tại 3.6 và 3.7 Chương 3 và Chương 4 là những khoang ở giữa vách kín nước của khoang có chứa thiết bị đầy chính và thiết bị đẩy phụ, bao gồm cả khoang chứa nồi hơi, máy phát và động cơ điện sử dụng chính cho hệ thống đẩy. Trong trường hợp có sự bố trí không bình thường, Đăng kiểm sẽ xác định phạm vi của những buồng máy.


19. Kín thời tiết 

Kín thời tiết nghĩa là trong mọi trạng thái của biển, nước sẽ không xâm nhập được vào trong tàu.


20. Kín nước


Kín nước nghĩa là có kích thước tiết diện cơ cấu thân tàu và bố trí để ngăn không cho nước vào theo bất kỳ hướng nào dưới áp lực cột nước trong điều kiện tàu nguyên vẹn hoặc gặp tai nạn. Trong trường hợp bị tai nạn, áp lực cột nước phải được xét đến trong trường hợp xấu nhất ở trạng thái cân bằng, bao gồm cả trạng thái ngập nước trung gian.


21. Boong vách


Boong vách trong tàu chở khách là boong trên cùng mà tại bất kỳ vị trí nào trong chiều dài phân khoang (Ls) các vách ngăn chính và vỏ tàu đều kín nước và là boong thấp nhất mà ở ở đó lối sơ tán của hành khách và thủy thủ đoàn không bị nước ngăn cản trong bất kỳ trường hợp ngập nước nào khi bị tai nạn. Boong vách có thể là boong có bậc thang.


22. Đường ky tàu


Đường ky tàu là một đường song song với độ nghiêng của ky tàu đi qua phần giữa tàu đến đầu của ky tàu tại đường tâm hoặc tại đường giao nhau của mặt trong của tôn bao với ky tàu khi đường ky kéo dài xuống dưới đường đó trên tàu vỏ kim loại.


23. Trạm điều khiển


Trạm điều khiển là các buồng trong đó bố trí thiết bị vô tuyến điện, thiết bị hàng hải chính hoặc nguồn điện sự cố hoặc là nơi tập trung các thiết bị ghi và kiểm soát cháy.


24. Nguồn điện chính


Nguồn điện chính là nguồn cấp điện cho bảng điện chính từ đó phân phối điện năng cho tất cả các nguồn tiêu thụ nhằm duy trì hoạt động của tàu trong điều kiện làm việc và sinh hoạt bình thường.


25. Bảng điện sự cố 


Bảng điện sự cố là bảng diện mà trong điều kiện hư hỏng hệ thống cấp điện chính thì nó được cấp điện trực tiếp bằng nguồn điện sự cố bằng nguồn điện sự cố tạm thời và nhằm cung cấp điện năng cho các thiết bị sự cố.


26 .Nguồn điện sự cố


Nguồn điện sự cố là nguồn điện dùng để cấp điện cho bảng điện sự cố khi mất nguồn điện chính.


27. Không gian thẳng đứng chính

Không gian thẳng đứng chính là những phân đoạn của tàu trong đó thân tàu, thượng tầng, lầu boong được phân chia bằng kết cấu cấp “A”, nói chung chiều dài trung bình của vùng này trên bất kỳ boong nào cũng được vượt quá 40 m. 

28. Khu vực để xe 

Khu vực để xe là khoang hàng để chở xe có nhiên liệu trong két để chạy.


29. Khu vực đặc biệt


Khu vực đặc biệt là những khu vực để xe khép kín nằm ở phía trên hoặc phía dưới boong vách, các xe đó có thể được lái vào hoặc ra khỏi khu vực đặc biệt này và hành khách cũng được phép đi vào khu vực đặc biệt này. Các khu vực đặc biệt có thể được bố trí ở hai boong trở lên với điều kiện tổng chiều cao toàn bộ cho các xe không được vượt quá 10m.


30. Khoang Ro-Ro


Khoang ro-ro là khoang không được phân chia theo một cách nào đó, mà thông thường được kéo dài đáng kể hoặc là kéo dài trên toàn bộ chiều dài của tàu, trong đó các xe có nhiên liệu trong két để có thể hoạt động được và/hoặc hàng hóa (được đóng gói hoặc chở xô, trong hoặc trên đường ray hoặc trên xe chạy đường bộ, các xe khác (bao gồm xe chứa loại chạy đường bộ hoặc chạy đường ray), xe moóc, công te nơ, xe nâng, bồn chứa có thể tháo rời hoặc được đặt trong hay trên các thiết bị chứa hoặc các thiết bị chứa khác) có thể được bốc xếp bình thường theo hướng nằm ngang.


31. Tàu khách Ro-Ro


Tàu khách ro-ro là tàu khách có khoang hàng ro-ro hoặc khu vực đặc biệt.


32. Trạm điều khiển trung tâm


Trạm điều khiển trung tâm là trạm điều khiển trong đó tập trung các chức năng điều khiển và chỉ báo dưới đây:


(1) Hệ thống phát hiện và báo cháy cố định;


(2) Hệ thống phát hiện, báo động và phun nước tự động;


(3) Bảng chỉ báo các cửa chống cháy;


(4) Đóng kín các cửa chịu lửa;


(5) Bảng chỉ báo cửa kín nước;


(6) Đóng kín các cửa kín nước;


(7) Các quạt thông gió;


(8) Báo động chung hoặc báo động cháy;


(9) Hệ thống thông tin liên lạc bao gồm cả hệ thống điện thoại;


(10) Hệ thống phát thanh công cộng.


33. Trạm điều khiển trung tâm được trực canh liên tục


Trạm điều khiển trung tâm được trực canh liên tục là trạm điều khiển trung tâm bố trí một thành viên có trách nhiệm của thủy thủ đoàn trực thường xuyên.


34. Tính lan truyền lửa chậm


Bề mặt có tính lan truyền lửa chậm là bề mặt có khả năng hạn chế sự lan truyền ngọn lửa một cách đảm bảo, điều này được xác định theo Bộ luật về các quy trình thử lửa.


35. Buồng chứa đồ đạc và các trang thiết bị ít có nguy cơ cháy


Các phòng bố trí vật dụng ít có nguy cơ cháy là các phòng chứa các vật dụng ít có nguy cơ cháy (như cabin, buồng công cộng, buồng sĩ quan hoặc các buồng ở khác), trong đó:

(1) Tất cả các vật dụng như bàn, tủ quần áo, bàn trang điểm, văn phòng, tủ bát đĩa được làm toàn bộ bằng vật liệu được công nhận là không cháy, trừ loại được phủ một lớp gỗ mỏng dễ cháy dày không quá 2 mm dán trên bề mặt làm việc của các vật dụng này.


(2) Tất cả các đồ để tự do như ghế, sô pha, bàn được làm bằng khung chế tạo từ vật liệu không cháy.


(3) Tất cả các rèm che, khăn phủ bàn và các vật liệu bằng vài treo có khả năng chống lan truyền ngọn lửa không thấp hơn đối với các loại len có khối lượng 0,8 kg/m2, điều này được xác định theo Bộ luật về các quy trình thử lửa.


(4) Tất cả các phủ sàn phải có tính lan truyền lửa chậm. 

(5) Tất cả bề mặt của vách ngăn, ván lót và trần phải có tính lan truyền lửa chậm. 

(6) Tất cả vật dụng bao bọc có tính chống bắt lửa và chống lan truyền lửa, điều này được xác định theo Bộ luật về các quy trình thử lửa. 

(7) Tất cả các phần của giường phải có tính chống bắt lửa và chống lan truyền lửa, điều này được xác định theo Bộ luật về các quy trình thử lửa. 

36. Chuyến đi quốc tế 


Chuyến đi quốc tế ngắn là chuyến đi quốc tế mà trong suốt hành trình tàu cách cảng hoặc nơi hành khách và thủy thủ có thể được đảm bảo an toàn không quá 200 hải lý. Hoặc khoảng cách giữa nơi xuất phát cuối cùng ở nước mà tàu bắt đầu chuyến đi và cảng kết thúc chuyến đi mà tàu không quay lại được vượt quá 600 hải lý. Cảng kết thúc là cảng ghé cuối cùng của cuộc hành trình, tại đó con tàu bắt đầu cuộc hành trình trở về quốc gia nơi mà tàu xuất phát.


Chương 2 

KIỂM TRA PHÂN CẤP

2.1. Quy định chung


2.1.1. Kiểm tra


1. Kiểm tra phân cấp


(1) Tàu dự định mang cấp của Đăng kiểm phải được Đăng kiểm kiểm tra phân cấp phù hợp với các yêu cầu đưa ra trong mục 2.2 của Chương này.


(2) Kiểm tra phân cấp bao gồm hai dạng kiểm tra sau đây:


(a) Kiểm tra phân cấp trong đóng mới; 


(b) Kiểm tra phân cấp tàu được đóng không qua giám sát của Đăng kiểm.


(3) Theo nguyên tắc, cấm lắp đặt mới các vật liệu có chứa amiăng.


2. Kiểm tra duy trì cấp


(1) Tàu được trao cấp của Đăng kiểm phải được kiểm tra duy trì cấp do Đăng kiểm tiến hành theo các yêu cầu phù hợp được đưa ra trong mục 2.3 đến mục 2.8 của Chương này.


(2) Kiểm tra duy trì cấp tàu bao gồm kiểm tra chu kỳ, kiểm tra máy theo kế hoạch, kiểm tra bất thường được nêu ở (a) đến (c) dưới đây. Tại mỗi một cuộc kiểm tra này phải thanh tra, thử hoặc kiểm tra để xác nhận sự phù hợp với các yêu cầu liên quan.


(a) Kiểm tra chu kỳ


(i) Kiểm tra trung gian


Kiểm tra trung gian bao gồm kiểm tra chung thân tàu, máy móc, trang thiết bị, thiết bị phòng chống cháy v.v... và kiểm tra chi tiết một số bộ phận được đưa ra trong mục 2.3 của Chương này.


(ii) Kiểm tra định kỳ


Kiểm tra định kỳ bao gồm kiểm tra chi tiết thân tàu, hệ thống máy tàu, trang thiết bị, thiết bị phòng chống cháy, v.v... được nêu trong mục 2.4 của Chương này.


(iii) Kiểm tra trên đà


Kiểm tra trên đà bao gồm kiểm tra đáy tàu thông thường được tiến hành trong ụ khô hoặc trên triền đà được nêu trong mục 2.5 của Chương này.


(iv) Kiểm tra nồi hơi


Kiểm tra nồi hơi bao gồm việc mở để kiểm tra và thử hoạt động của nồi hơi được nêu trong mục 2.6 của Chương này.


(v) Kiểm tra trục chân vịt và ống bao trục


Kiểm tra trục chân vịt và ống bao trục bao gồm việc mở để kiểm tra trục chân vịt và ống bao trục được nêu trong mục 2.7 của Chương này.


(b) Kiểm tra máy theo kế hoạch


Kiểm tra máy theo kế hoạch bao gồm việc mở để kiểm tra máy và thiết bị được nêu trong mục 2.8 của Chương này.


(c) Kiểm tra bất thường 


Kiểm tra bất thường bao gồm kiểm tra thân tàu, máy móc và trang thiết bị bao gồm phần bị hư hỏng và các công việc sửa chữa, phần thay đổi hoặc hoán cải được tiến hành riêng lẻ từ (a) đến (b) ở trên.


3. Khoảng thời gian kiểm tra duy trì cấp


(1) Kiểm tra chu kỳ được tiến hành phù hợp với các yêu cầu được đưa ra từ (a) đến (e) dưới đây:


(a) Kiểm tra trung gian


Kiểm tra trung gian phải được tiến hành như quy định được đưa ra ở (i) hoặc (ii) dưới đây:


(i) Trong thời hạn 3 tháng trước ngày ấn định kiểm tra hàng năm áp dụng cho tàu chạy tuyến quốc tế.


(ii) Trong thời hạn 3 tháng trước hoặc sau ngày ấn định kiểm tra hàng năm áp dụng cho các tàu chạy nội địa.


(b) Kiểm tra định kỳ


Kiểm tra định kỳ phải được tiến hành trong thời hạn 3 tháng trước ngày hết hạn của Giấy chứng nhận cấp tàu.


(c) Kiểm tra trên đà


Kiểm tra trên đà phải được tiến hành đồng thời với kiểm tra trung gian và kiểm tra định kỳ.


(d) Kiểm tra nồi hơi


Kiểm tra nồi hơi phải được tiến hành trong khoảng thời gian được quy định ở 1.1.3-1(5), Phần 1B.


(e) Kiểm tra trục chân vịt và ống bao trục đuôi


Kiểm tra trục chân vịt và ống bao trục đuôi phải được tiến hành trong khoảng thời gian được quy định trong 1.1.3-1 (6), Phần 1B.


(2) Kiểm tra máy theo kế hoạch phải được tiến hành trong khoảng thời gian được quy định trong 1.1.3-2, Phần 1B.


(3) Kiểm tra bất thường phải được tiến hành vào các đợt kiểm tra được quy định trong 1.1.3-3, Phần 1B.


4. Kiểm tra chu kỳ trước thời hạn


(1) Kiểm tra định kỳ có thể được tiến hành trước ngày hết hạn của đợt kiểm tra định kỳ nếu có đơn đề nghị của chủ tàu. 

(2) Kiểm tra trung gian có thể được tiến hành trước ngày hết hạn của đợt kiểm tra trung gian nếu có đơn đề nghị của chủ tàu. Trong trường hợp này một hoặc nhiều đợt kiểm tra trung gian bổ sung được tiến hành phù hợp với các quy định riêng của Đăng kiểm.


(3) Trong trường hợp đợt kiểm tra định kỳ được tiến hành đúng vào thời hạn của đợt kiểm tra trung gian thì có thể bỏ qua đợt kiểm tra trung gian.


5. Hoãn kiểm tra chu kỳ


(1) Đối với tàu chạy tuyến quốc tế, đợt kiểm tra trung gian, kiểm tra định kỳ, kiểm tra trên đà, kiểm tra nồi hơi được tiến hành đồng thời với đợt kiểm tra định kỳ và đợt kiểm tra thông thường hệ trục chân vịt loại 2 được tiến hành đồng thời với đợt kiểm tra định kỳ có thể được hoãn theo quy định (a) và (b) dưới đây với điều kiện được Đăng kiểm chấp nhận trước.


(a) Cho phép hoãn tối đa 3 tháng để cho phép tàu hoàn tất chuyến đi đến cảng mà tàu sẽ được kiểm tra.


(b) Cho phép hoãn tối đa 1 tháng để tàu hoàn tất chuyến đi ngắn.


(2) Đối với những tàu khác với những điều nêu trong (1) ở trên, đợt kiểm tra định kỳ, kiểm tra trên đà được tiến hành đồng thời với kiểm tra định kỳ, kiểm tra nồi hơi được tiến hành đồng thời với kiểm tra định kỳ và kiểm tra thông thường hệ trục chân vịt loại 2 được tiến hành đồng thời với kiểm tra định kỳ thì có thể được hoãn không quá 1 tháng với điều kiện được Đăng kiểm chấp nhận trước.


6. Thay đổi các yêu cầu


(1) Khi kiểm tra chu kỳ và kiểm tra máy theo kế hoạch, Đăng kiểm viên có thể thay đổi các yêu cầu của đợt kiểm tra chu kỳ được quy định trong mục 2.3 đến mục 2.8 của Chương này có xét đến kích thước, vùng hoạt động, kết cấu, tuổi tàu, tính năng hoạt động, kết quả của kiểm tra lần trước và trạng thái thực tế của tàu.


(2) Khi kết quả kiểm tra chu kỳ cho thấy khả năng có ăn mòn nhiều, khuyết tật v.v... và khi Đăng kiểm viên thấy cần thiết thì phải tiến hành kiểm tra tiếp cận, thử áp lực hoặc đo chiều dày. Quy trình đo chiều dày và việc trình kết quả đo phải phù hợp với các yêu cầu của 3.4.6-1, Phần 1B.


(3) Đối với các két và khoang hàng, nếu lớp bọc thấy còn tốt thì mức độ kiểm tra bên trong, kiểm tra tiếp cận và đo chiều dày có thể được xem xét đặc biệt theo lựa chọn của Đăng kiểm viên.


(4) Kiểm tra liên tục thân tàu 


Đối với những tàu được Đăng kiểm chấp thuận theo đề nghị của chủ tàu, có thể miễn giảm việc kiểm tra bên trong, đo chiều dày và thử áp lực các khoang và két vào đợt kiểm tra định kỳ, nếu nội dung thử và kiểm tra đó đã được thực hiện liên tục tại các đợt kiểm tra định kỳ tương ứng (sau đây gọi là “kiểm tra liên tục thân tàu”). Nếu trong quá trình kiểm tra liên tục thân tàu phát hiện thấy bất cứ khuyết tật nào, Đăng kiểm viên có thể yêu cầu kiểm tra thêm một số két hoặc khoang cần thiết. Nếu cần, Đăng kiểm có thể yêu cầu tiến hành kiểm tra liên tục thân tàu bằng một phương pháp khác với phương pháp đã đưa ra ở trên.


7. Tàu đã ngừng hoạt động


(1) Tàu đã ngừng hoạt động không phải chịu kiểm tra duy trì cấp theo quy định ở 2.1.1-2. Tuy nhiên theo yêu cầu của chủ tàu, có thể tiến hành kiểm tra bất thường. 

(2) Khi tàu ngừng hoạt động được chuẩn bị đưa vào hoạt động trở lại, thì phải tiến hành kiểm tra theo các nội dung sau đây, và kiểm tra các hạng mục riêng lẻ đã bị hoãn kiểm tra, nếu có, do tàu ngừng hoạt động. 

(a) Khi bất kỳ đợt kiểm tra chu kỳ hoặc kiểm tra máy theo kế hoạch dự kiến trước khi cho tàu ngừng hoạt động mả chưa đến hạn, thì phải tiến hành đợt kiểm tra chu kỳ hoặc kiểm tra máy theo kế hoạch gần nhất đã được dự kiến trước lúc tàu ngừng hoạt động.


(b) Khi bất kỳ đợt kiểm tra chu kỳ hoặc kiểm tra máy theo kế hoạch dự kiến trước khi cho tàu ngừng hoạt động mà đã đến hạn, thì về nguyên tắc, phải tiến hành kiểm tra chu kỳ hoặc kiểm tra máy theo kế hoạch. Tuy nhiên, trong trường hợp hai đợt kiểm tra chu kỳ trở lên đã đến hạn thì phải tiến hành đợt kiểm tra định kỳ.


(3) Nếu đợt kiểm tra theo yêu cầu của (2) ở trên là đợt kiểm tra định kỳ thì phải tiến hành kiểm tra định kỳ theo tuổi của tàu. 

2.1.2. Tàu, trang thiết bị chuyên dùng


1. Lò đốt dầu cặn và chất thải


Nếu trên tàu có lắp đặt lò đốt dầu cặn và lò đốt chất thải thì các lò đốt này phải được kiểm tra thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm.


2.1.3. Định nghĩa


Các định nghĩa thể hiện trong Chương này phải phù hợp với những định nghĩa được đưa ra trong 1.3, Phần 1B.


2.1.4. Chuẩn bị kiểm tra và các công việc khác


Công việc chuẩn bị kiểm tra và các công việc khác phải phù hợp với các quy định được đưa ra trong 1.4 Phần 1B.


2.2. Kiểm tra phân cấp


2.2.1. Kiểm tra phân cấp trong quá trình đóng mới


1. Quy định chung


Khi tiến hành kiểm tra phân cấp trong quá trình đóng mới, thân tàu và trang thiết bị của tàu, hệ thống máy tàu, thiết bị phòng cháy, phát hiện và chữa cháy, phương tiện thoát nạn, trang bị điện, tính ổn định và đường nước chở hàng phải được kiểm tra chi tiết để xác nhận rằng chúng thỏa mãn các yêu cầu tương ứng được đưa ra trong Phần này.


2. Trình duyệt hồ sơ và bản vẽ thiết kế


(1) Đối với những tàu được Đăng kiểm kiểm tra phân cấp trong đóng mới, những hồ sơ và bản vẽ được đưa ra từ (a) đến (g) dưới đây phải trình Đăng kiểm để duyệt trước khi bắt đầu thi công: 

(a) Thân tàu 

(i) Các bản vẽ quy định ở 2.1.2-1(1) (a) đến (q) và (w), Phần 1B.


(ii) Sơ đồ thông gió (chỉ rõ các máy điều hòa, các máy thông gió, hệ thống quạt hút khói của sảnh trung tâm, máng dẫn bao gồm bộ phận cách nhiệt, bướm chặn lửa và vị trí điều khiển nó, v.v...). 

(iii) Bố trí và kết cấu của các cửa kín nước, các lỗ khoét, các cửa húp lô ở mạn v.v... (chỉ rõ đường chìm giới hạn).


(iv) Bố trí và kết cấu của vây giảm lắc, nếu được lắp


(v) Bố trí và chi tiết của thiết bị giảm lắc, nếu được lắp (phải trình kết cấu của thiết bị giảm lắc để tham khảo) 

(vi) Bố trí và chi tiết của chân vịt mũi (bao gồm kết cấu thân tàu tại khu vực lắp đặt), nếu được lắp.


(vii) Bảng tính toán đường nước chở hàng phân khoang.


(viii) Các bản vẽ bố trí số nhận dạng của tàu theo quy định ở 3.1.1-5 Phần này.


(b) Hệ thống máy tàu


Các bản vẽ và số liệu đưa ra ở 2.1.2-1 (2), Phần 1B.


(c) Ổn định


(i) Thông báo ổn định (bao gồm bản tính ổn định nguyên vẹn và ổn định tai nạn v.v...)


(ii) Sơ đồ kiểm soát tai nạn. 

(iii) Thiết bị điều chỉnh cân bằng ngang (bao gồm thông báo cho thuyền trưởng về trạng thái của tàu liên quan đến những thao tác điều chỉnh cân bằng ngang).


(d) Kết cấu phòng cháy, phương tiện thoát nạn và hệ thống chữa cháy


(i) Kết cấu phòng cháy (chỉ rõ không gian thẳng đứng chính, vùng nằm ngang, khu vực phòng cháy, các cửa chống cháy, các cửa sổ chống cháy, các tấm chặn, v.v... và bảng kê vật liệu chống cháy).


(ii) Phương tiện thoát nạn (bao gồm các đường thoát nạn, chiều rộng của lối vào, bố trí chiếu sáng lối đi xuống, boong lên xuống phương tiện cứu sinh và trạm tập trung).


(iii) Thiết bị chữa cháy (chỉ rõ các thiết bị, kiểu, khối lượng, số lượng, v.v... của hệ thống chữa cháy, bình chữa cháy, bơm cứu hỏa, các họng chữa cháy, các ống mềm chữa cháy, trang phục của lính cứu hỏa, v.v..., hệ thống phát hiện cháy và hệ thống báo động. 

(e) Bảng hướng dẫn xếp hàng (đối với tàu phải thỏa mãn yêu cầu của 34.1.1 Phần 2A). 

(f) Việc trình duyệt các bản vẽ và hồ sơ khác với những bản vẽ và hồ sơ được quy định ở từ (a) đến (e) ở trên có thể được yêu cầu nếu Đăng kiểm thấy cần thiết

(2) Các bản vẽ được đưa ra ở (1) nêu trên phải chỉ ra chi tiết chất lượng của vật liệu được sử dụng, kích thước và bố trí của các thành phần kết cấu, các bộ phận đi kèm, khe hở giữa đáy của nồi hơi và phần trên của đà ngang và các đặc tính cần thiết để kiểm tra các kết cấu được kiến nghị. 

(3) Đối với két dằn nước biển chuyên dụng trên những tàu có tổng dung tích không nhỏ hơn 500 tham gia chạy tuyến quốc tế, thì phải trình Đăng kiểm xem xét Hồ sơ kỹ thuật sơn phủ.


3. Việc trình duyệt các bản vẽ và hồ sơ khác


Đối với các tàu được Đăng kiểm kiểm tra phân cấp trong quá trình đóng mới, ngoài các bản vẽ và hồ sơ được đưa ra trong -2, phải trình duyệt bổ sung các bản vẽ và hồ sơ dưới đây:


(a) Các bản vẽ và hồ sơ được quy định trong 2.1.3 -1 (1), (2) và (5), Phần 1B;


(b) Bản tính thời gian cân bằng cho thiết bị điều chỉnh cân bằng ngang, nếu lắp đặt;


(c) Bản tính khối lượng vật liệu cháy được trong các buồng ở và buồng phục vụ;


(d) Bản tính chiều rộng của cầu thang, lối vào và lối ra đường thoát nạn; 


(e) Nếu sử dụng vật liệu chứa a mi ăng thì cần trình duyệt tài liệu bao gồm vị trí và các thông tin chi tiết khác.


(f) Nếu Đăng kiểm yêu cầu thì phải trình duyệt các bản vẽ và hồ sơ khác những hồ sơ được yêu cầu đã đưa ra từ (a) đến (e) ở trên.


4. Những bản vẽ và hồ sơ được miễn trình


Không phụ thuộc vào những yêu cầu của -2 và -3, việc trình duyệt các bản vẽ và hồ sơ được đưa ra trong -2 và -3 có thể được miễn theo điều khoản do Đăng kiểm quy định riêng, trong trường hợp tàu hoặc hệ thống máy tàu được đóng hoặc chế tạo trong cùng một nhà máy theo các bản vẽ và hồ sơ đã được duyệt cho những tàu khác.


5. Sự có mặt của Đăng kiểm viên J


(1) Trong quá trình kiểm tra phân cấp tàu trong đóng mới, công việc kiểm tra của Đăng kiểm phải được tiến hành ở các giai đoạn cần thiết từ lúc bắt đầu thi công cho đến khi kết thúc đóng tàu. 

(2) Sự có mặt của Đăng kiểm viên được yêu cầu ở các bước cần thiết được quy định trong 2.1.4-1, 2.1.4-2 và 2.1.4-4 Phần 1B.


(3) Đối với việc thử quy định ở (2), người đề nghị phải chuẩn bị hồ sơ thử để Đăng kiểm xem xét trước khi thử. Biên bản cuộc thử và/hoặc kết quả đo phải được trình Đăng kiểm theo yêu cầu. 

6. Thử thủy tĩnh và thử kín nước 

Trong quá trình kiểm tra phân cấp tàu trong đóng mới, phải tiến hành thử thủy tĩnh, thử kín nước phù hợp với các yêu cầu của 2.1.5-1(1) và (2), Phần 1B. 

7. Tài liệu cần lưu giữ trên tàu


(1) Khi hoàn thành quá trình kiểm tra phân cấp, Đăng kiểm phải xác nhận những bản vẽ, tài liệu, bản hướng dẫn, danh mục... dưới đây (nếu phải có theo quy định) có trên tàu và là phiên bản đã hoàn thiện.


(a) Tài liệu được Đăng kiểm phê duyệt hoặc bản sao của chúng:


(i) Hướng dẫn xếp hàng (3.1.1-1(4), Chương 3)


(ii) Hướng dẫn vận hành và hướng dẫn bảo quản cửa ra vào và cửa trong (3.7.1-1(1) và 3.7.4-3(4), Chương 3)


(iii) Sơ đồ kiểm soát tai nạn (4.3.2-1, Chương 4)


(iv) Thông báo ổn định (4.4.3, Chương 4) 


(v) Bản vẽ và tài liệu phục vụ cho những cuộc kiểm tra dưới nước (2.5.1-2, Chương 2)


(vi) Hồ sơ kỹ thuật sơn phủ (3.1.1-1(4), Chương 3)


(b) Các hướng dẫn khác, v.v...


(i) Hướng dẫn vận hành máy tính xếp tải (3.1.1-1(4), Chương 3).


(ii) Bản vẽ bố trí thiết bị kéo và chằng buộc (3.1.1-1 (4), Chương 3).


(iii) Sổ tay hướng dẫn kiểm soát sự cố (4.3.2-2, Chương 4).


(iv) Hướng dẫn vận hành và bảo dưỡng máy tàu và trang thiết bị (5.1.1-1(3), Chương 5).


(v) Sơ đồ kiểm soát cháy, Sổ tay vận hành an toàn phòng cháy, Hướng dẫn huấn luyện và Sơ đồ bảo dưỡng (7.5.1-1, Chương 7).

(vi) Hướng dẫn vận hành thiết bị trực thăng (7.5.1-1, Chương 7). 

(c) Các hồ sơ đã hoàn thiện được quy định ở -8. 

(2) Đối với tàu hoạt động tuyến quốc tế, đăng kiểm viên cần xác nhận rằng hồ sơ kết cấu tàu bao gồm các tài liệu cần thiết như các bản vẽ, sơ đồ, hướng dẫn như dưới đây, và hồ sơ kết cấu đó được lưu giữ trên tàu. Không yêu cầu các bản sao các tài liệu như quy định ở (1). 

(a) Bản hoàn thiện của các bản vẽ kết cấu thân tàu quy định ở 2.2.1-8;


(b) Các hướng dẫn và tài liệu dưới đây:


(i) Hướng dẫn vận hành và bảo dưỡng các cửa và các cửa trong (3.7.1-1(1) và 3.7.4-3(4), Chương 3). 

(ii) Sơ đồ kiểm soát sự cố (4.3.2-1, chương 4).


(iii) Sổ tay thông báo ổn định (4.4.3, Chương 4).


(c) Bản sao giấy chứng nhận đối với các khối rèn và khối đúc được hàn vào cơ cấu thân tàu;


(d) Bản vẽ chỉ rõ vị trí, kích thước, và các chi tiết của các cơ cấu tạo nên phần của tính nguyên vẹn kín nước và kín thời tiết của tàu bao gồm hệ thống đường ống (2.2.1-2(1) (a) (i));


(e) Sơ đồ chống ăn mòn (2.2.1-3(a);


(f) Bản vẽ và tài liệu cho việc kiểm tra dưới nước (2.5.1-2, Chương 5);


(g) Sơ đồ vào đốc bao gồm vị trí và các thông tin cần thiết khác của các vị trí kê; 


(h) Sơ đồ thử, biên bản thử, biên bản đo, v.v...


(3) Tùy vào công dụng, đặc tính, v.v... của tàu, Đăng kiểm có thể yêu cầu trình bổ sung hồ sơ nếu thấy cần thiết.


(4) Đối với tàu hoạt động tuyến quốc tế, khuyến nghị rằng tất cả các tài liệu liệt kê ở (1) trên được ghi số nhận dạng thân tàu IMO.


8. Hồ sơ hoàn thiện


Khi hoàn thành kiểm tra phân cấp, người đề nghị phân cấp tàu phải chuẩn bị các hồ sơ hoàn thiện của các bản vẽ dưới đây. v.v... và trình cho Đăng kiểm:


(a) Bố trí chung;


(b) Mặt cắt ngang giữa tàu, bản vẽ quy cách (kết cấu cơ bản), bản vẽ các boong, khai triển tôn vỏ, các vách ngang, bản vẽ bánh lái và trục lái, bản vẽ nắp miệng hầm hàng;


(c) Hệ thống đường ống hút khô và dằn;


(d) Sơ đồ phòng chống cháy;


(e) Bố trí thiết bị chữa cháy;


(f) Bản vẽ và dữ liệu về tầm nhìn lầu lái.


9. Kiểm tra việc thực hiện quá trình sơn phủ


Những thủ tục sau được Đăng kiểm tiến hành trước khi xem xét hồ sơ kỹ thuật sơn để tiến hành sơn phủ không gian bên trong theo quy định ở mục 25.2.2, Phần 2A phù hợp với quy định tại mục 3.1.1-1(4), Chương 3:


(a) Kiểm tra bảng số liệu kỹ thuật và trạng thái phù hợp hoặc giấy chứng nhận kiểu mẫu được duyệt có phù hợp với “Tiêu chuẩn chức năng đối với lớp sơn phủ bảo vệ của két dằn nước biển chuyên dụng trên tất cả các loại tàu và đối với khoang ngoài mạn kép trên tàu chở hàng rời” (Tiêu chuẩn chức năng IMO đối với lớp sơn phủ bảo vệ/ Nghị quyết IMO MEPC.215 (82) có thể sửa đổi), tuy nhiên, trạng thái phù hợp hoặc giấy chứng nhận kiểu mẫu được duyệt phải là giấy chứng nhận được cơ quan Đăng kiểm cho là phù hợp;


(b) Kiểm tra việc nhận biết lớp sơn phủ trên contenner đại diện có phù hợp với lớp sơn phủ được nhận biết trong bảng dữ liệu kỹ thuật và trạng thái phù hợp hoặc giấy chứng nhận kiểu mẫu được duyệt như nêu ở mục (a) ở trên;


(c) Kiểm tra thanh tra viên có trình độ phù hợp với tiêu chuẩn chất lượng được cơ quan Đăng kiểm chấp thuận; 

(d) Kiểm tra những báo cáo của thanh tra viên về hoạt động bề mặt và chỉ báo phạm vi sơn phủ phù hợp với bảng dữ liệu kỹ thuật của nhả sản xuất và trạng thái phù hợp hoặc giấy chứng nhận kiểu mẫu được duyệt như nêu ở mục (a) ở trên; và


(e) Theo dõi việc thực hiện những quy định kiểm tra lớp sơn phủ phải được cơ quan Đăng kiểm chấp thuận.


2.2.2. Kiểm tra phân cấp tàu đóng không qua giám sát của Đăng kiểm


1. Quy định chung


Việc kiểm tra phân cấp các tàu được đóng không qua giám sát của Đăng kiểm phải được tiến hành theo các yêu cầu nêu ở 2.2.1 Phần 1B tùy theo tuổi của tàu đối với thân tàu và trang thiết bị, hệ thống máy tàu, thiết bị phòng và phát hiện cháy, phương tiện thoát nạn, phương tiện chữa cháy, trang bị điện, ổn định và đường nước chở hàng. 

2. Thử thủy tĩnh và thử kín nước

Việc thử thủy tĩnh, thử kín nước, v.v... phải tiến hành theo các yêu cầu của 2.2.2 Phần 1B.

3. Hồ sơ phải lưu giữ trên tàu


Khi hoàn thành kiểm tra phân cấp, đăng kiểm viên cần xác nhận rằng các hồ sơ quy định ở 2.2.1-7 trên đây có trên tàu.


2.2.3. Thử đường dài và thử ổn định 


1. Thử đường dài

Thử đường dài phải được tiến hành theo các yêu cầu 2.3.2 Phần 1B.


2. Thử ổn định 


Thử ổn định phải được tiến hành theo các yêu cầu 2.3.1 Phần 1B. 

2.2.4 Các thay đổi


1. Kiểm tra các phần thay đổi


Kiểm tra các phần thay đổi phải tiến hành phù hợp với các yêu cầu được đưa ra ở 2.5.1 phần 1B.


2.3. Kiểm tra trung gian


2.3.1. Quy định chung


1. Phạm vi áp dụng


(1) Trong các đợt kiểm tra trung gian, các đợt kiểm tra yêu cầu đối với tàu chở hàng khô phải được tiến hành phù hợp với các quy định ở Chương 3, Phần 1B. 


(2) Ngoài những yêu cầu đưa ra ở (1) trên, phải tiến hành kiểm tra theo các quy định nêu ở 2.3.2 và 2.3.3 dưới đây.


2.3.2. Thân tàu, trang thiết bị và hệ thống chữa cháy

1. Thân tàu


Trong đợt kiểm tra trung gian thân tàu và trang thiết bị, phải tuân thủ các yêu cầu dưới đây. Tuy nhiên, việc thử kín nước, thử kín thời tiết và kiểm tra tổng quát có thể được miễn giảm khi Đăng kiểm viên thấy kết quả của đợt tổng kiểm tra đạt yêu cầu.


(a) Kiểm tra trạng thái chung đường ống và van của thiết bị điều chỉnh nghiêng ngang và thử hoạt động của hệ thống điều khiển từ xa của chúng, và các van dùng có công dụng quan trọng phải được xem xét và kiểm tra;


(b) Kiểm tra chi tiết van của vách tại vách chống va và thử hoạt động từ boong vách;


(c) Kiểm tra trạng thái chung cửa kín nước bao gồm việc xác nhận biển báo và thử hoạt động sau đây:


(i) Đóng - mở cửa (tại cửa và từ thiết bị điều khiển từ xa)


(ii) Thiết bị chỉ báo (đóng, mở) cửa


(iii) Hệ thống báo động.


(iv) Thay đổi phương thức điều khiển tại bàn điều khiển trung tâm. 

(d) Kiểm tra trạng thái chung các cửa mạn, cầu thang mạn, các cửa nhận hàng và than và các lỗ khoét khác ở mạn và tiến hành thử kín nước đối với các lỗ này ở phía dưới boong vách hoặc thử kín thời tiết các lỗ khoét phía trên boong vách và thử hoạt động thiết bị chỉ báo của cửa và thiết bị phát hiện rò rỉ nước ở các cửa mạn;


(e) Kiểm tra trạng thái chung các ống xả cùng với các van của chúng gắn liền vào tôn mạn ở dưới boong vách và kiểm tra kỹ thuật các van;


(f) Kiểm tra trạng thái chung các lỗ xả rác và tro ở mạn và tiến hành thử kín nước và mở ra kiểm tra các van một chiều tự động nếu các lỗ xả nằm dưới boong vách;


(g) Kiểm tra tính kín nước tại phần cố định của thiết bị giảm lắc tự động.


2. Hệ thống phòng chống cháy, phương tiện thoát nạn và hệ thống chữa cháy


Trong các đợt kiểm tra trung gian hệ thống phòng chống cháy, phương tiện thoát nạn và hệ thống chữa cháy, phải tuân theo các yêu cầu dưới đây. Tuy nhiên, có thể miễn giảm thử áp lực nếu Đăng kiểm viên thấy kết quả kiểm tra trạng thái chung đạt yêu cầu.


(a) Kiểm tra trạng thái chung các thiết bị đóng kín các lỗ mở (nắp buồng máy, ống khói và thiết bị thông gió) của buồng máy và thử hoạt động bướm chặn lửa của chúng;


(b) Kiểm tra trạng thái chung và thử hoạt động các cửa trong buồng máy;


(c) Kiểm tra trạng thái chung và thử hoạt động bướm chặn lửa lắp vào máng dẫn có tiết diện 0,075 m2 trở lên;


(d) Kiểm tra trạng thái chung các lỗ khoét (lỗ chui qua của cáp điện, ống và máng dẫn, các xà, dầm, v.v...) của các kết cấu cấp “A” hoặc cấp “B”;


(e) Kiểm tra trạng thái chung các thiết bị tản nhiệt chạy điện và thùng chứa rác;


(f) Kiểm tra trạng thái chung thiết bị phòng chống cháy của các khu vực phía trong của không gian thẳng đứng chính và vùng tạo bởi đường biên của không gian thẳng đứng chính, vùng nằm ngang và khu vực cầu thang;


(g) Kiểm tra trạng thái chung và thử hoạt động các cửa chống cháy cấp “A” và cấp “B” bao gồm thử đóng từ xa và hệ thống tự đóng và kiểm tra trạng thái chung của cửa sổ chống cháy và cửa mạn;


(h) Kiểm tra trạng thái chung tấm chặn, trần và ván lót;


(i) Thử hoạt động hệ thống phun nước, thử áp lực của két áp lực và thử hoạt động hệ thống báo động bằng nguồn điện chính và nguồn điện sự cố;


(j) Kiểm tra trạng thái chung van chặn một chiều có thể khóa được của hệ thống phun nước tại chỗ nối với đường ống chữa cháy chính và kiểm tra trạng thái chung đầu phun dự trữ;


(k) Thử thiết bị khởi động tự động của bơm chữa cháy để kiểm tra tính liên tục cấp nước của bơm;


(l) Kiểm tra trạng thái chung các hệ thống phòng, phát hiện và chữa cháy, hệ thống báo động, hệ thống thông gió, hệ thống hút khô trong các khoang đặc biệt và thử hoạt động các hệ thống này;


(m) Thử hoạt động hệ thống báo động để luyện tập thuyền viên;


(n) Thử hoạt động hệ thống truyền thanh công cộng;


(o) Kiểm tra trạng thái chung các hệ thống phòng, phát hiện và chữa cháy, hệ thống thông gió và hệ thống hút khô trong các khoang chở hàng nguy hiểm và thử hoạt động các hệ thống này; 


(p) Kiểm tra trạng thái chung các phương tiện thoát nạn bao gồm các phương tiện bố trí trong phòng vô tuyến điện và các khoang đặc biệt;


(q) Kiểm tra trạng thái chung các thiết bị đóng máng dẫn thông gió và thử hoạt động bướm chặn lửa.


2.3.3. Hệ thống máy tàu


1. Hệ thống máy tàu


Trong các đợt kiểm tra trung gian hệ thống máy tàu, phải tuân thủ các yêu cầu dưới đây:


(a) Thử hoạt động thiết bị điện sử dụng làm thiết bị đẩy chính phù hợp với quy trình thử đã được Đăng kiểm duyệt


(b) Thử hoạt động hệ thống chiếu sáng sự cố (bao gồm chiếu sáng bổ sung và chiếu sáng ở khu vực thấp)

c) Kiểm tra trạng thái chung hệ thống cáp điện chui qua khu vực tạo nên đường biên của vùng thẳng đứng chính.


(d) Thử hoạt động để xác nhận khả năng của hệ thống máy tàu duy trì hướng đẩy của chân vịt trong khoảng thời gian vừa đủ, bao gồm tính hiệu quả của các phương tiện bổ sung để phục vụ cho tính cơ động hoặc dừng tàu trong khả năng có thể thực hiện được.

(e) Thử đường dài


Nếu thấy cần thiết Đăng kiểm có thể yêu cầu thử đường dài.


2.4. Kiểm tra định kỳ


2.4.1. Quy định chung 

1. Phạm vi áp dụng


(1) Trong các đợt kiểm tra định kỳ, phải tiến hành kiểm tra theo yêu cầu được quy định trong Chương 3 Phần 1B.


(2) Ngoài những yêu cầu đưa ra ở (1) trên, phải tiến hành kiểm tra theo quy định được đưa ra ở 2.4.2 và 2.4.3 sau đây.


2.4.2. Thân tàu, trang thiết bị và hệ thống chữa cháy


1. Thân tàu


Trong các đợt kiểm tra định kỳ, thân tàu và trang thiết bị phải tuân thủ các yêu cầu sau đây.


(a) Thử và kiểm tra phải được tiến hành phù hợp với các yêu cầu của 2.3.2-1. 

(b) Phải kiểm tra trọng lượng tàu không. Nếu trọng lượng tàu không chênh lệch từ 2% trở lên so với số liệu trước đó hoặc nếu trọng tâm theo chiều dọc sai khác 1% hoặc hơn của chiều dài phân khoang của tàu (Ls) nêu ở mục 1.2.1-6, Chương 1 so với số liệu trước đó, thì phải tiến hành các thử nghiệm nghiêng lệch và phải sửa lại thông báo ổn định cho phù hợp với kết quả của những thử nghiệm đó.


2. Hệ thống phòng cháy, phương tiện thoát nạn và hệ thống chữa cháy


Trong các đợt kiểm tra định kỳ hệ thống phòng chống cháy, các phương tiện thoát nạn và hệ thống chữa cháy, phải tiến hành thử và kiểm tra phù hợp với các yêu cầu được quy định ở 2.3.2-2.


2.4.3. Hệ thống máy tàu


1. Trong các đợt kiểm tra định kỳ hệ thống máy tàu, phải tiến hành thử và kiểm tra phù hợp với các yêu cầu được quy định ở 2.3.3-1. 

2.5. Kiểm tra trên đà 

2.5.1. Kiểm tra trên đà 

1. Kiểm tra trong ụ khô hoặc trên triền


Trong các đợt kiểm tra trên đà, phải tiến hành kiểm tra theo nội dung được liệt kê Bảng 1B/3.7, Phần 1B trong ụ khô hoặc trên triền sau khi đã làm sạch vỏ ngoài của tàu. 

2. Kiểm tra dưới nước


Kiểm tra dưới nước có thể thay thế cho đợt kiểm tra được quy định ở 2.5.1-1 với điều kiện được Đăng kiểm chấp thuận trước. Tuy nhiên không được tiến hành liên tiếp hai đợt kiểm tra trên đà dưới nước.


3. Các quy định khác


Đối với tất cả các tàu áp dụng hệ thống bảo dưỡng phòng ngừa đối với hệ trục chân vịt phù hợp với các yêu cầu nêu ở 3.9.3 Phần 1B theo các quy định của 2.7 phải tiến hành kiểm tra trạng thái chung hệ trục và xem xét toàn bộ dữ kiện lưu trữ có sẵn trên tàu để khẳng định được mức độ duy trì tốt của hệ thống.


2.6. Kiểm tra nồi hơi


2.6.1. Kiểm tra nồi hơi


1. Quy định chung


Kiểm tra nồi hơi phải được tiến hành phù hợp với các yêu cầu của 3.8, Phần 1B. 

2.7. Kiểm tra trục chân vịt và ống bao trục


2.7.1. Kiểm tra hệ trục chân vịt và ống bao trục


1. Quy định chung


Kiểm tra trục chân vịt và ống bao trục phải được tiến hành theo các yêu cầu đưa ra ở Chương 3.9, Phần 1B.


2.8. Kiểm tra hệ thống máy tàu theo kế hoạch


2.8.1. Kiểm tra hệ thống máy tàu theo kế hoạch


1. Quy định chung


Kiểm tra hệ thống máy tàu theo kế hoạch phải được tiến hành theo các yêu cầu quy định ở 3.11, Phần 1B.


Chương 3


KẾT CẤU THÂN TÀU VÀ TRANG THIẾT BỊ

3.1. Quy định chung


3.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu đưa ra trong Chương này được áp dụng cho kết cấu thân tàu và trang thiết bị của tàu khách hoạt động ở vùng biển không hạn chế.


2. Những yêu cầu đưa ra trong Chương này có thể được giảm một phần nào đó đối với kết cấu thân tàu và trang thiết bị của tàu khách hoạt động ở vùng biển hạn chế.


3. Những yêu cầu trong Chương này được áp dụng cho tàu nhiều boong có đáy đôi, boong và đáy có kết cấu dọc, và boong mạn khô là boong thấp hơn boong chịu lực chính.


4. Ngoài những quy định trong Chương này, những quy định sau đây của Phần 2A được áp dụng cho tàu có chiều dài từ 90 m trở lên và Phần 2B cho tàu có chiều dài nhỏ hơn 90 m. Tuy nhiên, phạm vi áp dụng có thể được mở rộng theo sự xem xét cụ thể của Đăng kiểm.


(1) Chương 1 Quy định chung (1.1.13 đến 1.1.21 và 1.1.23) (ở phần 2B, vấn đề này được đề cập ở Chương 1).


(2) Chương 2 sống mũi và sống đuôi


(3) Chương 7 Gia cường chống va 

(4) Chương 14 Tôn bao và tôn giữa đáy


(5) Chương 16 Thượng tầng (ở phần 2B, vấn đề này được đề cập trong Chương 16 bao gồm những yêu cầu đối với kết cấu lầu boong).


(6) Chương 17 Lầu (ở phần 2B, vấn đề này được đề cập trong Chương 16).


(7) Chương 18 Miệng khoang hàng, miệng khoang máy và các lỗ khác trên mặt boong (ở phần 2B, vấn đề này được đề cập trong Chương 17).


(8) Chương 19 Buồng máy và buồng nồi hơi (ở phần 2B, vấn đề này được đề cập trong Chương 18 bao gồm các yêu cầu của hầm trục và các phần hõm của hầm trục).


(9) Chương 20 Hầm trục và hõm hầm trục (ở phần 2B, vấn đề này được đề cập trong Chương 18).


(10) Chương 21 Mạn chắn sóng, lan can bảo vệ, hệ thống thoát nước, các cửa xếp hàng và các lỗ khoét khác tương tự, các cửa mạn, các cửa sổ hình chữ nhật, cầu dẫn và các lỗ thông gió (ở Phần 2B, vấn đề này được đề cập trong Chương 19).


(11) Chương 23 Tráng xi măng và sơn (ở phần 2B, vấn đề này được đề cập trong Chương 20).


(12) Chương 24 Cột và cột cẩu (ở phần 2B, vấn đề này không được đề cập đến).


(13) Chương 25 Trang thiết bị (ở phần 2B, vấn đề trong này được đề cập trong Chương 21).


(14) Chương 32 Hướng dẫn xếp tải và và máy tính kiểm soát tải trọng (ở phần 2B, vấn đề này được đề cập đến ở Chương 23).


5. Khi áp dụng những điều khoản liên quan trong Chương này cho tàu không áp dụng các yêu cầu trong Chương 8, thì Lf được coi là L và Bf được coi là B.


3.1.2. Trường hợp đặc biệt khi áp dụng


Không phụ thuộc các quy định đã đưa ra trong 3.1.1, đối với tàu có chiều dài quá lớn hoặc đối với tàu vì những lý do đặc biệt không áp dụng trực tiếp được những yêu cầu trong Chương này, thì Đăng kiểm sẽ xem xét cụ thể đối với kết cấu thân tàu, trang thiết bị và các kích thước của tàu.


3.1.3. Ổn định


Những yêu cầu trong Chương này được áp dụng cho các tàu có tính ổn định phù hợp trong tất cả các trạng thái có thể xảy ra. Đăng kiểm nhấn mạnh rằng các chủ tàu trong quá trình thiết kế và đóng tàu, các thuyền trưởng trong quá trình tàu hoạt động phải đặc biệt lưu ý đến ổn định.


3.1.4. Tính toán trực tiếp


1. Đăng kiểm có thể duyệt thiết kế trong đó có thể sử dụng tính toán trực tiếp để xác định kích thước của các cơ cấu và chi tiết kết cấu các mối nối và tính liên tục của các cơ cấu. Trong trường hợp này, nếu kích thước được xác định bằng phương pháp tính toán trực tiếp không nhỏ hơn các tính toán được quy định trong chương này, thì các kích thước phải được xác định theo kết quả tính toán trực tiếp.


2. Trong trường hợp áp dụng phương pháp tính toán trực tiếp thì các dữ kiện cần thiết cho tính toán phải được trình cho Đăng kiểm duyệt.


3.1.5. Số nhận dạng tàu 

Đối với các tàu có tổng dung tích không nhỏ hơn 100 hoạt động tuyến quốc tế, số nhận dạng tàu phải được kẻ cố định chắc chắn phù hợp với 1.1.24 (1), Phần 2A của Quy phạm. Trong trường hợp này, ngoài các vị trí quy định ở 1.1.24(1), Phần 2A của Quy phạm, có thể kẻ ở một vị trí trên bề mặt nằm ngang có thể nhìn thấy được từ trên xuống.


3.2. Vật liệu và hàn


3.2.1. Vật liệu


1. Phạm vi áp dụng


(1) Các yêu cầu trong Chương này được xây dựng trên cơ sở sử dụng vật liệu phù hợp với các yêu cầu trong Phần 7A nếu không có quy định nào khác.


(2) Trong trường hợp sử dụng vật liệu trừ thép được đề cập trong Phần 7A làm thành phần kết cấu chủ yếu của thân tàu, thì hệ thống kết cấu và các kích thước phải được xác định trên cơ sở đặc trưng cơ bản của vật liệu theo các quy định đưa ra trong Chương này.


(3) Việc sử dụng các loại thép và các yêu cầu đặc biệt đối với tàu hoạt động lâu dài trong vùng có nhiệt độ thấp phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra trong 1.1.11 và 1.1.12 Phần 2A.


3.2.2. Hàn


1. Phạm vi áp dụng


Hàn được áp dụng đối với kết cấu thân tàu và trang thiết bị quan trọng phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra trong Phần 6, cũng như là các quy định đưa ra trong 3.2.2 này. 


2. Bố trí kết cấu


(1) Phải chú ý đặc biệt đến sự bố trí các thành phần cơ cấu làm sao để công việc hàn không gặp nhiều khó khăn.


(2) Mối hàn phải bố trí một cách hợp lý tránh các vị trí có thể gây nên ứng suất tập trung cao.


3. Chi tiết của mối nối


Chi tiết của mối nối phải thỏa mãn các yêu cầu đưa ra trong 1.2.3, Phần 2A.


3.3. Độ bền dọc


3.3.1. Quy định chung


1. Phạm vi áp dụng


Những yêu cầu về độ bền dọc, ngoài các yêu cầu trong mục 3.3 này, phải áp dụng các yêu cầu trong Chương 13, Phần 2A đối với tàu có chiều dài không nhỏ hơn 90 m và Chương 13, Phần 2B đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn 90 m.


3.3.2. Độ bền uốn


1. Độ bền uốn tại phần giữa tàu


(1) Mô đun chống uốn mặt cắt ngang giữa tàu có xét đến sức bền dọc phía dưới boong tính toán được tính theo các yêu cầu nêu ở 15.2.3, Phần 2A không được nhỏ hơn trị số Z( tính theo yêu cầu nêu ở 13.2.1 Phần 2A. Trong trường hợp mô đun chống uốn mặt cắt ngang thân tàu, các lỗ khoét trên boong trừ boong tính toán phải được tính toán như là lỗ khoét trên boong tính toán.


(2) Độ bền uốn giữa tàu đối với tàu có nhiều lầu boong dài trên boong tính toán thì Đăng kiểm sẽ xem xét và quyết định trong từng trường hợp cụ thể.


(3) Trường hợp cầu thang bao gồm lối đi trung tâm và thang máy được tập trung ở boong đoạn giữa tàu thì sức bền uốn quanh lỗ khoét phải được kiểm tra riêng biệt.


3.3.3. Độ bền ổn định


1. Độ bền ổn định nén 


(1) Tất cả tôn bao, boong và vách dọc hữu hiệu bao gồm cả nẹp dọc tham gia sức bền dọc dưới boong tính toán đều phải được kiểm tra độ bền ổn định nén bằng cách thử sức bền uốn dọc theo yêu cầu được đưa ra trong 13.4, Phần 2A.


(2) Trong trường hợp tàu có nhiều lầu boong dài đặt trên boong tính toán, việc kiểm tra độ bền ổn định nén bằng cách thử sức bền uốn dọc các thành phần kết cấu phải được Đăng kiểm xem xét và quyết định trong từng trường hợp cụ thể.

(3) Trong trường hợp cầu thang bao gồm lối đi trung tâm và thang máy được bố trí trên boong đoạn giữa của thân tàu, phải kiểm tra riêng biệt độ bền uốn xung quanh các lỗ khoét.


3.4. Kết cấu đáy đôi


3.4.1. Quy định chung


1. Phạm vi áp dụng


Đối với kết cấu đáy đôi, ngoài những yêu cầu đưa ra trong mục 3.4 này, phải áp dụng các yêu cầu trong Chương 4, Phần 2A đối với các tàu có chiều dài không nhỏ hơn 90 m và Chương 4, Phần 2B đối với các tàu có chiều dài nhỏ hơn 90 m.


3.4.2. Bố trí kết cấu

1. Bố trí kết cấu 

(1) Đáy đôi kín nước phải được bố trí kéo dài từ vách mũi đến vách đuôi.


(2) Đáy đôi không cần bố trí ở các két kín nước, bao gồm các két khô có kích cỡ trung bình, với điều kiện an toàn của tàu không bị ảnh hưởng khi có hư hỏng ở mạn hoặc đáy táu.


(3) Khi đáy đôi được yêu cầu bố trí, tôn đáy trên phải kéo dài đến mạn tàu sao cho có thể bảo vệ đáy đến đoạn cong của hông tàu. Việc bảo vệ này được coi là thỏa mãn nếu đáy đáy trên, tại bất kỳ phần nào, không thấp hơn mặt phẳng song song với đường ky tàu và ở vị trí không thấp hơn khoảng cách thẳng đứng h được tính từ đường ky tàu nêu ở mục 1.2.1-22, Chương 1, tính theo công thức: 

h = B’/20

Tuy nhiên, giá trị h phải ở trong khoảng từ 0,76m đến 2,0m


(4) Các hố tụ nước nhỏ bố trí ở đáy đôi nối với hệ thống hút khô của các hầm hàng, v.v..., không được kéo xuống dưới hơn mức cần thiết. Tuy nhiên, được phép có một hố tụ nước kéo xuống tới đáy ngoài tại đầu sau của hầm trục. Đăng kiểm có thể cho phép bố trí các hố tụ ngoài (ví dụ như để chứa dầu bôi trơn dưới động cơ chính) nếu thỏa mãn được rằng sự bố trí đó phải có bảo vệ tương ứng với đáy đối đó tuân theo Quy định này. Trong bất cứ trường hợp nào khoảng cách thẳng đứng từ đáy hố tụ đó đến mặt phẳng trùng với đường ky tàu không nhỏ hơn 0.5m.


(5) Đối với khoang dưới rộng trên tàu khách thì Đăng kiểm có thể yêu cầu tăng chiều cao đáy đôi lên tới giá trị không lớn hơn B’/10 hoặc 3m, lấy giá trị thấp hơn, tính từ đường ky tàu nêu ở mục 1.2.1-22, Chương 1. 


2. Gia cường đáy đôi ở vị trí có cột chống chuyền tải trọng từ boong xuống


Trong trường hợp tải trọng boong do sống boong đỡ, được chuyền đến đáy đôi thông qua cột chống, tải trọng boong này tạo nên ứng suất cắt và uốn cao cho các cơ cấu đáy đôi. Vì vậy đáy đôi phải được gia cường thích đáng bằng cách đặt bổ sung đà ngang và sống đứng cục bộ không có lỗ khoét, v.v...


3.5. Kết cấu mạn


3.5.1. Quy định chung


1. Phạm vi áp dụng

(1) Đối với kết cấu mạn, ngoài các quy định đưa ra trong mục 3.5 này, phải áp dụng các yêu cầu đưa ra trong Chương 5 và Chương 6, Phần 2A đối với tàu có chiều dài không nhỏ hơn 90 m và Chương 5, Phần 2B đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn 90 m.


(2) Phần trên của vách kín nước và thượng tầng có vách ngang được giảm tối đa để có thể bố trí lên tàu các phương tiện đi lại có bánh bằng hệ thống một chiều (các phương tiện xuống tàu khi lên không phải quay đầu lại), phải có đủ độ cứng ngang bằng cách lắp đặt các sườn khỏe hoặc bằng các vách ngang từng phần tại các vị trí cần thiết để ngăn chặn sự biến dạng xoắn.


3.5.2. Sườn ngang dưới boong thấp nhất


1. Kích thước của các sườn ngang dưới boong thấp nhất


(1) Mô đun chống uốn tiết diện của sườn ngang dưới boong thấp nhất không được nhỏ hơn trị số tính được theo công thức sau đây phụ thuộc vào vị trí của sườn ngang đang xét.


(a) Sườn ngang dưới boong thấp nhất nằm trong khoảng 0,15 L tính từ mũi đến vách đuôi:


KC0 CShl2

Trong đó:


K: Trị số tỷ lệ với độ bền vật liệu thép quy định trong Chương 3, Phần 7A. Tuy nhiên trị số của K khi sử dụng thép độ bền cao, trừ những giá trị dưới đây, phải được Đăng kiểm chấp thuận.


1,0: Nếu dùng thép thường A, B, D và E quy định trong Chương 3, Phần 7A.


0,78: Nếu dùng thép có độ bền cao A32, D32, E32 và F32 quy định trong Chương 3, Phần 7A. 


0,72: Nếu dùng thép có độ bền cao A36, D36, E36 và F36 quy định trong Chương 3, Phần 7A.


0,68: Nếu sử dụng thép có độ bền cao A40, D40, E40 và F40 theo quy định tại Chương 3, Phần 7A.


S: Khoảng sườn (m)


l: Trị số được tính theo 5.3.2-1, Phần 2A.


Co: Hệ số tính được theo công thức dưới đây, nhưng không nhỏ hơn 0,85:


1,25-2 e/l


C: Hệ số tính được theo công thức dưới đây:


C1 + C2

C1 = 2,34 – 1,29 

[image: image95.wmf]h


l




C2 = 4.52 k(
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h: Khoảng cách thẳng đứng từ đầu thấp hơn của I tại điểm đo đến điểm d + 0,038L' phía trên bề mặt của giải tôn giữa đáy (m).


L’: Chiều dài tàu (m). Tuy nhiên nếu L lớn hơn 230 m, L' lấy bằng 230 m.


e, k và (: Trị số được tính theo yêu cầu 5.3.2-1(1), Phần 2A.


(b) Sườn ngang dưới boong thấp nhất nằm trong khoảng 0,15 L từ mũi tàu đến vách chống va;


1,3KC0CShl2

Trong đó:


K, C, Co, S, h và l: Giá trị được quy định ở (a).


(2) Mô đun chống uốn tiết diện của sườn ngang dưới boong thấp nhất dùng để đỡ boong ngang của hệ thống dọc cũng không được nhỏ hơn giá trị tính được theo công thức sau đây.
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Trong đó:


n: Tỷ số giữa khoảng sườn khỏe và khoảng sườn thường.


h1: Tải trọng boong được quy định ở 8.2, Phần 2A đối với xà boong ở đỉnh của sườn (kN/m2) 


I1: Tổng chiều dài của xà ngang khỏe (m)


K, S, l và h: Giá trị quy định ở (1).


3.5.3. Sườn nội boong


1. Kích thước của sườn nội boong


(1) Mô đun chống uốn tiết diện của sườn nội boong không được nhỏ hơn giá trị được tính theo công thức dưới đây.


5,3 KCShl2

Trong đó:


K: Trị số theo quy định ở 3.5.2-1(1) (a)


S: Khoảng sườn (m)


l: Chiều cao nội boong (m). Tuy nhiên, nếu khung sườn được bố trí ở tôn mạn có độ nghiêng đáng kể, l được lấy bằng chiều dài không được đỡ của sườn.


h: Khoảng cách theo chiều thẳng đứng từ điểm giữa của I đến điểm d + 0,038 L cao hơn mặt trên của giải tôn giữa đáy tàu (m). Tuy nhiên, h phải lớn hơn trị số phụ thuộc vào vị trí đặt sườn nội boong như dưới đây. 

0,03 L (m): Nếu như sườn nội boong đặt ở phía dưới boong mạn khô.


0,03 L
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 (m): Nếu như sườn nội boong đặt ở tôn bao mạn của thượng tầng cho tới độ cao 2hs phía trên boong mạn khô.

0,03 L
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: Nếu như khung sườn nội boong đặt trên tôn bao mạn của thượng tầng cho tới độ cao 2hs phía trên boong mạn khô nhưng dưới boong tính toán.


L’: Giá trị được quy định trong 3.5.2-1 (1) (a).


Hs: Nếu Lf không lớn hơn 75 m, hs được lấy bằng 1,80; nếu Lf không nhỏ hơn 125 m, hs được lấy giá trị 2,30. Đối với giá trị trung gian của Lf, hs được tính theo phép nội suy tuyến tính.


C: hệ số được tính như sau:


1,0: Nếu sườn nội boong nằm dưới boong mạn khô, và nếu chúng nằm giữa hai boong thượng tầng không thuộc các trường hợp dưới đây.


1,30: Nếu sườn nội boong nằm giữa hai boong thượng tầng cách mút đuôi 0,125 L.


1,68: Nếu sườn nội boong nằm giữa hai boong thượng tầng cách mút mũi 0.125 L. 

1,68: Nếu sườn nội boong nằm ở chỗ 4 lần khoảng cách sườn ở cuối thượng tầng biệt lập trong vùng 0,5L ở giữa tàu.


1,68: Nếu sườn nội boong nằm ở vùng sườn đặt xiên ở đuôi tàu.


(2) Nếu boong được đỡ bởi xà dọc và xà ngang khỏe thì mô đun chống uốn tiết diện ngang của sườn nội boong dùng để đỡ xà ngang khỏe không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức dưới đây, ngoài giá trị được đưa ra ở (1).
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Trong đó:


n: Tỷ lệ của khoảng cách giữa xà ngang khỏe và khoảng cách sườn nội boong.


h1: Tải đặt trên boong quy định ở 3.8.2 đối với xà ngang boong tại đỉnh của sườn (kN/m2).


l1 Khoảng cách nằm ngang từ mạn tàu đến xà dọc boong đỡ boong ngang, vách hoặc cột (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ giữa I đến điểm d + 0,038 L' cao hơn dải tôn giữa tàu (m). Tuy nhiên, h phải lớn hơn trị số được tính theo vị trí đặt sườn nội boong


0,03 L (m): Nếu như sườn nội boong được đặt dưới boong mạn khô.


0,03 L
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: Nếu như sườn nội boong được bố trí tại tôn mạn thượng tầng cho tới độ cao 2hs phía trên boong mạn khô.


0,03 L
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: Nếu như sườn nội boong được bố trí tại tôn mạn thượng tầng cho tới độ cao 2hs phía trên boong mạn khô nhưng dưới boong tính toán.


K, hs, S và l: Trị số được quy định ở (1).


3.6. Vách kín nước và lỗ khoét


3.6.1. Quy định chung


1. Phạm vi áp dụng


Đối với vách kín nước, ngoại trừ các yêu cầu trong mục 3.6 này, phải áp dụng các yêu cầu tương ứng trong Chương 11 hoặc 12, Phần 2A đối với các tàu không nhỏ hơn 90 m và Chương 11 hoặc 12, Phần 2B đối với các tàu nhỏ hơn 90 m. Trong đó, góc nghiêng 30° nêu ở 11.3.4-1 Phần 2A và 11.3.4-1 Phần 2B được thay thế bằng góc nghiêng 15° 


3.6.2. Vách kín nước và hầm trục


1. Vách chống va


(1) Phải bố trí vách chống va kín nước tới boong vách. Phải bố trí vách chống va này trong phạm vi cách đường vuông góc mũi không dưới 5% chiều dài tàu để xác định mạn khô hoặc 10m, lấy giá trị nhỏ hơn, và không lớn hơn 8% chiều dài tàu để xác định mạn khô hoặc 3m cộng 5% chiều dài tàu để xác định mạn khô, lấy giá trị lớn hơn.


(2) Nếu bất kỳ phần nào của tàu dưới đường nước vươn quá về phía trước của đường vuông góc mũi, ví dụ như mũi quả lê, thì khoảng cách nêu ở mục (1) phải được tính từ một điểm:


(a) Nằm ở chính giữa phần vươn quá đó; hoặc


(b) Nằm ở phía trước của đường vuông góc mũi và cách đường vuông góc mũi một khoảng bằng 1,5% chiều dài tàu để xác định mạn khô; hoặc


(c) Nằm ở phía trước của đường vuông góc mũi và cách đường vuông góc mũi 3m; lấy giá trị tính toán nhỏ nhất.


(3) Nếu tàu có thượng tầng mũi dài thì vách chống va phải dâng cao và kín thời tiết đến boong kế tiếp ở phía trên boong vách. Phần dâng cao này không cần bố trí trực tiếp ngay trên vách ngăn dưới với điều kiện nó được bố trí trong khoảng giới hạn nêu ở mục (1) hoặc mục (2) và phần boong tạo bậc thang phải hoàn toàn kín nước. Phần dâng cao đó phải được bố trí sao cho tránh được khả năng sự cố do hư hỏng hoặc bị long cửa mũi tàu.


(4) Nếu bố trí cửa mũi và một đoạn dốc nghiêng tạo thành phần dâng cao của vách chống va phía trên boong vách, thì đoạn dốc phải kín thời tiết trên suốt chiều dài của nó. Đoạn dốc không đáp ứng được các điều kiện trên thì không được coi là phần dâng cao của vách chống va.


(5) Vách ngăn có thể có bậc thang hoặc rãnh với điều kiện chúng phải ở trong khoảng những giới hạn được nêu ở mục (1) hoặc (2).


(6) Số lỗ khoét ở phần mở rộng của vách chống va phía trên boong mạn khô phải hạn chế tối thiểu phù hợp với thiết kế và hoạt động bình thường của tàu. Tất cả lỗ khoét phải có khả năng đóng kín thời tiết.


2. Vách buồng máy


Phải bố trí vách trước và vách sau buồng máy để ngăn buồng máy với khoang chở hàng và chở hành khách, đồng thời các vách ngăn này phải kín nước tới boong vách. 


3. Vách đuôi


Phải lắp đặt một vách đuôi kín nước tới boong vách. Tuy nhiên, vách đuôi có thể kết thúc ở boong trên đường trọng tải lớn nhất theo thiết kế với điều kiện là boong này phải kín nước tới đuôi tàu.


4. Hầm trục


Trong mọi trường hợp ống bao trục đuôi phải kín trong không gian kín nước có thể tích trung bình. Tấm ép đệm đuôi tàu phải được lắp đặt ở hầm trục kín nước hoặc ở không gian kín nước khác ngăn cách với không gian có ống bao trục đuôi. Và với thể tích đó nếu bị ngập do rò rỉ thông qua tấm ép đệm đuôi tàu thì boong vách sẽ không bị ngập.


3.6.3. Lỗ khoét ở vách kín nước


1. Bố trí lỗ khoét


(1) Số lượng lỗ khoét trên vách ngăn kín nước phải giảm đến mức thấp nhất cho phù hợp với thiết kế và hoạt động riêng của tàu. Đồng thời phải trang bị các thiết bị đóng để đóng những lỗ khoét này như lỗ chui kiểm tra và các cửa kín nước.


(2) Không cho phép có cửa, lỗ chui kiểm tra, hoặc lỗ chui vào tại:


(a) Vách chống va phía dưới boong vách;

(b) Vách ngang kín nước ngăn cách khoang chở hàng với các khoang chở hàng khác liền kề, trừ trường hợp nêu ở mục 3.6.4-6(1) và (3);


(3) Trừ những trường hợp nêu ở mục (4) dưới đây, có thể khoét vách chống va phía dưới boong vách bằng không nhiều hơn một đường ống phục vụ cho chất lỏng ở két mũi, với điều kiện đường ống đó phải được lắp đặt cùng với một van chặn có thể kích hoạt được từ trên boong vách, và hộp van được giữ an toàn bên trong két mũi ở vách chống va. Tuy nhiên, Đăng kiểm có thể cho phép lắp đặt van này ở mặt sau của vách chống va với điều kiện van có thể tiếp cận sử dụng được một cách dễ dàng trong bất kỳ điều kiện hoạt động nào và không được bố trí van đó ở khoang chở hàng.


(4) Nếu két mũi được chia ra để chứa 2 loại chất lỏng khác nhau thì cơ quan đăng kiểm có thể cho phép lắp đặt 2 đường ống đâm xuyên qua vách chống va ở dưới đường, mỗi ống đều lắp đặt một van chặn như quy định ở mục (3), với điều kiện Đăng kiểm công nhận là không có sự thay thế đường ống thứ 2 và xét đến trường hợp có sự phân khoang bổ sung ở két mũi thì vẫn duy trì an toàn trên tàu. 

(5) Theo mục 3.6.5-2, không quá một cửa, trừ cửa dẫn ra hầm trục, được bố trí ở mỗi vách ngang chính trong các khoang chứa máy chính và máy phụ gồm nồi hơi phục vụ cho hoạt động đẩy và tất cả những thùng cố định. Nếu lắp đặt 2 hoặc hơn 2 trục thì các hầm trục phải được kết nối bằng một đường ngắt quãng. Nếu lắp đặt 2 trục thì chỉ có một cửa giữa buồng máy và chỗ chứa hầm trục, và có 2 cửa nếu lắp đặt hơn 2 trục. Tất cả các cửa này phải là cửa trượt và phải được lắp đặt sao cho ngưỡng cửa cao ở mức phù hợp nhất. Thiết bị truyền động bằng tay để khởi động những cửa này từ trên boong vách phải được bố trí bên ngoài không gian chứa máy.


2. Chi tiết xuyên qua


(1) Nếu các ống, lỗ thoát nước, cáp điện, v.v... được bố trí xuyên qua các vách ngăn kín nước thì phải bố trí sao cho có thể bảo đảm sự kín nước của các vách ngăn theo áp lực thiết kế bằng cách sử dụng mối hàn và ống bọc măng sông hoặc các vật liệu xuyên kim loại được.


(2) Không được phép lắp các van không thuộc hệ thống đường ống trong vách ngăn khoang kín nước, thậm chí ngay cả trong trường hợp có thể thao tác được từ phía trên boong vách.


(3) Không được sử dụng các vật liệu nhạy cảm với dẫn nhiệt hoặc chì trong hệ thống xuyên qua vách ngăn kín nước bởi vì việc hư hỏng các hệ thống đó trong trường hợp bị cháy sẽ làm hỏng trạng thái kín nước của vách ngăn.


(4) Van lắp trong đường ống xuyên qua vách chống va phải được làm bằng thép, đồng và các vật liệu dẻo được Đăng kiểm chấp nhận, ngoại trừ các van làm bằng gang đúc hoặc tương tự.


3.6.4. Cửa kín nước


1. Quy định chung


(1) Các cửa kín nước, ngoại trừ quy định trong đoạn 3.6.4-6(1) hoặc (3), phải là các cửa trượt điều khiển cơ giới tuân theo các yêu cầu trong mục 3.6.4-2 và 3.6.4-3 có khả năng đóng được đồng thời từ bàn điều khiển trung tâm buồng lái trong khoảng thời gian không quá 60 giây khi tàu ở tư thế thẳng đứng.


(2) Phương tiện vận hành cửa trượt kín nước bất kể bằng cơ giới hay bằng tay đều phải có khả năng đóng cửa khi tàu nghiêng 15 độ theo một trong hai hướng. Cần phải xét đến lực tác dụng lên một trong hai phía của cửa và lực có thể gặp phải khi nước chảy qua với áp lực tĩnh tương đương với độ cao của nước ít nhất là 1 m cao hơn so với ngưỡng cửa ra vào trên đường tâm của cửa. 


(3) Bảng điều khiển cửa kín nước, bao gồm cáp điện và ống thủy lực phải được đặt càng gần vách chỗ bố trí cửa ra vào càng tốt, để có thể giảm tối thiểu khả năng bị ảnh hưởng do hỏng hóc của tàu gây ra. Cửa ra vào kín nước và bảng điều khiển chúng phải được bố trí sao cho trong trường hợp tàu bị hư hại trong phạm vi 1/5 chiều rộng của tàu, như định nghĩa trong Chương 4, khoảng cách này được đo ở góc phải đến đường tâm tàu ở đường nước phân khoang lớn nhất, hoạt động của cửa kín nước cách xa chỗ hỏng hóc của tàu sẽ không bị ảnh hưởng.


(4) Tất cả các cửa kín nước dạng trượt điều khiển bằng cơ giới phải được bố trí phương tiện chỉ báo chỉ rõ cửa mở hay đóng tại tất cả các vị trí điều khiển từ xa. Vị trí điều khiển từ xa chỉ được đặt ở buồng lái như yêu cầu trong 3.6.4-2(5) và tại vị trí điều khiển bằng tay phía trên boong vách như yêu cầu trong 3.6.4-2(4).


(5) Cần điều khiển phải được bố trí ở mỗi bên của vách ở độ cao tối thiểu là 1,6 m cao hơn so với sàn và phải được bố trí để tạo điều kiện cho người đi qua cửa có 1 thể cầm cả hai tay nắm ở vị trí mở không cần khởi động hệ thống bằng cơ giới trong trường hợp vận hành ngẫu nhiên. Hướng dịch chuyển của tay nắm khi mở và đóng cửa phải là hướng dịch chuyển của cửa và phải có chỉ báo rõ ràng. 

(6) Khung của cửa kín nước theo chiều thẳng đứng không được có rãnh ở đáy để tránh bụi bẩn bám vào và dẫn đến việc cửa đóng không đúng cách.


2. Cửa trượt kín nước dạng trượt vận hành bằng cơ giới 

Mỗi cửa trượt kín nước dạng trượt vận hành bằng cơ giới: 

(1) phải dịch chuyển được theo hướng thẳng đứng hoặc ngang;


(2) theo quy định tại mục 3.6.5-2, thông thường chiều rộng mở cửa tối đa là 1,2m. Đăng kiểm có thể cho phép sử dụng cửa rộng hơn chỉ trong trường hợp mở rộng cần thiết cho tàu hoạt động hiệu quả với điều kiện phải xét đến các biện pháp đảm bảo an toàn sau:


(a) Xem xét đặc biệt đến độ bền của cửa và các thiết bị đóng để ngăn rò rỉ;


(b) Phải bố trí cửa ở trên tàu với vùng thiệt hại là B/5;


(c) Cửa kín nước bố trí ở dưới boong vách có chiều mở rộng tối đa hơn 1,2 m phải được đóng khi tàu đang chạy trên biển;


(3) Phải được bố trí các thiết bị cần thiết để mở và đóng cửa dùng năng lượng điện, thủy lực và các dạng năng lượng thích hợp khác;


(4) Phải được trang bị một cơ cấu vận hành bằng tay cá nhân. Phải mở và đóng được cửa bằng tay ở chính cửa, từ một trong hai phía, và ngoài ra phải đóng được cửa từ vị trí tiếp cận được từ phía trên boong vách bằng một máy quay tay hoặc máy khác có độ an toàn được Đăng kiểm chấp nhận. Phải chỉ báo rõ hướng quay hoặc hướng dịch chuyển tại mọi vị trí hoạt động. Thời gian cần thiết để đóng cửa, khi vận hành bằng tay không được vượt quá 90 giây, khi tàu ở tư thế thẳng đứng;


(5) Phải có bảng điều khiển để mở và đóng cửa bằng điện từ hai phía của cửa và để đóng cửa bằng điện từ bàn điều khiển trung tâm trong buồng lái;


(6) Phải có một chuông báo động có âm thanh phân biệt được với các chuông khác trong khu vực, chuông này phải kêu bất cứ khi nào cửa được đóng bằng điện và phải kêu trong ít nhất 5 giây nhưng không được lâu hơn 10 giây trước khi cửa bắt đầu di chuyển và phải kêu liên tục cho đến khi cửa đóng hoàn toàn. Trong trường hợp điều khiển bằng tay từ xa, chuông chỉ được kêu khi cửa di chuyển. Ngoài ra ở các khu vực chở hành khách và các khu vực có nhiều tiếng ồn thì chuông báo động phải có thêm tín hiệu nhìn thấy được ở cửa ra vào; và


(7) Phải có tốc độ đóng đồng đều khi dùng năng lượng. Thời gian đóng kín cửa, tính từ thời gian cửa bắt đầu di chuyển đến thời gian cửa ở vị trí đóng hoàn toàn, trong mọi trường hợp không được ngắn hơn 20 giây hoặc dài hơn 40 giây khi tàu ở tư thế thẳng đứng.


3. Hệ thống điều khiển bằng cơ giới


(1) Cửa kín nước dạng trượt vận hành bằng cơ giới phải có hệ thống điều khi bằng cơ giới nêu trong mục (a) đến (c) dưới đây. Ngoài ra, hệ thống điều khiển bằng cơ giới cho cửa trượt kín nước phải được đặt cách xa các hệ thống cơ giới khác. Việc hỏng hóc cục bộ trong hệ thống vận hành bằng điện hoặc thủy lực không kể cơ cấu dẫn động thủy lực không được gây trở ngại cho việc vận hành bằng tay của bất kỳ cửa nào.


(a) Một hệ thống thủy lực trung tâm dùng hai nguồn điện độc lập, mỗi nguồn bao gồm một mô tơ và bơm có khả năng đóng tất cả các cửa cùng một lúc. Trong trường hợp này, phải thỏa mãn các yêu cầu sau đây:


(i) Phải có bình tích năng thủy lực đủ dung lượng để vận hành toàn bộ các cửa ít nhất là 3 lần, nghĩa là, đóng-mở-đóng, với góc nghiêng bất lợi 15 độ. Phải thực hiện được chu kỳ hoạt động này khi bình tích năng ở mức áp lực ngắt bơm.


(ii) Việc lựa chọn chất lỏng dễ cháy để dùng phải xét đến nhiệt độ có thể gặp phải trong thời gian hoạt động.


(iii) Hệ thống vận hành bằng cơ giới phải được thiết kế để giảm tối thiểu khả năng hỏng hóc cục bộ đường ống thủy lực làm ảnh hưởng đến hoạt động cùa nhiều cửa (làm cửa quay theo hướng ngược lại).

(iv) Hệ thống thủy lực phải có một thiết bị báo động mức thấp cho bình chứa chất lỏng dùng cho hệ thống hoạt động bằng cơ giới và một thiết bị báo động áp lực khí thấp hoặc các phương tiện hữu hiệu khác để kiểm soát việc tiêu hao năng lượng dự trữ trong bình tích năng thủy lực. Các thiết bị báo động này phải nghe được và phải nhìn thấy được và phải nằm ở vị trí bản điều khiển trung tâm của lầu lái; hoặc


(b) Một hệ thống thủy lực độc lập cho mỗi cửa ra vào, với mỗi nguồn điện bao gồm một mô tơ và một bơm có khả năng mở và đóng cửa. Trong trường hợp này, phải đáp ứng các yêu cầu sau:


(i) Phải có bình tích năng thủy lực có đủ dung lượng để vận hành cửa ít nhất 3 lần, đóng-mở-đóng, khi nghiêng 15 độ. Phải thực hiện được chu kỳ hoạt động này khi ắc quy ở mức áp lực cắt bơm.


(ii) Khi lựa chọn chất lỏng dễ cháy để dùng phải xét đến nhiệt độ có thể gặp phải ở chỗ lắp đặt khi đang hoạt động.


(iii) Phải trang bị một thiết bị báo động áp lực khí thấp hoặc phương tiện hữu hiệu khác kiểm soát sự tiêu hao năng lượng dự trữ trong bình tích năng thủy lực ở bàn điều trung tâm của buồng lái; thiết bị chỉ báo sự tiêu hao năng lượng dự trữ phải được trang bị tại mỗi vị trí hoạt động; hoặc


Bảng 8F/3.1. Yêu cầu đối với hệ thống kiểm soát việc kín nước bằng cơ giới


		

		Phương pháp thủy lực tập trung

		Phương pháp thủy lực

		Hệ thống chuyển động điện



		Lực dẫn động

		(Mô tơ điện và bơm thủy lực) x 2

		(Mô tơ điện và bơm thủy lực) x mỗi cửa

		(Mô tơ điện) x mỗi cửa



		Nguồn cấp điện

		Hệ thống nguồn điện

		Nguồn điện chính và nguồn điện sự cố

		Nguồn điện chính và nguồn điện sự cố, nguồn sự cố tạm thời



		

		Hoạt động, màn hình hiển thị và thiết bị báo động

		Nguồn điện chính và nguồn điện sự cố, nguồn điện sự cố tạm thời



		

		Thiết bị báo động mất điện

		O


(Bàn điều khiển trung tâm của buồng lái)



		Bình tích năng thủy lực

		Số lượng bình tích năng thủy lực (đóng - mở - đóng, ba lượt)

		2 chiếc

		Mỗi cửa

		Nguồn điện sự cố tạm thời



		

		Hệ thống báo động áp lực thấp loại nghe được và nhìn được

		O

(Bàn điều khiển hoạt động trung tâm của buồng lái)

		O

(Cỡ cửa và bàn điều khiển hoạt động trung tâm ở buồng lái)

		-



		

		Báo động mức thấp cho việc vận hành của két dầu

		O

(Bàn điều khiển hoạt động trung tâm của buồng lái)

		-

		-



		Vận hành mở cửa

		Kích cỡ cửa ra vào (*1) (*2)



		Vận hành đóng cửa

		Kích cỡ cửa ra vào (*2) và bàn điều khiển hoạt động trung tâm của buồng lái (*3)



		Thiết bị báo động đóng cửa bằng âm thanh và ánh sáng

		Kích cỡ cửa ra vào (*4)



		Bộ phận hiển thị công tắc

		Bàn điều khiển trung tâm của buồng lái





Ghi chú:


(*1) Chỉ được mở các cửa ở phía cửa ra vào 


(*2) Có thể vận hành cửa bằng cả "chế độ điều khiển cục bộ" và "chế độ đóng cửa"


(*3) Chỉ được vận hành cửa bằng "chế độ đóng cửa"


(*4) Tại các khu vực có độ ồn lớn như buồng máy, phải đặt đồng hồ chỉ báo nhấp nháy nhìn thấy được


(c) Một hệ thống điện độc lập và mô tơ cho mỗi cửa có nguồn điện bao gồm một mô tơ có khả năng mở và đóng cửa ra vào. Trong trường hợp này, nguồn điện phải có khả năng tự động nạp điện bằng nguồn điện chuyển hóa của nguồn điện sự cố như yêu cầu trong 6.2.3-4 Chương 6 trong trường hợp hỏng hoặc nguồn điện chính hoặc nguồn điện sự cố và phải có đủ dung lượng để vận hành cửa ra vào ít nhất là 3 lần, đóng - mở - đóng khi góc nghiêng bất lợi 15 độ. 

(2) Nguồn điện cần thiết cho cửa kín nước dạng trượt hoạt động bằng điện phải được cung cấp trực tiếp từ bảng điện sự cố hoặc hoặc bằng một bảng dùng riêng nằm ở trên boong vách. Mạch có chuông báo động, đồng hồ chỉ báo, bảng điều khiển phải được cung cấp trực tiếp từ nguồn điện sự cố hoặc bằng một bảng dùng riêng nằm ở trên boong vách và phải có khả năng tự động nạp điện bằng nguồn chuyển hóa của nguồn điện sự cố như yêu cầu trong 6.2.3-4 Chương 6 trong trường hợp hỏng hoặc nguồn điện chính hoặc nguồn điện sự cố.


(3) Trong chừng mực có thể, các bộ phận và các thiết bị điện của cửa ra vào kín nước phải được bố trí ở trên boong vách và nằm ngoài khu vực nguy hiểm.


(4) Vỏ bảo vệ các bộ phận điện nằm ở dưới boong vách phải được bảo vệ khỏi bị nước vào.


(5) Mạch có chuông báo động, đồng hồ chỉ báo, bảng điều khiển và năng lượng điện phải được bảo vệ khỏi bị hỏng hóc theo phương thức sao cho khi hỏng một cửa ra vào sẽ không làm hỏng các bản mạch của các cửa khác. Trường hợp đoản mạch hoặc hỏng hóc khác ở các mạch đồng hồ chỉ báo hoặc chuông báo động của cửa ra vào không được làm mất điện để điều khiển cửa đó hoạt động. Phải bố trí sao cho việc rò rỉ nước vào các thiết bị điện nằm dưới boong vách không được làm cửa mở ra.


(6) Việc hỏng điện trong hệ thống điều khiển hoặc trong hệ thống vận hành điện của cửa kín nước dạng trượt vận hành bằng cơ giới không được làm cửa đang đóng mở ra. Phải liên tục kiểm soát để đảm bảo luôn có sẵn điện cung cấp tại một điểm trong mạch điện càng gần mô tơ càng tốt như yêu cầu trong mục (1). Khi mất điện từ bất cứ nguồn nào đều phải kích hoạt chuông báo động bằng âm thanh và ánh sáng ở bàn điều khiển trung tâm của buồng lái. 

4. Hệ thống điều khiển từ xa


(1) Bộ phận điều khiển trung tâm ở buồng lái phải có một bảng điều khiển loại chuyên dụng có hai chế độ điều khiển: chế độ "điều khiển nội bộ" cho phép bất cứ cửa nào mở và đóng nội bộ sau khi dùng mà không cần có hộp che tự động, và một chế độ "cửa đóng" cho phép đóng bất kỳ cửa nào đang mở. Chế độ cửa đóng cho phép các cửa mở nội bộ và tự động đóng lại cửa ngay sau khi nhả cơ cấu điều khiển nội bộ. Bảng điều khiển "loại chuyên dụng" thông thường đặt ở chế độ "điều khiển nội bộ". Chế độ "cửa đóng" chỉ được dùng trong trường hợp sự cố hoặc nhằm mục đích thử. Phải đặc biệt chú ý đến độ tin cậy của bảng điều khiển loại chuyên dụng.


(2) Ở bàn điều khiển trung tâm của buồng lái phải có một sơ đồ chỉ rõ vị trí của mỗi cửa ra vào, có chỉ báo bằng hình ảnh để chỉ ra cửa đang đóng hay mở. Đèn đỏ dùng để chỉ một cửa đang mở hoàn toàn và đèn xanh chỉ báo cửa đang đóng hoàn toàn. Khi cửa được đóng từ xa đèn mất chủ động phải chỉ rõ vị trí trung gian bằng cách nháy đèn. Mạch chỉ báo phải độc lập với mạch điều khiển của mỗi cửa. 

(3) Không được điều khiển từ xa để mở bất cứ cửa nào từ bàn điều khiển trung tâm. 

5. Mở và đóng cửa kín nước

(1) Phải đóng tất cả các cửa kín nước trong suốt hành trình tàu chạy trừ trường hợp có thể mở khi tàu hoạt động như quy định tại mục (2) và (3) dưới đây. Cửa kín nước có chiều rộng không lớn hơn 1,2m trong buồng máy được sử dụng như quy định trong mục 3.6.5-2 chỉ có thể mở trong trường hợp cụ thể nêu tại mục đó. Bất kỳ cửa nào được mở theo quy định tại mục này phải trong tình trạng sẵn sàng đóng được ngay lập tức.


(2) Một cửa kín nước có thể để mở trong khi tàu chạy để làm lối đi cho hành khách hoặc thủy thủ đoàn, hoặc khi làm việc ở gần cửa đòi hỏi cần phải mở cửa. Cửa phải đóng ngay lập tức khi đã đi qua cửa hoặc khi nhiệm vụ đòi hỏi cửa phải mở đã hoàn thành.


(3) Chỉ trong trường hợp thấy thật cần thiết, một số cửa kín nước nhất định có thể được phép giữ ở trạng thái mở trong khi tàu chạy; đó là, cần thiết phải quyết định cửa mở để đảm bảo an toàn và hoạt động hiệu quả của máy móc trên tàu hoặc để cho phép hành khách đi lại bình thường trong khu vực hành khách. Đăng kiểm chỉ ra các quyết định này sau khi đã xem xét cẩn thận ảnh hưởng đối với hoạt động và khả năng chống chìm của tàu. Do vậy một cửa kín nước được phép giữ ở trạng thái mở phải được chỉ rõ trong thông báo ổn định của tàu và phải luôn luôn sẵn sàng để đóng ngay lập tức.


6. Cửa kín nước trong khoang hàng


(1) Nếu Đăng kiểm cho rằng những cửa đó là cần thiết thì có thể lắp đặt cửa kín nước có sức bền không kém hơn những bộ phận biên của các cửa với những lỗ khoét ở vách ngăn kín nước ngăn cách khoang chở hàng và boong tàu. Những cửa kín nước đó có thể là cửa bản lề, trục lăn hoặc cửa trượt nhưng không điều khiển từ xa được. Chúng được lắp đặt ở mức cao nhất và cách xa tôn vỏ ở mức có thể, tuy nhiên trong bất kỳ trường hợp nào mép thẳng đứng phía ngoài tàu được bố trí trong khoảng từ tôn bao nhỏ hơn 1/5 chiều rộng của tàu như quy định tại Chương 1, khoảng cách đó được tính tại góc phải đường tâm tàu ở mức chiều chìm phân khoang cao nhất. 

(2) Những cửa kín nước này phải được đóng trước khi hành trình đi biển bắt đầu và phải đóng trong suốt quá trình tàu chạy. Nếu bất kỳ cửa nào mở trong quá trình tàu chạy chúng phải được lắp đặt một thiết bị để tránh mở cửa trái phép. Khi những cửa đó được lắp đặt, phải xem xét đặc biệt đến số lượng và cách bố trí. 

(3) Những quy định trong mục này áp dụng cho tàu chở khách thiết kế hoặc thích ứng với việc chuyên chở xe chở hàng hóa và kèm theo người. Nếu trên một tàu tổng số hành khách bao gồm cả người đi theo xe cộ không vượt quá N= 12 + Ad/25, với Ad = diện tích toàn bộ boong (m2) của những không gian dùng để chứa xe chở hàng và nếu chiều cao rõ ở vị trí chứa xe và tại đường vào những không gian đó không nhỏ hơn 4m, thì có thể lắp đặt cửa kín nước tuân theo quy định ở mục (1) và (2). Tuy nhiên, cửa kín nước có thể được lắp đặt ở bất kỳ mức nào trong vách kín nước ngăn cách các khoang chở hàng. Đồng thời phải có thiết bị chỉ báo trên lầu lái để tự động báo hiệu khi cửa đóng và sự xiết chặt toàn bộ các cửa được bảo vệ.


(4) Tàu có thể không được chứng nhận chở số lượng hành khách lớn hơn số lượng khách nêu ở mục (3) ở trên khi đã lắp đặt một cửa kín nước theo mục (3) ở trên.


3.6.5. Hầm trục và các thiết bị khác


1. Hầm trục


(1) Nếu hầm để đi hoặc hầm trục cho đường ống đi qua hoặc cho bất kỳ mục đích nào khác để đi qua vách kín nước, thì chúng phải kín nước và phải tuân theo những quy định từ mục (4) đến (6). Lối vào tới ít nhất một đoạn cuối của hầm trục hoặc hầm để đi được sử dụng như một lối đi trên biển phải qua một hầm trục mở rộng kín nước tới độ cao đủ để có lối vào phía trên boong vách. Lối vào tới các đoạn cuối của hầm trục hay hầm để đi khác có thể qua một cửa kín nước với kiểu loại yêu cầu theo vị trí của nó trên tàu. Những hầm để đi và hầm trục đó không được mở rộng qua vách phân khoang đầu tiên phía cuối vách chống va.


(2) Nếu lắp đặt hầm trục xuyên qua vách ngăn kín nước thì phải có sự xem xét đặc biệt của Đăng kiểm.


(3) Nếu đường hầm trục nối với hầm chứa hàng đông lạnh và kênh thông gió hoặc hút gió cưỡng bức đi qua hơn một vách ngăn kín nước thì thiết bị đóng ở các lỗ khoét phải được khởi động bằng điện và có thể đóng được từ vị trí trong tâm ở phía trên boong vách.


(4) Nếu hầm thông gió đi qua một kết cấu xuyên qua boong vách thì hầm phải có khả năng không chịu tác dụng của áp suất nước có thể có giữa hầm, sau khi tính đến góc nghiêng lớn nhất cho phép trong suốt bước ngập trung gian theo quy định % tại mục 4.2.3-6, Chương 4.


(5) Nếu tất cả hoặc một phần xuyên qua boong vách ở trên boong Ro- Ro chính thì hầm trục phải có khả năng không chịu tác động của áp lực do sự chuyển động của nước bên trong boong Ro-Ro.


(6) Sau khi hoàn thành, phải tiến hành thử nghiệm bằng vòi phun với hầm kín nước, hầm trục và các ống thông gió.


2. Tấm chắn di động trên vách ngăn


Không được phép sử dụng tấm di động tên vách ngăn ngoại trừ trong buồng máy. Những tấm di động đó luôn luôn phải ở đúng vị trí trước khi tàu rời bến, và không được dịch chuyển trong suốt quá trình tàu chạy ngoại trừ trong trường hợp cần thiết khẩn cấp theo lệnh của thuyền trưởng. Nếu dịch chuyển hoặc thay thế bất kỳ tấm di động nào thì phải có các biện pháp phòng bị khi thay thế để đảm bảo rằng các mối nối vẫn kín nước. Đăng kiểm có thể cho phép sử dụng không nhiều hơn một cửa trượt kín nước vận hành bằng cơ giới trong mỗi vách ngăn ngang chính lớn hơn những cửa được nêu ở mục 3.6.4-2(2) để thay thế cho những tấm di động này, với điều kiện những cửa đó phải đóng trước khi tàu rời bến và tiếp tục đóng trong suốt quá trình hàng hải ngoại trừ trong trường hợp cần thiết khẩn cấp theo lệnh của thuyền trưởng. Những cửa này không phải tuân theo những yêu cầu tại mục 3.6.4-2(4) về việc đóng hoàn toàn bằng thiết bị khởi động bằng tay trong 90 giây. Cửa trượt kín nước khởi động bằng điện sử dụng ở những buồng máy tuân theo những quy định ở mục này phải được đóng trước khi tàu rời cảng và tiếp tục đóng trong suốt quá trình hàng hải ngoại trừ trong trường hợp cần thiết khẩn cấp theo lệnh của thuyền trưởng.


3.7. Lỗ khoét ở tôn vỏ và tính nguyên vẹn kín nước


3.7.1.Quy định chung


1. Phạm vi áp dụng


(1) Ngoài việc thỏa mãn các yêu cầu ở mục 3.7 này, cửa mạn, cửa mũi, cửa vỏ bao mạn, cửa đuôi, hệ thống thoát nước và các cửa thông gió của tàu có chiều dài không nhỏ hơn 90 m còn phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 21, Phần 2A và các cửa tương tự của tàu có chiều dài nhỏ hơn 90 m còn phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 19, Phần 2B.


(2) Các yêu cầu đối với miệng khoang, miệng của khoang máy và các lỗ khoét boong khác, ngoài các yêu cầu trong mục này, phải áp dụng các yêu cầu trong Chương 20, Phần 2A đối với tàu có chiều dài không nhỏ hơn 90 m và phải áp dụng Chương 19, Phần 2B đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn 90 m.


(3) Các yêu cầu đối với van, đường ống và chỗ đổ rác, ngoài các yêu cầu trong mục này, phải áp dụng các yêu cầu trong mục 5.2.2 Chương 5.


3.7.2. Lỗ khoét phía dưới boong vách


1. Bố trí


(1) Số lượng lỗ khoét ở tôn vỏ phải giảm tối thiểu phù hợp với thiết kế và hoạt động bình thường của tàu.


(2) Việc bố trí và tính hiệu quả của các phương tiện đóng bất cứ lỗ khoét nào trong tôn vỏ phải phù hợp với mục đích của chúng và phù hợp với vị trí lắp đặt chúng.


2. Cửa sổ mạn


(1) Theo những quy định trong công ước quốc tế có hiệu lực về đường trọng tải, cửa sổ mạn không được lắp đặt ở vị trí mà ngưỡng cửa ở dưới đường song song với boong vách ở bên mạn và điểm thấp nhất của nó nằm thấp hơn điểm cách vị trí chiều chìm phân khoang cao nhất về phía trên một khoảng bằng 2,5% chiều rộng của tàu, hoặc 500mm, lấy giá trị lớn hơn.


(2) Tất cả các cửa sổ mạn có ngưỡng nằm dưới boong vách được phép sử dụng như quy định tại (1) phải có kết cấu thích hợp để ngăn chặn hiệu quả bất kỳ ai mở cửa mà không được thuyền trưởng cho phép. 


(3) Nếu giữa hai boong có bố trí ngưỡng của một trong các cửa húp lô như nêu trong mục (2) nằm dưới đường song song với boong vách ở mạn và có điểm thấp nhất là 1,4 m cộng 2,5% của chiều rộng của tàu trên mực nước khi tàu rời cảng, thì tất cả các cửa húp lô ở các vị trí giữa hai boong này phải ở vị trí đóng kín nước và khóa trước khi tàu rời cảng, và chúng không được mở ra trước khi tàu đến một cảng tiếp theo.


(4) Đối với bất cứ tàu nào có một hoặc nhiều cửa húp lô được đặt sao cho các yêu cầu của mục (3) có thể áp dụng được khi tàu nổi ở đường nước phân khoang sâu nhất, Đăng kiểm có thể chỉ rõ đường chìm giới hạn trung bình tại đó ngưỡng của những cửa mạn này sẽ nằm trên đường thẳng song song với boong vách ở mạn, và có điểm thấp nhất 1,4 m cộng 2,5% của chiều rộng của tàu trên đường nước tương ứng với đường chìm trung bình, và tại điểm này tàu có thể được phép rời khỏi cảng mà không cần phải đóng và khóa chúng trước đó và được phép mở chúng trên biển do chủ tàu chịu trách nhiệm trong cuộc hành trình đến cảng tiếp theo. Trong vùng nhiệt đới như định nghĩa trong Công ước Quốc tế về mạn khô, đường chìm giới hạn này có thể tăng thêm 0,3 m.


(5) Bản lề hiệu quả bên trong cửa húp lô bắt chết được bố trí để chúng có thể đóng dễ dàng và hiệu quả và đảm bảo kín nước phải lắp ráp ở cửa sổ mạn ngoại trừ đoạn cuối 1/8 chiều dài phân khoang -Ls (không phải chiều dài của tàu) nêu ở 2 mục 1.2.1-6, Chương 1 từ đường vuông góc mũi và phía trên đường kẻ song song với boong vách ở bên mạn, và có điểm thấp nhất tại độ cao 3,7m cộng với 2.5% chiều rộng của tàu phía trên chiều chìm phân khoang sâu nhất. Nắp chống bão của cửa húp lô có thể cấm di động trong khu vực sinh hoạt của hành khách nếu được sự đồng ý của cơ quan đăng kiểm, trừ khi nắp chống bão của cửa húp lô yêu cầu theo công ước quốc tế có hiệu lực về đường trọng tải phải cố định ở những vị trí thích hợp. Những nắp chống bão của cửa húp lô đó phải được đặt ở vị trí liền kề với cửa sổ mạn mà chúng đi kèm.


(6) Không thể tiếp xúc các cửa húp lô mạn và các cửa húp lô bên trong bắt cố định của chúng khi tàu đang chạy và phải đóng và cố định chúng trước khi tàu rời cảng.


(7) Không được lắp cửa húp lô ở bất cứ không gian nào dành riêng cho việc chở hàng.


(8) Tuy nhiên, cửa húp lô có thể được bố trí ở các không gian thích hợp thay thế cho việc chở hàng hoặc chở hành khách, nhưng các cửa húp lô này phải có kết cấu sao cho có thể ngăn ngừa bất cứ người nào mở chúng hoặc cửa húp lô bên trong của chúng mà không có sự đồng ý của thuyền trưởng.


(9) Nếu hàng được chở ở không gian nêu trong (8), các cửa húp lô và cửa bên trong của chúng phải đóng kín nước và khóa trước khi hàng được đưa lên tàu.


(10) Cửa húp lô có hệ thống thông gió tự động không được bố trí ở tôn vỏ phía dưới boong vách.


3. Lối đi và cửa xếp dỡ hàng


(1) Lối đi và cửa xếp dỡ hàng lắp đặt ở phía dưới boong vách phải đóng chắc chắn và đảm bảo kín nước trước khi tàu rời cảng và phải đóng trong suốt quá trình hàng hải.


(2) Các cửa xếp dỡ hàng nêu ở mục (1) phải kín nước và được bố trí sao cho trong bất kỳ trường hợp nào điểm thấp nhất của chúng không thấp hơn chiều chìm phân khoang cao nhất.


4. Phần động xuyên qua tôn bao


Phần động xuyên qua tôn bao dưới chiều chìm phân khoang cao nhất quy định tại mục 1.2.6-1, Chương 1 phải có niêm phong kín nước được Đăng kiểm chấp nhận. Tấm ép đệm trên tàu phải được bố trí trong không gian kín nước với số lượng sao cho nếu bị ngập nước thì boong vách sẽ không bị ngập. Đăng kiểm có thể yêu cầu nếu một khoang bị ngập thì các thiết bị cần thiết hoặc điện hay chiếu sáng khẩn cấp, thiết bị liên lạc nội bộ, tín hiệu hoặc các thiết bị khẩn cấp khác vẫn phải duy trì hoạt động trên các khoang khác của tàu.


3.7.3. Tính nguyên vẹn kín nước và lỗ khoét trên boong vách


1. Tính nguyên vẹn kín nước trên boong vách


(1) Phải thực hiện tất cả các biện pháp hợp lý và khả thi để ngăn nước tràn vào và lan rộng trên boong vách. Các biện pháp đó có thể bao gồm cả các phần vách hoặc cơ cấu khỏe. Nếu vách ngăn kín nước bộ phận và cơ cấu khỏe được lắp đặt trên boong vách, ở trên hoặc ngay vùng lân cận với vách ngăn kín nước, thì chúng phải có vỏ kín nước và có liên kết với boong vách sao cho ngăn cản được đường nước chảy dọc vào boong khi tàu trong hoàn cảnh gặp tai nạn bị nghiêng tàu. Nếu vách ngăn kín nước bộ phận không thẳng hàng với vách ngăn ở dưới thì boong vách ở giữa phải kín nước hiệu quả. Nếu những lỗ khoét, đường ống, lỗ ống thoát nước, dây cáp điện v.v... đi qua các vách ngăn kín nước hoặc ván sàn trong phần chìm của boong vách thì phải sắp xếp bố trí sao cho đảm bảo tính nguyên vẹn kín nước của cơ cấu phía trên boong vách. 


(2) Tất cả các lỗ khoét ở boong thời tiết hở phải có thành quây với độ cao và sức bền lớn, đồng thời phải có các trang thiết bị hiệu quả để đóng kín nước các lỗ khoét đó. Cửa thoát nước, tay vịn mở và lỗ ống thoát nước phải được lắp đặt cần thiết để làm sạch nhanh chóng boong thời tiết có nước trong mọi điều kiện thời tiết.


(3) Đầu hở của ống khí giới hạn trong một thượng tầng phải trong khoảng ít nhất 1m trên đường nước khi tàu nghiêng một góc 15° hoặc góc nghiêng lớn nhất trong giai đoạn ngập trung gian, như được xác định bằng tính toán trực tiếp, lấy giá trị lớn hơn. Ngoài ra các ống khí từ các két không phải két dầu có thể tháo nước qua mạn của thượng tầng.


2. Lỗ khoét trên boong vách


(1) Cửa sổ mạn, lối đi, cửa xếp dỡ hàng và các thiết bị khác để đóng lỗ khoét ở tôn bao trên boong vách phải có thiết kế và kết cấu hiệu quả, sức bền cao trong những không gian mà chúng được lắp đặt và ở vị trí tương ứng với chiều chìm phân khoang sâu nhất.


(2) Cửa húp lô bắt chết trong hiệu quả được bố trí để có thể dễ dàng đóng và đảm bảo kín nước phải được cung cấp cho tất cả các cửa sổ man dưới boong đầu tiên phía trên boong vách.


(3) Những cửa sau được đặt ở trên chiều chìm phải đóng và khóa trước khi tàu bắt đầu tham gia vào bất kỳ hành trình nào và phải tiếp tục được đóng và khóa cho đến khi đến vị trí thả neo tiếp theo. Với điều kiện là cửa không được đóng hoặc mở trong khi tàu đến gần hoặc ra xa chỗ thả neo, nhưng chỉ khoảng cách xa cần thiết để có thể khởi động cửa ngay lập tức. Trong bất kỳ trường hợp nào cửa mũi trong phải đóng kín: 

(a) Cửa dỡ hàng ở vỏ hoặc đường biên của thượng tầng kín;


(b) Cửa kiểu tấm chắn mũi lắp đặt ở vị trí như nêu ở đoạn (1);


(c) Cửa dỡ hàng ở vách chống va;


(d) Dốc tạo thành tấm chắn thay thế cho những tấm nêu ở (a) đến (c).


3.7.4. Nguyên vẹn kín nước của tàu khách ro-ro


1. Tính nguyên vẹn kín nước từ boong ro- ro (Boong vách) đến các không gian phía dưới 

(1) Trên tàu chở khách Ro- Ro theo những quy định ở mục (a) và (b) dưới đây, tất cả các lối vào dẫn đến các khoang phía dưới boong vách phải có điểm thấp nhất không thấp hơn 2,5 m phía trên boong vách; 


(a) Nếu bố trí đường dốc cho xe để dẫn đến các khoang phía dưới boong vách, thì các lỗ khoét của chúng phải có khả năng đóng kín nước để nước tràn vào phía dưới, có cảnh báo và chỉ dẫn đến lầu lái;


(b) Đăng kiểm có thể cho phép bố trí lối vào đặc biệt đến các khoang phía dưới boong vách nếu chúng cần thiết cho hoạt động chính của tàu, ví dụ như hoạt động của động cơ và kho chứa. Những lối vào đó phải kín nước, có cảnh báo và chỉ dẫn đến lầu lái;


(2) Tất cả các lối vào từ boong ro-ro và đường dốc cho xe dẫn tới các khoang phía dưới boong vách phải đóng trước khi tàu nhổ neo đi bất kỳ hành trình nào, và phải tiếp tục đóng cho đến khi tàu đến vị trí thả neo tiếp theo.


2. Đóng kín boong ro-ro


(1) Không gian chở hàng ro-ro và không gian đặc biệt phải liên tục được kiểm soát bằng các phương tiện hữu hiệu, chẳng hạn như giám sát bằng vô tuyến truyền hình, để có thể quan sát các di chuyển của xe trong điều kiện thời tiết không tốt và ngăn chặn hành khách không có nhiệm vụ vào trong khi tàu đang chạy.


(2) Tất cả các vách dọc hoặc vách ngang được coi là hữu hiệu để hạn chế nước biển ngập vào boong ro-ro phải được đặt đúng vị trí và giữ cố định trước khi tàu rời bến và phải giữ ở nguyên vị trí này cho đến khi tàu đến bến tiếp theo.


3. Lỗ khoét ở tôn vỏ


(1) Phải trang bị đồng hồ chỉ báo ở buồng lái tại tất cả các cửa ở vỏ ngoài, cửa nhận hàng và các thiết bị đóng khác bị để mở hoặc không được cố định, theo ý kiến của Đăng kiểm, có thể dẫn đến việc ngập không gian ro-ro hoặc không gian đặc biệt. Hệ thống đồng hồ chỉ báo phải được thiết kế dựa trên nguyên tắc an toàn và phải có báo động bằng ánh sáng nếu cửa không được đóng kín hoàn toàn hoặc nếu bất cứ chi tiết xiết chặt nào không ở đúng vị trí và không được khóa hoàn toàn, và phải có báo động bằng âm thanh nếu các cửa này hoặc các thiết bị đóng này bị mở hoặc chi tiết xiết chặt không được giữ cố định.


(2) Bảng của đồng hồ chỉ báo trong buồng lái phải được trang bị một chức năng điều khiển theo các phương thức "hành trình biển/cảng" có bố trí chuông báo động bằng âm thanh trong buồng lái nếu tàu rời cảng với cửa mũi, cửa bên trong, thang dốc phía đuôi hoặc bất cứ cửa mạn nào khác không đóng hoặc bất cứ thiết bị đóng nào không ở đúng vị trí. Nguồn điện cung cấp cho hệ thống chỉ báo phải độc lập với nguồn điện vận hành và cố định cửa. 


(3) Hệ thống phát hiện nước rò rỉ và giám sát bằng vô tuyến truyền hình phải được bố trí để chỉ báo tới buồng lái và trạm điều khiển máy khi có bất cứ sự rò rỉ nào qua cửa ở mũi bên ngoài và bên trong, cửa đuôi hoặc bất cứ cửa mạn nào khác có thể dẫn đến ngập không gian ro-ro và không gian đặc biệt.


(4) Cần phải để trên tàu và dán vào các chỗ thích hợp các quy trình vận hành bằng văn bản dùng cho việc đóng và cố định các cửa ở vỏ ngoài, cửa nhận hàng và các thiết bị đóng khác, nếu theo ý kiến của Đăng kiểm việc để mở hoặc không được cố định thích hợp, có thể dẫn đến ngập khoang ro-ro và khoang đặc biệt.


3.8. Boong


3.8.1. Quy định chung


1. Phạm vi áp dụng


Các yêu cầu đối với boong ngoài các yêu cầu của mục này cần phải áp dụng các yêu cầu của Chương 10, Chương 11, Chương 12, và Chương 17, Phần 2A đối với các tàu có chiều dài không nhỏ hơn 90 m và Chương 10, Chương 11, Chương 12, và Chương 17, Phần 2B đối với các tàu có chiều dài nhỏ hơn 90 m.


3.8.2. Tải trọng boong


1. Tải trọng boong của không gian ở khép kín


Trọng tải boong của không gian ở khép kín phải là 4,51 kN/m2, với điều kiện không để hàng nặng đặc biệt ở các không gian này.


2. Kết cấu sống boong và tải trọng cột chống


Khi tính toán tải trọng boong truyền xuống từ tầng trên của mỗi sống boong, vách và cột chống, phải đặc biệt lưu ý tải trọng boong được đỡ bằng sống boong bởi vì nó sẽ tác động xuống sống boong phía dưới, cột chống và vách qua tôn vỏ, vách và cột chống.


Chương 4 

PHÂN KHOANG VÀ ỔN ĐỊNH

4.1. Quy định chung


4.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Các yêu cầu về phân khoang và ổn định trong Chương này áp dụng cho tàu khách đăng ký hoạt động ở vùng biển không hạn chế. 


2. Đối với các tàu đăng ký hoạt động ở vùng biển hạn chế, các yêu cầu về phân khoang và ổn định trong Chương này có thể được giảm một cách thích hợp.


4.1.2. Các trường hợp áp dụng đặc biệt


Không phụ thuộc vào các quy định ở 4.1.1, những yêu cầu trong Chương này không áp dụng trực tiếp cho các tàu có hình dáng hoặc công dụng khác thường, v.v..., yêu cầu về phân khoang và ổn định của chúng sẽ được Đăng kiểm xem xét riêng biệt.


4.2. Phân khoang


4.2.1. Quy định chung


1. Phạm vi áp dụng


Các yêu cầu trong 4.2 này chỉ áp dụng đối với các tàu khách đăng ký hoạt động ở biển vùng không hạn chế. Tuy nhiên, có thể áp dụng một phần của quy định này cho tàu khách ro-ro đăng ký hoạt động ở vùng biển hạn chế.


4.2.2. Chiều dài khoang


1. Hệ số phân khoang


Tàu phải được phân khoang hiệu quả để có thể đảm bảo cho hoạt động bình thường của tàu. Hệ số phân khoang khác nhau theo chiều dài phân khoang (Ls) của tàu và theo dịch vụ. Theo đó, hệ số phân khoang cao nhất phù hợp với tàu có chiều dài phân khoang lớn nhất (Ls) chủ yếu chờ khách hoặc chở hàng hóa.


4.2.3. Ổn định tai nạn


1. Tính toán độ ổn định tai nạn


Nếu để phù hợp với các boong, lớp vỏ bên trong hoặc vách dọc có độ kín phù hợp để ngăn đường nước thì phải xem xét đến những ảnh hưởng tốt hoặc bất lợi của cơ cấu đó khi tính toán.


2. Hệ số ngập nước của các khoang


Với mục đích tính toán phân khoang và ổn định tai nạn, hệ số ngập nước của mỗi khoang chung hoặc một phần khoang nói chung phải theo quy định tại Bảng 8F/4.1. Nếu tính toán để chứng minh thì các số liệu khác để tính hệ số ngập nước nêu ở Bảng 8F/4.1 có thể được sử dụng ngoài những quy định ở trên.


3. Ngập không đối xứng


(1) Ngập không đối xứng phải được giữ ở mức thấp nhất thích hợp với việc bố trí hiệu quả. 


(2) Nếu cần thiết phải điều chỉnh góc nghiêng rộng thì các thiết bị phải tự điều chỉnh. Tuy nhiên trong bất kỳ trường hợp nào phải điều khiển được các thiết bị hiệu chỉnh từ phía trên boong vách. Việc lắp đặt các thiết bị hiệu chỉnh cùng các bộ phận điều khiển phải dược Đăng kiểm chấp nhận.


Bảng 8F/4.1. Hệ số ngập nước của các khoang


		Khoang

		Hệ số ngập nước



		Để chở hàng hoặc làm kho hàng

		0,60



		Để sinh hoạt

		0,95



		Để máy móc

		0,85



		Khoang trống

		0,95



		Để chứa chất lỏng

		0 hoặc 0,95*





*: Lấy giá trị nào phù hợp với quy định khắt khe hơn.


4. Chỉ số phân khoang


(1) Đối với những tàu áp dụng những quy định về ổn định tai nạn của chương này, giá trị chỉ số phân khoang yêu cầu (R) được tính theo công thức sau:


R = 1 - 
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N: được tính theo công thức sau:


N = N1+ N2

N1.- Số người được trang bị xuồng cứu sinh


N2: Số người (bao gồm sĩ quan trên tàu và thủy thủ) được phép chở hơn N1

(2) Chỉ số phân khoang (A) tính được cho tàu không được thấp hơn Chỉ số phân khoang yêu cầu (R) được tính theo mục (1) ở trên. A được tính bằng tổng của các chỉ số As, Ap, Ai (sức nặng) được tính cho chiều chìm ds, dp, dl được quy định tại mục 1.2.1-10 đến 1.2.1-12, Chương 1 theo công thức sau:


A = 0,4As+ 0,4Ap + 0,2Al

Mỗi chỉ số bộ phận đều là sự tổng hợp tất cả các trường hợp tai nạn có thể xảy ra, sử dụng công thức sau: 


Ax = 
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×


i


i


s


p




Trong đó mỗi chỉ số bộ phận không được thấp hơn 0,9 R.


Ax: Chỉ số bộ phận tương ứng với chiều chìm ds, dp, dl nêu ở mục 1.2.1-10 đến 1.2.1-12, Chương 1


pi: Xác suất chỉ có một hoặc một nhóm khoang đang được nói đến có thể bị ngập (dưới đây gọi là “xác suất ngập khoang”), phải phù hợp với những quy định tại mục 4.2.3-5


si: Xác suất tồn tại sau khi ngập một khoang hoặc một nhóm khoang đang được nói đến (dưới đây gọi là “xác suất tồn tại”), phải phù hợp với những quy định tại mục 4.2.3-6


i: Chỉ báo của từng khoang hoặc một nhóm khoang đang được nói đến.


∑: Tổng của tất cả các khả năng ngập trong đó có một khoang hoặc một nhóm khoang liên quan.


(3) Chỉ số bộ phận (Ax) được tính với những điều kiện sau:


(a) Phải sử dụng độ chúi ngang bằng cho chiều chìm phân khoang sâu nhất và chiều chìm phân khoang bộ phận. Phải sử dụng độ chúi hoạt động thực tế cho chiều chìm phục vụ không tải. Với bất kỳ điều kiện phục vụ nào, sự khác biệt độ chúi so với độ chúi được tính toán lớn hơn 0,005 Ls. Một hoặc hơn một tính toán bổ sung của A phải được xem xét với cùng một chiều chìm nhưng khác độ chúi, để đảm bảo rằng trong tất cả các trạng thái phục vụ, sự khác biệt về độ chúi so với độ chúi tiêu chuẩn sử dụng trong một tính toán sẽ nhỏ hơn 0,005LS;


(b) Phải xét đến tất cả các trường hợp ngập một khoang hoặc một nhóm khoang trên chiều dài phân khoang của tàu;


(c) Mức độ tai nạn vỏ giả định được tính như sau:


(i) Mức độ dọc mở rộng theo d +12,5(m) từ đường chuẩn. Tuy nhiên, mức độ nhỏ hơn sẽ tạo ra kết quả cụ thể hơn, phải giả định mức độ đó.


(ii) Mức độ tai nạn ngang được tính toán trên tàu từ mạn tại góc phía đến đường trọng tâm ở mức chiều chìm phân khoang sâu nhất và có thể miễn xét đến mức độ tai nạn ngang lớn hơn nửa chiều rộng (B’/2) của tàu. Trong trường hợp tàu có một khoang tạo nên bởi vách ngăn kín nước dọc không nằm trên đường trọng tâm tàu thì phải giả định tất cả những thiệt hại từ khoang ngoài xa nhất (sau đây gọi là “khoang mạn") đến đường trọng tâm tàu.

(d) Khi tính toán ngập nước, chỉ giả định một trường hợp tai nạn vỏ và chỉ cần xét đến một bề mặt tự do;


(e) Trong trường hợp bố trí sắp sếp không cân xứng thì giá trị A được tính là giá trị trung bình được tính liên quan đến cả hai bên. Hoặc, giá trị A có thể được tính theo bên mang lại kết quả ít có lợi nhất;


(f) Khi xác định cánh tay đòn ổn định tĩnh dương (GZ) có đường cong ổn định dư thì phải tính đến sự thay thế sang điều kiện nguyên vẹn.


5. Xác xuất ngập khoang (pi)


(1) Xác xuất ngập khoang (pi) của một khoang hoặc nhóm khoang phải được xác định theo quy định a), (b) hoặc (c) dưới đây tùy vào số khoang bị thiệt hại:


(a) Nếu thiệt hại chỉ liên quan đến một vùng đơn:


pi =p(x1j, x2j). [r(x1j, x2j,bk) - r ( x1j, X 2j,bk-i) ]


Trong đó:


X1: Khoảng cách (m) từ đầu cuối Ls đến phần đuôi của vùng đang được nói đến


X2: Khoảng cách (m) từ đầu cuối Ls đến phần cuối của vùng đang được nói đến


b: Khoảng cách ngang trung bình (m) tính từ góc phải đến đường trung tâm tại đường tải trọng phân khoang sâu nhất giữa vỏ và mặt phẳng thẳng đứng giả định mở rộng giữa các giới hạn dọc sử dụng để tính toán nhân tố pi và tiếp tuyến hoặc trùng với toàn bộ hoặc phần xa nhất của vách dọc đang được xem xét. Mặt phẳng thẳng đứng phải được bố trí sao cho khoảng cách ngang trung bình đến vỏ là lớn nhất, nhưng không được lớn gấp đôi khoảng cách ít nhất giữa mặt phẳng và vỏ. Nếu phần trên của vách dọc ở dưới đường tải trọng phân khoang sâu nhất thì mặt phẳng thẳng đứng để xác định giá trị b được giả định để mở rộng theo đường nước phân khoang sâu nhất. Trong bất kỳ trường hợp nào, không lấy giá trị b lớn hơn B'/2.


j: Số vùng thiệt hại gần đuôi tàu nhất bị liên quan khi tai nạn bắt đầu ở số 1 ở đuôi tàu


k: Số lượng vách dọc đặc biệt sử dụng như hàng rào chắn thấm ngang trong vùng thiệt hại tính từ vở đến đường trọng tâm. Tuy nhiên, giá trị k theo tôn vỏ phải lấy giá trị = 0


p(x1, x2): nêu ở mục (2).


r(x1, x2,b): nêu ở mục (3). Tuy nhiên, r(x1, x2,bo) phải lấy giá trị bằng 0. 


(b) Nếu tai nạn liên quan đến 2 vùng liền kề nhau: 

pi = p(x1j, x2j+1). [r(x1j, x2j+1,bk) - r (x1j, x2j+1, bk-1) ]


- p(x1j, x2j). [r(x1j, x2j,bk) - r (x1j, x2j,bk-1) ]


- p(x1j+1, x2j+i). [r(x1j+i, x2j+i,bk) - r (x1j+1, x2j+1,bk-1) ]


(c) Nếu tai nạn liên quan đến 3 hoặc hơn 3 vùng liền kề nhau: 

pi = p(x1j, x2j+n-1). [r(x1j, x2j+n-1,bk) - r (x1j, x2j+n-1, bk-1) ]


- p(x1j, x2j+n-2). [r(x1j, x2j+n-2,bk) - r (x1j, x2j+n-2,bk-1) ]


- p(x1j+1, x2j+n-1). [r(x1j, x2j+n-1,bk) - r (x1j+1, x2j+n-1,bk-1) ]

+ p(x1j+1, x2j+n-2). [r(x1j+i, x2j+n-2,bk) - r (x1j+1, x2j+n-2,bk-1) ]

n: Số vùng thiệt hại liền kề nhau liên quan đến tai nạn


(2) Xác xuất ngập khoang (pi) được xác định theo quy định tại (a), (b) hoặc (c) dưới đây theo vị trí dọc khoang đang được xem xét đến.

(a) Nếu cả giới hạn khoang hoặc nhóm khoang đang được xem xét không trùng với phần đầu hoặc phần mũi:


Nếu J ≤ Jk: 

p(x1, x2) = p1 = 

[image: image105.wmf]6


1


 J2 ( b11J+3b12)


Nếu J > Jk:


p(x1, x2) = p2 = - 
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J: Chiều dài thiệt hại không thứ nguyên, có giá trị:


J = 
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1


x


2


x


-




x1 và x2 như ở mục (1) trên

Jk: giá trị tính theo công thức sau:


Nếu Ls ≤ 260m
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Nếu Ls > 260m:
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Trong đó: 
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b11, b12,b21 và b22- là các hệ số được tính như sau:
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b12 =11 nếu Ls ≤ 260 (m)


[image: image122.png]néu Ls > 260 (m)







jn: Chiều dài danh nghĩa của một khoang hoặc nhóm khoang được lấy giá trị nhỏ hơn j và jm

(b) Nếu giới hạn đuôi của khoang hoặc nhóm khoang đang xem xét trùng với phần cuối hoặc giới hạn đầu của khoang hoặc nhóm khoang đang xem xét trùng với phần đầu thì:


Nếu J ≤ Jk:


p(x1, x2) = 
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Nếu J > Jk:


P(x1, x2) = 
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x1, x2,b1, b2, J và Jk như nếu ở mục (1) trên 


(c) Nếu khoang hoặc nhóm khoang mở rộng theo suốt toàn bộ chiều dài phân khoang (Ls):


p(x1, x2) =1


x1, x2 như nêu ở mục (1) trên


(3) Các thông số r( x1, x2,b) được xác định theo công thức sau:


r(x1,x2,b) = 1-(1-C).
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x1,x2 và b như nêu ở mục (1) trên


C: là hệ số được tính theo công thức sau:


C = 12.Jb .(-45.Jb+4)

Jb: là hệ số được tính theo công thức sau:


Jb = 
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G: được tính theo công thức sau:


Nếu khoang hoặc các nhóm khoang mở rộng ra toàn bộ chiều dài phân khoang (Ls):


G= G1 = 
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Nếu giới hạn đuôi của khoang hoặc nhóm khoang đang xem xét không trùng với đoạn đầu hoặc đoạn cuối:


G = G2 = - 
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Nếu giới hạn đuôi của khoang hoặc nhóm khoang đang xem xét trùng với phần cuối hoặc giới hạn đầu của khoang hoặc nhóm khoang đang xem xét trùng với phần đầu thì:
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3.1. Độ bền và ổn định của tàu

3.2. Bố trí các phương tiện đóng kín của các lỗ trên thân tàu và thượng tầng

3.3. Bảo vệ thuyền viên

3.4. Điều kiện ấn định đặc biệt đối với tàu loại “A”

Chương 4. Ấn định mạn khô tối thiểu đối với tàu chạy tuyến quốc tế

4.1. Các loại tàu và bảng trị số mạn khô

4.2. Thượng tầng và hầm boong

4.3. Độ cong dọc của mặt boong

4.4. Hiệu chỉnh trị số mạn khô

4.5. Tính toán mạn khô tối thiểu

Chương 5. Những quy định riêng đối với tàu chạy tuyến quốc tế được ấn định mạn khô chở gỗ

5.1. Các điều kiện xác định mạn khô chở gỗ

5.2. Tính toán mạn khô chở gỗ nhỏ nhất

Chương 6. Dấu mạn khô của tàu có chiều dài bằng hoặc lớn hơn 24 m không chạy tuyến quốc tế

6.1. Phạm vi áp dụng

6.2. Dấu mạn khô

6.3. Các điều kiện để định mạn khô

6.4. Định mạn khô tối thiểu

6.5. Quy định đặc biệt đối với tàu có mạn khô chở gỗ 

Chương 7. Mạn khô của tàu có chiều dài nhỏ hơn 24 m

7.1. Phạm vi áp dụng

7.2. Dấu mạn khô

7.3. Các điều kiện ấn định mạn khô

7.4. Ấn định mạn khô tối thiểu 

Phụ lục A: Các vùng và khu vực theo mùa 

Phần 12. TẦM NHÌN TỪ LẦU LÁI 

Chương 1. Quy định chung

1.1. Quy định chung 

Chương 2. Tầm nhìn từ lầu lái

2.1. Tầm nhìn của lầu lái

2.2. Cửa sổ

III. CÁC QUY ĐỊNH VỀ QUẢN LÝ

3.1. Đăng ký kỹ thuật tàu biển và thiết bị

3.2. Rút cấp và sự mất hiệu lực của giấy chứng nhận cấp tàu

3.3. Quản lý hồ sơ

IV. TRÁCH NHIỆM CỦA TỔ CHỨC, CÁ NHÂN

4.1. Trách nhiệm của chủ tàu, các cơ sở thiết kế, đóng mới, hoán cải, phục hồi và sửa chữa tàu biển

4.2. Trách nhiệm của Cục Đăng kiểm Việt Nam

4.3. Trách nhiệm của Bộ Giao Thông Vận Tải

V. TỔ CHỨC THỰC HIỆN

5.1. Cục Đăng kiểm Việt Nam có trách nhiệm

5.2. Áp dụng quy chuẩn

Phần 9


PHÂN KHOANG

Part 9. Subdivision


Chương 1. 

QUY ĐỊNH CHUNG

1.1. Phạm vi áp dụng


1.1.1. Phần này được áp dụng cho các tàu sau đây:


1. Tàu chở khách


2. Tàu chở dầu;


3. Tàu kiểu A và kiểu B có mạn khô giảm như đã đề cập trong 4.1.2-1 và 4.1.3-3 của Phần 11 Mạn Khô;


4. Tàu chở hóa chất;


5. Tàu chở khí hóa lỏng;


6. Tàu có công dụng đặc biệt;


7. Tàu cung ứng ngoài khơi;


8. Tàu dự định chở chất phóng xạ;


9. Tàu hàng có chiều dài L1 ≥ 80 m không kể các tàu kể trên;


10. Tàu hàng có chiều dài L1 < 80 m (xem mục 1.4.9)


11. Các tàu phá băng có chiều dài L1 ≥ 50 m;


12. Các tàu kéo có chiều dài L1 ≥ 40 m;


13. Tàu cuốc hút bùn có chiều dài L1 ≥ 40 m, tàu cuốc hút có khoang đất có chiều dài L1 ≥ 60 m;


14. Tàu cứu hộ;


15. Tàu khoan thăm dò;


16. Các đèn nổi;


17. Tàu có dấu hiệu cấp gia cường đi băng IA SUPER, IA, IB,IC, ID trong dấu hiệu cấp tàu;


18. Các bến nổi có mục đích sử dụng như khách sạn và/ hoặc có trên 100 người ở trên;


19. Tàu chở hàng rời, chở quặng và tàu chở hàng hỗn hợp hiện có mà đóng vào thời điểm đã chỉ trong 1.5.


1.1.2. Các tàu không áp dụng những quy định ở Phần này nên tìm mọi biện pháp theo chức năng và điều kiện khai thác để đạt được những đặc tính tốt nhất về phân khoang


Tuy vậy, nếu chủ tàu muốn có dấu hiệu phân khoang trong cấp tàu thì tàu đó phải thỏa mãn đầy đủ các yêu cầu của Phần này


Việc áp dụng các yêu cầu của Phần này đối với các tàu kiểu mới sẽ phải được xem xét trên cơ sở thống nhất với Đăng kiểm


1.1.3. Các yêu cầu của Chương 4 được áp dụng đối với các tàu kiểu A và tàu kiểu B có mạn khô giảm với điều kiện rằng tàu thỏa mãn 4.1 của Phần 11 Mạn Khô đối với yêu cầu về phân khoang. Khi áp dụng các tính toán theo yêu cầu của Chương 4 thì các tính toán trong Chương 2 và 3 cũng phải được xem xét.


1.2. Định nghĩa và giải thích


1.2.1. Các định nghĩa và giải thích liên quan đến định nghĩa chung của Phần này được trình bày ở Phần 1-A "Quy định chung về hoạt động và giám sát". Ngoài ra phần này còn có các định nghĩa sau đây:


1. Đường nước tai nạn là đường nước của tàu khi một hoặc nhiều khoang liền kề nhau bị ngập.


2. Chiều cao mạn D là khoảng cách thẳng đứng nhỏ nhất đo từ mặt trên của tấm tôn giữa đáy hoặc từ điểm giao của mặt trong tôn vỏ giao với sống đáy đến đường giao phía trong của boong vách với mạn tàu. Đối với tàu có boong lượn tròn thì khoảng cách được đo đến điểm giao của đường cong của boong vách với tôn mạn. Đối với tàu phi kim loại thì khoảng cách trên được đo đến mặt trên của tôn boong.


3. Chiều cao mạn lý thuyết được đo tương tự như chiều cao mạn D, nhưng đến đỉnh của xà ngang boong mạn khô.


4. Đường nước phân khoang là đường nước của tàu nguyên vẹn, dùng để tính toán phân khoang.


5. Độ chúi là khoảng cách chênh lệch giữa chiều chìm mũi và chiều chìm lái, trong đó chiều chìm được đo tại mút mũi và mút lái của tàu không kể đến độ nâng của sống đáy.


6. Chiều dài phân khoang Ls là chiều dài lý thuyết lớn nhất của tất cả các không gian trên tàu đo tại boong hoặc các boong giới hạn bởi chiều cao vết thủng của tàu tương ứng với chiều chìm phân khoang cao nhất.


7. Chiều dài tàu Lice là chiều dài của đường nước tương ứng với chiều chìm dice

8. Chiều dài tàu L1 là chiều dài tính bằng 96% chiều dài toàn bộ đo theo đường nước đi qua độ cao bằng 85% chiều cao lý thuyết nhỏ nhất của tàu hoặc chiều dài đo từ mép trước sống mũi đến tâm trục lái ở đường nước ấy, lấy trị số nào lớn hơn.


9. Hệ số ngập của các không gian là tỉ lệ giữa thể tích của không gian mà nước có thể điền vào với tổng thể tích của không gian đó.


10. Chiều dài mạn khô L là chiều dài được định nghĩa theo 1.2.1 của Phần 11 Mạn khô.


12. Mút lái là giới hạn sau của chiều dài phân khoang.


13. Múi mũi là giới hạn trước của chiều dài phân khoang


14. Đường sống đáy là đường song song với độ nghiêng của sống đáy tại giữa tàu, mà đi qua:


(1) Tại vị trí đỉnh của của sống đáy tại tâm của đường giao giữa tôn vỏ với sống đáy nếu tấm sống đáy kéo dài xuống phía dưới đối với tàu vỏ kim loại; hoặc


(2) Đối với tàu vỏ gỗ và cốt sợi thủy tinh thì đường sống đáy lấy bằng mép dưới của tấm đáy. Khi phần dưới của mặt cắt ngang có hình dạng hõm hoặc tấm đáy dày thì đường sống đáy được lấy là đường kéo dài của đoạn phẳng của đáy với tâm tàu.


15. Không gian buồng máy là không gian có hệ động lực chính và phụ bao gồm nồi hơi, máy phát điện và các động cơ lai máy phát điện phục vụ cho hệ động lực được bao bọc bởi các vách biên kín nước. Trong trường hợp buồng máy bố trí khác thường thì giới hạn của buồng máy được định nghĩa trên cơ sở thống nhất với Đăng Kiểm.


16. Giữa tàu là điểm giữa của chiều dài L


17. Chiều chìm khai thác nhẹ tải dl là chiều chìm khai thác tương ứng với trạng thái có tải và tổ hợp khối lượng các két nhẹ nhất, tuy nhiên các két dằn có thể được sử dụng trong quá trình ổn định và/ hoặc cho tàu chìm thêm. Đối với tàu khách phải bao gồm toàn bộ thuyền viên và hành khách trên tàu.


18. Chiều chìm d là khoảng cách thẳng đứng bằng mét đo từ đường sống đáy đến đường nước đang xét tại giữa chiều dài Ls

19. Chiều chìm dice là chiều chìm nhỏ nhất của tàu; chiều chìm tương ứng với đường nước nằm ở giới hạn trên của vùng thân tàu được gia cường đi băng hoặc chiều chìm mà thỏa mãn yêu cầu của tư thế chúi và ổn định tai nạn được quy định trong 3.4.10


20. Chiều chìm phân khoang cao nhất ds là đường nước tương ứng với chiều chìm của đường nước chở hàng mùa hè.


21. Khoang là không gian phía trong được giới hạn bởi đáy, mạn, vách hoặc vách mút và các phần bao.


22. Boong vách của tàu khách là boong mà tại bất kỳ điểm nào của boong trên cùng trong phạm vi chiều dài phân khoang Ls tại đó các vách chính và vỏ tàu đảm bảo kín nước và boong dưới cùng mà hành khách và thuyền viên có thể thoát ra trong bất kỳ giai đoạn ngập nước nào đã định nghĩa trong Chương 2. Bong vách có thể có dạng nhẩy bậc. Đối với tàu hàng thì boong mạn khô được coi như boong vách.


23. Đường nước phân khoang cao nhất là đường nước tương ứng với chiều chìm sâu nhất được chấp nhận theo yêu cầu về phân khoang.


24. Giữa chiều dài là điểm giữa của chiều dài phân khoang Ls.


25. Quá trình cân bằng tàu là quá trình điều chỉnh hoặc giảm góc nghiêng/ chúi của tàu.


26. Chiều rộng tàu B là chiều rộng lý thuyết lớn nhất của tàu ở vị trí bằng hoặc phía dưới chiều chìm phân khoang cao nhất


27. Chiều chìm phân khoang trung gian dp là chiều chìm tương ứng của tổng chiều chìm khai thác nhẹ tải d1 và 60% khoảng chênh lệch giữa chiều chìm khai thác nhẹ tải và chiều chìm phân khoang cao nhất.


1.2.2. Trong toàn bộ các trường hợp ngập thân tàu chỉ được giả thiết ngập một lỗ và nước biển tràn vào khoang khi bị tai nạn chỉ có một mặt thoáng. Hình dạng lỗ thủng trong các trường hợp này được coi là có dạng hình lập phương.


1.2.3. Tất cả các kích thước sử dụng trong phần này được trình bày bằng thứ nguyên mét.


1.3. Khối lượng giám sát


1.3.1. Những quy định về trình tự phân cấp, giám sát đóng mới và các đợt kiểm tra phân cấp, cũng như các yêu cầu về hồ sơ trình cho Đăng kiểm xét duyệt đã được trình bày trong Phần 1A Quy định chung về hoạt động giám sát kỹ thuật và Phần 1B Quy định chung về phân cấp.


1.3.2. Để mỗi tàu thỏa mãn các yêu cầu của Phần này Đăng kiểm sẽ tiến hành các bước sau:


1. Kiểm tra sự phù hợp của các biện pháp kết cấu có liên quan đến việc phân tàu ra các khoang, các quy định ở các chương có liên quan của Phần 2A “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài lớn hơn 90 m” và 2B “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn hoặc bằng 90 m”- Phần 2A-T Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở dầu có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 150 m- Phần 2A-B Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở hàng rời có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 90 m - Phần 7-B "Trang thiết bị" và Phần 3 “Hệ thống máy tàu”.


2. Kiểm tra và xét duyệt Bản thông báo về tư thế và ổn định tai nạn, Hướng dẫn vận hành đối với hệ thống phát hiện mức nước (xem 3.4.11-4), Sơ đồ kiểm soát tai nạn cũng như việc xem xét các Thông tin đối với khả năng ngập khoang (phải được lưu ý) như trong 1.4.9.


3. Kiểm tra tính chính xác khi ấn định và kẻ dấu mạn khô bổ sung ứng với đường nước phân khoang.


4. Kiểm tra và phê duyệt máy tính trang bị trên tàu và các phần mềm liên quan nếu chúng được sử dụng để đánh giá tư thế và ổn định tai nạn.


1.4. Các yêu cầu kỹ thuật chung


1.4.1. Căn cứ vào đặc điểm khai thác đã xác định, các tàu phải được phân khoang sao cho càng có hiệu quả càng tốt. Mức độ phân khoang sẽ thay đổi theo vùng hoạt động, chiều dài tàu và số lượng người chuyên chở sao cho mức độ phân khoang cao nhất ứng với những tàu có chiều dài lớn nhất và dự định chở khách và những tàu hoạt động ở vùng Nam cực và Bắc cực.


1.4.2. Trong mọi trường hợp đường nước phân khoang không được cao hơn đường nước chở hàng sâu nhất trong nước mặn khi tính theo Phần 11 Mạn khô hoặc theo điều kiện an toàn kết cấu thân tàu.


Trong các hồ sơ của Đăng kiểm cấp cho tàu phải ghi rõ vị trí của đường nước thiết kế phân khoang theo Phần 11 Mạn khô.


1.4.3. Trong tất cả các trường hợp, thể tích và diện tích phải tính theo đường hình dáng lý thuyết. Lượng nước ngập và ảnh hưởng của mặt thoáng tự do trong các khoang của những tàu bê tông cốt thép, tàu chất dẻo, tàu gỗ và tàu bằng chất tổng hợp phải tính đến các mặt trong của thân vỏ.


1.4.4. Khi xác định chiều cao tâm nghiêng ban đầu của tàu bị thủng phải kể đến ảnh hưởng của mặt thoáng hàng lỏng, các dự trữ của tàu và nước dằn theo một phương pháp như khi tính ổn định nguyên vẹn được quy định trong 1.4.7 Phần 10 Ổn định.


Khi xây dựng đường cong ổn định tĩnh của tàu bị thủng, các thượng tầng đóng kín, các hầm boong, các lầu boong, góc vào nước thông qua các lỗ trên boong, mạn trong, các vách của thân tàu và thượng tầng được coi là mở cũng như các lượng hiệu chỉnh đối với ảnh hưởng mặt thoáng của hàng lỏng đều phải tính toán như khi xây dựng các đồ thị của tàu không bị thủng được quy định trong 1.4.7 Phần 10 Ổn định.


Các thượng tầng, các hầm boong và lầu boong bị hư hỏng có thể chỉ tính với hệ số ngập nước đã nêu trong 1.6 hoặc bỏ qua. Các lỗ trên các kết cấu này được coi là hở và dẫn vào các không gian không ngập tại góc nghiêng phù hợp khi mà các lỗ này không được đóng kín thời tiết.


1.4.5. Khi tính toán các tư thế và ổn định tai nạn phải tính toán sự thay đổi tải trọng của tàu do nước biển lẫn vào hàng lỏng ở trong các khoang và bể chứa bị thủng, chú ý rằng khi bị ngập các két chứa nằm dưới đường nước tai nạn thì các két này sẽ không còn bề mặt tự do của hàng lỏng.


1.4.6. Các tàu áp dụng Phần này đều phải có Bản thông báo về tư thế và ổn định tai nạn khi các khoang bị ngập và Sơ đồ kiểm soát tai nạn được duyệt. Bản thông báo này giúp cho thuyền trưởng trong khai thác biết được những yêu cầu liên quan tới việc phân khoang và đánh giá được tình trạng của tàu khi bị ngập và tìm những biện pháp cần thiết để đảm bảo con tàu ở trạng thái nổi.


1. Bản Thông báo về tư thế chúi và ổn định tai nạn phải bao gồm:


(1) Các tài liệu về tàu bao gồm các kích thước chính và chiều chìm lớn nhất cho phép, sơ đồ mặt cắt dọc, các bản vẽ bố trí boong và đáy đôi, các mặt cắt ngang đặc trưng có ghi rõ các vách và vách kín nước, các lỗ xuyên vách, đặc tính đóng kín các lỗ đó và kiểu truyền động, ống thông hơi và thông gió đồng thời phải có sơ đồ các hệ thống dùng để đảm bảo tàu an toàn;


(2) Các tài liệu cần thiết để đảm bảo ở thuyền trưởng có thể căn cứ vào trạng thái ổn định nguyên vẹn để đánh giá theo các yêu cầu của Phần này và có thể dự đoán được sự hư hỏng nguy hiểm nhất của tàu. Các tài liệu chỉ dẫn về sự xếp hàng và dằn tàu kèm theo các khuyến nghị về cách phân bố hợp lý các hàng hóa, dự trữ và vật dằn về phương diện phân khoang, cũng như khuyến nghị về điều kiện thỏa mãn đồng thời về độ chúi, độ ổn định và sức bền thân tàu. Sơ lược các tiêu chuẩn về tư thế chúi và ổn định tai nạn của tàu.


(3) Đường cong giới hạn cao độ trọng tâm tàu (hoặc mô men giới hạn hoặc cao độ tâm nghiêng tối thiểu) thể hiện những quy định cần quan tâm của phần này và Phần 10 Ổn định.


(4) Bản kê các kết quả tính toán khi ngập nước đối xứng và không đối xứng bao gồm các số liệu về tư thế ban đầu và tư thế tai nạn, góc nghiêng, góc chúi và chiều cao tâm nghiêng trước và sau khi dùng các biện pháp chỉnh tư thế hoặc cải thiện tính ổn định của tàu cùng với các biện pháp nên làm và thời gian cần thiết để thực hiện. Cần phải nêu lên các đặc trưng của đường cong ổn định tĩnh cho các trường hợp xấu nhất khi tàu bị ngập. Nếu cần thiết đối với tàu có dấu hiệu đi băng từ IA SUPER đến ID, phải nên các thông tin liên quan đến tư thế chúi và ổn định khi bị thủng do băng.


(5) Các tài liệu liên quan đến các biện pháp kết cấu nhằm đảo bảo tính phân khoang của tàu, hướng dẫn sử dụng các nắp đậy, các thiết bị điều chỉnh cân bằng ngang và các phương tiện dự phòng cùng với những hậu quả do bị ngập nước có thể có do đặc tính của từng tàu, những việc cần và cấm thuyền viên làm khi vận hành và khi gặp sự cố có liên quan đến việc tàu bị thủng.


2. Sơ đồ kiểm soát tai nạn phải được trình bày với tỉ lệ chấp nhận được trong quá trình sử dụng nhưng trong mọi điều kiện không nhỏ hơn 1:200. Đối với tàu khách, thì sơ đồ phải được treo cố định trên lầu lái. Đối với tàu hàng thì phải được treo cố định hoặc ở trong trạng thái sẵn sàng sử dụng. Sơ đồ phải bao gồm mặt cắt dọc, sơ đồ các boong, đáy đôi và mặt cắt ngang có thể hiện các nội dung sau:


(1) Giới hạn biên của các khoang và két kín nước;


(2) Hệ thống và bố trí dằn, hút khô, hệ thống xả và bố trí để cân bằng tàu khi tai nạn;


(3) Vị trí của các lỗ hở trên các vách khoang kín nước, thiết bị đóng kín và các vị trí điều khiển cục bộ và điều khiển từ xa;


(4) Vị trí của các cửa mạn, vị trí hiển thị, thiết bị phát hiện rò rỉ và các thiết bị phụ trợ khác;


(5) Vị trí của các thiết bị đóng kín thời tiết phía trên boong vách và trên boong thời tiết hở thấp nhất, cùng với các vị trí điều khiển và chỉ báo, nếu áp dụng;


(6) Vị trí của các bơm hút khô và các bơm dằn, các trạm điều khiển và van trên hệ thống.


1.4.7. Thông báo đối với tư thế chúi và ổn định tai nạn phải được xây dựng trên cơ sở bản Thông báo ổn định. Quy trình chấp nhận Thông báo đối với tư thế và ổn định tai nạn từ tàu này đến tàu khác tương tự như quy trình của Thông báo ổn định được chỉ ra trong 1.4.11-2 của Phần 10 Ổn định. Thông báo đối với tư thế chúi và ổn định tai nạn có thể được tích hợp với Thông báo ổn định như một phần riêng của Thông báo ổn định.


1.4.8. Để đánh giá tư thế và ổn định tai nạn trên tàu nên sử dụng máy tính để đánh giá cân bằng và ổn định tai nạn. Phần mềm phải có kiểu được Đăng kiểm chấp nhận.


Máy tính không được xem là tài liệu tương đương với Thông báo đối với tư thế và ổn định tai nạn.


1.4.9. Đối với các tàu chở hàng khô có chiều dài L1 nhỏ hơn 80 m phải có bản thông báo về khả năng ngập các khoang. Thông báo này phải có các dữ liệu và tài liệu như quy định ở 1.4.6-1 và các kết quả tính toán ổn định tai nạn khi buồng máy và từng khoang hàng bị ngập. Việc tính toán phải thực hiện đối với hai chiều chìm, một trong hai chiều chìm đó là chiều chìm mùa hè. Phải lấy trị số trọng tâm cao nhất trong thông báo ổn định vào bản tính này. Hệ số ngập nước của các khoang dự định dùng để chở hàng phải nằm trong khoảng từ 0,60 đến 0,90. Thông báo phải có bảng tổng hợp các kết quả tính toán trong đó nêu rõ các hệ số tới hạn và các thông tin quy định ở 1.4.6-1(5).


1.4.10. Mọi tàu đều phải có thước nước gắn nổi ở mũi và đuôi tàu. Nếu thước nước được đặt ở vị trí khó nhìn thấy hoặc ở các trạng thái khai thác việc đọc mớn nước bị cản trở, thì tàu phải có thiết bị đo chiều chìm đủ tin cậy để có thể dễ dàng xác định được chiều chìm mũi và đuôi tàu.


1.5. Điều kiện thỏa mãn yêu cầu phân khoang


1.5.1. Việc phân khoang được coi là thỏa mãn phần này nếu:


1. Chỉ số phân khoang thực A xác định theo 2.3 không nhỏ hơn chỉ số phân khoang yêu cầu R tính theo 2.2, và nếu các chỉ tiêu thành phần As, Ap và Al không nhỏ hơn 0,9R đối với tàu khách và 0,5R đối với tàu hàng.


2. Chỉ số phân khoang thực tế đối với tàu hoạt động trong vùng băng giá Aice không nhỏ hơn chỉ số phân khoang yêu cầu Rice. Các chỉ tiêu Aice và Rice được xác định theo Chương 2.


3. Ổn định tai nạn thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 3


Đối với các yêu cầu trong 1.5.1-1 không áp dụng cho tàu mà theo Chương 2 không có hướng dẫn cách tính các hệ số A và R.


1.5.2. Dấu hiệu phân khoang đã được hướng dẫn trong Phần 1A của Quy phạm được ghi bổ sung vào trong dấu hiệu cấp tàu nếu trong tất cả các trạng thái tải thiết kế tương ứng với kiểu tàu, phân khoang của tàu phải thỏa mãn 1.5.1 và các yêu cầu về kết cấu và trang thiết bị liên quan ở Phần 2A “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài lớn hơn 90 m” và 2B “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn hoặc bằng 90 m”- Phần 2A - T Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở dầu có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 150 m- Phần 2A - B Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở hàng rời có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 90 m, và Phần 7B - Trang thiết bị.


Theo 3.4 thì số lượng khoang ngập yêu cầu thay đổi theo chiều dài tàu, khi đó số lượng khoang ngập nhỏ nhất được được ghi vào dấu hiệu cấp tàu.


1.6. Hệ số ngập khoang


1.6.1. Trong quá trình tính toán tư thế và ổn định tai nạn hệ số ngập nước cho các không gian được lấy như sau:


1. 0,85 đối với không gian đặt máy, máy phát điện và thiết bị chế biến cá trên tàu cá và tàu chế biến hải sản.


2. 0,95 đối với khu sinh hoạt và các không gian trống bao gồm cả két trống.


3. 0,6 đối với không gian dự định để đồ dự trữ khô.


1.6.2. Hệ số ngập nước của các két có chất lỏng dự trữ hoặc nước dằn được xác định dựa trên giả thiết rằng tất cả các khoang được xả ra ngoài và nước biển điền vào với hệ số ngập bằng 0,95.


1.6.3. Hệ số ngập của các không gian dự định để chở hàng rắn được xác định phù hợp theo Chương 2 đến Chương 5.


1.6.4. Hệ số ngập của các không gian có thể giả thiết nhỏ hơn giá trị ở trên trong trường hợp phải có bản tính cụ thể được phê duyệt bởi Đăng kiểm.


Khi tính toán đối với các khoang hàng bao gồm cả thiết bị làm lạnh thì hệ số ngập của hàng hóa trong công te nơ, máy nâng phải được giả thiết bằng 0,71.


1.6.5. Khi bố trí của các không gian hoặc các trạng thái khai thác của tàu mà vượt ra ngoài phạm vi áp dụng của các hệ số ngập trên mà cho ổn định tai nạn của tàu trầm trọng hơn thì Đăng Kiểm được yêu cầu áp dụng những hệ số ngập đó.


Chương 2. 


ĐÁNH GIÁ PHÂN KHOANG BẰNG XÁC SUẤT

2.1. Yêu cầu chung


2.1.1. Các yêu cầu của Chương này áp dụng cho các tàu hàng có chiều dài L1 ≥ 80 m và cho tất cả các tàu khách không kể đến chiều dài ngoại trừ các tàu chỉ ra trong 1.1.1-2 đến 1.1.1-8, 1.1.1-18, 1.1.1-19 cũng như các tàu chở chất phóng xạ và sà lan chở chất phóng xạ.


2.2. Chỉ tiêu phân khoang yêu cầu R


2.2.1. Phân khoang của tàu được coi là đủ nếu chỉ tiêu phân khoang thực tế A không nhỏ hơn chỉ tiêu phân khoang yêu cầu R và nếu các chỉ tiêu thành phần As, Ap và Al không nhỏ hơn 0,9R đối với tàu khách và 0,5R đối với tàu hàng.


2.2.2. Đối với tất cả các tàu mà yêu cầu ổn định tai nạn của phần này áp dụng thì mức độ phân khoang phải không được nhỏ hơn công thức sau:


1. Trong trường hợp tàu hàng có chiều dài Ls ≥ 100 m:




[image: image1.wmf]152


L


128


1


R


s


+


-


=




2. Trong trường hợp tàu hàng có chiều dài 80 ≤ Ls < 100 m:
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Trong đó R0 là giá trị của R được tính toán theo công thức ở 2.2.2-1.


3. Trong trường hợp tàu khách:
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Trong đó:


N = N1 + 2N2

N1: Số người được trang bị xuồng cứu sinh;


N2: Số người trên tàu ngoài N1 (bao gồm các sỹ quan và thủy thủ);


4. Nếu trong trạng thái khai thác cụ thể, việc thỏa mãn 2.2.2-3 dựa trên cơ sở N = N1 + 2N2 mà không áp dụng được và nếu Đăng kiểm xét thấy rằng nó có thể giảm nguy cơ mất an toàn thì giá trị N có thể được chấp nhận nhưng trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn N = N1 + N2

2.3. Chỉ tiêu phân khoang thực tế A


2.3.1 A được xác định bằng tổng của các hệ số thành phần As, Ap và Al ứng với chiều chìm ds, dp và d1 được xác định theo công thức sau:


A = 0, 4As + 0, 4Ap + 0,2Al

Mỗi hệ số thành phần là một tổng của các phần nhỏ được xác định từ tất cả các trường hợp tai nạn, sử dụng công thức sau:


A = ∑pisi

Trong đó:


I: Chỉ số tương ứng với mỗi khoang hoặc một nhóm khoang tính toán,


pi: Hệ số tính đến xác suất chỉ một khoang hoặc một nhóm khoang tính toán có thể bị ngập, (sau đây gọi là xác suất ngập khoang), được tính toán theo yêu cầu ở 2.4


si: Hệ số tính đến xác suất an toàn sau khi bị ngập một khoang hoặc một nhóm khoang tính toán (sau đây gọi là xác suất ngập an toàn), được tính toán theo yêu cầu 2.5


2.3.2. Khi tính toán A, đường nước thăng bằng được dùng cho chiều chìm phân khoang lớn nhất và chiều chìm phân khoang trung gian. Đường nước với độ chúi thực tế được dùng với chiều chìm khai thác nhẹ tải. Nếu trong bất kỳ trường hợp khai thác nào, độ chúi thay đổi lớn hơn so với độ chúi tính toán là 0,5% của Ls, phải tính toán thêm một hoặc một vài giá trị A với cùng mớn nước nhưng độ chúi khác nhau, để trong tất cả các trạng thái độ chúi so với độ chúi dùng trong mỗi trạng thái tính toán sẽ nhỏ hơn 0,5% của Ls.


2.3.3. Khi xác định đường cong cánh tay đòn dương còn lại GZ, phương pháp lượng chiếm nước không đổi được sử dụng để tính toán.


2.3.4. Tổng xác định bởi công thức ở trên được tính toán trên suốt chiều dài phân khoang của tàu Ls bao gồm các trường hợp ngập 1 khoang hoặc hai hay nhiều khoang liền kề. Trong những trường hợp bố trí không đối xứng thì giá trị A được tính toán bao gồm cả hai mạn. Giá trị tương ứng được lựa chọn là bên mạn có kết quả thấp hơn.


2.3.5. Nếu tàu có các két mạn thì tổng chỉ tiêu phân khoang theo công thức 2.3.1-2 phải được tính đến khi có các két mạn. Và trường hợp ngập đồng thời một hoặc một nhóm két mạn và một khoang liền kề hoặc nhóm khoang liền kề phải được bổ sung nhưng vết thủng không vượt quá một nửa chiều rộng tàu. Với mục đích tính toán ở 2.3 thì chiều rộng vết thủng tính từ vỏ tàu vào tâm tàu tại chiều chìm phân khoang sâu nhất.


2.3.6. Việc tính toán ngập khoang được thực hiện theo quy tắc giả định chỉ có một lỗ thủng ở vỏ tàu và chỉ có một mặt thoáng. Phạm vi hư hỏng theo phương thẳng đứng được giả định kéo dài từ đường cơ bản đến bất kỳ vách dọc ngang kín nước nào phía trên đường nước hoặc cao hơn. Tuy nhiên nếu phạm vi nhỏ hơn mà cho kết quả nhỏ hơn hơn thì phạm vi hư hỏng đó phải được giả định để tính toán


2.3.7. Nếu các đường ống hoặc đường hầm được đặt trong các khoang ngập giả định thì việc bố trí chúng phải đảm bảo sao cho ngập lan truyền không mở rộng đến các khoang khác ngoài các khoang ngập giả định. Tuy nhiên, Đăng Kiểm có thể cho phép một lượng ngập lan truyền nhỏ nếu chứng minh được rằng việc ngập đó có thể dễ dàng kiểm soát và tính an toàn của tàu không bị vi phạm.


2.4. Tính toán xác suất ngập khoang pi


2.4.1. Hệ số pi cho một khoang hoặc một nhóm khoang phải được tính phù hợp với mục 2.4.1-1(1), 2.4.1-1(2) sử dụng các ký hiệu sau:


J: Số vùng bị ngập trong một hư hỏng, bắt đầu hỏng từ lái với số 1


k: Số vách dọc có tác dụng ngăn chặn sự thấm vào của nước tại một vùng ngập tính từ vỏ tàu vào đến tâm tàu. Tại vỏ tàu dược lấy k = 0


x1: Khoảng cách từ mút đuôi của Ls đến mút đuôi của vùng đang xét đến;


x2: Khoảng cách từ mút đuôi của Ls đến mút mũi của vùng đang xét đến;


B: Khoảng cách nằm ngang trung bình tính bằng m đo vuông góc với mặt phẳng dọc tâm tàu tại đường nước phân khoang cao nhất giữa vỏ tàu và một mặt phẳng đứng giả định kéo dài giữa giới hạn dọc dùng trong tính toán xác suất ngập khoang pi và tiếp tuyến với tất cả hay một phần xa nhất của vách dọc đang xét. Mặt phẳng đứng này được xác định là khoảng cách nằm ngang trung bình lớn nhất tới vỏ tàu nhưng không lớn hơn hai lần khoảng cách ngắn nhất từ mặt phẳng đó tới vỏ tàu. Nếu phần boong của vách dọc thấp hơn đường nước phân khoang lớn nhất thì mặt phẳng đứng dùng để xác định b được giả định cao tới đường nước phân khoang lớn nhất.


Nếu chỉ có một vùng bị hư hỏng:


pi = p(x1j, x2j ). [r(x1j, x2j,bk) - r(x1j, x2j,bk-1)]

Nếu hư hỏng hai vùng liền kề:


pi = p(x1j, x2j+1). [r(x1j, x2j+1,bk) - r(x1j, x2j+1,bk-1)]

- p(x1j, x2j ). [r(x1j, x2j,bk) - r(x1j, x2j,bk-1)]

- p(x1j+1, x2j+1). [r(x1j+1, x2j+1,bk) - r(x1j+1, x2j+1,bk-1)]


Nếu hư hỏng ba vùng liền kề hoặc hơn:


pi = p(x1j, x2j+n-1). [r(x1j, x2j+n-1,bk) - r(x1j, x2j+n-1,bk-1)]

- p(x1j, x2j+n-2). [r(x1j, x2j+n-2,bk) - r(x1j, x2j+n-2,bk-1)]

- p(x1j+1, x2j+n-1). [r(x1j+1, x2j+n-1,bk) - r(x1j+1, x2j+n-1,bk-1)]

- p(x1j, x2j+n-2). [r(x1j+1, x2j+n-2,bk) - r(x1j+1, x2j+n-2,bk-1)]

Trong đó: r(x1, x2,b0) = 0


1. Hệ số p(x1, x2) được xác định theo công thức sau:


Chiều dài vết thủng lớn nhất:


Jmax = 10/33


Điểm gẫy trong đồ thị phân bố:


Jkn = 5/33


Xác suất tích luỹ tại Jkn:


Pk = 11/12


Chiều dài vết thủng tuyệt đối lớn nhất, (m):


Lmax = 60


Chiều dài kết thúc phân bố (m):


L* = 260


Mật độ xác suất tại J = 0.


b0 = 2
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Ls ≤ L*

Jm = min
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Jk = 
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B12 = b0

Ls ≤ L*:

J*m = min
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J*k = 
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Jm = 
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b12 = 
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b11 = 

[image: image12.wmf]2


2


)


(


)


1


(


4


k


k


k


k


m


k


J


p


J


J


J


p


-


-


-




b22 = -b21Jm

J: Chiều dài không thứ nguyên:


J = 
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Chiều dài của một khoang hoặc một nhóm khoang Jn lấy bằng giá trị nhỏ hơn của J,Jm

(1) Khi giới hạn của một khoang hoặc một nhóm khoang đang xét không phải là mút mũi và cũng không phải là mút lái:


Trong trường hợp J ≤ Jk

p(x1, x2) = p1 =  EQ \F(1,6) J2(b11J + 3b12)

Trong trường hợp J ≤ Jk

[image: image14.png]1 1 1
P(KX2) =P, = =3Byl + 50,0 =B = bl = by (8 - £)

+ %(bﬂJ —by,) (22 =) +by,d(d, - J,)






(2) Khi giới hạn phía lái của một khoang hoặc một nhóm khoang đang xét cũng là mút lái hoặc giới hạn phía mũi của một khoang hoặc một nhóm khoang đang xét cũng là mút mũi:


Trong trường hợp J ≤ Jk

p (x1, x2) =  EQ \F(1,2) (p1 + J)


Trong trường hợp J > Jk

p (x1, x2) =  EQ \F(1,2) (p2 + J) EQ\F(1,2) 

 EQ\   

(3) Khi một khoang hoặc một nhóm khoang đang xét kéo dài suốt chiều dài phân khoang của tàu Ls

P(x1, x2) = 1


2. Hệ số r(x1, x 2,b) được xác định bằng công thức sau:


r(x1, x2,b) = 1 - (1 - C) 
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C = 12Jb (-45Jb + 4)


Jb =  EQ \F(b,15B) 

(1) Khi một khoang hoặc một nhóm khoang đang xét kéo dài suốt chiều dài phân khoang của tàu Ls:


G = G1 =  EQ \F(1,2) b11J2b + b12Jb

(2) Khi giới hạn của một khoang hoặc một nhóm khoang đang xét không trùng với mút mũi và mút lái.


G = G1 =  EQ \F(1,3) b11J30 +  EQ \F(1,2) (b11J-b12)J2b + b12JJ0

(3) Khi giới hạn phía lái của một khoang hoặc một nhóm khoang đanh xét trùng với mút lái hoặc giới hạn phía mũi của một khoang hoặc một nhóm khoang đanh xét trùng với mút mũi:


G =  EQ \F(1,2) (G2J + G1J)


2.5. Tính toán xác suất ngập an toàn si


2.5.1. Xác suất ngập an toàn si được tính toán cho từng trường hợp tai nạn liên quan đến một khoang hoặc một nhóm khoang theo các ký hiệu sau đây và các điều khoản trong Quy phạm này.


		θe

		: Góc cân bằng ở mỗi trạng thái ngập, tính bằng độ;



		θv

		: Góc mà trong mỗi giai đoạn ngập cánh tay đòn hồi phục âm, hoặc góc mà tại đó lỗ hở đảm bảo điều kiện kín thời tiết bị ngập;



		Gzmax

		: Cánh tay đòn hồi phục dương lớn nhất (m) cho đến góc nghiêng θv.



		Range

		: Phạm vi cánh tay đòn dương, tính bằng độ, đo từ góc cân bằng θe. Tuy nhiên phạm vi cánh tay đòn dương được lấy đến góc θv.





Quá trình ngập là các bước tăng dần trong quá trình ngập, bao gồm các giai đoạn ngập trước khi cân bằng (nếu có) cho đến giai đoạn ngập cuối cùng.


1. Xác suất ngập an toàn si đối với các trường hợp tai nạn tại ở các trạng thái tải ban đầu di được xác định theo công thức sau:


si = min= {sintermediate,i,sfinal,i,smom,i}

Trong đó:


		sintermediate,I

		: Xác suất để duy trì ổn định ở tất cả các giai đoạn ngập trung gian đến giai đoạn cân bằng cuối cùng được tính toán theo 2.5.2



		sfinal,I

		: Xác suất để duy trì ổn định trong giai đoạn cân bằng cuối cùng của quá trình ngập. Được tính toán theo 2.5.3



		smom,I

		: Xác suất để duy trì ổn định với mômen nghiêng, và được tính theo 2.5.4





2.5.2. Hệ số sintermediate,I được áp dụng cho tàu khách (đối với tàu hàng hệ số sintermediate,i được lấy bằng 1) và được lấy bằng hệ số s nhỏ nhất được xác định trong tất cả các giai đoạn ngập bao gồm cả giai đoạn trước khi cân bằng nếu có và được tính toán theo công thức sau:


sintermediate,i = 
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GZmax
: không được lấy lớn hơn 0,05 m và Range không được lớn hơn 7°.


sintermediate,i = 0 nếu góc nghiêng trung gian vượt quá 15°. Trong trường hợp cần đến các thiết bị chuyển dòng ngang thì thời gian cân bằng tàu không được vượt quá 10 phút.


2.5.3. Hệ số sfinal,i được xác định theo công thức sau:


sfinal,I = 
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Trong đó:


GZmax
không được lấy lớn hơn 0,12 m.


Range: không được lấy lớn hơn 16°

K = 1,0 nếu θe £θmin

K = 0,0 nếu θe > θmax
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đối với các trường hợp khác


Trong đó: θmin = 25° đối với tàu hàng và 7° đối với tàu khách


và θmax = 30° đối với tàu hàng và 15° đối với tàu khách


2.5.4. Hệ số smom,i được dùng để tính toán đối với tàu khách (đối với những tàu hàng smom,i sẽ được tính bằng 1) và sẽ được tính toán tại trạng thái cân bằng cuối cùng theo công thức:


smom = 
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Trong đó:


Displacement là lượng chiếm nước ở trạng thái nguyên vẹn tại chiều chìm phân khoang


Mheel là mô men nghiêng giả định lớn nhất được tính toán theo mục 2.5.4-1;


smom,i ≤ 1


1. Mô men nghiêng Mheel được tính toán như sau:


Mheel = max {Mpassenger, Mwind, Msurvivalcraft}

(1) Mpassenger là mô men nghiêng giả định lớn nhất do hành khách di chuyển, và được tính toán như sau:


Mpassenger = (0,075 - Np)(0,45B)


Trong đó:


Np: Số lượng hành khách nhiều nhất được phép chở trên tàu trong điều kiện thực tế, tương ứng tại chiều chìm phân khoang lớn nhất;


B: Chiều rộng tàu.


Thay cho công thức trên, mô men nghiêng có thể được tính toán bằng cách giả định rằng hành khách được bố trí 4 người/m2, khách phải được bố trí trên các vùng boong về một bên mạn tàu ở những boong có vị trí tập trung và phải được bố trí sao cho họ gây ra mô men nghiêng lớn nhất. Khối lượng của một hành khách được giả định là 75 kg.


(2) Mwind là lực tác động giả định lớn nhất của gió trong trạng thái tai nạn:


Mwind = (PAZ)/9806


Trong đó:


P: =120 N / m2

A: Diện tích hình chiếu mặt bên hứng gió nằm trên đường nước;


Z: Khoảng cách từ tâm diện tích hình chiếu mặt bên hứng gió phía trên đường nước đến T/2;


T: Chiều chìm của tàu, di.


(3) Msurvivalcraft là mô men nghiêng giả định lớn nhất do hạ các xuồng cứu sinh khi tải của xuồng lớn nhất ở một bên mạn của tàu. Nó sẽ được tính toán giả định như sau:


Tất cả các xuồng cứu sinh và xuồng cấp cứu đặt trên mạn của tàu bị nghiêng sau khi bị tai nạn phải được giả định treo ra ngoài với đầy tải và sẵn sàng hạ xuống.


Đối với những xuồng cứu sinh đầy tải chuẩn bị được hạ xuống từ vị trí cất giữ, mô men nghiêng lớn nhất trong quá trình hạ phải được đưa vào tính toán.


Phao bè hạ bằng cần hạ được treo trên móc ở bên mạn mà tàu bị nghiêng khi tai nạn được quay ra ngoài và sẵn sàng hạ xuống.


Những người mà không ở trong các phương tiện cứu sinh khi đưa ra ngoài sẽ không gây ra mô men nghiêng bổ sung hoặc mô men hồi phục.


Các thiết bị cứu sinh đặt ở bên mạn đối diện với mạn bị nghiêng sẽ được giả định ở vị trí cất giữ.


2.5.5. Sự ngập nước không đối xứng phải được làm giảm đến mức thấp nhất bằng các biện pháp có hiệu quả. Nếu cần thiết phải hiệu chỉnh các góc nghiêng lớn thì các phương pháp được công nhận, nếu có thể thực hiện được thì đó phải là kiểu tự động, nhưng trong mọi trường hợp nếu có lắp bộ điều khiển các thiết bị chuyển dòng ngang thì các thiết bị đó phải điều khiển được từ vị trí cao hơn boong vách. Các thiết bị chuyển dòng ngang cùng với bộ điều khiển của chúng phải được chính quyền hàng hải chấp thuận. Thuyền trưởng của tàu phải được cung cấp những thông tin phù hợp về việc sử dụng những thiết bị chuyển dòng ngang.


1. Các két và một phần các khoang để cân bằng phải được trang bị ống thông hơi hoặc các thiết bị tương đương theo phương ngang để chắc chắn rằng nước chảy vào các khoang cân bằng không bị cản trở.


2. Trong tất cả các trường hợp si được lấy bằng 0 trong những trường hợp mà đường nước ngập cân bằng ngập đến vị trí có xét tới việc tàu bị chìm, nghiêng và chúi:


(1) Mép dưới của các lỗ mà qua đó có thể làm cho tàu ngập lan truyền và lượng ngập thêm này không được đưa vào tính toán hệ số si. Các lỗ đó bao gồm lỗ thông hơi, thông gió và những lỗ được đóng bằng các cửa kín thời tiết hoặc nắp hầm hàng; và


(2) Bất kỳ phần nào của boong vách trên tàu khách được xem như lối thoát theo phương ngang phù hợp với Phần 5 của Quy phạm này.


3. Hệ số si được lấy bằng 0 nếu xét tới độ chìm, độ nghiêng và chúi mà xuất hiện bất kỳ vấn đề nào sau đây trong bất kỳ giai đoạn ngập trung gian hoặc giai đoạn ngập cuối cùng:


(1) Ngập bất kỳ điểm nào trên nắp cửa thoát hiểm thẳng đứng ở boong vách dự định trang bị theo quy định ở Phần 5 của Quy phạm này.


(2) Tất cả các thiết bị được dùng để điều khiển các cửa kín nước, các thiết bị cân bằng, các van trên đường ống hoặc các ống thông gió dùng để duy trì tính nguyên vẹn của vách kín nước từ trên boong vách khi đó không thể tiếp cận hoặc không hoạt động.


(3) Ngập bất kỳ phần nào của hệ thống ống dẫn hay ống thông gió đi qua ranh giới kín nước mà ranh giới kín nước đó nằm trong vùng khoang giả thiết bị ngập tham gia vào tính hệ số A, nếu không được trang bị bằng các phương tiện đóng kín nước ở mỗi ranh giới.


4. Tuy nhiên, nếu các khoang được giả định ngập do sự ngập lan truyền được đưa vào bản tính toán ổn định tai nạn với nhiều giá trị của sintermediate có thể tính toán giả định cân bằng trong các giai đoạn ngập thêm.


5. Ngoại trừ các quy định trong 2.5.5-3(1) thì các lỗ được đóng bằng các cửa kín nước và các lỗ phẳng, các nắp hầm kín nước nhỏ, các cửa trượt kín nước điều khiển từ xa, các cửa húp lô cố định cũng như các cửa vào và nắp hầm kín nước yêu cầu được đóng khi tàu chạy trên biển có thể không cần đưa vào tính toán.


2.5.6. Khi có đặt các ranh giới phân khoang ngang phía trên đường nước đang xét, giá trị s được tính toán cho một khoang hoặc một nhóm khoang thấp hơn sẽ được xác định bằng cách nhân giá trị được xác định theo mục 2.5.1-1 với hệ số giảm vm theo mục 2.5.6-1, biểu thị xác suất các khoang bên trên không bị ngập.


1 Hệ số giảm vm được tính theo công thức sau:


Vm = v(Hj,n,m,d) - v(Hj,n,m-1,d)


Trong đó:


		Hi,n,m,d:

		Chiều cao nhỏ nhất của ranh giới phân khoang dọc ngang phía trên đường cơ bản (m) trong phạm vi chiều dài giới hạn x1(j)...x2(j+n-1) của ranh giới ngang mth được giả định để giới hạn phạm vi hư hỏng thẳng đứng của các khoang đang xét;



		Hi,n,m-1,d:

		Chiều cao nhỏ nhất của ranh giới phân khoang dọc ngang phía trên đường cơ bản (m) trong phạm vi chiều dài giới hạn x1(j)...x2(j+n-1) của ranh giới ngang (m - 1)th được giả định để giới hạn phạm vi hư hỏng thẳng đứng của các khoang đang xét;



		j:

		Mút sau của khoang giả thiết ngập tại vị trí đang xét



		m:

		Thứ tự vách dọc ngang tính từ đường nước đang xét





Hệ số Hi,n,m,d và Hi,n,m-1,d được xác định từ công thức:


v(H,d) = 0,8 
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đối với các trường hợp khác


Trong đó:


v(Hi,n,m,d) được lấy bằng 1 nếu Hm cũng chính là ranh giới kín nước cao nhất của tàu trong phạm vi x1(j)...x2(j+n-1), và v(Hi,n,0,d) được lấy bằng 0.


vm được lấy bằng 0 nếu vm được xác định theo công thức ở trên nhỏ hơn 0 và vm được lấy bằng 1 nếu vm xác định theo công thức ở trên lớn hơn 1.


2. Thông thường, giá trị thành phần dA của chỉ tiêu phân khoang thực tế A xác định theo công thức sau:


dA = pi. [v1. smin1 + (v2 - v1). smin 2 +... + (1 - vm-1). smin m]

vm: 
Giá trị xác định theo công thức 2.5.6-1 ở trên

smin: Giá trị nhỏ nhất của s đối với tất cả trường hợp tai nạn khi giả thiết phạm vi hư hỏng kéo dài từ chiều cao hư hỏng giả thiết Hm xuống dưới.

2.6. Hệ số ngập khoang


2.6.1. Để tính toán phân khoang và ổn định tai nạn theo quy định này, hệ số ngập của mỗi khoang thông thường hoặc một phần của khoang được lấy như sau:


Bảng 9/2.6.1 Hệ số ngập của các không gian


		Các không gian

		Hệ số ngập



		Các kho dự trữ

Các buồng ở

Buồng máy


Các khoang trống


Các khoang chứa chất lỏng

		0,60


0,95


0,85


0,95


0 hoặc 0,95(*)



		(*) Lấy kết quả nào có yêu cầu nghiêm ngặt hơn.





2.6.2. Để tính toán phân khoang và ổn định tai nạn theo quy định này, hệ số ngập của mỗi khoang chứa hàng hoặc một phần của khoang được lấy như sau:


Bảng 9/2.6.2 Hệ số ngập của khoang chứa hàng


		Các không gian

		Hệ số ngập tại chiều chìm ds

		Hệ số ngập tại chiều chìm dp

		Hệ số ngập tại chiều chìm dl



		Các khoang hàng khô

Các khoang Container

Các khoang hàng Ro-ro

Các khoang hàng lỏng

		0,70


0,70


0,90


0,70

		0,80


0,80


0,90


0,80

		0,95


0,95


0,95


0,95





2.6.3. Có thể sử dụng các hệ số ngập khác nếu nó được chứng minh bằng việc tính toán cụ thể.


2.7. Các yêu cầu đặc biệt liên quan đến tính ổn định của tàu khách


2.7.1. Tàu khách dự định chở 400 người hoặc hơn phải có phân khoang kín nước phía sau vách chống va sao cho si = 1 trong 3 trạng thái tải trọng mà dựa vào đó để tính chỉ số phân khoang và đối với trường hợp khi thủng những khoang nằm trong phạm vi 0,08L tính từ đường vuông góc mũi.


2.7.2. Tàu khách dự định chở 36 người hoặc hơn phải có khả năng chịu được vết thủng mạn quy định tại mục 2.7.3-3. Để phù hợp với quy định này si như nêu ở mục 2.5 không được thấp hơn 0,9 trong 3 trạng thái tải trọng mà dựa vào đó tính toán chỉ số phân khoang.


2.7.3. Phạm vi vết thủng được giả định khi tính toán theo điều 2.7.2 trên phải phụ thuộc vào cả N như nêu ở mục 2.2 và Ls như nêu ở mục 1.2 như sau:


1. Vết thủng thẳng đứng phải kéo dài từ đường chuẩn lý thuyết của tàu đến 12,5 m phía trên chiều chìm phân khoang sâu nhất như nêu ở mục 1.2, trừ trường hợp mà vết thủng thấp hơn mà có giá trị si nhỏ hơn thì vết thủng thấp hơn được sử dụng để tính toán.


2. Nếu tàu chở 400 người hoặc hơn thì vết thủng giả định phải có chiều dài bằng 0,03Ls, nhưng không được nhỏ hơn 3 m tại bất kỳ vị trí nào dọc mạn tàu, cùng với chiều sâu vết thủng 0,1 B nhưng không được nhỏ hơn 0,75 m tính từ mạn vào đến trong theo hướng vuông góc với đường tâm tàu tại chiều chìm phân khoang sâu nhất.


3. Nếu tàu chở dưới 400 người thì vết thủng giả định được lấy tại bất kỳ điểm nào dọc vỏ mạn giữa 2 vách ngăn kín nước ngang với điều kiện khoảng cách giữa 2 vách ngăn kín nước liền kề không nhỏ hơn chiều dài vết thủng giả định. Nếu khoảng cách giữa 2 vách ngăn kín nước liền kề nhỏ hơn chiều dài vết thủng giả định thì chỉ một trong 2 vách ngăn này được xem xét là có hiệu quả thỏa mãn những yêu cầu ở mục 2.7.2.


4. Nếu tàu chở 36 người thì vết thủng giả định phải có chiều dài bằng 0,015 Ls nhưng không được nhỏ hơn 3 m, cùng với chiều sâu vết thủng bằng 0,05 B nhưng không được nhỏ hơn 0,75 m.


5. Nếu tàu chở hơn 36 người nhưng ít hơn 400 người thì giá trị chiều dài vết thủng và chiều sâu vết thủng, sử dụng để xác định phạm vi vết thủng giả định, phải được tính bằng phép nội suy tuyến tính giữa chiều dài sự cố và chiều sâu vết thủng áp dụng cho tàu chở 36 người và tàu chở 400 người như quy định tại mục 2.7.3-2 và 2.7.3-4.


2.8 Vết thủng đáy tàu


2.8.1. Bất kỳ vùng nào của tàu khách và tàu hàng mà không được bố trí đáy đôi thì tàu phải có khả năng chịu được vết thủng đáy tàu ở tại khu vực đó, với vết thủng đã được chỉ ra trong 2.8.3.


2.8.2. Trong những trường hợp tàu khách và tàu hàng có bố trí đáy đôi không thông thường thì tàu phải chứng tỏ được rằng tàu chịu được vết thủng đáy như đã chỉ ra trong 2.8.3.


2.8.3. Tàu được coi là thỏa mãn các yêu cầu ở 2.8.1 và 2.8.2 với điều kiện giá trị si, khi tính toán theo 2.5 không nhỏ hơn 1 đối với tất cả các trạng thái khai thác khi bị thủng đáy tại bất kỳ vị trí nào của đáy tàu đối với phần không được bố trí đáy đôi và với kích thước vết thủng chỉ ra ở 2.8.3-2:


1. Việc ngập các không gian không làm ảnh hưởng đến nguồn và chiếu sáng sự cố, hệ thống liên lạc nội bộ, hệ thống tính hiệu và các thiết bị sự cố ở các vị trí khác khau.


2. Giả thiết đối với kích thước vết thủng được chỉ ra trong Bảng 9/2.8.3-2


3. Nếu mà kích thước vết thủng nhỏ hơn theo quy định trong 2.8.3-2 mà có kết quả bất lợi hơn về ổn định tai nạn thì vết thủng đó phải được đưa vào tính toán.


2.8.4. Trong trường hợp khoang phía dưới của tàu khách mà lớn, thì Đăng kiểm có thể yêu cầu nâng tiêu chuẩn chiều cao đáy đối với độ cao không lớn hơn B/10 hoặc 3 m lấy giá trị nhỏ hơn tính từ đường sống đáy. Hoặc thay vào đó, vết thủng đáy có thể tính theo 2.8.3 với giả thiết tăng chiều cao vết thủng giả định.


Bảng 9/2.8.3-2 Phạm vi vết thủng đáy


		

		Đối với 0,3L
từ đường vuông góc mũi

		Các vùng khác



		Chiều dài vết thủng

		1/3L2/3 hoặc 14,5 m lấy giá trị nhỏ hơn

		1/3L2/3 hoặc 14,5 m lấy giá trị nhỏ hơn



		Chiều rộng vết thủng

		B/6 hoặc 10 m lấy giá trị nào nhỏ hơn

		B/6 hoặc 5 m lấy giá trị nào nhỏ hơn



		Chiều cao vết thủng

		B/20 hoặc 2 m lấy giá trị nhỏ hơn

		B/20 hoặc 2 m lấy giá trị nhỏ hơn





Chương 3. 


TƯ THẾ CHÚI VÀ ỔN ĐỊNH TAI NẠN

3.1. Quy định chung


3.1.1. Trong mọi trạng thái khai thác phù hợp với chức năng của tàu (không kể đến lượng băng phủ) thì ổn định và tư thế chúi của tàu khi nguyên vẹn phải đồng thời thỏa mãn các yêu cầu về ổn định tai nạn.


3.1.2. Các yêu cầu về ổn định của tàu được coi là thỏa mãn, nếu trong trường hợp bị tai nạn như nêu ở 3.2 và 3.4 với số khoang bị ngập quy định ở 3.4 và hệ số ngập nước tính theo 1.6, việc tính toán thỏa mãn các quy định ở 3.3 và 3.4 phải đi đôi với việc tuân thủ các quy định từ 3.1.3 đến 3.1.7.


3.1.3. Các bản tính khẳng định sự thỏa mãn các yêu cầu về ổn định tai nạn nêu ở 3.3 và 3.4 phải tính cho một số trạng thái tải trọng thường gặp trong khai thác và trạng thái xấu nhất về cân bằng và ổn định (trong những giới hạn chiều chìm theo đường nước phân khoang sâu nhất và việc bố trí hàng hóa đã được xét đến trong thiết kế). Sự phân bố và phạm vi bị thủng, được xác định phù hợp với 3.2 và 3.4. Trên cơ sở các bản tính đó phải khẳng định được rằng trong mọi trường hợp bị hư hỏng khác, tàu vẫn ở trạng thái tốt hơn về ổn định tai nạn, mạn khô còn lại và các góc nghiêng. Bên cạnh đó, cần phải xem xét những khía cạnh sau: hình dạng thực của các khoang bị thủng, hệ số ngập nước của các khoang đó, kiểu của các nắp đậy, sự có mặt của các boong trung gian, sàn, các mạn kép, các vách ngang và vách dọc có tính kín nước để sao cho các kết cấu đó hạn chế hoàn toàn hoặc tạm thời nước tràn vào tàu.


3.1.4. Nếu khoảng cách giữa hai vách ngang chính liên tiếp nhỏ hơn kích thước của vết thủng, thì khi kiểm tra ổn định tai nạn người thiết kế phải ghép khoang giữa hai vách ngang đó vào khoang nào đó liền kề. Đối với các tàu không phải là tàu chở khách, Đăng kiểm có thể cho phép miễn trừ yêu cầu này nếu việc bố trí các vách thỏa mãn điều kiện A ≥ R.


3.1.5. Nếu hai khoang kề nhau được ngăn chia bằng một vách có bậc, thì khi xét sự ngập nước một trong hai khoang đó, vách có bậc phải được xem là bị thủng.


Nếu độ rộng của bậc không lớn hơn một khoảng sườn hoặc 0,8 mét, lấy số nhỏ hơn hoặc nếu bậc do đà ngang của đáy đôi tạo thành, thì đối với những tàu không phải tàu khách không bắt buộc phải tuân theo quy định này.


3.1.6. Nếu một vết thủng nào đó có kích thước nhỏ hơn quy định ở 3.2 và 3.4 nhưng có thể dẫn đến hậu quả nghiêm trọng hơn thì phải xét đến vết thủng đó khi thực hiện các phép tính kiểm tra ổn định tai nạn.


3.1.7. Nếu trong vùng giả thiết bị thủng có bố trí các đường ống, kênh thông gió hoặc hầm trục thì kết cấu của chúng phải ngăn được nước lọt vào những khoang được coi là không bị ngập.


3.1.8. Đối với các tàu khách, thời gian chỉnh tư thế của tàu phải được xác định theo kiểu tàu và được Đăng kiểm chấp thuận.


3.1.9. Các thiết bị chỉnh tư thế tàu sau tai nạn phải được Đăng kiểm duyệt và phải là loại tự động.


Nếu các thiết bị cân bằng ngang kiểu đường ống có điều khiển, thì các trạm điều khiển van mạn phải đặt cao hơn boong vách.


3.2. Phạm vi vết thủng


3.2.1. Trừ các trường hợp có quy định khác, bao gồm yêu cầu trong 3.1.6, thì phạm vi vết thủng giả định khi tính ổn định tai nạn để khẳng định sự thỏa mãn các yêu cầu ở 3.3 và 3.4, như sau:


1. Phạm vi theo chiều dọc bằng 1/3L2/3 hoặc 14,5 mét (lấy số nào nhỏ hơn).


2. Phạm vi theo chiều ngang, đo từ mặt trong của mạn tàu, theo phương vuông góc với mặt đối xứng ở mức đường nước chở hàng phân khoang cao nhất, được lấy bằng 1/5 chiều rộng tàu B hoặc 11,5 m lấy giá trị nào nhỏ hơn.


3. Phạm vi theo chiều cao, từ mặt phẳng đáy kéo lên cao không hạn chế.


3.2.2. Các yêu cầu ở 3.3 phải thỏa mãn trong trường hợp ngập đồng thời toàn bộ các không gian phía trước vách chống va.


3.3. Các yêu cầu đối với đặc tính tư thế chúi và ổn định tai nạn


3.3.1. Chiều cao tâm nghiêng ban đầu của tàu ở giai đoạn ngập nước cuối cùng cân bằng được xác định bằng phương pháp lượng chiếm nước không đổi trước khi dùng biện pháp chỉnh tư thế không được nhỏ hơn 0,05 m.


Đối với các tàu không chở khách, được sự chấp thuận của Đăng kiểm, khi ở giai đoạn ngập nước cuối cùng tàu cân bằng thì chiều cao tâm nghiêng dương có thể nhỏ hơn 0,05 m


3.3.2. Khi ngập không đối xứng góc nghiêng của tàu không được vượt quá:


20° - - Trước lúc dùng biện pháp chỉnh tư thế và trước khi điều chỉnh cân bằng ngang.

12° -- Sau khi dùng biện pháp chỉnh tư thế và sau khi điều chỉnh cân bằng ngang.

3.3.3. Đường cong ổn định tĩnh của tàu bị thủng phải có đủ diện tích ở những vùng có tay đòn dương. Trong giai đoạn ngập nước cuối cùng không sử dụng kênh dẫn dòng cân bằng cũng như sau khi chỉnh tư thế xong, có xét đến góc vào nước không được nhỏ hơn 20°. Góc mà ngập các lỗ không đóng kín nước và kín thời tiết mà nước có thể tràn vào tàu được coi là góc vào nước.


Trị số tay đòn lớn nhất của đường cong ổn định tĩnh không được nhỏ hơn 0,1 mét trong phạm vi 20° tính từ góc cân bằng


Diện tích cánh tay đòn dương trong phạm vi ở trên không được nhỏ hơn 0,0175 m.rad


Trong các giai đoạn ngập trung gian, tay đòn lớn nhất của đồ thị ổn định tĩnh không được nhỏ hơn 0,05 mét, phạm vi ổn định dương của phần đồ thị này không được nhỏ hơn 7°.


3.3.4. Trước, trong và sau khi cân bằng, đường nước tai nạn phải nằm ở vị trí 0,3 m hoặc 0,1+(L1 - 10) / 120 m (lấy trị số nhỏ hơn) phía dưới các lỗ hở trong các vách, boong và mạn mà qua đó quá trình ngập lan truyền có thể diễn ra. Các lỗ này bao gồm ống thông gió, thông hơi cũng như các lỗ hở được đóng kín thời tiết bằng các cửa hoặc nắp đậy. Nhưng không bao gồm các lỗ sau:


1. Các cửa húp lô cố định và nắp hầm phẳng trên boong;


2. Các lỗ người chui đóng bằng những nắp thường xuyên có bu lông định vị;


3. Các miệng hầm hàng trên các tàu dầu;


4. Các cửa kiểu trượt điều khiển đóng mở từ xa, các nắp của lỗ người chui thường được đóng kín khi đi biển (ngoại trừ những tàu chỉ ra trong 1.1.1-2, 1.1.1-4, 1.1.1-5) cũng như các cửa kín nước được trang bị dụng cụ chỉ báo;


5. Các lỗ khoét ở các vách phân khoang để các phương tiện có bánh đi qua trong thời gian làm hàng phải được đóng kín trong suốt thời gian chuyến đi bằng những nắp kín nước chắc chắn. Những lỗ này chỉ được dùng trên các tàu ro - ro.

Vị trí trí và thiết bị để đóng kín các lỗ phải phù hợp với Phần 2 và Phần 7B của Quy phạm


Vị trí của các không gian đặt nguồn sự cố phải thỏa mãn yêu cầu của Phần 4 của Quy phạm.


3.3.5. Đối với những tàu không chở khách cho phép boong vách và boong thời tiết nhúng nước.


3.3.6. Những quy định ở từ 3.3.1 đến 3.3.5 được áp dụng cho tất cả các tàu trừ những trường hợp đặc biệt nêu ở 3.4.

3.4. Các yêu cầu bổ sung về ổn định tai nạn


3.4.1. Tàu ro-ro tương tự như tàu khách


1. Khi các phương tiện giao thông cùng với số người lớn hơn 12 bao gồm cả hành khách được chuyên chở trên tàu ro-ro, không kể chiều dài của tàu được xem như tàu khách khi áp dụng tất cả các yêu cầu về phân khoang có lưu ý đến điều khoản 3.3.4-5 (nếu áp dụng) phải theo Phần 2 của Quy phạm.


3.4.2. Tàu phá băng


1. Trong Bảng 9/3.4.2-1 thì số lượng các khoang ngập phải thỏa mãn yêu cầu ở 3.3 đối với ổn tai nạn.


Bảng 9/4.3.2-1 Số lượng khoang ngập


		Kiểu tàu

		Chiều dài L1, tính bằng m

		Số lượng khoang ngập



		Tàu phá băng

		50 và lớn hơn

		2





2. Trong phạm vi mà có mạn kép, thì tàu phá băng có chiều dài L1 từ 50 đến 75 m có thể thỏa mãn yêu cầu 3.3 nếu một khoang bị ngập. Dấu hiệu phân khoang 1 phải được trao cho tàu.


3.4.3 Các tàu có công dụng đặc biệt


1. Các tàu có công dụng đặc biệt có trên 200 nhân viên phục vụ phải thỏa mãn các yêu cầu ở Phần này dành cho tàu khách cũng chở số lượng hành khách như vậy.


2. Các tàu có công dụng đặc biệt có số nhân viên phục vụ lớn hơn 50 nhưng nhỏ hơn 200 phải thỏa mãn yêu cầu trong 3.3 khi ngập một khoang bất kỳ. Hơn nữa đối với tàu có chiều dài L1 ≥ 100 m phải thỏa mãn yêu cầu của 3.3 khi phía trước giả thiết bị thủng với chiều dài như sau:


0,08Ls + 3, m tại L1 ≤ 200 m


0,03Ls + 13, m tại 200 < L1 ≤ 267


21, m tại, L1 > 267 m


Trong trường hợp ngập không đối xứng do phía trước giả thiết bị thủng thì góc nghiêng được phép đến 12°.


3. Các tàu có công dụng đặc biệt có dưới 50 nhân viên phục vụ, phải thỏa mãn các yêu cầu 3.3 về ổn định tai nạn khi ngập một khoang bất kỳ, trừ khoang máy


4. Yêu cầu phân khoang đối với các tàu có công dụng đặc biệt có dưới 50 nhân viên phục vụ hoặc L1 ≤ 50 m và tổng dung tích dưới 500 thì sẽ được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.


5. Khi ngập một khoang không đối xứng, góc nghiêng sau khi dùng biện pháp điều chỉnh không được lớn hơn 7°.


3.4.4. Các tàu kéo, tàu cuốc, tàu cứu hộ và các đèn nổi


1. Những yêu cầu ở 3.3 về ổn định tai nạn phải được thỏa mãn khi một khoang bị ngập đối với các loại tàu sau:


(1) Các tàu kéo có chiều dài L1 ≥ 40 m;


(2) Các tàu cuốc có chiều dài L1 ≥ 40 m;


(3) Các tàu cứu hộ và các đèn nổi không phụ thuộc vào chiều dài;


(4) Các tàu cuốc có hầm đất chiều dài L1 ≥ 60 m.


2. Đối với tàu cuốc bằng gầu phải thỏa mãn yêu cầu của 3.3 nếu một khoang bị ngập ở vị trí mở để gầu xúc đất. Chiều sâu vết thủng giả thiết bằng 0,76 m


3. Đối các tàu cuốc có hầm đất và sà lan đất liên quan, có thể không xét đến các trạng thái tai nạn ứng với tàu sau khi đổ đất từ một mạn.


3.4.5. Các tàu chở dầu và tàu chở hóa chất


1. Ổn định tai nạn của các tàu chở dầu và tàu chở hóa chất phải thỏa mãn những yêu cầu ở 3.3 khi giả thiết thủng mạn và thủng đáy.


2. Phạm vi của lỗ thủng ở đáy


(1) Phạm vi theo chiều dọc được lấy bằng 1/3 L2/3 hoặc 14,5 m (lấy số nào nhỏ hơn) trong vùng 0,3 L1 tính từ đường vuông góc mũi và 1/3 L2/3 hoặc 5 m (lấy số nào nhỏ hơn) trên suốt phần còn lại của chiều dài tàu.


(2) Phạm vi theo chiều ngang được lấy bằng B/6 hoặc 10 m (lấy số nào nhỏ hơn) trong vùng 0,3 L1 tính từ đường vuông góc mũi và B/6 hoặc 5 m (lấy số nào nhỏ hơn) trên suốt phần còn lại của chiều dài tàu.


(3) Phạm vi theo chiều cao, đo ở mặt phẳng đối xứng từ đường bao lý thuyết bằng B/15 hoặc 6 m (lấy số nào nhỏ hơn).


3. Ngoài những quy định ở 3.4.5-2, đối với những tàu dầu có trọng tải toàn phần từ 20.000 tấn trở lên cần phải xét đến lỗ thủng ở đáy tàu do mắc cạn, với kích thước của lỗ thủng giả định như sau:


(1) Chiều dài lỗ thủng bằng 0,6 L1 từ đường vuông góc mũi đối với tàu có trọng tải toàn phần từ 75.000 tấn trở lên; bằng 0,4 L1 đối với tàu có trọng tải toàn phần dưới 75.000 tấn.


(2) Chiều rộng lỗ thủng bằng B/3 ở mọi vị trí của đáy.


4. Các yêu cầu về tư thế chúi và ổn định tai nạn phải thỏa mãn theo khi vị trí vết thủng giả định ở mạn và ở đáy như sau:


(1) Các tàu dầu


- Khi L1 > 225 m: Tại mọi vị trí dọc theo chiều dài tàu;


- Khi 150 < L1 ≤ 225 m: Tại mọi vị trí dọc theo chiều dài tàu, trừ buồng máy đặt ở đuôi. Trong trường hợp đó buồng máy được coi là một khoang bị ngập riêng rẽ;


- Khi L1 ≤ 150 m: Tại mọi vị trí dọc theo chiều dài tàu giữa các vách ngang kề nhau trừ buồng máy.


(2) Các tàu chở hóa chất


- Tàu chở hóa chất loại 1: Tại mọi vị trí dọc theo chiều dài tàu;


- Tàu chở hóa chất loại 2 có L1 > 150 m: Tại mọi vị trí dọc theo chiều dài tàu;


- Tàu chở hóa chất loại 2 có L1 ≤ 150 m: Tại mọi vị trí dọc theo chiều dài tàu, trừ buồng máy đặt ở đuôi. Trong trường hợp đó buồng máy được coi là một khoang bị ngập riêng rẽ.


- Tàu chở hóa chất loại 3 và có L1 > 225 m: Tại mọi vị trí dọc theo chiều dài tàu;


- Tàu chở hóa chất loại 3 và có 125 < L1 ≤ 225 m: Tại mọi vị trí dọc tàu, trừ buồng máy đặt ở đuôi. Trong trường hợp đó buồng máy được coi là một khoang bị ngập riêng rẽ.


- Tàu chở hóa chất loại 3 và có L1 ≤ 125 m: Tại mọi vị trí dọc theo chiều dài tàu, trừ buồng máy đặt ở đuôi. Tuy vậy, các phép tính tư thế và ổn định tai nạn của tàu khi ngập khoang máy phải được Đăng kiểm xét duyệt.


5. Đối với những tàu không thỏa mãn yêu cầu về tư thế chúi và ổn định tai nạn khi giả định ngập buồng máy đã được chỉ ra trong 3.4.5-4(1) và 3.4.5-4(2) không được trao dấu hiệu phân khoang trong ký hiệu cấp tàu.


6. Góc nghiêng ở giai đoạn cuối cùng khi ngập không đối xứng, trước lúc biện pháp chỉnh tư thế của tàu và thiết bị chuyển dòng ngang được sử dụng không được vượt quá 25° (hoặc 30° nếu boong vách không ngập nước). Sau khi chỉnh tư thế góc nghiêng không được lớn hơn 17°.


3.4.6. Các tàu chở khí hóa lỏng


Đối với các tàu chở khí hóa lỏng cần áp dụng các yêu cầu 3.4.5 có xét đến những thay đổi sau đây:


1. Các yêu cầu về ổn định tai nạn phải được thỏa mãn theo vị trí vết thủng giả định ở mạn và đáy như sau:


- Tàu chở khí loại 1G: Tại mọi vị trí dọc theo chiều dài tàu


- Tàu chở khí loại 2G và có L1 > 150 m: Tại mọi vị trí dọc theo chiều dài tàu;


- Tàu chở khí loại 2G và có L1 ≤ 150 m: Tại mọi vị trí dọc theo chiều dài tàu trừ buồng máy đặt ở đuôi. Trong trường hợp đó buồng máy được coi là một khoang bị ngập riêng rẽ;


- Tàu chở khí loại 2PG: Tại mọi vị trí dọc theo chiều dài tàu giữa các vách phân khoang;


- Tàu chở khí loại 3G và có L1 ≥ 125 m: Tại mọi vị trí dọc theo chiều dài tàu giữa các vách phân khoang;


- Tàu chở khí loại 3G và có L1 < 125 m: Tại mọi vị trí dọc theo chiều dài tàu giữa các vách phân khoang trừ buồng máy đặt ở đuôi. Tuy vậy các phép tính tư thế và ổn định tai nạn khi ngập khoang máy phải được Đăng kiểm xem xét. Trong trường hợp không thỏa mãn đầy đủ các yêu cầu về tư thế và ổn định tai nạn thì không ghi dấu hiệu phân khoang trong ký hiệu cấp tàu.


2. Chiều cao lỗ thủng đáy phải bằng B / 15 hoặc 2 m (lấy số nào nhỏ hơn).


3.4.7. Tàu khoan


Với một khoang giả thiết bị ngập, thì tàu khoan phải thỏa mãn yêu cầu ở 3.3 trừ khi có yêu cầu nghiêm ngặt hơn từ chủ tàu.


Tàu khoan phải đủ dự trữ ổn định tai nạn để chịu được áp suất gió bằng 25,8 m/s (50 hải lý/ giờ) tác dụng từ mọi hướng. Trong trường hợp này thì đường nước ngập cân bằng phải trên các lỗ mà nước có thể tràn vào các khoang không bị ngập.


3.4.8. Tàu chở chất phóng xạ


Tư thế chúi và ổn định tai nạn của tàu chở nhiên liệu, plutonium, chất thải phóng xạ đóng gói với mức phát xạ dưới 4000 TBq phải được Đăng Kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.


Yêu cầu đối với tư thế chúi và ổn định tai nạn của tàu chở nhiên liệu, chất thải phóng xạ đóng gói với mức phát xạ dưới 2.106 TBq hoặc plutonium có tổng mức phát xạ dưới 2.105 phải thỏa mãn trong trường hợp giả định thủng bất kỳ vị trí nào trên suốt chiều dài tàu giữa các vách ngang.


Yêu cầu đối với tư thế chúi và ổn định tai nạn của tàu chở nhiên liệu, chất thải phóng xạ đóng gói với mức phát xạ trên 2.106 TBq hoặc plutonium có tổng mức phát xạ trên 2.105 phải thỏa mãn trong trường hợp giả định thủng bất kỳ vị trí nào trên suốt chiều dài tàu.


Trong quá trình xét duyệt thì việc ước tính xác suất đối với việc phân khoang của tàu có thể được thay thế cho các yêu cầu trên.


3.4.9. Các tàu cung ứng dịch vụ


1. Những yêu cầu của mục này được áp dụng cho tất cả các tàu cung ứng dịch vụ có chiều dài L1 ≤ 100 m.


Phân khoang và ổn định tai nạn của những tàu có chiều dài L1 > 100 m là đối tượng xem xét đặc biệt của Đăng kiểm.


2. Phạm vi của lỗ thủng


Trong các tính toán cân bằng và ổn định tai nạn, chiều sâu lỗ thủng được lấy bằng 0,76 m và đo từ mặt trong của mạn theo phương vuông góc với đường tâm tàu ở mức đường nước cao nhất mà mạn khô cho phép. Không được áp dụng quy định ở 3.2.1-2.


3. Số lượng các khoang bị ngập


Những yêu cầu ở 3.3 về ổn định tai nạn phải thỏa mãn khi ngập một khoang ứng với các kích thước lỗ thủng nêu ở 3.2.1-1, 3.2.1-3 và 3.4.9-2.


4. Các tàu chỉ thỏa mãn các yêu cầu ở 3.4.9-2 thì không ghi dấu phân khoang vào ký hiệu cấp tàu.


5. Theo yêu cầu của chủ tàu, trong ký hiệu cấp, tàu cung ứng dịch vụ có thể mang dấu hiệu phân khoang với số lượng khoang bị ngập. Trong trường hợp này phạm vi lỗ thủng theo chiều rộng phải lấy theo 3.2.1-2. Số lượng các khoang, khi bị ngập phải thỏa mãn các yêu cầu về ổn định tai nạn, do chủ tàu xác định.


3.4.10. Tàu có dấu hiệu gia cường đi băng trong ký hiệu cấp IA SUPER, IA, IB,IC và ID


1. Những yêu cầu của Chương này được áp dụng cho tất cả các tàu được gia cường đi băng với các loại sau IA SUPER, IA, IB,IC và ID. Các yêu cầu về tư thế chúi và ổn định tai nạn phải được thực hiện trong các phạm vi chiều chìm dice trừ các yêu cầu của 3.4.10-2.


2. Phải thỏa mãn những yêu cầu ở 3.3 đối với kích thước lỗ thủng nêu ở 3.2 khi ngập một khoang đối với những tàu trong ký hiệu cấp có:


Dấu IA, IB: Không phụ thuộc vào chiều dài của tàu;


Dấu IC và ID: Khi chiều dài tàu L1 ≥ 120 m.


Dấu hiệu phân khoang [image: image22.png]



 phải được bổ sung vào trong dấu hiệu cấp tàu.


3. Thêm vào những quy định ở 3.4.10-2, những tàu trong ký hiệu cấp có dấu hiệu gia cường đi băng IA SUPER, IA, IB,IC và ID (không phụ thuộc vào chiều dài) cần phải thỏa mãn yêu cầu ở 3.3 khi có những lỗ thủng do băng quy định ở 3.4.10-4 và số lượng khoang bị ngập quy định ở 3.4.10-5.


Nếu việc thỏa mãn các yêu cầu của phần khác và phần này cũng yêu cầu phải thỏa mãn thì không cần tính toán tư thế chúi và ổn định tai nạn theo 3.4.10-4 và 3.4.10-5.


4. Trong các phép tính tư thế chúi và ổn định tai nạn cần phải lấy các kích thước của lỗ thủng do băng như sau:


(1) Chiều dài lỗ thủng bằng 0,045Lice nếu tâm lỗ thủng nằm ở vùng 0,04Lice tính từ đường vuông góc mũi và bằng 0,015Lice đối với khu vực còn lại.


(2) Chiều sâu lỗ thủng đo vuông góc với vỏ bao ở mọi điểm thuộc diện tích lỗ thủng tính toán là 0,76 m.


(3) Kích thước theo chiều thẳng đứng là 0,2dice.


(4) Vùng có lỗ thủng từ đường cơ bản tới 1,2dice trong phạm vi Lice

5. Số lượng các khoang bị ngập khi tính ổn định tai nạn phải xác định theo vị trí của lỗ thủng dự định do băng theo Bảng 9/3.4.10-5.


6. Trong tất cả các trường hợp, không kể các mục 11 và 12 trong Bảng 9/3.4.10-5, tính toán tư thế chúi và ổn định tai nạn trong trường hợp buồng máy bị ngập phải được trình duyệt để Đăng Kiểm xem xét.


7. Đối với các tàu dầu, tàu hóa chất 2 và 3, tàu chở khí 2G và 3G có chiều dài nhỏ hơn 150 m, việc phải xem xét ngập đồng thời khoang máy và một khoang kề nó phải là đối tượng quan tâm đặc biệt của Đăng kiểm.


8. Đối với các tàu chỉ thỏa mãn yêu cầu từ 3.4.10-3 đến 3.4.10-7 thì không ghi dấu hiệu phân khoang vào ký hiệu cấp tàu.


3.4.11. Tàu hàng rời, tàu chở quặng và tàu chở hàng hỗn hợp


1. Tàu hàng rời có chiều dài bằng hoặc lớn hơn 150 m, chở hàng rời rắn có tỉ trọng bằng hoặc lớn hơn 1000 kg/m3 phải thỏa mãn yêu cầu của 4.4 khi ngập bất kỳ khoang hàng nào chỉ được bao bọc bởi vỏ tàu hoặc mạn kép với chiều rộng nhỏ hơn B / 5 hoặc 11,5 m lấy giá trị nào nhỏ hơn ở mọi chiều chìm giới hạn bởi chiều chìm mạn khô mùa hè.


Bảng 9/3.4.10-5 Vị trí vết thủng do băng


		STT

		Loại tàu hoặc dấu hiệu đi băng

		Vị trí vết thủng do băng theo 3.4.10-4



		1

		Dấu hiệu gia cường đi băng cấp IC và ID

		Bất kỳ vị trí nào trong vị trí vết thủng do băng



		2

		Tàu khách chở hơn 400 người bao gồm cả thuyền viên

		Bất kỳ vị trí nào trong vị trí vết thủng do băng



		3

		Tàu có công dụng đặc biệt chở hơn 400 người bao gồm cả thuyền viên

		Bất kỳ vị trí nào trong vị trí vết thủng do băng



		4

		Tàu dự định chở chất phóng xạ

		Bất kỳ vị trí nào trong vị trí vết thủng do băng



		5

		Tàu chở hóa chất

		Bất kỳ vị trí nào trong vị trí vết thủng do băng



		6

		Tàu chở dầu

		Bất kỳ vị trí nào trong vị trí vết thủng do băng



		7

		Tàu chở khí

		Bất kỳ vị trí nào trong vị trí vết thủng do băng



		8

		Tàu khoan

		Bất kỳ vị trí nào trong vị trí vết thủng do băng



		9

		Tàu cứu hộ gia cường đi băng cấp IA,IB,IC,ID

		Bất kỳ vị trí nào trong vị trí vết thủng do băng



		10

		Tàu tàu đông lạnh gia cường đi băng cấp IC, ID

		Giữa các vách, sàn, boong và vỏ kín nước (1)



		11

		Tàu gia cường đi băng cấp IA,IB không kể loại tàu từ (2) đến (9)

		Giữa các vách, sàn, boong và vỏ kín nước (1). Với chiều dài tàu L1 < 100 mm không yêu cầu tính ổn định tai nạn khi ngập buồng máy. Tương tự đối với tàu kéo có chiều dài L1 < 40 cũng được áp dụng như trên



		12

		Tàu gia cường đi băng cấp IA SUPER không kể loại tàu từ (2) đến (9)

		Giữa các vách, sàn, boong và vỏ kín nước (1). Với chiều dài tàu L1 < 125 m không yêu cầu tính ổn định tai nạn khi ngập buồng máy. Tương tự đối với tàu kéo có chiều dài L1 < 40 cũng được áp dụng như trên



		(1) Nếu khoảng cách giữa hai vách kín nước nhỏ hơn kích thước vết thủng thì khoang bên cạnh chỉ được coi là ngập một khoang trong tính toán tư thế chúi và ổn định tai nạn





2. Khi tính toán ổn định tai nạn các hệ số ngập nước sau đây được áp dụng

0,9 đối với khoang có hàng

0,95 đối với khoang không có hàng


Tàu được ấn định mạn khô giảm theo Chương 4 phải được xem xét thỏa mãn yêu cầu 3.4.11-1


Thông báo để thỏa mãn yêu cầu trên phải có trong Thông báo đối với ổn định và sức bền của tàu chở hàng rời rắn, không phải hàng hạt đã được yêu cầu trong Phần 2 của Quy phạm.


3. Tàu phải được lắp đặt thiết bị báo mức nước đáy tàu:


(1) Trong mỗi hầm hàng phải có chuông báo động bằng âm thanh và ánh sáng, một ở cách đáy trong khoang hàng một khoảng 0,5 m và cái thứ hai đặt ở độ cao 15% chiều cao khoang hàng nhưng không được lớn hơn 2 m. Có thể cho phép chỉ lắp đặt một phương tiện phát hiện nước đáy tàu với điều kiện là nó có thể báo động được ở cả hai mức nước của khoang hàng. Thiết bị phải được đặt phía sau khoang hàng và càng gần tâm tàu cành tốt. Nếu không đặt được ở tâm tàu do vách sóng hoặc do sống vách thì thiết bị phải được đặt hai bên mạn phải và mạn trái của khoang hàng.


(2) Đối với két dằn phía trước vách chống va theo Phần 2 của Quy phạm thì phải lắp đặt thiết bị báo động bằng âm thanh và ánh sáng khi mức nước không vượt quá 10% tổng thể tích két.


(3) Bất kỳ khoang trống hoặc khoang kho trừ hầm xích neo mà một phần của nó kéo dài về phía trước khoang hàng, phải có báo động bằng âm thanh và ánh sáng khi mức nước vượt quá 0,1 m tính từ boong, Các báo động này không cần được lắp đặt đối với không gian kín, thể tích của không gian không vượt quá 0,1% của lượng chiếm nước lớn nhất của tàu.


Các cảm biến trong khoang hàng phải được bảo vệ bởi các kết cấu vững chắc chống được sự hư hỏng do hàng hóa hoặc các thiết bị làm hàng.


4. Sổ tay hướng dẫn vận hành hệ thống phát hiện mức nước phải có ở trên tàu và bao gồm các thông tin sau đây:


(1) Mô tả thiết bị đối với việc bố trí hệ thống cảm biến và báo động và danh sách các quy trình để kiểm tra các hạng mục đến mức có thể thực hiện được, mỗi thiết bị phải hoạt động tốt trong quá trình khai thác của tàu.


(2) Giấy chứng nhận duyệt kiểu đối với hệ thống cảm biến


(3) Sơ đồ các vị trí của các thiết bị cảm biến và báo động


(4) Hướng dẫn cài đặt, bảo vệ và thử


(5) Danh sách các hàng hóa mà các thiết bị cảm biến cần được bảo vệ khi hỗn hợp hàng và nước biển có tỉ lệ 50/50


(6) Quy trình cần phải theo khi thiết bị không hoạt động


(7) Các yêu cầu về bảo dưỡng đối với thiết bị và hệ thống


Hướng dẫn phải được trình bày bằng ngôn ngữ mà thuyền viên có thể hiểu được, cũng như bằng tiếng Anh.


5. Hệ thống phát hiện mức nước đáy phải thỏa mãn yêu cầu của Phần 4 của Quy phạm.


3.4.12. Bến nổi


1. Phải thỏa mãn các yêu cầu về ổn định chỉ ra trong 3.3 trong các trường hợp một khoang bị thủng dọc theo chiều dài bến và có chiều dài không nhỏ hơn giá trị trong 3.4.12-2(2).


2. Để tính toán tư thế chúi và ổn định tai nạn, phạm vi vết thủng được giả định như sau:


(1) Phạm vi theo phương ngang đo từ mạn vào phía trong theo phương vuông góc với đường tâm tàu tại chiều chìm lớn nhất theo mạn khô bằng 0,76 m.


(2) Phạm vi theo phương dọc 1/ 6
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 hoặc 7,2 m lấy giá trị nào nhỏ hơn.


(3) Phạm vi theo phương thẳng đứng lấy theo 3.2.1-3.


3. Tàu không được trao dấu hiệu phân khoang trong ký hiệu cấp tàu khi tàu chỉ thỏa mãn yêu cầu của 3.4.12 và đối với 3.4.12-2


4. Nếu chiều sâu của vùng nước tại vùng bến nổi đậu nhỏ hơn chiều cao của boong lớn nhất mà khách có thể đến được thì các yêu cầu trên có thể được miễn giảm.


Chương 4.

CÁC YÊU CẦU ĐẶC BIỆT ĐỐI VỚI TÀU KIỂU B CÓ MẠN KHÔ GIẢM VÀ TÀU KIỂU A

4.1. Quy định chung


4.1.1. Những quy định ở Chương này áp dụng cho những tàu kiểu B có mạn khô được giảm và tàu kiểu A nêu ở 1.1.3.


Các yêu cầu của Chương này phải được tuân thủ không phụ thuộc vào việc thỏa mãn các yêu cầu của những Chương khác.


4.1.2. Những quy định này được coi là thỏa mãn nếu các tính toán cho thấy rằng tàu đang ở trong trạng thái tải trọng giả định nêu ở 4.2, sau khi bị ngập một số khoang như quy định ở 4.1.3 đến 4.1.5 do tai nạn nêu ở 4.3, mà vẫn còn nổi và cân bằng thỏa mãn các yêu cầu ở 4.4.


4.1.3. Đối với các tàu kiểu A có L1 > 150 m phải thực hiện những yêu cầu của Chương này khi một khoang bất kỳ bị ngập.


4.1.4. Đối với các tàu kiểu B có chiều dài L1 > 100 m nếu lượng giảm mạn khô cho phép không vượt quá 60% hiệu số giữa giá trị lấy theo Bảng 9/4.1.2-3 và 9/4.1.3-2 của Phần 11 - “Mạn khô”, thì phải xét đến các trường hợp bị ngập sau đây:


1. Một khoang bất kỳ, trừ buồng máy;


2. Một khoang bất kỳ, kể cả buồng máy khi chiều dài tàu L1 > 150 m.


4.1.5. Đối với các tàu kiểu B có chiều dài L1 > 100 m nếu lượng giảm mạn khô cho phép vượt quá 60% hiệu số giữa giá trị lấy theo Bảng 9/4.1.2-3 và 9/4.1.3-2 của Phần 11-“Mạn khô”, thì phải xét đến các trường hợp bị ngập sau đây:


1. Hai khoang bất kỳ kề nhau, trừ buồng máy.


2. Hai khoang bất kỳ kề nhau và buồng máy được xét độc lập, đối với tàu có L1 > 150 m.


4.1.6. Khi thực hiện các tính toán nêu ở 4.1.2, các hệ số ngập nước phải lấy bằng:


0,95 - đối với các khoang bất kỳ và các buồng, ngoại trừ buồng máy.


0,85 - đối với buồng máy bị ngập.


Hệ số ngập nước 0,95 được áp dụng cho các khoang hàng và các két được coi là chứa đầy khi xác định chiều cao trọng tâm tàu phù hợp với 4.2.3.


4.1.7. Bổ sung các yêu cầu của 4.1.4 và 4.1.5, tàu dự định chở hàng trên boong phải thỏa mãn yêu cầu của 2.3. Chiều cao trọng tâm sử dụng trong tính toán phải thỏa mãn yêu cầu của 4.4 trong quá trình tính toán ổn định tai nạn phải bằng với chiều cao trong tính toán ổn định tai nạn theo xác suất ứng với đường nước chở hàng sâu nhất. Sơ đồ chiều cao trọng tâm cho phép (theo mô men hoặc chiều cao tâm nghiêng nhỏ nhất) với hàng trên boong khi thực hiện các yêu cầu theo 2.3 phải được thể hiện trong Thông báo ổn định và Thông báo tư thế chúi và ổn định tai nạn.


4.2. Tư thế và trạng thái tải trọng của tàu trước lúc bị thủng


4.2.1. Tất cả các phương án ngập đều phân tích theo trạng thái tải trọng ban đầu giả định của tàu, như quy định ở từ 4.2.2 đến 4.2.4.


4.2.2. Tàu được coi là chở hàng đồng nhất đến chiều chìm theo đường nước chở hàng mùa hè trong nước mặn và tàu ở tư thế không nghiêng chúi.


4.2.3. Chiều cao trọng tâm của tàu được tính cho các trạng thái tải trọng giả định sau đây:


1. Tất cả các khoang hàng, trừ những khoang nêu ở 4.2.3-2 sau đây, bao gồm cả những khoang giả thiết là chỉ chứa một phần trong quá trình khai thác, được coi là chứa đầy hàng nếu là hàng khô và 98% nếu là hàng lỏng.


2. Nếu tàu phải khai thác theo dấu mạn khô mùa hè với một số khoang không có hàng hoặc không chứa đầy hàng khô hoặc hàng lỏng, thì các khoang đó phải được giả định là trống, với điều kiện là chiều cao trọng tâm của tàu được tính có kể đến các khoang trống đó không nhỏ hơn chiều cao trọng tâm của tàu được tính với giả thiết là tất cả các khoang đều chứa đầy hàng.


3. Khối lượng mỗi loại dự trữ của tàu và chất lỏng dùng hàng ngày được lấy bằng 50% của khối lượng toàn bộ. Các két, trừ các két nêu ở 4.2.4-2 trên đây, được coi là trống hoặc chứa đầy hoàn toàn, việc phân bổ các thành phần dự trữ ở trong các két phải sao cho có chiều cao trọng tâm tàu lớn nhất.


Trọng tâm của những chất chứa trong các két nêu ở 4.2.4-2, được lấy bằng trọng tâm của thể tích các két đó.


4. Trọng tải của tàu tương ứng với lượng chất lỏng tiêu thụ và nước dằn được xác định trên cơ sở tỷ trọng như sau, tính bằng t/m3:


Bảng 9/4.2.3-4 Tỷ trọng chất lỏng


		Nước biển

		Nước ngọt

		Dầu nặng

		Dầu diesel

		Dầu bôi trơn



		1,025

		1,00

		0,95

		0,90

		0,90





4.2.4. Khi xác định chiều cao trọng tâm tàu cần phải xét đến lượng hiệu chỉnh do ảnh hưởng của các mặt tự do của chất lỏng.


1. Đối với hàng lỏng, xuất phát từ việc chở hàng quy định ở 4.2.3-1.


2. Đối với chất lỏng dùng hàng ngày, xuất phát từ chỗ cho rằng với mỗi loại chất lỏng ít nhất có một két chứa ở mặt phẳng dọc tâm hoặc một cặp két chứa đối xứng có các mặt tự do. Trong tính toán cần xét đến những két chứa hoặc tổ hợp các két chứa mà ảnh hưởng của các mặt tự do là lớn nhất.


3. Hiệu chỉnh do ảnh hưởng của bề mặt tự do chất lỏng được đưa vào tính toán, phải phù hợp với 1.4.7 Phần 10 của Quy phạm.


4.3. Phạm vi của vết thủng


4.3.1. Chiều cao của vết thủng được lấy từ đường cơ bản kéo lên phía trên không hạn chế.


4.3.2. Chiều sâu của vết thủng được đo từ mép trong của vỏ bao, theo phương vuông góc với mặt phẳng đối xứng ở mức đường nước chở hàng mùa hè và được lấy bằng một phần năm bề rộng của tàu B/15 hoặc 11,5 m, lấy giá trị nào nhỏ hơn.


4.3.3. Nếu bất kỳ vết thủng nào có kích thước nhỏ hơn so với quy định ở 4.3.1 và 4.3.2 nhưng có thể gây ra xấu hơn về ổn định, thì phải xét đến lỗ thủng đó khi tính toán.


4.3.4. Các vách ngang được coi là có hiệu quả nếu chúng hoặc những mặt phẳng ngang đi qua những phần gần nhất của những vách ngang có bậc cách nhau ít nhất 1/3
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 hoặc 14,5 m, lấy giá trị nào nhỏ hơn. Nếu khoảng cách đó nhỏ hơn thì vách đó được coi là không có.


4.3.5. Khi một khoang bị ngập, xét theo điều 4.3.4, thì các vách ngang chính được coi là không bị thủng nếu chúng không có những bậc dài hơn 3 m.


Trong trường hợp khi các vách đó có những bậc dài hơn 3 m, thì hai khoang kề với các vách này phải coi là bị ngập đồng thời.


Chiều dài của vết thủng có thể bị hạn chế bằng những vách ngang của két chứa ở mạn nếu vách dọc của nó nằm ngoài phạm vi của chiều sâu lỗ thủng.


Trong những trường hợp khi két chứa ở mạn hoặc két chứa ở đáy đôi được ngăn bằng vách ngang nằm cách vách ngang chính trên 3 m thì cả hai két chứa bị ngăn bằng những vách đó đều coi là bị ngập.

Những khoang sau đây đều coi là bị ngập:


A+D, B+E, C+E+F (Hình 9/4.3.5-1)


A+D+E, B+E (Hình 9/4.3.5-2)


A+D, B+D+E (Hình 9/4.3.5-3)

A+B+D, B+D+E (Hình 9/4.3.5-4)
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Hình 9/4.3.5-1 Giả định ngập
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Hình 9/4.3.5-2 Giả định ngập
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Hình 9/4.3.5-3 Giả định ngập
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Hình 9/4.3.5-4 Giả định ngập


Nếu thượng tầng mũi bố trí cao hơn hầm hàng phía trước, khi hầm hàng này giả thiết bị ngập mà vách thượng tầng mũi cách vách hầm hàng phía trước một khoảng nhỏ hơn 3 m thì vách này được coi là liên tục và không bị thủng.


4.3.6. Nếu két chứa ở mạn có những lỗ thông với khoang hàng, thì két đó phải được coi là thông với khoang hàng, mặc dù các lỗ đó có thiết bị đóng.


Quy định này áp dụng cho những tàu chở hàng lỏng, trừ trường hợp đặt các van chặn ở các vách nằm giữa các két và các van này được điều khiển từ phía trên boong vách.


4.3.7. Nếu trong phạm vi lỗ thủng giả định có các đường ống, các kênh thông gió hoặc hầm tuy nen thì phải có biện pháp kết cấu thích hợp để nước ngập không thể qua các bộ phận đó tràn sang các không gian khác vượt quá giới hạn được đã giả định để tính ổn định tai nạn của tàu.


4.3.8. Trong những trường hợp ngập hai khoang, phải thỏa mãn các quy định nêu ở từ 4.3.1 đến 4.3.4, 4.3.6 và 4.3.7.


4.4. Tư thế và ổn định của tàu trong trạng thái bị tai nạn


4.4.1. Chiều cao tâm nghiêng của tàu trong trạng thái bị tai nạn trước khi dùng biện pháp chỉnh tư thế phải có giá trị dương.


4.4.2. Góc nghiêng do ngập không đối xứng trước khi bắt đầu chỉnh tư thế của tàu không được lớn hơn 15°.


Nếu khi bị ngập, không một phần boong vách nào ngập nước thì có thể được tăng lên tới 17°.


4.4.3. Đường nước tai nạn cuối cùng có xét đến góc nghiêng và chúi trước lúc bắt đầu chỉnh tư thế không được cao hơn mép dưới của các lỗ nêu ở 3.3.4, mà qua đó quá trình ngập lan truyền có thể xảy ra.


4.4.4. Nếu một phần nào đó của boong vách vượt quá giới hạn của các khoang bị ngập nhúng nước hoặc nếu độ dự trữ ổn định tai nạn không biết chắc, thì cần phải kiểm tra ổn định tai nạn ở góc nghiêng lớn. Như vậy cần phải khẳng định rằng trị số tay đòn ổn định tĩnh lớn nhất của tàu hư hỏng không được nhỏ hơn 0,1 m, phạm vi của đường cong ổn định có tay đòn dương tối thiểu phải bằng 20°, diện tích của đoạn đường cong dương không nhỏ hơn 0,0175 m.rad.


Chương 5. 


YÊU CẦU ĐỐI VỚI TÀU ĐANG KHAI THÁC

5.1. Tàu hàng rời, tàu chở quặng và tàu chở hàng hỗn hợp


5.1.1. Tàu hàng rời vỏ đơn thỏa mãn yêu cầu của Phần 2 của Quy phạm có chiều dài L1 ≥ 150 m, chở hàng rời rắn có tỉ trọng bằng hoặc lớn hơn 1000 kg / m3 đóng vào hoặc sau ngày 01/7/1999 phải thỏa mãn yêu cầu của 4.4 khi ngập bất kỳ khoang hàng nào trong toàn bộ các trạng thái tải trọng có chiều chìm bằng chiều chìm tương ứng với mạn khô mùa hè. Đối với tàu hàng rời mà hầm hàng phía trước được bao bọc bởi mạn kép có chiều rộng nhỏ hơn 760 mm có chiều dài L1≥ 150 m đóng trước 01/7/1999 chở hàng rời cứng có tỉ trọng bằng hoặc lớn hơn 1780 kg / m3 phải thỏa mãn yêu cầu của 4.4 khi ngập khoang hàng phía trước trong toàn bộ các trạng thái tải trọng có chiều chìm bằng chiều chìm tương ứng với mạn khô mùa hè không muộn hơn ngày kiểm tra được ấn định theo tuổi tàu như sau:


1. Đối với tàu mà đến ngày 01/7/1998 tuổi tàu được ít nhất 20 năm thì ngày kiểm tra là ngày tại lần kiểm tra trung gian lần thứ nhất (lần kiểm tra hàng năm lần thứ hai hoặc thứ 3) hoặc kiểm tra định kỳ lần thứ nhất sau 01/7/1998 lấy ngày nào sớm hơn.


2. Đối với tàu mà đến ngày 01/7/1998 tuổi tàu được ít nhất 15 năm nhưng không quá 20 năm thì lần kiểm tra là lần kiểm tra định kỳ lần thứ nhất sau 01/7/2008 nhưng không muộn hơn 01/7/2002.


3. Đối với tàu mà đến ngày 01/07/1998 tuổi tàu nhỏ hơn 15 năm thì tàu phải được kiểm tra vào lần kiểm tra định kỳ lần thứ 3 hoặc tuổi tàu đến 15 năm, lấy ngày nào muộn hơn.


5.1.2. Hệ số ngập khoang trong quá trình tính toán ổn định tai nạn phải được lấy như sau:


0,9 đối với khoang có hàng


0,95 đối với khoang không hàng


5.1.3. Tàu có thể được miễn giảm các yêu cầu ở 5.1.1 nếu thỏa mãn các yêu cầu sau:


1. Tàu có chương trình kiểm tra hàng năm đối với khoang hàng phía trước thay thế cho chương trình kiểm tra trung gian theo yêu cầu của Phần 1B của Quy phạm.


2. Có thiết bị báo động bằng âm thanh và ánh sáng được đặt trong lầu lái đối với các trường hợp:


- Ngập 2 m phía sau bất kỳ khoang hàng nào;


- Ngập đến cận trên của hút khô khoang hàng;


- Các thiết bị báo động này thỏa mãn các yêu cầu của Phần 4 của Quy phạm;


3. Tàu phải cung cấp đủ các thông tin liên quan đến ảnh hưởng của việc ngập khoang và các hướng dẫn theo Phần 8 của Bộ luật quản lý an toàn (ISM Code).


Thông tin phải bao gồm các dữ liệu và các tài liệu chỉ ra trong 1.4.6-1 và kết của của tính toán tư thế chúi và ổn định tai nạn theo từng giai đoạn ngập trong toàn bộ các trạng thái chiều chìm tương ứng với mạn khô mùa hè ở tư thế không nghiêng chúi. Khi tàu thỏa mãn các yêu cầu ở 4.4 ở chiều chìm thấp hơn thì tàu phải có đồ thị cao độ trọng tâm cho phép (đồ thị mô men cho phép hoặc chiều cao tâm nghiêng ban đầu cho phép) được vẽ tương ứng với tư thế chúi và tải trọng của tàu. Độ bền của vách cũng phải được xem xét. Thông tin phải có bảng tổng hợp kết quả của các tiêu chuẩn giới hạn và các dữ liệu chỉ ra trong 1.4.6-1(5).


5.1.4. Tàu được ấn định mạn khô giảm theo Chương 4 phải xem xét thỏa mãn các yêu cầu ở 5.1.1


5.1.5. Thông tin đối với việc thỏa mãn yêu cầu 5.1.1 đến 5.1.3 phải bao gồm trong tài liệu theo yêu cầu của Phần 2 của Quy phạm.


5.1.6. Các tàu đóng trước 01/7/2004 phải thỏa mãn các yêu cầu trong 3.4.11-3 đến 3.4.11-5 không muộn hơn lần kiểm tra định kỳ thứ nhất sau 01/7/2004


1. Nếu cảm biến không đặt phía sau khoang hàng trong phạm vi B/6 tính từ tâm tàu thì cảm biến phải đặt ở cả hai mạn của khoang hàng.


2. Cảm biến phía trên có thể lắp đặt trong khoang hàng của tàu là đối tượng của yêu cầu 5.1.3; tàu không thỏa mãn yêu cầu 5.1.3-2 vào ngày 01/01/2004 phải lắp thiết bị phát hiện mức nước trong khoang hàng theo yêu cầu của 3.4.11-3(1) (xem xét 5.1.6-1).


PHỤ LỤC A

CÔNG THỨC ĐỂ XÁC ĐỊNH ĐẠI LƯỢNG P CHO CÁC TỔ HỢP KHOANG


(Tham chiếu 2.2.6)
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Hình 9/A1 Sơ đồ bố trí vách


Bảng 9/A1 Công thức tính đại lượng p


		Tổ hợp khoang

		Công thức tính đại lượng p

		Khoảng cách để tính a
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Hình 9/A2 Sơ đồ bố trí vách


Bảng 9/A2 Công thức tính đại lượng p


		Tổ hợp khoang

		Công thức tính đại lượng p

		Khoảng cách để tính a
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Hình 9/A3 Sơ đồ bố trí vách


Bảng 9/A3 Công thức tính đại lượng p


		Tổ hợp khoang

		Công thức tính đại lượng p

		Khoảng cách để tính a
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Chú thích:


1. Khi tính xác suất r* phải giả thiết rằng trong các khoang 1 (Hình 2 và 3) và khoang 2, 3 (Hình 1) có mạn trong là mạn kéo dài của mạn thực.


2. Các nhóm khoang cho trong bảng cần phải coi là bị ngập khi tính giá trị s.

		3. Trong các bảng

		l1-2 = l1 + l2


l1-3 = l1 + l2 + l3


…………………





l1-7 = l1 + l2+ l3 + l4 + l5 + l6 + l7
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		Ghi chú:


Nếu r được tính cho một nhóm gồm hai hoặc quá 2 khoang, thì giá trị b là như nhau đối với tất cả các khoang của nhóm khoang đó và nó được lấy bằng giá trị b nhỏ nhất trong nhóm:


b = min(b1,b2,...bn)


Trong đó:


n - số các khoang mạn hợp thành trong nhóm khoang đó,


b1,b2,...bn - là giá trị trung bình đối với từng khoang mạn trong nhóm.





Hình 9/A4 Cách tính giá trị b (Tham chiếu 2.2.6)


Phần 10

ỔN ĐỊNH NGUYÊN VẸN

Part 10. Intact stability


Chương 1. 


QUY ĐỊNH CHUNG

1.1. Phạm vi áp dụng


1.1.1. Những quy định ở Phần này áp dụng cho các tàu boong kín hoạt động ở chế độ bơi. Đối với các tàu lướt, tàu đệm khí và tàu cánh ngầm, tàu chạy bằng buồm (khi chạy có sử dụng buồm), những yêu cầu của Phần này được áp dụng ở mức độ xét thấy hợp lý và có thể thực hiện được.


1.1.2. Ngoại trừ những quy định khác, các quy định ở Phần này được áp dụng cho các tàu đang khai thác ở mức độ hợp lý và có thể thực hiện được. Ngoài ra, đối với các tàu sửa chữa lớn, hoán cải, trang bị lại hoặc hiện đại hóa mà ổn định bị giảm thì bắt buộc phải áp dụng những yêu cầu của Phần này.


Ổn định của những tàu có chiều dài nhỏ hơn 24 m sau khi hoán cải, sửa chữa lớn, trang bị lại hoặc hiện đại hóa cần phải thỏa mãn những yêu cầu của Phần này hoặc những yêu cầu về ổn định cho những tàu đó trước lúc hoán cải, sửa chữa lớn, trang bị lại hoặc hiện đại hóa.


1.1.3. Những yêu cầu của Phần này không áp dụng cho trạng thái tàu không, trừ trường hợp nêu ở 2.3.1.


Mục 2.3.1 yêu cầu về chiều cao tâm nghiêng ban đầu đối với trạng thái tàu không phải lớn hơn 0,15 m.


1.2. Định nghĩa và giải thích


Các định nghĩa và giải thích thuật ngữ chung được trình bày ở Phần 1A “Quy định chung về hoạt động giám sát kỹ thuật”.


1.2.1. Ngoài ra phần này còn có các định nghĩa sau:


1. Chiều cao mạn lý thuyết - Đoạn thẳng đứng đo tại sườn giữa từ mặt trên của tôn giữa đáy hoặc từ tiếp điểm mặt trong của vỏ ngoài với sống chính đáy tới mép trên của xà ngang boong tại mạn mà thể tích thân tàu phía dưới boong đó được đưa vào tính ổn định. Trên những tàu có mép boong lượn tròn với mép mạn thì chiều cao mạn lý thuyết đo tới điểm giao nhau của các đường lý thuyết kéo dài của boong liên tục cao nhất và mạn như khi mối nối đó là gãy góc. Nếu boong liên tục cao nhất theo chiều dọc tàu có bậc và phần bậc này của boong chạy dài trên điểm đo chiều cao mạn thì chiều cao mạn đó phải đo tới đường boong giả định. Đường boong giả định là đoạn kéo dài của phần boong thấp song song với phần boong cao.


2. Đường cong thủy lực là đường cong thể hiện đặc trưng của tuyến hình tàu.


3. Áp suất gió là áp suất gió tính toán giả định.


4. Đồ thị các mô men giới hạn - là đồ thị của các mômen tĩnh giới hạn, trên trục tung của đồ thị đặt giá trị lượng chiếm nước, trọng tải hoặc chiều chìm của tàu và trên trục hoành đặt các giá trị giới hạn của các mômen tĩnh khối lượng theo chiều cao, ứng với toàn bộ các yêu cầu khác nhau của Phần này về ổn định của tàu.


5. Chiều dài tàu là giá trị được lấy bằng 96% của tổng chiều dài tại đường nước chở hàng mùa hè hoặc chiều dài từ sống mũi đến trục lái cũng trên đường nước đó lấy giá trị nào lớn hơn.


6. Hàng lỏng là tất cả những chất lỏng có ở trên tàu bao gồm hàng lỏng của tàu chở chất lỏng, các dự trữ dạng lỏng của tàu, nước dằn, nước trong các bể giảm chành, bể bơi, v.v...


7. Dự trữ là nhiên liệu, nước ngọt, thực phẩm, dầu bôi trơn, vật liệu tiêu thụ v.v...


8. Hạt có nghĩa là lúa mì, ngô, kiều mạch, lúa mì đen, đại mạch, gạo, thóc, cao lương, đậu và các dạng chế biến khác nếu đặc tính của chúng tương tự như đặc tính của hạt ở dạng tự nhiên.


9. Thông báo là Thông báo ổn định.


10. Vùng trũng là vùng hở trên boong trên không lớn hơn 30% chiều dài tàu được giới hạn bởi thượng tầng và be chắn sóng liên tục và trên be chắn sóng có khoét lỗ thoát nước.


11. Mô men nghiêng do áp suất của gió là mô men tính toán giả định do tác dụng của gió.


12. Giữa tàu là điểm giữa của chiều dài tàu.


13. Hàng rời là hạt và hàng không phải hạt gồm những phần tử riêng biệt và chuyên chở không cần bao bì.


14. Thượng tầng là cấu trúc có boong che kín nằm trên boong liên tục cao nhất và trải rộng tới các mạn hoặc chỉ cách các mạn một đoạn không lớn hơn 4% chiều rộng lớn nhất đo tại sườn giữa của tàu. Boong nâng đuôi cũng được coi như thượng tầng.


15. Hàng đồng nhất là hàng có tỉ lệ xếp không đổi.


16. Mô men lật là mô men nghiêng giả định tối thiểu để làm lật tàu.


17. Các lỗ được xem là hở là những lỗ ở boong cao nhất hoặc trên mạn của thân tàu và trên các boong, mạn, vách ngăn của thượng tầng và lầu boong mà về phương diện sức bền, kín thời tiết và độ tin cậy không thỏa mãn các yêu cầu của - Phần 2A “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài lớn hơn 90 m” và 2B “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn hoặc bằng 90 m”- Phần 2A-T Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở dầu có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 150 m- Phần 2A-B Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở hàng rời có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 90 m và - Phần 7B “Trang thiết bị”. Các lỗ nhỏ thuộc hệ thống xả và đường ống của tàu được coi là kín nếu thực tế nó không ảnh hưởng tới ổn định của tàu khi nghiêng động.


18. Hàng gỗ trên boong là hàng gỗ được chở trên boong hở của boong mạn khô hoặc thượng tầng. Thuật ngữ trên không áp dụng cho tàu chở vỏ bào và các hàng tương tự.


19. Chuyển vùng là chuyến đi của các tàu ngoài giới hạn của vùng hoạt động đã được ấn định.


20. Hành trình là hoạt động của tàu trong phạm vi đã được ấn định.


21. Diện tích mặt hứng gió là diện tích của hình chiếu phần khô của tàu (trừ cần cẩu nổi hoặc tàu cẩu) lên mặt đối xứng khi tàu ở tư thế thẳng.


22. Lượng hiệu chỉnh về bề mặt tự do là lượng hiệu chỉnh xét đến lượng giảm ổn định của tàu do có ảnh hưởng mặt tự do của hàng lỏng.


23. Lầu boong - Cấu trúc được boong che kín nằm trên boong cao nhất hoặc trên boong thượng tầng, cách một trong hai mạn một khoảng không nhỏ hơn 4% chiều rộng lớn nhất đo tại sườn giữa của tàu, và có cửa ra vào, cửa sổ hoặc các lỗ tương tự trên các vách ngoài.


24. Tàu đóng theo loạt là tàu được đóng tại cùng một nhà máy và cùng bản vẽ.


25. Thiết bị đặc biệt là hệ thống được lắp đặt cố định ở trên tàu để đánh giá ổn định ban đầu của tàu trong quá trình khai thác (ví dụ: Các bể thử nghiêng có lắp các máy đo góc) được Đăng kiểm công nhận để đo các góc nghiêng khi tiến hành thử nghiêng.


26. Tàu không tải là tàu được đóng xong nhưng không bao gồm trọng tải. Nước dằn được tính vào trọng tải của tàu.


27. Góc vào nước là góc nghiêng mà nước tràn vào các không gian bên trong tàu qua những lỗ được coi là hở hoặc những lỗ không thể đóng kín do yêu cầu khai thác.


28. Đồ thị ổn định tổng hợp đa năng là đồ thị ổn định của tàu có các đoạn chia trên trục hoành không đều tỷ lệ với sin của các góc nghiêng. Đồ thị này bao gồm một tập hợp các đường cong tay đòn ổn định hình dáng theo các lượng chiếm nước khác nhau và tập hợp các chiều cao tâm nghiêng (hoặc chiều cao trọng tâm của tàu) theo trục tung để xây dựng chùm đường thẳng xác định ổn định trọng lượng.


29. Chiều rộng tàu là chiều rộng lớn nhất đo tại đường nước chở hàng mùa hè giữa các mép ngoài của sườn nếu là tàu vỏ thép và giữa hai mặt ngoài cùng của tàu nếu vỏ bằng vật liệu khác.


Các ký hiệu khác sử dụng trong Phần này được đưa ra trong bảng ở cuối Quy phạm.


1.3. Khối lượng giám sát


1.3.1. Các yêu cầu chung về trình tự phân cấp, giám sát đóng mới và các đợt kiểm tra phân cấp cũng như những quy định về lập hồ sơ kỹ thuật để xuất trình cho Đăng kiểm xem xét và phê duyệt được trình bày trong Phần 1A Quy định chung về hoạt động giám sát kỹ thuật và Phần 1B Quy định chung về phân cấp.


1.3.2. Đối với mỗi tàu tuân theo các yêu cầu của Phần này, Đăng kiểm sẽ tiến hành các công việc sau đây:


1. Trước lúc đóng mới:


- Kiểm tra và xét duyệt các hồ sơ kỹ thuật liên quan đến ổn định của tàu.


2. Trong quá trình đóng mới, hoán cải và thử


- Giám sát việc thử nghiêng và đo trọng lượng tàu không;


- Kiểm tra và xét duyệt bản thông báo ổn định;


- Xem xét và phê duyệt Hướng dẫn trao đổi nước dằn trên biển.


3. Trong đợt kiểm tra định kỳ để thay mới giấy chứng nhận cấp tàu và sau khi sửa chữa và hiện đại hóa:


- Kiểm tra để phát hiện những thay đổi về trọng lượng tàu không nhằm mục đích xác nhận sự phù hợp của bản thông báo ổn định;


- Đối với tàu khách phải thử để xác định trọng lượng tàu không và giám sát quá trình thử nghiêng hoặc đo trọng lượng tàu không.


1.4. Các yêu cầu kỹ thuật chung


1.4.1. Các bản tính phải thực hiện bằng những phương pháp được công nhận trong lý thuyết tàu. Khi sử dụng máy tính thì phương pháp tính và chương trình tính phải được Đăng kiểm công nhận.


1.4.2. Bản tính đường cong Cross


1. Đường cong Cross phải tính theo đường nước song song với đường nước thiết kế.


Đối với những tàu khai thác mà độ chúi ban đầu thường xuyên lớn thì các bản tính đường cong Cross cần phải tính toán theo độ chúi ban đầu dựa trên sự thống nhất với Đăng kiểm.


Đường cong Cross phải được tính toán dựa theo độ chúi.


2. Khi tính đường cong Cross thì các thượng tầng có thể được tham gia vào tính toán nếu chúng:


(1) Thỏa mãn những yêu các cầu đối với kết cấu các cửa ra vào, lỗ hở và các cửa húp lô quy định ở Phần 2A “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài lớn hơn 90 m” và 2B “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn hoặc bằng 90 m”- Phần 2A-T Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở dầu có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 150 m- Phần 2A-B Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở hàng rời có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 90 m và - Phần 7B “Trang thiết bị” đối với tầng thứ nhất của thượng tầng (tính từ boong mạn khô).


(2) Có lối tiếp cận cho thủy thủ từ boong phía trên vào trong không gian làm việc trong thượng tầng, cũng như không gian buồng máy bằng lối khác, trong khi lối trên vách thượng tầng bị đóng.


Nếu thượng tầng giữa hoặc thượng tầng lái thỏa mãn các yêu cầu đối với kết cấu của các cửa ra vào, các lỗ quy định ở Phần 2A “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài lớn hơn 90 m” và 2B “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn hoặc bằng 90 m”- Phần 2A-T Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở dầu có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 150 m- Phần 2A-B Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở hàng rời có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 90 m và - Phần 7B “Trang thiết bị”, nhưng của trên vách chỉ có một lối ra boong và mép trên của ngưỡng cửa bị ngập khi tàu nghiêng 60 độ tại chiều chìm toàn tải thì chiều cao hiệu dụng của thượng tầng được tính bằng một nửa chiều cao thực tế. Nếu mép trên của ngưỡng không bị ngập cửa bị ngập khi tàu nghiêng 60 độ thì chiều cao thượng tầng được tính bằng chiều cao thực tế.


3. Khi tính toán đường cong ổn định thì lầu boong có thể được tham gia vào tính toán nếu:


(1) Thỏa mãn các yêu cầu đối với kết cấu của các cửa ra vào, các lỗ hở và các cửa húp lô quy định ở Phần 2A “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài lớn hơn 90 m” và 2B “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn hoặc bằng 90 m”- Phần 2A-T Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở dầu có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 150 m- Phần 2A-B Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở hàng rời có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 90 m và - Phần 7B “Trang thiết bị” đối với các lầu boong thứ nhất (tính từ boong mạn khô).


(2) Có lối thoát phụ lên boong phía trên, nếu thỏa mãn điều kiện này, thì chiều cao toàn bộ lầu boong được tham gia vào tính toán. Nếu thỏa mãn điều kiện đối với kết cấu của các cửa ra vào, các lỗ hở và các cửa húp lô quy định ở Phần 2A “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài lớn hơn 90 m” và 2B “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn hoặc bằng 90 m”- Phần 2A-T Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở dầu có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 150 m- Phần 2A-B Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở hàng rời có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 90 m và - Phần 7B “Trang thiết bị”, nhưng không có lối thoát phụ lên boong phía trên, thì lầu boong không được tham gia vào tính toán cánh tay đòn ổn định, tuy nhiên các lỗ trên boong bên trong lầu boong được coi là đóng kín bất kể chúng có thiết bị đóng kín hay không.


Các lầu boong mà các thiết bị đóng kín không thỏa mãn các yêu cầu đối với kết cấu của các cửa ra vào, các lỗ hở và các cửa húp lô quy định ở Phần 2A “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài lớn hơn 90 m” và 2B “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn hoặc bằng 90 m”- Phần 2A-T Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở dầu có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 150 m- Phần 2A-B Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở hàng rời có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 90 m và - Phần 7B “Trang thiết bị”, không được tham gia vào tính toán cánh tay đòn ổn định hình dáng. Bất kỳ lỗ hở nào bên trong lầu được xem là đóng kín nếu thành quây và thiết bị đóng thỏa mãn yêu cầu đối với nắp hầm bắt chặt bằng bu lông, thành quây miệng hầm được quy định trong Phần 2A “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài lớn hơn 90 m” và 2B “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn hoặc bằng 90 m”- Phần 2A-T Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở dầu có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 150 m- Phần 2A-B Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở hàng rời có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 90 m và - Phần 7B “Trang thiết bị”


4. Đối với những tàu có miệng hầm hàng thỏa mãn các yêu cầu trong Phần 2A “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài lớn hơn 90 m” và 2B “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn hoặc bằng 90 m”- Phần 2A-T Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở dầu có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 150 m- Phần 2A-B Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở hàng rời có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 90 m và - Phần 7B “Trang thiết bị”, thì thể tích miệng hầm đó được tham gia vào cánh tay đòn ổn định hình dáng.


5. Trên bản vẽ các đường cong Cross phải trình bày sơ đồ (với tỷ lệ nhỏ) các thượng tầng và lầu boong, các lỗ hở phải được chỉ cụ thể và boong trên cùng nếu lớp phủ boong tham gia vào cánh tay đòn ổn định.


Cần phải nêu rõ vị trí của điểm chuẩn dùng để tính tay đòn hình dáng.


1.4.3. Sơ đồ khoang két


Sơ đồ các khoang kín nước nằm trong khối lượng thiết kế kỹ thuật phải có các số liệu cần thiết để xác định vị trí trọng tâm của các khoang riêng biệt chứa đầy chất lỏng và lượng hiệu chỉnh do ảnh hưởng của các mặt tự do của chất lỏng đối với ổn định.


1.4.4. Sơ đồ các tải trên boong


1. Các bản vẽ boong nằm trong khối lượng thiết kế kỹ thuật phải có đủ số liệu để xác định trọng tâm của hàng hóa trên boong.


2. Đối với tàu khách, các bản vẽ boong phải ghi rõ diện tích của boong mà hành khách có thể qua lại tự do và ghi rõ số khách có thể tập trung nhiều nhất trên những diện tích tự do của boong, về một bên mạn (xem 3.1.2)


1.4.5. Sơ đồ bố trí các cửa ra vào, lối đi lại, cửa húp lô, góc vào nước


1. Sơ đồ bố trí các cửa ra vào và các lối đi lại phải gồm tất cả các cửa ra vào và những lỗ tương tự trên boong hở, kể cả các cửa và các lỗ ở vỏ ngoài cùng với những đặc tính kỹ thuật về kết cấu của chúng.


2. Sơ đồ bố trí các cửa húp lô phải bao gồm các cửa húp lô nằm dưới boong liên tục cao nhất và ở cả các thượng tầng, các lầu boong đã được đưa vào tính đường cong Cross.


3. Đồ thị góc vào nước đối với các lỗ được coi là hở thấp nhất trên mạn tàu, boong, thượng tầng phải được đính kèm với tính toán đường cong Cross của mỗi tàu. Các lỗ thông gió buồng máy, thông gió không gian hành khách và các lỗ khác mà không khí có thể lọt vào trong điều kiện thời tiết xấu đều phải được coi là điểm vào nước, thậm chí chúng được lắp đặt thiết bị đóng kín thời tiết.


1.4.6. Tính toán mặt hứng gió của tàu (trừ cần cẩu nổi)


1. Khi tính diện tích hứng gió phải tính đến các hình chiếu của tất cả các thành liên tục và bề mặt của thân tàu, thượng tầng và lầu lái lên mặt đối xứng, hình chiếu các cột cẩu, ống thông hơi, xuồng máy, các thiết bị trên boong, tất cả các dây chằng có thể bị kéo căng khi gặp bão, kể cả những hình chiếu của các bề mặt bên của hàng boong, hàng gỗ mà thiết kế đã dự kiến chở trên tàu.


Đối với những tàu có trang bị buồm hỗ trợ thì diện tích hứng gió của buồm cuộn lại phải được xét riêng trên bản vẽ hình chiếu đứng và cộng vào diện tích hứng gió chung của các bề mặt liên tục.


Độ hứng gió của các bề mặt không liên tục của các hàng rào, tay vịn (trừ cột cẩu) và các dây chằng của tàu không có trang bị buồm, độ hứng gió của các vật nhỏ khác được đưa vào tính toán bằng cách tăng tổng diện tích hứng gió của các bề mặt liên tục lên 5% khi tính ở chiều chìm nhỏ nhất dmin và tăng mômen tĩnh của diện tích đó lên 10%.


Độ hứng gió của các diện tích không liên tục trên những tàu dễ bị băng phủ được tính bằng cách tăng diện tích và mômen tĩnh diện tích hứng gió của những bề mặt liên tục, tính theo chiều chìm dmin tương ứng lên 10 và 20% hoặc 7,5 và 15% theo tiêu chuẩn băng phủ được nêu ở 2.4. Trong đó trị số diện tích hứng gió của những bề mặt không liên tục và vị trí trọng tâm của nó theo chiều cao tính từ mặt cơ bản phải lấy cố định cho tất cả các phương án tải trọng.


Đối với tàu công te nơ hình chiếu cạnh của các công te nơ trên boong phải tính vào diện tích hứng gió như một thành liên tục không để ý đến khe hở giữa các công te nơ.


2. Việc áp dụng các phương pháp gần đúng nói trên để tính độ hứng gió của các diện tích không liên tục và của các vật nhỏ là không bắt buộc. Theo ý muốn của người thiết kế các phần hứng gió đó có thể tính chi tiết hơn.


Trong trường hợp tính độ hứng gió của các bề mặt không liên tục ví dụ các dây chằng cần cẩu, các dây nhỏ của tàu không trang bị buồm, các hàng rào, các dàn cần cẩu dạng mắt lưới v.v..., phải nhân diện tích hình bao của chúng với các hệ số hứng gió, hệ số này được xác định theo Bảng 10/1.4.6-2(1).


Bảng 10/1.4.6-2(1) Hệ số hứng gió


		Hệ số hứng gió

		Không có băng

		Có băng



		Đối với các hàng rào phủ lưới

		0,6

		1,2



		Đối với các hàng rào không phủ lưới

		0,2

		0,8



		Đối với các cần cẩu dạng dàn

		0,5

		1,0





Đối với các dây chằng cần cẩu, các dây chằng của tàu không có trang bị buồm, các hệ số hứng gió phải lấy theo Bảng 10/1.4.6-2(2) phụ thuộc vào tỷ số z0/b0.


Trong đó:


z0: Chiều cao điểm dây chằng buộc vào cột cẩu kể từ mạn chắn sóng.


b0: Độ dang rộng của các dây tới mạn chắn sóng.

Hình chiếu phần khô của thân tàu, các lầu và thượng tầng phải tính với hệ số hứng gió bằng 1,0. Hình chiếu của các mặt cắt hình tròn đứng lẻ loi trên boong (các ống, các ống thông gió, các cột cần cẩu) phải nhân với hệ số hứng gió bằng 0,6. Khi tính chi tiết diện tích hứng gió của các vật nhỏ bé, bề mặt không liên tục của các dây cần cẩu, dây nhỏ, các hàng rào, các dây chằng v.v..., cần phải lấy hệ số hứng gió bằng 1,0. Nếu hình chiếu của các bộ phận riêng biệt của diện tích hứng gió hoàn toàn hoặc từng phần chồng lên nhau thì khi tính chỉ cần lấy một hình chiếu.


Nếu các hình chiếu che nhau có hệ số hứng gió khác nhau thì tính cho hình chiếu có hệ số hứng gió lớn hơn.


Bảng 10/1.4.6-2(2) Hệ số hứng gió


		Tỷ số z0/b0

		3

		4

		5

		6

		7

		8

		9

		10

		11

		12

		13

		14



		Hệ số hứng gió

		Không đóng băng

		0,14

		0,18

		0,23

		0,27

		0,31

		0,35

		0,40

		0,44

		0,48

		0,52

		0,57

		0,61



		

		Có đóng băng

		0,27

		0,34

		0,44

		0,51

		0,59

		0,66

		0,76

		0,84

		0,91

		1,00

		1,00

		1,00





3. Cánh tay đòn hứng gió zv để tính toán mô men nghiêng do áp suất gió theo 2.1.4 là khoảng cách đo bằng mét từ tâm diện tích hứng gió đến tâm diện tích phần khai triển theo mặt phẳng dọc tâm phần ngâm nước, hoặc xấp xỉ tính bằng một nửa chiều chìm.


4. Diện tích hứng gió và mô men tĩnh của nó phải tính theo chiều chìm của tàu dmin. Các phần tử hứng gió ở các chiều chìm khác được phép tính chuyển. Cho phép sử dụng phép nội suy bậc nhất nếu điểm thứ hai theo chiều chìm ứng với dấu mạn khô mùa hè.


1.4.7. Cách tính ảnh hưởng của hàng lỏng


1. Ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng đến ổn định của tàu phải được xét đến khi lượng điền đầy két nhỏ hơn 98% thể tích lớn nhất của chúng ngoại trừ các tàu khi áp dụng quy định trong mục 3.2 và 3.4. Ảnh hưởng mặt thoáng của các két nhỏ có thể được bỏ qua nếu chúng thỏa mãn yêu cầu ở điều 1.4.7-8.


2. Khi tính toán ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng có thể áp dụng một trong hai cách sau:


(1) Các két có lượng điền đầy cố định (ví dụ như két hàng đối với tàu chở hàng lỏng và các két nước dằn) thì hiệu chỉnh được lấy theo mức thực tế chất lỏng trong két.


(2) Các két có mức độ điền đầy thay đổi (ví dụ như các két nhiên liệu, két nước ngọt cũng như két hàng lỏng và két dằn nếu tàu có thực hiện quá trình giao nhận hàng). Ngoại trừ các két được quy định theo 1.4.7-4 thì hiệu chỉnh ảnh hưởng mặt thoáng hàng lỏng được lấy lớn nhất trong phạm vi thay đổi của két đã được chỉ ra trong quy trình khai thác của tàu.


3. Tuỳ theo điều kiện khai thác, các két hàng lỏng và nước dằn có thể đồng thời có ảnh hưởng mặt thoáng, cũng như đối với các két giảm chành không xét đến chủng loại két phải được tính toán vào ảnh hưởng mặt thoáng như đối với hàng lỏng. Đối với việc tính toán ảnh hưởng mặt thoáng cần thiết phải tính toán kết hợp các két chất lỏng đơn lẻ hoặc kết hợp theo từng loại chất lỏng. Cũng cần thiết phải lựa chọn các két mà có ảnh hưởng mặt thoáng lớn nhất vượt ra ngoài khả năng kết hợp của các két đối với từng loại hàng lỏng, nước dằn hoặc các két đơn lẻ trong thực tế khai thác. Tại các góc nghiêng mà có ảnh hưởng lớn nhất phải được xem xét trong tính toán các tiêu chuẩn ổn định áp dụng cho tàu.


4. Đối với tàu tham gia hoạt động giao nhận hàng lỏng, ảnh hưởng của hàng lỏng tại các giai đoạn giao nhận khác nhau sẽ được tính toán theo mức độ điền đầy thực tế ở các giai đoạn giao nhận đó.


5. Hiệu chỉnh chiều cao tâm nghiêng ban đầu và cánh tay đòn ổn định được tính toán như sau:


(1) Hiệu chỉnh chiều cao tâm nghiêng ban đầu ∆mh được tính bằng tỉ trọng hàng lỏng nhân với mô men men quán tính ngang quy ước của mặt thoáng của các két như trong 1.4.7-2 đối với tàu cân bằng.


(2) Hiệu chỉnh đối với tay đòn ổn định ∆mθ dựa trên sự thống nhất với Đăng kiểm có thể tính toán theo phương pháp sau:


(a) Hiệu chỉnh dựa trên mức điền đầy thực tế của chất lỏng trong két có xét đến sự thay đổi hình dạng mặt thoáng do độ nghiêng của tàu.


(b) Hiệu chỉnh dựa trên mô men quán tính ngang quy ước của mặt thoáng chất lỏng trong két khi tàu cân bằng và hiệu chỉnh theo góc nghiêng.


(c) Hiệu chỉnh sự kết hợp các két theo công thức ở 1.4.7-7.


Ngoại trừ đối với phương pháp được chỉ ra trong 1.4.7-5(3), hiệu chỉnh có thể được cho các chủng loại két được chỉ ra trong 1.4.7-2.


6. Thông báo ổn định chỉ được áp dụng một trong các phương pháp để hiệu chỉnh cánh tay đòn ổn định. Nếu hướng dẫn tính toán ổn định đối với các trạng thái xếp hàng không tiêu chuẩn, thì phải có ví dụ tính toán ảnh hưởng mặt thoáng hàng lỏng trong đó nêu rõ từng đại lượng trong phép tính và tính theo phương pháp đã được thống nhất.


7. Giá trị hiệu chỉnh cho cánh tay đòn ổn định được lấy theo công thức sau đây:
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8. Các két thỏa mãn điều kiện sau không cần tính vào ảnh hưởng mặt thoáng


∆M30 < 0,01 ∆min

Đối với cần cẩu nổi, thì các két thỏa mãn điều kiện sau không cần phải tính ảnh hưởng mặt thoáng.


∆M15 < 0,02 ∆min

Trong đó:


∆M30, ∆M15 là mô men nghiêng của chất lỏng tại các góc nghiêng 30° và 15°.


Tổng các giá trị ∆M15 không tham gia vào tính toán không được vượt quá 0,05∆min. Nếu không thì phải áp dụng phương pháp tính khác.


Thông thường thì các két trống không cần tính vào tính ảnh mặt thoáng với điều kiện rằng lượng chất lỏng dư trong két không làm tăng ảnh hưởng mặt thoáng trong quá trình tính toán ổn định.


Bảng 10/1.4.7-7 Hệ số iθ

		θ°

bT/aT

		5

		10

		15

		20

		30

		40

		45

		50

		60

		70

		75

		80

		90



		20

		0,11

		0,12

		0,12

		0,12

		0,11

		0,10

		0,09

		0,09

		0,07

		0,05

		0,04

		0,03

		0,01



		10

		0,07

		0,11

		0,12

		0,12

		0,11

		0,10

		0,10

		0,09

		0,07

		0,05

		0,04

		0,03

		0,01



		5

		0,04

		0,07

		0,10

		0,11

		0,11

		0,11

		0,10

		0,10

		0,08

		0,07

		0,06

		0,05

		0,03



		3

		0,02

		0,04

		0,07

		0,09

		0,11

		0,11

		0,11

		0,10

		0,09

		0,08

		0,07

		0,06

		0,04



		2

		0,01

		0,03

		0,04

		0,08

		0,09

		0,11

		0,11

		0,11

		0,10

		0,09

		0,09

		0,08

		0,06



		1,5

		0,01

		0,02

		0,03

		0,05

		0,07

		0,10

		0,11

		0,11

		0,11

		0,11

		0,10

		0,10

		0,08



		1

		0,01

		0,01

		0,02

		0,03

		0,05

		0,07

		0,09

		0,10

		0,12

		0,13

		0,13

		0,13

		0,13



		0,75

		0,01

		0,01

		0,02

		0,02

		0,04

		0,05

		0,07

		0,08

		0,12

		0,15

		0,16

		0,16

		0,17



		0,5

		0,00

		0,01

		0,01

		0,02

		0,02

		0,04

		0,04

		0,05

		0,09

		0,15

		0,18

		0,21

		0,25



		0,3

		0,00

		0,00

		0,01

		0,01

		0,01

		0,02

		0,03

		0,03

		0,05

		0,11

		0,19

		0,27

		0,42



		0,2

		0,00

		0,00

		0,00

		0,01

		0,01

		0,01

		0,02

		0,02

		0,04

		0,07

		0,13

		0,27

		0,63



		0,1

		0,00

		0,00

		0,00

		0,00

		0,01

		0,01

		0,01

		0,01

		0,01

		0,04

		0,06

		0,14

		1,25





1.4.8. Các trạng thái tải trọng


1. Tàu phải được kiểm tra ổn định ở các trạng thái tải trọng tương ứng với các kiểu tàu cụ thể quy định ở Chương 3 và Chương 4.


2. Đối với những kiểu tàu không được quy định cụ thể ở Chương 3 thì phải kiểm tra trạng thái tải trọng sau đây:


(1) Tàu đủ tải với toàn bộ dự trữ;


(2) Tàu đủ tải với 10% dự trữ;


(3) Tàu không tải với toàn bộ dự trữ;


(4) Tàu không tải với 10% dự trữ.


3. Nếu trong quá trình sử dụng bình thường, về mặt ổn định mà có những trạng thái tải trọng xấu hơn so với những trường hợp quy định ở 1.4.8-2 trên hoặc quy định ở Chương 3 thì phải kiểm tra ổn định cho những trạng thái tải trọng đó.


4. Nếu tàu có bố trí dằn cứng thì khối lượng này được phải được gộp vào trạng thái tàu không tải.


5. Trong tất cả các trạng thái tải trọng có thể gặp trong quá trình khai thác trừ những trạng thái quy định cụ thể ở Chương 3, nếu cần, có thể tính nước dằn vào trọng tải của tàu.


1.4.9. Đồ thị ổn định


1. Đối với tất cả các trạng thái tải trọng tính toán, phải xây dựng đồ thị ổn định có tính đến lượng hiệu chỉnh do ảnh hưởng mặt thoáng hàng lỏng.


2. Khi có các lỗ hở ở mạn, boong cao nhất hoặc trong các thượng tầng của tàu mà qua đó nước có thể lọt vào bên trong thân tàu thì đường cong ổn định chỉ tính đến góc vào nước. Khi tàu nghiêng ở góc lớn hơn góc vào nước thì tàu xem như là mất ổn định và đồ thị ổn định bị ngắt tại góc nghiêng đó.


3. Nếu nước lọt vào thượng tầng qua những lỗ hở mà lượng nước này không lan truyền sang vùng khác, thì ở những góc nghiêng lớn hơn góc vào nước của lỗ hở trên phải được coi là không có thượng tầng hoặc chỉ một phần của thượng tầng. Như vậy đường cong ổn định tĩnh sẽ có bậc còn đường cong ổn định động sẽ có chỗ gãy góc.


1.4.10. Các tài liệu tính toán có liên quan đến kiểm tra ổn định và bảng kê tổng hợp


1. Đối với các tàu được kiểm tra cần phải trình duyệt cho Đăng kiểm xem xét các tài liệu tính toán có liên quan đến việc kiểm tra ổn định (các bản tính tải trọng, ổn định ban đầu, đồ thị ổn định, mặt hứng gió, biên độ chòng chành, góc nghiêng do hành khách dồn về một mạn, góc nghiêng khi lượn vòng, lượng băng phủ v.v...).


2. Đối với tất cả các trạng thái tải trọng tính toán cần phải lập bảng kê tổng hợp các kết quả tính toán lượng chiếm nước, vị trí trọng tâm, ổn định ban đầu và độ chúi, các bảng tổng hợp kết quả kiểm tra ổn định phù hợp với các yêu cầu của Phần này.


1.4.11. Các yêu cầu đối với Bản thông báo ổn định


1. Để đảm bảo tàu thỏa mãn ổn định trong quá trình khai thác, Thông báo ổn định được duyệt bởi Đăng Kiểm và tàu phải có các thông tin sau:


(1) Thông số chung;


(2) Hướng dẫn để tàu thỏa mãn các tiêu chuẩn ổn định và hướng dẫn dựa trên các yêu cầu của Đăng Kiểm đối với ổn định, để ngăn ngừa lật tàu;


(3) Khuyến nghị liên quan đến ổn định và các hướng dẫn khác để đảm bảo an toàn.


(4) Các dữ liệu ổn định của các trạng thái tải trọng điển hình;


(5) Các lời khuyên và các dữ liệu cần thiết để ước tính chúi và ổn định của tàu đối với trạng thái bất kỳ của trạng thái đầy tải và tải trọng trung gian có thể xảy ra trong quá trình khai thác của tàu;


Độ chúi và ổn định của tàu phải được xác định thông qua tính toán;


Thông báo ổn định phải được lập theo các yêu cầu ở Phụ lục 1 của Quy phạm này.


2. Bản thông báo phải lập dựa trên kết quả thử nghiêng tàu, trừ những trường hợp nêu ở 1.5.7.


Đối với các tàu nêu ở 1.5.2-1, Bản thông báo được lập theo kết quả thử nghiêng chiếc tàu đầu tiên của nhóm đó. Bản thông báo được lập cho chiếc tàu đầu tiên của một nhóm nào đó có thể dùng cho những tàu của nhóm thứ hai, nếu theo kết quả thử nghiêng chiếc tàu đầu tiên của nhóm này, lượng chiếm nước tàu không thay đổi không quá 2%, cao độ trọng tâm của tàu không lớn hơn trị số tính theo 1.5.2-2 và không vi phạm tới các yêu cầu của Phần này.


Trong trường hợp này, thông tin chỉ dẫn về lượng chiếm nước và trọng tâm tàu không sẽ được lấy theo từ kết quả thử nghiêng chiếc tàu đầu tiên của nhóm.


Đối với những tàu được miễn thử nghiêng theo 1.5.7 phải nêu được trọng lượng tính toán của tàu không và cao độ trọng tâm tàu không được tính theo 1.5.7. Đồng thời trong Bản thông báo phải ghi rõ rằng tàu không phải thử nghiêng và cao độ trọng tâm tính theo 1.5.7


3. Nếu tàu chở hàng rời, trên tàu phải có Thông báo ổn định và sức bền trong quá trình bốc xếp hàng đối với hàng rời không phải hạt.


1.4.12. Yêu cầu đối với máy tính tính toán ổn định


Nếu trên tàu cần sử dụng các máy tính hoặc hệ thống đo tự động để xác định tư thế và tính ổn định thì các phương tiện đó phải được Đăng kiểm công nhận.


Việc có máy tính tính toán ổn định trên tàu không thay thế cho bất kỳ phần nào của bản thông báo ổn định.


Dữ liệu vào ra phải dễ dàng so sánh với bản tính ổn định trên khía cạnh nội dung và trình bày, người sử dụng tính toán ổn định được nhanh chóng.


Quy trình sử dụng máy tính phải được chỉ rõ trong thông báo ổn định. Hướng dẫn sử dụng phải bằng ngôn ngữ mà mà thuyền viên sử dụng trên tàu và tiếng Anh. Hướng dẫn sử dụng phải thông báo rõ rằng thuyền viên phải kiểm tra máy tính trước khi sử dụng.


1.4.13. Khi tàu đến những cảng mà có yêu cầu trao đổi nước dằn thì tàu phải trang bị Hướng dẫn trao đổi nước dằn an toàn trên biển.


1.5. Thử nghiêng và đo trọng lượng tàu không


1.5.1, Việc thử nghiêng cần được tiến hành cho:


1. Các tàu đóng hàng loạt theo 1.5.2;


2. Mỗi tàu đóng mới đơn chiếc;


3. Mỗi tàu sau khi sửa chữa phục hồi;


4. Các tàu sau khi sửa chữa lớn, trang bị lại hoặc hiện đại hóa theo 1.5.3;


5. Các tàu sau khi đặt vật dằn rắn cố định theo 1.5.4;


6. Những tàu chưa biết chắc ổn định hoặc cần phải kiểm tra lại;


7. Các tàu khách hiện có trong khoảng thời gian không quá 5 năm, nếu cần, theo yêu cầu của mục 1.5.5.


1.5.2.Ngoài các loạt tàu đóng ở mỗi xưởng, các tàu sau cần phải thử nghiêng


1. Chiếc tàu đầu tiên, sau đó mỗi loạt 5 chiếc (tức là chiếc thứ 6, chiếc thứ 11 v.v...). Đo trọng lượng tàu không theo yêu cầu ở 1.5.14 phải được tiến hành đối với các tàu đóng theo loạt.


Căn cứ vào các điều kiện địa dư trong lúc bàn giao tàu, được sự đồng ý của Đăng kiểm được phép chuyển việc thử nghiêng của chiếc tàu tiếp theo sang chiếc tàu gần nhất của loạt. Bắt đầu từ chiếc thứ 12 của loạt, Đăng kiểm có thể hạn chế các yêu cầu thử nghiêng với số lượng tàu ít hơn nếu nhận thấy rằng trong khi đóng mới các tàu của loạt có trọng lượng và vị trí trọng tâm của chúng dung hòa trong các giới hạn ở 1.5.2-2.


2. Chiếc tàu trong loạt mà so với chiếc tàu đầu của loạt có những thay đổi số liệu tính toán kết cấu làm:


(1) Thay đổi lượng chiếm nước tàu không lớn hơn 2% hoặc


(2) Tăng cao độ trọng tâm của tàu không vượt quá 4 cm (10 cm đối với cần cẩu nổi và tàu cẩu) hoặc trị số tính theo công thức sau:lấy giá trị nào nhỏ hơn;
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Trong đó:


∆0: Lượng chiếm nước tàu không, t;

∆1: Lượng chiếm nước của tàu ở trạng thái tải trọng xấu nhất theo giá trị h hoặc lmax, in t;


lmax: Tay đòn ổn định tĩnh lớn nhất ở trạng thái tải trọng xấu nhất khi xét theo trị số của tay đòn này;

h: Chiều cao tâm nghiêng ban đầu đã hiệu chỉnh ở trạng thái tải trọng xấu nhất, khi xét theo trị số của nó.


(3) Chiếc tàu vi phạm các yêu cầu của Phần này ở các trạng thái tải trọng thiết kế và khi Zg = 1,2Zg2 - 0,2Zg1, trong đó Zg1(Zg2): Cao độ trọng tâm tàu không trước (sau) khi có thay đổi kết cấu; Zg: Cao độ trọng tâm dự kiến của tàu không.


Chiếc tàu đó về mặt ổn định được coi là tàu đầu tiên của loạt mới và thứ tự thử nghiêng của các tàu kế theo phải thỏa mãn yêu cầu 1.5.2-1.


1.5.3. Sau khi sửa chữa lớn, trang bị lại hoặc hiện đại hóa cần phải thử nghiêng những tàu mà sự thay đổi kết cấu so với tính toán có thể gây ra một trong số các sai khác sau đây:


1. Thay đổi tải trọng (khối lượng tổng cộng của những tải trọng lấy ra và thêm vào) lớn hơn 6% lượng chiếm nước của tàu không;


2. Lượng chiếm nước của tàu không thay đổi quá 2%;


3. Cao độ trọng tâm của tàu không tăng quá giá trị tính theo 1.5.2-2;


4. Vi phạm các yêu cầu của Phần này đối với những trạng thái tải trọng thiết kế theo điều kiện nói ở 1.5.2-2(3).


Nếu không phải thử nghiêng thì tàu phải được tiến hành đo trọng lượng tàu không theo 1.5.14;


Không phụ thuộc vào kết quả tính toán đã trình nộp, theo 1.5.1-6 có thể yêu cầu tiến hành thử nghiêng, căn cứ vào tình trạng kỹ thuật của tàu.


1.5.4. Mỗi tàu sau khi đặt vật dằn cứng cố định phải thử nghiêng


Tàu có thể không phải thử nghiêng nếu khi đặt vật dằn có sự kiểm tra kỹ lưỡng, trọng tâm và khối lượng thiết kế của vật dằn được đảm bảo hoặc có thể được khẳng định chắc chắn bằng tính toán, và được Đăng kiểm chấp nhận


1.5.5. Đo trọng lượng tàu không (thử xác định lượng chiếm nước và hoành độ trọng tâm) phải được thực hiện theo chu kỳ thích hợp để đánh giá xem có phù hợp với 1.5.1-7 và 1.5.1-8 không, thử nghiêng phải được tiến hành cho:


1. Tàu khách;


Đo trọng lượng tàu không phải được tiến hành trong khoảng thời gian không quá 5 năm.


Nếu thay đổi trọng lượng tàu không quá 2% hoặc thay đổi hoành độ trọng tâm quá 1% chiều dài tàu so với giá trị đã được duyệt trong Thông báo ổn định đã được duyệt thì tàu phải tiến hành thử nghiêng.


1.5.6. Nếu theo kết quả thử nghiêng của chiếc tàu mới đóng xong mà cao độ trọng tâm tàu không vượt quá trị số thiết kế đến mức vi phạm các yêu cầu của Phần này thì phải đính kèm vào biên bản thuyết minh tính toán các nguyên nhân của sự thay đổi đó.


Theo kết quả phân tích các tài liệu đã trình nộp hoặc trong trường hợp thiếu các tài liệu đó Đăng kiểm có thể yêu cầu thử nghiêng lại lần hai. Trong trường hợp này phải nộp cho Đăng kiểm cả hai biên bản thử nghiêng.


1.5.7. Ngoại trừ các tàu dự định hành trình tuyến quốc tế, Đăng kiểm có thể miễn thử nghiêng chiếc tàu vừa đóng xong, nếu cao độ trọng tâm của tàu lớn hơn 20% so với thiết kế nhưng vẫn không vi phạm các yêu cầu của Phần này.


1.5.8. Tải trọng của tàu khi thử nghiêng phải gần với lượng chiếm nước tàu không. Tổng toàn bộ trọng lượng thiếu phải không lớn hơn 2% lượng chiếm nước tàu không, còn tổng toàn bộ trọng lượng thừa không kể trọng vật thử và nước dằn theo 1.5.9 là 4%.


1.5.9. Chiều cao tâm nghiêng của tàu lúc thử nghiêng không được nhỏ hơn 0,20 m. Để đạt được điều này, được phép nhận thêm vật dằn cần thiết. Trong trường hợp nhận nước dằn vào các bể chứa, phải bơm thật đầy.


1.5.10. Để đo các góc nghiêng khi thử, trên tàu phải đặt ít nhất 3 dây dọi có chiều dài không nhỏ hơn 3 m hoặc ít nhất hai thiết bị đo, hoặc thiết bị đặc biệt đã được Đăng kiểm công nhận để thử nghiêng.


Đối với những tàu có chiều dài nhỏ hơn 30 m, cho phép dùng 2 dây dọi có chiều dài không nhỏ hơn 2 m.


1.5.11. Để thử nghiêng có chất lượng cần đưa chiều cao tâm nghiêng không có sai số thử vào tính toán.


Thử nghiêng được coi là đạt yêu cầu nếu:


1. Đối với mỗi số đo thỏa mãn điều kiện:
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Trong đó:


hi: Chiều cao tâm nghiêng ở từng lần đo;
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: Chiều cao tâm nghiêng đạt được do thử nghiêng;


n: Số lần đo.


Các số đo không thỏa mãn điều kiện đó phải loại bỏ khi xử lý cùng với những thay đổi tương ứng của số lượng chung và phải tính lại chiều cao tâm nghiêng hk.

Số lần đo loại bỏ không quá một (số lần loại bỏ có thể lớn hơn chỉ trong trường hợp hiểu được nguyên nhân của sự loại bỏ đó và được sự chấp thuận của Đăng kiểm).


2. Sai số ngẫu nhiên cuộc thử
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thỏa mãn điều kiện
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hệ số t( được lấy theo Bảng 10/1.5.11


Bảng 10/1.5.11 Hệ số t(

		n

		6

		7

		8

		9

		10

		11

		12

		13

		14

		15

		16



		t(

		6,9

		6,0

		5,4

		5,0

		4,8

		4,6

		4,5

		4,3

		4,2

		4,1

		4,0





3. Cuộc thử phải thỏa mãn điều kiện sau:
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 ≤ ε trong đó ε = 0,05h hoặc 0,01lmax

lấy giá trị nào nhỏ hơn, nhưng không được nhỏ hơn 4 cm.


4. Tổng số lần thử đạt yêu cầu không được nhỏ hơn 8 lần


1.5.12. Khi không thỏa mãn các yêu cầu ở 1.5.11, nếu được Đăng kiểm chấp nhận, cho phép đưa vào tính toán chiều cao tâm nghiêng nhỏ hơn trong tính toán sai số ngẫu nhiên cuộc thử tính theo 1.5.11-2.


1.5.13. Việc thử nghiêng phải tiến hành với sự có mặt của Đăng kiểm viên, phù hợp với qui trình thử nghiêng được chấp nhận.


Các phương pháp khác để xác định trọng lượng tàu không và tọa độ trọng tâm có thể được phép áp dụng với điều kiện rằng nó chứng minh cho Đăng kiểm thấy rằng độ chính xác của cuộc thử thỏa mãn các yêu cầu hiện hành.


1.5.14. Đo trọng lượng tàu không có nghĩa là thử để xác định lượng chiếm nước tàu không và hoành độ trọng tâm của tàu.


Đo trọng lượng tàu không nhằm mục đích:


1. Xác định các thông tin phục vụ cho yêu cầu 1.5.5.


2. Xác định khả năng áp dụng thông báo ổn định với lượng chiếm nước và tọa độ trọng tâm tàu không đã được xác định trong các trường hợp:


- Theo kết quả thử nghiêng của tàu đóng theo loạt ở cùng một nhà máy và cùng hồ sơ thiết kế và không là đối tượng phải thử nghiêng theo 1.5.2-1;


- Theo kết quả tính toán đối với tàu đóng theo loạt mà có điểm khác tàu đã thử nghiêng trước, mà không vượt quá giá trị chỉ ra trong 1.5.2-2, hoặc đối với tàu có sự thay đổi trong quá trình khai thác và lượng chiếm nước thay đổi có thể được tính toán và không vượt quá giá trị chỉ ra trong 1.5.3;


- Trong mỗi trường hợp ở trên, thông báo ổn định phải được lập mới, nếu dữ liệu trọng lượng tàu không lấy từ kết quả đo trọng lượng khác giá trị tàu không trong thông báo ổn định vượt quá 1% đối với tàu có chiều dài 160 m và 2% đối với tàu có chiều dài 50 m hoặc hoành độ trọng tâm sai khác quá 0,5% chiều dài tàu. Giá trị sai số của trọng lượng tàu không đối với tàu có chiều dài trung gian được xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính.


1.6 Miễn giảm so với Quy phạm


1.6.1. Nếu có nghi ngờ nẩy sinh đối với ổn định của tàu trong việc áp dụng các quy định của phần này, thì Đăng Kiểm có thể yêu cầu kiểm tra bổ sung tiêu chuẩn ổn định.


Trong trường hợp nhận thấy các yêu cầu của Phần này quá cao thì Đăng kiểm có thể xem xét miễn giảm một số yêu cầu cho tàu trong từng trường hợp cụ thể có tham khảo ý kiến của cơ quan thiết kế và cơ quan quản lý khai thác tàu.


1.6.2. Khi tàu hoạt động trong khu vực nào đó không thỏa mãn các yêu cầu của Phần này thì trong từng trường hợp Đăng kiểm có thể hạn chế vùng hoạt động hoặc đưa ra một số hạn chế khác tùy theo chỉ tiêu ổn định, điều kiện sử dụng và công dụng của tàu


1.7. Các điều kiện đủ ổn định


1.7.1. Về mặt ổn định trong các trạng thái tải trọng xấu nhất, trừ các cần cẩu nổi, tàu cẩu, ụ nổi và các phao chuyển tải, ổn định của tàu phải thỏa mãn các yêu cầu sau:


1. Tàu vừa không bị lật vừa chống lại được tác dụng động đồng thời của áp suất gió và chòng chành ngang, trong đó các thông số của chúng được xác định như ở Chương 2.


2. Các trị số của các thông số ổn định tĩnh trên nước lặng và chiều cao tâm nghiêng ban đầu không được nhỏ hơn những quy định ở Chương 2.


3. Theo Chương 2 cần phải tính đến ảnh hưởng của lượng đóng băng đối với ổn định;


4. Ổn định của tàu phải thỏa mãn các yêu cầu bổ sung ở Chương 3.


1.7.2. Ổn định của tàu cần cẩu nổi, ụ nổi và phao chuyển tải phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 4.


1.7.3. Đối với những tàu áp dụng các yêu cầu của - Phần 9 “Phân khoang”, ổn định nguyên vẹn phải đủ để trong các điều kiện sự cố tàu cũng thỏa mãn các yêu cầu về ổn định tai nạn.


1.7.4. Đối với những tàu mà có chức năng chữa cháy tàu khác trong dấu hiệu cấp tàu thì tàu phải thỏa mãn các yêu cầu của Phần này đối với trường hợp tất cả các họng chữa cháy làm việc đồng thời với công suất lớn nhất theo hướng ổn định của tàu nhỏ nhất.


1.8. Chuyển vùng làm việc từ cảng này đến cảng khác


1.8.1. Khi chuyển vùng, ổn định của tàu phải thỏa mãn các yêu cầu đối với tàu chạy ở vùng mà nó trên đường di chuyển đến.


1.8.2. Đối với những tàu mà ổn định không đáp ứng yêu cầu 1.8.1, Đăng kiểm có thể cho chuyển vùng với điều kiện ổn định của tàu thỏa mãn khi hạn chế về thời tiết và vùng hoạt động.


Chương 2. 


CÁC YÊU CẦU CHUNG VỀ ỔN ĐỊNH

2.1. Tiêu chuẩn ổn định thời tiết


2.1.1. Các yêu cầu về ổn định trong chương này của Quy phạm sẽ thay đổi tùy thuộc vào vùng hoạt động của tàu.


Định nghĩa vùng hoạt động hạn chế được chỉ ra trong Phần 1A- Quy định chung về hoạt động giám sát.


2.1.2. Ổn định của tàu hoạt động trong vùng biển không hạn chế, hạn chế I,II và III được coi là thỏa mãn tiêu chuẩn thời tiết K, nếu tàu thỏa mãn các yêu cầu của 2.1.2-5 dưới tác dụng của sóng gió được chỉ ra dưới đây, và:


1. Tàu chịu tác dụng của gió có tốc độ ổn định và hướng gió vuông góc với mặt hứng gió, với tay đòn gây nghiêng do gió lw1 xem Hình 2.1.2-1.
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Hình 2.1.2-1 Ổn định thời tiết


2. Góc nghiêng tĩnh θw1 do gió thổi ổn định là góc tạo bởi điểm giao đầu tiên giữa đường nằm ngang lw1 và đồ thị ổn định tĩnh l(θ), tàu sẽ bị nghiêng về hướng gió dưới tác dụng của sóng biển với góc nghiêng θ1r (xem hình 2.1.2-1).


3. Tàu sau đó chịu áp suất tác dụng của gió giật tạo nên cánh tay đòn gây nghiêng lw2.

4. Diện tích a và b được xác định và so sách như trong hình 2.1.2-1. Diện tích b được tạo bởi tay đòn ổn định tĩnh l(θ) và đường nằm ngang của cánh tay đòn gây nghiêng do gió giật lw2 và góc θw2 = 50, hoặc góc vào nước θf hoặc θc, góc tạo bởi giao điểm thứ hai giữa cánh tay đòn nghiêng do gió giật nằm ngang và đồ thị ổn định tĩnh, lấy giá trị nào nhỏ hơn.


Diện tích a tạo bởi cánh tay đòn ổn định tĩnh l(θ) và đường nằm ngang của cánh tay đòn gây nghiêng do gió giật lw2 và góc nghiêng (θ1r - θw1).


5. Tàu được coi là đủ ổn định K = b / a, với điều kiện diện tích b lớn hơn hoặc bằng diện tích a, ví dụ K ≥ 1. Đối với tàu nghiên cứu khí tượng thì hệ số K có thể xem xét trong từng trường hợp cụ thể nhưng không trường hợp nào được phép nhỏ hơn 1,5.


2.1.3 Giá trị góc nghiêng tĩnh θw1 không được vượt quá 16 độ hoặc 0,8 lần góc mép boong nhúng nước lấy giá trị nào nhỏ hơn.


Góc nghiêng tĩnh của tàu chở gỗ và tàu chở công te nơ được chỉ ra trong 3.3 và 3.9.


2.1.4 Tính toán cánh tay đòn gây nghiêng do áp suất gió


1. Tay đòn gây nghiêng lw1, tính bằng m, được chấp nhận là hằng số đối với mọi góc nghiêng của tàu và xác định theo công thức sau:


lw1 = pvAvzv / (1000g∆)


Trong đó:


pv: Áp suất gió, Pa, được xác định theo Bảng 10/2.1.4-1 tùy thuộc vào vùng hoạt động của tàu;


zv: Cánh tay đòn hứng gió, tính bằng m, được chấp nhận là khoảng cách thẳng đứng tính từ tâm hứng gió Av và tâm hình chiếu cạnh phần ngâm nước của tàu hoặc lấy xấp xỉ bằng một nửa chiều chìm tàu;


Av: Diện tích hứng gió, m2, được xác định theo 1.4.6;


∆: Lượng chiếm nước, t;


g: Gia tốc trọng trường, lấy bằng 9,81 m/s2;


Bảng 10/2.1.4-1 Áp suất gió pv

		Vùng hoạt động

		Áp suất gió pv, Pa



		Không hạn chế

		504



		Hạn chế I

		353



		Hạn chế II, III

		252





Cánh tay đòn gây nghiêng lw2 được xác định như sau:

lw2 = 1,5lw1

2. Với tàu hoạt động trong vùng biển hạn chế II không thỏa mãn yêu cầu về ổn định thời tiết thì có thể cho phép tàu hoạt động ở vùng hạn chế III kèm theo các hạn chế về hoạt động.


Các yêu cầu ổn định đối với cần cẩu nổi và tàu cẩu được quy định riêng biệt trong 4.1.


2.1.5. Tính toán góc lắc


1. Góc lắc, tính bằng độ, đối với tàu hông tròn được xác định theo công thức sau đây:


θ1r = 109kX1X2 
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Trong đó:


k: Hệ số kể đến hiệu quả do vây giảm lắc và tính toán theo 2.1.5-2, đối với tàu không có vây giảm lắc k được lấy bằng 1.


X1: Hệ số không thứ nguyên được lấy theo Bảng 10/2.1.5-1(1) phụ thuộc vào tỉ số B/d.


X2: Hệ số không thứ nguyên được lấy theo Bảng 10/2.1.5-1(2) phụ thuộc vào hệ số béo thể tích Cb.

		Bảng 10/2.1.5-1(1) Hệ số X1

		Bảng 10/2.1.5-1(2) Hệ số X2



		B/d

		X1

		Cb

		X2



		≤ 2,4

		1,0

		≤ 0,45

		0,75



		2,5

		0,98

		0,50

		0,82



		2,6

		0,96

		0,55

		0,89



		2,7

		0,95

		0,60

		0,95



		2,8

		0,93

		0,65

		0,97



		2,9

		0,91

		≥ 0,70

		1,0



		3,0

		0,90

		

		



		3,1

		0,88

		

		



		3,2

		0,86

		

		



		3,3

		0,84

		

		



		3,4

		0,82

		

		



		≥ 3,5

		0,80

		

		





r = 0,73 + 0,6(zg - d) / d, trong đó r không cần lấy lớn hơn 1.


S: Hệ số không thứ nguyên được xác định theo Bảng 10/2.1.5-1(3) phụ thuộc vào vùng hoạt động và chu kỳ lắc xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


c = 0,373 = 0,023B/d - 0,043Lw/100


h: Chiều cao tâm nghiêng ban đầu có xét đến ảnh hưởng mặt thoáng hàng lỏng.

Lwl: Chiều dài đường nước của tàu.


2. Đối với tàu có vây giảm lắc hoặc sống vây hoặc cả hai thì hệ số k xác định theo Bảng 10/2.1.5-2 phụ thuộc vào tỉ số Ak/LwlB trong đó Ak là tổng diện tích vây giảm lắc tính bằng m2

Bảng 10/2.1.5-1(3) Hệ số s


		T (giây)

		S



		

		Không hạn chế

		Hạn chế I, II, III



		≤ 5

		0,100

		0,100



		6

		0,100

		0,093



		7

		0,098

		0,083



		8

		0,093

		0,073



		10

		0,079

		0,053



		12

		0,065

		0,040



		14

		0,053

		0,035



		16

		0,044

		0,035



		18

		0,038

		0,035



		≥ 20

		0,035

		0,035





Bảng 10/2.1.5-2 Hệ số k


		Ak/LwlB, %

		0

		1,0

		1,5

		2,0

		2,5

		3,0

		3,5

		≥ 4



		k

		1,00

		0,98

		0,95

		0,88

		0,79

		0,74

		0,72

		0,70





3. Khi tính toán góc lắc theo công thức 2.1.2-5, đối với tàu có hông dạng bẻ góc thì hệ số k lấy bằng 0,7.


4. Góc lắc của tàu có thiết bị giảm lắc sẽ được xác định mà không xét đến thiết bị giảm lắc thứ hai.


5. Trong Bảng 10/2.1.5-1(1) và 10/2.1.5-1(2) các giá trị trung gian xác định bằng phương pháp nội suy tuyến tính. Giá trị góc lắc sẽ được làm tròn đến số nguyên của độ.


2.2. Đồ thị ổn định


2.2.1 Diện tích đồ thị ổn định tĩnh không được nhỏ hơn 0,055 m.rad khi góc nghiêng đến 30 độ và không được nhỏ hơn 0,09 m.rad khi nghiêng đến 40 độ. Ngoài ra diện tích của cánh tay đòn ổn định tĩnh trong phạm vi góc nghiêng 30 độ và 40 độ không được nhỏ hơn 0,03 m.rad.


Cánh tay đòn ổn định lớn nhất lmax không được nhỏ hơn 0,25 m đối với tàu có chiều dài L nhỏ hơn hoặc bằng 80 m và 0,2 m đối với tàu có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 105 m tại góc nghiêng θ lớn hơn hoặc bằng 30 độ. Đối với các giá trị chiều dài L trung gian thì cánh tay đòn lớn nhất yêu cầu xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính.


Khi được sự xem xét của Đăng kiểm thì cánh tay đòn ổn định lớn nhất có thể được giảm xuống 25 độ.


Khi đồ thị ổn định tĩnh có hai điểm mà cánh tay đòn đạt giá trị lớn nhất do bởi thượng tầng hoặc lầu tham gia vào tính nổi của tàu thì điểm cực trị thứ nhất không được nhỏ hơn 25 độ.


Giới hạn dương của đồ thị ổn định tĩnh (góc lặn) không được nhỏ hơn 60 độ.Tuy nhiên đối với tàu hoạt động trong vùng biển hạn chế III thì có thể giảm xuống 50 độ, với điều kiện rằng tương ứng với việc giảm 1 độ thì cánh tay đòn ổn định lớn nhất phải tăng 0,01 m.


2.2.2. Đối với tàu có tỉ số B/D > 2, có thể cho phép tàu hoạt động khi góc lặn và góc mà cánh tay đòn ổn định lớn nhất nhỏ hơn giá trị được chỉ ra trong 2.2.1 một lượng như sau:


1. Góc lặn, được giảm một lượng ∆θv tính theo công thức sau:


∆θv = 40° (
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  - 2)(K - 1)


Nếu B/D > 2,5 và K > 1,5 thì chỉ được lấy B/D = 2,5 và K = 1,5. Giá trị ∆θv được làm tròn đến số nguyên.


2. Góc tương ứng với giá trị cánh tay đòn ổn định lớn nhất được giảm bằng một nửa giá trị giảm của góc lặn ∆θv. Tuy nhiên góc mà cánh tay đòn ổn định đạt giá trị lớn nhất không được nhỏ hơn 25 độ.


2.2.3. Tàu thỏa mãn các yêu cầu đã nói ở trên khi mà ảnh hưởng của hành lỏng được tính toán theo yêu cầu 1.4.7.


2.2.4. Đối với tàu không thỏa mãn điều kiện góc lặn theo yêu cầu ở Chương này do đồ thị bị cắt bởi góc vào nước, thì tàu vẫn có thể được phép hàng hải nếu tàu hoạt động trong vùng biển hạn chế và việc kiểm tra ổn định thời tiết thấy thỏa mãn áp suất gió quy định.


Khi được sự xem xét của Đăng kiểm, đối với tàu hoạt động trong vùng biển không hạn chế thì góc vào nước có thể được giảm xuống 50 độ, với điều kiện rằng tương ứng với từng độ giảm thì cánh tay đòn ổn định lớn nhất phải tăng 0,01 m so với giá trị quy định ở trên.


Việc ấn định vùng hoạt động dựa trên các yêu cầu trên chỉ được thực hiện với điều kiện góc lặn xác định theo các điểm kín thời tiết là các điểm vào nước không nhỏ hơn giá trị quy định trong chương này.


2.2.5. Yêu cầu đối với cánh tay đòn ổn định tĩnh của cần cẩu nổi và tàu cẩu, tham chiếu đến điều 4.1


2.3. Chiều cao tâm nghiêng ban đầu


2.3.1. Đối với mọi loại tàu, trừ trạng thái tàu không, chiều cao tâm nghiêng ban đầu hiệu chỉnh đối với tất cả các trạng thái tải không được nhỏ hơn 0,15 m.


Chiều cao tâm nghiêng ban đầu tối thiểu có thể chấp nhận giá trị nhỏ hơn như chỉ ra trong Chương 3.


Chiều cao tâm nghiêng ban đầu âm phải được sự xem xét đặc biệt của Đăng Kiểm trong từng trường hợp cụ thể.


2.3.2. Ổn định ban đầu của tàu có vùng trũng trên boong thì phải kiểm tra trường hợp nước tràn vào vùng trũng


Khối lượng nước tràn vào trong vùng trũng và ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng phải lấy đến mép trên của lỗ thoát nước mặt boong đối với tàu thăng bằng có kể đến độ cong ngang boong.


Đối với tàu có hai hoặc nhiều vùng trũng thì ổn định của tàu phải kiểm tra đối với trường hợp vùng trũng lớn nhất bị ngập.


2.4. Lượng băng phủ cho phép


2.4.1. Đối với những tàu hoạt động vào mùa đông ở những vùng mùa đông theo quy định ở Phần 11 “Mạn khô”, ngoài những trạng thái tải trọng cơ bản cần phải kiểm tra ổn định ở trạng thái có kể đến lượng băng phủ theo quy định ở mục này. Khi tính đến lượng băng phủ cần phải chú ý đến sự thay đổi trọng lượng, chiều cao trọng tâm và diện tích hứng gió của tàu khi có băng phủ. Các bản tính ổn định có kể đến lượng băng phủ phải được tính cho trạng thái tải trọng xấu nhất về mặt ổn định. Khi kiểm tra ổn định cho trường hợp bị băng phủ, trọng lượng của băng được coi là sự quá tải và không tính vào trọng tải của tàu.


Khi kiểm tra ổn định của cần cẩu nổi và tàu cẩu, thì lượng băng phủ cho phép phải theo yêu cầu của 4.1.


2.4.2. Khi xác định mô men nghiêng và mô men lật cho những tàu chạy trong những vùng lạnh giá ở phía bắc vĩ tuyến 66°30 'N và phía nam vĩ tuyến 66°00' S, tiêu chuẩn băng phủ giả định phải lấy như ở 2.4.3 và 2.4.4.


2.4.3. Trọng lượng của băng trên một mét vuông diện tích của hình chiếu bằng của những boong hở phải lấy bằng 30 Kg. Trong đó hình chiếu bằng của các boong phải bao gồm tổng hình chiếu bằng của tất cả các boong hở và các lỗ người lên xuống bất kể có hay không có nắp. Mô men theo chiều cao của tải trọng đó tính theo độ cao trọng tâm của từng đoạn boong và lối lên xuống tương ứng.


Tất cả các máy móc, thiết bị trên boong, nắp miệng khoang hàng v.v..., đều phải được đưa vào hình chiếu của các boong và không xét riêng.


Đối với tàu có các khung kết cấu lắp đặt phía trên boong hở, lượng băng phủ bổ sung cho phép bằng chiều cao của khung đó.


2.4.4. Trọng lượng của băng trên một mét vuông diện tích hứng gió được lấy bằng 15kg.


Diện tích và độ cao tâm hứng gió phải được xác định ứng với chiều chìm dmin như quy định ở 1.4.6 chưa tính đến lượng băng phủ.


2.4.5. Trong những vùng còn lại của vùng nước mùa đông, tiêu chuẩn băng phủ đối với thời điểm mùa đông phải lấy bằng một nửa so với quy định ở 2.4.3 và 2.4.4, trừ những vùng không phải xét đến lượng băng phủ được Đăng kiểm chấp nhận.


2.4.6. Trọng lượng băng tính theo các mục từ 2.4.3 đến 2.4.5 và mô men theo chiều cao phải tính cho tất cả các phương án tải trọng khi lập Thông báo ổn định.


2.4.7. Đối với đồ thị ổn định tĩnh có tính đến lượng băng phủ, góc giới hạn dương của đồ thị không được nhỏ hơn 55°, tay đòn ổn định tĩnh lớn nhất của những tàu thuộc Vùng hạn chế, tối thiểu phải bằng 0,2 mét ở góc nghiêng không nhỏ hơn 25°.

Đối với những tàu có tỷ số B/D lớn hơn 2, cho phép giảm thêm giới hạn θv của đồ thị đi một lượng bằng nửa giá trị tính theo công thức ở 2.1.2-1.


Chương 3. 


CÁC YÊU CẦU BỔ SUNG VỀ ỔN ĐỊNH

3.1. Tàu khách


3.1.1. Phải kiểm tra ổn định của tàu khách theo các trạng thái tải trọng sau:


1. Tàu đủ tải, đủ số lượng hành khách các hạng và hành khách trên boong có mang theo hành lý và toàn bộ dự trữ. Có thể tính cả nước dằn nhưng phải được Đăng kiểm chấp nhận;


2. Tàu đủ tải, đủ số lượng hành khách các hạng và hành khách trên boong có mang hành lý nhưng còn 10% dự trữ;


3. Tàu không hàng, với toàn bộ số lượng hành khách các hạng và hành khách trên boong có mang hành lý và toàn bộ dự trữ;


4. Tàu như trạng thái -3 nhưng với 10% dự trữ;


5. Tàu không hàng và hành khách, 100% dự trữ;


6. Tàu như trạng thái -5 nhưng với 10% dự trữ;


7. Tàu như trạng thái -2 nhưng với 50% dự trữ.


Khi kiểm tra ổn định theo tiêu chuẩn thời tiết cần chú ý rằng hành khách các hạng ở trong các buồng của họ còn hành khách trên boong ở boong của mình. Việc bố trí hàng hóa trong hầm, trong các hầm lửng và trên boong phải thích hợp với các điều kiện sử dụng bình thường của tàu. Việc kiểm tra ổn định có tính đến lượng băng phủ phải thực hiện khi không có hành khách trên các boong hở.


3.1.2. Ổn định ban đầu của các tàu khách phải sao cho khi hành khách tập trung đúng như thực tế về một mạn có thể gần be sóng ở trên boong cao nhất mà hành khách được phép tới thì góc nghiêng tĩnh không được lớn hơn góc mà boong mạn khô nhúng nước hoặc hông tàu nổi lên khỏi mặt nước lấy góc nào nhỏ hơn, trong mọi trường hợp góc nghiêng không được lớn hơn 10°.

3.1.3. Góc nghiêng do tác dụng đồng thời của mô men nghiêng do hành khách tập trung ở một mạn trên boong du lịch của mình và khi lượn vòng ổn định không được lớn hơn góc mà boong mạn khô nhúng nước hoặc hông tàu nổi lên khỏi mặt nước lấy góc nào nhỏ hơn. Trong mọi trường hợp góc nghiêng không được lớn hơn 12°.

3.1.4. Mô men nghiêng (kN.m) do lượn vòng phải xác định theo công thức:
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Trong đó:


V0: Tốc độ khai thác của tàu (m/s);


∆: Lượng chiếm nước (t);


Lwl: Chiều dài đường nước (m).


3.1.5. Việc kiểm tra ổn định của tàu khi lượn vòng và nghiêng do hành khách tập trung ở một bên mạn không tính đến tác dụng của gió và chòng chành.


3.1.6. Khi xác định vị trí của hành khách tập trung ở một mạn trên các boong du lịch của họ cần phải giả thiết rằng phải tuân thủ các điều kiện khai thác bình thường của tàu có để ý đến vị trí của các trang thiết bị và cả các quy định về quyền của hành khách lên xuống diện tích này hoặc diện tích kia của boong.


3.1.7. Khi xác định diện tích mà hành khách có thể thường xuyên tập trung thì lối đi giữa các hàng ghế đi văng cần phải lấy với hệ số 0,5. Diện tích của các lối đi hẹp bên ngoài, giữa lầu lái và mạn chắn sóng hoặc hàng rào khi chiều rộng lối đi bằng và nhỏ hơn 0,7 m phải lấy với hệ số 0,5.


3.1.8. Khi xác định góc nghiêng do hành khách tập trung ở một mạn phải lấy trọng lượng của một hành khách là 75 kg. Mật độ tập trung của khách trên boong là 6 người trên một mét vuông của diện tích boong tự do. Trọng tâm của người đứng 1,1 m tính từ mặt boong, của người ngồi 0,3 m tính từ mặt ghế.


3.1.9. Tất cả các bản tính góc nghiêng tĩnh do khách tập trung ở một mạn và do lượn vòng không cần tính đến lượng băng phủ nhưng phải tính đến lượng hiệu chỉnh ảnh hưởng các mặt tự do của hàng lỏng phù hợp với 1.4.7.


3.2. Tàu hàng khô


3.2.1. Phải kiểm tra ổn định của tàu hàng khô theo các trạng thái tải trọng sau đây:


1. Tàu ở chiều chìm ứng với dấu mạn khô mùa hè và có các hàng đồng nhất chứa đầy trong các hầm hàng, hầm lửng, các quầy miệng hầm hàng với toàn bộ dự trữ và không có nước dằn.


Nếu theo điều kiện sử dụng tàu, chiều chìm đầy hàng nhỏ hơn chiều chìm theo dấu mạn khô thì ổn định của tàu phải tính cho chiều chìm nhỏ hơn.


2. Tàu như ở trạng thái -1 nhưng với 10% dự trữ và nếu cần có thêm nước dằn.


3. Tàu không hàng với toàn bộ dự trữ.


4. Tàu như ở trạng thái -3 nhưng với 10% dự trữ.


3.2.2. Nếu trong các trạng thái tải trọng như ở 3.2.1-3 và -4 trên người ta dùng các khoang hàng để nhận thêm nước dằn thì phải kiểm tra ổn định với nước dằn có trong các khoang đó. Việc tính ảnh hưởng của các mặt tự do trong các bể chứa dự trữ của tàu được tiến hành theo 1.4.7, còn trong những khoang được lấy nước dằn vào thì phải theo mức chứa đầy của nó.


3.2.3. Đối với các tàu trong các điều kiện sử dụng bình thường có chở hàng trên boong cần phải kiểm tra ổn định thêm những trạng thái tải trọng sau đây:


1. Tàu chứa hàng đồng nhất bằng các hầm và khoang lửng ở chiều chìm theo dấu mạn khô mùa hè (xem 3.2.1.1) có hàng trên boong, toàn bộ dự trữ và nếu cần có thêm nước dằn.


2. Tàu ở trạng thái -1 nhưng với 10% dự trữ.


3.2.4. Chiều cao tâm nghiêng ban đầu đã được hiệu chỉnh của tàu Ro-Ro có hàng và không tính đến trọng lượng băng phủ không được nhỏ hơn 0,2 m.


3.2.5. Nếu trong quá trình tính toán ổn định mà thấy rằng giá trị 
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/B và B/d nhỏ nhất vượt quá 0,08 và 2,5 tương ứng, thì ổn định của tàu phải được kiểm tra bổ sung dựa trên tiêu chuẩn gia tốc K*. Theo cách tính này nếu giá trị gia tốc tính toán được acal (theo tỉ lệ của g) vượt quá giá trị cho phép, thì khả năng hoạt động của tàu trong những trái thái tải trọng phù hợp phải được sự xem xét của Đăng kiểm. Đối với những trạng thái mà acal>0.3 thì phải chỉ rõ trong thông báo ổn định.


K* = 0,3/acal

Trong đó:
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θr: Góc lắc xác định theo 2.1.5, độ;


c: Hệ số quán tính xác định theo 2.1.5.1;


h0: Chiều cao tâm nghiêng ban đầu có xét đến ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng;


kθ: Hệ số được lấy theo Bảng 10/3.2.5.


Bảng 10/3.2.5 Hệ số kθ

		B/D

		≤ 2,5

		3,0

		3,5

		4,0

		4,5

		5,0

		5,5

		6,0

		≥ 6,5



		kθ

		1,0

		1,08

		1,11

		1,11

		1,20

		1,30

		1,45

		1,56

		1,61





Đối với những trạng thái dằn thì không cần kiểm tra tiêu chuẩn gia tốc.


3.2.6. Đối với tàu hàng rời như được định nghĩa ở 29.10.1-2(1) Phần 2A, có chiều dài nhỏ hơn 150 m và tham gia hoạt động tuyến quốc tế phải trang bị máy tính đánh giá ổn định trên tàu thỏa mãn yêu cầu 1.4.12.


3.3. Tàu chở gỗ


3.3.1. Phải kiểm tra ổn định của tàu chở gỗ theo các trạng thái tải trọng sau đây:


1. Tàu chở gỗ có tỷ khối chở hàng dự kiến (nếu không có số liệu về tỷ khối thì khi tính ổn định lấy (= 2,32m3/t) được chứa trong các hầm và trên boong theo chiều chìm ứng với dấu mạn khô chở gỗ mùa hè (xem 3.2.1-1), với toàn bộ dự trữ;


2. Tàu như ở trạng thái -1 nhưng với 10% dự trữ;


3. Tàu chở gỗ có tỷ khối chở hàng dự kiến lớn nhất chứa trong các hầm và trên boong, với toàn bộ dự trữ.


4. Tàu như ở trạng thái -3 nhưng với 10% dự trữ;


5. Tàu không hàng với toàn bộ dự trữ;


6. Tàu như ở trạng thái -5 nhưng với 10% dự trữ.


3.3.2. Việc xếp hàng lên các tàu chở gỗ phải phù hợp với các yêu cầu của Phần 11 “Mạn khô” và những chỉ dẫn của Bản thông báo ổn định hoặc Bản hướng dẫn đặc biệt.


3.3.3. Khi tính tay đòn ổn định hình dáng của các tàu chở gỗ cần tính thêm cả thể tích hàng gỗ trên boong trên suốt chiều rộng và chiều cao của gỗ với hệ số ngấm nước 0,25.


3.3.4. Trong Thông báo ổn định phải có các tài liệu để thuyền trưởng có thể đánh giá được ổn định của tàu khi chở gỗ trên boong, hệ số ngấm nước của gỗ phải lấy lớn hơn 0,25. Nếu không biết hệ số ngấm nước của gỗ thì phải lấy ít nhất 3 trị số 0,25; 0,40 và 0,60.


3.3.5. Chiều cao tâm nghiêng ban đầu đã hiệu chỉnh của các tàu chở gỗ ở trạng thái nêu ở 3.3.1-1 không được nhỏ hơn 0,10 m, Đối với trạng thái nêu ở 3.3.1-2 và -4 không được nhỏ hơn 0,05 m, đối với trạng thái nêu ở 3.3.1-5 và -6 không được nhỏ hơn 0,15 m.


Đối với trạng thái chỉ ra ở 3.3.1-1 đến 3.3.1-4 thì cánh tay đòn ổn định phải thỏa mãn các yêu cầu sau:


Diện tích khi nghiêng đến 40° không được nhỏ hơn 0,08 m.rad;


Cánh tay đòn ổn định lớn nhất không nhỏ hơn 0,25 m;

Góc nghiêng tĩnh do gió thổi ổn định không vượt quá 16°. Tiêu chuẩn 0.8 lần góc mép boong nhúng nước không áp dụng cho tàu chở gỗ.


3.3.6. Khi xác định lượng băng phủ thì bề mặt cao nhất của hàng gỗ trên boong được coi là mặt boong, còn diện tích mặt bên cao hơn be sóng là một phần của diện tích hứng gió. Tiêu chuẩn lượng băng phủ cho những bề mặt đó được lấy lớn hơn ba lần so với quy định ở 2.4.


3.3.7. Đối với những tàu chở gỗ dự kiến khai thác trong những vùng mà ở đó việc tính lượng băng phủ không yêu cầu, đồng thời được khai thác vào mùa hè ở những vùng lạnh giá thì bản tính ổn định cho trạng thái tải trọng xấu nhất trong số các trạng thái nêu ở 3.3.1-1, 3.3.1- 4 phải tính đến lượng tăng trọng lượng hàng gỗ do ẩm ướt.


Khi không đủ các số liệu tin cậy về độ ẩm của từng loại gỗ trong lúc tính toán thì nên tăng trọng lượng hàng trên boong lên 10%. Lượng tăng đó được coi là sự di chuyển hàng, không tính vào thành phần trọng tải của tàu.


3.3.8. Nếu tàu chở gỗ dùng để chở những loại hành hóa khác thì phải kiểm tra ổn định theo quy định ở 3.2. Trong trường hợp này, các bản tính tay đòn ổn định hình dáng của tàu chở gỗ và các bản tính diện tích hứng gió không tính đến hàng gỗ trên boong.


3.3.9. Những yêu cầu của Chương này cũng áp dụng cho cả những kiểu tàu khác khi chúng được sử dụng để chở gỗ trên boong.


Những quy định ở 3.3.2 (liên quan đến yêu cầu về sự phù hợp với các quy định của Phần 11 “Mạn khô” và quy định 3.3.3 không áp dụng cho những tàu mà tính nổi của hàng gỗ trên boong không đưa vào tính toán ổn định.


3.3.10. Những bể chứa giữa tàu nằm ở vùng 1/2 chiều dài tàu phải phân thành những khoang kín nước theo chiều dọc phù hợp


3.4. Tàu chở hàng lỏng dễ cháy


3.4.1. Phải kiểm tra ổn định của các tàu dầu theo các trạng thái tải trọng sau đây:


1. Tàu ở chiều chìm theo dấu mạn khô mùa hè (có xét đến yêu cầu ở 3.2.1-1), đủ hàng và 100% dự trữ;


2. Tàu đủ hàng, có 10% dự trữ;


3. Tàu không hàng, có 100% dự trữ;


4. Tàu như trạng thái -3, có 10% dự trữ.


3.4.2. Đối với những tàu tiếp dầu, phải kiểm tra ổn định cho những trạng thái bổ sung: Tàu có 75% hàng hóa khi có các mặt tự do trong các bể chứa hàng của mỗi loại và có 50% dự trữ, không có nước dằn


Khi tính đến ảnh hưởng các mặt tự do trong các bể chứa dự trữ của tàu phải tiến hành theo 1.4.7, mức hàng trong các bể chứa hàng lấy theo mức chứa thực tế của chúng.


3.4.3. Những yêu cầu ở 3.4.2 cũng được áp dụng cho tàu thu gom dầu tràn.


3.4.4. Khi nhận hàng hoặc trả hàng, bao gồm cả giai đoạn trung gian, ổn định của tàu dầu có hàng trong khoang hoặc két dằn có chiều rộng vượt quá 60% chiều rộng tàu phải phù hợp với những yêu cầu bổ sung dưới đây.


1. Khi nhận hàng hoặc trả hàng được tiến hành tại cảng, chiều cao tâm nghiêng đã hiệu chỉnh không được nhỏ hơn 0,15 m và giới hạn dương của ổn định nguyên vẹn không nhỏ hơn 20°.

2. Khi nhận hoặc trả hàng được thực hiện trên biển và ở vịnh, phải thỏa mãn tất cả các yêu cầu của phần này.


3. Khi tính toán hiệu chỉnh ảnh hưởng của mặt thoáng chất lỏng, phải tính đến ảnh hưởng của mặt thoáng lớn nhất trong tất cả các khoang hàng, két dằn và két dự trữ.


4. Nếu không thỏa mãn những yêu cầu ở -1, -2, do việc áp dụng các yêu cầu ở -3, thì phải đưa ra các chỉ dẫn khi nhận/ giao hàng để thỏa mãn những quy định đó. Những chỉ dẫn này có thể đưa vào nội dung bản Thông báo ổn định, nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


5. Những chỉ dẫn nêu ở -4 phải được trình bày chi tiết theo những quy định sau:


(1) Bằng một ngôn ngữ mà mọi thuyền viên đều hiểu rõ khi nhận/ trả hàng và phải dịch ra tiếng Anh;


(2) Không phải thực hiện bất kỳ phép tính nào ngoài những tính toán đã nêu trong những phần liên quan ở Thông báo ổn định;


(3) Liệt kê tóm tắt các hầm hàng và các két dằn mà chúng đồng thời có mặt thoáng tự do ở bất kỳ giai đoạn nhận/ trả hàng nào;


(4) Phải có những tính toán điển hình về việc thỏa mãn các tiêu chuẩn ổn định khi nhận/ trả hàng ở bất kỳ trạng thái tải trọng nào đã nêu trong Thông báo ổn định., bao gồm cả bản liệt kê các hầm hàng và két dằn mà chúng có thể đồng thời có mặt thoáng tự do trong các giai đoạn nhận/ trả hàng;


(5) Phải có các chỉ dẫn cần thiết để có thể độc lập lập kế hoạch nhận/ trả hàng trước, bao gồm các thông tin sau:


(a) Cao độ trọng tâm cho phép, dạng đồ thị hoặc bảng, phù hợp với quy định 3.4.4-1, 3.4.4-2;


(b) Phương pháp đánh giá nhanh ảnh hưởng đến ổn định do số lượng các hầm, két có mặt thoáng tự do ở bất kỳ giai đoạn nhận/ trả hàng nào;


(c) Kiểu phương tiện có sẵn trên tàu để kiểm tra, kiểm soát nhận/ trả hàng từ vị trí quan sát sự ảnh hưởng đến ổn định của tàu;


(d) Phương pháp kiểm soát nhận/ trả hàng và cảnh báo sớm về khả năng làm suy giảm ổn định;


(e) Kiểu phương tiện có sẵn để ngừng nhận/ trả hàng nếu ổn định giảm đến mức nguy hiểm;


(f) Thông báo về khả năng và thủ tục sử dụng máy tính trên tàu. Thông báo các hệ thống tự động khác nhau trên tàu để kiểm soát nhận/ trả hàng (bao gồm cả hệ thống kiểm soát rót đầy két, phần mềm máy tính dùng để tính toán cân bằng và ổn định của tàu v.v...);


(g) Chúng phải được đặt để hiệu chỉnh các hành động phải tính đến trong trường hợp gặp khó khăn về mặt kỹ thuật trong quá trình nhận/ trả hàng và trong trường hợp khẩn cấp.


6. Các chỉ dẫn được lập phù hợp với quy định 3.4.4-5 phải được trình bày trong bản Thông báo ổn định và đưa vào phần mềm của máy tính tính toán cân bằng và ổn định tàu. Phải đặt một bản sao các chỉ dẫn ở vị trí kiểm soát nhận/ trả hàng.


3.4.5. Những tàu dầu có trọng tải bằng và lớn hơn 5000, phải thỏa mãn các yêu cầu sau đây.


1. Mỗi tàu phải thỏa mãn những quy định 3.4.5-1(1) 3.4.5-1(2) dưới đây (xem chỉ dẫn ở 3.4.5-1(3)) tại bất kỳ chiều chìm khai thác nào ở những trạng thái tải trọng (kể cả dằn) xấu nhất có thể xảy ra (phù hợp với thực trạng nhận/ trả hàng), bao gồm cả giai đoạn nhận/ trả hàng trung gian. Trong mọi trạng thái tải trọng đều phải coi là có mặt thoáng của chất lỏng trong các két dằn.


(1) Tại cảng: Chiều cao tâm nghiêng ban đầu đã hiệu chỉnh (ho) không được nhỏ hơn 0,15 m.


(2) Trên biển:


(a) Chiều cao tâm nghiêng ban đầu đã hiệu chỉnh (ho) không được nhỏ hơn 0,15 m;

(b) Đường cong ổn định tĩnh phải thỏa mãn quy định ở 2.2.1-1 và -2;


(3) Khi tính toán ổn định, mỗi hầm hàng (nếu chứa hàng) phải được coi là chứa đầy đến mức mà tại đó tổng mô men thể tích hàng theo qui luật tuyến tính và mô men quán tính mặt thoáng tại góc nghiêng bằng không đạt đến trị số cực đại của chúng. Tỷ trọng hàng phải phù hợp với dung tích chở hàng mà tại đó tâm nghiêng ngang tăng theo qui luật tuyến tính đạt giá trị nhỏ nhất khi có 100% dự trữ và dằn (bằng 1% của tất cả các két dằn), khi tính toán chấp nhận lấy giá trị cực đại của mô men quán tính mặt thoáng chất lỏng trong các két dằn. Khi tính toán chiều cao tâm nghiêng ban đầu, việc hiệu chỉnh đối với mặt thoáng chất lỏng dựa vào mô men quán tính riêng của các bề mặt tự do ở tư thế tàu thẳng đứng.


Cánh tay đòn ổn định tĩnh có thể được hiệu chỉnh trên cơ sở mô men dịch chuyển thực tế chất lỏng.


(4) Đối với trạng thái tải chỉ ra trong 3.4.5-1(3), ổn định của tàu phải được kiểm tra ở tất cả các trạng thái có thể đối với hàng và nước dằn. Để làm được điều này phải thỏa mãn các yêu cầu sau:


(a) Khi tính toán khối lượng và trọng tâm và mô men nghiêng do chất lỏng dịch chuyển phải xét đến lượng thực tế trong các két.


(b) Việc tính toán phải theo các giả thiết sau:


(i) Chiều chìm phải biến thiên trong khoảng từ chiều chìm tàu không đến chiều chìm tính toán kết cấu:


(ii) Đối với trạng thái tải đưa ra thì lượng tiêu thụ phải lấy bằng 97%, 50% và 10%, điều này không áp dụng cho dầu nặng, dầu nhẹ và nước ngọt


(iii) Với mỗi chiều chìm và với phân bố và lượng tiêu thụ bất kỳ, trọng tải phải kết hợp sao cho lượng dằn lớn nhất và lượng hàng nhỏ nhất và ngược lại. Trong tất cả các trường hợp phải lựa chọn sao cho việc kết hợp hàng và dằn, ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng là xấu nhất về mặt ổn định. Các hạn chế trong khai thác đối với số lượng các két đồng thời có ảnh hưởng mặt thoáng được phép đưa ra. Tất cả các két dằn phải có ít nhất 1%.


(iv) Tỉ trọng hàng hóa phải lấy giá trị lớn nhất và nhỏ nhất mà tàu dự định chuyên chở.


(v) Khi kiểm tra việc kết hợp của các trạng thái tải thì bước thay đổi của các tham số phải lấy sao cho tàu bất lợi nhất về mặt ổn định. Tối thiểu 20 trạng thái đối với dải hàng và nước dằn, giữa 1 và 99% của tổng thể tích phải được kiểm tra. Bước nhỏ hơn phải được áp dụng đối với trạng thái gần giá trị tiêu chuẩn.


2. Việc thỏa mãn các quy định ở 3.4.5-1 phải được bảo đảm bằng tiêu chuẩn thiết kế. Có thể cho phép bổ sung kết hợp những chỉ dẫn khai thác đơn giản, những chỉ dẫn này phải tuân thủ các yêu cầu sau:


(1) Được Đăng kiểm phê duyệt;


(2) Có bản liệt kê những hầm hàng và két dằn mà chúng có mặt thoáng trong quá trình nhận/ trả hàng lỏng với dãy các giá trị tỷ trọng hàng có thể có. Tiêu chuẩn ổn định tĩnh đã nói ở trên được tính bằng mét;


(3) Chỉ dẫn phải dễ hiểu đối với các bên liên quan trong quá trình nhận/ trả hàng lỏng;


(4) Tạo khả năng lập kế hoạch tiến trình nhận/ trả hàng lỏng và dằn tàu;


(5) Có thể so sánh được đồ thị ổn định thực với tiêu chuẩn yêu cầu, thể hiện ở dạng đồ thị và dạng bảng;


(6) Không cần yêu cầu sĩ quan trên tàu phải tính toán gì thêm khi nhận/ trả hàng lỏng;


(7) Phải có các chỉ dẫn liên quan đến hành động điều chỉnh có hiệu quả của sĩ quan trên tàu để nhận/ trả hàng trong trường hợp có sai lệch với đồ thị có sẵn và có sự cố;


(8) Phải nhấn mạnh trong Thông báo ổn định và phải treo bản chỉ dẫn này ở vị trí kiểm soát nhận/ trả hàng, đồng thời phải đưa vào phần mềm tính toán cân bằng-ổn định của tàu.


3.5. Tàu có công dụng đặc biệt


3.5.1. Ổn định của tàu chế biến cá voi, tàu chế biến cá và các tàu khác sử dụng để chế biến hải sản và không dự định vào mục đích đánh bắt phải kiểm tra các trạng thái tải trọng sau đây:


1. Tàu với toàn bộ số nhân viên chuyên nghiệp trên đó và toàn bộ dự trữ và toàn bộ bao bì hàng hóa và muối trên tàu.


2. Tàu với toàn bộ nhân viên chuyên nghiệp trên tàu, 10% dự trữ và toàn bộ sản phẩm chế biến.


3. Tàu tương tự như trạng thái 3.5.1-2 nhưng với 20% sản phẩm chế biến và 80% bao bì hàng hóa và muối trên tàu.


4. Tàu tương tự như trạng thái 3.5.1-1, nhưng với 25% dự trữ và hàng để chế biến trên tàu.


3.5.2. Phải kiểm tra ổn định của tàu nghiên cứu khoa học, thăm dò, thủy văn, thực tập và những tàu tương tự theo các trạng thái tải trọng sau đây:


1. Tàu với toàn bộ số nhân viên chuyên nghiệp trên đó và toàn bộ dự trữ;


2. Tàu như trạng thái 3.5.2-1 nhưng với 50% dự trữ;


3. Tàu như trạng thái 3.5.2-1 nhưng với 10% dự trữ;


4. Tàu như trạng thái 3.5.2-1, 3.5.2-2, 3.5.2-3 nhưng với toàn bộ hàng nếu được vận chuyển.


3.5.3. Ổn định của những tàu có công dụng đặc biệt phải thỏa mãn các yêu cầu ở từ 3.1.2 đến 3.1.5 và ở từ 3.1.7 đến 3.1.9. Theo yêu cầu nói trên cần phải coi số nhân viên chuyên nghiệp là hành khách.


3.5.4. Đối với những tàu có công dụng đặc biệt tương tự kiểu tàu cung ứng, nếu được Đăng kiểm chấp nhận, có thể giảm bớt các yêu cầu về đường cong ổn định tĩnh như được nêu ở 3.10.5.


3.5.5. Đối với tàu chế biến cá voi, tàu chế biến cá và tàu chế biến các loại hải sản khác, chiều cao tâm nghiêng ban đầu đã hiệu chỉnh, bao gồm cả trạng thái tàu không không được nhỏ hơn 0,05 m hoặc 0,003 lần chiều rộng tàu, lấy giá trị nào lớn hơn.


3.5.6. Đối với tàu chế biến cá voi, tàu chế biến cá và tàu chế biến các loại hải sản khác, khi trường hợp băng phủ thì các tham số của đồ thị ổn định tĩnh được lấy theo 2.2.


3.6. Tàu kéo


3.6.1. Quy định chung


1. Phải kiểm tra ổn định của các tàu kéo theo các trạng thái tải trọng sau đây:


(1) Tàu với toàn bộ dự trữ;


(2) Tàu với 10% dự trữ.


Các tàu kéo có hầm hàng phải kiểm tra bổ sung:


(3) Tàu với toàn bộ hàng trong các hầm với toàn bộ dự trữ;


(4) Tàu với toàn bộ hàng trong các hầm với 10% dự trữ.


2. Ngoài việc thỏa mãn các yêu cầu của Chương 2, các tàu kéo phải có ổn định động đủ để chống lại được tác dụng gây nghiêng của lực dật ngang tính toán của dây kéo ở những trạng thái tải trọng đó, nghĩa là sao cho góc nghiêng động θd1 do sức dật của dây kéo không lớn hơn những giới hạn được quy định dưới đây.


3.6.2. Các tàu kéo hoạt động trong cảng và vùng neo đậu ngoài cảng.


1. Góc nghiêng động của tàu không được lớn hơn góc vào nước hoặc góc lật, lấy góc nào nhỏ hơn


Để thỏa mãn yêu cầu trên, tàu phải thỏa mãn điều kiện sau:
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Trong đó


ldcaps: Tay đòn ổn định động được coi là tung độ của đường cong ổn định động của tàu kéo ở góc nghiêng bằng góc vào nước (xem 3.6.2-3) hoặc góc lật được xác định không kể đến góc lắc, lấy góc nào nhỏ hơn, m


ldh: Tay đòn nghiêng động thể hiện tác dụng sức dật của dây kéo, m.


2. Tay đòn nghiêng động ldh tính theo công thức:
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Trong đó:
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Trong đó a và e tính theo công thức:
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e = 0,145 + 0,2
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3. Khi kiểm tra ổn định tàu kéo chịu tác dụng dật của dây kéo, góc vào nước phải xác định dựa theo giả thiết rằng tất cả các cửa đi vào buồng máy, buồng nồi hơi và cả các thượng tầng trên boong cao nhất, tất cả các cửa ở các lối ra vào các buồng nằm dưới boong cao nhất, không phụ thuộc vào kết cấu kín, đều coi là hở.


4. Việc kiểm tra ổn định của các tàu kéo chịu tác dụng dật của dây kéo không cần tính đến lượng băng phủ và ảnh hưởng của mặt thoáng hàng lỏng.


5. Khi có những thiết bị đặc biệt để phòng móc kéo trượt xuống dưới hoặc dịch về đuôi với dây kéo nằm ngang tàu, nếu lấy xH và zH khác với các giá trị nói trên thì trong từng trường hợp phải được Đăng kiểm xem xét đặc biệt.


3.6.3. Các tàu kéo hoạt động trên biển


1. Góc nghiêng của những tàu kéo biển khi chịu lực dật của dây kéo trong điều kiện chòng chành không được lớn hơn góc mà đường cong ổn định tĩnh đạt cực đại hoặc góc vào nước lấy góc nào nhỏ hơn (các yêu cầu 3.6.2-3 không áp dụng cho các tàu kéo hoạt động trên biển).


Để thỏa mãn yêu cầu trên, tàu phải thỏa mãn điều kiện sau:
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Trong đó:


ldmax: Tung độ đường cong ổn định động ở góc nghiêng bằng góc mà đường cong ổn định tĩnh lớn nhất hoặc góc vào nước, lấy góc nào nhỏ hơn, m;


ldh: Tay đòn nghiêng động tính theo 3.6.2-.2, trong đó l'v lấy bằng 0,2 m;


∆K: Một phần của K2 xét đến ảnh hưởng của chòng chành ngang đối với góc nghiêng tổng cộng và đuợc tính theo công thức:
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Trong đó:


θ2r được tính theo 2.1.5, tính bằng độ;


c,b,a, e được xác định theo 3.6.2-2.


2. Khi kiểm tra ổn định của các tàu kéo biển:

(1) Điều 3.6.2-5 vẫn có hiệu lực.


(2) Đối với đường cong ổn định tĩnh có hai cực trị hoặc có diện tích dải theo chiều ngang ở góc mà đường cong ổn định tĩnh đạt cực đại nêu ở 3.6.3-1 phải lấy góc nghiêng ở cực trị thứ nhất hoặc góc ứng với điểm giữa của đoạn nằm ngang.


(3) Việc kiểm tra ổn định chịu tác dụng dật của dây kéo không cần tính đến ảnh hưởng của các mặt thoáng của hàng lỏng.


3. Khi kiểm tra ổn định của các tàu kéo biển phù hợp với yêu cầu của Chương 2 cũng như của chương này, tiêu chuẩn băng phủ phải lấy:


(1) Lớn hơn so với quy định ở 2.4 hai lần đối với các tàu kéo chuyên dùng để cứu hộ;


(2) Đối với các tàu kéo khác lấy theo 2.4.


4. Nếu tàu kéo biển được dùng để làm việc ở cảng và vũng đậu tàu, thì những yêu cầu ở 3.6.2 áp dụng cho nó phải được Đăng kiểm quy định riêng.


3.7. Tàu cuốc


3.7.1. Trạng thái làm việc.


Trạng thái làm việc là trạng thái khai thác tàu theo công dụng trong những khu vực đã được quy định.


1. Vùng 1: Vùng ven biển cách bờ 20 hải lý.


2. Vùng 2: Vùng bao gồm cả những khu vực hoạt động của tàu đã được quy định.


3.7.2. Các trạng thái tải trọng


Phụ thuộc vào chủng loại tàu cuốc và các dạng thiết bị cuốc các trạng thái tải sau đây phải được kiểm tra:


1. Đối với đoàn tàu cuốc các loại, khi hành trình:


(1) Tàu đủ dự trữ, không đất, các thiết bị cuốc đặt ở tư thế chạy tàu;


(2) Như trên nhưng với 10% dự trữ.


2. Đối với các tàu cuốc có khoang đất và sà lan đất khi làm việc


(1) Tàu đủ 100% dự trữ, có đất trong hầm, các thiết bị cuốc được cố định khi trên biển;


(2) Như trên với 10% dự trữ.


Đối với các tàu cuốc có khoang đất được trang bị gầu ngoạm cần phải xét thêm các trạng thái tải trọng khi cần trục gầu ngoạm làm việc ở một mạn và tay đòn cần trục nằm trong mặt phẳng sườn, có đất trong gầu ngoạm, với mô men lớn nhất và cả khi cần ở vị trí cao nhất có để ý đến góc nghiêng ban đầu. Các trạng thái này được áp dụng cho tàu với 10% dự trữ và với toàn bộ dự trữ, có đất cũng như không có đất trong hầm.


Chú thích:


(a) Trọng lượng đất ở trong gầu ngoạm được lấy bằng 1,6 V tấn, trong đó V là thể tích gầu ngoạm tính bằng m3.


(b) Lượng đất trong hầm và vị trí trọng tâm của đất được xác định theo điều kiện hầm chứa đầy đất đồng nhất tới mức tràn cao nhất hoặc đến mép cao nhất của thành hầm. Nếu không có thiết bị rót chuyển thì xác định theo chiều chìm của tàu ứng với mạn khô của khu vực cuốc.


3. Đối các tàu cuốc có xích gầu khi làm việc:


(1) Tàu với toàn bộ dự trữ, có đất trong các gầu, khung dàn gầu được cố định khi ra khơi;

(2) Như trên với 10% dự trữ.


Chú thích:


(a) Đất được coi là ở trong các gầu thuộc phần trên của xích (từ tang trên đến tang dưới).


(b) Trọng lượng đất trong mỗi gầu được lấy bằng 2V tấn, trong đó V là thể tích toàn bộ của một gầu tính bằng m3.


4. Đối với các tàu cuốc, trừ những tàu cuốc có xích gầu khi làm việc:


(1) Tàu với toàn bộ dự trữ, có các thiết bị làm việc nằm ở vị trí cao nhất có thể gặp khi làm việc bình thường;


(2) Như trên với 10% dự trữ.


Đối với những tàu cuốc được trang bị cần trục gầu ngoạm cần phải tính thêm các trạng thái tải trọng bổ sung phù hợp với 3.7.2-2.


Chú thích:


(a) Ống dẫn bùn ở trong tàu được coi là chứa đầy đất với tỉ trọng 1,3 t / m3.

(b) Trọng lượng của đất trong gầu ngoạm được lấy bằng 1,6 V tấn, trong đó V là thể tích của gầu ngoạm, tính bằng m3.


3.7.3. Tính toán đường cong Cross và thử nghiêng


1. Khi tính tay đòn ổn định hình dáng của các tàu cuốc, các ống của hộp thông gió có thể coi là đóng kín mà không phụ thuộc vào chiều cao của thành ống, nếu chúng có những nắp đậy thỏa mãn các yêu cầu ở 17.4-1 Phần 2A và 18.4.1 Phần 2B của Quy phạm.


2. Các tàu (sà lan đất, tàu hút v.v...) mà do đặc điểm kết cấu không đảm bảo được tính kín nước của hầm đất, có thể phải thử nghiêng khi có nước ở trong hầm thông với bên ngoài.


3.7.4. Kiểm tra ổn định trong khi làm việc và khi hành trình.


1. Ổn định của các tàu cuốc khi di chuyển phải kiểm tra theo vùng mà tàu di chuyển qua theo quy định. Khi đó trong bản thuyết minh cũng như trong Thông báo ổn định phải ghi rõ các điều kiện di chuyển nếu được dự kiến trước (gồm nước dằn, khối lượng vật tháo rời của các thiết bị làm việc, vị trí của trọng lượng treo trên khung gầu, khả năng vận chuyển hàng ở trong hầm tàu ngoài khu vực cách bờ 20 hải lý v.v...). Các tàu cuốc được trang bị thiết bị gầu có thể di chuyển trong vùng không hạn chế mà chỉ phải gỡ xích cần gầu.


2. Khi tính ổn định của các tàu cuốc trong khi làm việc cần phải tuân thủ các giả thiết sau:


(1) Trong vùng 1: áp suất gió cho các tàu hoạt động ở vùng không hạn chế lấy theo tiêu chuẩn của vùng hạn chế I. Đối với vùng hạn chế I thì lấy theo tiêu chuẩn của vùng 1 nhưng giảm xuống 25%, đối với các vùng còn lại thì theo tiêu chuẩn của vùng hạn chế II, biên độ chòng chành theo tiêu chuẩn của các vùng hạn chế.


(2) Trong vùng 2: áp suất gió và biên độ chòng chành phù hợp với quy định cho vùng hoạt động ấn định của tàu.


3. Biên độ lắc của tàu cuốc được xác định phù hợp với 2.1.5


Đối với vùng hạn chế I và II, biên độ lắc tính theo công thức 2.1.5-1 nhân với hệ số X3 như đã đưa trong Bảng 10/3.7.4-3.


Đối với tàu cuốc có hầm đất và sà lan đất có của xả đất thì hệ số X1 xác định theo Bảng 10/2.1.5-1(1) dựa trên tỉ số B/d, nhân với hệ số (∆ + ∆v) / ∆, trong đó ∆ là thể tích chiếm nước của tàu mà không kể đến hốc đáy, tính bằng m3, ∆v là thể tích của hốc đáy, được tính bằng m3.


Bảng 10/3.7.4-3 Hệ số X2
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4. Ổn định của các tàu cuốc và các tàu cuốc có hầm đất được trang bị cần trục gầu ngoạm, trong các trạng thái tải trọng bổ sung (xem 3.7.2-2) phải thỏa mãn các yêu cầu ở 4.1.


5. Ổn định của các tàu cuốc có hầm đất và sà lan đất, trong đó kết cấu các cửa đáy của hầm đất và bộ phận truyền động cửa đó có thể đổ đất ở một mạn chỉ phải kiểm tra kiểu đổ đó theo tiêu chuẩn thời tiết phù hợp với các chỉ dẫn ở 3.7.4-6 và 3.7.4-7 đối với các trạng thái tải trọng xấu nhất nêu ở (1) và (2) (xem 3.7.2-2).


(1) nếu đất trong hầm có tỉ trọng nhỏ hơn 1,3 t/m3 với biên độ lắc 10° với góc nghiêng tĩnh bằng tổng góc nghiêng do đổ đất θsp và góc nghiêng do gió thổi ổn định θwl theo 2.1.2-2;


(2) nếu đất trong hầm, có tỉ trọng bằng hoặc lớn hơn 1,3 t/m3 khi xét đến đặc tính động của quá trình đổ đất, với góc lắc bằng tổng của 10° và biên độ lắc lớn nhất của tàu θ3r so với góc nghiêng tĩnh bằng góc nghiêng do đổ đất θsp và góc nghiêng do gió thổi ổn định được xác định theo 2.1.2-2.


Giá trị θ3r, tính bằng độ, được xác định theo công thức sau:


θ3r = 0.2θsp

6. Chuyển vị nằm ngang của trọng tâm tàu yg khi đổ một nửa số đất ở một mạn từ hầm chứa đầy ắp đất được xác định theo công thức:
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Trong đó:


P: Trọng lượng của toàn bộ đất trong hầm, (tấn);


y: Khoảng cách trọng tâm của số đất đổ ở một mạn so với mặt đối xứng m.
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Trong đó:


∆max: Lượng chiếm nước của tàu trước lúc đổ đất, (tấn).


7. Đồ thị ổn định tĩnh và động của tàu tính theo công thức sau đây:


l1 = l - yg cosθ

Trong đó:


l: Tay đòn ổn định tĩnh, động khi lượng chiếm nước của tàu ∆max được tính theo giả thiết là trọng tâm của tàu nằm ở mặt đối xứng


8. Ổn định của tàu cuốc khi dùng băng chuyền để chuyển đất phải kiểm tra ở trường hợp tác dụng tĩnh của mô men lực của băng chuyền có đầy đất (không xét đến tác dụng của gió và sóng). Lúc đó ổn định của tàu được coi là đủ nếu góc nghiêng tĩnh lớn nhất không lớn hơn góc vào nước hoặc góc mà mạn khô còn lại 300 mm, lấy góc nào nhỏ hơn


3.7.5. Tính ảnh hưởng của hàng lỏng.


Khi tính ảnh hưởng của hàng lỏng theo các chỉ dẫn 1.4.7 dành cho các tàu cuốc có hầm đất và sà lan đất cần phải giả thiết rằng:


1. Đối với tàu có đất trong hầm, nếu tỉ trọng đất lớn hơn 1,3 t/m3 thì đất được coi là hàng rắn không xô dạt; cánh tay đòn ổn định tĩnh và động được xác định theo lượng chiếm nước và vị trí trọng tâm của đất trong hầm không đổi


2. Đối với tàu có đất trong hầm, nếu mật độ đất bằng hoặc nhỏ hơn 1,3 t/m3 thì đất được coi là hàng lỏng, việc tính tay đòn tĩnh và động được tiến hành theo trọng lượng và trọng tâm biến đổi của đất có xét đến trường hợp đất tràn qua mạn và lượng giảm chiều chìm của tàu.


Nếu tàu có vách dọc trong hầm đất thì không được sử dụng cách tính tương tự, trường hợp này đất được coi là hàng rắn;


3. Đối với tàu không có đất thì hầm đất được coi là ăn thông với nước bên ngoài, nghĩa là các cửa và các van đều mở, việc tính tay đòn ổn định tĩnh và động phải dựa theo trọng lượng cố định (như đối với tàu bị thủng).


3.7.6. Tính lượng băng phủ của các thiết bị cuốc


Khi tính lượng băng phủ của các tàu cuốc, hình chiếu nằm của các thiết bị cuốc phải cộng vào hình chiếu nằm của các boong (hình chiếu đứng lên mặt đối xứng phải tính vào diện tích hứng gió). Mô men theo chiều cao của các trọng lượng băng phủ bổ sung phải xác định theo độ cao trọng tâm hình chiếu của thiết bị đang ở tư thế làm việc hoặc cất giữ khi dịch chuyển đối với bề mặt đối xứng.


3.7.7. Đồ thị ổn định.


1. Đồ thị ổn định tĩnh của các tàu cuốc có hầm đất và sà lan đất khi đang hành trình và đang làm việc phải thỏa mãn các yêu cầu ở 2.2.


2. Đồ thị ổn định tĩnh của các tàu cuốc có xích gầu, đối với tất cả các trạng thái tải trọng nêu ở 3.7.2 cũng như khi tính thêm trọng lượng băng phủ phải thỏa mãn các yêu cầu sau:


(1) Giới hạn dương (góc lặn) của đổ thị θv không được nhỏ hơn 50°.


(2) Tay đòn lớn nhất của đồ thị ổn định tĩnh ở góc nghiêng θm không nhỏ hơn 25° phải:

(a) Không nhỏ hơn 0,25 m khi tàu làm việc ở khu vực 1


(b) Không nhỏ hơn 0,40 m khi tàu di chuyển, chuyển vùng và làm việc ở khu vực 2.


3. Đối với các tàu cuốc có xích gầu và có tỷ số B/D > 2,5 được giảm các góc θv và θm so với yêu cầu 3.7.7-2 các lượng như sau:


(1) Đối với góc lặn thì lượng giảm (θv được xác định theo công thức phụ thuộc vào tỉ số B/D và tiêu chuẩn thời tiết K và với điều kiện khi giảm 1° tương ứng với tăng lmax bởi 0,01 m so với giá trị yêu cầu:


(θv = 25° (B/D - 2.5)(K - 1)


Nếu B/D > 3 thì lấy B/D = 3 và nếu K > 1,5 thì lấy K = 1,5. Giá trị (θv được làm tròn đến giá trị số tự nhiên gần nhất.


(2) Đối với góc liên quan đến cánh tay đòn lớn nhất, giá trị giảm được tính bằng một nửa lượng giảm của góc lặn.


(3) Đối với tàu cuốc hoạt động trong vùng không hạn chế thì không được phép giảm θm và θv.

3.8. Tàu có chiều dài nhỏ hơn 24 mét


3.8.1. Khi tính đường cong Cross, lầu boong thứ nhất được tham gia tính toán nếu thỏa mãn các yêu cầu ở 1.4.2-3(1) và từ lầu boong có thêm lỗ lên xuống boong phía trên hoặc có lối thoát ra hai mạn.


3.8.2. Không cần kiểm tra tiêu chuẩn ổn định thời tiết. Tuy nhiên trong quá trình khai thác, các hạn chế khoảng cách tới cảng trú ẩn và trạng thái biển cần được ghi rõ.


Đối với tàu nhỏ, hạn chế vùng và điều kiện hàng hải phải được ấn định và ghi rõ trong Thông báo ổn định.


1. Tàu có chiều dài nhỏ hơn 15 m và những tàu khách có chiều dài nhỏ hơn 20 m có thể quy định vùng hoạt động hạn chế III.


Những tàu có chiều dài từ 15 đến 20 m trừ tàu khách có thể hoạt động trong vùng hạn chế II.


Đối với tàu từ 20 m và 24 m, trừ tàu khách, có thể hoạt động trong vùng hạn chế I.


2. Đối với những tàu không chở khách có chiều dài nhỏ hơn 15 m được phép ra khơi và hoạt động ở biển khi trạng thái biển không lớn hơn cấp 4, tàu có chiều dài từ 15 đến 20 mét thì không lớn hơn cấp 5; và tàu có chiều dài từ 20 m đến 24 m không lớn hơn cấp 6.


3. Các tàu khách dưới 20 m được phép ra khơi và hoạt động trên biển khi trạng thái biển không lớn hơn cấp 3; tàu có chiều dài từ 20 m đến 24 m không lớn hơn cấp 4.


4. Căn cứ vào độ ổn định, tính an toàn đi biển và mức độ tin cậy của vùng khai thác khi có dự báo thời tiết và kinh nghiệm khai thác ở cùng vùng đó của những tàu đồng dạng, có kích thước tương tự hoặc gần đúng, Đăng kiểm có thể thay đổi mức độ hạn chế vùng hoạt động và cường độ sóng cho phép nêu ở 3.8.2-1, 3.8.2-3.


5. Khi quy định trạng thái biển cho phép tới hạn cho các tàu nhỏ được đặt trên các tàu chở nó, ngoài các yêu cầu quy định ở 3.8.2-2 và 3.8.2-3 cần phải chú ý tới trạng thái biển để có thể nâng chúng một cách an toàn lên tàu mẹ.


6. Trong những vùng có chế độ sóng đặc biệt theo ý kiến của Đăng kiểm có thể phải có thêm hạn chế.


Những vùng có chế độ sóng đặc biệt là: vùng có các con sóng đổ, vùng có chiều cao sóng tăng đột ngột và độ dốc sóng lớn (các tường chắn sóng ở cửa sông, sóng nước cạn v.v...). Vùng có chế độ sóng đặc biệt được xác định theo số liệu của trạm khí tượng thủy văn địa phương.


3.8.3. Đối với những tàu có B/D > 2, lượng giảm góc giới hạn dương (góc lặn) xác định theo 2.2.2-1 với trị số cố định K = 1,5.

3.8.4. Điểm ngắt của đồ thị ổn định tĩnh theo góc vào nước nói ở 2.2.4 không được nhỏ hơn 40°.


3.8.5. Chiều cao tâm nghiêng ban đầu đã hiệu chỉnh ở tất cả các trạng thái tải trọng không được nhỏ hơn 0,5 m, trừ trường hợp trạng thái tàu không (xem 2.3.1).


3.8.6. Theo quy định, không cho phép khai thác tàu ở tình trạng có khả năng băng phủ, nhưng nếu theo chức năng và nhiệm vụ không thể tránh được việc chạy tàu vào vùng băng giá thì chiều cao tâm nghiêng ban đầu và các thông số khác của đồ thị ổn định tĩnh có tính đến lượng băng phủ không được nhỏ hơn các trị số quy định ở 2.2, 3.8.3, 3.8.4, và 3.8.5.


3.8.7. Trong Thông báo ổn định phải ghi các thông số cho phép về tốc độ của tàu và góc bẻ lái khi quay vòng. Tốc độ cho phép và góc bẻ lái khi rời vòng lượn xác định bằng phương pháp thử trong thời gian thử bàn giao các tàu đầu tiên của loạt theo điều kiện là góc nghiêng của tàu khi lượn vòng ổn định không được lớn hơn:


1. Đối với tàu không chở khách - góc mà tại đó boong mạn khô bắt đầu nhúng vào nước hoặc 12°, lấy góc nào nhỏ hơn.


2. Đối với những tàu chở khách có tính đến tác dụng đồng thời của khách tập trung về một mạn (theo 3.1.2) - góc mà tại đó boong mạn khô bắt đầu nhúng nước hoặc 15° lấy góc nào nhỏ hơn.


Đăng kiểm có thể bắt buộc các tàu không chở khách (ví dụ có chở người không thuộc biên chế thuyền viên) áp dụng quy định ở 3.8.7-2.


Đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn 24 m không áp dụng các yêu cầu ở 3.1.3 và 3.1.4.


3.8.8. Ổn định ban đầu của các tàu chở khách phải được kiểm tra theo yêu cầu ở 3.1.2. Trong đó góc nghiêng do khách tập trung về một mạn không được lớn hơn góc mà trước lúc boong bắt đầu nhúng nước mạn khô còn lại 0,10 m hoặc 12°, lấy góc nào nhỏ hơn.


Nếu cần, yêu cầu ở 3.1.2 có thể phải áp dụng cho tàu không phải tàu khách (nhưng chở người không thuộc biên chế thuyền viên). Trong trường hợp đó góc nghiêng được xác định với sự di chuyển về một mạn của mọi người không tham gia vào việc điều động tàu.


3.8.9. Trong Thông báo ổn định phải ghi rõ rằng khi tàu chạy trên sóng theo có chiều dài bằng hoặc lớn hơn chiều dài của tàu, tốc độ của tàu Vs (hải lý) không được lớn hơn trị số tính theo công thức:
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Trong đó:


L: Chiều dài tàu, m.


3.8.10. Việc áp dụng yêu cầu ở 3.8 cho ổn định của tàu kéo có chiều dài nhỏ hơn 24 m trong từng trường hợp là đối tượng được Đăng kiểm xem xét đặc biệt.


3.9. Tàu công te nơ


3.9.1. Khi tính ổn định của những tàu công te nơ, chiều cao trọng tâm từng công te nơ phải lấy bằng một nửa chiều cao của công te nơ mỗi loại.


3.9.2. Ổn định của tàu công te nơ phải kiểm tra theo các trạng thái tải trọng sau đây:


1. Tàu với số lượng công te nơ lớn nhất có thể chở (đầy hàng và trọng lượng bì của mỗi loại công te nơ) với toàn bộ dự trữ và nếu cần, với nước dằn ứng với chiều chìm theo với dấu mạn khô mùa hè;


2. Tàu như trạng thái -1 nhưng với 10% dự trữ;


3. Tàu với số lượng công te nơ lớn nhất có thể chở (60% hàng và trọng lượng bì của mỗi loại công te nơ) với toàn bộ dự trữ và nếu cần, với nước dằn;


4. Tàu như ở trạng thái -3 nhưng với 10% dự trữ;


5. Tàu với những công te nơ khi khối lượng của mỗi công te nơ có hàng bằng khối lượng hàng và trọng lượng bì lớn nhất của mỗi loại công te nơ với toàn bộ dự trữ và, nếu cần, với nước dằn ứng với chiều chìm theo dấu mạn khô mùa hè;


6. Tàu như trạng thái -5 nhưng với 10% dự trữ;


7. Tàu với số lượng lớn nhất các công te nơ rỗng, với toàn bộ dự trữ và nước dằn;


8. Tàu như trạng thái -7 nhưng với 10% dự trữ;


9. Tàu không hàng nhưng với toàn bộ dự trữ;


10. Tàu như trạng thái -9 nhưng với 10% dự trữ.


Khi chọn sơ đồ bố trí công te nơ ở trên tàu cho những trạng thái tải trọng nói trên cần phải chú ý tới tải trọng cho phép tác dụng lên kết cấu thân tàu.


3.9.3. Nếu ngoài các trạng thái tải trọng nêu ở 3.9.2 mà phải xét đến những trạng thái tải trọng khác thì ổn định của tàu công te nơ cũng phải kiểm tra theo những trạng thái đó, với toàn bộ dự trữ, 10% dự trữ và, nếu cần, với nước dằn.


3.9.4. Ổn định của tàu công te nơ ở mọi trạng thái tải trọng có chở công te nơ phải sao cho góc nghiêng tĩnh khi tàu đang quay vòng xác định theo đồ thị ổn định hoặc dưới tác dụng của gió ngang không được lớn hơn một nửa góc nghiêng mà boong mạn khô bắt đầu nhúng nước. Trong mọi trường hợp góc đó không được lớn hơn 15°.


Trong trường hợp, nếu được Đăng kiểm chấp thuận, khi chỉ xếp các công te nơ (hàng boong) trên những nắp miệng hầm hàng thì có thể lấy góc nhỏ nhất trong các góc vào nước của mép trên miệng hầm hàng hoặc góc vào nước của công te nơ (khi các công te nơ nhô ra quá mép miệng hầm hàng) thay cho góc mép boong cao nhất nhúng nước.


3.9.5. Mô men nghiêng do quay vòng ổn định được tính theo công thức:




[image: image112.wmf])


2


d


z


(


L


v


.


.


037


,


0


M


g


2


s


-


D


=




Trong đó:


vs: Tốc độ của tàu trước khi quay vòng (Hải lý/giờ);


∆: Lượng chiếm nước, t.


3.9.6. Mô men nghiêng do gió sử dụng để xác định góc nghiêng theo 3.9.4 phải được tính toán theo công thức ở 2.1.4-1(1) trong đó pv được lấy đối với tàu hoạt động trong vùng biển không hạn chế đã đưa ra trong Bảng 10/2.1.4-1.


3.9.7. Tất cả các bản tính góc nghiêng tĩnh do gió thổi ngang hoặc quay vòng đều phải tính đến cả lượng hiệu chỉnh ảnh hưởng mặt tự do hàng lỏng theo 1.4.7 và bỏ qua lượng băng phủ.


3.9.8. Nếu yêu cầu của 3.9.4 đối với góc nghiêng do quay vòng ổn định tại tốc độ khai thác không thỏa mãn, thì trong Thông báo ổn định phải ghi rõ tốc độ lớn nhất cho phép khi quay vòng, việc xác định điều kiện góc nghiêng vượt quá được chỉ ra trong 3.9.4.


3.9.9. Các tàu công te nơ phải lắp đặt các bể chứa hoặc những thiết bị khác được Đăng kiểm công nhận để có thể kiểm tra được ổn định ban đầu của tàu, lưu ý rằng Đăng kiểm phê duyệt thiết bị này nhằm sử dụng để thử nghiêng trong quá trình khai thác tàu.


3.9.10. Các yêu cầu của chương này được áp dụng cho những tàu khác dùng để chở trên boong những hàng hóa được đặt trong công te nơ. Theo 3.9.2-1 và 3.9.2-5 nếu không thể chở hàng theo dấu mạn khô mùa hè thì có thể xét tàu ở chiều chìm lớn nhất có thể.


3.10. Tàu cung ứng ngoài khơi


3.10.1. Chương này áp dụng cho các tàu phục vụ có chiều dài từ 24 m tới 100 m. Nếu chiều dài của tàu phục vụ lớn hơn 100 m thì các yêu cầu về ổn định của chúng phải được Đăng kiểm xem xét riêng.


3.10.2. Ổn định của các tàu cung ứng ngoài khơi phải tính đến độ chúi và nghiêng xảy ra đồng thời.


3.10.3. Ổn định của các tàu phục vụ ngoài các trạng thái tải trọng quy định ở 1.4.8-2 còn phải kiểm tra theo các trạng thái tải trọng sau đây:


1. Tàu với toàn bộ dự trữ và toàn bộ hàng trên boong, với khối lượng riêng của hàng dự kiến lớn nhất trong trường hợp phân bố phần hàng còn lại xấu nhất (khi chở ống trên boong, lượng nước trong các ống phải được xét đến khi tính toán).


2. Tàu như trạng thái -1 nhưng với 10% dự trữ.


3.10.4. Khi chở ống trên boong, thể tích nước Va phải xác định theo công thức sau đây phụ thuộc thể tích của bó ống Vat và tỉ số mạn khô tại sườn giữa f trên chiều dài của tàu L.
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Thể tích của bó ống là tổng thể tích bên trong ống và không gian giữa các ống.


Vấn đề giảm số lượng nước tính toán trong ống khi ở các đầu ống có nắp hoặc khi chiều cao bó ống lớn hơn 0,4 chiều chìm của tàu phải được tính toán dựa trên sự thỏa thuận với Đăng kiểm.


3.10.5. Đối với những cung ứng ngoài khơi có B/D > 2, cho phép giảm góc ứng với tay đòn lớn nhất của đồ thị ổn định tĩnh tới 25°, còn góc giới hạn dương của đồ thị tới 50°, trong đó cánh tay đòn lớn nhất lmax và tiêu chuẩn thời tiết K không được nhỏ hơn các trị số lớn nhất tính theo các công thức:


lmax ≥ 0,25 + 0,005(60° - θv) hoặc lmax ≥ 0,25 + 0,01(30° - θm)

K ≥ 1+ 0,1(30° - θm) hoặc K ≥ 1 +0,05(60° - θv)

3.10.6. Khi tính lượng băng phủ, bề mặt cao nhất của hàng trên boong phải được coi là boong, hình chiếu của mặt cạnh lên be sóng phải được coi là phần diện tích hứng gió tính toán. Tiêu chuẩn băng phủ được lấy theo 2.4.


3.10.7. Đối với tàu cung ứng ngoài khơi hoạt động ở vùng có băng phủ, khi tính ổn định phải tính đến đồng thời lượng băng phủ và nước ở trong ống. Lượng băng trong ống trên boong được xác định như sau:


Khối lượng băng bên trong ống Mice được xác định theo công thức:
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Trong đó:


Mice: Khối lượng băng đóng cứng trong mỗi ống lấy theo 3.10.7;

ni: Số lượng ống cùng đường kính trong bó ống thứ i;


k: Số lượng bó ống có cùng đường kính.


Bảng 10/3.10.7 Khối lượng băng trong ống


		Đường kính ống, m

		0,05

		0,1

		0,2

		0,3

		0,4

		0,5

		0,6



		Khối lượng băng ở trong một ống, kg

		0,2

		2,1

		26,7

		125

		376

		899

		1831



		Chú thích: Với các trị số trung gian của đường kính ống, khối lượng băng lấy theo phép nội suy tuyến tính





Khi tính toán khối lượng băng phủ trên bó ống, phải xác định diện tích mặt trên và cạnh bên có chú ý đến độ cong của ống trong bó. Tiêu chuẩn băng phủ được lấy theo 2.4.


3.10.8. Nếu các tàu phục vụ làm cả nhiệm vụ lai dắt, thì phải thỏa mãn các yêu cầu của 3.6.


Ngoài ra, tàu phải bố trí thiết bị nhả nhanh dây kéo.


3.10.9. Đối với tàu cung ứng ngoài khơi tham gia vào hoạt động nhổ neo của giàn khoan di động thì tàu phải thỏa mãn yêu cầu của 4.1 của Phần này.


3.10.10. Các yêu cầu của 3.10 cũng được áp dụng cho các tàu chở ống trên boong.


Chương 4. 


YÊU CẦU ỔN ĐỊNH CỦA CẦN CẨU NỔI, TÀU CẨU, PHAO CHUYỂN TẢI, Ụ NỔI VÀ BẾN NỔI

4.1. Cần cẩu nổi và tàu cẩu


4.1.1. Quy định chung


1. Các yêu cầu của chương này áp dụng cho cần cẩu nổi và tàu cẩu mà khối lượng trên móc vượt quá 0,02∆, t, đối với ít nhất một trạng thái tải đã được phân loại trong 4.1.3-1, hoặc ít nhất một trạng thái tải thỏa mãn yêu cầu sau:


|yd| > 0,05h

hoặc


|xg - xc| > 0,025H


Việc tuân thủ các yêu cầu của Chương này có thể được yêu cầu bởi Đăng kiểm thậm chí điều kiện trên không thỏa mãn.


2. Mở rộng đối với việc cẩu hàng hóa một lần, thì các yêu cầu cụ thể đối với ổn định của cần cẩu nổi và tàu cẩu có thể được bỏ qua hoặc giảm xuống, nếu dự án khai thác đang được phát triển và nó chứng tỏ việc thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm rằng các kỹ thuật đặc trưng và các biện pháp tổ chức đã được áp dụng để tránh những tình huống nguy hiểm (hàng rơi v.v...).


3. Tọa độ trọng tâm hàng trên móc thiết kế được giả thiết lấy bằng tọa độ điểm treo trên cần cẩu cần được xem xét. Nếu quá trình cẩu hàng được thực hiện bằng cách sử dụng cẩu kết hợp, như hai móc (treo hai dây), ba móc (treo ba dây) v.v... hoặc kết cấu cần cẩu có thiết bị chống xoay, hoặc việc dịch chuyển của hàng được hạn chế trong giới hạn nghiêng cho phép của cần cẩu nổi/ tàu cẩu, thì ổn định của tàu được tính toán với lưu ý đến dịch chuyển thực tế của khối hàng hóa khi tàu bị nghiêng.


Bán kính của cần là khoảng cách giữa đường thẳng đứng của dây treo khối hàng với đế cần cẩu ở vị trí thẳng đứng và chúi ở trạng thái cân bằng với trục quay của cần cẩu hoặc với tâm quay của kết cấu cần cẩu đối với loại cần không xoay được.


Đối với kết cẩu không xoay được mà dự định khai thác cần trong mặt phẳng dọc tàu, thì ổn định của tàu phải lưu ý đến việc hàng trên móc không đối xứng.


4.1.2. Trạng thái thiết kế


1. Trạng thái làm việc (tàu đang làm hàng và chở hàng trong khu vực đã được ấn định và cần cẩu không được cố định).


2. Trạng thái hành trình (hàng hải và đậu bến trong vùng đã được ấn định bao gồm hàng trên boong và/ hoặc trong khoang với cần cẩu được cố định).


3. Trạng thái không làm việc (đậu bến với máy móc không làm việc dưới điều kiện tải trọng xấu nhất về phương diện ổn định và với cần cẩu ở vị trí không làm việc).


4. Chuyển vùng (hàng hải ngoài vùng đã được ấn định bởi sự cho phép đặc biệt của Đăng Kiểm sau khi đã hoán cải trên cơ sở dự án được Đăng Kiểm phê duyệt).


4.1.3. Các trạng thái tải trọng


1. Trong trạng thái làm việc, phải kiểm tra ổn định của cần cẩu nổi ở các trạng thái tải sau đây (không tính đến lượng băng phủ và nước dằn):


(1) Tải lớn nhất trên móc với bán kính cần lớn nhất đối với tải tại góc quay cụ thể của kết cấu cần cẩu φ so với mặt phẳng dọc tâm của cần cẩu nổi/ tàu cẩu.


- Với toàn bộ hàng, toàn bộ dự trữ;


- Với toàn bộ hàng, 10% dự trữ;


- Không hàng, toàn bộ dự trữ;


- Không hàng, 10% dự trữ.


(2) Không hàng trên móc, cần ở vị trí cao nhất ở góc quay cụ thể của cần cẩu.


- Với toàn bộ hàng, toàn bộ dự trữ;


- Với toàn bộ hàng, 10% dự trữ;


- Không hàng, toàn bộ dự trữ;


- Không hàng, 10% dự trữ.


(3) Hàng rơi, ví dụ như nhả nhanh hàng trên móc của kết cấu cần cẩu. Trong trường hợp hàng rơi, phải xác định trạng thái tải xấu nhất trên phương diện ổn định, khi xét đến khả năng hàng được chằng buộc không đối xứng trên boong và trong khoang.


2. Trong khi hành trình, phải kiểm tra ổn định của cần cẩu nổi (có tính đến lượng nước dằn khi cần thiết) theo các trạng thái tải trọng sau đây:


- Với toàn bộ hàng, toàn bộ dự trữ;


- Với toàn bộ hàng, 10% dự trữ;


- Không hàng, toàn bộ dự trữ;


- Không hàng, 10% dự trữ;


Nếu hàng hóa trên boong có dạng kết cấu rỗng hoặc ống, thì khối lượng nước giả thiết đọng vào trong ống (tính cả đến việc có thể bị băng phủ) phải được tính đến và ống phải được điền đầy nước theo 3.10.4 và 3.10.7


3. Đối với trạng thái không làm việc thì ổn định của tàu phải được tính toán đối với trạng thái xấu nhất trên phương diện ổn định ngoài các trạng thái nêu ở 4.1.3-1(2).


4. Đối với cần cẩu nổi/ tàu cẩu dự định hoạt động trong vùng nước lạnh thuộc vùng nước mùa đông được quy định bởi Phần 11 Mạn khô thì ổn định của tàu trong quá trình hành trình/ chuyển vùng và dưới trạng thái không làm việc phải được tính toán có xét đến việc tàu bị băng phủ và đối với trạng thái tải trọng xấu nhất về phương diện ổn định ngoài các quy định trong 4.1.3-1(2) và 4.2.3-2. Trong trường hợp này, lượng băng phủ cho phép được tính theo 4.1.7.


4.1.4. Tính toán đồ thị ổn định


Dựa trên sự thỏa thuận với Đăng Kiểm, cánh tay đòn ổn định có thể được tính đối với trường hợp tải trên móc bị nhúng vào nước trong lúc cần cẩu nổi/ tàu cẩu bị nghiêng.


4.1.5. Tính toán diện tích hứng gió


1. Thành phần diện tích hứng gió thiết kế Avi (m2) được tính như sau:


(1) Đối với kết cấu có thành liên tục, đối với các máy móc và thiết bị trên boong v.v..., là diện tích hình chiếu giới hạn bằng đường bao của kết cấu, máy móc, thiết bị v.v...


(2) Đối với kết cấu dạng lưới, là diện tích hình chiếu giới hạn bằng đường bao của kết cấu trừ các lỗ giữa các chi tiết.


(3) Diện tích hình chiếu của các thanh phía trước nếu khoảng cách các thanh nhỏ hơn chiều cao của các thanh phía trước, trong trường hợp kết cấu có dạng cần cẩu đũa, cần cẩu xoay, v.v... thì phải kết hợp nhiều thanh có chiều cao bằng nhau đặt cái nọ sau cái kia (xem Hình 4.1.5-1(3)).
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Hình 4.1.5-1(3) Diện tích của các thanh che nhau


		a < h

		Avi = Av = A'v = A"v = A'"v



		h ≤ a < 2h

		Avi = Av + 0,5 (A’v + A”v + A”’v)



		a ≥ 2h

		Avi = Av + A’v + A”v + A”’v





Tổng diện tích hình chiếu của các thanh phía trước cộng với 50% diện tích của các thanh phía sau, nếu khoảng cách giữa các thanh bằng hoặc lớn hơn chiều cao các thanh, nhưng không nhỏ hơn hai lần chiều cao của các thanh; hoặc


Tổng diện tích hình chiếu của tất cả các thanh, nếu khoảng cách giữa các thanh lớn hơn hoặc bằng hai lần chiều cao các thanh.


Nếu các thanh có chiều cao không bằng nhau, các thanh không đặt phủ lên nhau, thì toàn bộ các thanh phải tham gia vào tính toán diện tích hứng gió.


(4) Đối với hệ thống dây thừng có đường kính bằng nhau, cái nọ đặt sau cái kia với khoảng cách a (xem Hình 4.1.5-1(4)(a)), thì diện tích hình chiếu được xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


Av: Diện tích hình chiếu của các dây thừng đơn lẻ;


N: Số lượng dây;


Ka: Hệ số theo Bảng 10/4.1.5-1(4) trên cơ sở tỉ số a/dr (trong đó dr là đường kính dây thừng).
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Hình 4.1.5-1(4)(a) Diện tích của các dây che nhau


Bảng 10/4.1.5-1(4) Hệ số Ka

		a/dr

		3

		4

		5

		6

		7

		8

		9

		10

		20

		30

		40

		50



		Ka

		0,444

		0,492

		0,531

		0,564

		0,592

		0,616

		0,638

		0,657

		0,780

		0,844

		0,883

		0,909





Trong đó góc giữa tâm dây thừng và véc tơ vận tốc gió không bằng 90° (xem Hình 4.1.5-1(4)(b))


Avi = Av sin2α

được sử dụng.
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Hình 4.1.5-1(4)(b) Khi gió thổi chéo góc đối với dây


2. Cánh tay đòn hứng gió zw, z'w, tính bằng m, được xác định theo công thức sau:


- Dưới tác dụng của gió không đổi
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- Dưới tác dụng của gió thay đổi theo chu kỳ (squall)
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Trong đó:


i: Số thứ tự của thành phần diện tích hứng gió Avi;


zi: Chiều cao trọng tâm của thành phần diện tích hứng gió Avi phía trên đường nước, tính bằng m;


ki: Hệ số dòng chảy khí động của thành phần hứng gió Avi;


ni: Hệ số vùng đối với thành phần hứng gió Avi.


Giá trị Avi, zw, z'w có thể được xác định đối với tàu ở tư thế chúi


3. Đối với thành phần diện tích hứng gió, hệ số khí động học ki được chỉ ra trong Bảng 10/4.1.5-3.


Bảng 10/4.1.5-3 Hệ số dòng chẩy khí động ki

		Thành phần diện tích hứng gió

		ki



		Các cột chống và thanh liên tục

		1,4



		Phía trên phần ngâm nước bao gồm thân tàu, thượng tầng, lầu boong, các cabin hình chữ nhật, cục trọng lượng thăng bằng của cần cẩu và các kết cấu dạng hộp với bề mặt trơn nhẵn

		1,2



		Các kết cấu cột chống tách rời (cần cẩu xoay, cần cẩu đũa) mà có hình:

		



		dạng thanh

		1,5



		các trụ tròn

		1,3



		Kết cấu trụ tròn (phụ thuộc vào kết quả tính toán cột áp vận tốc gió động, tính bằng Pa, và bình phương đường kính ống dp, tính bằng m, tại
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		Dây thừng chằng buộc hàng:

		



		dr ≤ 20,mm

		1,2



		dr > 20,mm

		1,0



		Động cơ và các hạng mục nhỏ trên boong

		1,4



		Hàng hóa (nếu không có đủ dữ liệu để tính hệ số dòng chẩy tương đương)

		1,2



		Lưu ý:


(1) Cột áp vận tốc gió động q có mối liên hệ với áp suất gió p qua biểu thức p = kiq trong đó ki là hệ số dòng chẩy khí động;



		(2) Đối với giá trị trung gian của 
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, thì giá trị k được tính theo phép nội suy tuyến tính;



		(3) Giá trị của ki đối với phần tử kết cấu không được chỉ ra trong Bảng trên phải được sự xem xét của Đăng Kiểm trong từng trường hợp cụ thể;



		(4) Giá trị q tính theo các trạng thái thiết kế của cần cẩu nổi và tàu cẩu phải được tính theo Bảng 10/4.1.8-6(1) và Bảng 10/4.1.10-2.





Bảng 10/4.1.5-1 Hệ số chiều cao (vùng) ni

		Chiều cao phía trên mặt biển, m

		Vv,m / s



		

		25,8

		36

		51,5



		10

		1

		1

		1



		20

		1,182

		1,208

		1,242



		30

		1,296

		1,339

		1,396



		40

		1,379

		1,435

		1,510



		50

		1,446

		1,513

		1,602



		60

		1,502

		1,578

		1,680



		70

		1,550

		1,633

		1,746



		80

		1,592

		1,682

		1,805



		90

		1,630

		1,726

		1,858



		100

		1,664

		1,766

		1,905



		110

		1,695

		1,802

		1,949



		120

		1,732

		1,836

		1,990



		130

		1,750

		1,867

		2,027



		140

		1,775

		1,896

		2,062



		150

		1,798

		1,924

		2,095



		160

		1,820

		1,949

		2,126



		170

		1,840

		1,973

		2,155



		180

		1,860

		1,996

		2,183



		190

		1,879

		2,018

		2,209



		200

		1,896

		2,039

		2,235



		210

		1,913

		2,059

		2,259



		220

		1,929

		2,078

		2,282



		230

		1,945

		2,997

		2,304



		240

		1,960

		2,114

		2,326



		250

		1,974

		2,131

		2,346





4. Hệ số chiều cao (vùng) ni = (Vhi/Vv)2 khi xem xét đến việc tăng vận tốc gió Vhi, tính bằng m/s, theo chiều cao của mép biên phía trên của vùng trên đường nước, trong đó i-th là thành phần diện tích hứng gió Avi, được xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


Vv: Vận tốc gió thiết kế, tính bằng m/s (trung bình vận tốc gió trong khoảng thời gian 10 phút ở chiều cao 10 m phía trên mặt biển);


Vhi: Vận tốc gió, tính bằng m/s, trong vùng của chiều cao hvi phía trên mặt biển;


hvi: Chiều cao phía trên đường nước, tính bằng m của mép biên phía trên của vùng i-th của diện tích hứng gió thành phần Avi (trong đó hvi < 10,m, hệ số ni = 1,0 ).


Đối với vận tốc gió cụ thể của các khu vực khai thác khác nhau thì giá trị của hệ số ni được chỉ ra trong Bảng 10/4.1.5-4.


5. Đối với mỗi trạng thái tải trọng thiết kế của cần cẩu nổi và tàu cẩu (trạng thái làm việc và trạng thái không làm việc, hành trình và chuyển vùng), cần lưu ý rằng diện tích hứng gió của các bề mặt không liên tục (như lan can, dây giữ và chằng buộc và các bề mặt khác) phải được đưa vào tính toán bằng cách tăng 2% đối với các hệ số ki và ni, và tăng mô men tĩnh của diện tích thêm 5%.


Trong trường hợp có tính đến lượng băng phủ thì diện tích hứng gió và mô men tĩnh của các diện tích này phải được tăng thêm tương ứng là 3% và 7,5% phụ thuộc vào mức độ băng phủ đối với diện tích nằm phía trên đường nước 30 m trở lên.


Diện tích của các bề mặt không liên tục và mô men tĩnh của các diện tích đó phải được tính toán đối với chiều chìm nhỏ nhất và nếu cần thiết phải được tính toán lại trong từng trạng thái tải trọng cụ thể và các yếu tố liên quan.


6. Diện tích hứng gió tính toán của hàng trên móc tính theo đường bao thực của hàng, có tính đến hệ số dòng chảy khí động và chiều cao nâng hàng lớn nhất, nghĩa là tương tự như 4.1.5-1 có lưu ý đến cả 4.1.5-3 và 4.1.5-4


Tâm hứng gió của mã hàng đang nâng phải lấy tại điểm treo hàng vào cần.


Khi thiếu các số liệu thực tế, diện tích hứng gió tính toán của hàng phải lấy theo Bảng 10/4.1.5-6.


Bảng 10/4.1.5-6 Diện tích hứng gió của hàng trên móc kiAvi,m2

		Khối lượng hàng, tấn

		10

		20

		30

		40

		50

		60

		80

		100

		120

		140

		160

		180



		kiAvi,m2

		12

		18

		22

		26

		29

		33

		38

		44

		48

		53

		57

		61



		Khối lượng hàng, tấn

		200

		225

		250

		275

		300

		350

		400

		500

		600

		700

		800

		900



		kiAvi,m2

		64

		69

		73

		77

		81

		88

		96

		108

		120

		130

		140

		50



		Khối lượng hàng, tấn

		1000

		1500

		2000

		2500

		3000

		3500

		4000

		5000

		

		

		

		



		kiAvi,m2

		159

		200

		235

		265

		295

		322

		348

		380

		

		

		

		





4.1.6. Tính biên độ chòng chành


1. Quy định chung


Biên độ lắc phải được tính toán từ các kết quả thử mô hình hoặc xác định theo 4.1.6-2,4.1.6-3,4.1.6-41.


Thử mô hình để xác định biên độ lắc phải được thực hiện và kết quả phải được đánh giá theo quy trình phê duyệt của Đăng Kiểm.


Nếu tải trên móc vượt quá 0,1∆ đối với trạng thái cụ thể, Đăng Kiểm có thể yêu cầu việc tính toán biên độ lắc phải kể đến ảnh hưởng của việc hàng hóa vị xoay.


Chiều cao sóng với xác suất vượt quá 3% h3%, tính bằng m, được áp dụng theo nguyên tắc sau:


- Bảng 10/4.1.8-6(2) được phép sử dụng trong trạng thái làm việc trên cơ sở cường độ của sóng tại lúc cẩu đang làm hàng


- Bảng 10/4.1.10-2 sử dụng trong khi cần cẩu nổi hành trình hoặc chuyển vùng trong khu vực đã được ấn định.


- Biên độ lắc của tàu cẩu trong khi hành trình hoặc chuyển vùng được xác định theo 4.1.6-4.


Tính toán biên độ lắc theo 4.1.6 được làm tròn đến 1/10 độ trong trạng thái làm việc và làm tròn đến đơn vị độ trong quá trình hành trình hoặc chuyển vùng.


2. Biên độ lắc của cần cẩu nổi trong trạng thái làm việc, và biên độ lắc của cần cẩu nổi và tàu cẩu trong khi hàng trình hoặc chuyển vùng.


(1) Biên độ lắc θr tính bằng độ của cần cẩu nổi trong trạng thái đề cập trong 4.1.2-1,4.1.2-2 và 4.1.2-4 (ví dụ như trạng thái làm việc, trong khi hành trình hoặc chuyển vùng), và biên độ lắc của tàu cẩu trong trạng thái làm việc, dưới các trạng thái tải đang xét, phải được xác định theo công thức sau:


θr = θro X4 X5

cùng với áp dụng hướng dẫn đưa ra trong 4.1.6-2(2) đến 4.1.6-2(9) và 4.1.6-3


(2) Hàm số θro, tính bằng độ, được xác định theo biểu thức sau


θro = (Y + (θr )Z


Hàm số θro và các tính toán biên độ lắc được giả thiết bằng không nếu tham số W=h3%
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(3) Giá trị Y của hàm số được tính toán từ Bảng 10/4.1.6-2(3)(b) dựa trên các tham số W và K. Tham số K được tính theo công thức sau:


K = [G - 0.505 (P - 2.4)]/P2

Tham số G được tính theo công thức sau:
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Tham số P được tra theo Bảng 10/4.1.6-2(3)(a) dựa trên giá trị của biểu thức
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Bảng 10/4.1.6-2(3)(a) Tham số P
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		0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2



		P

		1,89

		1,99

		2,07

		2,15

		2,23

		2,30

		2,37

		2,44

		2,56
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		1,4

		1,6

		1,8

		2,0

		2,5

		3,0

		3,5

		4,0

		4,5



		P

		2,67

		2,77

		2,87

		2,96

		3,17

		3,36

		3,52

		3,67

		3,82



		Lưu ý: zm chiều cao tâm nghiêng ban đầu, tính bằng m.





Bảng 10/4.1.6-2(3)(b) Hàm Y, tính bằng độ


		Tham số 


W

		Tham số K



		

		0,00

		0,04

		0,08

		0,10

		0,12

		0,14



		0,1

		0,24

		0,10

		0,05

		0,04

		0,04

		0,04



		0,2

		2,83

		1,58

		0,40

		0,27

		0,23

		0,23



		0,6

		21,60

		22,90

		13,85

		7,71

		3,41

		1,14



		1,0

		28,15

		37,53

		38,73

		26,07

		12,74

		5,93



		1,4

		30,18

		42,31

		53,37

		45,02

		28,05

		13,61





(4) Hàm số (θr, tính bằng độ, được tính theo công thức sau:
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Trong đó X hệ số xác định theo công thức sau:


X = 10(F+0,831K - 0,195)

Trong đó tham số F được xác định theo công thức sau:
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Trong đó n hệ số phụ thuộc vào góc quay φ của kết cấu cần cẩu (xem 4.1.3-1) và được xác định theo công thức sau:
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cũng như xác định theo công thức ở 4.1.6-2(9)(a).


Các hệ số A1, A 2, A3, A4 xác định theo Bảng 10/4.1.6-2(4) dựa trên các tham số W và K.

Bảng 10/4.1.6-2(4) Hệ số A1, A 2, A3, A4

		Tham số

W

		Ai

		Tham số K



		

		

		0,00

		0,04

		0,08

		0,10

		0,12

		0,14



		0,1

		A1

		0,61

		0,18

		0,08

		0,08

		0,09

		0,10



		

		A2

		0,65

		0,07

		0,12

		0,07

		-0,02

		0,08



		

		A3

		-1,00

		-0,33

		0,51

		0,15

		-0,47

		0,09



		

		A4

		-2,30

		-0,53

		0,65

		0,15

		-0,65

		0,12



		0,2

		A1

		2,21

		4,14

		1,23

		0,61

		0,58

		0,57



		

		A2

		-2,82

		-4,83

		3,62

		0,94

		-0,14

		1,02



		

		A3

		2,88

		-31,90

		8,57

		2,06

		-3,57

		3,74



		

		A4

		4,66

		-31,44

		7,76

		2,19

		-4,84

		5,60



		0,6

		A1

		-17,51

		-0,48

		22,15

		20,28

		16,27

		4,90



		

		A2

		14,25

		-37,97

		-18,40

		6,86

		-16,30

		19,34



		

		A3

		123,01

		68,09

		-16,97

		72,58

		-204,08

		52,58



		

		A4

		-83,49

		112,34

		13,24

		168,08

		-264,50

		43,24



		1,0

		A1

		-36,34

		-42,33

		-0,84

		51,49

		27,78

		19,65



		

		A2

		38,54

		45,08

		-220,45

		-61,11

		14,01

		-52,77



		

		A3

		110,50

		108,83

		-58,65

		-329,54

		198,88

		-231,50



		

		A4

		123,15

		-220,03

		348,71

		-390,73

		371,65

		-200,83



		1,4

		A1

		-40,61

		-60,76

		-55,09

		14,98

		39,93

		29,55



		

		A2

		50,44

		103,44

		-185,31

		-184,15

		-132,82

		-66,33



		

		A3

		117,86

		67,17

		170,10

		-9,26

		-224,91

		32,57



		

		A4

		194,79

		-230,32

		250,47

		247,05

		-37,89

		356,57





(5) Hàm Z được tra theo Bảng 10/4.1.6-2(5) dựa trên các tham số K,P và W


Bảng 10/4.1.6-2(5) Hàm Z


		Tham số


P

		Tham số


W

		Tham số K



		

		

		0,00

		0,04

		0,08

		0,10

		0,12

		0,14



		2,1

		0,1

		2,17

		1,59

		1,56

		1,95

		2,71

		4,51



		

		0,2

		2,23

		1,55

		1,35

		1,58

		2,11

		4,38



		

		0,6

		3,44

		1,59

		1,10

		1,08

		1,06

		3,52



		

		1,0

		4,34

		1,73

		1,28

		1,33

		1,28

		2,56



		

		1,4

		2,30

		1,65

		1,25

		1,28

		1,51

		2,05



		2,5

		0,1

		1,22

		1,21

		1,47

		1,89

		2,36

		3,15



		

		0,2

		1,27

		1,20

		1,28

		1,55

		1,96

		2,81



		

		0,6

		1,32

		1,23

		1,03

		0,97

		1,00

		1,77



		

		1,0

		1,26

		1,27

		1,19

		1,05

		0,72

		1,09



		

		1,4

		1,26

		1,24

		1,16

		1,02

		0,68

		0,51



		2,9

		0,1-1,4

		1

		1

		1

		1

		1

		1



		3,3

		0,1

		0,77

		0,85

		0,87

		0,81

		0,68

		0,58



		

		0,2

		0,89

		0,88

		0,91

		0,92

		0,84

		0,62



		

		0,6

		0,84

		0,88

		0,93

		1,03

		1,06

		0,81



		

		1,0

		0,84

		0,81

		0,83

		0,91

		0,94

		0,99



		

		1,4

		0,87

		0,84

		0,87

		0,92

		0,91

		1,02



		3,7

		0,1

		0,61

		0,77

		0,84

		0,75

		0,49

		0,37



		

		0,2

		0,64

		0,82

		0,94

		0,97

		0,87

		0,49



		

		0,6

		0,70

		0,82

		0,98

		1,21

		1,41

		1,04



		

		1,0

		0,72

		0,69

		0,78

		1,00

		1,13

		1,44



		

		1,4

		0,77

		0,77

		0,84

		1,00

		1,00

		1,46





(6) Hệ số X4 được tra theo Bảng 10/4.1.6-2(6) dựa trên tỉ số θro / (θv - θ0) trong đó (θv - θ0) là giới hạn góc dương của đồ thị ổn định tĩnh.


Bảng 10/4.1.6-2(6) Hệ số X4

		θro / (θv - θ0)

		0

		0,2

		0,4

		0,6

		0,8

		1,0

		1,2

		1,4



		X4

		1,000

		0,878

		0,775

		0,668

		0,615

		0,552

		0,449

		0,453



		θro / (θv - θ0)

		1,6

		1,8

		2,0

		2,2

		2,4

		2,6

		2,8

		3,0



		X4

		0,413

		0,379

		0,349

		0,323

		0,300

		0,279

		0,261

		0,245





(7) Hệ số X5 được tra theo Bảng 10/4.1.6-2(7) dựa trên tỉ số CCL/CWL trong đó CCL là hệ số béo diện tích mặt cắt dọc và CWL là hệ số béo diện tích đường nước.


Bảng 10/4.1.6-2(7) Hệ số X5

		CCL/CWL

		0,60

		0,65

		0,70

		0,75

		0,80

		0,85

		0,90

		0,95



		X5

		0,326

		0,424

		0,553

		0,646

		0,756

		0,854

		0,932

		0,983



		CCL/CWL

		1,00

		1,05

		1,10

		1,15

		1,20

		1,25

		1,30

		1,35



		X5

		1,000

		0,983

		0,932

		0,854

		0,756

		0,646

		0,553

		0,424





(8) Nếu cần cẩu nổi/ tàu cẩu có vây giảm lắc, thì biên độ lắc θ'r, tính bằng độ, được tính theo công thức sau:


θ'r = KBKθr

Hệ số KBK được tra theo Bảng 10/4.1.6-2(8) dựa trên tham số mBK được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


Ak: Tổng diện tích của vây giảm lắc ở cả hai bên mạn, tính bằng m;


L: Chiều dài thân của cần cẩu nổi/ tàu cẩu, tính bằng m.


Bảng 10/4.1.6-2(8) Hệ số KBK

		mBK

		0

		0,025

		0,050

		0,075

		0,100

		0,125

		> 0,135



		KBK

		1,00

		0,882

		0,779

		0,689

		0,607

		0,535

		0,500





Đối với trường hợp tàu cẩu có dấu hiệu cấp IA SUPER đến ID thì vây giảm lắc không được tính vào biên độ lắc của tàu.


(9) Trong những trường hợp có cơ sở rõ ràng, thì đặc điểm của cần cẩu nổi/ tàu cẩu đối với phân bố tải trọng và vùng hoạt động có thể được xem xét trên cơ sở thống nhất với Đăng Kiểm.


(a) Nếu hệ số quán tính c được xác định thông qua chu kỳ lắc T = 2cB/
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, thì giá trị n trong công thức tính F ở 4.1.6-2(4) có thể thay thế bằng giá trị xác định theo công thức sau:
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(b) Nếu tần số của mật độ phổ sóng lớn nhất ωm tính bằng s-1, đã biết, nó đặc trưng cho vùng hoạt động với chiều cao sóng với xác suất vượt quá 3%


θr = θro X4 X5KC

Trong đó: KC tính bằng m.s-2, được tính theo công thức sau:


KC = 0,27ω2h3%

Giá trị (1/ KC)
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 = (1/ KC)W trong Bảng 10/4.1.6-2(3)(b), 10/4.1.6-2(4) và 10/4.1.6-2(5) được sử dụng thay cho giá trị W = 
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3. Hiệu chỉnh của biên độ lắc đối với cần cẩu nổi trong khi hành trình/ chuyển vùng


Nếu biên độ lắc θr hoặc θ'r của cần cẩu nổi trong khi hành trình/ chuyển vùng được tính theo 4.1.6-2 hoặc 4.1.6-2(8), tương ứng vượt quá góc mà boong nhúng nước hoặc góc θb, tại đó hông tàu ở giữa nhô khỏi mặt nước thì biên độ lắc thiết kế θ"r, tính bằng độ, được xác định theo công thức sau:

		tại θd < θr ≤ θb

		



		

		θ"r = (θd + 5θr)/6



		tại θb < θr ≤ θd

		



		

		θ"r = (θb + 5θr)/6



		tại θr > θb và θr > θd



		

		θ"r = (θb + θd + 4θr)/6





4. Biên độ lắc của tàu cẩu trong khi hành trình/ chuyển vùng


Biên độ lắc của tàu cẩu trong khi hành trình/ chuyển vùng dưới bất kỳ trạng thái tải trọng nào được xem xét xác định theo 2.1.5.


Biên đô lắc của tàu cẩu được trang bị thiết bị giảm lắc phải được xác định đối với thiết bị giảm lắc khi không hoạt động.


4.1.7. Tính lượng băng phủ cho phép


Đối với diện tích nằm phía trên đường nước 30 m, thì lượng băng phủ được lấy phù hợp với yêu cầu 2.4.1 đến 2.4.6 và 2.4.8. Đối với diện tích nằm cao hơn đường nước 10 m, thì lượng băng phủ được tính bằng một nửa giá trị quy định trong 2.4.3 và 2.4.4.


Diện tích hứng gió và chiều cao tâm diện tích hứng gió phía trên đường nước được tính như sau:


- Đối với trạng thái tải trọng ứng với chiều chìm nhỏ nhất trong các trạng thái tải trọng phải kiểm tra theo quy định 4.1.3-2;


- Đối với trạng thái tải trọng được chọn để kiểm tra ổn định theo quy định 4.1.3-3.


Khi ống hoặc hàng khác được chở trên boong, lượng băng phủ được tính toán theo 3.10.6 và 3.10.7 với tiêu chuẩn lượng băng phủ ở trên.


4.1.8. Ổn định của cần cẩu nổi/ tàu cẩu trong trạng thái làm việc


1. Ổn định của cần cẩu nổi được coi là đủ, nếu:


(1) góc nghiêng θd2, tính bằng độ, do tác dụng đồng thời của mô men nghiêng ban đầu (do hàng trên móc, đối trọng khi có hàng trên móc, két giảm trành v.v...) θ0 tính bằng độ và góc do gió θs (xem 4.1.8-4) và góc lắc θr tính bằng độ, không vượt quá góc mà mép boong nhúng nước hoặc trung điểm của hông tàu trong đoạn giữa tàu nổi lên mặt nước, lấy giá trị nào nhỏ hơn. Trong bất kỳ trường hợp nào cũng phải thỏa mãn điều kiện sau:
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Góc nghiêng tĩnh được chấp nhận ở trên θ0 + θs và góc nghiêng động θr không vượt quá góc tương ứng mà điều kiện làm việc tin cậy của cần cẩu được đảm bảo. Các góc nghiêng này phải phù hợp với đặc tính kỹ thuật của cần cẩu và/ hoặc hướng dẫn vận hành của cần cẩu.


Đối với cần cẩu nổi/ tàu cẩu, mà cần cẩu có thể làm việc tin cậy ở góc nghiêng lớn thì góc nghiêng này phải là đối tượng xem xét đặc biệt của Đăng Kiểm trong từng trường hợp cụ thể.


(2) Khoảng cách thẳng đứng giữa mép dưới của lỗ hở mà được coi là điểm vào nước và đường nước do góc nghiêng tĩnh và chúi không được nhỏ hơn 0,6 m hoặc 0,025B lấy giá trị nào lớn hơn.


(3) Diện tích Am, tính bằng m.rad của đồ thị ổn định tĩnh, trong khoảng từ góc θ0 đến θm phải thỏa mãn các điều kiện sau:
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(4) Nếu θm - θ0 ≥ 100 và θv - θ0 ≥ 200;

(5) Nếu giá trị cánh tay đòn lớn nhất lmax của cánh tay đòn ổn định tĩnh của cần cẩu nổi/ tàu cẩu được trang bị với hệ thống tự động giảm chành không được nhỏ hơn 0,25 m trong trường hợp hệ thống này không hoạt động;


(6) Nếu mô men lật M'c (xem 4.1.9-1(3)) được xác định do tác dụng đồng thời do hàng bị rơi và lắc phải lớn gấp ít nhất hai lần mô men nghiêng M'v do tác dụng của gió. Giá trị g∆lm phải ít nhất bằng hai lần mô men nghiêng Mv. Trong trường hợp cần cẩu nổi và tàu cẩu trang bị với hệ thống giảm trành, hệ thống này được xem là không hoạt động sau khi hàng rơi, và các két giảm trành có trạng thái như khi hàng rơi.


(7) Mép dưới của các lỗ hở được xem là mở trong quá trình cần cẩu nổi/ tàu cẩu làm việc phải ở phía trên đường nước một lượng hf (không nhỏ hơn 0.6 m hoặc 0.025B, lấy giá trị nào lớn hơn) dưới trạng thái có góc nghiêng động θd3, tính bằng độ, do tác dụng đồng thời của hàng rơi, gió và lắc.


Chiều cao hf được tính theo công thức sau:

hf = (zf - d)cosθd3 - yf sinθd3

Trong đó:


yf, zf: Tọa độ theo các phương tương ứng, tính bằng mét mép dưới của lỗ hở đang xét;


d: Chiều chìm sau khi hàng rơi, tính bằng mét.


2. Nếu cần cẩu nổi/ tàu cẩu dự định cẩu hàng ngập trong nước có khối lượng lớn hơn 0,1∆, tính bằng tấn, ở các trạng thái cụ thể, Đăng Kiểm có thể yêu cầu tính toán để chứng tỏ rằng an toàn của cần cẩu nổi/ tàu cẩu khỏi bị lật được đảm bảo trong trường hợp hàng bị rơi.


3. Nếu cần cẩu nổi/ tàu cẩu không thỏa mãn yêu cầu trên khi tải trên móc bằng với sức nâng lớn nhất của cẩu thì sức nâng có thể hạn chế đến giá trị mà các yêu cầu trên thỏa mãn.


4. Góc nghiêng của cần cẩu nổi/ tàu cẩu θd2 đo tác dụng đồng thời của mô men nghiêng ban đầu, gió và lắc được tính theo công thức 4.1.8-4(1) hoặc 4.1.8-4(2) dựa trên giá trị giới hạn của tham số Gcr được tính theo công thức dưới đây với C = 1,0.
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Trong đó:


f1, f2, f3 : Hệ số được tra theo Bảng 10/4.1.8-4(1), 10/4.1.8-4(2).


Bảng 10/4.1.8-4(1) Hệ số f1

		Tham số


P

		θ0, tính bằng độ



		

		0

		2

		4

		6

		8

		10



		2,0

		0,43

		0,44

		0,42

		0,36

		0,27

		0,18



		2,2

		0,64

		0,67

		0,62

		0,47

		0,33

		0,22



		2,4

		0,88

		0,96

		0,92

		0,58

		0,39

		0,26



		2,6

		1,18

		1,28

		1,02

		0,69

		0,46

		0,31



		2,8

		1,53

		1,68

		1,22

		0,80

		0,52

		0,35



		3,0

		1,95

		2,06

		1,43

		0,91

		0,58

		0,39



		3,2

		2,43

		2,48

		1,64

		1,02

		0,64

		0,43



		3,4

		2,99

		2,89

		1,87

		1,13

		0,71

		0,48



		3,6

		3,62

		3,30

		2,09

		1,24

		0,77

		0,52



		3,8

		4,32

		3,71

		2,33

		1,35

		0,83

		0,56



		Lưu ý: Các giá trị trung gian của f1 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.





Bảng 10/4.1.8-4(2) Hệ số f2, f3

		P2

		Hệ số

		

		P2

		Hệ số



		

		f1

		f2

		

		

		f1

		f2



		4,0

		0,600

		0,027

		

		9,0

		0,750

		0,214



		4,5

		0,625

		0,051

		

		9,5

		0,759

		0,229



		5,0

		0,646

		0,073

		

		10,0

		0,767

		0,243



		5,5

		0,663

		0,095

		

		10,5

		0,774

		0,256



		6,0

		0,682

		0,115

		

		11,0

		0,781

		0,269



		6,5

		0,693

		0,133

		

		11,5

		0,787

		0,282



		7,0

		0,708

		0,152

		

		12,0

		0,792

		0,259



		7,5

		0,720

		0,167

		

		13,0

		0,803

		0,320



		8,0

		0,731

		0,185

		

		14,0

		0,813

		0,344



		8,5

		0,741

		0,198

		

		

		

		



		Lưu ý: Các giá trị trung gian của f2, f3 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.





(1) Nếu tham số


G ≤ 0,9Gcr

nó được xem như cần cẩu nổi; thì


θd2 = θ0 + θs + θr, tính bằng độ


trong đó θ0, θs được tính theo công thức sau:


θ0 = 57,3yg / h


θs = 57,3Mv / g∆h


Mv được tính theo công thức ở 4.1.8-5(1), và góc θr sẽ được tính theo 4.1.6-2


(2) Nếu tham số


G ≥ 1,1Gcr

tàu được xem như tàu cẩu có dạng như tàu thông thường; thì


θd2 = θ0 + θ's + θr, tính bằng độ


trong đó θ's được tính theo công thức sau:


θ's = 100M' / g∆h


M'v được tính theo công thức ở 4.1.8-5(2)


Hướng của các góc θ0, θs, θ's, θr sẽ được giả thiết là trùng nhau. Đối với cần cẩu nổi/ tàu cẩu mà không khai thác trong khu vực biển động thì góc θr được xem như bằng không.


5. Mô men nghiêng Mv, M'v tính bằng kN.m được tính theo công thức sau:


(1) Công thức ở 4.1.8-5(1) trong đó giá trị của tham số G phải thỏa mãn điều kiện trong 4.1.8-4(1):
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(2) Công thức ở 4.1.8-5(2) trong đó giá trị của tham số G phải thỏa mãn điều kiện trong 4.1.8-4(2)




[image: image143.wmf][


]


å


-


-


-


=


vi


i


B


3


g


2


'


w


'


v


A


k


Bd


C


f


)


d


z


(


f


z


q


M




(3) Hoặc công thức ở 4.1.8-5(1) hoặc 4.1.8-5(2) lấy góc nghiêng lớn hơn với điều kiện rằng biểu thức sau phải thỏa mãn:


0,9Gcr < G < 1,1Gcr

6. Giá trị cột áp của vận tốc gió q và chiều cao sóng h3% với xác suất vượt quá 3% được tra theo Bảng 10/4.1.8-6(1) và 10/4.1.8-6(2) dựa trên hạn chế về thời tiết đã được ấn định.


Bảng 10/4.1.8-6(1) Cột áp vận tốc gió thiết kế q khi gió giật


		Số hạn chế điều kiện gió ấn định

		1

		2

		3

		4

		5

		6

		7

		8



		q,kPa

		0,02

		0,03

		0,05

		0,09

		0,15

		0,23

		0,35

		0,50





Bảng 10/4.1.8-6(2) Chiều cao sóng h3% với xác suất vượt 3%


		Số hạn chế điều kiện gió ấn định

		1

		2

		3

		4

		5

		6



		h3%, m

		0,25

		0,75

		1,25

		2,00

		3,50

		6,00





7. Việc xác định mô men lật và góc nghiêng động đối với cần cẩu nổi và tàu cẩu trong trạng thái làm việc khi hàng rơi nên sử dụng hướng dẫn trong 1.1 Phụ lục 2.


Góc nghiêng trước khi hàng rơi được tính như sau:


θ'd2 = θ0 + θr

8. Ảnh hưởng của neo và buộc tàu đến ổn định của cần cẩu nổi/ tàu cẩu trong trạng thái làm việc có thể được xem xét theo quy trình phê duyệt của Đăng kiểm.


9. Khi kết cấu của cần cẩu được thử với tải trọng trên móc lớn hơn giá trị tải thiết kế thì ổn định của cần cẩu nổi và tàu cẩu phải được kiểm tra với tải trọng thực tế khi thử. Tàu phải chứng minh việc thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm rằng cần cẩu nổi/ tàu cẩu có khả năng đảm bảo an toàn tàu khỏi bị lật bởi ít nhất một quy trình cụ thể bao gồm cả các hạn chế về điều kiện thời tiết.


4.1.9. Ổn định của cần cẩu nổi/ tàu cẩu trong khi hành trình


1. Ổn định của cần cẩu nổi được coi là đủ nếu:


(1) Dải ổn định giữa góc θ0 và θ1 ít nhất phải bằng 40°

(2) Điện tích cánh tay đòn ổn định tĩnh giữa θ0 và θ1 không nhỏ hơn 0,160 m.rad, góc θ1 được xác định theo công thức sau:


θ1 ≥ 15° + 0.5(θv - 40°)

(3) Mô men lật xác định khi xét đến góc lắc và góc ngập không được nhỏ hơn mô men nghiêng Mc ≥ Mv

Quy trình xác định mô men lật nên sử dụng hướng dẫn trong 1.2, Phụ lục 2


2. Mô men nghiêng Mv, M'v, tính bằng kN.m, được tính như sau:


(1) Theo công thức ở 4.1.9-2(1) trong đó giá trị tham số G thỏa mãn điều kiện 4.1.8-4(1) với giá trị giới hạn tính theo công thức ở 4.1.8-4(1) với C = 0,5.
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(2) Theo công thức ở 4.1.8-5(2), trong đó giá trị của tham số G thỏa mãn điều kiện 4.1.8-4(2) với giá tri tới hạn tính theo công thức ở 4.1.8-4(1) với C = 0,5.


(3) Hoặc là công thức ở 4.1.9-2(1) hoặc 4.1.8-5(2) lấy góc nghiêng nào lớn hơn, với điều kiện 4.1.8-5(3) thỏa mãn với C = 0,5.


3. Hệ số f1 được tra theo Bảng 10/4.1.8-4(1) dựa trên giá trị tham số P và với góc θq. Giá trị hệ số f2 và f3 phải tra theo Bảng 10/4.1.8-4(2).


4. Đối với cần cẩu nổi, cột áp vận tốc gió q và chiều cao sóng h3% với xác suất vượt 3% được tra theo Bảng 10/4.1.10-2. Nếu cần cẩu nổi khai khác trong khu vực cụ thể q và h3% có thể được chấp nhận đối với vùng đó dựa trên sự thỏa thuận với Đăng kiểm.


5. Đối với tàu cẩu, cột áp vận tốc gió q được tra theo Bảng 10/4.1.10-2.


4.1.10. Ổn định của cần cẩu nổi/ tàu cẩu trong khi chuyển vùng


1. Nếu cần cẩu nổi/ tàu cẩu chuyển ra ngoài vùng hoạt động quy định thì phải xây dựng phương án chuyển vùng. Trong mọi trường hợp phương án này phải được Đăng kiểm xem xét cụ thể.


2. Ổn định của cần cẩu nổi phải được kiểm tra theo 4.1.3-4 đối với các trạng thái chỉ ra trong 4.1.3-2 và có để ý đến bố trí đã chỉ ra trong phương án chuyển vùng (bao gồm việc tháo dỡ một phần hoặc toàn bộ kết cấu cần cẩu) và được xem là đủ nếu yêu cầu ở 4.1.9 đối với các trạng thái chuyển vùng thỏa mãn.


Giá trị cột áp vận tốc gió thiết kế q và chiều cao sóng h3% với xác suất vượt 3% được tra theo Bảng 10/4.1.10-2.


4.1.11. Ổn định của cần cẩu nổi/ tàu cẩu trong trạng thái không làm việc

1. Ổn định của tàu được coi là đủ nếu mô men lật ít nhất lớn hơn 1,5 lần mô men nghiêng dưới các trạng thái tải trọng theo 4.1.3-3 và trong trường hợp không có góc lắc (θr = 0°) tham khảo điều 4.1.3-4.


2. Mô men lật và mô men nghiêng phải được xác định theo 4.1.9-2 đối với q = 1,4kPa. Trong trường hợp đề cập ở 4.1.9-2(1), mô men lật phải được tính toán theo 1.3, Phụ lục 2 và trong trường hợp đề cập ở 4.1.9-2(2) phải được xác định theo 1.2, Phụ lục 2 với θr = θs = 0°

Bảng 10/4.1.10-2 Cột áp vận tốc gió q và chiều cao sóng h3% với xác suất vượt 3%


		Vùng hoạt động khi chuyển vùng

		q,kPa

		h3%,m



		Không hạn chế

		1,4

		11,0



		Hạn chế I

		1,00

		6,0



		Hạn chế II

		0,80

		6,0



		Hạn chế III

		0,60

		Đăng kiểm xem xét trong từng trường hơp cụ thể





4.2. Phao chuyển tải (pông tông)


4.2.1. Phần này áp dụng cho các phao chuyển tải có tỉ số B/D ≥ 3 và hệ số béo thể tích CB ≥ 0,9


4.2.2. Trạng thái tải trọng


1. Ổn định của các phao chuyển tải phải được kiểm tra ở các trạng thái sau đây


(1) Với toàn bộ tải trọng;

(2) Không có tải trọng;


(3) Với toàn bộ tải trọng và lượng băng phủ.


2. Khi chở gỗ cần phải tính toán ổn định có tính đến sự tăng khối lượng gỗ do ngấm nước được quy định ở 3.3.7.


3. Tính toán ổn định khi chở ống, phải chú ý đến lượng nước đọng trong ống phù hợp với 3.10.4.


4.2.3. Tính toán đường cong Cross


Khi tính đường cong Cross của phao chuyển tải dùng để chở gỗ cần phải tính thể tích gỗ theo suốt chiều rộng và chiều cao của gỗ với hệ số ngập nước là 0,25


4.2.4. Tính lượng băng phủ cho phép


1. Tiêu chuẩn băng phủ lấy theo 2.4;


2. Khi chở gỗ, tiêu chuẩn băng phủ lấy theo 3.3.7;


3. Khi chở ống, tiêu chuẩn băng phủ lấy theo 3.10.7.


4.2.5. Ổn định của phao chuyển tải


1. Ổn định của phao chuyển tải được coi là đủ nếu:


(1) Diện tích của đường cong ổn định tĩnh tới góc θm không nhỏ hơn 0,08 m.rad;


(2) Góc nghiêng tĩnh dưới tác dụng của mô men nghiêng do gió tính theo 4.2.5-2 không lớn hơn 1/2 góc mà mép boong nhúng nước;


(3) Giới hạn dương của đường cong ổn định tĩnh (góc lặn) không được nhỏ hơn:


20° đối với phao có L ≤ 100 m;

15° đối với phao có L ≤ 150 m.


Đối với những tàu có chiều dài trung gian, góc lặn của đường cong lấy theo phép nội suy tuyến tính.


2. Mô men nghiêng tính theo công thức:


Mv = 0,001pvzvAv

Trong đó:


pv: Áp lực gió lấy bằng 0,54 kPa;


zv: Cánh tay đòn hứng gió tính theo 2.1.4-1


Av: Diện tích hứng gió lấy theo 1.4.6.


4.3. Ụ nổi


4.3.1. Phải kiểm tra ổn định của ụ nổi ở các trạng thái tải trọng sau:


1. Ụ nổi ở trạng thái làm việc (có tàu trên ụ);


2. Ụ nổi khi nhấn chìm và nổi lên.


4.3.2. Việc tính toán ảnh hưởng của hàng lỏng được tiến hành phù hợp với 1.4.7. Hiệu chỉnh do ảnh hưởng của mặt thoáng nước dằn được tính theo mức dằn phù hợp với thực tế ở các trạng thái tải trọng đang xét.


4.3.3. Ổn định của ụ nổi khi làm việc (có tàu trên ụ)


1. Phải kiểm tra ổn định của ụ đã nổi lên hoàn toàn cùng với tàu khi sức nâng của ụ và mô men diện tích mặt hứng gió của hệ ụ - tàu lớn nhất, không tính đến băng phủ


2. Ổn định của ụ được coi là đủ nếu:


(1) Góc nghiêng dưới tác dụng của mô men nghiêng động do áp lực gió theo 4.3.3-5 hoặc 4.3.3-6 không lớn hơn 4° hoặc góc nghiêng cho phép đối với cần cẩu của ụ ở trạng thái không làm việc, chọn góc nào nhỏ hơn.


(2) Góc nghiêng dưới tác dụng của mô men nghiêng động do áp lực gió theo 4.3.4-4 không lớn hơn góc mà tại đó các cần cẩu làm việc được đảm bảo an toàn.


(3) Góc chúi khi mô men chúi tĩnh do tác dụng của trọng lượng cần cẩu với tải trọng lớn nhất, ở điều kiện khai thác xấu nhất, không lớn hơn góc mà tại đó các cần cẩu làm việc được đảm bảo an toàn, hoặc góc boong sàn ụ nhúng nước, chọn góc nào nhỏ hơn


3. Nếu góc nghiêng của ụ nổi, tính bằng độ, không lớn hơn góc boong sàn ụ nhúng nước, thì góc nghiêng được xác định theo công thức:

θ = 1,17.10-2 pvAvz/∆h


Trong đó:


z: Khoảng cách từ tâm hứng gió đến đường nước, m;


pv: Áp suất gió, Pa;


∆: Lượng chiếm nước, t.


4. Nếu góc nghiêng (tính bằng độ) của ụ nổi lớn hơn góc boong sàn ụ nhúng nước, thì góc nghiêng được xác định theo đồ thị ổn định tĩnh hoặc động dưới tác dụng của mô men nghiêng (kN.m) được xác định theo công thức sau:


Mv = 0,001pvAvz


5. Áp lực của gió mặc định được lấy bằng 1700 Pa.


6. Áp suất gió cụ thể được lấy theo Bảng 10/4.3.3-6(1) phụ thuộc vào vùng mà ụ hoạt động như trong Hình 4.3.3-6
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Hình 4.3.3-6 Sơ đồ vùng hoạt động


Bảng 10/4.3.3-6(1) Áp suất gió cụ thể đối với đỉnh của vùng từ đến 10 m phía trên đường nước thực tế pu, tính bằng Pa


		Vùng mà ụ hoạt động

		2

		3

		4

		5

		6

		7



		pv,Pa

		460

		590

		730

		910

		1110

		1300





Bảng 10/4.3.3-6(2) Hệ số vùng ni

		Chiều cao phía trên đường nước (vùng biên) tính bằng m

		ni

		

		Chiều cao phía trên đường nước (vùng biên) tính bằng m

		ni



		10

		1,0

		

		50-60

		1,75



		10-20

		1,25

		

		60-70

		1,84



		20-30

		1,4

		

		70-80

		1,94



		30-40

		1,55

		

		80-90

		2,02



		40-50

		1,69

		

		90-100

		2,10





Độ tăng của áp suất gió phải được tính đến khi chiều cao mặt hứng gió lớn hơn giá trị trong Bảng 10/4.3.3-6(1) bằng cách nhân với hệ số tương ứng với vùng đó trong Bảng 10/4.3.3-6(2).


Trong trường hợp giá trị pv, Av và z được xác định cho từng vùng riêng biệt, tổng hợp đối với tất cả các vùng của hệ ụ và tàu được chỉ ra trong công thức ở 4.3.3-3 và 4.3.3-4.


7. Tùy theo vùng hoạt động của ụ nổi, áp lực gió riêng của vùng phải được đưa vào đối với đặc điểm của vùng đó.

8. Tùy theo từng vùng địa lý mà ụ nổi phải hoạt động, áp lực riêng lớn nhất của gió ở những vùng đó phải được đưa vào tính toán


9. Góc chúi, tính bằng độ, của ụ được xác định theo công thức sau:


ψ= 57.3Mψ / (∆H)


4.3.4. Ổn định của ụ nổi khi nhấn chìm và nổi lên


1. Phải kiểm tra ổn định của ụ trong quá trình nhấn chìm hoặc nổi lên ở trường hợp xấu nhất về phương diện ổn định, các phương án lượng chiếm nước của tàu nâng lên, mô men hứng gió của hệ ụ - tàu và phương pháp dằn ụ khi cần cẩu không làm việc, không kể đến lượng băng phủ.


2. Ổn định được coi là đủ, nếu góc nghiêng do mô men nghiêng động của gió không lớn hơn 4° hoặc góc nghiêng cho phép đối với cần cẩu của ụ ở trạng thái không làm việc, chọn góc nghiêng nào nhỏ hơn.


3. Góc nghiêng của ụ nổi được xác định phù hợp với chỉ dẫn ở 4.3.3-3 và 4.3.3-4.


4. Áp lực của gió được lấy bằng 400 Pa.


5. Cánh tay đòn của mặt hứng gió được xác định theo 1.4.6-3. Theo thỏa thuận với Đăng kiểm, trong từng trường hợp cánh tay đòn z có thể được lấy bằng chiều cao của tâm hứng gió thuộc hệ ụ - tàu trên điểm tựa của ụ nổi trong hệ thống đỡ của nó.


4.3.6. Những yêu cầu này chỉ áp dụng cho ụ nổi có hệ thống đỡ đủ độ tin cậy.


4.4. Bến nổi


4.4.1. Ổn định của bến nổi được coi là đủ nếu:


1. Chiều cao tâm nghiêng ban đầu thỏa mãn yêu cầu của 2.3 khi phân bố hành khách giống như khi nó sử dụng trong thực tế.


2. Góc nghiêng động do mô men gió được tính theo công thức ở 4.3.3-3 với các điều kiện từ 4.3.3-5 đến 4.3.3.8 (đối với trường hợp bến nổi) không vượt quá giá trị cho phép.


4.4.2. Dưới tác dụng động của mô men nghiêng do gió, ổn định của tàu được kiểm tra đối với các trạng thái xấu nhất trên quan điểm ổn định.


4.4.3. Đối với góc nghiêng lớn nhất cho phép, góc nghiêng mà boong mạn khô hoặc mép của con trạch chống va hoặc điểm giữa của hông nhô khỏi mặt nước, lấy giá trị nào nhỏ hơn.


Đối với những góc nghiêng được xác định khi xét đến việc chìm xuống hoặc nổi lên của bến nổi khi nghiêng đến góc cuối cùng và vị trí thực tế của mép boong, con trạch và điểm giữa của hông tàu. Góc lớn nhất cho phép không được vượt quá 10°

PHỤ LỤC 1

HƯỚNG DẪN LẬP THÔNG BÁO ỔN ĐỊNH


1. Quy định chung


1.1. Mỗi tàu phải được trang bị Thông báo ổn định để hỗ trợ thuyền trưởng và các cơ quan chức năng trong việc đảm bảo ổn định của tàu trong quá trình khai thác thỏa mãn các yêu cầu của công ước quốc tế, Chính quyền Hàng hải và Quy phạm hiện hành.


Việc tuân thủ các điều khoản có trong Thông báo này không thay thế cho Thuyền trưởng về đảm bảo ổn định của tàu.


1.2. Hướng dẫn này quy định các điều khoản liên quan đến các bảng biểu và nội dung của Thông báo


Các bảng biểu của Thông báo phải tuân thủ Hướng dẫn này.


1.3. Thông báo phải có các phần sau:


1.3.1. Thông số chung của tàu


1.3.2. Hướng dẫn cho thuyền trưởng


1.3.3. Các tài liệu kỹ thuật


1.3.4. Các thông tin tham khảo


Nội dung của các phần như sau:


1.4. Thông báo phải có số hiệu nhận dạng


1.5. Mỗi trang của thông báo phải được đánh số bao gồm trang số trên tổng số trang. Số thứ tự phải liên tục bao gồm cả các sơ đồ và bản vẽ.


Các bảng, sơ đồ và bản vẽ không được có số hiệu nhận dạng


1.6. Trang bìa của thông báo bao gồm:


1.6.1. Tên của tài liệu: Thông báo ổn định


1.6.2. Số hiệu nhận dạng


1.6.3. Tên tàu


1.6.4. Số IMO


1.7. Trang bìa nên trình bày dưới dạng khung tên


1.8. Đối với tàu dự định chạy tuyến quốc tế, Thông báo, bản vẽ và các sơ đồ phải dịch sang tiếng Anh. Các trang gốc và trang dịch phải cạnh nhau. Không được phép dịch sang thành một quyển riêng.


1.9. Thông báo phải có danh mục các tài liệu mà Thông báo này làm sơ sở để lập


1.10. Thông báo phải có danh mục các tài liệu liên quan đến Thông báo này.


2. Thông số chung của tàu


Phần này phải có các thông tin như sau:


2.1. Tên tàu


2.2. Loại tàu (hàng khô, tàu dầu, v.v...)


2.3. Công dụng của tàu (hàng hóa gì mà tàu được thiết kế để chỏ theo thuyết minh chung)


2.4. Tên nhà máy và số thân tàu


2.5. Ngày đặt ky, hoàn thành, hoán cải


2.6. Cấp tàu, tổ chức phân cấp tàu và số phân cấp


2.7. Chính quyền mang cờ


2.8. Cảng đăng ký


2.9. Các thông số chung (chiều dài, chiều rộng, chiều cao mạn; nếu boong vách không trùng với boong trên cùng thì chiều cao đến boong vách phải thể hiện).


2.10. Vùng hoạt động và các hạn chế (trạng thái biển, khoảng cách tới cảng hoặc nơi trú ẩn, mùa, khu vực khai thác, v.v...)


Đối với tàu cuốc và cần cẩu nổi, thì phải hạn chế cả trong quá trình vận hành và di chuyển.


2.11. Chiều chìm và đường nước mùa hè và đường nước chở gỗ mùa hè, sơ đồ dấu mạn khô và lượng chiếm nước và trọng tải tương ứng


2.12. Tốc độ


2.13. Loại thiết bị giảm lắc; kích thước vây giảm lắc, nếu có


2.14. Dữ liệu thử nghiêng mà Thông báo sử dụng (lượng chiếm nước và tọa độ trọng tâm, nơi thử và ngày thử, cơ quan phê duyệt; nếu dữ liệu tàu không được lấy theo tàu cùng loại thì tên và số hiệu của tàu cùng loại phải được nêu rõ).


2.15. Sơ đồ chỉ rõ khối lượng và vị trí của các vật dằn cứng, nếu có


2.16. Hệ số quán tính C trong công thức tính chu kỳ lắc 
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 phải được tính toán dựa trên cơ sở của chu lỳ lắc trong quá trình thử nghiêng.


2.17. Các dữ liệu khác dùng để lập thông báo này (ví dụ như khả năng chở của tàu, độ chúi thiết kế, dự trữ).


3. Hướng dẫn cho thuyền trưởng


3.1. Quy định chung


Chương này bao gồm các nội dung sau đây:


3.1.1. Nói rõ về mục đích của tài liệu này, cung cấp những thông tin cần thiết cho thuyền trưởng để đảm bảo độ chúi và ổn định của tàu trong quá trình bốc, dỡ, dằn và các thao tác khác mà tàu đã dự định, và cung cấp hướng dẫn để đảm bảo những yêu cầu trên.


3.1.2. Danh sách những tài liệu thông dụng (IMO, IACS, Chính quyền hàng hải, Quy phạm của Đăng kiểm Việt Nam và các tổ chức phân cấp khác) dùng làm cơ sở để xây dựng tài liệu này.


3.1.3. Danh mục sơ lược các tiêu chuẩn áp dụng cho tàu (nếu cần thiết) và thể hiện các giới hạn của các tiêu chuẩn ổn định, ổn định tai nạn nếu chúng được áp dụng để hạn chế liên quan đến ổn định nguyên vẹn.


3.1.4. Hướng dẫn sơ lược cho thuyền trưởng cách vận hành an toàn, có để ý đến vùng nước theo mùa trong năm, khu vực hàng hải và dự báo thời tiết và có những hành động thiết thực đối với hướng và tốc độ tàu để đảm bảo điều kiện vận hành thực tế.


3.1.5. Hướng dẫn sơ lược những ảnh hưởng của tiêu chuẩn ổn định (ngoại trừ tiêu chuẩn liên quan đến việc chở hàng hạt hoặc hàng rời không kết dính) để hàng hóa không bị xô dạt và việc dịch chuyển hàng hóa được hướng dẫn trong tài liệu liên quan đến việc chằng buộc hàng hóa.


3.1.6. Giải thích trong việc sử dụng các tài liệu yêu cầu thêm bởi chủ tàu và phải ghi rõ rằng những thông tin đó thuộc về trách nhiệm của chủ tàu.


3.2. Thuật ngữ, ký hiệu và đơn vị


Chương này bao gồm các nội dung sau đây


3.2.1. Phải có bảng thể hiện các ký hiệu và thuật ngữ sử dụng trong thông báo. Hệ đơn vị phải thống nhất trong toàn bộ tài liệu và phải có cùng đơn vị được phê duyệt trong Thông báo tư thế và ổn định tai nạn.


Các ký hiệu chính được sử dụng trong Thông báo được cho dưới Bảng 10/3.2.1 dưới đây.


3.2.2. Hình vẽ (xem Hình 3.2.2) giải thích các ký hiệu chính
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Hình 3.2.2 Quy ước các ký hiệu


Bảng 10/3.2.1 Các ký hiệu chính


		Thuật ngữ

		Ký hiệu



		Chiều dài

		L



		Chiều rộng

		B



		Chiều cao mạn

		D



		Chiều chìm

		d



		Mạn khô

		f



		Thể tích lượng chiếm nước

		(



		Lượng chiếm nước

		∆



		Trọng tâm

		G



		Tọa độ theo chiều dài

		xg (XG)



		Tọa độ theo chiều rộng

		yg (YG)



		Cao độ trọng tâm

		KG



		Tâm nổi

		C



		Tọa độ theo chiều dọc

		XB



		Tọa độ theo chiều cao

		KB



		Tọa độ theo chiều dọc của tâm đường nước

		xf (XF)



		Giá trị liên quan đến tâm nghiêng

		



		ngang

		KMT



		dọc

		KLM



		Chiều cao tâm nghiêng

		



		ngang

		GM



		dọc

		GML



		Cánh tay đòn ổn định

		GZ



		Cánh tay đòn Cross

		lK (KL)





3.3. Các giải thích chung trong Thông báo


Chương này bao gồm các giải thích và hướng dẫn đối với tất cả các phần trong Thông báo liên quan đến việc sử dụng các dữ liệu kỹ thuật sau đây:


3.3.1. Hệ tọa độ.


Hệ tọa độ để xác định mô men khối lượng, thể tích, lực nổi, mớn nước phải thống nhất trong toàn bộ thông báo và phải tương tự như hệ tọa độ trong Thông báo tư thế chúi và ổn định tai nạn và các tài liệu thiết kế.


3.3.2. Quy tắc dấu đối với nghiêng và chúi


3.3.3. Cách áp dụng trị số thủy lực ở tư thế chúi


3.3.4. Cách áp dụng đường giới hạn ổn định ở tư thế chúi


3.3.5. Diện tích hứng gió cho phép hàng hóa trên boong


3.3.6. Độ chính xác trong tính toán và các phép nội suy, và các hướng dẫn khác liên quan đến nội dung của Thông báo


3.4. Hướng dẫn vận hành


Chương này bao gồm các thông tin sau


3.4.1. Đặc tính tàu không liên quan đến độ chúi, ổn định và sức bền. Nếu tàu không có độ nghiêng và chúi do bố trí các trang thiết bị không đối xứng, thì phải có hướng dẫn đối với việc bố trí dằn, dự trữ và hàng hóa để giảm góc nghiêng và chúi. Lưu ý rằng việc giảm góc nghiêng bằng cách bố trí hàng rời rắn thì không được phép.


3.4.2. Hướng dẫn nguyên tắc tiêu hao dự trữ phải được nêu rõ; phân bố 50% và 10% dự trữ; ảnh hưởng của việc tiêu hao dự trữ đến chiều cao trọng tâm tàu; hướng dẫn cụ thể trong việc tiêu hao dự trữ đối với trạng thái cụ thể với các đặc tính (yêu cầu về ổn định, ổn định tai nạn, tư thế chúi).


3.4.3. Quy trình dằn trong quá trình hàng hải khi trọng tâm tàu tăng do tiêu hao dự trữ; hướng dẫn đối với điều kiện thời tiết được phép khi thao tác dằn


3.4.4. Sơ đồ dằn khi chở hàng nặng trên boong, tương tự đối với công te nơ hoặc hàng nhẹ trong hầm hàng, tàu chở ô tô và các giải thích đối với sơ đồ đó.


3.4.5. Thông tin liên quan đến ảnh hưởng đến ổn định của việc nâng cần làm hàng, nước trong bể bơi hoặc trọng lượng nặng ở vị trí cao.


3.4.6. Các hạn chế khai thác liên quan đến việc bốc, dỡ hàng, dằn và phân bố hàng hóa phải được lên danh mục và được giải thích, ví dụ:


1. Mớn nước giới hạn, thông thường thì mớn nước không được vượt quá giá trị tương ứng trong Giấy chứng nhận mạn khô;


2. Thông báo về trọng tâm tàu không được vượt quá giá trị cho phép;


3. Thông báo về lực cắt và mô men không được vượt quá giá trị cho phép;


4. Giới hạn kích thước của khối hàng khi xét đến điều kiện tầm nhìn lầu lái;


5. Chiều chìm mũi và lái tối thiểu khi xét đến tính năng hàng hải của tàu;


6. Giá trị chiều cao mũi tàu tối thiểu khi xét đến điều kiện chiều cao mũi tàu tối thiểu;


7. Tải trọng lớn nhất của chồng công te nơ;


8. Tải trọng lớn nhất được phép trong khoang, trên boong, miệng hầm hàng;


9. Giá trị tải lớn nhất từng khoang đối với tàu hàng rời;


10. Tốc độ quay trở của tàu;


11. Khu vực boong của tàu khách mà khách không được phép tập trung;


12. Hạn chế trong việc sử dụng thiết bị giảm lắc;


13. Hướng dẫn sử đụng các két giảm lắc;


14. Và các hạn chế khác liên quan đến công dụng và kết cấu tàu.


3.4.7. Danh mục các lỗ khoét phải đóng kín trên biển để ngăn ngừa việc ngập các không gian trong tàu, thượng tầng hoặc lầu lái tham gia vào tính toán ổn định của tàu. Nếu cần thiết thì sơ đồ các lỗ khoét phải được đính kèm cùng với Thông báo.


3.4.8. Hướng dẫn vây giảm lắc bị hỏng


3.4.9. Hướng dẫn chung đối với các két được điền đầy hoặc rỗng, ngoại trừ các két không thuộc các nhóm trên hoặc két mà có ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng. Ảnh hưởng của mặt thoáng chất lỏng đối với các két phải có hướng dẫn để giảm thiểu những ảnh hưởng đó.


3.4.10. Hướng dẫn chung đối với việc tàu nghiêng ảnh hưởng xấu đến ổn định của tàu, do đó, cố gắng giữ tàu ở vị trí thăng bằng.


3.4.11. Hướng dẫn ảnh hưởng của hàng hóa do chằng buộc phải theo Sổ tay chằng buộc hàng hóa được duyệt.


3.4.12. Hướng dẫn tàu đảm bảo ổn định khi tàu hàng hải hoặc chuyển vùng, tàu đi vào vùng nước có điều kiện hàng hải lớn hơn điều kiện hàng hải đã được ấn định trước cho tàu (cung cấp những biện pháp cần thiết)


3.4.13. Hướng dẫn để đảm bảo ổn định của tàu khi nước tràn vào khoang hàng khi thực hiện chữa cháy.


3.4.14. Các hạn chế và hướng dẫn trong tính toán ổn định nguyên vẹn có xét đến điều kiện đủ yêu cầu Quy phạm về ổn định tai nạn và chúi nếu tàu bắt buộc phải áp dụng;


3.4.15. Khuyến nghị cho thuyền trưởng lựa chọn hướng và tốc độ tàu để tránh các nguy hiểm liên quan đến lắc tham số khi tàu chở hàng trên boong hoặc ổn định ban đầu thấp, đối với chiều cao mũi tàu tối thiểu, hướng quay trở (ví dụ như tốc độ cho phép làm tàu nghiêng khi tàu quay trở đối với tàu chở công te nơ trên boong), khuyến nghị đối với việc kiểm soát việc băng phủ trên boong, sự chênh lệch chiều chìm mũi và lái ảnh hưởng đến hàng hóa trên tàu, hướng dẫn vận hành cần cẩu đũa (nếu được lắp đặt) v.v...


Khuyến nghị cho thuyền trưởng để đảm bảo đủ ổn định, bao gồm các thông tin được nhà thiết kế cho là hữu ích. Nó không phủ quyết các thực tế hàng hải đã được khẳng định.


3.5. Các trạng thái xếp hàng điển hình.


Chương này bao gồm các thông tin sau:


3.5.1. Sơ đồ các két, không gian hàng hóa, buồng máy, không gian dự định cho thuyền viên và hành khách; số lượng và tên phải phù hợp với các tài liệu khác của tàu.


3.5.2. Phải có bảng phân bố dự trữ và dằn trong các trạng thái xếp hàng tiêu chuẩn với khối lượng, tọa độ trọng tâm của các thành phần trọng lượng và mô men tương ứng. Tên và số lượng phải phù hợp với sơ đồ yêu cầu trong 3.5.1. Ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng của các két phải được lập đối với trạng thái 100%, 50% và 10% điền đầy và phải được thể hiện trong bảng này.


3.5.3. Khối lượng và vị trí trọng tâm đã được chấp nhận của từng nhóm như hành khách cùng với hành lý và thuyền viên cùng với hành lý, khối lượng và trọng tâm của các khối hàng (phương tiện cơ giới, công te nơ, v.v...)


3.5.4. Các trạng thái xếp hàng tiêu chuẩn bao gồm:


1. Trạng thái tàu không;


2. Trạng thái tàu vào đốc;


3. Các trạng thái yêu cầu của Quy phạm, các trạng thái đối với tất cả hàng hóa mà tàu dự định chở; các trạng thái lân cận mà trong thực tế khai thác thường gặp phải và các trạng thái dằn trong quá trình hàng hải với mục đích đảm bảo ổn định của tàu.


3.5.5. Bảng tổng hợp các trạng thái tải trọng điển hình.


Bảng tổng hợp bao gồm


1. Tên của trạng thái;


2. Lượng chiếm nước;


3. Đặc tính chúi của tàu (chiều chìm trước và sau, chiều chìm tại đường vuông góc, chiều chìm trung bình, độ chúi);


4. Tọa độ trọng tâm;


5. Ảnh hưởng mô men mặt thoáng chất lỏng đến chiều cao tâm nghiêng ban đầu;


6. Chiều cao tâm nghiêng ban đầu có để ý đến ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng;


7. Chiều cao trọng tâm tàu có xét đến ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng;


8. Giá trị cho phép của chiều cao trọng tâm tàu;


9. Các tiêu chuẩn ổn định (ổn định thời tiết, cánh tay đòn ổn định tĩnh, góc nghiêng do khách dồn về một bên mạn, góc nghiêng khi lượn vòng) và các giá trị giới hạn;


10. Góc vào nước qua các lỗ khoét được coi là hở theo quy định của Quy phạm hiện hành.


3.5.6. Đối với các trạng thái tiêu chuẩn được sử dụng để đánh giá khả năng chở hàng của tàu, thì số lượng các trạng thái được giới hạn chỉ với 50% dự trữ phải bao gồm trong trạng thái xếp hàng tiêu chuẩn.


3.5.7. Thông thường, việc tính toán ổn định với các trạng thái tiêu chuẩn phải được tính với chiều chìm trung bình với độ chúi ban đầu được bỏ qua.


3.5.8. Các trạng thái xếp hàng tiêu chuẩn phải được trình bày dưới dạng mẫu cụ thể. Trong cùng một mẫu thì hai hoặc nhiều trạng thái cùng được thiết lập trong đó có sự khác nhau của khối lượng của dự trữ và dằn, đặc điểm sự biến thiên các thành phần tải trong quá trình hành hải.


3.5.9. Một mẫu phải bao gồm:


1. Tên của trang thái tiêu chuẩn


2. Sơ đồ của các thành phần tải cơ bản bao gồm trong lượng chiếm nước của tàu; sơ đồ xếp hàng trên boong;


3. Bảng để xác định trọng lượng tàu, tọa độ trọng tâm của và mô men khối lượng tương ứng cùng với trọng lượng và tọa độ trọng tâm của tàu không. Khi có xét đến lượng băng phủ trên boong thì trọng lượng của khối băng phải được xem xét; hiệu chỉnh ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng phải được diễn giải dưới dạng bảng;


4. Lượng chiếm nước


5. Chiều chìm của tàu tại đường vuông góc mũi và lái, chiều chìm trung bình, chiều chìm tại tâm diện tích đường nước, chiều chìm tại thước nước, chiều chìm phải lấy phía dưới của tôn giữa đáy phải được ghi rõ;


6. Mô men làm tàu chúi một đơn vị;


7. Vị trí hoành độ tâm nổi;


8. Vị trí hoành độ trọng tâm;


9. Vị trí hoành độ tâm diện tích đường nước;


10. Độ chúi tính trên hai đường vuông góc;


11. Tổng hiệu chỉnh mặt thoáng hàng lỏng;


12. Vị trí cao độ tâm nghiêng ngang (đối với tư thế chúi nếu độ chúi vượt quá 1% chiều dài tàu);


13. Cao độ trọng tâm tàu, ảnh hưởng của hiệu chỉnh mặt thoáng chất lỏng và giá trị sau khi đã hiệu chỉnh;


14. Chiều cao tâm nghiêng ban đầu có xét đến ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng;


15. Giá trị chiều cao trọng tâm cho phép hoặc chiều cao tâm nghiêng được xác định theo yêu cầu của Quy phạm, và so sánh với giá trị thực tế;


16. Tiêu chuẩn ổn định yêu cầu đối với tàu thiết kế (tiêu chuẩn thời tiết, tiêu chuẩn về cánh tay đòn ổn định tĩnh, góc nghiêng do khách dồn về một bên mạn v.v...);


17. Bảng cánh tay đòn ổn định tĩnh;


18. Đường cong cánh tay đòn ổn định tĩnh có xét đến ảnh hưởng mặt thoáng do chất lỏng, góc vào nước (tỉ lệ cố định cho toàn bộ các trạng thái)


19. Kết luận về ổn định của tàu trong toàn bộ các trạng thái;


20. Các thông tin liên quan đến giới hạn khai thác của tàu, dằn trong quá trình hàng hải, nước ngấm vào hàng hóa trên boong, hạn chế đối với hệ số chở hàng (tỉ trọng) của hàng hóa, giới hạn trọng lượng của công te nơ trên mỗi lớp công te nơ; các hạn chế trong việc sử dụng các thiết bị có khối lượng lớn, bể bơi và các thiết bị liên quan khác.


3.5.10. Không kể đến việc thực tế rằng đối với tàu chở hàng hạt thì phải có Thông báo chở hàng hạt, thì tàu vẫn phải có trạng thái chở hàng hạt nhưng không tính đến độ xô dạt của hàng hạt (nếp áp dụng).


3.6. Tính toán ổn định đối với các trạng thái không tiêu chuẩn.


3.6.1. Nếu có chương trình máy tính được duyệt để tính toán ổn định của tàu thì các dữ liệu chung liên quan đến máy tính như chương trình, cơ quan làm chương trình và các thông tin liên quan đến việc phê duyệt phải được chỉ rõ (bởi ai, thời điểm phê duyệt).


3.6.2. Không kể đến việc trên tàu có máy tính, thì hướng dẫn phương pháp tính toán ổn định phải được diễn giải một cách chi tiết. Việc diễn giải bao gồm trình tự các bước tính toán, Thông thường, trình tự tính toán được phân thành sáu bước.


1. Phần đầu bao gồm:


(1) Tính toán lượng chiếm nước và tọa độ trọng tâm;


(2) Xác định chiều chìm trung bình và so sánh với chiều chìm cho phép theo yêu cầu về mạn khô;


(3) Xác định hiệu chỉnh ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng;


(4) Cao độ trọng tâm tàu có xét đến ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng


(5) So sánh chiều cao trọng tâm thực tế với chiều cao trọng tâm cho phép và đánh giá về ổn định của tàu;


(6) Các hành động và biện pháp được áp dụng nếu tàu không đủ ổn định;


Các tính toán trong phần này phải được trình bày dưới dạng bảng. Các thành phần không đổi (như tàu không, thuyền viên v.v...) phải được chỉ rõ và cũng được đưa vào trong bảng. Số thứ thự của các bảng, đồ thị v.v... phải được đánh số. Bảng được khuyến nghị sử dụng có nội dung như dưới đây (xem Bảng 10/3.6.2.1.6).


Bảng 10/3.6.2-1(6) Đánh giá ổn định và tính toán chiều chìm


		STT

		Tên tải trọng

		KL,t

		Xg, m

		Mô men, (3) x (4), t.m

		zg, m

		Mô men, (3) x (6), t.m

		Ảnh hưởng FRS, Mfs



		1

		2

		3

		4

		5

		6

		7

		8



		1

		Tàu không

		

		

		

		

		

		



		2

		Thuyền viên

		

		

		

		

		

		



		...

		

		

		

		

		

		

		



		...

		

		

		

		

		

		

		



		n

		Lượng chiếm nước

		∆

		

		∑Mx

		

		∑Mz

		∑Mfs



		1

		Trọng tâm tàu xg = ∑Mx / ∆ = (5) / (3)

		



		2

		Cao độ trọng tâm Zg = ∑Mz / ∆ = (7) / (3)

		



		3

		Ảnh hưởng mặt thoáng ∑Mfs / ∆ = (8) / (3)

		



		4

		Cao độ trọng tâm hiệu chỉnh Zgcorr = Zg + ∑Mfs / ∆

		



		5

		Cao độ trọng tâm cho phép

		



		6

		Dựa trên Mx xác định được chiều chìm mũi và lái

		



		

		Chiều chìm tại đường vuông góc mũi df

		



		

		Chiều chìm tại đường vuông góc lái da

		



		

		Chiều chìm trung bình d( = (df + da) / 2

		





Nếu tàu chở công te nơ, phương tiện cơ giới thì phải có một bảng phụ để xác định trọng lượng và tọa độ tâm của các thành phần trọng lượng và phải có diễn giải về cách sử dụng.


Hướng dẫn liên quan đến mức độ băng phủ cho phép cũng phải được đưa ra.


2. Phần hai bao gồm nội dung sau:


(1) Tính toán tư thế chúi


(2) Các hành động và biện pháp được áp dụng nếu độ chúi vượt quá giá trị cho phép;


(3) Tính toán chiều chìm tại thước nước


Trình tự tính toán, công thức được chấp nhận, bảng, đồ thị, đường cong và tham chiếu phải được đưa ra trong phần này.


3. Phần thứ ba bao gồm hướng dẫn đối với tính toán đồ thị ổn định tĩnh, công thức và tham chiếu đến các bảng, đồ thị.


Các tính toán phải được trình bày dưới dạng bảng. Bảng được khuyến nghị sử dụng có nội dung như dưới đây (Bảng 10/3.6.2-3).


Bảng 10/3.6.2-3 Bảng tính cánh tay đòn ổn định


		Góc nghiêng θ0

		5

		10

		15

		20

		30

		40

		50

		60

		70

		80



		sin(θ)

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		Cánh tay đòn lf

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		zgcorr sin(θ0)

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		Cánh tay đòn ổn định tĩnh


l = lf -zgcorr sin (θ0)

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		





Cánh tay đòn ổn định tĩnh phải được lập dưới dạng đồ thị (Hình 3.6.2-3)
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Hình 3.6.3-3 Đồ thị ổn định


Nếu có chương trình máy tính để tính toán ổn định thì phần này có thể bỏ qua.


4. Phần thứ tư bao gồm các nội dung sau:


- Giải thích, bằng văn bản và đồ thị, để xác định tiêu chuẩn thời tiết.


- Hướng dẫn tính toán, công thức và các tham chiếu đến các bảng và đồ thị.


Phần này có thể bỏ qua trong các trường hợp sau:


- Tiêu chuẩn thời tiết không là tiêu chuẩn đánh giá giới hạn ổn định.


- Có chương trình máy tính đánh giá ổn định của tàu được duyệt.


5. Phần thứ năm phải có các hướng dẫn tính toán góc nghiêng do ảnh hưởng của gió và/hoặc góc nghiêng do lượn vòng (nếu áp dụng). Công thức và cách tính được chấp nhận phải được đưa ra.


6. Phần thứ sáu phải bao gồm ví dụ tính toán và giải thích chi tiết của việc tính toán và đánh giá ổn định ở một trạng thái không tiêu chuẩn.


7. Nếu tàu có thiết bị thử đo độ nghiêng trong quá trình khai thác được duyệt, thì phải có hướng dẫn đọc và sử dụng thiết bị đó theo Sổ tay hướng dẫn khi lắp đặt.


Hướng dẫn xác định ổn định của tàu trong khai thác cho thuyền trưởng để thuyền trưởng có thể xác định được ổn định của tàu với độ chính xác cần thiết và không mất nhiều thời gian. Phần này bao gồm các nội dung sau:


(1) Hướng dẫn quy trình để xác định độ nghiêng với các thiết bị sẵn có trên tàu (hệ thống tự động để đo và kiểm soát ổn định và tư thế chúi, các két cân bằng, các két hiệu chỉnh để đo độ ổn định và nghiêng bằng tải trọng xếp lên tàu đã biết v.v...);


(2) Dữ liệu để đánh giá chính xác thiết bị đo thử trong quá trình khai thác và ước tính chất lượng của toàn bộ cuộc đo đạc;


(3) Hướng dẫn và thiết bị để kiểm soát chiều cao tâm nghiêng ban đầu bằng cách đo chu kỳ lắc;


(4) Giải thích cho thuyền trưởng đánh giá ổn định của tàu bằng quy trình ở trên.


8. Phần này bao gồm các mẫu trống trong đó việc tính toán độc lập được thực hiện


4. Thông tin kỹ thuật


Tất cả các bản vẽ, sơ đồ, đường cong và bảng phải có tên và được đánh số.


Phần này bao gồm các thông tin sau.


4.1. Bố trí chung toàn tàu.


4.2. Sơ đồ dung tích


Sơ đồ dung tích phải sơ lược hình dáng của khoang hàng, các két, dự trữ, buồng máy và không gian thuyền viên và hành khách. Không gian khoang hàng và các két phải có tên và được đánh số được phê duyệt trên tàu. Thêm vào đó sơ đồ phải thể hiện được.


4.2.1. Các trục tọa độ


4.2.2. Số sườn, khoảng sườn


4.2.3. Vị trí của các thước nước


4.2.4. Sơ đồ dấu mạn khô có chỉ rõ đường boong, chiều chìm ứng với mạn khô mùa hè, mạn khô chở gỗ mùa hè (nếu có) và mạn khô tương ứng.


4.2.5. Thang trọng tải


Sơ đồ dung tích và bố trí chung được tích hợp chung vào một bản vẽ.


4.3. Thông tin về không gian khoang hàng.


Thông tin về mỗi không gian khoang hàng phải bao gồm


4.3.1. Tên và số thứ tự;


4.3.2. Vị trí (số sườn);


4.3.3. Thể tích ở 100% điền đầy


4.3.4. Tọa độ trọng tâm của thể tích;


4.3.5. Thể tích khi xếp hàng bao kiện và khi xếp hàng hạt


4.3.6. Tải trọng cho phép lên tôn đáy khoang hàng;


4.3.7. Đối với tàu hàng rời, trọng lượng cho phép của hàng hóa

4.3.8. Đối với tàu chở dầu, thể tích ở 98% điền đầy và mô men quán tính mặt thoáng chất lỏng;


4.3.9. Đối với tàu chở hàng bách hóa dự định chở hàng rời rắn, thể và tọa độ trọng tâm đối với từng mức điền đầy;


4.3.10. đối với tàu chở công te nơ và tàu được trang bị để chở công te nơ, thì sơ đồ chằng buộc công te nơ (bao gồm cả công te nơ trên boong) trên cơ sở một công te nơ bất kỳ có thể tính toán được khối lượng và tọa độ trọng tâm trong một trạng thái giả thiết. Khối lượng lớn nhất của một chồng công te nơ và chiều cao lớn nhất của một chồng công te nơ phải được ghi rõ. Một sơ đồ sơ lược phải thể hiện được rằng tầm nhìn lầu lái đảm bảo;


4.3.11. Đối với tàu ro-ro, phải có sơ đồ xếp các thiết bị cơ giới.


4.3.12. Sơ đồ chằng buộc hàng trên boong đối với tàu chở gỗ khi xét đế hệ số chằng buộc và yêu cầu về tầm hình lầu lái.


4.4. Các thông tin về các két.


Thông tin đối với mỗi két bao gồm kể cả két hàng, bao gồm:


4.4.1. Tên và số thứ tự két;


4.4.2. Vị trí két (sườn);


4.4.3. Thể tích, tọa độ trọng tâm thể tích và mô men ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng.


Thông thường khoảng cách giữa hai mức chất lỏng bằng 0,1 m. Đối với các trường hợp độ biến thiên đều nhau thì bước có thể lớn hơn.


4.5. Đặc trưng thủy tĩnh


Đặc trưng thủy tĩnh phải được tính toán đối với tàu thăng bằng hoặc độ chúi thiết kế (không kể đến độ võng thân tàu) tương ứng với lượng chiếm nước trong rải từ tàu không đến 115% của lượng chiếm nước mạn khô. Bước của chiều chìm phải bằng 0,05 m. Trong trường hợp độ biến thiên đều nhau thì bước nhẩy lớn hơn có thể được chấp nhận.


Nếu tàu dự định khai thác với độ chúi vượt quá 1% chiều dài tàu, thì phải bổ sung bảng đặc trưng thủy lực đối với độ chúi thích hợp.


Thông tin việc chiều chìm lấy từ mặt dưới của tấm tôn giữa đáy phải được ghi rõ.


4.6. Dữ liệu về đường cong Cross


Đường cong Cross phải có góc nghiêng đến 20 độ với bước nhẩy 5 độ, và từ 20 độ đến 80 độ thì bước nhẩy bằng 10 độ. Rải lượng chiếm nước lấy theo 4.5; với bước nhẩy bằng 2% rải của chiều chìm (lượng chiếm nước). Đường cong Cross phải được trình bày dưới dạng bảng.


Bảng phải có phụ bản đi kèm bằng hình vẽ thể hiện những phần tham gia vào không gian kín nước của tàu.


Nếu lực nổi của hàng hóa trên boong được tính vào ổn định của tàu thì bảng đường cong Cross riêng biệt phải được bổ sung đi kèm với hình vẽ không gian và hàng hóa tham gia vào tính toán


Đường cong Cross ổn định đối với tư thế chúi phải được tính nếu tàu dự định khai thác ở tư thế chúi.


4.7. Thông tin về hàng rắn


Nếu hàng rắn được chở thì phải có hình vẽ sơ lược về sơ đồ chở hàng rắn cùng với tọa độ trọng tâm của mỗi khối hàng.


4.8. Thông tin đối với kiểm soát ổn định


Thông tin đối với việc kiểm soát ổn định bao gồm giá trị cho phép của chiều cao trọng tâm tàu (hoặc chiều cao tâm nghiêng cho phép) tương ứng với lượng chiếm nước (chiều chìm). Thông tin phải được trình bày dưới dạng bảng.


Thông tin bao gồm các bảng khác nhau phụ thuộc vào điều kiện khai thác của tàu (đối với trường hợp, không có hàng hóa trên boong, với hàng gỗ trên tàu, với hàng gỗ trên boong có độ ngấm nước khác nhau, dưới điều kiện bị băng phủ, khi chở một, hai hoặc nhiều chồng công te nơ trên boong v.v...). Giá trị cho phép của chiều cao trọng tâm tàu phải được tính toán với yêu cầu về phân khoang và tư thế chúi và ổn định tai nạn nếu các yêu cầu đó bắt buộc đối với tàu.


Nếu cần thiết, phải có bảng chỉ rõ yêu cầu về chiều cao trọng tâm tối thiểu đối với yêu cầu về tiêu chuẩn gia tốc trong quy phạm.


4.9. Thông tin về góc vào nước


Thông tin về góc vào nước dưới dạng bảng tương ứng với lượng chiếm nước hoặc chiều chìm với sơ đồ lỗ hở được giả thiết không được đóng kín. Tên của các lỗ hở và tọa độ của chúng phải được ghi rõ.


Lỗ hở là thông gió buồng máy mà đảm bảo cho hoạt động của động cơ và bảo dưỡng và không được đóng kín ngay cả khi biển động sẽ được coi là điểm vào nước


4.10. Bảng trị số hiệu chỉnh ảnh hưởng mặt thoáng hàng lỏng.


Ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng đến chiều cao tâm nghiêng ban đầu và cánh tay đòn ổn định phải được thể hiện dưới dạng bảng.


4.11. Sơ đồ (hoặc bảng) của chiều chìm mũi và lái (tại đường vuông góc) được vẽ tương ứng với lượng chiếm nước và mô men khối lượng tĩnh dọc tàu.


Sơ đồ phải sao cho thuyền trưởng nhanh chóng xác định được chiều chìm mũi và lái tại hai đường vuông góc.


4.12. Sơ đồ (hoặc bảng) hiệu chỉnh giữa chiều chìm tại hai đường vuông góc và chiều chìm tại thước nước.


4.13. Dữ liệu để tính toán tiêu chuẩn thời tiết trực tiếp trên đường cong ổn định tĩnh và động.


Nếu tiêu chuẩn thời tiết không phải là tiêu chuẩn giới hạn thì dữ liệu đề cập ở trên phải được thể hiện trong Phần 5 Thông tin tham khảo trong Phụ lục này.


5. Thông tin tham khảo


5.1. Phần này bao gồm các thông tin, có thể hữu ích cho thuyền trưởng, Chính quyền cảng và Chính quyền hàng hải khi giải quyết các vấn đến liên quan đến ổn định của tàu. Phần này bao gồm:


5.1.1. Đồ thị chi tiết của chiều cao trọng tâm tàu cho phép, bao gồm đồ thị đối với mỗi tiêu chuẩn ổn định áp dụng cho tàu.


Kết quả chiều cao trọng tâm cho phép tổng hợp phải được tô đậm trên đồ thị.


5.1.2. Dữ liệu để đánh giá tiêu chuẩn ổn định thời tiết trên cơ sở cánh tay đòn ổn định tĩnh và động;


5.1.3. Một bản sao của báo cáo thử nghiêng;


5.1.4. Bất kỳ dữ liệu nào khác bao gồm trong thông báo theo yêu cầu của chủ tàu.


5.2. Thông báo đối với cần cẩu nổi.


5.2.1. Đối với cần cẩu nổi, Thông báo phải bao gồm các dữ liệu liên quan đến các tiêu chuẩn ổn định đối với bán kính quay cần khác nhau và tải trên móc khác nhau (khối lượng và diện tích hứng gió) và các trạng thái trong đó không thỏa mãn bất kỳ tiêu chuẩn ổn định nào.


5.2.2. Đối với cần cẩu nổi mà ổn định khi hàng rơi được hạn chế bởi góc vào nước trong lúc làm việc, Thông báo phải có yêu cầu về các lỗ hở mà không đóng kín trong quá trình cần cẩu nổi làm việc.


5.2.3. Do các trạng thái làm việc của cần cẩu nổi rất đa dạng, dữ liệu ổn định của cần cẩu nổi được trình bày dưới dạng đơn giản (ví dụ trong bảng và đồ thị đặc tính của tải trọng và ổn định của cần cẩu nổi trong mỗi trạng thái).


5.2.4. Trong trường hợp cần cẩu nổi có cần trục, thì phải áp dụng nguyên tắc sau đây: để giảm bớt ảnh hưởng của các ngoại lực trên cần cẩu nổi, thì cần phải hạ đến vị trí thấp nhất (cố định ở biển) khi hoàn thành việc làm hàng.


5.2.5. Trong trường hợp cần cẩu nổi có cần xoay và có sàn hàng trên boong, thì không được làm hàng khi hành trình (ví dụ: treo các tải trọng trên móc nửa chìm hoặc nhô lên khỏi nước v.v...). Nếu việc làm hàng này được thực hiện bằng một cần cẩu nổi kiểu nào đó, thì phải hạn chế vùng hoạt động và thời tiết trong mỗi trường hợp hành trình, đồng thời phải có biện pháp đảm bảo an toàn cho thân cần cẩu nổi, ngăn ngừa hàng lắc lư và rơi. Khả năng nâng hàng trên móc khi hành trình phải được chứng minh bằng tính toán và phải được Đăng kiểm phê duyệt trong từng trường hợp cụ thể.


5.3. Trong Bản thông báo ổn định của tàu kéo phải có những chỉ dẫn tương ứng cho thuyền trưởng về các trường hợp có thể xảy ra khi khai thác tàu trong những khu vực có tốc độ dòng nước lớn hơn 1,3 m/giây.

PHỤ LỤC 2

XÁC ĐỊNH MÔ MEN LẬT ĐỐI VỚI CẦN CẨU NỔI


1.1. Xác định mô men lật và góc nghiêng động ở trạng thái làm việc trong trường hợp hàng bị rơi


Để xác định mô men lật và góc nghiêng động ở trạng thái làm việc khi hàng bị rơi, phải xây dựng đường cong ổn định động (theo tỉ lệ tay đòn) đối với trường hợp tải trọng được xét, nhưng không có hàng trên móc cẩu. Nếu trọng tâm của cần cẩu nổi sau khi hàng bị rơi không trùng với mặt phẳng đối xứng của tàu thì đường cong được dựng theo góc nghiêng θ'0 do tải trọng không đối xứng (kể cả do bố trí hàng trên boong không đối xứng). Sau đó đường cong được dựng thêm một đoạn về phía âm của trục hoành. Kẻ đường thẳng cắt đường cong tương ứng với góc nghiêng ban đầu θ'd2 của cần cẩu nổi khi có hàng treo trên móc, góc này bằng tổng biên độ chòng chành ở trạng thái làm việc θr và góc nghiêng tĩnh khi nâng hàng θ0 (xem Hình 1.1).
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Hình 1.1 Xác định mô men lật và góc nghiêng động khi hàng rơi.


Điểm C là giao điểm của góc nghiêng θ'd2 và đồ thị. Từ gốc tọa độ về phía phải, cao hơn đường cong ld dựng đường cong tay đòn điều chỉnh ld( tọa độ của nó được tính theo công thức:


ld( = ld + ∆l(

Trong đó:


∆l(: Lượng điều chỉnh, có tính đến lực cản xác định theo 1.4 của Phụ lục này.


Từ điểm C vẽ đường cát tuyến CE1, sao cho điểm cắt E1 với đường cong tay đòn điều chỉnh ld( nằm trên một đường thẳng đứng với điểm E, tại đó đường tiếp tuyến với đường cong ld song song với cát tuyến CE1. Từ điểm C đặt đoạn CN bằng 1 rad (57°3) song song với trục hoành. Từ điểm N vẽ đường vuông góc với trục hoành cắt cát tuyến CE1 ở H. Đoạn NH là tay đòn của mô men lật có kể đến sự giảm rung được tính theo công thức:
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Từ điểm N đặt đoạn NK, bằng tay đòn mô men nghiêng (m), xác định theo công thức


NK = Mv / ∆

Trong đó:


Mv: Mô men nghiêng do áp lực gió gây ra.


Nối điểm C và K, giao điểm của CK với đường cong cánh tay đòn điều chỉnh ld( xác định góc nghiêng động θd3 (góc nghiêng khi hàng bị rơi).


Có thể kiểm tra ổn định không tính đến hệ số cản. Trong trường hợp này không cần phải vẽ đường cong cánh tay đòn điều chỉnh, mà từ điểm C chỉ vẽ đường tiếp tuyến với đường cong cánh tay đòn ổn định động. Góc nghiêng động θd3 được xác định bằng giao điểm của đường thẳng CK với đường cong.


1.2. Xác định mô men lật trong khi hành trình.


Việc xác định mô men lật Mc của cần cẩu nổi khi bị chòng chành và gió có thể thực hiện theo đường cong ổn định động hoặc theo đường cong ổn định tĩnh có một phần nằm ở góc âm.


1.2.1. Khi sử dụng đường cong ổn định động, vị trí điểm xuất phát A và A1 (Hình 1.2.1) được chọn sao cho đường tiếp tuyến AC sẽ song song với tiếp tuyến A1K và hiệu số hai góc nghiêng ứng với điểm A1 và A sẽ bằng biên độ chòng chành.


Trong đó góc θs tương ứng với góc nghiêng tĩnh bởi áp suất gió tới hạn, còn đoạn BE sẽ bằng mô men lật nếu trục tung của đồ thị lấy bằng mô men và bằng tay đòn của mô men lật nếu trục tung của đồ thị lấy theo tay đòn.


Trong trường hợp sau mô men lật được tính theo công thức:
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1.2.2. Khi dùng đường cong ổn định tĩnh thì mô men lật có thể xác định theo điều kiện cân bằng công của mô men lật và công của mô men hồi phục có kể đến năng lượng chòng chành và góc nghiêng tĩnh bởi áp suất gió giới hạn (Hình 1.2.2). Đường cong ổn định tĩnh được kéo dài sang vùng góc âm một đoạn, kẻ đường thẳng MK song song với trục hoành tạo thành các diện tích gạch chéo S1 và S2 bằng nhau và hiệu của hai góc tương ứng với các điểm A1 và A sẽ bằng biên độ chòng chành.


Tung độ OM sẽ là mô men lật hoặc sẽ là tay đòn của mô men lật, tùy theo cách chọn đại lượng ứng với trục tung của đồ thị.
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Hình 1.2.1 Xác định mô men lật của cần cẩu nổi ở trạng thái chằng giữ khi đi biển theo đường cong ổn định động.
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Hình 1.2.2 Xác định mô men lật của cần cẩu nổi ở trạng thái chằng giữ khi đi biển theo đường cong ổn định tĩnh


1.2.3. Nếu các đường cong ổn định tĩnh bị đứt quãng ở góc vào nước thì việc xác định mô men lật được thực hiện tuần tự như quy định ở 1.2.1 và 1.2.2, dự trữ ổn định S2 được hạn chế đến góc ngập θf

Mô men lật M'c được xác định tương tự như mô men Mc, với điều kiện rằng biên độ lắc θr trong Hình 1.2.2 được kẻ về phía âm tính từ điểm tham chiếu


1.3. Xác định mô men lật ở trạng thái không làm việc


Mô men lật được xác định từ đường cong ổn định tĩnh (Hình 1.3) đối với trạng thái không làm việc có kể đến ảnh hưởng mặt thoáng hàng lỏng cũng như góc nghiêng ban đầu θ'0 do cần xoay góc nghiêng ban đầu do cần quay khỏi mặt phẳng đối xứng gây nên.


Đoạn CB là mô men lật nếu đường cong được xây dựng theo tỉ lệ mô men và bằng tay đòn của mô men lật nếu đường cong được xây dựng theo tỉ lệ của tay đòn. Trong trường hợp sau mô men lật được tính theo công thức:


Mc = ∆.lmax
(1.3)
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Hình 1.3 Xác định mô men lật đối với trạng thái cẩu không làm việc


1.4. Xác định hiệu chỉnh đồ thị đường cong ổn định động khi xét đến lực cản lắc


Hiệu chỉnh ∆l(, tính bằng m, có kể đến lực cản lắc được tính toán theo công thức sau:
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Trong đó:


B: Chiều rộng tàu, tính bằng m;


d: Chiều chìm lý thuyết, tính bằng m;


CB: Hệ số béo thể tích;

θsw: Giá trị xoay kép tính từ góc cân bằng đến góc nghiêng ban đầu khi hàng rơi. Tính bằng độ;


l(: Hệ số được tính theo công thức:
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zg: Trọng tâm tàu phía trên đường cơ bản, tính bằng m;


F0: Được lấy theo Hình 1.4 phụ thuộc vào tính chất của F và P;


F: Được tính theo công thức ở 4.1.6-2(4);


F1, F2, F3, F4: Được tra theo Bảng 10/1.4.1 dựa trên giá trị P;


F5: Hệ số tra theo Bảng 10/1.3.4-2 phụ thuộc vào tỉ số (θd + θ'd2)/ θp;

θd: Góc boong nhúng nước.
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Hình 1.4 Hệ số F0

Bảng 10/1.4.1 Hệ số F1, F2, F3, F4
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		2,8

		2,9

		3,0

		3,1

		3,2

		3,3

		3,4

		3,5

		3,6

		3,7



		F1

		1,987

		2,087

		2,144

		2,157

		2,138

		2,097

		2,043

		1,982

		1,921

		1,816



		F2

		-3,435

		-3,313

		-3,097

		-2,823

		-2,525

		-2,230

		-1,955

		-1,711

		-1,497

		-1,312



		F3

		0,0725

		0,0856

		0,1007

		0,1150

		0,1273

		0,1357

		0,1417

		0,1454

		0,1474

		0,1475



		F4

		-0,021

		-0,028

		-0,037

		-0,047

		-0,057

		-0,067

		-0,076

		-0,084

		-0,091

		-0,097





Bảng 10/1.4.2 Hệ số F5

		(θd + θ'd2)/ θp

		≥ 1,0

		0,9

		0,8

		0,7

		0,6

		0,5

		0,4

		0,3

		0,2



		F5

		1,000

		1,053

		1,138

		1,253

		1,374

		1,500

		1,626

		1,747

		1,862





Bảng ký hiệu các đại lượng dùng trong Phần 10 “Ổn định”


		Phần 10

		IMO

		Đại lượng



		∆

		∆

		Lượng chiếm nước



		∆min

		-

		Lượng chiếm nước ứng với trạng thái tải trọng nhỏ nhất của tàu đã được Quy phạm quy định



		∆max

		-

		Lượng chiếm nước khi tàu có đủ toàn bộ hàng



		∆0

		-

		Lượng chiếm nước tàu không



		∆1

		-

		Lượng chiếm nước của tàu ở trạng thái tải trọng xấu nhất tính theo h hoặc lmax



		(

		(

		Tỉ trọng



		Av

		Av

		Diện tích hứng gió



		Ak

		-

		Diện tích vây giảm lắc



		Avi

		-

		Diện tích các phần tử hứng gió của cần cẩu nổi



		acal

		-

		Calculated value of acceleration (in fractions of g)
Giá trị gia tốc tính toán (theo tỉ lệ với g)



		B

		B

		Chiều rộng của tàu



		b0

		-

		Khoảng cách dây chằng



		CB

		CB

		Hệ số béo thể tích của tàu



		Cb

		Cb

		Hệ số béo thể tích của két



		ct,bt,at, vt

		-

		Chiều dài, chiều rộng, và chiều cao, thể tích hình bao của bể chứa (theo mặt phẳng cơ bản)



		c,b

		-

		Hoành độ và tung độ động lực tương đối của điểm lắp móc kéo



		D

		D

		Chiều cao mạn



		d

		d

		Chiều chìm theo mức độ hàng hóa



		dmin

		-

		Chiều chìm ở trạng thái tải trọng nhỏ nhất của tàu có thể có trong khai thác



		d(

		-

		Chiều chìm ở sườn giữa



		g

		g

		Gia tốc trọng trường



		h

		GM

		Chiều cao tâm nghiêng ban đầu đã hiệu chỉnh (có tính đến lượng hiệu chỉnh các mặt thoáng hàng lỏng)



		h0

		GM0

		Chiều cao tâm nghiêng ban đầu không có lượng hiệu chỉnh mặt thoáng hàng lỏng



		h3%

		-

		Chiều cao sóng với xác suất vượt quá 3%



		H

		-

		Chiều cao tâm nghiêng dọc của ụ nổi, cần cẩu nổi, tàu cẩu (đã hiệu chỉnh ảnh hưởng mặt thoáng hàng lỏng)



		K

		-

		Tiêu chuẩn thời tiết



		K*

		-

		Tiêu chuẩn gia tốc



		K1

		-

		Hệ số an toàn do độ giật của dây kéo trên các tàu kéo có chức năng chung



		K2

		-

		Hệ số an toàn do độ giật của dây kéo trên các tàu kéo biển



		∆K

		-

		Lượng hiệu chỉnh của K2 tính đến ảnh hưởng của chòng chành ngang đối với góc nghiêng tổng hợp



		ψ

		

		Góc chúi của ụ nổi



		k

		

		Hệ số để ý đến ảnh hưởng của vây giảm lắc



		ki

		

		Hệ số hứng gió của các kết cấu cần cẩu



		L

		L

		Chiều dài tàu



		l

		GZ

		Tay đòn ổn định tĩnh có tính đến độ hiệu chỉnh các mặt tự do



		lmax

		GZm

		Tay đòn ổn định tĩnh lớn nhất có tính đến độ hiệu chỉnh các mặt tự do



		ld

		l

		Tay đòn ổn định động có tính đến lượng hiệu chỉnh các mặt tự do



		l'd

		-

		Như trên nhưng không tính đến lượng hiệu chỉnh các mặt tự do



		l1,ld1

		-

		Tay đòn ổn định tĩnh và động khi có mô men nghiêng cố định của tải trọng, có tính đến lượng hiệu chỉnh các mặt tự do



		l'd1

		-

		Như trên nhưng không có hiệu chỉnh mặt tự do



		lF

		-

		Tay đòn hình dáng đối với tâm nổi



		lM

		-

		Tay đòn hình dáng đối với tâm nghiêng



		lP

		-

		Tay đòn hình dáng đối với một điểm bất kỳ



		lK

		

		Tay đòn hình dáng đối với đáy



		lc

		

		Tay đòn mô men lật, có tính đến lượng hiệu chỉnh các mặt tự do



		ldcaps

		

		Tay đòn ổn định động làm tung độ của đường cong ổn định động cuả tàu kéo. Khi góc nghiêng bằng góc vào nước hoặc góc lật tới hạn, lấy số nào nhỏ hơn



		ld.h

		

		Tay đòn nghiêng động đặc trưng cho tác dụng giật giả định của dây kéo



		ldmax,ldf

		

		Tung độ đường cong ổn định động khi góc nghiêng bằng góc cực đại của đồ thị ổn định tĩnh hoặc góc vào nước, lấy góc nhỏ hơn
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		k

		Hệ số béo không thứ nguyên để xác định hiệu chỉnh ảnh hưởng của mặt thoáng khi nghiêng 30°



		θ

		θ

		Góc nghiêng



		θwl

		θwl

		Góc nghiêng do mô men nghiêng của của gió có cánh tay đòn lw1



		θf

		θf

		Góc vào nước



		θv

		θv

		Góc lặn của đồ thị ổn định



		θd

		-

		Góc mép boong nhúng nước



		θb

		-

		Góc mà điểm giữa của hông tàu nổi lên mặt nước



		θm

		θm

		Góc nghiêng tương ứng với cánh tay đòn ổn định tĩnh lớn nhất



		θcaps

		-

		Góc lật



		θd1

		-

		Góc nghiêng động của tàu kéo do sức dật giả định của dây kéo



		θ'caps

		-

		Góc lật tới hạn của tàu kéo, được coi là hoành độ của tiếp điểm giữa đường cong ổn định động với tiếp tuyến của nó kể từ gốc tọa độ



		θsp

		-

		Góc nghiên tĩnh sau khi đổ đất



		θ3r

		θr

		Biên độ dao động lớn nhất của tàu cuốc ứng với độ nghiêng tĩnh ngay sau khi đổ đất khỏi một mạn



		θr

		-

		Biên độ chòng chành của cần cẩu nổi



		θ'r

		-

		Biên độ chòng chành của cần cẩu nổi có tính đến trường hợp hông nhô lên hoặc boong nhúng nước



		(θr

		-

		Lượng hiệu chỉnh về độ cao trọng tâm cần cẩu nổi so với mặt nước



		θ0

		-

		Góc nghiêng tĩnh ban đầu của cần cẩu nổi do có hàng trên móc cẩu và có bố trí hàng trên boong không đối xứng



		θs

		-

		Góc nghiêng của cần cẩu nổi do tác dụng của mô men nghiêng do gió Mv thổi ổn định.



		θd2

		-

		Góc nghiêng của cần cẩu nổi do tác dụng đồng thời của mô men nghiêng ban đầu, tác dụng tĩnh của gió và chòng chành



		θ'd2

		-

		Góc nghiêng tính toán của cần cẩu nổi trước khi hàng rơi, bằng tổng các góc θ0 và θr trừ đi θs



		Mc

		Mc

		Mô men lật



		Mv

		Mv

		Mô men nghiêng do áp suất gió



		MR

		Mh

		Mô men nghiêng do quay vòng



		Mψ

		-

		Mô men chúi do khối lượng cần cẩu với tải lớn nhất trong trường hợp cần cẩu trên ụ nổi bố trí bất lợi cho khai thác



		∆Mθ

		Mh

		Heeling moment due to liquid overflow at ship's heel of θ
Mô men nghiêng do chất lỏng trào ra ngoài khi tàu nghiêng góc θ



		∆mh

		-

		Hiệu chỉnh hệ số ổn định đối với ảnh hưởng hàng lỏng



		Ne

		-

		Công suất trên trục



		ni

		-

		Hệ số tính đến ảnh hưởng của việc thay đổi cột áp vận tốc gió theo chiều cao tâm diện tích hứng gió của cần cẩu nổi.



		P

		P

		Khối lượng đất trong khoang



		pv

		pv

		Áp suất gió tính toán



		q

		-

		Cột áp vận tốc gió



		v0

		-

		Vận tốc khi tàu chuyển động thẳng về phía trước



		xH

		-

		Khoảng cách theo chiều dài từ điểm treo móc kéo tới trọng tâm của tàu đo theo phương nằm ngang



		X, X1, X2, X12
X3, X4, X5

		-

		Các hệ số để xác định biên độ chòng chành của tàu



		y

		-

		Tung độ trọng tâm của tàu tính từ mặt đối xứng



		yg

		-

		Chuyển vị ngang của trọng tâm tàu tính từ mặt đối xứng



		Y

		-

		Hệ số để xác định biên độ chòng chành



		z

		-

		Tay đòn diện tích hứng gió phía trên đường nước



		zv

		-

		Cánh tay đòn diện tích hứng gió từ tâm diện tích hứng gió đến nửa chiều chìm của tàu



		zg

		KG

		Chiều cao trọng tâm tàu phía trên đường cơ bản



		zH

		

		Elevation of tow hook suspension point above moulded base plane
Chiều cao điểm treo móc kéo tính từ mặt phẳng cơ bản



		z0

		

		Chiều cao của điểm buộc dây chằng



		zi

		

		Chiều cao tâm diện tích thành phần A vi phía trên đường nước thực tế



		zw

		

		Cánh tay đòn diện tích hứng gió của cần cẩu nổi do gió thổi ổn định



		z'w

		

		Cánh tay đòn diện tích hứng gió của cần cẩu nổi do ảnh hưởng của gió giật



		CCL

		

		Hệ số béo mặt phẳng đối xứng của cần cẩu nổi, tàu cẩu



		CWL

		

		Hệ số béo đường nước của cần cẩu nổi, tàu cẩu



		θ"r

		

		Biên độ lắc của cần cẩu nổi trong khi hành trình/ chuyển vùng với hông nhô khỏi mặt nước trong đoạn giữa tàu hoặc boong nhúng nước.



		θ's

		

		Góc nghiêng của tàu cẩu khi tuyến hình tương tự như tàu thông thường dưới tác dụng của mô men nghiêng M'v do gió giật.



		Xc

		XB

		Hoành độ tâm nổi



		Xg

		XG

		Hoành độ trọng tâm





Phần 11


MẠN KHÔ

Part 11. Loadlines


Chương 1. 


QUY ĐỊNH CHUNG

1.1. Phạm vi áp dụng


1.1.1. Áp dụng


1. Các quy định ở Phần này áp dụng cho những tàu có boong kín sau đây:


(1) Những tàu chạy tuyến Quốc tế, ngoại trừ:


- Những tàu mới có chiều dài nhỏ hơn 24 mét;


- Những tàu hiện có mà tổng dung tích nhỏ hơn 150;


- Những tàu thể thao;


- Những tàu đánh cá;


(2) Những tàu dài 24 mét và lớn hơn không dự định chạy tuyến Quốc tế, ngoại trừ các tàu thể thao không tham gia vào mục đích thương mại và tàu đánh cá;


(3) Những tàu có chiều dài nhỏ hơn 24 mét ngoại trừ những tàu thể thao không tham gia vào mục đích thương mại;


2. Những quy định từ Chương 2 đến Chương 6 của Phần này được áp dụng cho các tàu mới.


Những tàu hiện có nếu không thỏa mãn toàn bộ các quy định của Phần này thì phải thỏa mãn các quy định của Quy phạm đã ban hành trước khi Quy phạm hiện tại có hiệu lực. Mạn khô của các tàu hiện có được quy định theo các Quy phạm trước đây không cần phải tăng. Nhưng nếu muốn giảm mạn khô so với mạn khô đã được quy định trước đây thì tàu hiện có phải thỏa mãn toàn bộ các quy định của Quy phạm này.


3. Các quy định được nêu trong Phụ lục có thể áp dụng cho cả tàu mới và tàu hiện có thuộc phạm vi áp dụng của Quy phạm này. Một cảng nằm trên ranh giới giữa hai vùng hay hai khu vực thì được coi như nằm trong vùng hoặc khu vực mà tàu đi đến hoặc xuất phát từ đó.


4. Các quy định ở từ Chương 2 đến Chương 5 của Phần này được quy định dựa trên Công ước Quốc tế về mạn khô tàu biển (Load Lines, 1966), được bổ sung bằng biên bản 1988 có sửa đổi năm 20031 và chỉ áp dụng cho các tàu đã quy định ở phần 1.1.1-1(1). Các quy định của Chương 3 được áp dụng cho các tàu được định mạn khô tối thiểu. Đăng kiểm có thể xem xét miễn giảm các yêu cầu mạn khô đã định cho tàu nếu mạn khô này lớn hơn mạn khô tối thiểu được quy định ở trên.


Nếu mạn khô yêu cầu phải tăng do sức bền tàu quy định ở mục (3.1.2), các cửa mạn hoặc các cửa húp lô quy định ở các mục (3.2.10 và 3.2.12), do chiều cao mũi tối thiểu như quy định ở mục (4.4.8) hoặc các lý do khác, tiếp theo là chiều cao ngưỡng cửa quy định ở mục (3.2.2-2), chiều cao miệng hầm (3.2.4-1), chiều cao ngưỡng cửa ra vào buồng máy (3.2.6-1), các lỗ khoét khác quy định ở mục (3.2.7-3), các ống thong gió quy định ở mục (3.2.8-3) và các ống thông hơi quy định ở mục (3.2.13) và phương tiện bảo vệ thuyền viên quy định ở (3.3) trên boong mạn khô thực tế sẽ được quy định cho boong thượng tầng với điều kiện mạn khô mùa hè tính toán không lớn hơn mạn khô tính toán tối thiểu từ boong mạn khô giả định nằm ở vị trí phía dưới boong mạn khô thực tế một khoảng bằng với chiều cao thượng tầng tiêu chuẩn.


5. Các quy định ở Chương 6 của Quy phạm này chỉ áp dụng cho các loại tàu sau:


(1) Các tàu chỉ ra ở phần 1.1.1-1(2); mạn khô của các tàu này được ấn định căn cứ vào vùng hoạt động sau đây của tàu:


- Những tàu hoạt động ở vùng biển không hạn chế và các vùng tương tự;


- Những tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế I, II;


- Những tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế III.


6. Những quy định được chỉ ra ở chương 7 của Quy phạm này được áp dụng cho những tàu nêu ở mục 1.1.1-1(3) hoạt động ở những vùng biển hạn chế I, II và III.


7. Tàu gắn máy, sà lan biển cỡ lớn hoặc các phương tiện không có thiết bị đẩy độc lập phải có mạn khô phù hợp với quy định ở các Chương 2, 3, 4, 7 và ở từ 6.1 đến 6.4 Chương 6 của Quy phạm này.


8. Ngoài những mạn khô được ấn định theo mục 1.1.1-7 những tàu chở gỗ trên boong phải thỏa mãn những yêu cầu bổ sung ở chương 5 và mục 6.5 của Quy phạm hiện hành.


9. Các tàu thiết kế để chạy buồm là chính hoặc phụ, và các tàu kéo/đẩy phải được ấn định mạn khô theo các quy định ở chương 2, 3, 4, 6 và 7 của Quy phạm hiện hành. Việc tăng mạn khô để đạt đến một giá trị nào đó thì phải được xem xét đặc biệt của Đăng kiểm.


10. Tàu vỏ gỗ, cốt sợi thủy tinh hoặc các vật liệu khác đã được Đăng kiểm phê duyệt hoặc những tàu do đặc điểm kết cấu của chúng nên việc áp dụng các quy định trong Phần này trở thành không hợp lý hoặc không thực tế thi việc ấn định mạn khô do Đăng kiểm quy định.


11. Đối với các tàu hàng quy định ở mục 1.1.1-1(1) và các tàu hàng hoạt động ở vùng biển không hạn chế quy định ở mục 1.1.1-1(2) thì mạn khô có thể được ấn định bổ sung khi tàu hoạt động trong vùng biển hạn chế I. Các tàu hàng hoạt động ở vùng biển hạn chế I và hạn chế II, quy định ở mục 1.1.1-1(2), cũng như tàu cuốc có khoang đất và sà lan đất không kể vùng hoạt động khi không chở đất có thể ấn định bổ sung khi tàu hoạt động trong khu vực hạn chế III.


1.1.2. Miễn giảm

1. Các tàu chạy tuyến quốc tế giữa các cảng gần nhau của hai hoặc nhiều nước có thể được miễn giảm một số yêu cầu của Phần này và của Công ước quốc tế về mạn khô để tàu có thể thực hiện các chuyến đi này nếu chính phủ của các nước có cảng xét thấy rằng tính chất được bảo vệ hoặc điều kiện của các tuyến đường giữa các cảng đó không áp dụng được hoặc áp dụng không hợp lý các quy định của Phần này hoặc của Công ước quốc tế về mạn khô tàu biển.


Những quyết định này phải dựa trên thỏa thuận giữa các chính quyền là thành viên của công ước khi xét đến điều kiện hoạt động và đặc trưng của tàu hoặc các hiệp định vùng đối với vấn đề đường nước chở hàng đối với tất cả các tàu của các quốc gia có cờ.


2. Đăng kiểm có thể miễn giảm áp dụng một số quy định của Công ước quốc tế về mạn khô tàu biển (Load lines, 1966) và Phần này cho một tàu nào đó có những đặc điểm mới nếu việc áp dụng các quy định của Công ước hoặc Phần này có thể gây cản trở nghiêm trọng đến việc nghiên cứu những đặc điểm mới đó. Tuy nhiên, tàu đó phải thỏa mãn những quy định về an toàn và theo ý kiến của Đăng kiểm xét thấy là phù hợp với vùng hoạt động của tàu được dự kiến. Các quy định an toàn này cũng phải được các chính phủ của quốc gia nơi tàu đó đến chấp nhận.


3. Đối với tàu không chạy tuyến quốc tế nhưng đột xuất phải chạy một chuyến ra nước ngoài thì Đăng kiểm có thể miễn giảm áp dụng một số quy định của Công ước quốc tế về mạn khô tàu biển (Load lines, 1996) và của Phần này với điều kiện là tàu phải thỏa mãn các quy định an toàn và Đăng kiểm xét thấy là tàu có mạn khô phù hợp với chuyến đi đó.


4. Đối với tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế I, hạn chế II hoặc hạn chế III nhưng đột xuất phải chạy một chuyến ra ngoài vùng quy định thì Đăng kiểm có thể miễn giảm áp dụng một số quy định của Phần này; với điều kiện là tàu phải thỏa mãn các quy định về an toàn và Đăng kiểm xét thấy tàu có mạn khô phù hợp với chuyến đi đó.


1.1.3. Thay thế tương đương


Đăng kiểm có thể cho phép lắp đặt lên tàu những thiết bị hoặc vật liệu cũng như các thiết bị khác mà không được quy định bởi Công ước và Phần này nếu qua kết quả thử nghiệm hoặc bằng phương pháp khác xác nhận được rằng những thiết bị, vật liệu hoặc các thiết bị khác đó ít nhất cũng có hiệu quả như các quy định của Quy phạm này.


1.1.4. Công nhận vì mục đích thí nghiệm


Trong Phần này không có một quy định nào ngăn cản việc chấp nhận riêng của Đăng kiểm nhằm mục đích thí nghiệm đối với tàu áp dụng Phần này của Quy phạm.


1.1.5. Trao đổi thông tin với các chính phủ có liên quan


Nếu một tàu được phép miễn giảm theo 1.1.2-1 và 1.1.2-2 hoặc được phép áp dụng 1.1.3 hoặc 1.1.4 cho các tàu quy định ở mục 1.1.1-1(1) thì Bộ giao thông vận tải sẽ căn cứ vào kiến nghị của Đăng kiểm để thông báo cho Tổ chức hàng hải quốc tế (IMO) những đặc tính về miễn giảm và các quy định tương ứng cùng với biên bản của các cuộc thử nghiệm đã tiến hành để IMO thông báo lại cho các nước tham gia Công ước quốc tế về mạn khô tàu biển (Load Lines, 1966).


1.1.6. Sửa chữa, thay đổi và hoán cải


1. Một tàu được sửa chữa, thay đổi, hoán cải và lắp đặt những trang bị liên quan đến những công việc đó vẫn phải thỏa mãn ít nhất những yêu cầu mà trước đó nó đã áp dụng. Trong trường hợp này, đối với tàu hiện có, về nguyên tắc không được thỏa mãn thấp hơn những quy định cho một tàu mới như nó đã áp dụng trước đó.


2. Những sửa chữa lớn, thay đổi và hoán cải các đặc tính cơ bản của tàu và việc lắp đặt các trang bị có liên quan phải thỏa mãn những quy định như đối với tàu mới ở mức độ Đăng kiểm xét thấy hợp lý và thực hiện được.


1.2. Định nghĩa và giải thích


1.2.1. Các định nghĩa và giải thích liên quan đến định nghĩa chung của Phần này được trình bày ở Phần 1-A "Quy định chung về hoạt động và giám sát". Ngoài ra phần này còn có các định nghĩa sau đây:


1. Thượng tầng mũi là một thượng tầng kéo dài từ mũi tàu hoặc, ít nhất, từ đường vuông góc mũi tới điểm nằm trước đường vuông góc đuôi.


2. Kín nước có nghĩa là khả năng ngăn chặn hiệu quả nước lọt qua các kết cấu theo bất kì hướng nào dưới áp lực của cột nước lớn nhất mà nó phải chịu.


3. Boong nâng đuôi là thượng tầng kéo dài tối thiểu từ đường vuông góc đuôi, nói chung có chiều cao nhỏ hơn chiều cao của thượng tầng thông thường, và có vách trước nguyên vẹn (vách có cửa húp lô cố định có nắp thép và bắt chặt bằng bu lông). Nếu vách trước không đảm bảo tính nguyên vẹn do có các cửa và các lỗ cho người đi lại, thượng tầng được coi là thượng tầng đuôi.


4. Chiều cao thượng tầng là chiều cao thẳng đứng nhỏ nhất đo tại vách bên từ mép trên xà ngang boong thượng tầng đến mép trên của xà ngang boong mạn khô.


5. Tàu có boong trơn là tàu không có thượng tầng trên boong mạn khô.


6. Sà lan đất là sà lan chuyên dùng để vận chuyển đất.


7.Chiều dài của thượng tầng S là chiều dài trung bình của phần thượng tầng nằm trong phạm vi chiều dài L.


8. Chiều dài L của tàu là 96% của chiều dài tàu nằm trên đường nước tại 85% chiều cao mạn thiết kế nhỏ nhất, hoặc là chiều dài đo từ mặt trước của sống mũi đến đường tâm trục bánh lái trên đường nước đó, lấy giá trị nào lớn hơn.


9. Nếu đường bao sống mũi lõm (dạng mũi quả lê) thì chiều dài tàu L được đo theo Hình 11/1.2.1.


10. Nếu tàu được chế tạo theo mô đun và các mô đun này được gắn cứng với nhau thì chiều dài được xác định bằng tổng chiều dài toàn bộ các mô đun. Mô đun hệ thống động lực được tính vào tổng chiều dài nếu mô đun này được gắn cứng với các mô đun thân tàu, nếu không mô đun này phải được xem là tàu riêng biệt.


11. Nếu tàu thiết kế có sống chính nghiêng, thì chiều cao mạn lý thuyết nhỏ nhất được đo theo phương thẳng đứng tại điểm tiếp tuyến với đường cong lý thuyết của mép boong mạn khô và đường thẳng song song với đường chuẩn đáy.


12. Thượng tầng kín là thượng tầng có các vách kín đảm bảo độ bền, nếu trên vách có những lỗ để ra vào thì cửa trên các vách đó phải phù hợp với quy định ở mục 3.2.2. Tất cả các lỗ khoét ở vách mút và vách bên thượng tầng thì phải có phương tiện đóng đảm bảo kín thời tiết.


13. Tàu có boong kín là tàu có boong liên tục trên suốt chiều dài tàu, các lỗ trên phần hở của tàu phải có thiết bị đóng kín thời tiết cố định và các lỗ phía dưới phải có phương tiện đảm bảo điều kiện kín nước.


14. Vùng trũng là phần hở trên boong mà nước có thể đọng lại.
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Hình 11/1.2.1 Điểm đo chiều dài mạn khô


15. Hệ số béo thể tích Cb - Tính theo công thức sau:
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Trong đó:


(: Thể tích phần ngâm nước của tàu theo thiết kế không kể các phần nhô của ống bao trục. Thể tích này được tính đến mặt trong của tôn vỏ với tàu vỏ thép hoặc đến mặt ngoài của vỏ bao với tàu đóng bằng các vật liệu khác (m3). Cả hai trường hợp được lấy theo chiều chìm lý thuyết d1.


d1: 85% chiều cao mạn lý thuyết nhỏ nhất (m).

Lưu ý: Vì cách định nghĩa chiều dài L có thể dẫn đến việc Cb lớn hơn 1, ví dụ như đối với tàu có dạng pông tông. Trong trường hợp đó lấy Cb = 1


Khi tính toán hệ số béo thể tích Cb của tàu nhiều thân, chiều rộng tính toán là chiều rộng toàn bộ thân tàu, không phải chỉ là chiều rộng của 1 thân.


16. Chuyến đi quốc tế là chuyến đi biển từ đất nước là thành viên của Công ước mạn khô đến cảng của nước khác và ngược lại.


17. Ở giữa tàu là mặt cắt nằm ngang tại giữa của chiều dài tàu L.


18. Mạn khô - Khoảng cách thẳng đứng đo tại mạn ở giữa tàu. Khoảng cách này được tính từ mép trên của đường boong đến mép trên của đường nước chở hàng tương ứng.


19. Thượng tầng là cấu trúc có boong trên boong mạn khô, kéo dài từ mạn này sang mạn kia hoặc tôn mạn không lớn hơn 0,04 B.


20. Boong nâng đuôi được xem như là thượng tầng.


21. Thượng tầng giữa hoặc thượng tầng đuôi không được coi là thượng tầng đóng kín trừ khi thuyền viên có lối đi lại thay thế hiệu quả từ bất kỳ vị trí nào trên boong lộ cao nhất tới buồng máy hoặc những buồng làm việc khác nằm trong vùng thượng tầng này vào bất cứ lúc nào, khi tất cả các lỗ trên vách đóng kín.


22. Kín thời tiết - Thuật ngữ áp dụng cho những cấu trúc nằm ở phần trên đường nước của tàu khi chịu ảnh hưởng trực tiếp của sóng gió mà nước không thể vào được bên trong của tàu.


23. Tàu mới là tàu:


(1) Ngoài những quy định ở mục 1.1.1-1(1) và mục 1.1.1-1(2) thì tàu mới là tàu đặt ky hoặc tàu đang ở giai đoạn đóng mới tương tự vào ngày hoặc sau ngày Công ước quốc tế về mạn khô có hiệu lực (Ngày 21-7-1968).


(2) Ngoài những quy định ở mục 1.1.1-1(3) thì tàu mới là tàu đặt ky hoặc tàu trong giai đoạn đóng mới tương tự vào hoặc sau ngày 1-7-1975.


24. Các phần mút tàu - là những phần thuộc chiều dài tàu, cách đường vuông góc mũi và vuông góc lái một khoảng bằng 0,05 L.


25. Boong mạn khô là boong dùng để tính toán mạn khô. Thông thường boong mạn khô là boong liên tục cao nhất chịu đựng thời tiết và sóng gió. Boong này có các phương tiện đóng cố định trên khu vực lộ thời tiết và các lỗ khoét bên dưới boong này trên mạn tàu được lắp các phương tiện đóng kín nước cố định.


Đối với những tàu mà boong mạn khô có bậc dài quá một mét và kéo hết chiều rộng tàu, thì đường thấp nhất của boong lộ thiên, kéo dài song song với phần cao hơn của boong được coi là boong mạn khô (xem Hình 11/1.2.2).
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Hình 11/1.2.2 Boong mạn khô khi có hốc boong


Theo yêu cầu của chủ tàu và là đối tượng phê duyệt của Đăng kiểm, một boong thấp hơn có thể được coi là boong mạn khô với điều kiện là boong này cố định và liên tục theo chiều dài tàu từ buồng máy đến vách chống va và liên tục theo chiều rộng tàu.


Boong mạn khô này tối thiểu phải có sống dọc mạn và sống ngang vách mà các vách này kéo lên đến boong phía trên trong phạm vi khoang hàng.


Chiều rộng của các sống dọc mạn phải lớn đến mức có thể khi xét đến các yếu tố bố trí kết cấu và khai thác của tàu.


Nếu boong thấp hơn này có bậc lớn hơn 1 m và kéo dài suốt chiều rộng tàu, thì đường thấp nhất của boong này song song với phần cao của boong, sẽ được coi là boong mạn khô.


Nếu một boong thấp hơn được lấy làm boong mạn khô, phần thân tàu kéo dài trên boong mạn khô được coi như thượng tầng khi áp dụng những điều kiện để ấn định và tính mạn khô.


26. Boong thượng tầng là một boong tạo thành biên trên của thượng tầng.


27. Tàu chở gỗ trên boong là tàu mà hàng gỗ được chở trên phần hở của boong mạn khô hoặc boong thượng tầng. Tàu chở bột giấy và các hàng tương tự không được coi là tàu chở gỗ trên boong.


28. Tàu buồm là tàu mà có diện tích buồm đủ để đẩy tàu đi một cách độc lập và không phụ thuộc vào các thiết bị đẩy cơ khí.


29. Đường vuông góc là đường vuông góc mũi và lái được lấy ở phía trước và phía sau của chiều dài L. Đường vuông góc mũi trùng với phía trước của sống mũi trên đường nước mà chiều dài được đo.


30. Chiều cao mạn khô D là chiều cao mạn lý thuyết cộng với chiều dày tôn tại mép mạn của tàu.


Chiều cao để tính mạn khô của một tàu có mép boong lượn tròn với bán kính lớn hơn 4% chiều rộng B hoặc phần đỉnh mạn có hình dáng không bình thường thì chiều cao tinh mạn khô được tính đối với một tàu mà sườn giữa có diện tích bằng với diện tích của phần đỉnh mạn và boong lượn tròn. (xem Hình 11/1.2.3).
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Hình 11/1.2.3 Xác định chiều cao tính mạn khô


31. Lầu boong là cấu trúc có boong ở trên boong mạn khô hoặc boong thượng tầng mà các vách bên của lầu boong cách mạn tàu một khoảng lớn hơn 4% B và trên các vách bên của lầu có cửa ra vào, cửa sổ, và các lỗ tương tự khác v.v...


32. Thượng tầng toàn bộ là thượng tầng kéo dài ít nhất từ đường vuông góc mũi tới đường vuông góc đuôi.


33. Tàu hiện có là tàu không phải là tàu mới.


34. Chiều cao mạn lý thuyết - Khoảng cách thẳng đứng đo từ mặt trên của tôn giữa đáy đến mép trên của xà ngang boong tại mạn tàu. Đối với các tàu làm bằng gỗ hoặc cốt sợi thủy tinh thì khoảng cách đó được đo từ điểm dưới của mặt cắt sườn giữa dựa trên đặc điểm dạng lõm hoặc có đặt tấm ván đáy sát sống chính đáy thì chiều cao mạn sẽ đo từ giao điểm của đoạn đáy phẳng và mặt bên của sống chính.


Đối với các tàu có mép boong lượn tròn thì chiều cao mạn sẽ đo từ giao điểm kéo dài của hai đường lý thuyết giữa mặt boong và mạn tàu.


Nếu boong mạn khô có bậc lớn hơn 1 m chiều dài và có chiều rộng suốt chiều rộng tàu và phần cao của boong kéo dài qua điểm mà chiều cao mạn lý thuyết sẽ được xác định thì chiều cao mạn lý thuyết được đo đến đường tham chiếu kéo dài của phần thấp hơn song song với phần thấp của boong. Nếu chiều dài của bậc nhỏ hơn 1 m thì bậc sẽ được áp dụng như với hốc boong theo 4.4.9.


35. Tàu cuốc có khoang chở đất là tàu cuốc đất bằng bất kỳ thiết bị nào và có khoang để chở và vận chuyển đất.


36. Chiều rộng tàu (B) - Chiều rộng lớn nhất của tàu đo đến mép ngoài của khung sườn ở giữa tàu nếu tàu bằng thép. Tàu bằng gỗ hoặc các vật liệu khác tương đương thì chiều rộng tàu được đo đến mép ngoài của vỏ bao.


37. Thượng tầng đuôi là một thượng tầng kéo dài từ sống đuôi hoặc ít nhất, từ đường vuông góc đuôi tới một điểm nằm sau đường vuông góc mũi.


38. Hầm boong - Cấu trúc có boong ở trên boong mạn khô mà các vách của nó đặt cách mạn tàu một khoảng lớn hơn 4% B và không có bất cứ một loại cửa hoặc lỗ khoét nào trên vách bên của nó.


1.3. Vùng hoạt động


Vùng hoạt động của tàu áp dụng phần này được lấy theo vùng hoạt động đã định nghĩa trong Phần 1A Quy định chung về hoạt động giám sát.


1.4. Khối lượng giám sát


1.4.1. Những quy định về trình tự phân cấp, giám sát đóng mới và các đợt kiểm tra phân cấp, cũng như các yêu cầu về hồ sơ trình cho Đăng kiểm xét duyệt đã được trình bày trong Phần 1A Quy định chung về hoạt động giám sát kỹ thuật và Phần 1B Quy định chung về phân cấp.


1.5. Yêu cầu kỹ thuật chung


1.5.1. Quy định chung


1. Để định ra những nguyên tắc và yêu cầu chung phù hợp với những vùng mà tàu được phép hoạt động, Phần này chỉ xác định mạn khô tối thiểu cho tàu hoạt động ở một số khu vực và vùng theo mùa trong năm.


2. Không có quy định nào trong Phần này ngăn cấm việc quy định mạn khô lớn hơn mạn khô tối thiểu quy định ở từ Chương 3 đến Chương 7.


1.5.2. Vị trí dấu mạn khô


1. Mạn khô được ấn định cho tàu phải được kẻ ở cả hai bên mạn tàu cùng với đường boong, dấu mạn khô và dấu đường nước chở hàng phải tương ứng với chiều chìm chở hàng tối đa của tàu được phép trong những điều kiện hàng hải khác nhau.


2. Dấu mạn khô phải được kẻ sao cho các đường nước chở hàng trên mạn tàu tương ứng với các mùa trong năm và vùng hoạt động của tàu không bao giờ bị ngập trong bất kỳ thời gian nào của một chuyến đi hoặc cập bến. Trừ các trường hợp sau đây:


(1) Tàu đi vào vùng nước ngọt có tỉ trọng bằng 1 tấn/m3 thì đường nước chở hàng tương ứng với mùa, vùng hoạt động được phép ngập thêm một lượng bằng lượng hiệu chỉnh mạn khô ứng với nước ngọt đã ghi trong Giấy chứng nhận mạn khô.


Nếu trọng lượng riêng của nước không bằng 1 tấn/m3 thì lượng hiệu chỉnh phải lấy bằng tỷ lệ giữa giá trị 1,025 tấn/m3 và trọng lượng riêng thực tế của nước tại nơi đó.


(2) Khi tàu khởi hành từ một cảng sông thì tàu được phép chở quá đường nước chở hàng quy định một lượng tương ứng với khối lượng dầu mỡ và các thứ dự trữ mà tàu có thể sử dụng để đi từ cảng đó ra biển.


1.5.3. Phân cấp tàu


Các yêu cầu của Quy phạm này áp dụng cho cả hai loại tàu được phân cấp và không được phân cấp.


Đối với tàu được phân cấp bởi Đăng kiểm Việt Nam thì các yêu cầu tương ứng của Quy phạm phân cấp có thể thay thế các điều trong Chương 3, điều 5.1, 6.3 và 7.3 và những yêu cầu liên quan đến trình duyệt các tài liệu để phê duyệt. Sự khác nhau trong Quy phạm phân cấp có thể cho phép nếu chúng không mâu thuẫn với Quy phạm này.


Chương 2 


DẤU MẠN KHÔ CỦA TÀU CHẠY TUYẾN QUỐC TẾ

2.1. Đường boong và dấu mạn khô


2.1.1. Đường boong


Đường boong là một đường thẳng nằm ngang có chiều dài 300 mm và chiều rộng 25 mm. Đường boong được kẻ ở giữa tàu, trên cả hai mạn. Mép trên của đường boong thường trùng với giao điểm của mặt trên tôn boong mạn khô và mặt ngoài của tôn mạn.


Nếu boong mạn khô có lát gỗ thì mép trên của đường boong sẽ trùng với giao điểm ở mặt trên của lớp gỗ lát và mặt ngoài tôn mạn (Hình 11/2.1.1-1).
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Hình 11/2.1.1-1 Vị trí đặt đường boong


Ở những tàu khó hoặc không thể đánh dấu đường boong theo phương pháp trên thì đường boong có thể dịch chuyển sang một điểm cố định khác trên mạn tàu, với điều kiện là mạn khô phải được hiệu chỉnh một cách thích hợp. Vị trí của điểm mới được chọn để kẻ đường boong trong những trường hợp đó phải ghi vào Giấy chứng nhận mạn khô quốc tế. Ví dụ, trên những tàu có mép boong lượn tròn, mép trên của đường boong có thể đi qua điểm a và khoảng cách từ điểm a đến giao điểm b của mặt trên tôn boong mạn khô với mặt ngoài tôn mạn phải được ghi rõ vào Giấy chứng nhận mạn khô (Hình 11/2.1.1-2).


Nếu tàu có thượng tầng liên tục kéo dài toàn bộ chiều dài boong mạn khô hoặc boong thấp hơn của tàu được coi là boong mạn khô, thì mạn khô tối thiểu giả định được tính toán mà không hiệu chỉnh đối với vị trí đường boong có thể đường boong sẽ cắt vòng tròn của dấu mạn khô. Trong trường hợp này, nếu tàu được ấn định mạn khô tối thiểu, thì đường boong được kẻ lên mạn tàu sao cho cao hơn dấu mạn khô và đường nước chở hàng cao nhất. Việc hiệu chỉnh phù hợp đối với vị trí đường boong liên quan đến boong mạn khô phải được đưa vào tính toán và ghi vào Giấy chứng nhận mạn khô.


2.1.2. Dấu mạn khô


Dấu mạn khô - là một vòng tròn có đường kính ngoài bằng 300 mm và có độ rộng bằng 25 mm, bị cắt bởi một đường nằm ngang có chiều dài 450 mm và chiều rộng 25 mm. Mép trên của đường nằm ngang này đi qua tâm vòng tròn. Tâm vòng tròn nằm chính giữa tàu và cách mép trên của đường boong theo phương thẳng đứng một khoảng bằng mạn khô mùa hè. Dấu mạn khô được kẻ ở hai bên mạn tàu (Hình 11/2.1.2).
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Hình 11/2.1.1-2 Vị trí đường boong của boong lượn tròn
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Hình 11/2.1.2 Dấu mạn khô


2.2. Các đường dùng với dấu mạn khô


2.2.1. Các đường nước chở hàng trên những tàu được quy định mạn khô tối thiểu

Các đường nước chở hàng của tàu chở hàng chạy trong các vùng khác nhau là những đoạn nằm ngang dài 230 mm, rộng 25 mm, trừ những trường hợp khác, hướng về một phía của đường thẳng đứng nằm cách tâm vòng tròn một đoạn bằng 540 mm về phía mũi. (Hình 11/2.2.1).


Các đường nước chở hàng sau đây sẽ được dùng:


1. Đường nước chở hàng mùa hè - Đoạn thẳng mà mép trên của nó đi qua tâm vòng tròn và được ghi bằng chữ S2.

2. Đường nước chở hàng mùa đông - Đoạn thẳng mà mép trên của nó được ghi bằng chữ W.

3. Đường nước chở hàng mùa đông Bắc Đại Tây Dương - Đoạn thẳng mà mép trên của nó được ghi bằng chữ WNA.


4. Đường nước chở hàng nhiệt đới - Đoạn thẳng mà mép trên của nó được ghi bằng chữ T.


5. Đường nước chở hàng nước ngọt mùa hè - Đoạn thẳng mà mép trên của nó được ghi bằng chữ F. Đường này nằm đối diện với các đường nêu ở từ (1) đến (4) qua đường thẳng đứng.


Mức chênh lệch giữa đường nước chở hàng nước ngọt mùa hè và đường nước chở hàng mùa hè là lượng hiệu chỉnh được xác định để chở hàng trong vùng nước ngọt tại những đường nước chở hàng khác (W và WNA).


6. Đường nước chở hàng nước ngọt nhiệt đới - Đoạn thẳng đi qua mép trên của đường được ghi bằng chữ TF. Đường này nằm đối diện với các đường nêu ở từ (1) đến (4) qua đường thẳng đứng.
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Hình 11/2.2.1 Dấu đường nước chở hàng


2.2.2. Các đường nước chở hàng trên tàu chở gỗ được quy định theo dấu mạn khô chở gỗ tối thiểu


Nếu mạn khô chở gỗ được quy định bổ sung cho các tàu chở hàng phù hợp với các quy định của chương 5 Phần này thì tàu sẽ được kẻ bổ sung đường nước chở gỗ. Đường nước chở gỗ theo các vùng và các mùa khác nhau là đoạn thẳng nằm ngang dài 230 mm, rộng 25 mm. Nếu không có quy định nào khác, các đường nước chở gỗ cùng nằm về phía đuôi và bắt đầu từ đường thẳng đứng đặt cách tâm vòng tròn một khoảng 540 mm cũng về phía đuôi. Đường thẳng đứng này có chiều rộng bằng 25 mm (Hình 11/2.2.1).


Các đường nước chở gỗ gồm:


1. Đường nước chở gỗ mùa hè - Đoạn thẳng mà mép trên của nó được ghi bằng chữ LS.


2. Đường nước chở gỗ mùa đông - Đoạn thẳng mà mép trên của nó được ghi bằng chữ LW.


3. Đường nước chở gỗ mùa đông Bắc Đại Tây Dương - Đoạn thẳng mà mép trên của nó được ghi bằng chữ LWNA.


4. Đường nước chở gỗ nhiệt đới - Đoạn thẳng mà mép trên của nó được ghi bằng chữ LT.


5. Đường nước chở gỗ nước ngọt mùa hè - Đoạn thẳng mà mép trên của nó được ghi bằng chữ LF hướng về phía mũi kể từ đường thẳng đứng.


Mức chênh lệch giữa đường nước chở gỗ nước ngọt mùa hè và đường nước chở gỗ mùa hè là lượng hiệu chỉnh được xác định để chở hàng trong vùng nước ngọt tại các đường nước chở hàng khác (LW và LWNA).


6. Đường nước chở gỗ nước ngọt nhiệt đới - Đoạn thẳng mà mép trên của nó ghi bằng chữ LTF hướng về phía mũi tàu kể từ đường thẳng đứng.


2.2.3. Các đường nước chở hàng trên tàu buồm ấn định mạn khô tối thiểu


Trên các tàu buồm chỉ có đường nước chở hàng nước ngọt mùa hè và đường nước chở hàng mùa đông Bắc Đại Tây Dương đi cùng với dấu mạn khô (Hình 11/2.2.3)


Đối với các tàu này khi hoạt động trong vùng nước mùa hè và mùa đông, khu vực và vùng theo mùa trong nước mặn có thể chở hàng đến mép trên của đường nằm ngang cắt qua vòng tròn mạn khô.


2.2.4. Đường nước phân khoang


1. Đường nước phân khoang được biểu thị bằng mép trên của đường ngang dài 230 mm, rộng 25 mm, được ghi dấu chữ C và đặt tại đường nước phân khoang được duyệt, ở phía sau của đường thẳng đứng nói ở 2.2.1.


Nếu đường nước phân khoang nằm dưới đường nước chở hàng thấp nhất nói ở 2.2.1, thì đường nước phân khoang phải được ghi dấu về phía sau phạm vi giả định của đường thẳng đứng nói trên.


2. Không có bất kỳ trường hợp nào đường nước phân khoang được đặt phía trên đường nước chở hàng cao nhất trong nước mặn khi xác định mạn khô tối thiểu của tàu hoặc ở trên đường nằm ngang của dấu mạn khô trên những tàu có mạn khô lớn hơn mạn khô tối thiểu.


3. Mạn khô ứng với đường nước phân khoang phải được đo theo đường boong nói ở 2.2.1.
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Hình 11/2.2.3 Dấu mạn khô tàu buồm


2.2.5. Đường nước chở hàng trên những tàu được ấn định mạn khô cố định lớn hơn nạn khô lớn hơn tối thiểu


Trên các tàu, mà vì một lí do nào đó, được định mạn khô lớn hơn mạn khô tối thiểu thì dấu hiệu đường nước chở hàng được quy định như (Hình 11/2.2.5) dưới đây.
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Hình 11/2.2.5 Dấu chở hàng của tàu có mạn khô lớn hơn mạn khô tối thiểu


1. Dấu hiệu đường nước chở hàng (Hình 11/2.2.1) phải đặt thấp hơn đường boong một khoảng tương ứng với mạn khô lớn hơn mạn khô tối thiểu.


2. Dấu hiệu đường nước chở hàng phải được biểu thị cùng với đường nước chở hàng nước ngọt (2.2.1-5) cũng như với đường nước chở hàng mùa đông và/hoặc với đường nước chở hàng mùa đông Bắc Đại Tây Dương (2.2.1 và 2.2.2) nếu mạn khô mùa đông và/hoặc mạn khô mùa đông Bắc Đại Tây Dương phù hợp với quy phạm này vượt quá lượng lớn hơn mạn khô tối thiểu được ấn định cho tàu.


3. Việc hiệu chỉnh đối với nước ngọt trong mọi trường hợp dựa trên chiều chìm ứng với mạn khô lớn hơn mạn khô tối thiểu đã ấn định cho tàu.


4. Ngoài đường nước chở hàng nước ngọt, không có dấu hiệu khác được đặt trên đường nằm ngang của dấu mạn khô.


2.2.6. Đường nước phân khoang đối với các tàu khách


Dấu hiệu đường nước phân khoang đối với tàu khách được quy định như sau:


1. Nếu các tàu khách dự định chỉ để chở khách và có mạn khô tương ứng với đường nước chở hàng phân khoang lớn nhất, bằng hoặc vượt quá mạn khô mùa hè tối thiểu được ấn định phù hợp với quy phạm hiện hành hoặc lớn hơn mạn khô tối thiểu ấn định do một số nguyên nhân khác, thì dấu hiệu đường nước chở hàng và đường nước phân khoang được ghi tại mức của đường nước phân khoang cao nhất đã được Đăng kiểm duyệt.


Đường nước phân khoang đối với các tàu này được đánh dấu bằng ký hiệu C1.


Các đường nước chở hàng khác được ghi dấu như trong trường hợp đối với một tàu có mạn khô lớn hơn mạn khô tối thiểu, phù hợp với 2.2.5-2 và 2.2.5-3 (Hình 11/2.2.6-1).
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Hình 11/2.2.6-1 Dấu chở hàng của tàu khách


2. Một tàu khách có các không gian được dành riêng để chở khách và có thể chở cả hàng, nếu chủ tàu mong muốn, thì phải có một hoặc nhiều đường nước chở hàng phân khoang và các dấu hiệu phù hợp với đường nước phân khoang đã được đăng kiểm duyệt đối với điều kiện khai thác xen kẽ của tàu.


Đường nước chở hàng phân khoang đối với trạng thái cơ bản khi chở khách được đánh dấu bằng ký hiệu C1, C2 và C3 v.v... đối với trạng thái xen kẽ còn lại (Hình 11/2.2.6-2).


3. Mạn khô tương ứng với từng đường nước chở hàng phân khoang C1, C2 và C3 v.v... phải được chỉ rõ ở Giấy chứng nhận an toàn tàu chở khách.


2.3. Đánh dấu đường nước chở hàng


2.3.1. Quy định đường nước chở hàng theo mùa


1. Nếu do đặc tính của tàu, điều kiện chạy tàu hoặc giới hạn hành hải mà không thể áp dụng các đường nước chở hàng theo mùa thì các đường nước chở hàng theo mùa này có thể được bỏ qua và trị số mạn khô tương ứng sẽ không ghi vào Giấy chứng nhận mạn khô quốc tế.


Đối với trường hợp khai thác của tàu không có khách, dấu hiệu phân khoang C1, C2 và C3 v.v... có thể được bỏ qua.


2. Nếu đường nước chở hàng mùa đông Bắc Đại Tây Dương trùng với đường nước chở hàng mùa đông tính theo chiều thẳng đứng thì đường nước chở hàng cũng được ký hiệu bằng chữ W.


3. Nếu đường nước chở hàng phân khoang trùng với đường nước chở hàng nước ngọt mùa hè thì đường này sẽ được ký hiệu bằng chữ CF.


4. Nếu tàu được định mạn khô lớn hơn mạn khô tối thiểu thì tàu không được chở sâu hơn mép trên của đường nằm ngang của dấu mạn khô khi tàu chạy trong các vùng, khu vực đã được quy định theo các mùa trong cả năm. Ở đường nước chở hàng đó không cần kẻ bất kỳ một chữ nào.


Các đường nước chở hàng tương ứng với vùng và các mùa (nếu có) không phải kẻ lên mạn tàu cũng phải ghi vào giấy chứng nhận mạn khô như là đường nước chở hàng mùa hè.


5. Các chữ đánh dấu đường nước chở hàng phải kẻ ở ngoài đầu tự do của các dấu đường nước chở hàng tương ứng đối với đường nước phía xa của vòng tròn sao cho mép phía dưới của các chữ đó trùng với mép trên của dấu đường nước chở hàng. Đối với đường nước phía gần vòng tròn thì mép dưới của chữ phải trùng với mép trên của đường nước chở hàng tại mép tự do nếu khoảng cách hai đường nước chở hàng cho phép. Chiều cao các chữ tối thiểu phải bằng 50 mm.
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Hình 11/2.2.6-2 Dấu đường nước chở hàng


2.3.2. Dấu thẩm quyền


1. Quy định chung


Dấu thẩm quyền được ghi kề bên vòng tròn mạn khô và nằm ở phía trên hoặc phía dưới đường nằm ngang đi qua tâm vòng tròn. Dấu này bao gồm tối đa bốn chữ cái thể hiện cơ quan thẩm quyền. Chiều cao chữ là 115 mm, chiều rộng là 75 mm.


2. Quy định chi tiết về dấu thẩm quyền


(1) Nếu giấy chứng nhận mạn khô của tàu do Đăng kiểm Việt Nam (VR) cấp thì ký hiệu gồm hai chữ cái V và R trong đó chữ V được kẻ phía trái vòng tròn và chữ R được kẻ phía phải của vòng tròn và ở phía trên đường nằm ngang đi qua tâm vòng tròn.


(2) Nếu giấy chứng nhận mạn khô của tàu do tổ chức Đăng kiểm khác được VR uỷ quyền cấp thì ký hiệu gồm bốn chữ cái trong đó hai chữ VR được kẻ ở phía trái vòng tròn hai chữ cái còn lại thể hiện tổ chức Đăng kiểm khác được kẻ ở phía phải của vòng tròn và ở phía trên đường nằm ngang đi qua tâm vòng tròn.


2.3.3. Chi tiết kẻ dấu mạn khô


Vòng tròn, các đường nước chở hàng và chữ phải sơn mầu trắng hoặc vàng trên nền tối hoặc sơn đen trên nền sáng. Các chi tiết của dấu mạn khô phải được hàn chắc chắn lên hai mạn tàu hoặc bằng một phương pháp bảo đảm khác được Đăng kiểm chấp nhận.


Trên các tàu gỗ, các chi tiết của dấu mạn khô phải được khắc sâu vào ván ít nhất 3 mm.


Các đường nước chở hàng phải được kẻ thật rõ ràng sao cho khi đo mạn khô, độ chính xác đảm bảo ±2 mm.


Chương 3.

ĐIỀU KIỆN ẤN ĐỊNH MẠN KHÔ ĐỐI VỚI CÁC TÀU CHẠY TUYẾN QUỐC TẾ

3.1. Độ bền và ổn định của tàu


3.1.1. Quy định chung


Những quy định ở Phần này được áp dụng với giả thiết rằng tính chất và cách bố trí hàng hóa, nước dằn, lượng dự trữ, v.v..., tránh cho các cơ cấu chịu ứng suất quá lớn và bảo đảm đủ ổn định cho tàu trong bất kỳ trạng thái hoạt động nào.


3.1.2. Độ bền thân tàu


Đăng kiểm phải được đảm bảo rằng các cơ cấu thân tàu đủ độ bền khi tàu chở hàng chìm đến đường nước chở hàng tương ứng với mạn khô mùa hè trong nước mặn đã được ấn định. Điều này được áp dụng cho độ bền dọc và độ bền cục bộ của thân tàu và thượng tầng mà kích thước của chúng được xác định phụ thuộc vào chiều chìm của tàu (mạn khô), đồng thời cũng được áp dụng cho độ bền của các vách ngang tại hai đầu mút hở của thượng tầng kín, độ bền của các thành buồng máy, buồng nồi hơi và các kết cấu bảo vệ, các lầu kín, lầu boong (được dùng làm nơi sinh hoạt của thuyền viên), các lối lên xuống và hành lang đi lại.


Một tàu được đóng mới và bảo dưỡng phù hợp với tiêu chuẩn của “Quy phạm phân cấp và đóng tàu biển vỏ thép” hoặc Quy phạm của một tổ chức phân cấp khác được Đăng kiểm công nhận thì được coi như đã đủ độ bền.


3.1.3. Hướng dẫn xếp hàng


Thuyền trưởng của mỗi tàu mới mà áp dụng các điều quy định ở mục Phần 2A và 2B đối với sức bền dọc của Quy phạm phân cấp và đóng tàu biển vỏ thép phải được cung cấp một bản hướng dẫn xếp hàng được Đăng kiểm duyệt để giúp cho việc bốc xếp hàng và dằn tàu sao cho trong các cơ cấu thân tàu không phát sinh ứng suất lớn hơn ứng suất cho phép.


3.1.4. Ổn định của tàu


Ổn định của tàu ở các giới hạn chiều chìm tương ứng với mạn khô đã được ấn định phải thỏa mãn những quy định ở Phần 10 hoặc Quy phạm của tổ chức phân cấp khác được Đăng kiểm Việt Nam công nhận.


3.1.5. Thông báo ổn định


Thuyền trưởng của mỗi tàu phải được cung cấp Bản thông báo ổn định của tàu do Đăng kiểm xét duyệt trong đó chỉ rõ độ ổn định ở các trạng thái khai thác khác nhau của tàu.Các thông tin đưa vào thông báo ổn định sẽ phù hợp với các quy định ở mục 1.4.11, Phần 10 “Ổn định” của Quy phạm phân cấp và đóng tàu biển vỏ thép.


3.2. Bố trí các phương tiện đóng kín của các lỗ trên thân tàu và thượng tầng


3.2.1. Vị trí miệng hầm, cửa ra vào và ống thông gió


Trong Phần này, hai vị trí của miệng hầm hàng, cửa ra vào và ống thông gió được phân định như sau:


1. Vị trí I - Trên boong mạn khô lộ thiên và boong nâng đuôi, trên các boong thượng tầng lộ thiên nằm phía trước của một điểm cách đường vuông góc mũi một đoạn bằng 1/4 chiều dài tàu.


2. Vị trí II - Trên boong thượng tầng lộ thiên nằm phía sau điểm cách đường vuông góc mũi một khoảng cách bằng 1/4 chiều dài tàu.


Nếu thượng tầng mũi nằm trong vùng 1/4 chiều dài tàu tính từ đường vuông góc mũi, có chiều cao lớn hơn 2 lần chiều cao thượng tầng tiêu chuẩn, thì boong thượng tầng này có thể được coi là ở vị trí II.


3.2.2. Cửa ra vào


1. Tất cả các lỗ trên vách đầu các thượng tầng kín phải có cửa bằng thép hoặc bằng vật liệu tương đương khác, gắn cố định vào vách, có khung. Các cửa phải được gia cường và bố trí các nẹp thích hợp để toàn bộ kết cấu có sức bền tương đương với vách không có cửa và kín thời tiết khi đóng lại. Những phương tiện đóng kín thời tiết các cửa này phải có đệm kín nước và khoá ép chặt hoặc phương tiện tương đương khác phải gắn cố định vào vách hoặc ngay trên thân cửa, các cửa phải được bố trí thích hợp để có thể đóng mở từ cả hai phía của vách.


Thường thì các cửa được mở ra phía ngoài. Những cửa mở vào phía trong sẽ được Đăng kiểm xem xét đặc biệt.


2. Nếu không có các quy định nào khác, chiều cao ngưỡng các lỗ trên vách cuối của thượng tầng ít nhất phải bằng 380 mm kể từ mặt boong.


3.2.3. Miệng khoang hàng và các miệng khoang khác


Kết cấu và các phương tiện đảm bảo kín thời tiết của miệng hầm hàng và các miệng lỗ khoét khác nằm trong vị trí 1 và 2 phải ít nhất tương đương với các yêu cầu quy định ở mục 3.2.5. Việc áp dụng các quy định theo 3.2.4 đối với các miệng hầm hàng này phải được Đăng Kiểm xem xét đặc biệt.


Khi thiết kế, nếu tải trọng tác dụng lên nắp khoang xác định được lớn hơn trị số nêu ở dưới đây thì các nắp khoang này phải được tính toán theo tải trọng lớn hơn. Trong trường hợp này, những quy định liên quan đến hệ số độ bền và độ võng của cơ cấu dưới đây phải được tuân thủ.


Hiện tại Đăng kiểm không có quy định đặc biệt nào đối với thành quây và các nắp hầm hàng lộ trên các boong phía trên boong thượng tầng, Trừ các quy định đối với các nắp miệng khoang không kín thời tiết của tàu công te nơ cho ở mục 3.2.14.


3.2.4. Các miệng khoang đóng bằng nắp di động và che kín thời tiết bằng vải bạt và các cơ cấu chằng bạt


1. Thành miệng khoang phải có kết cấu vững chắc và có chiều cao so với mặt boong ít nhất như sau:


600 mm nếu ở vị trí I


450 mm nếu ở vị trí II


2. Chiều rộng mặt tiếp xúc của nắp khoang tối thiểu phải bằng 65 mm.


3. Nếu nắp đậy khoang hàng làm bằng gỗ thì chiều dày ván nắp miệng khoang sau khi bào chuốt xong ít nhất phải bằng 60 mm và nhịp của chúng không vượt quá 1,5 m.


4. Nếu nắp miệng khoang hàng bằng thép thường thì độ bền được tính với tải trọng tính toán theo lý thuyết ở mục 3.2.5-2 và tích số ứng suất lớn nhất tính theo cách trên nhân với hệ số 1,25 không được lớn hơn giới hạn bền nhỏ nhất của vật liệu. Độ võng của nắp miệng khoang không được lớn hơn 0,0056 lần nhịp của nó khi chịu tác dụng các tải trọng này.


5. Nếu xà ngang di động đỡ nắp khoang làm bằng thép thường thì độ bền được tính với tải trọng tính toán không nhỏ hơn 3,5 t/m2 đối với miệng khoang ở vị trí I và không nhỏ hơn 2,6 t/m2 đối với miệng khoang ở vị trí II. Tích số ứng suất lớn nhất tính theo cách trên nhân với hệ số 1,47 phải không lớn hơn giới hạn bền nhỏ nhất của vật liệu. Độ võng của xà ngang không được lớn hơn 0,0044 lần nhịp của nó khi chịu tác dụng các tải trọng này.


6. Đối với những tàu có chiều dài nhỏ hơn 100 m tải trọng giả thiết theo 3.2.4-5 có thể được giảm với giá trị như sau: đối với những tàu dài 24 mét thì tải trọng được lấy bằng 2,0 t/m2 đối với miệng khoang ở vị trí I và 1,5 t/m2 đối với miệng khoang ở vị trí II; Đối với những tàu có chiều dài lớn hơn 24 mét nhưng nhỏ hơn 100 mét thì tải trọng tính toán sẽ được tính nội suy tuyến tính phụ thuộc vào chiều dài tàu, các giá trị tính toán ở mục 3.2.4-5 áp dụng cho các tàu dài 100 mét.


7. Nếu dùng nắp miệng khoang kiểu hình hộp thay thế xà ngang di động và nắp khoang làm bằng thép thường thì độ bền phải được tính theo tải trọng tính toán ở 3.2.5-2. Tích số ứng suất lớn nhất tính theo cách đó với hệ số 1,47 không lớn hơn giới hạn bền nhỏ nhất của vật liệu. Các nắp miệng khoang kiểu hình hộp phải được thiết kế sao cho độ võng không lớn hơn 0,0044 lần nhịp của nó dưới tác dụng của các tải trọng này. Chiều dầy thép tấm thường của bề mặt nắp miệng khoang kiểu hình hộp không được nhỏ hơn 1% khoảng cách giữa các nẹp gia cường hoặc 6 mm, lấy giá trị nào lớn hơn.


8. Độ bền và độ cứng của các nắp miệng khoang làm bằng vật liệu khác với thép thường phải tương đương với thép thường. Bản vẽ và bản tính phải được Đăng kiểm xét duyệt riêng.


9. Ổ đỡ hoặc ngăn của xà ngang di động phải có kết cấu vững chắc để lắp ráp và giữ chắc chắn cho xà ngang này. Nếu dùng xà ngang có bánh xe lăn thì các thiết bị này phải đảm bảo sao cho các xà ngang di động nằm đúng vị trí khi miệng khoang đóng.


10. Các ổ nêm phải khít với độ nghiêng của các nêm. Ổ nêm phải có chiều rộng không nhỏ hơn 65 mm và nằm cách nhau không lớn hơn 600 mm tính từ tâm. Các ổ nêm gần góc miệng khoang không được lớn hơn 150 mm tính từ góc miệng khoang.


11. Các thiết bị chằng bạt và các nêm phải chắc chắn và tốt. Nêm phải làm bằng gỗ cứng hoặc vật liệu khác tương đương. Độ nghiêng của nêm không được lớn hơn 1/6. Chiều dầy của đầu nêm không được nhỏ hơn 13 mm.


12. Mỗi nắp miệng khoang nằm ở vị trí I và II phải được trang bị ít nhất hai tấm vải bạt tốt. Vải bạt không được thấm nước và có độ bền cao. Vật liệu làm bạt phải có trọng lượng tiêu chuẩn được chấp nhận, đảm bảo chất lượng.


13. Đối với tất cả nắp miệng khoang ở vị trí I và II, sau khi đã phủ bạt phải dùng những thanh thép hoặc vật liệu tương đương khác để chặn giữ chắc chắn và độc lập từng phần với nhau. Nắp miệng khoang hàng dài hơn 1,5 mét phải có ít nhất hai thanh chặn.


Nếu sử dụng thiết bị xiết chặt không có bề mặt phẳng (ví dụ cáp thép nhiều sợi) thì phải có biện pháp bảo vệ thích hợp để tránh khả năng làm rách bạt.


3.2.5. Miệng khoang hàng đóng bằng nắp kín thời tiết bằng thép hoặc vật liệu tương đương.


1. Tất cả các miệng hầm ở vị trí I hoặc II phải được đóng bằng nắp thép hoặc vật liệu tương đương. Nắp phải đảm bảo điều kiện kín thời tiết và có gioăng làm kín và thiết bị kẹp chặt.


Phương tiện đảm bảo sức bền và đảm bảo kín thời tiết phải thỏa mãn yêu cầu trong Phần 2A “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài lớn hơn 90 m” và 2B “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị đối với tàu có chiều dài nhỏ hơn hoặc bằng 90 m”- Phần 2AT Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở dầu có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 150 m- Phần 2AB Kết cấu và trang thiết bị của tàu chở hàng rời có chiều dài lớn hơn hoặc bằng 90 m đối với nắp hầm hàng. Việc bố trí phải sao cho tính kín được đảm bảo trong bất kỳ điều kiện biển nào. Do đó thử kín được yêu cầu trong các đợt kiểm tra lần đầu và có thể yêu cầu trong các đợt kiểm tra hàng năm và định kỳ hoặc tại các khoảng thời gian đều đặn khác.


2. Tải trọng thiết kế tối thiểu đối với nắp hầm hàng


(1) Đối với tàu có chiều dài 100 m và tải trọng thiết kế như ở trên đối với nắp hầm hàng được tính toán như sau:


(a) Đối với hầm hàng ở vị trí I và ở phía trước của 1/4 chiều dài tàu tính từ đường vuông góc mũi thì tải trọng sóng được tính theo công thức sau:


Load = 5 + (LL - 100)a


Trong đó:


LL: Được giả thiết là chiều dài L nhưng không vượt quá 340 m;


a: Được đưa ra trong Bảng 11/3.2.5.2.1.(1), và giảm tuyến tính đến 3,5 t/m2 tại mút cuối phía trước1/4 chiều dài tàu. Tải trọng thiết kế được sử dụng đối với từng nắp nhỏ tại vị trí trung điểm của nắp.


Bảng 11/3.2.5-2(1)(a) Trị số a


		

		a



		Tàu có mạn khô loại B


Tàu được ấn định mạn khô giảm theo 4.1.3.4 hoặc 4.1.3.5

		0,0074


0,0363





(b) Đối với nắp hầm hàng trong vị trí I khác được lấy bằng 3.5 t/m3.


(c) Đối với nắp hầm hàng trong vị trí II được lấy bằng 2.6 t/m3.


(d) Nếu nắp hầm hàng trong vị trí I có chiều cao ít nhất bằng một lần chiều cao thượng tầng tiêu chuẩn tính từ boong mạn khô thì tải có thể được lấy theo Bảng 11/3.2.5-2(3) đối với nắp hầm nằm trên boong thượng tầng.


(2) Đối với tàu có chiều dài 24 m thì tải trọng thiết kế đối với nắp hầm hàng phải được tính toán theo cách sau:


(a) Các nắp hầm hàng ở vị trí I được bố trí lại một phần tư chiều dài tàu phía mũi sẽ phải thiết kế với tải trọng sóng bằng 2,43 t/m3 tại đường vuông góc mũi và giảm tuyến tính tới 2,0 t/m3 tại cuối một phần tư chiều dài phía mũi. Tải trọng thiết kế tính cho mỗi tấm nắp hầm hàng phải được xác định tại điểm giữa của nó.


(b) Tất cả các nắp hầm hàng nằm ngoài vị trí I phải có tải trọng thiết kế bằng 2,0 t/m2

(c) Các nắp hầm hàng ở vị trí II phải có tải trọng thiết kế bằng 1,5 t/m2

(d) Nếu miệng hầm hàng vị trí I ở độ cao ít nhất bằng chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng phía trên boong mạn khô, tải trọng thiết kế có thể tính theo Bảng 11/3.2.5-2.(3) cho miệng khoang trên boong thượng tầng.


(3) Đối với tàu có chiều dài giữa 24 m và 100 m thì tải trọng sóng phải được tính theo phép nội suy tuyến tính theo Bảng 11/3.2.5-2(3).


3. Tất cả các nắp hầm phải được thiết kế sao cho.


(1) Tích số ứng suất lớn nhất tính theo các tải trọng nêu trên với hệ số 1,25 không được vượt quá điểm cao nhất giới hạn chảy thấp nhất của vật liệu khi chịu ứng suất và độ bền ổn định tới hạn khi bị nén.


(2) Độ biến dạng không quá 0,0056 lần chiều dài nhịp.


(3) Chiều dày các dải tôn trên cùng của nắp hầm hàng không nhỏ hơn 1% khoảng cách giữa các nẹp gia cường hoặc 6 mm lấy giá trị nào lớn hơn;


(4) Lượng mòn rỉ bổ sung phải được thêm vào chiều dầy tính được theo yêu cầu ở 3.2.5-3(1), 3.2.5-3(2) và 3.2.5-3(3):


Đối với nắp hầm hàng một lớp, lượng mòn rỉ bổ sung được lấy bằng 2,0 mm đối với tấm và nẹp của tất cả mọi loại tàu;


Đối với nắp hầm hàng hai lớp, lượng mòn rỉ bổ sung được lấy bằng 2,0 mm đối với tấm mặt và tấm đáy và 1,5 mm đối với kết cấu bên trong của tàu hàng rời, tàu chở quặng và tàu chở hàng hỗn hợp. Đối với các tàu khác thì lượng mòn rỉ bổ sung được lấy bằng 1,5 mm cho tấm mặt và tấm đáy, 1,0 m đối với kết cấu bên trong;


Lượng mòn rỉ bổ sung được lấy bằng 1,0 mm đối với toàn bộ các phần tử kết cấu của nắp miệng hầm hàng tại vị trí các rãnh dẫn công te nơ.


Lưu ý: Khi tính toán ứng suất và độ võng của nắp hầm hàng, thì áp suất thiết kế tại các bề mặt nắp miệng hầm hàng phải được xác định từ tải trọng thiết kế ở trên với gia tốc thẳng đứng bằng 1,0 g.

Bảng 11/3.2.5-2.(3) Tải trọng boong


		

		Vị trí theo chiều dài



		

		Phía trước đường vuông góc

		0,25L

		Phía sau 0,25L



		

		L > 100 m

		

		



		Boong mạn khô


Boong thượng tầng

		Công thức 3.2.5.2.1.(1)

		3,5 t/m2

		3,5 t/m2

2,6 t/m2



		

		3,5 t/m2

		



		

		L = 100 m

		



		Boong mạn khô


Boong thượng tầng

		5,0 t/m2

		3,5 t/m2

		3,5 t/m2

2,6 t/m2



		

		3,5 t/m2

		



		

		L = 24 m

		



		Boong mạn khô


Boong thượng tầng

		2,43 t/m2

		2,0 t/m2

		2,0 t/m2

1,5 t/m2



		

		2,0 t/m2

		





4. Các phương tiện để đảm bảo kín thời tiết không phải là các đệm kín nước và khoá ép chặt phải thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm.


5. Các nắp hầm tựa trên thành miệng hầm phải được giữ tại vị trí đóng bằng phương tiện có khả năng chịu đựng tải trọng tác động theo phương ngang trong mọi điều kiện biển.


3.2.6. Các lỗ khoét ở buồng máy


1. Các lỗ khoét dùng làm cửa ra vào buồng máy ở vị trí I hoặc II phải có khung chắc chắn và miệng buồng máy phải có vách quây bằng thép có độ bền đảm bảo. Nếu thành quây miệng buồng máy không được bảo vệ bằng thượng tầng, hầm boong hoặc lầu được bố trí thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm thì phải đặc biệt chú ý đến độ bền của thành quây miệng buồng máy. Các cửa ra vào trên thành quây miệng buồng máy phải phù hợp với quy định ở 3.2.2-1.


Chiều cao ngưỡng cửa nằm ở vị trí I ít nhất là 600 mm, ở vị trí II ít nhất là 380 mm.


Các lỗ khác ở thành buồng phải có nắp đậy tương đương và được lắp cố định vào vị trí tương ứng của chúng.


Nếu thành buồng máy không được các kết cấu khác bảo vệ, đối với tàu ấn định mạn khô nhỏ hơn theo yêu cầu ở 4.1.3-4 hoặc 4.1.3-5 phải có các cửa loại hai lớp (cửa trong và cửa ngoài thỏa mãn các yêu cầu của quy định 3.2.2-1). Phải bố trí ngưỡng cửa bên trong cao 230 mm cùng với ngưỡng bên ngoài cao 600 mm.


2. Những thành miệng hầm thông gió của buồng nồi hơi, ống khói và ống thông gió buồng máy nằm ở vị trí hở trên boong mạn khô hoặc boong thượng tầng phải cao hơn mặt boong một khoảng hợp lý và có thể thực hiện được. Những lỗ thông gió của buồng nồi hơi phải được đậy bằng nắp thép chắc chắn hoặc bằng vật liệu tương đương, lắp cố định vào vị trí riêng của chúng và đảm bảo tính kín thời tiết.


Nếu chiều cao của thành ống thông gió buồng máy hoặc buồng máy phát điện sự cố không thỏa mãn các quy định ở 3.2.8-3, thì phải đặt các nắp đậy kín thời tiết theo quy định 3.2.8-4 cùng với các thiết bị phù hợp khác có khả năng thông gió liên tục và đầy đủ cho các không gian đó.


Các ống thông gió cung cấp gió liên tục cho buồng máy phát sự cố, nếu được coi là nổi trong tính toán nổi hoặc bảo vệ lỗ dẫn xuống dưới, phải có chiều cao thỏa mãn quy định 3.2.8-3, khi đó ống thông gió không cần thiết bị đóng kín thời tiết.


3.2.7. Các lỗ khoét khác trên boong mạn khô và boong thượng tầng


1. Những lỗ người chui và các lỗ ngang bằng với mặt boong tại vị trí I và II trong các thượng tầng không phải là thượng tầng kín phải được đậy bằng nắp chắc chắn và kín nước. Nếu các nắp này không được bắt chặt bằng các bu lông thì phải bắt cố định bằng biện pháp khác được Đăng kiểm chấp nhận.


2. Các lỗ khác trên boong mạn khô không phải là miệng khoang, lối ra vào buồng máy, lỗ người chui, những lỗ miệng bằng với mặt boong phải được bảo vệ bằng thượng tầng kín, lầu boong hoặc chòi boong có độ bền và tính kín thời tiết tương đương. Mỗi lỗ như thế nằm ở boong thượng tầng hở hoặc ngay trên nóc lầu trên boong mạn khô dùng để lên xuống phía dưới boong mạn khô hoặc ra vào buồng ở nằm trong khu vực thượng tầng kín phải được bảo vệ bằng lầu hoặc chòi boong. Lối vào các lầu hoặc chòi boong phải đặt cửa thỏa mãn yêu cầu ở 3.2.2-1.


Nếu các lỗ phía trong của lầu boong được bảo vệ bằng chòi boong có đủ độ bền được lắp cửa phù hợp với quy định ở 3.2.2 thì các cửa ngoài của lầu có thể không cần phải thỏa mãn quy định này.


Các cửa dẫn lên nóc của lầu có chiều cao không nhỏ hơn chiều cao thượng tầng tiêu chuẩn, không cần phải bảo vệ bằng một lầu hoặc một chòi boong có lầu được đặt ở một boong dâng có chiều cao tối thiểu băng chiều cao tiêu chuẩn. Các cửa này phải có thiết bị đóng kín được Đăng kiểm duyệt.


3. Nếu chiều cao ngưỡng cửa của lối ra vào qua vách của thượng tầng giữa hoặc thượng tầng đuôi phù hợp với quy định đối với thượng tầng kín, trừ khi có lối lên xuống phụ, ít nhất phải bằng 600 mm. Chiều cao ngưỡng cửa của lối ra vào qua vách của chòi boong ở vị trí I ít nhất phải bằng 600 mm và ở vị trí II ít nhất phải bằng 380 mm.


Chiều cao ngưỡng cửa của lối vào ở vách của lầu boong dẫn tới các không gian nằm dưới boong mạn khô hoặc các không gian phía dưới thượng tầng kín, tối thiểu phải bằng: 600 mm - ở vị trí I, nếu lầu này không có lối đi phụ từ boong được đặt nói trên; 380 mm - ở vị trí I cũng như ở vị trí II, nếu có lối đi phụ như vậy.


4. Nếu các thượng tầng, các chòi boong không đủ độ bền để thỏa mãn quy định ở 3.1.2 hoặc thiết bị đóng kín trên đó không phù hợp với những quy định ở 3.2.2, từ 3.2.7-1 đến 3.2.7-3 và ở 3.2.12 thì lỗ lên xuống phía trong của thượng tầng, lầu boong và chòi boong này phải được coi như hở, nghĩa là chúng nằm ở vị trí boong thời tiết.


3.2.8. Ống thông gió


1. Các ống thông gió cho các không gian ở dưới boong mạn khô hoặc boong thượng tầng kín ở vị trí I hoặc II phải có thành bằng thép hoặc vật liệu tương đương được kết cấu chắc chắn và hàn chặt vào boong.


Ống thông gió phải có chiều cao thành tính từ mặt boong ít nhất là 900 mm ở vị trí I và 760 mm ở vị trí II.


Trong trường hợp muốn giảm chiều cao thành ống thì Đăng kiểm sẽ xét riêng trong từng trường hợp cụ thể.


Nếu ống thông gió có chiều cao thành lớn hơn 900 mm, thì nó phải được gia cường.


2. Những ống thông gió xuyên qua các thượng tầng hở, phải có thành ống chắc chắn bằng thép hoặc vật liệu tương đương khác tại boong mạn khô.


3. Thành miệng ống thông gió tại vị trí I cao hơn mặt boong 4,5 m, tại vị trí II cao hơn mặt boong 2,3 m không cần phải có nắp đậy.


4. Trừ trường hợp quy định ở 3.2.8.3, miệng ống thông gió phải có thiết bị đóng kín thời tiết.


Trên những tàu có chiều dài nhỏ hơn 100 m, các thiết bị đóng kín này phải được gắn cố định. Nếu không thể làm được như vậy đối với những tàu khác, thì các thiết bị đóng kín này phải đặt gần bên ống thông gió để khi cần có thể sử dụng được ngay.


Thiết bị đóng kín này phải bằng thép hoặc vật liệu tương đương. Không được phép sử dụng nêm gỗ và phủ bạt đối với thông gió trong vị trí I và II.


3.2.9. Ống thông hơi


Nếu các ống thông hơi két nước dằn và các két khác đi lên cao hơn boong mạn khô hoặc boong thượng tầng thì phần nhô của ống thông hơi phải có kết cấu vững chắc. Chiều cao từ mặt boong đến điểm mà nước có thể tràn vào ít nhất phải bằng 760 mm tại boong mạn khô, bằng 450 mm tại boong thượng tầng. Nếu chiều cao này cản trở đến công việc dưới tàu thì có thể lấy thấp hơn với điều kiện phải bố trí thiết bị đóng kín có hình dạng để giảm chiều cao ống. Các miệng thoát của ống thông hơi phải có nắp cố định không cho nước ở phía ngoài lọt vào trong các két. Các thiết bị đóng kín miệng thoát của ống thông hơi ở boong hở phải hoạt động tự động. Van thở có thể được chấp nhận trên đối với tàu chở hàng lỏng.


3.2.10. Cửa mạn xếp hàng và các lỗ tương tự khác


1. Các cửa mạn xếp hàng và các lỗ tương tự khác ở mạn tàu, nằm dưới boong mạn khô, phải lắp những cửa thích hợp đảm bảo kín nước và có độ bền tương đương với vùng tôn vỏ xung quanh.


Số lượng các cửa và lỗ này phải ít nhất phù hợp với thiết kế và điều kiện khai thác của tàu.


Mép dưới của các lỗ này không được nằm dưới đường kẻ song song với boong mạn khô một khoảng ít nhất 230 phía trên đường nước chở hàng cao nhất. Mép các lỗ có thể đặt thấp hơn đường kẻ song song nói trên trong những trường hợp ngoại lệ, với điều kiện phải chứng minh được rằng tính an toàn không bị ảnh hưởng. Trong trường hợp này phải bố trí một cửa kín nước thứ hai có độ bền tương đương có thiết bị để phát hiện rò rỉ khoang giữa hai cửa. Việc hút khô cho không gian giữa hai cửa này được kiểm soát bởi van dễ dàng tiếp cận hoặc thiết bị khác phê duyệt bởi Đăng Kiểm. Cửa ngoài phải mở ra phía ngoài mạn tàu.


2. Cửa mũi, cửa đuôi và cửa mạn có kích thước rộng, nếu thiết bị điều khiển bằng tay đặt ở vị trí không thể đến gần hoặc dễ đến, thì phải có thiết bị đóng bằng hệ thống điện.


Phải có thiết bị giữ cửa kín nước để sử dụng trong trường hợp sự cố khi hệ thống điện bị hư hỏng.


3.2.11. Lỗ thoát nước, ống hút và ống xả


1. Các ống xả dẫn qua tôn mạn tàu từ các khoang nằm dưới boong mạn khô hoặc từ thượng tầng và lầu ở boong mạn khô có cửa phù hợp với quy định ở 3.2.2, trừ các quy định ở 3.2.11-2 phải được lắp các thiết bị chặn hữu hiệu và dễ đến đê ngăn không cho nước vào bên trong tàu.


Thông thường mỗi lỗ xả riêng biệt từ hệ thống đường ống mà các đầu ống mở, hoặc có thể có các đầu ống mở nằm trong các không gian kín nói trên phải được lắp van một chiều có gắn bộ phận đóng mở từ một vị trí nào đó trên boong vách đối với tàu có dấu hiệu phân khoang trong ký hiệu cấp tàu, đối với các tàu khác thì từ vị trí nào đó trên boong mạn khô, thiết bị đóng mở van phải dễ đến và có gắn thiết bị chỉ báo van mở hay đóng.


Van một chiều tự động có gắn bộ phận đóng mở có thể thay tương đương bằng một van một chiều tự động và một van cửa được điều khiển từ boong vách hoặc boong mạn khô tương ứng.


Ở những tàu không có dấu hiệu phân khoang trong ký hiệu cấp tàu, van điều khiển ống xả vệ sinh và lỗ thoát nước ở mạn tàu xuyên qua tôn mạn trong khu vực buồng máy thường xuyên có người trực, có thể được điều khiển tại chỗ.


Tuy nhiên, nếu khoảng cách thẳng đứng từ mép trên đường nước chở hàng mùa hè (đối với tàu chở gỗ - từ mép trên của đường nước chở gỗ mùa hè) đến đầu trong của ống xả lớn hơn 0,01L thì ống xả này có thể có hai van tự động một chiều không cần bộ đóng mở van. Trong trường hợp này, một van được đặt tại mạn và một van đặt trong tàu cao hơn đường nước chở hàng nước mặn cao nhất quy định đối với tàu và phải luôn dễ đến ở trạng thái hoạt động của tàu. Nếu van cửa được đặt giữa hai van một chiều tự động thì van một chiều tự động trong tàu không cần thiết đặt cao hơn đường nước chở hàng nước mặn cao nhất quy định đối với tàu.


Nếu khoảng cách này được quy định lớn hơn 0,02 L thì một van một chiều tự động không có gắn bộ phận đóng mở có thể được đặt ở mạn. Trong trường hợp này, nếu tàu thỏa mãn quy định ở Phần 9- "Phân khoang" của quy phạm, thì van một chiều có thể được lắp đặt chỉ khi khoảng cách từ đầu trong của ống xả đến đường nước tai nạn không nhỏ hơn 300 mm.


Những quy định trên đây đối với việc lắp đặt các van một chiều không áp dụng cho các ống xả không bắt buộc phải đóng kín trên biển, ví dụ các lỗ thoát nước trọng lực của các két đỉnh mạn. Các van cửa được điều khiển từ boong phải đủ để xả nước theo quy định.


Đối với các đường máng rác, thay cho van một chiều với thiết bị có khả năng đóng kín từ một vị trí nằm trên boong mạn khô, có thể đặt hai van cửa được điều khiển từ boong mà từ đó đường máng rác được nạp rác, và dẫn vào một hệ thống khóa liên động. Van cửa thấp hơn phải được điều khiển bổ sung từ một vị trí nằm trên boong mạn khô. Ngoài ra, hai van cửa này phải ở vị trí sao cho hệ thống khóa liên động không thể không hoạt động có hiệu quả.


Đầu nạp của đường máng rác phải dẫn lên cao hơn đường nước chở hàng mùa hè tối thiểu là 1000 mm và khi tàu bị nghiêng đến 8,5° về cả hai phía vị trí này vẫn còn nằm trên đường nước chở hàng mùa hè. Nếu đầu nạp của đường máng rác dẫn lên cao hơn đường nước chở hàng mùa hè vượt quá trị số bằng 0,01 L, thì van cửa không cần phải điều khiển từ một vị trí nằm trên boong mạn khô, miễn sao có thể đến được van cửa tại mạn vào bất kỳ lúc nào trong điều kiện khai thác.


Thay cho yêu cầu này, van cửa cao hơn có thể thay thế bằng nắp đậy bản lề gắn cố định vào đầu nạp của đường máng rác và đảm bảo sao cho nước biển không thể xâm nhập vào được. Tương tự như vậy có thể đặt một tấm chắn thay cho van cửa thấp hơn. Nắp đậy và tấm chắn có thể được khóa liên động để ngăn chúng không bị mở đồng thời.


Các bộ phận kết cấu của đường máng rác, bao gồm cả nắp đậy, phải có chiều dày đủ để đảm bảo bền.


Cơ cấu kiểm soát các van cửa và/hoặc nắp đậy bản lề phải ghi rõ lời cảnh báo “Đóng kín khi không sử dụng”.


Đầu nạp của đường máng rác phải đặt cao hơn đường giới hạn tối thiểu là 300 mm đối với tàu khách hoặc đường nước tai nạn sâu nhất đối với tàu hàng thỏa mãn các quy định của Phần 9 - “Phân khoang” của Quy phạm phân cấp và đòng tàu biển vỏ thép.


Nếu không đầu nạp của máng rác trong những tàu này phải đặt van kín nước một chiều ở vị trí dễ dàng tiếp cận từ vị trí trên đường nước chở hàng cao nhất và tay van điều khiển đặt ở trên boong vách có chỉ báo đóng mở và ghi rõ cảnh báo "Đóng kín khi không sử dụng"


2. Các lỗ thoát nước xuyên qua tôn vỏ và bắt nguồn từ thượng tầng kín dự định để chở hàng, có thể chỉ đặt trong điều kiện boong mạn khô ngập nước, nếu tàu nghiêng quá 5o về bất kỳ mạn nào. Trong các trường hợp khác, nước xả được dẫn vào bên trong tàu theo các quy định của mục Phần 3 “Hệ thống máy tàu” của quy phạm phân cấp và đòng tàu biển vỏ thép.


3. Trong buồng máy thường xuyên có người trực, ống xả và ống hút chính và phụ liên quan đến hoạt động của máy có thể được điều khiển tại chỗ. Các bộ phận điều khiển phải dễ đến để kiểm tra và có thiết bị chỉ báo van mở hay đóng.


Trong buồng máy tự động hoàn toàn, để điều khiển các van được nêu ở trên phải xem như tương đương với buồng máy thường xuyên có người trực nếu có thiết bị báo hiệu phù hợp được kết hợp để phát hiện rò rỉ của nước vào buồng máy.


4. Các ống xả và ống hút bắt nguồn từ các boong hở và các không gian khác với không gian được đề cập ở 3.2.11-1 và xuyên qua vỏ tàu và nhô ra phía dưới boong mạn khô một đoạn lớn hơn 450 mm hoặc ngắn hơn 600 mm nằm trên đường nước chở hàng mùa hè phải đặt các van một chiều tại vỏ tàu.


Các van này có thể bỏ qua nếu chiều dày của đường ống dưới boong mạn khô và boong thượng tầng kín không nhỏ hơn các giá trị cho ở mục 3.2.11-8.


5. Các lỗ xả dẫn nước từ các thượng tầng hoặc lầu mà lối đi lại không có cửa thỏa mãn với các quy định ở 3.2.2 được phép chảy qua mạn tàu.


6. Tất cả các van và thiết bị gắn trên vỏ tàu yêu cầu trong mục này phải làm bằng thép, đồng thau hoặc vật liệu khác dễ uốn được Đăng kiểm chấp thuận


Không cho phép dùng van bằng gang hoặc vật liệu tương tự.


Tất cả các ống sử dụng trên tàu theo yêu cầu của quy định này phải làm bằng thép hoặc các vật liệu khác tương đương.


7. Trừ khi có các quy định khác của Đăng kiểm, các lỗ thoát nước và các ống xả nước sẽ có chiều dày không nhỏ hơn theo:


4,5 mm, đối với ống có đường kính ngoài không vượt quá 155 mm;


6,0 mm, đối với ống có đường kính ngoài 230 mm hoặc lớn hơn.


Đối với các giá trị trung gian của đường kính ngoài ống, chiều dày được xác định bằng phương pháp nội suy tuyến tính.


8. Đối với các lỗ xả và ống thoát trong phạm vi giữa vỏ tàu và van gần nhất theo đó yêu cầu của Quy phạm này phải có độ dày không nhỏ hơn giá trị sau đây:


7,0 mm, nếu đường kính ngoài của ống không lớn hơn 80 mm;


10,0 mm, nếu đường kính ngoài của ống đến 180 mm;


12,5 mm, nếu đường kính ngoài của ống đến 220 mm hoặc hơn.


Đối với các giá trị trung gian của đường kính ngoài ống, chiều dày được xác định bằng phương pháp nội suy tuyến tính.


3.2.12. Cửa húp lô, cửa sổ và cửa lấy ánh sáng


1. Cửa húp lô và các cửa sổ cùng với kính thông sáng và nắp bảo vệ nếu được lắp đặt phải có kết cấu chắc chắn được Đăng kiểm chấp nhận.


Cửa húp lô thường có dạng hình tròn hoặc hình ôvan có diện tích không lớn hơn 0,16 m2. Cửa sổ thường có dạng hình chữ nhật diện tích không lớn hơn 0,16 m2.

2. Cửa húp lô phải có bản lề và nắp thép bảo vệ nếu chúng được lắp tại các vị trí sau:


Bên dưới boong mạn khô


Trong phạm vi thượng tầng đóng kín thứ nhất


Trong phạm vi lầu boong và chòi boong trên boong mạn khô mà nó bảo vệ các lỗ dẫn xuống các không gian dưới boong mạn khô hoặc chúng tham gia vào dự trữ tính nổi trong tính toán ổn định của tàu.


3. Các nắp đậy phải có khả năng kín nước nếu bố trí dưới boong mạn khô và các cửa húp lô và cửa sổ phía trên boong mạn khô phải có khả năng kín thời tiết nếu lắp đặt phía trên boong mạn khô.


4. Không được lắp cửa húp lô lên mạn tàu ở vị trí khi mép dưới của nó nằm dưới đường nằm trên mạn tàu song song với boong mạn khô và có điểm thấp nhất nằm cách đường nước chở hàng mùa hè một đoạn bằng 0,025 B hoặc 500 mm, lấy trị số nào lớn hơn.


5. Với những tàu được ấn định mạn khô có ràng buộc điều kiện liên quan đến yêu cầu ổn định tai nạn, thì các cửa húp lô có thể bị ngập trong các giai đoạn tai nạn hoặc ở tư thế tàu tai nạn cân bằng đối với mọi trạng thái tai nạn (trừ trường hợp chính khoang mà có cửa húp lô đó bị ngập) phải là loại đóng cố định.


6. Không được lắp cửa sổ trong phạm vi được quy định trong 3.2.12-2


Cửa sổ và cửa húp lô lắp đặt trên mạn tàu trong phạm vi thượng tầng của tầng thứ hai mà thượng tầng này bảo vệ lối dẫn xuống phía dưới hoặc chúng tham gia vào tính toán ổn định phải là loại cửa có bản lề và nắp bịt bên trong.


Hốc cửa sổ và cửa húp lô lắp đặt trong phạm vi thượng tầng và lầu boong của tầng thứ 2, chúng bảo vệ lối dẫn xuống phía dưới không gian được liệt ra trong 3.2.12.2 phải được lắp đặt nắp bịt có bản lề ở bên trong và nếu các cửa đó tiếp cận được thì nắp bịt có thể lắp bên ngoài.


Nắp bịt có thể không cần phải trang bị đối với cửa sổ và cửa húp lô trong phạm vi thượng tầng của tầng thứ 2 nếu vách buồng và các cửa cách ly các cửa húp lô hoặc cửa sổ khỏi các lối dẫn xuống không gian phía dưới và nếu chúng được xem là dự trữ tính nổi trong tính toán ổn định.


7. Các lầu boong bố trí trên các boong nâng đuôi hoặc trên boong thượng tầng có chiều cao nhỏ hơn chiều cao của thượng tầng tiêu chuẩn, có thể coi như tầng thứ hai khi áp dụng yêu cầu đối với nắp bịt, với điều kiện chiều cao của các boong sinh hoạt dâng cao hoặc thượng tầng bằng hoặc lớn hơn chiều cao tiêu chuẩn của boong nâng đuôi.


8. Kính của cửa sổ đối với cửa trời phải có chiều dày tương đương với cửa sổ và vị trí của chúng ở trên tàu. Cửa trời khi không xét đến vị trí của chúng trên tàu phải được bảo vệ bởi các hư hỏng cơ khí và khi nằm trong vị trí I hoặc II, chúng phải được lắp đặt nắp bịt cố định bên trong hoặc bên ngoài.


3.2.13. Các lỗ thoát nước mặt boong


1. Nếu mạn chắn sóng ở những đoạn boong hoặc boong thượng tầng hở tạo thành những vùng trũng thì phải có cửa để nước thoát nhanh chóng và rút kiệt khỏi mặt boong.


Trừ các trường hợp quy định ở 3.2.13-2; 3.2.13-3 và 3.2.13-4, diện tích nhỏ nhất của cửa thoát nước (A) trên mỗi mạn của tàu cho mỗi chỗ trũng nằm ở vị trí I phải được tính theo các công thức dưới đây nếu độ cong dọc ở chỗ trũng bằng hoặc lớn hơn độ cong dọc boong tiêu chuẩn. Diện tích của cửa thoát nước chỗ trũng nằm ở vị trí II phải bằng một nửa giá trị lấy theo công thức này.


Nếu chiều dài của be chắn sóng ở vùng trũng l bằng hoặc nhỏ hơn 20 mét:


A = 0,7 + 0,035l


Nếu chiều dài của be chắn sóng l lớn hơn 20 mét:


A = 0,07l


l: Không có trường hợp nào được lấy lớn hơn 0,7 L.

Nếu mạn chắn sóng có chiều cao trung bình lớn hơn 1,2 mét thì diện tích cửa thoát nước tính toán phải được tăng lên 0,004 m2 trên 1 mét chiều dài của vùng trũng đối với mỗi mức chênh lệch chiều cao là 0,1 mét. Nếu chiều cao trung bình của mạn chắn sóng nhỏ hơn 0,9 mét thì diện tích cửa thoát nước tính toán được giảm đi 0,004 m2 trên 1 mét chiều dài của vùng trũng đối với mỗi mức chênh lệch chiều cao mạn chắn sóng là 0,1 m.


2. Trên các tàu không có độ cong dọc boong, diện tích tính toán của cửa thoát nước quy định ở 3.2.12-1 phải được tăng lên 50%. Nếu độ cong dọc boong nhỏ hơn tiêu chuẩn thì giá trị trung bình sẽ tính theo phương pháp nội suy tuyến tính.


3. Trên tàu boong trơn nhẵn có lầu boong ở giữa và chiều rộng của lầu ít nhất bằng 0,8 B và lối đi hai bên mạn không lớn hơn 1,5 mét thì diện tích cửa thoát nước trên boong ở mỗi mạn có thể được tính phù hợp với 3.2.13-1 đối với mỗi phần trũng ở phía trước và phía sau, lầu boong, dựa trên chiều dài của từng vùng trũng mà không tính cho toàn bộ phần trũng với chiều dài hạn chế bằng 0,7 L.

Nếu ngang được lắp đặt kéo dài suốt chiều rộng tàu thì tại mút trước của lầu boong giữa tàu diện tích lỗ thoát nước có thể được tính toán đối với vùng trũng trước, phía sau của vách này mà không hạn chế đối với chiều rộng của vách lầu boong.


4. Nếu tàu có các hầm boong không thỏa mãn các quy định ở 4.2.4-1(5) hoặc thành dọc của miệng hầm liên tục được nối giữa các thượng tầng riêng biệt với nhau thì diện tích lỗ thoát nước tối thiểu phải tính theo theo Bảng 11/3.2.13-4.


Bảng 11/3.2.13.4 Diện tích lỗ thoát nước mặt boong


		Chiều rộng miệng khoang hoặc hầm boong so với chiều rộng của tàu (%)

		Diện tích lỗ thoát nước của mạn chắn sóng so với tổng diện tích của mạn chắn sóng (%)



		≤ 40


≥ 75

		20


10





Chú thích: Với các chiều rộng trung gian diện tích cửa thoát nước được xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính.


5. Nếu hành lang được tạo thành bởi thành miệng khoang hàng đặt giữa các thượng tầng riêng biệt, thì diện tích cần thiết của cửa thoát nước được xác định như sau:


(1) Diện tích tối thiểu của cửa thoát nước ở một mạn chắn sóng được xác định theo 3.2.13-1 và 3.2.13-2, nếu giới hạn bởi chiều cao thành thì tổng diện tích của hành lang cùng với thiết bị được đặt giữa các miệng khoang phải không nhỏ hơn giá trị được tính toán phù hợp với 3.2.13-4 khi thành miệng khoang được giả định là liên tục.


(2) Diện tích tối thiểu của cửa thoát nước ở một mạn chắn sóng được xác định theo 3.2.13-4, nếu bị giới hạn bởi chiều cao thành thì tổng diện tích của hành lang cùng với thiết bị được đặt giữa các miệng khoang phải bằng hoặc nhỏ hơn giá trị được tính toán phù hợp với 3.2.13-1 và 3.2.13-2.


(3) Diện tích tối thiểu của cửa thoát nước ở một mạn chắn sóng A(m2) nếu diện tích của hành lang giữa các thành miệng khoang nhỏ hơn trị số xác định theo 3.2.13-5(2), có thể được xác định theo phương pháp nội suy trên cơ sở công thức sau:


A = A1 + A2 + fp

Trong đó:


A1: Diện tích tối thiểu của cửa thoát nước được tính phù hợp với 3.2.13-1 và 3.2.13-2, nếu các thành miệng khoang được xem là hành lang thoát nước có hiệu quả, m2;


A2: Diện tích tối thiểu của cửa thoát nước được tính phù hợp với 3.2.13-4, nếu các thành miệng khoang được xem là liên tục, m2;


fp: Tổng diện tích của hành lang cùng với thiết bị đặt trên boong giữa các miệng hầm, giới hạn bởi chiều cao thành khoang, m2.


6. Trên các tàu có thượng tầng hở một hoặc cả hai đầu, diện tích cửa thoát nước cho mỗi thượng tầng như thế và cho các giếng được tạo bởi mạn chắn sóng trên boong hở và thông với thượng tầng hở, phải được tính toán phù hợp với những quy định sau:


(1) Diện tích thoát nước ở mạn chắn sóng mà chúng vây quanh một vùng trũng thông với thượng tầng hở phải được tính toán phù hợp với 3.2.13-1 và 3.2.13-2, ngoại trừ công thức ở 3.1.13-1(1) hoặc 3.1.13-1(2) để xác định diện tích tối thiểu A thì chiều dài dùng để lựa chọn công thức lấy theo lt của vùng trũng và không gian hở trong phạm vi thượng tầng, nhưng chiều dài thực của giếng lw sẽ được dùng khi tính toán


(2) Công thức tương tự được dùng để tính toán điện tích A đối với thượng tầng hở, chiều dài lt được coi như chiều dài giả định. Diện tích xác định được sẽ nhân với hệ số bằng (b0/lt)/(1-(lw/lt)2) để điều chỉnh diện tích lỗ thoát nước đối với chiều rộng b0 của lỗ khoét trên vách giữa thượng tầng và vùng trũng và tương quan giữa vùng trũng với chiều dài thượng tầng. Diện tích đã hiệu chỉnh phù hợp với 3.2.13-2 là diện tích thoát nước đối với thượng tầng hở trên boong mạn khô.


(3) Nếu thượng tầng hở và vùng trũng nằm ở vị trí II, thì diện tích xác định như trên được nhân với hệ số bằng:


0,5hst / hw

Trong đó:


hst: Chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng, m;

hw: Khoảng cách của boong có vùng trũng phía trên boong mạn khô, m.


7. Mép dưới của các lỗ thoát nước phải cố gắng nằm sát mặt boong. Hai phần ba diện tích cửa thoát nước phải nằm tại phần nửa chỗ trũng gần điểm thấp nhất của đường cong dọc boong. ở những tàu không có độ cong dọc boong, thì tại vị trí có phần trũng diện tích của các cửa thoát nước phải bố trí theo chiều dài của vùng trũng.


8. Các lỗ thoát nước ở mạn chắn sóng phải được bảo vệ bằng các thanh sắt tròn hoặc thanh sắt dẹt cách nhau 230 mm. Nếu cửa thoát nước có lắp cánh cửa thì phải để kẽ hở lớn để tránh bị kẹt. Các bản lề phải có chốt hoặc thân làm bằng vật liệu không gỉ. Nếu cửa có gắn bộ cài cửa thì kết cấu phải được Đăng kiểm duyệt.


3.2.14. Nắp miệng khoang không kín thời tiết trên boong thượng tầng


1. Nắp miệng khoang không kín thời tiết có thể được sử dụng trên tàu công te nơ;


2. Nắp miệng khoang không kín thời tiết có thể đặt cho các khoang hàng ở trên boong thời tiết, có độ cao tối thiểu bằng hai lần chiều cao tiêu chuẩn nằm trên boong mạn khô thực hay boong mạn khô giả định từ một mạn khô có thể được tính toán để sao cho mạn khô tối thiểu nhỏ hơn hoặc bằng mạn khô thực đã được ấn định tương ứng. Nếu miệng khoang hoặc một phần của nó nằm ở phía trước một điểm cách đường vuông góc mũi 0,25 chiều dài tàu (0,25 L), thì miệng khoang phải được đặt ở trên boong thời tiết có độ cao tối thiểu bằng 3 lần chiều cao thượng tầng tiêu chuẩn nằm trên boong mạn khô thực hay boong mạn khô giả định. Boong mạn khô giả định chỉ được sử dụng cho mục đích đo đạc độ cao của boong mà trên đó đặt miệng khoang và phải là một boong tưởng tượng hoặc một boong thực.


3. Chiều cao thành miệng khoang không được nhỏ hơn 600 mm;


4. Khe hở không kín thời tiết giữa các tấm nắp hầm phải được xem như các cửa/ lỗ không được bảo vệ khi tính toán ổn định nguyên vẹn và ổn định tai nạn. Khe hở này phải càng nhỏ càng tốt, trong mọi trường hợp không được lớn quá 50 mm;


5. Các máng tiêu nước và phụ kiện khác hoặc các thiết bị tương tự có thể được đặt gần mép của mỗi tấm (Panel) nắp hầm trong vùng khe hở để hạn chế nước có thể tràn vào hầm hàng từ mặt trên của mỗi tấm nắp;


6. Kích thước của các tấm nắp miệng hầm càng hợp lý càng tốt và phải thỏa mãn các quy định tương đương với nắp kín thời tiết;


7. Nếu đặt hệ thống dập cháy bằng khí cố định trong hầm hàng, thì dung tích của hệ thống phải tăng lên 10% so với dung tích ở tàu cùng cỡ nhưng có nắp đậy kín thời tiết. Khe hở quy định giữa các tấm nắp không được vượt quá 50 mm. Có thể lựa chọn để đặt một hệ thống phun nước cố định;


8. Hệ thống hút khô khoang hàng phải có dung tích đủ để chứa lượng nước mưa đều đặn chảy vào là 100 mm/ giờ thông qua tổng diện tích các khe hở giữa các tấm nắp hoặc dung tích của hệ thống chống cháy bằng nước (nếu có hệ thống này), lấy trị số lớn hơn


Đường kính trong của hệ thống hút khô chính phải theo sự tăng lưu lượng của bơm hút khô. Hệ số báo động mức nước phải được trang bị cho mỗi hầm hàng có lắp đặt hệ thống nắp không kín thời tiết.


9. Các khoang hàng chứa công te nơ có nắp miệng khoang không kín thời tiết trên những tàu dự định chở hàng nguy hiểm phải được xem xét như khoang chứa công te nơ mở nóc khi xét về phương diện bố trí để phù hợp với các quy định về tàu chở hàng nguy hiểm.


3.2.15. Ống dẫn xích neo và khoang chứa xích neo.


1. Ống dẫn xích neo và khoang chứa xích neo phải kín nước tới boong hở thời tiết.


2. Các lỗ vào hầm xích neo phải có kết cấu tương đương với hầm xích neo và được bắt chặt bằng bu lông.


3. Các ống dẫn xích neo phải có thiết bị đóng cố định để hạn chế nước xâm nhập vào trong hầm xích.


3.3. Bảo vệ thuyền viên


3.3.1. Lan can và mạn chắn sóng


Lan can hoặc mạn chắn sóng phải được đặt xung quanh các phần hở của boong mạn khô và boong thượng tầng, hầm boong và lầu boong.


Chiều cao lan can hoặc mạn chắn sóng phải bằng ít nhất 1 mét tính từ mặt boong. Nhưng nếu chiều cao này gây trở ngại cho hoạt động bình thường của tàu thì có thể được Đăng kiểm chấp nhận giảm xuống nếu nó có bố trí bảo vệ thích hợp.


Khoảng cách giữa thanh lan can thấp nhất và mặt boong không được cao quá 230 mm. Các thanh lan can còn lại không được đặt cách nhau quá 380 mm. Trong trường hợp tàu có mép boong lượn tròn thì các cột đỡ lan can phải đặt ở phần mặt boong phẳng.


3.3.2. Phương tiện tiếp cận


Phụ thuộc vào kiểu tàu và mạn khô ấn định, thuyền viên phải được bảo vệ ít nhất bằng một trong các phương tiện tiếp cận như chỉ ra trong Bảng 11/3.3.2 từ khu nhà ở đến buồng máy và các không gian làm việc khác trên tàu.


Các dạng bố trí được chấp nhận trong Bảng 11/3.3.2 có những loại sau:


a - Một lối đi dưới boong được chiếu sáng và thông gió đầy đủ (rộng 0,8 m, cao 2,0 m) càng gần boong mạn khô càng tốt, liên tục và dẫn đến những vị trí yêu cầu tiếp cận;


b - Một cầu dẫn cố định và có kết cấu vững chắc được đặt ở vị trí bằng hoặc ở trên mức boong thượng tầng, ở hoặc càng gần mặt phẳng dọc tâm tàu càng tốt và có một sàn liên tục rộng tối thiểu 0,6 m với bề mặt không trượt, có lan can ở hai bên kéo dài suốt chiều dài. Lan can phải cao tối thiểu 1,0 m cùng với các quy định ở mục 3.3.1 và phải có các cột đỡ đặt cách nhau không quá 1,5 m; đồng thời phải có các chiếu nghỉ trên cầu dẫn;


c - Một lối đi cố định có chiều rộng tối thiểu là 0,6 m, đặt ở mức boong mạn khô, có hai lan can phù hợp với các quy định ở 3.3.1, có các cột đỡ đặt cách nhau không quá 3,0 m. Các tàu kiểu B, thành miệng khoang hàng cao bằng và lớn hơn 0,6 m, có thể xem như một bên của hành lang, miễn sao có hai dãy lan can được đặt giữa các miệng khoang;


d - Một dây vịn an toàn có đường kính 10 mm, được đỡ bởi các cột đặt cách nhau khoảng 10 m, hoặc một tay vịn đơn hoặc dây thép buộc chặt vào thành miệng khoang hàng, liên tục và đỡ hữu hiệu giữa các thành miệng khoang;


e - Một cầu thang cố định và kết cấu vững chắc đặt tại hoặc ở trên mức boong thượng tầng, ở gần hay càng gần mặt phẳng dọc tâm tàu càng tốt, và thỏa mãn các yêu cầu sau:


Ở vị trí không cản trở việc đi lại đến các khu vực làm việc trên boong;


Có sàn liên tục với chiều rộng ít nhất 1 m (đối với tàu dầu nhỏ hơn 100 m chiều dài thì chiều rộng chỉ cần 0,6 m).


Được làm bằng vật liệu chống cháy và không trượt;


Có lan can cao tối thiểu 1,0 mét được đỡ bởi các cột đặt cách nhau không quá 1,5 mét và thỏa mãn các quy định của 3.3.1;


Có chiếu nghỉ ở mỗi bên;


Có các lối đi xuống boong bằng thang và ngược lại, lối này được đặt cách nhau không quá 40 mét;


Có nơi trú ẩn đủ tiêu chuẩn, đặt ở lối đi của cầu thang tại mỗi khoảng cách không vượt quá 45 mét nếu chiều dài phần boong lộ thiên có cầu thang xuyên qua dài quá 70 mét. Mỗi nơi trú ẩn như vậy tối thiểu phải chứa được một người và được kết cấu sao cho an toàn thời tiết ở phía trước, mạn phải và mạn trái;


f - Một lối đi cố định và có kết cấu vững chắc đặt ở mức boong mạn khô, ở hoặc càng gần mặt phẳng dọc tâm tàu càng tốt. Lối đi phải có các quy cách kỹ thuật như lối đi cố định đã quy định ở mục e, ngoại trừ chiếu nghỉ. Ở tàu kiểu B (được chứng nhận để chở hàng lỏng) nếu một thành miệng khoang hàng cùng với nắp miệng khoang cao từ 1,0 mét trở lên thì thành miệng khoang có thể được xem như một bên của lối đi miễn sao giữa các thành miệng khoang có hai dãy lan can. Nếu thấy cần thiết, việc thay đổi vị trí c, d và f theo phương ngang có thể được thay thế như sau:


(1) Đặt tại mặt phẳng dọc tâm tàu hoặc gần mặt phẳng dọc tâm (trên boong hoặc trên nắp miệng khoang);


(2) Đặt ở mỗi mạn tàu;


(3) Đặt ở một mạn tàu, quy định được yêu cầu đối với lối đi đặt bên mạn kia; (4) Chỉ đặt ở một mạn tàu;


(5) Đặt ở mỗi bên của miệng khoang hàng, càng gần mặt phẳng dọc tâm tàu càng tốt.


Ghi chú:


(1) Trong mọi trường hợp, nếu dùng cáp thép, thì phải có thiết bị đảm bảo sức căng của cáp;


(2) Các cáp thép có thể được chấp nhận thay thế cho lan can, nhưng chỉ trong trường hợp đặc biệt và ở những đoạn dài hạn chế;


(3) Có thể chấp nhận dùng xích với độ dài hạn chế giữa hai cột đỡ cố định thay thế cho lan can;

(4) Nếu đặt các cột đỡ, thì mỗi cột thứ ba phải có mã đỡ hoặc cột chống chéo;


(5) Các cột di động hoặc cột bản lề phải có khả năng khóa chặt ở tư thế thẳng đứng;


(6) Có khả năng vượt qua các chướng ngại vật, nếu có, như ống trên boong hoặc các thiết bị lắp cố định khác;


(7) Về nguyên tắc, chiều rộng của cầu dẫn hoặc lối đi ở độ cao boong không vượt quá 1,5 m.


Bảng 11/3.3.2 Phương tiện tiếp cận


		Loại tàu

		Vị trí của lối đi trên tàu

		Mạn khô mùa hè ấn định (mm)

		Bố trí được chấp nhận phù hợp với kiểu tàu *



		

		

		

		Kiểu A

		Kiểu
B-100

		Kiểu
B-60

		Kiểu
B, B+



		1.Mọi loại tàu trừ tàu chở dầu, hóa chất, khí hóa lỏng

		Lối đi lại đến vùng 1/4 giữa tàu


1.1.1 Giữa thượng tầng đuôi và thượng tầng giữa


1.1.2 Giữa thượng tầng đuôi và lầu boong ở khu vực sinh hoạt và/ hoặc thiết bị hàng hải

		≤ 3000

		a

b


e

		a

b


e

		a,b,c(1)


e


f(1)

		a

b

c(1)

c(2)

c(4)

d(1)

d(2)

d(3)

e

f(1)

f(2)

f(4)



		

		

		> 3000

		a

b


e

		a

b


e

		a,b

c(1),c(2)


e


f(1),f(2)

		



		

		Lối đi lại đến mũi & đuôi tàu


1.2.1 Giữa thượng tầng đuôi và mũi tàu (nếu không có thượng tầng giữa)


1.2.2 Giữa thượng tầng giữa và mũi tàu hoặc


1.2.3 Giữa lầu boong ở khu vực sinh hoạt và/ hoặc thiết bị hàng hải và mũi hoặc


1.2.4 Ở tàu có boong trơn, giữa khu vực thủy thủ và mút mũi hoặc mút đuôi tàu

		≤ 3000

		a

b

c(1)

e


f(1)

		a

b

c(1),c(2)

e


f(1),f(2)

		a

b

c(1),c(2)

e


f(1),f(2)

		



		

		

		> 3000

		a

b

c(1)

d(1)

e


f(1)

		a

b

c(1),c(2)

d(1),d(2)

e


f(1), f(2)

		a

b

c(1),c(2),c(4)

d(1),d(2),d(4)

e


f(1), f(2),f(4)

		



		2. Tàu chở dầu, hóa chất và khí hóa lỏng

		2.1 Lối đi lại đến mũi tàu


2.1.1 Giữa thượng tâng đuôi và mũi tàu, hoặc


2.1.2 Giữa lầu boong ở khu vực sinh hoạt và/ hoặc thiết bị hàng hải và mũi


2.1.3 Ở tàu có boong trơn, giữa khu vực thủy thủ và mút mũi tàu

		≤ (Af + hs) * *

		e

f(1)


f(5)



		

		

		> (Af + hs) * *

		a

e

f(1)

f(2)



		

		2.2 Lối đi lại đến mút đuôi tàu


2.2.1 Ở tàu có boong trơn, giữa khu vực thủy thủ và mút đuôi tàu

		Như quy định ở 1.2.4 đối với các tàu kiểu khác.



		* Kiểu tàu phụ thuộc vào trị số mạn khô được định nghĩa trong các điều sau đây của 4.1-Tàu loại A: 4.1.2.Tàu loại B: 4.1.3. B-60:4.1.3-4. B-100:4.1.3-5. B+:4.1.3-6


** Af là mạn khô mùa hè tối thiểu của tàu kiểu A, hs là chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng





3.3.3. Bố trí hàng trên boong


Hàng chuyên chở trên boong của tàu phải được bố trí sao cho bất cứ cửa nào nằm trong khu vực xếp hàng và cửa ra vào chỗ ở của thuyền viên, buồng máy và tất cả khu vực khác cần cho hoạt động bình thường của tàu có thể đóng kín được và đảm bảo không cho nước tạt vào các nơi nói trên. Nếu trên và dưới boong không có lối đi thuận tiện thì phải bố trí lan can hoặc dây vịn trên hàng hóa xếp trên boong để bảo vệ thuyền viên hiệu quả.


3.4. Điều kiện ấn định đặc biệt đối với tàu loại "A"


3.4.1. Miệng buồng máy


Những miệng khoang máy trên tàu loại "A" như định nghĩa ở 4.1.2-1 phải được bảo vệ bằng thượng tầng đuôi hoặc thượng tầng giữa kín có chiều cao tối thiểu bằng chiều cao tiêu chuẩn hoặc lầu boong có chiều cao bằng chiều cao thượng tầng nói trên và có độ bền tương đương. Vách quây miệng buồng máy có thể không cần bảo vệ nếu trên miệng buồng máy không có cửa trực tiếp đi vào từ boong mạn khô. Vách quây miệng buồng máy có thể lắp cửa phù hợp với 3.2.2-1 và chiều cao ngưỡng cửa không nhỏ hơn 600 mm ở vị trí I và không nhỏ hơn 380 mm ở vị trí II, tuy nhiên, các cửa đó phải thông với không gian hoặc hành lang có độ bền như vách quây miệng buồng máy và được ngăn cách với cầu thang xuống buồng máy bằng cửa kín thời tiết thứ hai. Cửa thứ hai phải làm bằng thép hoặc vật liệu tương đương khác có chiều cao ngưỡng cửa ít nhất bằng 230 mm.


3.4.2. Cầu dẫn và phương tiện tiếp cận


Cầu dẫn và phương tiện tiếp cận để bảo vệ thuyền viên phải phù hợp với các quy định ở Bảng 11/3.3.2 có lưu ý đến kiểu tàu và mạn khô mùa hè.


3.4.3. Miệng khoang hàng


Những miệng khoang hàng trên hầm boong giãn nở của tàu loại A phải có cửa kín nước bằng thép chắc chắn hoặc vật liệu tương đương khác.


3.4.4. Thiết bị thoát nước trên boong


Trên tàu loại "A" có mạn chắn sóng thông thường phải bố trí lan can ít nhất bằng một nửa chiều dài phần hở của boong thời tiết.


Nếu mạn chắn sóng được bố trí liên tục thì diện tích của các cửa thoát nước ở mạn chắn sóng phải không được nhỏ hơn 30% tổng diện tích mạn chắn sóng. Mép trên của dải tôn mạn phải bố trí thấp đến mức độ có thể được.


Nếu thượng tầng được nối bằng các hầm boong thì lan can phải được đặt trên toàn bộ chiều dài phần hở của boong mạn khô.


Nếu chiều cao của các thành miệng khoang đặt trên boong để ngăn dầu tràn ra khi làm hàng lớn hơn 300 mm, thì phải bố trí cửa thoát nước phù hợp với 3.2.13 tại đó. Nắp đậy cửa thoát nước phải gọn và chắc chắn khi ở biển để không cản trở sự thoát nước ở boong.


Chương 4.

ẤN ĐỊNH MẠN KHÔ TỐI THIỂU ĐỐI VỚI CÁC TÀU CHẠY TUYẾN QUỐC TẾ

4.1. Các loại tàu và bảng trị số mạn khô


4.1.1. Để tính mạn khô các tàu được chia ra kiểu "A" và kiểu "B


4.1.2. Tàu kiểu "A"


1. Tàu kiểu "A" là tàu mà:


- Được thiết kế chỉ để chở xô hàng lỏng;


- Boong lộ thiên có tính nguyên vẹn cao, các khoang hàng chỉ có các miệng khoang nhỏ được đóng kín bằng nắp thép hoặc vật liệu tương đương, có gioăng kín nước;


- Các khoang chứa hàng có hệ số ngập nước thấp.


2. Tàu kiểu "A" (không phải là tàu dầu, tàu chở hóa chất và chở khí hóa lỏng) nếu dài quá 150 m, mạn khô được ấn định nhỏ hơn tàu kiểu “B”, khi chở hàng đến đường nước chở hàng mùa hè, phải có khả năng nổi ở trạng thái cân bằng khi ngập bất kỳ khoang nào. trong trường hợp đó hệ số ngập nước giả định được lấy như sau:


(1) 0,95 đối với bất kỳ khoang và không gian nào bị ngập, trừ buồng máy;

(2) 0,85 đối với buồng máy bị ngập.


Đối với các tàu dầu, tàu chở hóa chất và tàu chở khí hóa lỏng, phải thỏa mãn các quy định của Chương 3 Phần 9 - Phân khoang.


3. Tàu kiểu "A", phải được thiết kế có mạn khô không nhỏ hơn trị số cho trong Bảng 11/4.1.2-3


4.1.3. Tàu kiểu "B"


1. Tất cả các tàu không nằm trong quy định của tàu kiểu "A" đã nêu ở 4.1.2-1 và 4.1.2-2. được coi là tàu kiểu "B".


2. Tàu kiểu "B" ở vị trí I có các miệng khoang hàng đậy bằng những nắp phù hợp với các quy định ở 3.2.5 hoặc 3.2.5.4, trừ các quy định ở 4.1.3.3 và 4.1.3.5 phải định mạn khô không nhỏ hơn trị số nêu trong Bảng 11/4.1.3.2.


3. Đăng kiểm có thể miễn giảm việc ấn định mạn khô nhỏ hơn so với quy định ở 4.1.3-2 đối với tàu kiểu "B" có chiều dài lớn hơn 100 mét, với điều kiện là nếu giảm mạn khô thì phải thỏa mãn các yêu cầu dưới đây:


(1) Các biện pháp bảo vệ thuyền viên phải tuân thủ theo các quy định ở mục 3.3.2, áp dụng đối với tàu kiểu B-60.


(2) Cửa thoát nước thỏa mãn các quy định ở 3.2.13. Diện tích cửa thoát nước trên mạn chắn sóng tại những vùng trũng trên boong mạn khô không nhỏ hơn 25% tổng diện tích mạn chắn sóng.


(3) Những nắp khoang ở vị trí I và II phù hợp với các quy định ở 3.2.5, trừ các quy định ở mục 3.2.5-4 đặc biệt chú ý đệm kín nước và thiết bị chằng giữ.


Đối với nắp hầm hàng của tàu dự định chở xô hàng rời cũng phải thỏa mãn yêu cầu của Phần 2A đối với nắp hầm hàng của tàu hàng rời.


(4) Khi chở hàng đến đường nước chở hàng mùa hè tàu phải nổi ở trạng thái cân bằng sau khi ngập một khoang bất kỳ với giả thiết rằng hệ số ngập nước là 0,95, trừ buồng máy. Trên những tàu như vậy, nếu chiều dài lớn hơn 150 mét thì buồng máy phải được coi là bị ngập với hệ số ngập nước là 0,85.


4. Khi tính toán mạn khô cho các tàu kiểu "B" thỏa mãn những quy định ở 4.1.3-3, trị số mạn khô lấy theo Bảng 11/4.1.3-2 không được giảm quá 60% mức chênh lệch giữa các trị số mạn khô trong Bảng 11/4.1.3-2 và Bảng 11/4.1.2-3 cho những tàu có chiều dài tương ứng.


5. Mức giảm mạn khô trong Bảng theo 4.1.3-4 có thể được tăng lên bằng toàn bộ mức chênh lệch giữa các trị số trong Bảng 11/4.1.3-2 và 11/4.1.2-3 với điều kiện là tàu phù hợp với các quy định ở 3.4.1, 3.4.2 và 3.4.4 như tàu kiểu "A" và các quy định ở từ 4.1.3-3(1) đến 4.1.3-3(4), trừ những quy định ở 4.1.3-3(4) đối với việc ngập một khoang nào đó, đều phải coi là việc ngập hai khoang kề nhau theo chiều dài tàu, trong hai khoang đó không có khoang nào là buồng máy.


Những tàu như vậy có chiều dài trên 150 m, khi chở hàng đến đường nước chở hàng mùa hè phải nổi được trong điều kiện cân bằng cả khi buồng máy bị ngập nước với hệ số là 0,85.


6. Những tàu kiểu "B" ở vị trí I có các miệng khoang đậy bằng các nắp miệng khoang phù hợp với quy định ở 3.2.4, trừ những quy định ở 3.2.4-7, phải được định mạn khô phù hợp với các trị số mạn khô lấy theo Bảng 11/4.1.3-2 cộng thêm một trị số lấy theo Bảng 11/4.1.3-6.


4.1.4. Những tàu không có thiết bị đẩy độc lập


Sà lan được chở bằng tàu mẹ, sà lan hoặc các tàu không có thiết bị đẩy độc lập phải được định mạn khô theo các quy định của Phần này. Tuy nhiên, nếu sà lan không có người điều khiển (thuyền viên) thì những quy định ở 3.3, 3.4.2 và 4.4.8 không cần phải áp dụng. Những sà lan không có thuyền viên mà trên boong mạn khô chỉ có những lỗ nhỏ (không quá 1,50 m2) đậy bằng nắp có gioăng kín thời tiết bằng thép hoặc vật liệu tương đương khác thì có thể định mạn khô giảm hơn các trị số tính theo phần này là 25%.


Trong trường hợp này, đối với các sà lan chở hàng trên boong, chỉ được phép giảm mạn khô so với trị số tính toán như cho các tàu kiểu “B” thông thường.


Ổn định của sà lan chở hàng trên boong thời tiết phải được đăng kiểm xem xét đặc biệt.

Nếu đặt tấm đi lại, thì tấm này phải được thiết kế sao cho nó có kết cấu vững chắc, tính nguyên vẹn và kín nước tương đương với tấm boong. Chúng phải được bắt chặt bằng các bu lông đặt ở những vị trí thích hợp.


4.1.5. Tính toán các khoang bị ngập


Việc tính toán được tiến hành phù hợp với 4.1.2-2, 4.1.3-3, 4.1.3-4 và 4.1.3-5 quy định về độ chúi ban đầu và các tình trạng tải trọng, phạm vi hư hỏng và các đặc trưng bị ngập, cũng như phải thỏa mãn các điều kiện cân bằng sau khi bị ngập được đề cập ở Chương 4, Phần 9 của Quy phạm.


Đối với các tàu dầu, tàu chở hóa chất và tàu chở khí hóa lỏng, phải thỏa mãn các quy định của Chương 3, Phần 9 của Quy phạm.


Bảng 11/4.1.2.3 Bảng trị số mạn khô đối với tàu loại "A"


		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm



		24

		200

		69

		693

		114

		1359

		159

		2111



		25

		208

		70

		706

		115

		1376

		160

		2126



		26

		217

		71

		720

		116

		1392

		161

		2141



		27

		225

		72

		733

		117

		1409

		162

		2155



		28

		233

		73

		746

		118

		1426

		163

		2169



		29

		242

		74

		760

		119

		1442

		164

		2184



		30

		250

		75

		773

		120

		1459

		165

		2198



		31

		258

		76

		786

		121

		1476

		166

		2212



		32

		267

		77

		800

		122

		1494

		167

		2226



		33

		275

		78

		814

		123

		1511

		168

		2240



		34

		283

		79

		828

		124

		1528

		169

		2254



		35

		292

		80

		841

		125

		1546

		170

		2268



		36

		300

		81

		855

		126

		1563

		171

		2281



		37

		308

		82

		869

		127

		1580

		172

		2294



		38

		316

		83

		883

		128

		1598

		173

		2307



		39

		325

		84

		897

		129

		1615

		174

		2320



		40

		334

		85

		911

		130

		1632

		175

		2332



		41

		344

		86

		926

		131

		1650

		176

		2345



		42

		354

		87

		940

		132

		1667

		177

		2357



		43

		364

		88

		955

		133

		1684

		178

		2369



		44

		374

		89

		969

		134

		1702

		179

		2381



		45

		385

		90

		984

		135

		1719

		180

		2393



		46

		396

		91

		999

		136

		1736

		181

		2405



		47

		408

		92

		1014

		137

		1753

		182

		2416



		48

		420

		93

		1029

		138

		1770

		183

		2428



		49

		432

		94

		1044

		139

		1787

		184

		2440



		50

		443

		95

		1059

		140

		1803

		185

		2451



		51

		455

		96

		1074

		141

		1820

		186

		2463



		52

		467

		97

		1089

		142

		1837

		187

		2474



		53

		478

		98

		1105

		143

		1853

		188

		2486



		54

		490

		99

		1120

		144

		1870

		189

		2497



		55

		503

		100

		1135

		145

		1886

		190

		2508



		56

		516

		101

		1151

		146

		1903

		191

		2519



		57

		530

		102

		1166

		147

		1919

		192

		2530



		58

		544

		103

		1181

		148

		1935

		193

		2541



		59

		559

		104

		1196

		149

		1952

		194

		2552



		60

		573

		105

		1212

		150

		1968

		195

		2562



		61

		587

		106

		1228

		151

		1984

		196

		2572



		62

		600

		107

		1244

		152

		2000

		197

		2582



		63

		613

		108

		1260

		153

		2016

		198

		2592



		64

		626

		109

		1276

		154

		2032

		199

		2602



		65

		639

		110

		1293

		155

		2048

		200

		2612



		66

		653

		111

		1309

		156

		2064

		201

		2622



		67

		666

		112

		1326

		157

		2080

		203

		2632



		68

		680

		113

		1342

		158

		2096

		203

		2641





Bảng 11/4.1.2.3 Bảng trị số mạn khô đối với tàu loại "A" (tiếp)


		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm



		204

		2650

		245

		2979

		286

		3202

		327

		3350



		205

		2659

		246

		2986

		287

		3207

		328

		3353



		206

		2669

		247

		2993

		288

		3211

		329

		3355



		207

		2678

		248

		3000

		289

		3215

		330

		3358



		208

		2687

		249

		3006

		290

		3220

		331

		3361



		209

		2696

		250

		3012

		291

		3224

		332

		3363



		210

		2705

		251

		3018

		292

		3228

		333

		3366



		211

		2714

		252

		3024

		293

		3233

		334

		3368



		212

		2723

		253

		3030

		294

		3237

		335

		3371



		213

		2732

		254

		3036

		295

		3241

		336

		3373



		214

		2741

		255

		3042

		296

		3246

		337

		3375



		215

		2749

		256

		3048

		297

		3250

		338

		3378



		216

		2758

		257

		3054

		298

		3254

		339

		3380



		217

		2767

		258

		3060

		299

		3258

		340

		3382



		218

		2775

		259

		3066

		300

		3262

		341

		3385



		219

		2784

		260

		3072

		301

		3266

		342

		3387



		220

		2792

		261

		3078

		302

		3270

		343

		3389



		221

		2801

		262

		3084

		303

		3274

		344

		3392



		222

		2809

		263

		3089

		304

		3278

		345

		3394



		223

		2817

		264

		3095

		305

		3281

		346

		3396



		224

		2825

		265

		3101

		306

		3285

		347

		3399



		225

		2833

		266

		3106

		307

		3288

		348

		3401



		226

		2841

		267

		3112

		308

		3292

		349

		3403



		227

		2849

		268

		3117

		309

		3295

		350

		3406



		228

		2857

		269

		3123

		310

		3298

		351

		3408



		229

		2865

		270

		3128

		311

		3302

		352

		3410



		230

		2872

		271

		3133

		312

		3305

		353

		3412



		231

		2880

		272

		3138

		313

		3308

		354

		3414



		232

		2888

		273

		3143

		314

		3312

		355

		3416



		233

		2895

		274

		3148

		315

		3315

		356

		3418



		234

		2903

		275

		3153

		316

		3318

		357

		3420



		235

		2910

		276

		3158

		317

		3322

		358

		3422



		236

		2918

		277

		3163

		318

		3325

		359

		3423



		237

		2925

		278

		3167

		319

		3328

		360

		3425



		238

		2932

		279

		3172

		320

		3331

		361

		3427



		239

		2939

		280

		3176

		321

		3334

		362

		3428



		240

		2946

		281

		3181

		322

		3337

		363

		3430



		241

		2953

		282

		3185

		323

		3339

		364

		3432



		242

		2959

		283

		3189

		324

		3342

		365

		3433



		243

		2966

		284

		3194

		325

		3345

		

		



		244

		2973

		285

		3198

		326

		3347

		

		





Chú thích:


(1) Mạn khô của các tàu có chiều dài trung gian tính bằng phương pháp nội suy tuyến tính.


(2) Mạn khô của các tàu có chiều dài từ 365 m đến 400 m được xác định theo công thức sau:


16,10L - 0,02L2 + 221 mm


(3) Mạn khô của các tàu có chiều dài lớn hơn 400 m không được nhỏ hơn 3460 mm.


Bảng 11/4.1.3-2 Bảng trị số mạn khô đối với tàu loại "B"


		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm



		24

		200

		69

		705

		114

		1565

		159

		2500



		25

		208

		70

		721

		115

		1587

		160

		2520



		26

		217

		71

		738

		116

		1609

		161

		2540



		27

		225

		72

		754

		117

		1630

		162

		2560



		28

		233

		73

		769

		118

		1651

		163

		2580



		29

		242

		74

		784

		119

		1671

		164

		2600



		30

		250

		75

		800

		120

		1690

		165

		2620



		31

		258

		76

		816

		121

		1709

		166

		2640



		32

		267

		77

		833

		122

		1729

		167

		2660



		33

		275

		78

		850

		123

		1750

		168

		2680



		34

		283

		79

		868

		124

		1771

		169

		2698



		35

		292

		80

		887

		125

		1793

		170

		2716



		36

		300

		81

		905

		126

		1815

		171

		2735



		37

		308

		82

		923

		127

		1837

		172

		2754



		38

		316

		83

		942

		128

		1859

		173

		2774



		39

		325

		84

		960

		129

		1880

		174

		2795



		40

		334

		85

		978

		130

		1901

		175

		2815



		41

		344

		86

		996

		131

		1921

		176

		2835



		42

		354

		87

		1015

		132

		1940

		177

		2855



		43

		364

		88

		1034

		133

		1959

		178

		2875



		44

		374

		89

		1054

		134

		1979

		179

		2895



		45

		385

		90

		1075

		135

		2000

		180

		2915



		46

		396

		91

		1096

		136

		2021

		181

		2933



		47

		408

		92

		1116

		137

		2043

		182

		2952



		48

		420

		93

		1135

		138

		2065

		183

		2970



		49

		432

		94

		1154

		139

		2087

		184

		2988



		50

		443

		95

		1172

		140

		2109

		185

		3007



		51

		455

		96

		1190

		141

		2130

		186

		3025



		52

		467

		97

		1209

		142

		2151

		187

		3044



		53

		478

		98

		1229

		143

		2171

		188

		3062



		54

		490

		99

		1250

		144

		2190

		189

		3080



		55

		503

		100

		1271

		145

		2209

		190

		3098



		56

		516

		101

		1293

		146

		2229

		191

		3116



		57

		530

		102

		1315

		147

		2250

		192

		3134



		58

		544

		103

		1337

		148

		2271

		193

		3151



		59

		559

		104

		1359

		149

		2293

		194

		3167



		60

		573

		105

		1380

		150

		2315

		195

		3185



		61

		587

		106

		1401

		151

		2334

		196

		3202



		62

		601

		107

		1421

		152

		2354

		197

		3219



		63

		615

		108

		1440

		153

		2357

		198

		3235



		64

		629

		109

		1459

		154

		2396

		199

		3249



		65

		644

		110

		1479

		155

		2418

		200

		3264



		66

		659

		111

		1500

		156

		2440

		201

		3280



		67

		674

		112

		1521

		157

		2460

		202

		3296



		68

		689

		113

		1543

		158

		2480

		203

		3313





Bảng 11/4.1.3-2 Bảng trị số mạn khô đối với tàu loại "B" (tiếp)

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm



		204

		3330

		245

		3949

		286

		4467

		327

		4920



		205

		3347

		246

		3965

		287

		4478

		328

		4931



		206

		3363

		247

		3978

		288

		4490

		329

		4943



		207

		3380

		248

		3992

		289

		4502

		330

		4955



		208

		3397

		249

		4005

		290

		4513

		331

		4965



		209

		3413

		250

		4018

		291

		4525

		332

		4975



		210

		3430

		251

		4032

		292

		4537

		333

		4985



		211

		3445

		252

		4045

		293

		4548

		334

		4995



		212

		3460

		253

		4058

		294

		4560

		335

		5005



		213

		3475

		254

		4072

		295

		4572

		336

		5015



		214

		3490

		255

		4085

		296

		4583

		337

		5025



		215

		3505

		256

		4098

		297

		4595

		338

		5035



		216

		3520

		257

		4112

		298

		4607

		339

		5045



		217

		3537

		258

		4125

		299

		4618

		340

		5055



		218

		3554

		259

		4139

		300

		4630

		341

		5065



		219

		3570

		260

		4152

		301

		4642

		342

		5075



		220

		3586

		261

		4165

		302

		4654

		343

		5086



		221

		3601

		262

		4177

		303

		4665

		344

		5097



		222

		3615

		263

		4189

		304

		4676

		345

		5108



		223

		3630

		264

		4201

		305

		4686

		346

		5119



		224

		2645

		265

		4214

		306

		4695

		347

		5130



		225

		3660

		266

		4227

		307

		4704

		348

		5140



		226

		3675

		267

		4240

		308

		4714

		349

		5150



		227

		3690

		268

		4252

		309

		4725

		350

		5160



		228

		3705

		269

		4264

		310

		4736

		351

		5170



		229

		3720

		270

		4276

		311

		4748

		352

		5180



		230

		3735

		271

		4289

		312

		4757

		353

		5190



		231

		3750

		272

		4302

		313

		4768

		354

		5200



		232

		3765

		273

		4315

		314

		4779

		355

		5210



		233

		3780

		274

		4327

		315

		4790

		356

		5220



		234

		3795

		275

		4339

		316

		4801

		357

		5230



		235

		3808

		276

		4350

		317

		4812

		358

		5240



		236

		3821

		277

		4362

		318

		4823

		359

		5250



		237

		3835

		278

		4373

		319

		4834

		360

		5260



		238

		3849

		279

		4385

		320

		4844

		361

		5268



		239

		3864

		280

		4397

		321

		4855

		362

		5276



		240

		3880

		281

		4408

		322

		4866

		363

		5285



		241

		3893

		282

		4420

		323

		4878

		364

		5294



		242

		3906

		283

		4432

		324

		4890

		365

		5303



		243

		3920

		284

		4443

		325

		4899

		

		



		244

		3934

		285

		4455

		326

		4909

		

		





Chú thích:


(1) Mạn khô của các tàu có chiều dài trung gian tính bằng phương pháp nội suy tuyến tính.


(2) Mạn khô của các tàu có chiều dài từ 365 m đến 400 m được xác định theo công thức sau:


F = 23L - 0,0188L2 - 587 mm


(3) Mạn khô của các tàu có chiều dài lớn hơn 400 m không được nhỏ hơn 5605 mm.


Bảng 11/4.1.3.6 Lượng tăng mạn khô đối với tàu kiểu "B" mà nắp hầm thỏa mãn yêu cầu 3.2.4 (ngoài yêu cầu 3.2.4-7)


		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm



		108

		50

		132

		136

		156

		251

		180

		313



		109

		52

		133

		142

		157

		254

		181

		315



		110

		55

		134

		147

		158

		258

		182

		318



		111

		57

		135

		153

		159

		261

		183

		320



		112

		59

		136

		159

		160

		264

		184

		322



		113

		62

		137

		164

		161

		267

		185

		325



		114

		64

		138

		170

		162

		270

		186

		327



		115

		68

		139

		175

		163

		273

		187

		329



		116

		70

		140

		181

		164

		275

		188

		332



		117

		73

		141

		186

		165

		278

		189

		334



		118

		76

		142

		191

		166

		280

		190

		336



		119

		80

		143

		196

		167

		283

		191

		339



		120

		84

		144

		201

		168

		285

		192

		341



		121

		87

		145

		206

		169

		287

		193

		434



		122

		91

		146

		210

		170

		290

		194

		346



		123

		95

		147

		215

		171

		292

		195

		348



		124

		99

		148

		219

		172

		294

		196

		350



		125

		103

		149

		224

		173

		297

		197

		353



		126

		108

		150

		228

		174

		299

		198

		355



		127

		112

		151

		232

		175

		301

		199

		357



		128

		116

		152

		236

		176

		304

		200

		358



		129

		121

		153

		240

		177

		306

		

		



		130

		126

		154

		244

		178

		308

		

		



		131

		131

		155

		247

		179

		311

		

		





Chú thích:


(1) Mạn khô của những tàu có chiều dài trung gian, tính theo phép nội suy tuyến tính.


(2) Mạn khô của những tàu có chiều dài trên 200 mét do Đăng kiểm xét riêng.


4.2. Thượng tầng và hầm boong


4.2.1. Chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng.


Chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng sẽ được cho trong Bảng 11/4.2.1


Bảng 11/4.2.1 Chiều cao tiêu chuẩn


		Chiều dài tàu

		Boong nâng đuôi (m)

		Các thượng tầng khác (m)



		≤ 30


75


≥ 125

		0,90


1,20


1,80

		1,80


1,80


2,30





Chú thích: Chiều cao tiêu chuẩn thượng tầng của tàu có chiều dài trung gian tính bằng phương pháp nội suy.


4.2.2. Chiều dài của thượng tầng


1. Trừ những quy định ở 4.2.2-2 và 4.2.2-3, chiều dài của thượng tầng S phải là chiều dài trung bình của các phần thượng tầng nằm trong phạm vi chiều dài L của tàu.


2. Nếu vách mút của thượng tầng kín nhô ra theo đường cong lồi thì chiều dài của thượng tầng có thể được tăng lên trên cơ sở thay thế một vách lồi bằng một vách phẳng tương đương. Mức tăng này được lấy bằng 2/3 khoảng rộng trước và sau của độ cong vách. Độ cong lớn nhất có thể được đưa vào tính toán khi xác định lượng tăng này là 1/2 chiều rộng của thượng tầng tại điểm giao nhau giữa vách thượng tầng và mạn của nó (xem Hình 11/4.2.2-2).


3. Nếu vách của thượng tầng bị hõm vào, thì chiều dài hiệu dụng của thượng tầng phải được khấu trừ một lượng tương đương về diện tích với diện tích của hõm liên quan với chiều rộng của thượng tầng tại trung điểm của hõm.


Nếu hõm không đối xứng qua đường tâm dọc, thì phần rộng nhất của của hõm sẽ được lấy cho cả hai mạn tàu.


Một hõm như vậy không cần có boong phía trên.


Nếu thành quây miệng hầm hàng thỏa mãn yêu cầu của 3.2.5 và có chiều cao lớn hơn boong thượng tầng được đặt vào trong hõm vách và bao phủ toàn bộ hõm vách thì thành quây miệng hầm được xem như thượng tầng và chiều dài thượng tầng tiêu chuẩn không cần khấu trừ hõm vách. Chiều cao miệng hầm đo từ boong thượng tầng phải thỏa mãn yêu cầu trong 3.2.5-1.


Nếu thượng tầng kín có phần nhô ra mà phạm vi nhô ra theo chiều rộng về mỗi mạn tàu tính từ đường tâm dọc tối thiểu bằng 30% chiều rộng tàu, thì chiều dài hiệu dụng của thượng tầng có thể được tăng lên phù hợp với 4.2.2-2, khi xem xét vách thượng tầng nhô ra có đường tương đương một Parabôl. Parabôl này được kéo từ phần nhô tại đường tâm dọc và đi qua điểm nối giữa vách thượng tầng thực với các mạn nhô ra và kéo đến mạn tàu. Parabôl này phải được giới hạn trong phạm vi biên của thượng tầng và phần nhô ra của nó.
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Hình 11/4.2.2-2 Vách mút thượng tầng nhô ra


4. Chiều dài S của một thượng tầng có vách mút nghiêng được xác định theo những quy định sau:


(1) Nếu chiều cao của thượng tầng, đến chỗ có độ nghiêng, bằng hoặc nhỏ hơn chiều cao thượng tầng tiêu chuẩn, thì chiều dài S được xác định như ở Hình 11/4.2.2-4(1);


(2) Nếu chiều cao của thượng tầng, lớn hơn chiều cao thượng tầng tiêu chuẩn, thì chiều dài S được xác định như ở Hình 11/4.2.2-4(2);


(3) Những quy định nói trên chỉ được áp dụng khi độ nghiêng so với đường cơ bản 15°. Nếu độ nghiêng nhỏ hơn 15°, thì không cần xét đến.


4.2.3. Chiều dài hiệu dụng của thượng tầng


1. Trừ những quy định ở 4.2.3-2, chiều dài hiệu dụng (E) của thượng tầng kín có chiều cao tiêu chuẩn phải bằng chiều dài thực của thượng tầng.
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Hình 11/4.2.2-4(1) Vách mút nghiêng có chiều cao nhỏ hơn tiêu chuẩn
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Hình 11/4.2.2-4(2) Vách mút nghiêng có chiều cao lớn hơn tiêu chuẩn


2. Nếu thượng tầng kín có chiều cao tiêu chuẩn đặt cách mạn tàu một khoảng nhỏ hơn hoặc bằng 0,04B thì chiều dài hiệu dụng phải được thay đổi theo tỷ số giữa chiều rộng thượng tầng tại điểm giữa chiều dài của nó với chiều rộng của tàu trong cùng một tiết diện.


Nếu thượng tầng được đặt trong một phần chiều dài của nó thì sự thay đổi này chỉ được áp dụng đối với phần chiều dài này.


3. Nếu chiều cao thượng tầng kín thấp hơn chiều cao tiêu chuẩn thì chiều dài hiệu dụng này phải là chiều dài của nó giảm theo tỷ số của chiều cao thực với chiều cao tiêu chuẩn. Nếu chiều cao thượng tầng lớn hơn chiều cao tiêu chuẩn thì chiều dài hiệu dụng cũng không được tăng.


4. Nếu chiều cao của boong dâng đuôi lớn hơn hoặc bằng chiều cao tiêu chuẩn và vách phía trước của nó không khoét lỗ thì chiều dài của nó bằng chiều dài thực. Nếu chiều cao của boong dâng đuôi nhỏ hơn chiều cao tiêu chuẩn thì chiều dài hiệu dụng phải bằng chiều dài của nó giảm đi theo tỷ số giữa chiều cao thực của boong đuôi dâng cao với chiều cao tiêu chuẩn của nó.


Chiều dài hiệu dụng của boong đuôi dâng cao chỉ được xét đến khi khoảng cách lớn nhất của chiều dài hiệu dụng bằng 0,6 L tính từ đường vuông góc đuôi. Những quy định này áp dụng cho các trường hợp khi mà thượng tầng phía đuôi được bố trí cùng với boong dâng đuôi.


Nếu vách của boong dâng đuôi có lỗ khoét kín thời tiết thì boong đuôi dâng cao đó được coi là thượng tầng đuôi có chiều cao thấp hơn chiều cao tiêu chuẩn. Nếu tàu có thượng tầng vượt quá chiều dài toàn bộ của boong mạn khô, thì phần thượng tầng từ đường vuông góc đuôi tới khoảng cách lớn nhất bằng 0,6 L có thể được coi như boong dâng đuôi. Về phương diện này, nếu vách trước không kín nước được đặt cách đường vuông góc đuôi một khoảng bằng 0,6 L, thì vách thượng tầng mút mũi có thể được coi như có tác dụng như vậy.


5. Với thượng tầng không kín, thì chiều dài hiệu dụng được lấy bằng 0.


4.2.4. Hầm boong


1. Hầm boong hoặc một kết cấu tương tự mà không kéo dài đến mạn tàu phải thỏa mãn những điều kiện sau:


(1) Hầm boong có sức bền ít nhất như một thượng tầng.


(2) Miệng khoang hàng nằm trên boong của hầm boong, các thành miệng khoang hàng và các nắp miệng khoang thỏa mãn những yêu cầu ở 3.2.1 và ở từ 3.2.3 đến 3.2.5.


Mạn của hầm boong được đưa vào tính toán mạn khô phải là mạn nguyên vẹn. Có thể cho phép đặt các cửa húp lô kiểu cố định và lỗ người chui lắp chặt bằng bu lông.


Chiều rộng của dải mép hầm boong phải đủ để bố trí lối đi và đủ độ cứng. Chỉ cho phép những lỗ lên xuống nhỏ có nắp kín nước ở phần hở của boong mạn khô đi vào hầm boong.


(3) Sàn làm việc cố định phía mũi và đuôi có lan can bảo vệ được bố trí trên hầm boong hoặc bởi các hầm boong riêng rẽ nối các thượng tầng với nhau;


(4) Các ống thông gió được bảo vệ bằng hầm boong, nắp kín nước hoặc các phương tiện tương đương khác.


(5) Trên các khu vực hở của boong mạn khô, lan can phải bố trí dọc theo hầm boong ít nhất bằng một nửa chiều dài khu vực hở.


Nếu có mạn chắn sóng liên tục thì diện tích của cửa thoát nước ở phần dưới của mạn chắn sóng này không được nhỏ hơn 33% tổng diện tích mạn chắn sóng. Mép trên của dải tôn mép mạn cố gắng đặt thấp.


(6) Thành miệng buồng máy được bảo vệ bằng hầm boong, thượng tầng có chiều cao bằng chiều cao tiêu chuẩn hoặc lầu có chiều cao tương tự và độ bền tương đương.


(7) Chiều rộng của hầm boong ít nhất phải bằng 0,6 B.


(8) Nếu trên boong không có thượng tầng thì chiều dài của hầm boong ít nhất phải bằng 0.6 Lf.


2. Khi tính mạn khô, miệng khoang liên tục có thể được xem như là hầm boong với điều kiện thỏa mãn 4.2.4-1.


Dải tôn mép hầm boong nêu ở 4.2.4-1(1) có thể được bố trí bên trong hoặc bên ngoài mạn của hầm boong với điều kiện chiều rộng của lối đi quy định ở mỗi mạn phải ít nhất bằng 450 mi-li-mét.


Dải tôn mép hầm boong phải được đặt cao hơn mạn khô đến mức có thể.


Thiết bị bảo vệ nắp miệng khoang phải được tiếp cận từ dải tôn mép hầm boong hoặc lối đi.


Chiều rộng của hầm boong được đo giữa các thành dọc miệng khoang.


3. Nếu hầm boong nối với các thượng tầng như thượng tầng đuôi, lầu lái hoặc thượng tầng mũi được đưa vào tính toán mạn khô, thì không được khoét lỗ ở những phần vách mà nó là vách chung cho hầm boong và thượng tầng. Trong trường hợp đặc biệt có thể cho phép đối với các lỗ khoét nhỏ để luồn cáp điện, cho đường ống chui qua và lỗ người chui có nắp đậy được bắt chặt bằng bulông.


4.2.5. Chiều cao tiêu chuẩn của hầm boong


Chiều cao tiêu chuẩn của hầm boong là chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng lấy theo Bảng 11/4.2.1 nhưng không áp dụng đối với chiều cao boong nâng đuôi.


4.2.6. Chiều dài hiệu dụng của hầm boong


1. Chiều dài hiệu dụng của hầm boong là chiều dài toàn bộ của hầm boong có độ cao tiêu chuẩn nhân với tỷ số giữa chiều rộng tính toán của hầm boong với chiều rộng của tàu.


2. Nếu chiều cao của hầm boong nhỏ hơn chiều cao tiêu chuẩn thì chiều dài hiệu dụng của hầm boong phải được giảm theo tỉ số giữa chiều cao thực tế và chiều cao tiêu chuẩn của hầm boong.


Nếu chiều cao hầm boong lớn hơn chiều cao tiêu chuẩn thì cũng không được tăng chiều dài hiệu dụng của hầm boong.


Trong các trường hợp đó, nếu chiều cao thành miệng khoang trên nóc của hầm boong nhỏ hơn quy định 3.2.4-1 thì chiều cao hiệu dụng của hầm boong được giảm đi một lượng bằng hiệu số giữa chiều cao thực tế và chiều cao theo quy định của thành miệng khoang hàng.


Nếu chiều cao thực của hầm boong nhỏ hơn chiều cao tiêu chuẩn thì chiều cao quy định của thành miệng khoang trong bất kỳ trường hợp nào cũng phải bằng 600 mm.


Việc giảm chiều cao thực của hầm boong sẽ không được quy định trong các trường hợp dù chỉ đặt những miệng khoang nhỏ có chiều cao thấp hơn chiều cao tiêu chuẩn trên nóc hầm boong, đối với các trường hợp đó Đăng kiểm có thể đưa ra định lượng miễn giảm chiều cao thành miệng khoang tiêu chuẩn.


Nếu miệng hầm hàng được xem như hầm boong thì chiều cao của miệng hầm hàng được giảm đến 600 mm hoặc khoảng cách giữa đỉnh miệng hầm hàng và tôn mép hầm boong nếu chúng được đặt quay ra ngoài như đề cập trong 4.2.4-2, lấy giá trị nào lớn hơn, sẽ được xem như giá trị chiều cao thiết kế hầm boong.


4.3. Độ cong dọc của mặt boong


4.3.1. Đo độ cong dọc boong


1. Độ cong dọc boong phải được đo từ boong tại mạn đến đường chuẩn kẻ song song với sống chính đáy qua đường cong dọc boong tại sườn giữa. Nếu điểm thấp nhất của độ cong dọc boong không nằm ở sườn giữa thì tung độ của đường cong dọc boong nằm phía dưới chuẩn song song được lấy tung độ âm.


2. Ở những tàu được thiết kế có ky nghiêng thì độ cong dọc boong phải được đo theo đường chuẩn kẻ song song với đường nước chở hàng thiết kế.


3. Trên những tàu boong trơn nhẵn và tàu có thượng tầng đứng tách biệt thì độ cong dọc boong được đo theo boong mạn khô


4. Trên những tàu mà mặt boong trên cùng có bậc hoặc đứt gãy không bình thường thì độ cong dọc được đo theo chiều cao mạn lý thuyết ở giữa tàu (Hình 11/1.2.3).


5. Trên những tàu có thượng tầng kéo dài suốt chiều dài boong mạn khô thì độ cong dọc được đo trên boong thượng tầng.


Nếu chiều cao thượng tầng lớn hơn chiều cao tiêu chuẩn thì mức chênh lệch nhỏ nhất Z giữa chiều cao thực tế với chiều cao tiêu chuẩn phải cộng vào mỗi tung độ cuối. Tương tự, những tung độ trung gian ở khoảng cách L/6 và L/3 tính từ đường vuông góc mũi và đuôi sẽ được cộng thêm 0,444 Z và 0,111 Z (Hình 11/ 4.3.1-5).


6. Nếu boong của một thượng tầng kín ít nhất có độ cong dọc như boong mạn khô hở thì độ cong dọc của khu vực được che kín của boong mạn khô không cần lưu ý đến.


Phần kéo dài của độ cong dọc ở vùng hở của boong mạn khô song song với độ cong dọc của boong thượng tầng là độ cong dọc của thượng tầng này (Hình 11/4.3.1-6).
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Hình 11/4.3.1-5 Thượng tầng kéo dài suốt chiều dài tàu
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Hình 11/4.3.1-6 Độ cong dọc khi có thượng tầng mũi


Nếu boong mạn khô không có độ cong dọc thì độ cong dọc của mút cuối thượng tầng và/ hoặc vượt quá chiều cao thượng tầng được lấy cho độ cong của boong mạn khô, với điều kiện rằng thượng tầng kéo dài không nhỏ hơn 0,15 L tính từ đường vuông góc. Nếu chiều dài thượng tầng nhỏ hơn thì yêu cầu 4.3.1-7 được áp dụng.


7. Nếu thượng tầng lái hoặc mũi đóng kín có độ cong lớn hơn độ cong của boong mạn khô hoặc chúng có chiều cao lớn hơn tiêu chuẩn và cũng không sử dụng 4.3.1-6 thì lượng độ cong dọc bổ sung đối với boong mạn khô phải được tính theo 4.3.4. Đối với boong nâng đuôi ở mút cuối của tàu thì độ cong chỉ được tính nếuchiều cao thực tế của boong nâng đuôi lớn hơn chiều cao tiêu chuẩn được yêu cầu đối với "các thượng tầng khác" đã được định nghĩa trong Bảng 11/4.2.1.


8. Đối với thượng tầng mũi hoặc đuôi kín nằm trên một thượng tầng kín kéo dài suốt toàn bộ chiều dài tàu hoặc đối với tầng hai của thượng tầng mũi hoặc đuôi kín, có thể được phép hiệu chỉnh độ cong dọc như quy định ở 4.3.4. Giá trị Z được lấy bằng chiều cao thực của thượng tầng mũi và thượng tầng đuôi tại phía trước hoặc phía sau đường vuông góc.


Nếu chiều cao của thượng tầng kín kéo dài suốt chiều dài tàu, có một thượng tầng mũi hoặc đuôi chồng lên đó, lớn hơn chiều cao tiêu chuẩn và mức độ vượt quá của nó không đưa vào tính toán như quy định ở 4.3.1-5, thì hiệu chỉnh độ cong dọc boong có thể được tính đến để phù hợp với công thức ở 4.3.4 cho cả thượng tầng kín và thượng tầng mũi hoặc thượng tầng đuôi. Giá trị Z đối với phần mũi và đuôi của thượng được xác định theo Hình 11/4.3.1-8(1) và giá trị Z’ đối với thượng tầng mũi hoặc thượng tầng đuôi, được xác định theo công thức sau:


Z’ = Zv + h - Z


Nếu chiều cao tầng thứ nhất của thượng tầng mũi hoặc đuôi kín lớn hơn chiều cao tiêu chuẩn, thì khi tính toán hiệu chỉnh độ cong theo 4.3.4, Giá trị Z được xác định đối với tầng thứ nhất của thượng tầng mũi hoặc đuôi kín được chỉ rõ ở Hình 11/4.3.1-8(2) và đối với tầng thứ hai, giá trị Z’ được xác định theo công thức sau, được đưa vào tính toán:


Z’ = Zv + h - Z


Nếu chiều dài tầng thứ nhất của thượng tầng mũi hoặc đuôi kín lớn hơn 0,5 L, thì Parabôl tiêu chuẩn thực sẽ bắt đầu từ giữa tàu như mô tả ở Hình 11/4.3.1-8(1).
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Hình 11/4.3.1-8(1) Thượng tầng chạy suốt chiều dài có chiều cao lớn hơn tiêu chuẩn


Trong Hình 4.3.1-8(1) và 4.3.1-8(2) thì các giá trị như sau được chấp nhận:

Zv: Chênh lệch nhỏ nhất giữa chiều cao thượng tầng thực và chiều cao thượng tầng tiêu chuẩn;


Z: Tọa độ mút của Parabôl, kéo từ điểm A qua điểm X. Nếu Z > (Zv + h) thì lấy Z = (Zv + h).
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Hình 11/4.3.1-8(2) Thượng tầng thứ nhất có chiều cao lớn hơn tiêu chuẩn


4.3.2. Độ cong dọc tiêu chuẩn


Tung độ của đường cong dọc tiêu chuẩn lấy theo Bảng 11/4.3.2 trong đó chiều dài của tàu L được đo bằng mét.


Bảng 11/4.3.2 Độ cong dọc boong tiêu chuẩn


		Vị trí

		Tung độ (mm)

		Hệ số



		Phần đuôi

		Đường vuông góc đuôi


L/6 cách đường vuông góc đuôi

L/3 cách đường vuông góc đuôi


Sườn giữa

		25,0 (L/3 + 10)


11,1 (L/3 + 10)


2,8 ( L/3 +10)


0

		1


3


3


1



		Phần mũi

		Sườn giữa


L/3 cách đường vuông góc mũi

L/6 cách đường vuông góc mũi


Đường vuông góc mũi

		0


5,6 (L/3 +10)


22,2 (L/3 +10)


50,0 (L/3 +10 )

		1


3


3


1





4.3.3. Mức thay đổi đường cong dọc so với tiêu chuẩn


1. Nếu đường cong dọc khác với tiêu chuẩn thì 4 tung độ của đường cong ở phần mũi và đuôi sẽ được nhân với hệ số tương ứng cho ở Bảng 11/4.3.2. Hiệu số giữa tổng số các tích đã tính được và tổng số các tích ứng với tiêu chuẩn chia cho 8 xác định mức hụt hoặc thừa của đường cong dọc boong ở phần mũi hoặc đuôi tàu. Giá trị trung bình cộng của mức thừa hoặc thiếu ở phần mũi hoặc đuôi là mức thiếu hay thừa của đường cong dọc boong của tàu.


2. Nếu ở phần đuôi độ cong dọc boong lớn hơn tiêu chuẩn và ở phần mũi độ cong dọc boong nhỏ hơn tiêu chuẩn thì mạn khô không được giảm theo mức thừa của phần đuôi mà chỉ tính theo mức thiếu của phần mũi.


3. Nếu ở phần mũi độ cong dọc boong lớn hơn tiêu chuẩn và ở phần đuôi có độ cong dọc boong không nhỏ hơn 75% độ cong dọc boong tiêu chuẩn thì phải hiệu chỉnh độ cong dọc boong theo mức thừa của phần mũi và mức thiếu của phần đuôi. Nếu độ cong dọc ở phần đuôi nhỏ hơn 50% độ cong dọc boong tiêu chuẩn, thì không được hiệu chỉnh theo mức thừa của nửa mũi và chỉ tính theo mức thiếu của phần đuôi. Nếu độ cong dọc boong ở phần đuôi nằm trong khoảng từ 50% đến 75% độ cong dọc boong tiêu chuẩn thì được phép hiệu chỉnh tỷ lệ theo mức thừa của phần mũi và độ cong thiếu của phần đuôi tàu.


4.3.4. Hiệu chỉnh độ cong dọc thừa hoặc chiều cao của các thượng tầng đầu và đuôi tàu


Nếu hiệu chỉnh độ cong dọc thừa hoặc hiệu chỉnh chiều cao của các thượng tầng mũi hoặc đuôi của tàu thì phải áp dụng công thức sau đây:
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Trong đó:


∆c: Mức hiệu chỉnh độ cong dọc boong được giảm nếu đường cong dọc boong thiếu hoặc cộng thêm vào nếu đường cong dọc boong thừa.


Z: Hiệu số giữa chiều cao thực của thượng tầng tại đường vuông góc mũi hoặc đuôi với chiều cao hiệu dụng của thượng tầng (mm).


L': Chiều dài trung bình của thượng tầng kín ở mũi và đuôi tàu, không quá 0,5 L (m).


Công thức trên liên quan đến chiều dài tàu theo một đường Parabôl tiếp tuyến với đường cong dọc boong thực tại một điểm là giao điểm của vách thượng tầng với boong mạn khô và một điểm là giao điểm của tung độ cuối cùng từ điểm dưới boong thượng tầng một đoạn bằng với chiều cao hiệu dụng của thượng tầng. Mọi điểm phía trên đường cong này của boong thượng tầng không được nhỏ hơn chiều cao hiệu dụng của thượng tầng. (Hình 11/4.3.4-1, 11/4.3.4-2 và 11/4.3.4-3).


Nếu việc hiệu chỉnh độ cong dọc boong được xác định riêng cho nửa phần mũi và nửa phần đuôi thì giá trị L trong công thức trên lấy bằng 0,5 L.


4.4. Hiệu chỉnh trị số mạn khô


4.4.1. Xác định mạn khô


Mạn khô tối thiểu mùa hè đối với các tàu kiểu "A" và kiểu "B" có chiều dài khác nhau phù hợp với các quy định của Phần này được lấy theo Bảng 11/4.1.2-3 và 11/4.1.3-2 được hiệu chỉnh theo các quy định sau đây. Sự hiệu chỉnh này được áp dụng khi có sự thay đổi của các tiêu chuẩn đặc trưng hình học, các tiêu chuẩn này bao gồm các trị số mạn khô tối thiểu mùa hè.


4.4.2. Hiệu chỉnh mạn khô cho các tàu kiểu B có chiều dài dưới 100 m


Mạn khô của tàu kiểu "B" có chiều dài từ 24 m đến 100 m có thượng tầng kín với chiều dài hiệu dụng nhỏ hơn 35% chiều dài tàu phải được tăng lên một lượng như sau, tính bằng mm:


7,5(100 - L)(0,35 - E / L)


Trong đó:


E: Chiều dài hiệu dụng của thượng tầng không kể chiều dài hầm boong(m).
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Hình 11/4.3.4-1 Thượng tầng có chiều cao nhỏ hơn tiêu chuẩn
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Hình 11/4.3.4-2 Thượng tầng có chiều cao nhỏ hơn tiêu chuẩn
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Hình 11/4.3.4-3 Thượng tầng có vách nghiêng


4.4.4. Hiệu chỉnh theo chiều cao mạn


1. Nếu chiều cao mạn (D) lớn hơn L/15 thì mạn khô phải được tăng thêm một lượng sau, tính bằng mm:


(D-L / 15)R

Trong đó:


R = L/0,48 nếu chiều dài tàu nhỏ hơn 120 m.


R = 250 nếu chiều dài tàu bằng và lớn hơn 120 m.


2. Nếu D nhỏ hơn L/50 thì không cần giảm mạn khô ngoại trừ tàu có thượng tầng kín có chiều dài ít nhất bằng 0,6 L tính từ giữa tàu, có hầm boong liên tục hoặc một dải liên kết các thượng tầng và hầm boong tách biệt được kéo dài từ mũi đến đuôi tàu thì mạn khô của tàu này phải được giảm theo quy định ở 4.4.4-1.


Nếu chiều cao của thượng tầng, boong nâng đuôi hoặc hầm boong nhỏ hơn chiều cao tiêu chuẩn tương ứng của chúng thì giá trị mạn khô được giảm theo tỉ lệ chiều cao thực tế với chiều cao tiêu chuẩn.


Nếu trên tàu bố trí nhiều thượng tầng, hầm boong và boong nâng đuôi có chiều cao khác nhau thì chiều cao thực tế là chiều cao trung bình được xác định theo chiều cao thực tế và chiều cao tiêu chuẩn như chiều dài của các thượng tầng và hầm boong riêng rẽ. Các thượng tầng, boong đuôi và hầm boong lớn hơn chiều cao tiêu chuẩn thì được lấy bằng chiều cao tiêu chuẩn.


4.4.5. Hiệu chỉnh vị trí đường boong


Nếu chiều cao mạn thực tế đo từ mép trên của dải tôn giữa đáy (đối với tàu vỏ gỗ và vỏ nhựa tổng hợp thì khoảng cách này được đo từ mép dưới của sống đáy) đến mép trên của đường boong lớn hơn hoặc nhỏ hơn D thì mức chênh lệch giữa hai chiều cao phải cộng thêm vào hoặc trừ đi khỏi mạn khô tương ứng.


4.4.6. Mức giảm cho thượng tầng và hầm boong


1. Nếu chiều dài hiệu dụng của thượng tầng và hầm boong bằng 1,0 L thì mạn khô sẽ được giảm 350 mm đối với tàu có chiều dài 24 m, 860 mm đối với tàu có chiều dài 85 m, và 1070 mm đối với tàu có chiều dài 122 m và lớn hơn. Mức giảm đối với những tàu có chiều dài trung gian tính bằng phương pháp nội suy tuyến tính.


2. Nếu toàn bộ chiều dài hiệu dụng thượng tầng và hầm boong nhỏ hơn 1,0 L thì mức giảm là số phần trăm xác định theo Bảng 11/4.4.6-2.


3. Đối với tàu kiểu "B". Nếu chiều dài hiệu dụng của thượng tầng mũi nhỏ hơn 0,07 L thì không được tính vào miễn giảm


Bảng 11/4.4.6.2 Số phần trăm mức giảm cho các tàu Kiểu "A" và Kiểu "B"


		Toàn bộ chiều dài hiệu dụng của thượng tầng và hầm boong

		0

		0,1L

		0,2L

		0,3L

		0,4L

		0,5L

		0,6L

		0,7L

		0,8L

		0,9L

		1,0L



		Mức giảm theo phần trăm cho tất cả các loại thượng tầng

		0

		7

		14

		21

		31

		41

		52

		63

		75,3

		87,7

		100





4.4.7. Mức hiệu chỉnh do sự thay đổi so với đường cong dọc boong tiêu chuẩn


1. Mức hiệu chỉnh do thay đổi của đường cong dọc boong tiêu chuẩn sẽ độ cong lớn hơn hoặc nhỏ hơn theo 4.3.3 và 4.3.4 nhân với giá trị sau, tính bằng mm:


0,75 - S / 2L


Trong đó:


S: Tổng chiều dài của các thượng tầng kín (m). Chiều dài của hầm boong không được tính đến khi tính toán S.


2. Nếu độ cong dọc nhỏ hơn tiêu chuẩn thì mức hiệu chỉnh theo mức thiếu tính theo 4.4.7-1 phải được cộng thêm vào mạn khô.


3. Trên những tàu mà thượng tầng kín kéo dài 0,1 L về phía trước và 0,1 L về phía sau ở giữa tàu thì mức hiệu chỉnh thừa của đường cong dọc boong tính theo 4.4.7-1 sẽ được trừ khỏi mạn khô.


Trên những tàu không có thượng tầng kín ở giữa tàu thì mạn khô không được giảm.


Nếu thượng tầng kín kéo dài nhỏ hơn 0,1 L về phía trước và 0,1 L về phía sau ở giữa tàu thì mức hiệu chỉnh tính theo phương pháp nội suy. Trong trường hợp này việc giảm đối với độ cong dọc thừa phải được giảm theo tỷ số như sau:


(a + b) / 0,2L


Trong đó:


a, b: Khoảng cách từ vách trước và vách sau của thượng tầng giữa tính từ giữa tàu (m). Nếu trị số a hoặc b lớn hơn 0,1 L thì được lấy bằng 0,1 L.


Trong những trường hợp đó nếu chiều cao thượng tầng kín hoặc boong nâng đuôi nhỏ hơn chiều cao tiêu chuẩn tương ứng thì việc giảm mạn khô phải lấy theo tỉ số giữa chiều cao thực tế và chiều cao tiêu chuẩn.


Trong bất kỳ trường hợp nào, tỉ lệ mức giảm lớn nhất do mức thừa của độ cong dọc boong là 125 mm cho mỗi 100 m chiều dài tàu.


4.4.8. Chiều cao tối thiểu của mũi tàu


1. Chiều cao mũi tàu được định nghĩa là khoảng cách thẳng đứng đo tại đường vuông góc mũi từ đường nước ứng tới mạn khô mùa hè ấn định và độ chúi thiết kế đến đỉnh của boong hở tại mạn tàu, khoảng cách này không được nhỏ hơn.


Fb = (6075(L / 100)) - 1875(L / 100)2 + 200(L / 100)3) x 


2.08 + 0,609Cb - 1,603Cwf - 0,0129L / d1)

Trong đó:


Fb: Chiều cao tính toán tối thiểu của mũi tàu, tính bằng mm.


L: Chiều dài, như định nghĩa tại quy định 1.2, tính bằng m;


B: Chiều rộng lý thuyết, như định nghĩa tại quy định 1.2, tính bằng m.


d1: Chiều chìm đo tại 85% chiều cao mạn lý thuyết, tính bằng m;


Cb: Hệ số béo thể tích, như định nghĩa tại 1.2;


Cwb: Hệ số béo đường nước phía trước L/2: Cwf = 2Awf (BLf)


Awf: Diện tích đường nước phía trước L/2 tại chiều chìm d1, tính bằng m2

2. Nếu chiều cao mũi tàu quy định ở 4.4.8-1 lấy theo đường cong dọc boong của tàu thì đường cong đó phải được kéo dài ra ít nhất 0,15L kể từ đường vuông góc mũi mà không có điểm nào của nó nằm thấp hơn đường cong dọc boong quy định. Đường cong dọc boong quy định là đường Parabôl bậc hai tiếp tuyến tại 0,15L từ đường vuông góc mũi đến đường cơ bản và đi qua một điểm trên đường vuông góc mũi, tương ứng với chiều cao mũi nhỏ nhất.


3. Nếu chiều cao mũi quy định ở 4.4.8-1 lấy theo thượng tầng thì thượng tầng này phải được kéo dài từ sống mũi về phía đuôi đến một điểm cách đường vuông góc mũi ít nhất 0,07 L và phải là thượng tầng kín.


4. Khi tính toán chiều cao mũi, độ cong dọc của boong thượng tầng mũi có thể được tính đến, thậm chí nếu chiều dài của thượng tầng mũi nhỏ hơn 0,15 L, nhưng lớn hơn 0,07 L, miễn là chiều cao thượng tầng mũi, giữa 0,07 L và đường vuông góc mũi, không nhỏ hơn một nửa chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng phù hợp với 4.2.1.


Nếu chiều cao thượng tầng mũi nhỏ hơn một nửa chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng, như quy định ở 4.2.1, thì chiều cao mũi có thể được hiệu chỉnh như sau:


(1) Nếu boong mạn khô có độ cong dọc kéo dài từ 0,15 L, bằng một Parabôl có gốc từ 0,15L về phía đường vuông góc mũi tại độ cao bằng chiều mạn giữa tàu, đi qua điểm giao nhau giữa vách và boong thượng tầng mũi và kéo đến một điểm ở đường vuông góc mũi không cao hơn mức boong của thượng tầng mũi (Hình 4.4.8-4(1)). Tuy nhiên, nếu giá trị chiều cao ht ở Hình 4.4.8-4(1) nhỏ hơn giá trị chiều cao hb, thì ht có thể thay cho hb trong chiều cao mũi đã có.


(2) Nếu boong mạn khô có độ cong dọc kéo dài ở phạm vi nhỏ hơn 0,15L từ đường vuông góc mũi hoặc không có độ cong dọc, thì bằng một đường xuất phát từ một điểm ở boong thượng tầng mũi, tại mạn ở 0,07 L song song với đường cơ bản về phía đường vuông góc mũi (Hình 11/4.4.8-4(2)).
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Hình 11/4.4.8-4(1) Độ cong dọc kéo dài ngoài phạm vi 0,15L

(2) Nếu boong mạn khô có độ cong dọc kéo dài ở phạm vi nhỏ hơn 0,15 L từ đường vuông góc mũi hoặc không có độ cong dọc, thì bằng một đường xuất phát từ một điểm ở boong thượng tầng mũi, tại mạn ở 0,07 L song song với đường cơ bản về phía đường vuông góc mũi (Hình 11/4.4.8-4(2)).


5. Trên những tàu có dấu hiệu mạn khô chở gỗ, chiều cao mũi tối thiểu sẽ không xác định từ mạn khô chở gỗ mùa hè mà xác định theo quy định ở 4.4.8-1.


6. Mạn khô của tàu mới phù hợp với các vùng hoạt động được miễn giảm không thỏa mãn những quy định ở từ 4.4.8-1 đến 4.4.8-3, và cũng như đối với tàu hiện có không phù hợp với các quy định này phải được Đăng kiểm xem xét riêng trong từng trường hợp cụ thể.
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Hình 11/4.4.8.-4(2). Độ cong dọc kéo dài trong phạm vi nhỏ hơn 0,15L


7. Tất cả các tàu có mạn khô ấn định kiểu “B”, không phải tàu dầu, tàu chở hóa chất và tàu chở khí hóa lỏng, phải bổ sung dự trữ lực nổi ở đầu mũi. Trong phạm vi 0,15 L phía sau của đường vuông góc mũi, tổng diện tích hình chiếu giữa đường nước chở hàng mùa hè và boong tại mạn và diện tích hình chiếu của một thượng tầng kín, tính bằng m2 nếu có phải không nhỏ hơn:


(0,15Fmin + 4(L / 3 + 10))L / 1000


Trong đó:


Fmin: Mạn khô lấy theo Bảng 11/4.1.3-2 (nếu 4.1.3-4 và 4.1.3-5 được áp dụng) có hiệu chỉnh đối với hệ số béo thể tích theo (4.4.3) và hiệu chỉnh theo chiều cao mạn (4.4.4).


4.4.9. Hiệu chỉnh các hõm ở boong mạn khô


1. Nếu boong mạn khô có hõm và hõm này không kéo đến mạn tàu. thì mạn khô được tính không quan tâm đến hõm đó phải được hiệu chỉnh để bồi thường việc mất lực nổi chưa tính đến khi tính mạn khô. Lượng hiệu chỉnh sẽ là giá trị xác định được bằng cách chia thể tích hõm lbdp cho diện tích đường nước của tàu Aw ở chiều chìm bằng 0,85 chiều cao mạn lý thuyết (Hình 11/4.4.9-1).


2. Lượng hiệu chỉnh sẽ được cộng trực tiếp vào mạn khô xác định được sau khi đã hiệu chỉnh theo tất cả cá hiệu chỉnh khác phải áp dụng, ngoại trừ hiệu chỉnh chiều cao mũi tàu.
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Hình 11/4.4.9-1 Hiệu chỉnh hõm ở boong mạn khô


3. Nếu mạn khô đã được hiệu chỉnh đối với việc mất lực nổi nói trên, lớn hơn mạn khô hình học tối thiểu xác định được trên cơ sở chiều cao mạn lý thuyết, được đo từ đáy của hõm thì giá trị sau cùng sẽ được sử dụng.


4. Các hõm nằm ở boong thứ 2, được định là boong mạn khô, có thể bỏ qua nếu tất cả các lỗ khoét ở trên boong thời tiết được lắp đặt các thiết bị đóng kín cố định.


5. Các quy định từ 4.4.9-1 đến 4.4.9-4 không áp dụng cho các tàu hút bùn, sà lan đất hoặc các kiểu tàu tương tự khác có miệng hầm rộng, trong từng trường hợp cụ thể sẽ được Đăng kiểm xem xét đặc biệt.


4.5. Tính toán mạn khô tối thiểu


4.5.1. Mạn khô mùa hè


1. Mạn khô nhỏ nhất mùa hè là giá trị mạn khô lấy theo Bảng 11/4.1.2-3 và 11/4.1.3-2 và các hiệu chỉnh theo quy định ở từ 4.1.2 đến 4.1.4, nếu áp dụng, và các quy định ở từ 4.4.2 đến 4.4.7, 4.4.8 và 4.4.9.


2. Mạn khô trong nước mặn được tính theo quy định ở 4.5.1-1, nhưng không hiệu chỉnh theo đường boong như quy định ở 4.4.5 phải không được nhỏ hơn 50 mm. Đối với những tàu có miệng khoang hàng có nắp đậy ở vị trí I không thỏa mãn các quy định ở 3.2.4-7 và 3.2.5 hoặc 3.4.3 thì mạn khô không được nhỏ hơn 150 mm.


3. Đối với các tàu cung ứng ngoài khơi, chiều cao tối thiểu ở đuôi, là khoảng cách đo tại đường vuông góc đuôi từ đường nuớc theo mạn khô mùa hè ấn định kể cả độ chúi khai thác lớn nhất tại đuôi, đến mép trên cùng của boong hở tại mạn tàu, tối thiểu phải bằng 0,005 L.

4.5.2. Mạn khô nhiệt đới


1. Mạn khô nhỏ nhất trong vùng nhiệt đới là mạn khô mùa hè giảm đi một phần bốn tám (1/48) chiều chìm mùa hè đo từ mặt trên của dải tôn giữa đáy đến tâm của vòng tròn đường nước chở hàng.


2. Mạn khô trong nước mặn tính theo 4.5.1-1 nhưng không hiệu chỉnh theo đường boong, theo quy định ở 4.4.5, phải không nhỏ hơn 50 mm. Đối với tàu có miệng khoang có nắp đậy ở vị trí I không thỏa mãn những quy định ở 3.2.4.7, 3.2.5 hoặc 3.4.3 thì mạn khô phải không nhỏ hơn 150 mm.


4.5.3. Mạn khô mùa đông


1. Mạn khô nhỏ nhất mùa đông là mạn khô mùa hè cộng với một phần bốn tám (1/48) chiều chìm mùa hè, đo từ mặt trên của tôn giữa đáy đến tâm vòng tròn đường nước chở hàng.


2. Nếu mạn khô mùa hè tối thiểu được tính phù hợp với 4.5.1-1. nhỏ hơn mạn khô cho phép tính theo 4.5.1-2, thì lượng hiệu chỉnh đối với mạn khô mùa đông sẽ được cộng vào giá trị mạn khô mùa hè tối thiểu cho phép.


4.5.4. Mạn khô mùa đông Bắc Đại Tây Dương


Mạn khô nhỏ nhất cho những tàu không dài hơn 100 m chạy trong bất kỳ khu vực nào của Bắc Đại Tây Dương quy định ở mục 8 trong Phụ lục của Quy phạm này trong mùa đông phải bằng mạn khô mùa đông cộng thêm 50 mm. Đối với các tàu có chiều dài trên 100 mét, mạn khô mùa đông ở Bắc Đại Tây Dương phải là mạn khô mùa đông.


4.5.5. Mạn khô nước ngọt


1. Mạn khô nhỏ nhất trong nước ngọt có trọng lượng riêng là 1 tấn/m3 được tính bằng cách giảm mạn khô nhỏ nhất trong nước mặn đi một luợng, tính bằng cm:


∆ / 40T


Trong đó:


∆: Lượng chiếm nước trong nước mặn tại đường nước chở hàng mùa hè (t).


T: Số tấn trên một cm chiều chìm của tàu trong nước mặn theo đường nước chở hàng mùa hè.


2. Nếu mạn khô mùa hè tối thiểu được tính phù hợp với 4.5.1-1 nhỏ hơn mạn khô cho phép tính theo 4.5.1-2, thì luợng dự trữ đối với mạn khô nước ngọt sẽ được khấu trừ khỏi giá trị mạn khô mùa hè tối thiểu cho phép.


3. Nếu lượng chiếm nước tại đường nước chở hàng mùa hè không thể xác định được thì lượng khấu trừ được lấy bằng một phần bốn tám (1/48) chiều chìm mùa hè, đo từ mép trên của tôn giữa đáy đến tâm vòng tròn đường nước chở hàng.


Chương 5. 


NHỮNG QUY ĐỊNH RIÊNG ĐỐI VỚI TÀU CHẠY TUYẾN QUỐC TẾ ĐƯỢC ẤN ĐỊNH MẠN KHÔ CHỞ GỖ

5.1. Các điều kiện xác định mạn khô chở gỗ


5.1.1. Đường nước chở gỗ


Hàng gỗ chở trên boong có thể được xem là tạo cho tàu một sức nổi phụ thêm và một mức an toàn lớn hơn để chống lại sóng gió. Vì lẽ đó, những tàu chở gỗ trên boong có thể được giảm mạn khô phù hợp với các quy định của chương này và được đánh dấu trên mạn tàu thỏa mãn với các quy định ở 2.2.2.


Tuy nhiên, để được công nhận và sử dụng mạn khô riêng đó, tàu phải đảm bảo các điều kiện có liên quan đến kết cấu được quy định ở 5.1.2 và cách xếp hàng gỗ trên boong phù hợp với các điều kiện quy định ở 5.1.3.


5.1.2. Kết cấu của tàu


1. Tàu phải có thượng tầng mũi cao ít nhất bằng chiều cao tiêu chuẩn và chiều dài không dưới 0,07L. Ngoài ra nếu tàu có chiều dài nhỏ hơn 100 m, thì thượng tầng đuôi phải có chiều cao ít nhất bằng chiều cao tiêu chuẩn, hoặc một boong nâng đuôi cùng với một là lầu boong hoặc mui che bằng thép có kết cấu vững chắc có chiều cao tối thiểu bằng chiều cao tương tự.


2. Các két đáy đôi được bố trí trong phạm vi vượt quá 0,25 L về phía trước hoặc về phía sau khu vực giữa tàu phải được phân khoang kín nước theo chiều dọc tàu, được Đăng kiểm chấp nhận.


3. Tàu phải có mạn chắn sóng cố định cao ít nhất 1 m, mép trên của mạn chắn sóng phải được gia cường chắc chắn và có mã khỏe cũng như các cửa thoát nước cần thiết, hoặc tàu phải có lan can khỏe có cùng chiều cao và kết cấu vững chắc. Mã trên mạn chắn sóng phải được liên kết chắc chắn với boong tại vị trí xà ngang hoặc các vùng được gia cường đặc biệt.


5.1.3. Xếp hàng hóa


1. Các lỗ khoét trên boong thời tiết có xếp hàng phải được đóng khít và kín nước. Các ống thông gió phải được bảo vệ chắc chắn.


2. Hàng gỗ trên boong phải được xếp ít nhất trên suốt chiều dài boong có thể sử dụng được, đó là những vùng trũng giữa các thượng tầng.


Nếu không có thượng tầng hạn chế ở mút sau, thì gỗ phải được xếp tối thiểu đến mút sau của miệng khoang hàng sau cùng. Hàng gỗ trên boong phải được xếp theo chiều ngang càng ra gần mạn tàu càng tốt, có thể miễn giảm thích đáng đối với các phương tiện ngăn giữ, như lan can, mạn chắn sóng, trụ đứng v.v... miễn sao các khoảng trống tạo thành ở mạn tàu không vượt quá 0,04B.


Gỗ phải được xếp càng khít càng tốt, ít nhất phải xếp cao bằng chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng, không kể boong nâng đuôi.


3. Chiều cao của gỗ trên boong được phép chở trên tàu phải đưa vào thông báo ổn định của tàu. Trên những tàu chạy trong khu vực mùa đông vào mùa đông thì chiều cao của gỗ trên boong thời tiết không được lớn hơn một phần ba (1/3) chiều rộng lớn nhất của tàu.


Điều này phải được áp dụng cho giới hạn an toàn của ổn định trong tất cả các giai đoạn của chuyến đi, có lưu ý đến các khối lượng cộng thêm vào tàu như là gỗ thấm nước và băng cũng như các khối lượng mất đi như tiêu thụ nhiên liệu và các dự trữ.


4. Gỗ chở trên boong phải được xếp chặt và chằng buộc chắc chắn. Trong mọi trường hợp gỗ không được làm trở ngại việc chạy tàu và những hoạt động cần thiết của tàu.


5. Nếu việc xếp gỗ cần phải có cột chống đứng, thì những cột này phải chắc chắn có xét đến chiều rộng của tàu.


Độ bền của cột chống đứng không vượt quá độ bền của mạn chắn sóng. Khoảng cách giữa các cột phụ thuộc vào chiều dài và đặc tính của gỗ được chở, nhưng không được lớn hơn 3 m. Để giữ chắc chắn chân cột phải có thép góc hoặc những bệ đỡ bằng kim loại hoặc những thiết bị có công dụng tương tự.


6. Hàng gỗ chở trên boong phải được chằng buộc chắc chắn trên toàn bộ chiều dài xếp gỗ bằng những dây chằng độc lập với nhau.


Khoảng cách giữa các dây chằng được xác định theo độ cao xếp gỗ lớn nhất trên boong thời tiết trong vùng chằng buộc


(1) Đối với độ cao ≤ 4,0 m, khoảng cách các dây chằng không lớn hơn 3 m.


(2) Đối với độ cao ≥ 6,0 m, khoảng cách các dây chằng không lớn hơn 1,5 m.


(3) Đối với các độ cao trung gian, khoảng cách các dây chằng được xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính.


Nếu độ cao xếp gỗ trên boong vượt quá 6,0 m, thì độ bền của dây chằng phải được Đăng kiểm xem xét đặc biệt. Những khuyên tròn được dùng để chằng buộc phải được gắn chặt vào tôn mép boong hoặc mép mạn cách nhau không quá 3 mét. Khoảng cách từ vách đầu của thượng tầng cho đến chỗ gắn khuyên tròn thứ nhất không được quá 2 mét.


Khuyên tròn và dây chằng buộc phải đặt cách đầu gỗ 0,6 m và 1,5 m nếu không có vách thượng tầng


7. Dây chằng buộc gỗ phải là dây xích mắt ngắn hoặc dây cáp mềm, tải trọng kéo đứt của xích hoặc độ bền kéo đứt thực của cáp phải không nhỏ hơn 133,4 kN.


Dây chằng phải gắn móc tự mở và thiết bị căng dây để bất cứ lúc nào cũng có thể thao tác được. Dây chằng buộc bằng cáp mềm phải có 1 đoạn xích có mắt dài để điều chỉnh chiều dài của dây.


Nếu gỗ có chiều dài nhỏ hơn 3,6 mét thì khoảng cách của hai dây chằng buộc phải giảm hoặc phải có thiết bị khác phù hợp với chiều dài gỗ.


8. Các ma ní, thiết bị căng cáp và các cơ cấu phụ trợ khác liên quan đến xích hoặc cáp chằng buộc và bắt chặt nó phải chịu được một tải trọng tới hạn là 138,3 kN. Mỗi một cơ cấu phải chịu tải trọng thử là 55 kN. Không bộ phận nào bị hư hỏng hoặc biến dạng sau khi chịu tải trọng thử.

9. Hàng gỗ phải được sắp xếp bằng phẳng để đi lại được trên đó. Ở mỗi bên cạnh của hàng gỗ, phải đặt lan can hoặc dây bám an toàn cách nhau theo chiều thẳng đứng không quá 330 mm và phải cao tối thiểu 1 m phía trên mặt hàng gỗ.


Khi hàng hóa không bằng phẳng thì phải có lối đi an toàn có chiều rộng không nhỏ hơn 600 mm phía trên hàng gỗ được cố định chắc chắn bên cạnh dây bám.


10. Thiết bị lái phải được bảo vệ khỏi các hư hại, hàng gỗ phải có khả năng tiếp cận dễ dàng. Cần phải dự phòng những thiết bị cần thiết để có thể lái được khi thiết bị lái chính bị hỏng.


5.2. Tính toán mạn khô chở gỗ nhỏ nhất


5.2.1. Mạn khô chở gỗ mùa hè


Mạn khô nhỏ nhất chở gỗ mùa hè phải được tính phù hợp với quy định ở 4.1.3-1 và 4.1.3-2 và được hiệu chỉnh theo quy định ở từ 4.4.2 đến 4.4.7 và, nếu có thể, áp dụng quy định ở 4.1.4 và 4.4.9. Trong trường hợp này các số phần trăm đưa ra trong Bảng 11/5.2.1 được thay thế cho các trị số trong Bảng 11/4.4.6-2(2).


Bảng 11/5.2.1 Mức giảm theo chiều dài thượng tầng


		Tổng chiều dài thực dụng của thượng tầng

		0

		0,1L

		0,2L

		0,3L

		0,4L

		0,5L

		0,6L

		0,7L

		0,8L

		0,9L

		1,0L



		Mức giảm theo phần trăm cho tất cả các loại thượng tầng

		20

		31

		42

		53

		64

		70

		76

		82

		88

		94

		100





Chú thích: Số phần trăm cho các chiều dài trung gian của các thượng tầng được tính bằng phương pháp nội suy tuyến tính.


5.2.2. Mạn khô chở gỗ mùa đông


Mạn khô nhỏ nhất chở gỗ mùa đông được tính bằng cách cộng vào mạn khô chở gỗ mùa hè một phần ba mươi sáu (1/36) của chiều chìm chở gỗ mùa hè.


5.2.3. Mạn khô chở gỗ mùa đông Bắc Đại Tây Dương


Mạn khô nhỏ nhất chở gỗ mùa đông Bắc Đại Tây Dương được lấy bằng mạn khô mùa đông Bắc Đại Tây Dương quy định ở 4.5.4 (Hình 11/5.2.3).


5.2.4. Mạn khô chở gỗ nhiệt đới


Mạn khô nhỏ nhất chở gỗ nhiệt đới được xác định bằng cách lấy mạn khô chở gỗ mùa hè trừ đi một phần bốn tám (1/48) chiều chìm mạn khô chở gỗ mùa hè tính từ mặt trên của tôn giữa đáy.


5.2.5. Mạn khô chở gỗ nước ngọt


Mạn khô nhỏ nhất chở gỗ nước ngọt được tính thỏa mãn yêu cầu ở 4.5.5-1 hoặc 4.5.5-2 dựa vào mạn khô chở gỗ mùa hè.


5.2.6. Mạn khô chở gỗ của tàu kiểu "B" có mạn khô giảm


Mạn khô chở gỗ của tàu kiểu "B" có mạn khô được giảm phù hợp với quy định ở 4.1.3-4 và 4.1.3-5 phải được xác định theo các quy định của Chương này phù hợp với tàu kiểu "B".


Trong trường hợp các đường nước chở gỗ mùa đông và/hoặc đường nước chở gỗ mùa đông Bắc Đại Tây Dương không được ấn định lớn hơn mạn khô mùa đông tính toán tàu kiểu "B" có mạn khô giảm.
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Hình 11/5.2.3 Dấu mạn khô chở gỗ mùa đông Bắc Đại Tây Dương


Chương 6. 


DẤU MẠN KHÔ CỦA TÀU CÓ CHIỀU DÀI BẰNG HOẶC LỚN HƠN 24 M KHÔNG CHẠY TUYẾN QUỐC TẾ

6.1. Phạm vi áp dụng


6.1.1. Những tàu nêu ở 1.1.1-1(2) có thể được ấn định mạn khô nhỏ nhất phụ thuộc vào vùng hoạt động cho phép và công dụng của tàu như sau:


1. Đối với tàu hoạt động ở vùng biển không hạn chế, tàu khách và tàu buồm, không kể khu vực hoạt động, cũng như tàu hoạt động trong vùng hạn chế I,II hoạt động trong vùng biển bắc phải thỏa mãn 6.4.1 và 6.5.2


2. Những tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế I và II ngoại trừ các quy định ở 6.1.1-1, áp dụng những quy định tương ứng ở 6.4.2 và 6.5.2.


3. Những tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế III áp dụng những quy định tương ứng ở 6.4.3 và 6.5.2.


Khi định mạn khô cho các tàu nói trên phải áp dụng quy định 6.3. Những trường hợp không thể áp dụng đầy đủ các quy định nêu trên phải được Đăng kiểm xem xét riêng.


6.2. Dấu mạn khô


6.2.1. Đường boong


Đường boong phải được kẻ phù hợp với quy định ở 2.1.1.


6.2.2. Dấu mạn khô


Dấu mạn khô phải được kẻ phù hợp với quy định ở 2.1.2.


6.2.3. Các đường dùng với dấu mạn khô


1. Những đường chỉ đường nước chở hàng của những tàu hoạt động ở vùng biển không hạn chế nhưng hoạt động trong các vùng và khu vực khác nhau và vào các mùa khác nhau phải áp dụng những quy định ở 2.2.


2. Trên những tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế I, II và III, ở các vùng khác nhau và vào các mùa khác nhau áp dụng các đường nước chở hàng sau đây ngoài những đường đã quy định trong 2.2.1 và 2.2.2


(1) Đường nước chở hàng mùa hè S

(2) Đường nước chở hàng nhiệt đới T


(3) Đường nước chở hàng nước ngọt mùa hè F


(4) Đường nước chở hàng nước ngọt nhiệt đới TF


(5) Đường nước chở gỗ mùa hè LS


(6) Đường nước chở gỗ nhiệt đới LT


(7) Đường nước chở gỗ nước ngọt mùa hè LF


(8) Đường nước chở gỗ nước ngọt nhiệt đới LTF


Trên những tàu khách và tàu buồm, cũng như những tàu được quy định mạn khô lớn hơn mạn khô nhỏ nhất thì các đường nước chở hàng phải được kẻ phù hợp với những quy định ở từ 2.2.3 đến 2.2.6. Trong trường hợp này đường nước chở hàng chỉ bao gồm các đường nêu trên và đối với tàu khách phải ghi các đường nước phân khoang.


Các đường nước chở hàng của tàu hoạt động hạn chế cấp I, II và III có mạn khô nhỏ nhất được chỉ ra ở Hình 11/6.2.3-2.
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Hình 11/6.2.3-2 Đường nước chở hàng tàu hoạt động ở vùng hạn chế


6.2.4. Mạn khô kép


Nếu tàu được ấn định mạn khô kép thỏa mãn yêu cầu 1.1.1-11, dấu mạn khô bổ sung không được kẻ trên mạn tàu. Đường nước bổ sung được kẻ cách phía trước (phía sau đối với mạn khô chở gỗ) 1200 mm từ tâm vòng tròn của dấu mạn khô chính (Hình 11/6.2.4-1(1) và 11/6.2.4-1(2))
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Hình 11/6.2.4-1(1) Mạn khô kép
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Hình 11/6.2.4-1(2) Mạn khô kép đối với tàu hoạt động ở vùng hạn chế


6.2.5. Xác định đường nước chở hàng và dấu mạn khô


Đường nước chở hàng và dấu mạn khô của tàu không chạy tuyến quốc tế và tàu cá phải được xác định phù hợp với 2.3.


6.3. Các điều kiện để định mạn khô


6.3.1. Các quy định của Chương 3 phải được áp dụng cho mọi tàu. Tuy nhiên có thể được miễn giảm các điều như dưới đây:


1. Chiều cao ngưỡng cửa, thành miệng khoang hàng và ống thông gió có thể được giảm đi ở những tàu hoạt động vùng biển hạn chế II.


Mức độ miễn giảm này phụ thuộc vào điều kiện chạy tàu, đặc tính thiết kế của tàu và Đăng kiểm xét riêng cho từng trường hợp cụ thể. Không có trường hợp nào chiều cao này được nhỏ hơn các trị số của những tàu hoạt động ở Vùng biển hạn chế III.


2. Đối với tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế III, chiều cao ngưỡng cửa, thành miệng khoang hàng, ống thông gió và thông hơi có thể được giảm như sau:


(1) Chiều cao ngưỡng cửa được nêu ở 3.2.2-2 được giảm xuống còn 230 mm.


(2) Chiều cao thành miệng khoang hàng nêu ở 3.2.4.1 được giảm xuống còn 450 mm ở vị trí I và 380 mm ở vị trí II.


(3) Chiều cao ngưỡng cửa nêu ở 3.2.6-1 và 3.2.7-3 được giảm từ 600 mm xuống còn 450 mm ở vị trí I và từ 380 mm xuống còn 230 mm ở vị trí II.


(4) Chiều cao thành ống thông gió nêu ở 3.2.8-1 được giảm xuống còn 760 mm ở vị trí I và 600 mm ở vị trí II.


(5) Chiều cao ống thông hơi nêu ở 3.2.9 được giảm xuống còn 600 mm trên boong mạn khô và trên các boong thượng tầng mũi và đuôi thấp và giảm xuống còn 380 mm ở các boong thượng tầng khác.


3. Những tàu hoạt động vùng hạn chế II và III không được bố trí cửa sổ mạn ở vị trí mà mép dưới của nó có điểm thấp nhất cách mép trên đường nước chở hàng mùa hè một khoảng bằng 0,025B.


4. Tải trọng tác dụng lên nắp hầm hàng đưa ra trong 3.2.4 và 3.2.5 có thể được giảm đối với tàu hoạt động trong vùng biển hạn chế II và III khi áp dụng các yêu cầu trong Phần 2A và Phần 2B đối với nắp hầm hàng.


6.4. Định mạn khô tối thiểu


6.4.1. Tàu hoạt động ở vùng biển không hạn chế và các vùng tương tự


Mạn khô tối thiểu của tàu hoạt động trong vùng biển không hạn chế và các vùng tương tự theo 6.1.1-1 phải được tính toán phù hợp với các yêu cầu trong Chương 4 của Quy phạm này.


6.4.2. Tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế I, II


1. Mạn khô nhỏ nhất của các tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế I, II trừ các quy định ở 6.1.1-1, phải phù hợp với các quy định ở Chương 4 của Quy phạm này, trừ các quy định ở 4.5.2 và 4.5.4 và cũng phải thỏa mãn các quy định ở 6.4.2-2 và 6.4.2-3 dưới đây.


2. Mạn khô của tàu kiểu A phải được ấn định mạn khô với trị số không nhỏ hơn trị số cho trong Bảng 11/6.4.2-2. Khi áp dụng yêu cầu trong Chương 4 của Quy phạm này thì tất cả các tham chiếu trong Bảng 11/4.1.2-3 phải được thay thế bằng Bảng 11/6.4.2-2


3. Mạn khô của tàu kiểu B phải được ấn định dựa trên Bảng 11/6.4.2-3. Khi áp dụng các yêu cầu của Chương 4 của Quy phạm này thì các tham chiếu trong Bảng 11/4.2.3-1 phải được thay thế bằng Bảng 11/6.4.2-3.


6.4.3. Tàu hoạt động trong vùng hạn chế III


1. Mạn khô của tàu hoạt động trong vùng hạn chế III phải được tính toán phù hợp với Chương 4 của Quy phạm này (ngoại trừ 4.1.2-2. 4.4.2, 4.4.8. 4.5.2 và 4.5.4) cũng phải thỏa mãn các quy định ở 6.4.3-2 và 6.4.3-3 dưới đây.


Chiều cao mũi tàu của tàu hoạt động tuyến ven biển phải không nhỏ hơn trị số mạn khô theo bảng cộng với độ cong dọc boong tiêu chuẩn tại đường vuông góc mũi.


2. Mạn khô của tàu kiểu A phải được ấn định mạn khô với trị số không nhỏ hơn trị số cho trong Bảng 11/6.4.3-2. Khi áp dụng các yêu cầu trong Chương 4 của Quy phạm này thì tất cả các tham chiếu trong Bảng 11/4.1.2-3 phải được thay thế bằng Bảng 11/6.4.3-2.


Bảng 11/6.4.2.2 Bảng trị số với tàu kiểu A đối với tàu hạn chế I và II


		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm



		24


27


30


33


36


39


42


45


48


51


54


57


60


63


66

		190


210


235


260


285


310


335


365


395


425


455


490


525


560


595

		69


72


75


78


81


84


87


90


93


96


99


102


105


108


111

		630


670


710


750


790


830


870


910


955


1000


1045


1090


1135


1180


1229

		114


117


120


123


126


129


132


135


138


141


144


147


150


153


156

		1279


1329


1379


1431


1483


1535


1587


1639


1650


1740


1790


1839


1888


1936


1984

		159


162


165


168


171


174


177


180


183


186


189


192


195


198


201

		2031


2075


2118


2160


2201


2240


2287


2313


2348


2383


2417


2450


2482


2512


2542





Lưu ý: (1) Trị số mạn khô tại các chiều dài trung gian được xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính;


(2) Tàu có chiều dài lớn hơn 201 m phải được VR xem xét đặc biệt.


3. Tàu kiểu “B”, trừ các trường hợp quy định ở 4.1.3-3 đến 4.1.3-6, phải định mạn khô không nhỏ hơn trị số trong Bảng 11/6.4.3-3.


Bảng 11/6.4.2.3 Bảng trị số với tàu kiểu B đối với tàu hạn chế I và II


		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm



		24


27


30


33


36


39


42


45


48


51


54


57


60


63


66

		200


225


250


275


300


325


350


380


410


440


470


505


540


575


610

		69


72


75


78


81


84


87


90


93


96


99


102


105


108


111

		650


690


730


770


815


860


905


955


1005


1055


1110


1165


1220


1280


1340

		114


117


120


123


126


129


132


135


138


`141


144


147


150


153


156

		1405


1470


1530


1590


1655


1720


1780


1840


1905


1970


2030


2090


2155


2215


2280

		159


162


165


168


171


174


177


180


183


186


189


192


195


198


201

		2340


2400


2460


2520


2575


2635


2695


2755


2810


2866


2920


2974


3025


3075


3120





Lưu ý:


(1) Trị số mạn khô tại các chiều dài trung gian được xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính


(2) Tàu có chiều dài lớn hơn 201 m phải được VR xem xét đặc biệt


Bảng 11/6.4.3.2 Bảng trị số với tàu kiểu A đối với tàu hạn chế III


		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm



		24


27


30


33


36


39


42


45


48


51


54

		190


210


230


250


275


300


325


350


375


400


430

		57


60


63


66


69


72


75


78


81


84


87

		460


490


520


550


580


610


645


680


710


745


780

		90


93


96


99


102


105


108


111


114


117


120

		820


860


900


945


990


1035


1080


1125


1170


1215


1265

		123


126


129


132


135


138


141


144


147


150

		1317


1369


1421


1473


1525


1586


1626


1676


1725


1774





Lưu ý:


(1) Trị số mạn khô tại các chiều dài trung gian được xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính.


(2) Tàu có chiều dài lớn hơn 201 m phải được VR xem xét đặc biệt.


Bảng 11/6.4.3.3 Bảng trị số với tàu kiểu B đối với tàu hạn chế III


		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm

		Chiều dài tàu, m

		Mạn khô, mm



		24


27


30


33


36


39


42


45


48


51


54

		200


220


240


260


280


305


330


355


385


415


445

		57


60


63


66


69


72


75


78


81


84


87

		475


505


535


565


600


635


670


710


750


790


835

		90


93


96


99


102


105


108


111


114


117


120

		880


925


975


1025


1075


1125


1175


1230


1285


1340


1390

		123


126


129


132


135


138


141


144


147


150

		1450


1515


1580


1640


1700


1765


1830


1890


1950


2015





Lưu ý:


(1) Trị số mạn khô tại các chiều dài trung gian được xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính.


(2) Tàu có chiều dài lớn hơn 201 m phải được VR xem xét đặc biệt.


6.5. Quy định đặc biệt đối với tàu có mạn khô chở gỗ


6.5.1. Điều kiện quy định mạn khô chở gỗ


Để tiến hành quy định mạn khô chở gỗ phải áp dụng các quy định ở 5.1.


6.5.2. Tính toán mạn khô chở gỗ tối thiểu


1. Mạn khô chở gỗ tối thiểu sẽ được tính toán như sau:


(1) Đối với tàu hoạt động trong vùng biển không hạn chế và các vùng tương tự theo 6.1.1 phải thỏa mãn 4.1.3-1 và 4.1.3-2;


(2) Đối với các tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế I, II trừ các quy định đặc biệt ở mục 6.1.1, còn lại sẽ được tính theo các quy định ở mục 4.1.3-1 và 6.4.2-3.


(3) Đối với tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế III, phải thỏa mãn 4.1.3-1 và 6.4.3-3


Lượng hiệu chỉnh đưa ra trong 4.4.2 đến 4.4.7 và 4.1.4 nếu áp dụng phải được đưa vào tính toán. Khi xác định lượng giảm đối với thượng tầng và hầm boong theo 4.4.6 thì Bảng 11/4.4.6-2(2) phải được thay thế bằng Bảng 11/5.2.1


2. Mạn khô tối thiểu chở gỗ mùa đông sẽ được lấy bằng cách cộng thêm vào mạn khô tối thiểu mùa hè 1/36 của đường nước chở gỗ mùa hè đo từ mặt trên của tôn ky đáy.


3. Mạn khô tối thiểu chở gỗ trong nước ngọt sẽ được tính toán phù hợp theo quy định ở mục 4.5.5 dựa trên cơ sở đường nước chở gỗ mùa hè.


Chương 7

MẠN KHÔ CỦA CÁC TÀU CÓ CHIỀU DÀI NHỎ HƠN 24 MÉT

7.1. Phạm vi áp dụng


7.1.1. Các tàu chỉ ra trong 1.1.1-1(4) có thể được ấn định mạn khô tối thiểu đối với tàu hoạt động trong vùng biển hạn chế I,II và III theo yêu cầu của 7.4


Các tàu phải thỏa mãn các điều kiện ấn định mạn khô theo yêu cầu của 7.3. Có thể được miễn giảm từng yêu cầu trên khi được Đăng Kiểm xem xét đặc biệt.


7.2. Dấu mạn khô


7.2.1. Đường boong


Đường boong là một đường nằm ngang dài 200 mm và rộng 20 mm, được kẻ ở hai mạn thỏa mãn yêu cầu ở 2.1.1


7.2.2. Dấu mạn khô


Dấu mạn khô bao gồm một vòng tròn có đường kính ngoài bằng 300 mm có bề rộng bằng 25 mm và một đường nằm ngang dài 450 mm, rộng 25 mm. Mép trên của đường nằm ngang này đi qua tâm của vòng tròn. Tâm của vòng tròn phải được đặt ở giữa tàu và cách đường boong một khoảng bằng trị số mạn khô được ấn định, đo theo phương thẳng đứng (tương tự như Hình 6.2.2)


7.2.3. Các đường dùng với dấu mạn khô


Những tàu không có đường tải trọng riêng biểu thị ở vị trí của đường nước chở hàng khi khai thác ở những vùng khác nhau, thì các vùng và chu kỳ theo mùa cũng như ở trong vùng nước ngọt có thể được đặt lên mép trên của đường nằm ngang đi qua tâm của vòng tròn thuộc dấu mạn khô.


Trên những tàu khách và các tàu khác có mạn khô lớn hơn mạn khô tối thiểu, dấu mạn khô phải được đặt như quy định ở từ 2.2.4 đến 2.2.6. Trên những tàu khách có đường nuớc chở hàng phân khoang phải ghi bổ sung cùng với dấu hiệu đường nước chở hàng.


7.2.4. Định và ghi dấu mạn khô


Dấu mạn khô sẽ được định và ghi lên cả hai mạn tàu, phù hợp với quy định ở 2.3. Nhưng kích thước của các chữ quy định ở 2.3.2 sẽ được lấy chiều cao bằng 75 mm, chiều rộng bằng 50 mm.


7.3. Các điều kiện ấn định mạn khô


7.3.1. Mỗi tàu phải thỏa mãn đầy đủ các quy định ở Chương 3, tuy nhiên có một số lưu ý sau:


1. Đối với những tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế II và III, chiều cao ngưỡng cửa, thành miệng hầm và thành ống thông gió có thể được giảm bớt như sau:


(1) Chiều cao ngưỡng cửa quy định ở 3.2.2-2 có thể giảm xuống nhưng tối thiểu phải bằng 230 mm.


(2) Chiều cao thành miệng hầm quy định ở 3.2.4-1 có thể giảm xuống nhưng tối thiểu phải bằng:


- 380 mm, đối với các tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế II;


- 300 mm, đối với tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế III.


(3) Chiều cao thành miệng hầm quy định ở 3.2.4-1 có thể giảm xuống 300 đối với vị trí 2 của tàu đánh cá;


(4) Chiều cao ngưỡng cửa quy định ở 3.2.6-1 có thể giảm xuống còn 300 mm;


(5) Chiều cao ngưỡng cửa quy định ở 3.2.7-3 có thể giảm xuống còn 230 mm;


(6) Chiều cao thành ống thông gió quy định ở 3.2.8-1 có thể giảm xuống còn 300 mm.


2. Tải trọng tính toán đối với nắp miệng hầm có thể giảm đi 15% đối với các tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế II, 30% đối với các tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế III (so với quy định ở 3.2.4-5)


3. Đối với các tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế II và III không được đặt cửa húp lô ở vị trí mà mép dưới của nó thấp hơn đường song song với boong mạn khô tại mạn và có điểm thấp nhất cách đường nước đi qua tâm vòng tròn thuộc dấu mạn khô (vòng tròn đăng kiểm) một khoảng bằng 300 mm, đối với tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế II và 200 mm, đối với tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế III;


4. Đối với các tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế II và III, diện tích tối thiểu của lỗ thoát nước ở be chắn sóng có thể được giảm 10% so với trị số đã quy định ở 3.2.13-1. Các yêu cầu ở 3.2.13-2 đến 3.2.13-5 không cần phải áp dụng.


5. Ở những tàu hoạt động ở vùng biển hạn chế III, các lỗ xả quy định ở 3.2.11 có thể chỉ đặt với một van thông một chiều điều khiển tại chỗ.


7.4. Ấn định mạn khô tối thiểu


7.4.1. Bảng trị số mạn khô


Mọi tàu (có chiều dài nhỏ hơn 24 m) phải được ấn định mạn khô không được nhỏ hơn trị số cho trong Bảng 11/7.4.1


Bảng 11/7.4.1 Trị số mạn khô


		Chiều dài tàu, m

		≤ 10

		15

		20

		24



		Mạn khô, mm

		306

		340

		375

		400



		Lưu ý: Mạn khô tại các chiều dài trung gian được xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính





7.4.2. Thượng tầng


1. Chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng: Chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng tối thiểu phải bằng 1,0 m.


2. Chiều dài hiệu dụng của thượng tầng:


(1) Chiều dài hiệu dụng của một thượng tầng kín, có chiều cao tiêu chuẩn là chiều dài thực của nó, trừ quy định ở 7.4.2-2(3);


(2) Nếu chiều cao của một thượng tầng kín nhỏ hơn chiều cao tiêu chuẩn, thì chiều dài hiệu dụng của nó sẽ được khấu trừ theo tỉ lệ giữa chiều cao thực với chiều cao tiêu chuẩn. Nếu chiều cao thực của thượng tầng vượt quá chiều cao tiêu chuẩn, thì không được tăng chiều dài hiệu dụng của thượng tầng;


(3) Nếu thượng tầng là thượng tầng mũi kín, thì chiều dài hiệu dụng của nó có thể lấy tăng lên 1,5 lần.


7.4.3. Hiệu chỉnh mạn khô


1. Xác định mạn khô


Mạn khô của tàu phù hợp với những quy định ở Bảng 11/7.4.1 cộng với các hiệu chỉnh như dưới đây:


2. Hiệu chỉnh đối với chiều cao mạn


Nếu chiều cao mạn D để xác định mạn khô vượt quá L/15, thì trị số mạn khô sẽ phải tăng lên, lượng tăng này được xác định theo công thức sau:


(D - L / 15)L / 0, 48


Nếu D nhỏ hơn L/15, thì không được khấu trừ.


3. Hiệu chỉnh do thượng tầng


Nếu tàu có thượng tầng kín và có chiều cao bằng chiều cao tiêu chuẩn, thì mạn khô của nó xác định theo 7.4.3-1 và 7.4.3-2 có thể được khấu trừ như sau:


- 5% tổng chiều dài hiệu dụng của thượng tầng có chiều dài bằng 0,2 L;


- 20% tổng chiều dài hiệu dụng của thượng tầng có chiều dài bằng và lớn hơn 0,5 L;


Đối với các tàu có chiều dài thượng tầng nằm giữa 0,2 L đến 0,5 L, trị số khấu trừ được xác định bằng nội suy tuyến tính.


4. Hiệu chỉnh theo chiều cao thành miệng hầm


Mạn khô của tàu phải được tăng lên, nếu chiều cao của dù chỉ một miệng hầm của boong hở dẫn tới các không gian được coi là độc lập khi kiểm tra phân khoang tàu không đáp ứng các quy định của Quy phạm. Lượng tăng này được xác định theo công thức sau:


∆f = hr - ha

Trong đó: hr - ha là độ chênh lệc lớn nhất giữa chiều cao quy định và chiều cao thực tế của thành miệng hầm.


5. Hiệu chỉnh theo góc nhúng nước của mép boong3

Bất kể các yêu cầu ở 7.4.1, 7.4.3-2, 7.4.3-3, 7.4.3-4 mạn khô của tàu đánh cá phải sao cho góc mép boong nhúng nước tối thiểu phải bằng 12°, đối với những tàu có chiều dài đến 15 m và bằng 6°, đối với những tàu có chiều dài đến 24 m.


Đối với những tàu có chiều dài trung gian, góc mà mép boong nhúng nước tối thiểu được xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính.


6. Chiều cao mạn khô mũi tối thiểu


(1) Chiều cao mạn khô mũi tối thiểu được quy định ở 4.4.8-1 phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


56L(1 - L / 500)


(2) Phạm vi của độ cong dọc boong hoặc thượng tầng tương ứng với chiều cao mạn khô mũi tàu được quy định ở 7.4.3-6(1) phải được xác định phù hợp với 4.4.8-2 và 4.4.8-3.


(3) Không kể các yêu cầu ở 7.4.3-6(1) chiều cao mũi tàu tối thiểu của mạn khô "bảo vệ" được đo tương tự như mạn khô mũi tàu theo 4.4.8-1 nhưng đến đỉnh của be chắn sóng không được nhỏ hơn 0,1 L.


(4) Nếu chiều cao mạn khô “bảo vệ” mũi tối thiểu được xác định bằng be chắn sóng, thì be chắn sóng phải kéo dài từ mũi đến điểm nằm cách đường vuông góc mũi một khoảng tối thiểu bằng 0,1 L.


7. Chiều cao mạn khô đuôi


(1) Chiều cao mạn khô đuôi tối thiểu được xác định như quy định ở 4.4.8-1 nhưng tại đường vuông góc đuôi ứng với độ chúi lớn nhất, nếu có, không được nhỏ hơn nửa chiều cao mạn khô mũi tối thiểu được xác định ở 7.4.3-6(1).


(2) Nếu chiều cao mạn khô đuôi tối thiểu được xác định có xét đến độ cong dọc boong hoặc thượng tầng, thì phạm vi của chúng phải không nhỏ hơn một nửa trị số quy định tương ứng tại 4.4.8-2 và 4.4.8-3.


8. Đối với các tàu chỉ hoạt động trong cảng hoặc vùng nước được bảo vệ, chiều cao mạn khô tối thiểu của mũi và đuôi có thể được giảm xuống, nhưng trong mọi trường hợp chiều cao mạn khô mũi tối thểu không được nhỏ hơn 0,5 m và chiều cao mạn khô đuôi tối thiểu phải bằng mạn khô ở giữa tàu.


9. Đối với các tàu có độ cong dọc tiêu chuẩn hoặc có thượng tầng mà các quy định ở 7.4.3-6 và -7 hoàn toàn thỏa mãn, thì đăng kiểm có thể cho phép khấu trừ mạn khô như đã quy định ở phần này, khi tàu có các lỗ khoét hở ở boong và thượng tầng kín được bố trí thích hợp.


PHỤ LỤC A

CÁC VÙNG VÀ KHU VỰC THEO MÙA

1. Quy định chung


1.1. Vùng, khu vực và thời kỳ theo mùa trong phụ lục này thông thường được căn cứ vào các tiêu chuẩn sau:


1. Mùa hè: Không quá 10% gió cấp 8 thang Bô pho (34 hải lý) hoặc lớn hơn.


2. Nhiệt đới: Không quá 1% gió cấp 8 thang Bô pho (34 hải lý) hoặc lớn hơn. Trong mỗi tháng dương lịch không xuất hiện nhiều hơn một cơn bão nhiệt đới trong vòng 10 năm trên một khu vực địa lý 5 độ vuông.


Ở những khu vực đặc biệt nhất định, vì lý do thực tế, tiêu chuẩn thấp hơn đã được chấp thuận.


2. Vùng và khu vực mùa đông phía Bắc


2.1. Vùng I và II mùa đông Bắc Đại Tây Dương


2.1.1. Vùng I mùa đông Bắc Đại Tây Dương được giới hạn bởi kinh tuyến 50 độ tây từ bờ biển Gờ-rin-len đến vĩ tuyến 45 độ bắc, dọc theo vĩ tuyến 45 độ bắc tới kinh tuyến 15 độ tây, dọc theo kinh tuyến 15 độ tây đến vĩ tuyến 60 độ bắc, theo vĩ tuyến 60 độ bắc tới kinh tuyến Gờ-rin-uych và từ kinh tuyến này chạy lên phía bắc.


Thời kỳ theo mùa:


- Mùa đông: Từ 16 tháng 10 đến 15 tháng 4


- Mùa hè: Từ 16 tháng 4 đến 15 tháng 10


2.1.2. Vùng II mùa đông Bắc Đại Tây Dương được giới hạn bởi kinh tuyến 68 độ 30 phút tây từ bờ biển Hợp chủng quốc Hoa Kỳ đến vĩ tuyến 40 độ bắc, từ đó theo đường Lô-xô-đơ- rôm (đường thẳng) đến một điểm có tọa độ 36 độ bắc và 73 độ tây, rồi từ đó dọc theo vĩ tuyến 36 độ bắc đến kinh tuyến 25 độ tây và từ đường Lô-xô-đơ-rôm (đường thẳng) kéo đến mũi Tô-ri-na-na.


Vùng I mùa đông Bắc Đại Tây Dương và một phần của biển Ban tích giới hạn dọc theo vĩ tuyến của điểm Skaw thuộc eo biển Skagerrak không thuộc vùng này. Quần đảo Shetland được coi như nằm trong đường ranh giới vùng I và II mùa đông Bắc Đại Tây Dương.


Thời kỳ theo mùa:


- Mùa đông: Từ 1 tháng 11 đến 31 tháng 3


- Mùa hè: Từ 1 tháng 4 đến 31 tháng 10


2.2. Khu vực mùa đông Bắc Đại Tây Dương


2.2.1. Ranh giới Khu vực mùa đông Bắc Đại Tây Dương là kinh tuyến 68 độ 30 phút tây từ bờ biển Hợp chủng quốc Hoa Kỳ đến vĩ tuyến 40 độ bắc, từ đó theo đường Lô-xô-đơ-rôm (đường thẳng) kéo đến tận điểm chóp giáp giới phía nam với kinh tuyến 61 độ tây của bờ biển Canada và từ đó đến bờ biển phía đông của Canada và Hoa Kỳ.


Thời kỳ theo mùa:


1. Đối với tàu dài trên 100 mét:


Mùa đông: Từ 16/12 đến 15/2


Mùa hè: Từ 16/2 đến 15/12


2. Đối với tàu nhỏ hơn và bằng 100 mét:


Mùa đông: từ 1/11 đến 31/3


Mùa hè: từ 1/4 đến 31/10


2.3. Vùng mùa đông Bắc Thái Bình Dương


2.3.1. Ranh giới phía nam của Vùng mùa đông Bắc Thái Bình Dương là vĩ tuyến 50 độ bắc từ bờ biển phía đông của Liên Xô (cũ) đến bờ biển phía tây Sakhalin, từ bờ biển phía tây Sakhalin đến điểm cực nam mũi Krilon theo đường Lô-xô-đơ-rôm (đường thẳng) đến Wakanai, Hôkaiđô, Nhật Bản, rồi từ bờ biển phía đông và nam của đảo Hôkaiđô đến kinh tuyến 145 độ đông, từ kinh tuyến 145 độ đông đến vĩ tuyến 35 độ bắc, từ vĩ tuyến 35 độ bắc đến kinh tuyến 150 độ tây và theo đường Lô-xô-đơ-rôm (đường thẳng) đến điểm cực nam của đảo Dalb Island, Bang Alaska Hoa Kỳ.


Thời kỳ theo mùa:


- Mùa đông: Từ 16/10 đến 15/4


- Mùa hè: Từ 16/4 đến 15/10


3. Vùng mùa đông phía nam


3.1. Ranh giới phía bắc của Vùng mùa đông phía nam là theo đường Lô-xô-đơ-rôm từ bở biển phía đông châu Mỹ tại mũi Tres Puntas đến điểm có tọa độ tại vĩ độ 34 độ nam và kinh độ 50 độ tây, rồi dọc theo vĩ tuyến 34 độ nam đến kinh tuyến 17 độ đông theo đường Lô-xô-đơ-rôm đến điểm có tọa độ 35 độ 30 phút nam và 20 độ đông, theo đường Lô-xô- đơ-rôm đến điểm có tọa độ tại vĩ độ 34 độ nam và tại kinh độ 28 độ đông, sau đó theo đường Lô-xô-đơ-rôm tới điểm có tọa độ tại vĩ độ 35 độ 10 phút nam và tại kinh độ 118 độ đông và theo đường Lô-xô-đơ-rôm đến mũi Gờ-vin trên bờ biển tây bắc Tasmania, rồi dọc theo bờ biển phía đông và bắc của đảo Tasmania đến điểm cực nam của đảo Bruny, từ đó theo đường Lô-xô-đơ-rôm đến Black Rock Point trên đảo Stewart, theo đường Lô-xô-đơ- rôm (đường thẳng) tới điểm có tọa độ tại vĩ độ 47 độ nam và kinh độ 170 độ đông, rồi theo đường Lô-xô-đơ-rôm tới điểm có vĩ độ 33 độ nam và kinh độ 170 độ tây và từ vĩ tuyến 33 độ nam đến bờ biển phía tây của châu Mỹ. Valparaiso phải được coi là đường ranh giới của vùng mùa đông và mùa hè.


Thời kỳ theo mùa:


- Mùa đông: Từ 16/4 đến 15/10


- Mùa hè: Từ 16/10 đến 15/4


4. Vùng nhiệt đới

4.1. Ranh giới phía bắc của vùng nhiệt đới


4.1.1. Ranh giới phía bắc của vùng nhiệt đới là vĩ tuyến 13 độ bắc từ bờ biển phía đông châu Mỹ đến kinh tuyến 60 độ tây, từ đó theo đường Lô-xô-đơ-rôm đến điểm có vĩ độ 10 độ bắc và kinh độ 58 độ tây, rồi từ vĩ tuyến 10 độ bắc đến kinh tuyến 20 độ tây, tiếp đó từ kinh tuyến 20 độ tây đến vĩ tuyến 30 độ bắc, và từ vĩ tuyến 30 độ bắc đến bờ biển phía tây châu Phi. Từ vĩ tuyến 8 độ bắc trên bờ biển phía đông châu Phi đến kinh tuyến 70 độ đông, từ kinh tuyến 70 độ đông đến 13 độ bắc, từ vĩ tuyến 13 độ bắc đến bờ biển phía tây Ấn Độ; từ bờ biển phía nam Ấn Độ đến vĩ tuyến 10 độ 30 phút bắc trên bờ biển phía đông Ấn Độ, theo đường Lô-xô-đơ-rôm đến điểm 9 độ bắc và 82 độ đông, từ kinh tuyến 82 độ đông đến vĩ tuyến 8 độ bắc, từ vĩ tuyến 8 độ bắc trên bờ biển phía tây Malaisia, từ bờ biển Đông Nam Á đến vĩ tuyến 10 độ bắc trên bờ biển phía đông Việt Nam, rồi từ vĩ tuyến 10 độ bắc đến kinh tuyến 145 độ đông đến vĩ tuyến 13 độ nam và từ vĩ tuyến 13 độ bắc đến bờ biển phía tây châu Mỹ.


Thành phố Hồ Chí Minh được coi là nằm trên đường ranh giới của Vùng nhiệt đới và Khu vực nhiệt đới theo mùa.


4.2. Ranh giới phía nam của vùng nhiệt đới


Ranh giới phía nam của vùng nhiệt đới là đường Lô-xô-đơ-rôm từ cảng Santos, Braxin đến giao điểm giữa kinh tuyến 40 độ tây với đông chí tuyến; từ đông chí tuyến đến bờ biển phía tây châu Phi; từ vĩ tuyến 20 độ nam trên bờ biển phía đông châu Phi đến bờ biển phía tây Mađagasca, từ bờ biển phía tây và bắc Mađagasca đến kinh tuyến 50 độ đông đến vĩ tuyến 10 độ nam, từ vĩ tuyến 10 độ nam đến kinh tuyến 98 độ đông, theo đường Lô-xô-đơ-rôm đến cảng Đarvan châu Úc, từ bờ biển châu Úc và đảo Wessel chạy về phía đông đến mũi Wessel, từ vĩ tuyến 11 độ nam đến bờ phía tây Mũi York, từ bờ phía đông Mũi York trên vĩ tuyến 11 độ nam đến kinh tuyến 150 độ tây theo đường Lô-xô-đơ-rôm đến điểm 26 độ nam và 75 độ tây và theo đường Lô-xô-đơ-rôm đến điểm 26 độ nam và 75 độ tây và theo đường Lô-xô-đơ-rôm đến bờ biển phía tây châu Mỹ tại vĩ tuyến 30 độ nam.


Coquimbo và Santos được xem là nằm trên đường ranh giới giữa Vùng Nhiệt đới và Vùng Mùa hè.


4.3. Khu vực được xem là nằm trong vùng nhiệt đới


4.3.1. Những khu vực sau đây được xem là nằm trong vùng Nhiệt đới:


1. Kênh đào Suez, biển Đỏ, vịnh Ađen từ cảng Port Said đến kinh tuyến 45 độ đông. Ađen và Berbera được xem là nằm trên đường ranh giới giữa Vùng nhiệt đới và Khu vực nhiệt đới theo mùa.


2. Vịnh Pecxich đến kinh tuyến 59 độ đông


3. Khu vực được giới hạn bởi vĩ tuyến 22 độ nam từ bờ biển phía đông châu Úc đến dải đá ngầm Great Barrer Reef, từ Great Barrer Reef đến vĩ tuyến 11 độ nam. Ranh giới phía bắc của khu vực này là ranh giới phía nam của vùng nhiệt đới.


5. Khu vực nhiệt đới theo mùa


5.1. Bắc Đại Tây Dương


Là diện tích được bao bọc:


Ở phía bắc, theo đường Lô-xô-đơ-rôm từ Mũi Catoche, Yucatan đến mũi San Antonio, Cu Ba, từ bờ biển phía bắc Cu Ba đến vĩ tuyến 20 độ bắc và từ vĩ tuyến 20 độ bắc đến kinh tuyến 20 độ tây.


Ở phía tây, bờ biển châu Mỹ;


Ở phía nam và đông, là đường ranh giới phía bắc của vùng nhiệt đới.


Thời kỳ theo mùa:


- Nhiệt đới: Từ 1/11 đến 15/7


- Mùa hè: Từ 16/7 đến 31/10


5.2. Biển Ả Rập


Khu vực này có ranh giới là:


Ở phía tây bờ biển châu Phi, kinh tuyến 45 độ đông trong vịnh Ađen, bờ biển nam Ả Rập và kinh tuyến 59 độ đông trong vịnh Ô Man.


Ở phía bắc và đông, bờ biển Pakistan và Ấn Độ.


Ở phía nam, ranh giới phía bắc của vùng nhiệt đới.


Thời kỳ theo mùa:


- Nhiệt đới: Từ 1/9 đến 31/5


- Mùa hè: Từ 1/6 đến 31/8


5.3. Vịnh Bengan


Vịnh Bengan nằm phía bắc ranh giới bắc của vùng nhiệt đới. Thời kỳ theo mùa:


- Nhiệt đới: Từ 1/12 đến 30/4


- Mùa hè: Từ 1/5 đến 30/11


5.4. Nam Ấn Độ Dương


5.4.1. Một khu vực có ranh giới là


Ở phía bắc và phía tây ranh giới nam của vùng nhiệt đới và bờ biển phía đông đảo Mađagasca;


Ở phía nam, vĩ tuyến 20 độ nam;


Ở phía đông, đường Lô-xô-đơ-rôm từ điểm 20 độ nam và 50 độ đông đến điểm 15 độ nam và 51 độ 30 phút đông và từ kinh tuyến 51 độ 30 phút đông đến vĩ tuyến 10 độ nam.


Thời kỳ theo mùa:


- Nhiệt đới: Từ 1/4 đến 30/11


- Mùa hè: Từ 1/12 đến 31/3


5.4.2. Một khu vực có ranh giới là


Ở phía bắc ranh giới nam của vùng nhiệt đới;


Ở phía đông, bờ biển châu Úc;


Ở phía nam, chạy theo vĩ tuyến 15 độ nam từ kinh tuyến 51 độ 30 phút đông đến kinh tuyến 120 độ đông đến bờ biển châu Úc.


Ở phía tây, kinh tuyến 51 độ 30 phút đông


Thời kỳ theo mùa:


- Nhiệt đới: Từ 1/5 đến 30/11


- Mùa hè: Từ 1/12 đến 30/4


5.5. Biển Trung Quốc

Một khu vực có ranh giới là:


Ở phía tây và bắc, bờ biển Việt Nam và Trung Quốc từ vĩ tuyến 10 độ bắc đến Hồng Kông.


Ở phía đông đường Lô-xô-đơ-rôm từ Hồng Kông đến đảo Sual (đảo Luzon) bờ biển phía tây các đảo Luzon, Samar và Leyte đến vĩ tuyến 10 độ nam;


Ở phía nam, vĩ tuyến 10 độ bắc.


Hồng Kông và Sual được xem là nằm trên đường ranh giới giữa Khu vực nhiệt đới theo mùa và Vùng mùa hè.


Thời kỳ theo mùa:


Nhiệt đới: Từ 21/1 đến 30/4


Mùa hè: Từ 1/5 đến 20/1


5.6. Bắc Thái Bình Dương


5.6.1. Một khu vực có ranh giới là:


Ở phía bắc, vĩ tuyến 25 độ bắc


Ở phía nam, vĩ tuyến 13 độ bắc


Ở phía tây, kinh tuyến 160 độ đông


Ở phía đông, kinh tuyến 130 độ nam.


Thời kỳ theo mùa:


Nhiệt đới: Từ 1/4 đến 31/10


Mùa hè: Từ 1/11 đến 31/3


5.6.2. Một khu vực có ranh giới là:


Ở phía bắc và phía đông, bờ biển phía tây châu Mỹ.


Ở phía tây kinh tuyến 123 độ tây từ bờ biển châu Mỹ đến vĩ tuyến 33 độ bắc và theo đường Lô-xô-đơ-rôm từ điểm 33 độ bắc và 123 độ tây đến điểm 13 độ bắc và 105 độ tây.


Ở phía nam, vĩ tuyến 13 độ bắc


Thời kỳ theo mùa:


- Nhiệt đới: Từ 1/3 đến 30/6; từ 1/11 đến 30/11


- Mùa hè: Từ 1/7 đến 31/10; từ 1/12 đến 28-29/2


5.7. Nam Thái Bình Dương


5.7.1. Vịnh Carpentaria phía nam vĩ tuyến 11 độ nam


Thời kỳ theo mùa:


Nhiệt đới: Từ 1/4 đến 30/11


Mùa hè: Từ 1/12 đến 31/3


5.7.2. Một khu vực có ranh giới là:


Ở phía bắc và phía đông, ranh giới nam của vùng nhiệt đới


Ở phía nam, chạy theo đông chí tuyến từ bờ biển phía đông châu Úc đến kinh tuyến 150 độ tây; từ kinh tuyến 150 độ tây đến vĩ tuyến 20 độ nam và từ vĩ tuyến 20 độ nam đến giao điểm giữa đông chí tuyến với ranh giới của vùng nhiệt đới.


Ở phía tây, ranh giới của khu vực phía thuộc dải đá san hô Great Barrier Reef nằm trong vùng nhiệt đới và bờ biển phía đông châu Úc.


Thời kỳ theo mùa:


- Nhiệt đới: Từ 1/4 đến 30/11


- Mùa hè: Từ 1/12 đến 31/3


6. Vùng mùa hè


Những khu vực còn lại là vùng mùa hè. Tuy nhiên, đối với những tàu dài từ 100 mét trở xuống khu vực mùa đông theo mùa là khu vực có ranh giới:


Ở phía bắc và phía tây: Bờ biển đông của Hoa Kỳ


Ở phía đông: kinh tuyến 68 độ 30 phút tây từ bờ biển nước Hoa Kỳ đến vĩ tuyến 40 độ bắc và theo đường Lô-xô-đơ-rôm đến điểm có vĩ độ 36 độ bắc và kinh độ 73 độ tây.


Ở phía nam: Vĩ tuyến 36 độ bắc


Thời kỳ theo mùa:


- Mùa đông: Từ 1/11 đến 31/3


- Mùa hè: Từ 1/4 đến 31/10


7. Biển kín


7.1. Biển Ban Tích


Biển này bị giới hạn bởi vĩ tuyến bằng chiều rộng của Skan trong eo biển Skagerrak nằm trong vùng mùa hè. Tuy nhiên, đối với những tàu dài dưới hoặc bằng 100 mét hiện nay là khu vực mùa đông theo mùa.


Thời kỳ theo mùa:


- Mùa đông: Từ 1/11 đến 31/3


- Mùa hè: Từ 1/4 đến 31/10


7.2. Biển Đen


Biển này nắm trong vùng mùa hè. Tuy nhiên, đối với những tàu dài dưới hoặc bằng 100 m, khu vực nằm phía bắc vĩ tuyến 44 độ bắc là khu vực mùa đông theo mùa.


Thời kỳ theo mùa:


- Mùa đông: Từ 1/12 đến 28-29/2


- Mùa hè: Từ 1/3 đến 30/1


7.3. Địa Trung Hải


Biển này nắm trong vùng mùa hè. Tuy nhiên, đối với những tàu dài dưới 100 mét khu vực có ranh giới:


Ở phía bắc và phía tây, bờ biển nước Pháp và Tây Ban Nha và kinh tuyến 3 độ đông từ bờ biển Tây Ban Nha đến vĩ tuyến 40 độ bắc.


Ở phía nam, vĩ tuyến 40 độ bắc từ kinh tuyến 3 độ đông đến bờ biển phía tây đảo Sardinia.


Ở phía đông, bờ biển phía tây và bắc đảo Sardinia, từ vĩ tuyến 40 độ bắc đến kinh tuyến 9 độ đông, từ kinh tuyến 9 độ đông đến bờ biển nam đảo Corsia, từ bờ biển tây và bắc đảo Corsia đến kinh tuyến 9 độ đông và chạy theo đường Lô-xô-đơ-rôm đến Mũi Sicle, là khu vực mùa đông theo mùa.


Thời kỳ theo mùa:


- Mùa đông: Từ 16/12 đến 15/3


- Mùa hè: Từ 16/3 đến 15/12


7.4. Biển Nhật Bản


Phía nam vĩ tuyến 50 độ bắc, biển này nằm trong vùng mùa hè. Tuy nhiên, đối với những tàu dài dưới hoặc bằng 100 mét (328 feet), khu vực nằm giữa vĩ tuyến 50 độ bắc và đường Lô-xô-đơ-rôm từ bờ biển đông Triều Tiên tại vĩ độ 38 độ bắc đến bờ biển tây đảo Hôkaiđô Nhật Bản, tại vĩ độ 43 độ 12 phút bắc là khu vực mùa đông theo mùa.


Thời kỳ theo mùa:


- Mùa đông: Từ 1/12 đến 28-29/2


- Mùa hè: Từ 1/3 đến 30/11


7.5. Biển Caspian


Biển Caspian thuộc vùng mùa hè. Tuy nhiên, đối với những tàu có chiều dài bằng hoặc nhỏ hơn 100 mét, đó là vùng mùa đông.


Thời kỳ theo mùa:


- Mùa đông: Từ 1/12 đến 15/3


- Mùa hè: Từ 16/3 đến 30/11


8. Đường nước chở hàng mùa đông Bắc Đại Tây Dương


Miền Bắc Đại Tây Dương được đề cập đến ở quy định 4.5.4 gồm có:


8.1. Khu vực của vùng II mùa đông Bắc Đại Tây Dương theo mùa nằm giữa kinh tuyến 15 độ tây và kinh tuyến 50 độ tây.


8.2. Toàn bộ vùng I mùa đông Bắc Đại Tây Dương theo mùa, quần đảo Shetland được xem là nằm trên đường tiếp giáp.


Phần 12 

TẦM NHÌN TỪ LẦU LÁI

Part 12. Navigation bridge visibility


Chương 1. 


QUY ĐỊNH CHUNG

1.1. Quy định chung


1.1.1. Phạm vi áp dụng


Tầm nhìn từ lầu lái phải phù hợp với các yêu cầu của Phần này trừ các tàu có chiều dài toàn bộ dưới 55 m.


1.1.2. Tàu không áp dụng Công ước


Đối với các tàu có thiết kế thông thường mà theo ý kiến của Đăng kiểm không thể áp dụng các yêu cầu của Phần này, thì tàu phải bố trí sao cho để đạt được tầm nhìn tương đương với yêu cầu về tầm nhìn được quy định trong Phần này.


1.1.3. Định nghĩa


Nếu không có quy định khác, các thuật ngữ áp dụng trong Phần này được quy định từ 1 đến 8 như sau:


1. Vị trí hô lái là vị trí ở trên lầu lái có khả năng bao quát công việc chỉ huy tàu, được người điều khiển sử dụng để chỉ huy, điều động và kiểm soát tàu.


2. Người điều khiển là người lái tàu, vận hành các thiết bị lầu lái và điều động tàu.


3. Vị trí làm việc là vị trí mà tại đó một hoặc nhiều thao tác điều khiển tàu được thực hiện.


4. Phạm vi quan sát là độ lớn của góc nhìn mà có thê quan sát được từ lầu lái.


5. Vị trí lái chính là vị trí làm việc mà người lái tàu điều khiển được tàu bằng tay tại vị trí làm việc bình thường.


6. Lầu lái là khu vực mà ở đó công việc điều khiển và kiểm soát tàu được thực hiện, bao gồm buồng lái và hai cánh gà của lầu lái.


7. Cánh gà lầu lái là phần của lầu lái ở hai bên và kéo dài ra sát mạn tàu.


8. Buồng lái là khu vực kín của lầu lái.


1.1.4. Xét duyệt thiết kế


Ba bộ bản vẽ sau đây phải được trình Đăng kiểm duyệt.


1. Bố trí chung của lầu lái (chỉ rõ vị trí điều khiển, cửa sổ, cửa ra vào của lầu lái, v.v...)


2. Bản vẽ chỉ rõ phạm vi quan sát thẳng đứng và nằm ngang tính từ vị trí điều khiển khi tàu đang ở trạng thái bất lợi nhất như là trạng thái đầy tải, trạng thái dằn không tải, v.v... ( Nếu nhìn từ vị trí điều khiển mà bị hàng hóa, thiết bị làm hàng và các chướng ngại vật khác bên ngoài buồng lái che khuất, thì các chướng ngại này phải được ghi trên bản vẽ).


Chương 2.

TẦM NHÌN TỪ LẦU LÁI

2.1. Tầm nhìn của lầu lái


2.1.1. Tầm nhìn trên biển


Tầm nhìn từ vị trí hô lái chính đến mặt nước về phía trước trong phạm vi 10° ở bất kỳ chiều chìm, độ chúi và hàng hóa trên boong nào không bị cản trở trong phạm vi 500 m hoặc hai lần chiều dài lớn nhất của tàu, lấy giá trị nào nhỏ hơn.


2.1.2. Góc khuất


Góc khuất tạo nên bởi hàng hóa, thiết bị làm hàng và các vật cản khác bên ngoài buồng lái đến mặt nước nhìn từ vị trí hô lái không được vượt quá 10° về mỗi phía. Tổng các góc khuất không được vượt quá 20°. Các góc thoáng giữa hai góc khuất không được nhỏ hơn 5°.


Tuy nhiên, trong tầm nhìn được đưa ra ở 2.1.1, góc khuất không được vượt quá 5°.


2.1.3. Phạm vi quan sát theo chiều ngang


1. Phạm vi quan sát ngang từ vị trí hô lái chính phải có góc quan sát không nhỏ hơn 225°, góc này không được nhỏ hơn 22,5° về phía sau tính từ mặt phẳng ngang tàu.


2. Từ mỗi cánh gà lầu lái, phạm vi quan sát ngang phải có góc quan sát không nhỏ hơn 225° tính từ phía đối diện phía trước về phía sau tại mạn một góc 180° ở cùng một phía của tàu.


3. Tính từ vị trí lái chính, phạm vi quan sát ngang phải được mở rộng qua góc tính từ đường thẳng dọc tàu đến ít nhất 60° ở mỗi bên mạn tàu.


2.1.4. Mạn tàu


Mạn tàu phải được nhìn rõ từ cánh gà của lầu lái.


2.1.5. Cửa sổ phía trước của lầu lái


1. Chiều cao mép dưới của các cửa sổ trước lầu lái trên boong lầu lái phải được bố trí ở mức thấp nhất có thể được. Trong mọi trường hợp, mép dưới không được che khuất tầm nhìn về phía trước.


2. Mép trên của các cửa sổ phía trước lầu lái cho phép người có chiều cao đến tầm mắt từ 1,80 m trở lên có thể nhìn ngang về phía trước ngay cả khi tàu bị lắc mạnh trong điều kiện biển động. Nếu Đăng kiểm thấy chiều cao đến tầm mắt 1,80 m là không hợp lý và không thực tế thì có thể cho phép hạ chiều cao này nhưng trong mọi trường hợp không được dưới 1,60 m.


2.2. Cửa sổ


2.2.1. Cửa sổ


1. Khung giữa các cửa sổ phải được bố trí ở mức nhỏ nhất và không được đặt ngay ở phía trước vị trí làm việc.


2. Để tránh ánh sáng bị phản chiếu, các cửa sổ trước lầu lái phải được bố trí nghiêng phía trên ra ngoài với góc nghiêng không dưới 10o nhưng không quá 25o.


3. Không cho phép lắp cửa sổ kiểu phản quang và kính màu.


4. Vào mọi lúc bất kể điều kiện thời tiết nào, ít nhất có hai cửa sổ trước lầu lái phải có thiết bị gạt nước, ngoài ra còn phụ thuộc vào hình dạng của lầu lái, có thể phải bố trí thêm thiết bị gạt nước.


III. CÁC QUY ĐỊNH VỀ QUẢN LÝ


III. Regulations on Management


3.1. ĐĂNG KÝ KỸ THUẬT TÀU BIỂN VÀ THIẾT BỊ


3.1.1. Quy định chung


Tất cả các tàu biển mang đơn cấp của Đăng kiểm, song cấp hoặc lưỡng cấp với Đăng kiểm khác và các thiết bị lắp đặt lên các tàu đó đều phải được kiểm tra đăng ký theo các quy định tương ứng ở 3.1.2 và 3.1.3 dưới đây.


3.1.2. Đăng ký kỹ thuật tàu biển


1. Tàu biển sẽ được đăng ký vào “Sổ đăng ký kỹ thuật tàu biển Việt Nam” (trong Quy chuẩn này gọi tắt là Sổ đăng ký tàu biển) sau khi được Đăng kiểm kiểm tra phân cấp và trao cấp.


2. Sổ đăng ký kỹ thuật phải có các thông tin sau: cấp tàu, dấu hiệu bổ sung, tên tàu, hô hiệu, cờ (quốc tịch), chủ tàu, công dụng, số phân cấp, số IMO, số đăng ký hành chính, tổng dung tích, kích thước chính, máy chính, năm, nơi đóng, vật liệu thân tàu và các thông tin cần thiết khác như mạn khô mùa hè, số lượng và kích thước miệng khoang hàng v.v…


3. Sau khi bị rút cấp, tàu sẽ bị xoá tên khỏi Sổ đăng ký tàu biển. Nếu được kiểm tra phân cấp lại, thì tàu sẽ được tái đăng ký vào Sổ đăng ký tàu biển.


3.1.3. Đăng ký các thiết bị lắp đặt lên tàu


1. Các thiết bị phải đăng ký:


Các thiết bị lắp đặt lên tàu biển quy định ở từ (1) đến (13) dưới đây phải được đăng ký vào Sổ đăng ký thiết bị, sau khi được Đăng kiểm kiểm tra thỏa mãn các yêu cầu của Quy chuẩn về thiết bị tàu biển.


(1) Thiết bị làm lạnh hàng hóa;


(2) Thiết bị nâng hàng;


(3) Thiết bị ngăn ngừa ô nhiễm môi trường biển;


(4) Trang thiết bị an toàn;


(5) Các thiết bị vô tuyến;


(6) Hệ thống điều khiển tự động và từ xa;


(7) Hệ thống lầu lái;


(8) Hệ thống lặn;


(9) Hệ thống bảo dưỡng phòng ngừa máy;


(10) Hệ thống kiểm soát cháy tổng hợp;


(11) Hệ thống kiểm soát thân tàu;

(12) Hệ thống chống hà trên tàu;


(13) Các thiết bị khác mà Đăng kiểm thấy cần thiết.


2. Đăng ký thiết bị:

(1) Phải ghi vào Sổ đăng ký thiết bị các chi tiết như: ký hiệu thiết bị, chủ tàu và tên tàu mà trên đó thiết bị được lắp đặt, loại thiết bị, dấu hiệu đăng ký thiết bị;


(2) Mô tả chi tiết về đặc điểm và kết cấu của thiết bị vào Sổ đăng ký thiết bị;


(3) Đăng kiểm phải thực hiện các sửa đổi cần thiết đối với việc mô tả trong Sổ đăng ký thiết bị khi có bất kỳ thay đổi nào của các hạng mục đã đăng ký trong Sổ;


(4) Các hạng mục nêu ở (1) và (2) nói trên sẽ được ghi rõ trong Sổ Đăng ký tàu biển;


(5) Trong trường hợp có bất kỳ sự thay đổi nào của các hạng mục được ghi vào Sổ đăng ký tàu biển nêu ở (4) nói trên, chủ tàu phải báo cho Đăng kiểm.


3. Bảo dưỡng các thiết bị đăng ký:


(1) Các thiết bị đã được đăng ký phải được Đăng kiểm, kiểm tra theo chu kỳ và kiểm tra bất thường, về việc bảo dưỡng các thiết bị đăng ký, phù hợp với Quy chuẩn về thiết bị tàu biển;


(2) Trong trường hợp thiết bị đã được đăng ký có thay đổi hoặc hoán cải những thông số kỹ thuật cơ bản, thì thiết bị phải được Đăng kiểm kiểm tra phù hợp.


4. Đơn đề nghị kiểm tra và đăng ký thiết bị:


(1) Việc đăng ký thiết bị sẽ được Đăng kiểm quy định sau khi có đơn đề nghị kiểm tra đăng ký thiết bị;


(2) Đơn đề nghị kiểm tra đăng ký thiết bị có thể do nhà máy chế tạo/chủ tàu hoặc thuyền trưởng của tàu được lắp đặt trang thiết bị đó gửi cho Đăng kiểm.


5. Giấy chứng nhận đăng ký thiết bị:


(1) Giấy chứng nhận đăng ký thiết bị và giấy chứng nhận đăng ký thiết bị tạm thời:


(a) Giấy chứng nhận đăng ký thiết bị tạm thời được cấp sau khi thiết bị đã được kiểm tra đăng ký lần đầu và được cấp các biên bản kiểm tra phù hợp, với hiệu lực không quá 5 tháng;


(b) Giấy chứng nhận đăng ký thiết bị sẽ được cấp sau khi Giấy chứng nhận đăng ký thiết bị tạm thời hết hiệu lực và chủ tàu phải hoàn chỉnh hồ sơ theo quy định.


(2) Mất hiệu lực của Giấy chứng nhận:


(a) Giấy chứng nhận và Giấy chứng nhận tạm thời sẽ bị mất hiệu lực khi các thiết bị đăng ký bị hủy bỏ như nêu ở 3.1.3-8 dưới đây;


(b) Giấy chứng nhận tạm thời bị mất hiệu lực khi Giấy chứng nhận được cấp.


(3) Lưu giữ, cấp lại và trả lại Giấy chứng nhận:


Việc lưu giữ, cấp lại và trả lại Giấy chứng nhận được thực hiện như quy định ở 2.4.3, Chương 2, Phần 1A của Quy chuẩn này.


6. Biên bản kiểm tra:


Đăng kiểm sẽ cấp biên bản kiểm tra cho các thiết bị khi hoàn thành kiểm tra đăng ký thiết bị hoặc kiểm tra bảo dưỡng các thiết bị đăng ký.


7. Giấy chứng nhận bảo dưỡng thiết bị đăng ký và các Giấy chứng nhận khác:


(1) Đăng kiểm sẽ cấp Giấy chứng nhận về việc bảo dưỡng thiết bị đăng ký cho chủ tàu có tàu được lắp đặt thiết bị đó hoặc người được chủ tàu chấp thuận;


(2) Đăng kiểm sẽ cấp Giấy chứng nhận về các hạng mục đã đăng ký trong Sổ đăng ký thiết bị tàu biển cho chủ tàu có tàu được lắp đặt thiết bị đó hoặc người được chủ tàu chấp thuận.


8. Loại bỏ các thiết bị đăng ký:


(1) Đăng kiểm sẽ loại bỏ các thiết bị đăng ký và thông báo cho chủ tàu có tàu lắp đặt thiết bị đó khi:


(a) Có yêu cầu của chủ tàu;


(b) Thiết bị được tháo khỏi tàu hoặc Đăng kiểm công nhận rằng thiết bị không thể sử dụng lâu hơn;


(c) Khi thiết bị không thỏa mãn các quy định của Quy chuẩn về trang thiết bị tàu biển;


(d) Các thiết bị không được kiểm tra theo đúng thời hạn quy định;

(e) Không trả phí kiểm tra, hoặc


(f) Thiết bị được lắp đặt trên tàu biển đã bị hủy cấp.


(2) Trong trường hợp (1)(d) hoặc (1)(e) nêu trên, căn cứ điềud kiện cụ thể, thời gian sử dụng kéo dài không quá 5 tháng.


9. Đăng ký lại:


Chủ tàu có thể yêu cầu đăng ký lại thiết bị đối với thiết bị đã bị hủy bỏ đăng ký theo trình tự thủ tục như đăng ký lần đầu. Việc đăng ký lịa các thiết bị đó sẽ do Đăng kiểm quyết định sau khi kiểm tra tình trạng kỹ thuật hiện tại của thiết bị, có xét đến tình trạng và đặc tính kỹ thuật của thiết bị ở thời điểm đằn ký bị hủy bỏ.


3.2. RÚT CẤP VÀ SỰ MẤT HIỆU LỰC CỦA GIẤY CHỨNG NHẬN CẤP TÀU


3.2.1. Rút cấp


1. Đăng kiểm sẽ rút cấp và thông báo việc rút cấp tàu cho chủ tàu khi:


(1) Chủ tàu yêu cầu;


(2) Tàu hoặc thiết bị không còn sử dụng được (tàu đã bị giải bản hoặc bị chìm v.v...);


(3) Tàu hoặc thiết bị không còn phù hợp với các yêu cầu của Quy chuẩn theo biên bản kiểm tra của Đăng kiểm viên;


(4) Tàu hoặc thiết bị không được đưa vào kiểm tra theo đúng thời hạn quy định;


(5) Chủ tàu không trả lệ phí kiểm tra.


2. Trong trường hợp -1(4) hoặc -1(5) ở trên, Đăng kiểm sẽ thông báo đình chỉ hiệu lực của các Giấy chứng nhận hoặc treo cấp tàu.


3.2.2. Phân cấp lại


Chủ tàu có thể yêu cầu đăng ký phân cấp lại cho tàu đã bị rút cấp, theo trình tự thủ tục như phân cấp lần đầu. Cấp của tàu sẽ được Đăng kiểm quyết định sau khi kiểm tra trạng thái kỹ thuật hiện tại và xem xét đến những đặc điểm của tàu và thiết bị vào lúc tàu bị rút cấp.


3.2.3. Sự mất hiệu lực của Giấy chứng nhận cấp tàu


Giấy chứng nhận cấp tàu sẽ tự mất hiệu lực khi:


(1) Tàu bị rút cấp như nêu ở 3.2.1.1;


(2) Sau khi tàu bị tai nạn mà Đăng kiểm không được thông báo để tiến hành kiểm tra bất thường tại cảng xảy ra tai nạn hoặc tại cảng đầu tiên mà tàu tới (trong trường hợp tàu bị tai nạn trên biển);


(3) Tàu được hoán cải về kết cấu hoặc có thay đổi về máy móc, thiết bị nhưng không được Đăng kiểm đồng ý hoặc không thông báo cho Đăng kiểm;


(4) Sửa chữa các hạng mục nằm trong các hạng mục thuộc sự giám sát của Đăng kiểm nhưng không được Đăng kiểm chấp nhận hoặc không có Đăng kiểm giám sát;


(5) Tàu hành hải với mớn nước vượt quá mớn nước do Đăng kiểm ấn định cho từng điều kiện hành hải hoặc tàu hoạt động với các điều kiện không tuân theo các yêu cầu đối với cấp được trao hoặc các điều kiện hạn chế đã quy định;


(6) Các yêu cầu riêng trong đợt kiểm tra tàu lần trước, mà yêu cầu đó là điều kiện để trao cấp hoạc duy trì cấp không được thực hiện trong thời gian quy định;


(7) Chủ tàu không thực hiện các quy định về kiểm tra duy trì cấp tàu;


(8) Tàu ngừng hoạt động trong thời gian quá ba tháng, trừ trường hợp dừng tàu để sửa chữa theo yêu cầu của Đăng kiểm.


3.3. QUẢN LÝ HỒ SƠ


3.3.1. Các hồ sơ do Đăng kiểm cấp


1. Tàu biển sau khi được Đăng kiểm kiểm tra phân cấp sẽ được cấp các hồ sơ sau đây:


(1) Hồ sơ thiết kế được duyệt, bao gồm các bản vẽ và các tài liệu như quy định ở Phần 1A và các Phần liên quan (nếu có yêu cầu), kể cả Giấy chứng nhận duyệt thiết kế, bản ấn định mạn khô, bản số liệu dung tích;


(2) Các tài liệu/Hướng dẫn kỹ thuật được duyệt;


(3) Hồ sơ kiểm tra, bao gồm các biên bản kiểm tra/thử (làm cơ sở cho việc cấp các giấy chứng nhận liên quan), các giấy chứng nhận, kể cả Giấy chứng nhận vật liệu và các sản phẩm công nghiệp/thiết bị lắp đặt lên tàu.


3.3.2. Quản lý hồ sơ


1. Lưu giữ hồ sơ kiểm tra


Tất cả hồ sơ do Đăng kiểm cấp cho tàu phải được lưu giữ và bảo quản trên tàu. Các hồ sơ này phải được trình cho Đăng kiểm xem xét khi có yêu cầu.


2. Bảo mật


Tất cả các hồ sơ do Đăng kiểm cấp cho tàu (bộ lưu giữ tại Đăng kiểm) sẽ được Đăng kiểm bảo mật và không cung cấp bất kỳ bản tính/ bản vẽ/thuyết minh/nội dung chi tiết nào (kể cả bản sao của chúng) cho bất kỳ ai khi chưa có sự đồng ý trước của Chủ tàu, trừ trường hợp đặc biệt do yêu cầu của cơ quan có thẩm quyền.


IV. TRÁCH NHIỆM CỦA CÁC TỔ CHỨC, CÁ NHÂN


IV. Responsibilities of Organizations, individuals


4.1. Trách nhiệm của chủ tàu, công ty khai thác tàu, các cơ sở thiết kế, đóng mới, hoán cải, phục hồi và sửa chữa tàu biển


4.1.1 Các chủ tàu, công ty khai thác tàu

1. Thực hiện đầy đủ các quy định nêu trong Quy chuẩn này khi tàu được đóng mới, hoán cải, phục hồi, sửa chữa và khai thác trên biển để đảm bảo và duy trì tình trạng an toàn kỹ thuật, an ninh tàu biển và phòng ngừa ô nhiểm môi trường.


2. Đăng ký kỹ thuật tàu biển theo đúng các quy định hiện hành về “Đăng ký kỹ thuật tàu biển”.


4.1.2. Các cơ sở thiết kế


1. Thiết kế tàu biển thỏa mãn các quy định của Quy chuẩn này.


2. Cung cấp đầy đủ khối lượng hồ sơ thiết kế theo yêu cầu và trình duyệt hồ sơ thiết kế theo quy định của Quy chuẩn này.


4.1.3. Các cơ sở đóng mới, hoán cải, phục hồi và sửa chữa tàu biển


1. Phải có đủ năng lực, bao gồm cả trang thiết bị, cơ sở vật chất và nhân lực có trình độ chuyên môn đáp ứng nhu cầu đóng mới, hoán cải, phục hồi và sửa chữa tàu biển.


2. Phải đảm bảo tiêu chuẩn chất lượng, an toàn kỹ thuật và phòng ngừa ô nhiễm môi trường khi tiến hành đóng mới, hoán cải, phục hồi và sửa chữa tàu biển. Đối với các tàu đóng mới, hoán cải và phục hồi còn phải tuân thủ đúng thiết kế được duyệt.


3. Chịu sự kiểm tra giám sát của Đăng kiểm Việt Nam về chất lượng, an toàn kỹ thuật và phòng ngừa ô nhiễm môi trường trong quá trình đóng mới, hoán cải, phục hồi và sửa chữa tàu biển.


4.2. Trách nhiệm của Cục Đăng kiểm Việt Nam


4.2.1. Duyệt thiết kế tầu biển và tài liệu hướng dẫn


1. Duyệt thiết kế đóng mới, hoán cải và phục hồi tàu biển theo các quy định của Quy chuẩn này và các quy định hiện hành liên quan khác của Việt Nam hoặc các Công ước quốc tế, (nếu áp dụng);


2. Duyệt các tài liệu, Hướng dẫn kỹ thuật (do Luật quốc gia/Công ước quốc tế yêu cầu) theo quy định;


4.2.2. Kiểm tra và phân cấp tàu biển trong quá trình đóng mới


Kiểm tra chất lượng, an toàn kỹ thuật và phân cấp tầu biển trong quá trình đóng mới, hoán cải, phục hồi và sửa chữa theo quy định của quy chuẩn này, và Công ước quốc tế có liên quan, phù hợp với hồ sơ thiết kế được duyệt.


4.2.3. Kiểm tra tầu biển trong quá trình hoạt động, bao gồm


1. Kiểm tra lần đầu là kiểm tra được thực hiện sau khi tàu biển hoàn thành đóng mới, nhập khẩu hoặc thay đổi tổ chức đăng kiểm, để chứng nhận tầu và trang thiết bị lắp đặt trên tầu thỏa mãn các quy định của văn bản quy phạm pháp luật, quy chuẩn này, Công ước quốc tế liên quan phù hợp với mục đích sử dụng của tàu;


2. Kiểm tra chu kỳ là kiểm tra được thực hiện theo chu kỳ để xác nhận tầu và trang thiết bị lắp đặt trên tầu được bảo dưỡng và duy trì ở trạng thái thỏa mãn các quy định của văn bản quy phạm pháp luật, quy chuẩn này, Công ước quốc tế có liên quan phù hợp với mục đích sử dụng của tầu;


3. Kiểm tra chu kỳ bao gồm: kiểm tra hàng năm, kiểm tra trung gian, kiểm tra trên đà và kiểm tra định kỳ;


4. Kiểm tra bất thường hoặc kiểm tra bổ sung là kiểm tra được thực hiện theo yêu cầu của cơ quan nhà nước có thẩm quyền hoặc theo quy định của quy chuẩn này và Công ước quốc tế có liên quan.


4.2.4. Kiểm tra và cấp giấy chứng nhận trang thiết bị


Kiểm tra và cấp giấy chứng nhận chất lượng và an toàn kỹ thuật cho vật liệu, máy móc và trang thiết bị trong quá trình chế tạo và nhập khẩu để sử dụng trong đóng mới, hoán cải, phục hồi, sửa chữa tàu biển.


4.2.5. Cấp các giấy chứng nhận và Hồ sơ kỹ thuật cho tàu


Các giấy chứng nhận và hồ sơ kỹ thuật cho tàu như quy định ở 2.4.1 và 2.5.1 Phần 1A của Quy chuẩn này. Danh mục chi tiết biểu mẫu các giấy chứng nhận và hồ sơ kỹ thuật do Bộ giao thông vận tải ban hành trên cơ sở đề nghị của Cục Đăng kiểm Việt Nam.


4.2.6. Đăng ký vào “Sổ đăng ký kỹ thuật tàu biển”


Đăng ký vào Sổ đăng ký kỹ thuật tàu biển các tàu đã được kiểm tra, giám sát kỹ thuật và phân cấp.


4.2.7. Hướng dẫn thực hiện/áp dụng


Hướng dẫn thực hiện/áp dụng các quy định của Quy chuẩn này đối với các cơ sở thiết kế, chủ tàu, cơ sở đóng mới, hoán cải, phục hồi và sửa chữa tàu biển; các đơn vị Đăng kiểm thuộc hệ thống Đăng kiểm Việt Nam trong phạm vi cả nước và các cá nhân có liên quan đến quản lý khai thác tàu.


4.2.8. Rà soát và cập nhật Quy chuẩn


Báo cáo và kiến nghị Bộ Giao thông vận tải về việc rà soát, thay thế hoặc hủy bỏ Quy chuẩn này theo định kỳ năm năm một lần hoặc sớm hơn khi cần thiết, kể từ ngày ban hành. Thực hiện bổ sung, cập nhật hàng năm liên quan đến Mục II - Quy định kỹ thuật của Quy chuẩn này.


4.3. Trách nhiệm của Bộ Giao thông vận tải


Bộ Giao thông vận tải (Vụ Khoa học Công nghệ) có trách nhiệm định kỳ hoặc đột xuất kiểm tra việc thực hiện theo Quy chuẩn này của các đơn vị có hoạt động liên quan.


V. TỔ CHỨC THỰC HIỆN


V. Organize to carry out


5.1. Cục Đăng kiểm Việt Nam có trách nhiệm


1. Tổ chức hệ thống đăng kiểm thống nhất trong phạm vi cả nước để thực hiện công tác kiểm tra, giám sát kỹ thuật, phân cấp và đăng ký kỹ thuật các tàu biển thuộc phạm vi áp dụng của Quy chuẩn này.


2. Tổ chức in ấn, phổ biến, hướng dẫn áp dụng Quy chuẩn này cho các đơn vị, tổ chức, cá nhân liên quan thuộc đối tượng áp dụng của Quy chuẩn này.


5.2. Áp dụng quy chuẩn


1. Trong trường hợp có sự khác nhau giữa quy định của Quy chuẩn này với quy định khác liên quan đến tàu biển thì áp dụng quy định của Quy chuẩn này.


2. Trường hợp Công ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên có quy định khác với quy định của Quy chuẩn này, thì các tàu biển chạy tuyến Quốc tế áp dụng quy định của điều khoản Công ước quốc tế đó.

1 Biên độ lắc được tính dựa trên kết quả thử mô hình với 1,1% xác suất vượt.



1 Sau đây gọi là "Công ước quốc tế về mạn khô"



2 Khi cấp Giấy chứng nhận mạn khô quốc tế, thì dấu mạn khi đánh dấu bằng chữ trong Giấy chứng nhận và trên mạn tàu phải sử dụng chữ La tinh



3 Góc mép boong nhúng nước là góc đo tại mặt cắt ngang giữa tàu giữa đường nước và đường thẳng nối từ điểm giao giữa đường nước và đường tâm tàu với điểm mép boong tại chiều cao mạn lý thuyết.
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TẬP 5

MỤC LỤC


Phần 6. HÀN


Chương 1. Quy định chung


1.1. Quy định chung


1.2. Thử trước khi hàn


1.3. Hàn


1.4. Kiểm tra hàn và chất lượng hàn


1.5. Định nghĩa và giải thích 

Chương 2. Hàn


2.1. Quy định chung


2.2. Kế hoạch công việc


2.3. Chuẩn bị trước khi hàn 

2.4. Quá trình hàn


2.5. Kiểm tra hàn và chất lượng hàn 

Chương 3. Mẫu thử và quy trình thử cơ tính


3.1. Quy định chung


3.2. Mẫu thử


3.3. Quy trình thử cơ tính


Chương 4. Quy trình hàn và các thông số kỹ thuật liên quan


4.1. Quy định chung


4.2. Thử mối hàn giáp mép


4.3. Thử mối hàn góc


Chương 5. Thợ hàn và kiểm tra tay nghề thợ hàn


5.1. Quy định chung


5.2. Trình độ thợ hàn


5.3. Quy trình kiểm tra 

Chương 6. Vật liệu hàn


6.1. Quy định chung


6.2. Que hàn để hàn hồ quang bằng tay đối với thép thường, thép có độ bền cao và thép làm việc ở nhiệt độ thấp


6.3. Vật liệu hàn dùng cho hàn tự động thép thường, thép có độ bền cao và thép làm việc ở nhiệt độ thấp


6.4. Vật liệu hàn dùng cho hàn bán tự động thép thường, thép có độ bền cao và thép làm việc ở nhiệt độ thấp


6.5. Vật liệu hàn dùng cho hàn điện - xỉ và hàn điện dưới khí bảo vệ


6.6. Vật liệu hàn tự động một phía dùng cho thép thường, thép có độ bền cao và thép làm việc ở nhiệt độ thấp


6.7. Vật liệu hàn thép không gỉ


6.8. Vật liệu hàn hợp kim nhôm


6.9. Vật liệu hàn cho thép có độ bền cao được tôi và ram dùng cho kết cấu công trình biển


Phần 7A. VẬT LIỆU 

Chương 1. Quy định chung


1.1. Quy định chung


1.2. Quy trình chế tạo và phê duyệt vật liệu


1.3. Kiểm soát quá trình chế tạo vật liệu


1.4. Thử và kiểm soát


1.5. Đóng dấu mác thép và giấy chứng nhận thử 


Chương 2. Mẫu thử và quy trình thử tính chất cơ học


2.1. Quy trình chung


2.2. Mẫu thử


2.3. Quy trình thử tính chất cơ học 

Chương 3. Thép cán


3.1. Thép cán dùng đóng thân tàu


3.2. Thép cán tấm dùng chế tạo nồi hơi


3.3. Thép cán tấm dùng chế tạo bình chịu áp lực


3.4. Thép cán dùng ở nhiệt độ thấp


3.5. Thép cán không gỉ


3.6. Thép cán tròn dùng chế tạo xích


3.7. Thép cán tròn dùng cho kết cấu máy


3.8. Thép cán tấm có độ bền cao đã tôi và ram dùng cho kết cấu

3.9. Thép tấm có lớp phủ không gỉ


3.10. Những quy định bổ sung về thép cán dùng đóng thân tàu có chiều dày trên 50 mm đến 100 mm


3.11. Những quy định bổ sung về tính đồng nhất theo chiều dày thép


3.12. Những quy định bổ sung đối với đặc tính hạn chế gãy giòn 

Chương 4. Ống thép


4.1. Ống thép dùng chế tạo nồi hơi và thiết bị trao đổi


4.2. Ống thép dùng chế tạo đường ống áp lực


4.3. Ống thép không gỉ


4.4. Ống góp nồi hơi


4.5. Ống thép dùng ở nhiệt độ thấp 

Chương 5. Thép đúc


5.1. Thép đúc


5.2. Thép đúc dùng chế tạo xích


5.3. Thép đúc không gỉ


5.4. Thép đúc dùng ở nhiệt độ thấp


5.5. Gang xám đúc


5.6. Gang đúc graphit mặt sần hoặc mặt cầu


5.7. Thép không gỉ dùng để đúc chân vịt 

Chương 6. Thép rèn


6.1. Thép rèn


6.2. Thép rèn không gỉ 

6.3. Thép rèn dùng chế tạo xích


6.4. Thép rèn dùng ở nhiệt độ thấp 

Chương 7. Đồng và hợp kim đồng


7.1. Đồng và hợp kim đồng


7.2. Hợp kim đồng đúc

Chương 8. Hợp kim nhôm


8.1. Hợp kim nhôm tấm và hình 

Phần 7B. TRANG THIẾT BỊ 

Chương 1. Quy định chung


1.1. Quy định chung


1.2. Quy trình chế tạo và phê duyệt trang thiết bị


1.3. Kiểm soát quá trình chế tạo trang thiết bị


1.4. Thử và kiểm soát


1.5. Đóng dấu mác trang thiết bị và giấy chứng nhận thử 

Chương 2. Neo


2.1. Neo 

Chương 3. Xích


3.1. Xích


3.2. Xích dàn khoan 

Chương 4. Cáp thép


4.1. Cáp thép 

Chương 5. Cáp sợi


5.1. Cáp sợi


Chương 6. Bạt che khoang hàng


6.1. Bạt che khoang hàng 

Chương 7. Cửa húp lô


7.1. Cửa húp lô


Chương 8. Cửa sổ hình chữ nhật


8.1. Cửa sổ hình chữ nhật. 

Phần 6

HÀN


Part 6. Welding


Chương 1 

QUY ĐỊNH CHUNG


1.1. Quy định chung


1.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Công việc hàn, v.v..., sau đây gọi là “hàn”, được áp dụng trong hàn kết cấu thân tàu, trang thiết bị, hệ thống máy tàu, v.v..., nếu không có quy định nào ở các phần khác, phải thỏa mãn những yêu cầu ở Phần này.


2. Các yêu cầu của phần này được áp dụng cho việc hàn khi nhà máy tuân thủ chặt chẽ các yêu cầu quy định dưới đây:


(1) Bằng cách thực hiện việc kiểm soát quá trình toàn bộ công việc hàn để đảm bảo chất lượng hàn thông qua các thiết bị thích hợp và hệ thống kiểm tra chất lượng.


(2) Nhà máy phải điều tra tìm nguyên nhân chính, để báo cáo kết quả điều tra cho Đăng kiểm và thực hiện biện pháp khắc phục nếu có sự sai lệch do việc kiểm soát xảy ra và/hoặc chất lượng của sản phẩm không đạt bị phát hiện. 


3. Hàn không quy định trong phần này có thể được áp dụng nếu được Đăng kiểm xét duyệt riêng về thiết kế và công nghệ.


1.2. Thử trước khi hàn


1.2.1. Tiến hành thử


1. Quy trình hàn, chứng nhận thợ hàn và các vật liệu hàn quy định trong phần này phải được thử với sự có mặt của Đăng kiểm và phải được Đăng kiểm phê duyệt trước khi hàn.


2. Các thử nghiệm về hàn không quy định trong phần này phải được thực hiện theo các yêu cầu kỹ thuật hoặc tiêu chuẩn thử đã được Đăng kiểm duyệt.


3. Các thử nghiệm có thể được miễn, nếu các chứng nhận phù hợp của các quy trình hàn, thợ hàn, các vật liệu hàn, v.v..., được Đăng kiểm chấp nhận.


1.3. Hàn


1.3.1. Thực hiện kiểm soát hàn


Nhà máy phải tuân thủ các yêu cầu quy định trong Chương 2 của Phần này đối với việc kiểm soát hàn kết cấu thân tàu, v.v...


1.3.2. Xác nhận điều kiện hàn


1. Để kiểm soát có hiệu quả công việc hàn do nhà máy thực hiện, Đăng kiểm sẽ xác nhận các điều kiện trong khi hàn vào thời gian thích hợp do Đăng kiểm quy định, nếu cần thiết. Trong trường hợp này nhà chế tạo phải tạo mọi điều kiện cho Đăng kiểm và để Đăng kiểm đi tới các khu vực thích hợp của nhà máy.


2. Nếu xét thấy cần thiết trong mục -1 trên, Đăng kiểm có thể yêu cầu nhà máy thực hiện các biện pháp khắc phục đối với việc kiểm soát hàn.


1.4. Kiểm tra hàn và chất lượng hàn


1.4.1. Thực hiện kiểm tra


1. Kiểm tra hàn phải được thực hiện với sự có mặt của Đăng kiểm trong khi hàn và sau khi hàn được quy định trong 2.1.4 Chương 2 Phần 1B của Quy chuẩn này.


2. Sự có mặt của Đăng kiểm có thể ít đi, nếu hệ thống chất lượng và hệ thống kiểm tra hàn của nhà máy được Đăng kiểm xem là thích ứng.


1.4.2. Chất lượng và sửa chữa


1. Chất lượng hàn phải được tuân thủ các yêu cầu sau:


(1) Kiểm tra trong khi hàn: 


Các hạng mục kiểm tra trong khi hàn, mà được Đăng kiểm chỉ định thông qua việc xác nhận các điều kiện hàn quy định trong 1.3.2 phải được thực hiện theo đúng trình tự.


(2) Kiểm tra trực quan:


Kiểm tra trực quan đối với các đường hàn phải được thực hiện. Đường hàn phải không có khuyết tật nứt, thừa kim loại mối hàn hoặc lồi quá và các khuyết tật có hại trên bề mặt như cháy chân, chờm phủ, biến dạng và lệch mép quá dung sai cho phép. Kích thước của mối hàn góc phải phù hợp với các yêu cầu quy định trong 1.2.3 Chương 1 Phần 2A “Kết cấu thân tàu và trang thiết bị” của quy chuẩn kỹ thuật quốc gia này.


(3) Kiểm tra không phá hủy:


Kiểm tra không phá hủy đường hàn do Đăng kiểm quy định riêng phải được thực hiện. Đường hàn phải không có khuyết tật nứt, và các khuyết tật có hại ở bên trong như không ngấu và không thấu, v.v...


2. Các khuyết tật hàn được phát hiện trong kiểm tra quy định ở mục -1 trên phải được sửa chữa hoặc được giữ nguyên theo sự chỉ dẫn của Đăng kiểm.


1.4.3. Tiêu chuẩn chất lượng


Trong trường hợp Đăng kiểm phát hiện thấy chất lượng của hàn giảm đáng kể so với tiêu chuẩn, Đăng kiểm có thể yêu cầu nhà chế tạo nâng cao chất lượng hàn dựa trên kết quả kiểm tra.


1.5. Định nghĩa và giải thích


Trong phần này của Quy phạm, chấp nhận những định nghĩa và giải thích dưới đây.


(1) Vật liệu hàn - Vật liệu đảm bảo tiến hành quá trình hàn để có được mối nối hàn có chất lượng. Trong hàn điện, vật liệu hàn là que hay cực hàn, dây (kim loại) hàn, thuốc hàn, khí bảo vệ. Trong hàn khí thì vật liệu hàn gồm ô xi kỹ thuật và các loại khí cháy.


(2) Kim loại cơ bản (còn gọi là vật liệu cơ bản hay vật liệu chính) - Kim loại của các chi tiết được hàn.


(3) Kim loại đắp - Kim loại do que hàn hay dây hàn nóng chảy chuyển vào mối hàn và thực tế không chứa kim loại cơ bản.


(4) Kim loại mối hàn - Kim loại do kim loại cơ bản và vật liệu hàn hoặc chỉ do kim loại cơ bản nóng chảy trong khi hàn tạo thành. 

(5) Vùng ảnh hưởng nhiệt - Vùng kim loại cơ bản tiếp giáp với mối hàn (hoặc mối hàn đắp) có sự biến đổi về tổ chức kim loại và tính chất của nó do tác dụng của nhiệt khi hàn.


(6) Tính hàn - Đặc tính của kim loại có thể nhận được mối hàn có chất lượng khi áp dụng công nghệ hàn thích hợp.


(7) Độ ngấu - Sự nóng chảy của kim loại đắp hoặc sự nóng chảy của kim loại các mép được hàn.


(8) Chưa ngấu (hoặc không ngấu) - Một loại khuyết tật của mối hàn do chưa có sự nóng chảy (liên kết) giữa kim loại mối hàn với kim loại cơ bản, giữa kim loại cơ bản với kim loại cơ bản, hoặc giữa các lớp của kim loại mối hàn với nhau khi hàn nhiều lớp.


Chương 2 

HÀN


2.1. Quy định chung


2.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Các yêu cầu của Chương này được áp dụng chủ yếu cho hàn kết cấu thân tàu, v.v..., do vậy nhà máy phải tuân thủ các yêu cầu sau:


(1) Trước tiên các loại vật liệu phải có chứng chỉ thích hợp, phù hợp với bản vẽ chế tạo kết cấu thân tàu đã được Đăng kiểm duyệt.


(2) Đảm bảo phương pháp gia công và độ chính xác phù hợp với chất lượng Yêu cầu. 


(3) Thợ hàn phải có chứng chỉ phù hợp và phải được kiểm tra tay nghề, duy trì kỹ năng và đào tạo. 


2. Ngoài những yêu cầu quy định ở -1 trên, nhà máy phải kiểm soát công việc hàn ngoài hiện trường phù hợp với các yêu cầu quy định trong Chương này.


3. Các Yêu cầu quy định trong Chương này phải được áp dụng cho công việc hàn các kim loại cơ bản là thép cán dùng làm kết cấu thân tàu, thép cán làm việc ở nhiệt độ thấp và thép cán có độ bền cao đã tôi và ram dùng cho các kết cấu. Việc hàn các vật liệu khác phải được Đăng kiểm xét duyệt riêng trong từng trường hợp cụ thể.


2.2. Kế hoạch công việc


2.2.1. Sơ đồ hàn


Nhà chế tạo phải trình cho Đăng kiểm sơ đồ hàn đối với mỗi tàu để duyệt trước khi thực hiện công việc hàn, bao gồm các hạng mục dưới đây, ví dụ bản vẽ mặt cắt giữa tàu (chỉ ra cấp vật liệu, chiều dày vật liệu, kích thước vật liệu, v.v...) có thể được sử dụng như là một sơ đồ hàn.


(1) Các phần kết cấu chính đối với thân tàu trong khoảng 0,6L giữa tàu, được dự định hàn tại hiện trường.


(2) Các quy trình hàn áp dụng cho hàn ở (1) trên và vị trí hàn của quy trình hàn đó, bao gồm cả số quy trình và ngày duyệt của quy trình.


(3) Các hạng mục khác, nếu Đăng kiểm xét thấy cần thiết.


2.2.2. Quy trình hàn và các thông số kỹ thuật liên quan


1. Quy trình hàn và các thông số kỹ thuật liên quan phải được Đăng kiểm duyệt phù hợp các yêu cầu quy định ở Chương 4 của Phần này.


2. Ít nhất các điều kiện hàn sau phải được đưa ra trong Bảng các thông số kỹ thuật của quy trình hàn (WPS):


(1) Quy trình hàn.


(2) Loại vật liệu cơ bản (cấp thép và chiều dày lớn nhất của vật liệu).


(3) Vật liệu hàn (cấp vật liệu hàn, khí bảo vệ, loại vật liệu tấm lót, v.v...).


(4) Kiểu mối hàn (mối hàn giáp mép hoặc mối hàn góc).


(5) Tư thế hàn.


(6) Chi tiết về vát mép theo chiều dày vật liệu cơ bản (bao gồm tiêu chuẩn dung sai đối với điều kiện chuẩn bị cạnh mối hàn, góc vát mép, khe hở chân, và độ lệch mép), số que hàn và sự bố trí, kích thước chân mối hàn hoặc chiều cao mối hàn góc, số lớp hàn hoặc trình tự đi qua và các thông số hàn (loại dòng điện, cường độ dòng điện, điện áp, tốc độ hàn, nhiệt lượng giáng lên mối hàn).


(7) Nhiệt độ gia nhiệt và nhiệt độ giữa các lớp hàn.


(8) Xử lý nhiệt mối hàn.


(9) Các điều kiện khác cần thiết cho quy trình hàn.


2.3. Chuẩn bị trước khi hàn


2.3.1. Kiểm tra vật liệu


Thực hiện công việc hàn, nhà máy phải tuân thủ các yêu cầu sau:


(1) Thiết lập biện pháp mà có thể nhận biết rõ các loại thép và các loại vật liệu hàn để tránh tình trạng sử dụng nhầm. 


(2) Loại bỏ các khuyết tật có hại trên bề mặt thép và trên các bề mặt đã qua quá trình cắt khí.


(3) Xử lý nhiệt như gia nhiệt theo vết, v.v..., đối với thép phải phù hợp với tiêu chuẩn đã được Đăng kiểm chấp nhận trừ khi có sự phê duyệt riêng.


(4) Vật liệu hàn phải được bảo quản và kiểm soát một cách phù hợp và phải được sấy một cách thích ứng, nếu cần thiết.


(5) Nhà chế tạo phải chỉ dẫn một cách đầy đủ cho thợ hàn về cách sử dụng các loại vật liệu hàn.


2.3.2. Chuẩn bị mép hàn


1. Rãnh hàn phải được gia công đúng cách thức và đồng dạng, và các vết nứt hoặc các khuyết tật trên rãnh hàn phải được loại bỏ, ẩm ướt, dầu mỡ và gỉ, v.v..., phải được làm sạch khỏi rãnh hàn và các vùng cạnh rãnh hàn. Việc sơn phần hàn không gây tác hại đối với chất lượng mối hàn.


2. Phải đặc biệt chú ý đối với việc chuẩn bị cạnh mối hàn của các đường hàn cắt nhau, các rãnh hàn thực hiện tại hiện trường, v.v...


2.3.3. Quy trình lắp ghép 

1. Hình dạng, quy cách và khe hở chân của rãnh hàn phải phù hợp với tiêu chuẩn quy định trong Bảng các thông số kỹ thuật của quy trình hàn (WPS) ở mục 2.2.2 tương ứng với quy trình hàn được áp dụng. Khe hở giữa các tấm kim loại cơ bản trong mối hàn chữ T và mối hàn chồng mép không được vượt quá mức cho phép.


2. Hai đầu của các mối hàn quan trọng phải được gắn thêm tấm vấu hoặc có tấm kim loại dài hơn một cách phù hợp, và sẽ được cắt bỏ sau khi hàn.


3. Các mã gá sử dụng cho hàn phải được lắp sao cho không tạo căng quá mức. Sau khi hàn, nói chung các mã gá phải được tháo bỏ, và bất kỳ khuyết tật nào trên bề mặt của kim loại cơ bản xuất hiện do thực hiện việc tháo bỏ mã gá phải được sửa chữa thích ứng bằng phương pháp hàn, mài, v.v...


4. Mối ghép phải không có khe hở, lệch mép và biến dạng quá lớn, v.v... Nếu việc gá lắp thực hiện không đúng thì phải thực hiện lại cho phù hợp.


5. Không được dùng lực tác dụng quá mạnh để chỉnh các phần gá lắp không đạt, nếu tạo sự biến dạng lớn.


2.4. Quá trình hàn


2.4.1. Lựa chọn vật liệu hàn


Việc sử dụng các vật liệu hàn cho thép cán dùng làm thân tàu, thép cán làm việc ở nhiệt độ thấp, thép cán tấm có độ bền cao đã tôi và ram dùng cho các kết cấu phải được lựa chọn phù hợp với những yêu cầu sau:


(1) Sự lựa chọn các vật liệu hàn phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra trong Bảng 6/2.1.


(2) Với yêu cầu quy định ở (1) trên, các mối hàn của các cấp thép khác nhau có thể được sử dụng như sau:


(a) Vật liệu hàn cho cấp thép thấp hơn có thể sử dụng cho mối hàn của các cấp thép khác nhau cùng độ bền.


(b) Khi hàn các loại thép có độ bền khác nhau, có thể dùng vật liệu hàn cho thép có độ bền thấp hơn, với điều kiện phải áp dụng các biện pháp thích ứng để ngăn ngừa nứt.


(c) Que hàn hydro thấp phải được sử dụng để hàn thép có độ bền cao với nhau hoặc để hàn thép có độ bền cao với thép thường. Trong trường hợp nếu vật liệu cơ bản là thép có độ bền cao đã được nhiệt luyện bởi quá trình kiểm soát cơ nhiệt (TMCP), que hàn không có hydro có thể phải được sử dụng, nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


2.4.2. Xác định điều kiện môi trường khi hàn


1. Hàn được thực hiện dưới điều kiện được bảo vệ để đề phòng ẩm ướt, gió và tuyết.


2. Hàn được thực hiện dưới điều kiện môi trường được xem như là không có bất kỳ ảnh hưởng nào tới việc hàn.


2.4.3. Gia nhiệt, v.v...


1. Việc gia nhiệt trước khi hàn, việc hàn các đường hàn ngắn, v.v..., phải được thực hiện phù hợp với tiêu chuẩn được Đăng kiểm chấp nhận, trừ khi có sự phê duyệt đặc biệt.


2. Tránh mồi hồ quang trên bề mặt thép có độ bền cao và thép thường trừ cấp thép A, B và D. Nếu việc mồi hồ quang gây ra do lỗi của thợ hàn, thì toàn bộ kim loại của việc mồi hồ quang phải được loại bỏ bằng phương pháp mài hoặc phải được hàn sửa chữa với đường hàn ngắn có chiều dài tương ứng.


3. Việc hàn đính phải được thực hiện dưới sự gia nhiệt, lựa chọn vật liệu hàn, chiều dài mối hàn đính, v.v... một cách đặc biệt.


4. Trong trường hợp hàn dưới điều kiện lực căng quá lớn hoặc tấm thép quá dày, thép đúc hoặc thép rèn, thì các chú ý đặc biệt phải được yêu cầu như gia nhiệt vật liệu, sử dụng que hàn hydro thấp, v.v... Để được hàn vật liệu thép đúc và thép rèn, nói chung thành phần carbon không được vượt quá 0,23% và phải có hậu tố W như quy định trong Phần 7A của Quy chuẩn này.


2.4.4. Trình tự hàn


1. Thứ tự hàn và hướng hàn phải được xem xét để ngăn ngừa các khuyết tật có hại như nứt mối hàn và biến dạng quá lớn.


2. Về nguyên tắc, mối hàn có thể gây ra co lớn hơn phải được hàn trước mối hàn gây ra co nhỏ hơn. 

Bảng 6/2.1. Áp dụng vật liệu hàn (đối với thép cán tấm)

		Loại và cấp thép được hàn

		Vật liệu hàn được sử dụng 



		Thép cán dùng cho thân tàu

		A

		1,2,3,51,52,53,54,52Y40,53Y40,54Y40,L1,L2,L3 



		

		B, D

		2,3,52,53,54,52Y40,53Y40,54Y40,L1,L2,L3



		

		E

		3,53,54,53Y40,54Y40,L1,L2,L3



		

		A32, A36

		51,52,53,54,52Y40,53Y40,54Y40,L2(2),L3,2Y42,3Y42,4Y42,5Y42



		

		D32, D36

		52,53,54,52Y40,53Y40,54Y40,L2(2),L3,2Y42,3Y42,4Y42,5Y42



		

		E32, E36

		53,54,52Y40,53Y40,54Y40,L2(2),L3,2Y42,3Y42,4Y42,5Y42



		

		F32, F36

		54,54Y40,L2(2),L3,4Y42,5Y42



		

		A40, D40

		52Y40,53Y40,54Y40,3Y42,4Y42,5Y42,2Y46,3Y46,4Y46,5Y46



		

		E40

		53Y40,54Y40,3Y42,4Y42,5Y42,3Y46,4Y46,5Y46



		

		E40

		54Y40,4Y42,5Y42,4Y46,5Y46



		Thép cán làm việc ở nhiệt độ thấp

		L24A

		L1,L2,L3,54,54Y40



		

		L24B, L27, L33

		L2,L3,5Y42(3)



		

		L37

		L3,5Y42



		

		L9N53, L9N60

		L91,L92



		Thép có độ bền cao được tôi và ram dùng cho công trình biển

		A43

		2Y42,3Y42,4Y42,5Y42,2Y46,3Y46,4Y46,5Y46,2Y50,3Y50,4Y50,5Y50



		

		D43

		3Y42,4Y42,5Y42,3Y46,4Y46,5Y46,3Y50,4Y50,5Y50



		

		E43

		4Y42,5Y42,4Y46,5Y46,4Y50,5Y50



		

		F43

		5Y42,5Y46,5Y50



		

		A47

		2Y46,3Y46,4Y46,5Y46,2Y50,3Y50,4Y50,5Y50



		

		D47

		3Y46,4Y46,5Y46,3Y50,4Y50,5Y50



		

		E47

		4Y46,5Y46,4Y50,5Y50



		

		F47

		5Y46,5Y50



		

		A51

		2Y50,3Y50,4Y50,5Y50,2Y55,3Y55,4Y55,5Y55



		

		D51

		3Y50,4Y50,5Y50,3Y55,4Y55,5Y55



		

		E51

		4Y50,5Y50,4Y55,5Y55



		

		F51

		5Y50,5Y55



		

		A56

		2Y55,3Y55,4Y55,5Y55,2Y62,3Y62,4Y62,5Y62



		

		D56

		3Y55,4Y55,5Y55,3Y62,4Y62,5Y62



		

		E56

		4Y55,5Y55,4Y62,5Y62



		

		F56

		5Y55,5Y62



		

		A63

		2Y62,3Y62,4Y62,5Y62,2Y69,3Y69,4Y69,5Y69



		

		D63

		3Y62,4Y62,5Y62,3Y69,4Y69,5Y69



		

		E63

		4Y62,5Y62,4Y69,5Y69



		

		F63

		5Y62,5Y69



		

		A70

		2Y69,3Y69,4Y69,5Y69



		

		D70

		3Y69,4Y69,5Y69



		

		E70

		4Y69,5Y69



		

		F70 

		5Y69





Chú thích:


(1) Ký hiệu các vật liệu hàn liệt kê trong bảng trên đã được đưa ra trong Bảng 6/6.1, Bảng 6/6.12, Bảng 6/6.21, Bảng 6/6.29 và Bảng 6/6.58, và có các ký hiệu cuối như nhau, ví dụ: “3” chỉ các loại vật liệu hàn MW3, AW3, SW3 và EW3, ký hiệu “L3” chỉ các loại vật liệu hàn MWL3, AWL3 và SWL3, ký hiệu “3Y42” chỉ các loại vật liệu hàn MW3 Y42, AW3 Y42 và SW3 Y42.


(2) Vật liệu hàn “L2” chỉ được áp dụng cho cấp thép A32, D32, E32 hoặc F32.


(3) Vật liệu hàn “5Y 42” chỉ được áp dụng cho thép cấp L33.


2.4.5. Tiến hành hàn


1. Hàn phải được thực hiện phù hợp với Bảng các thông số kỹ thuật của quy trình hàn (WPS) quy định trong 2.2.2. Phải đặc biệt chú ý tại các vị trí đầu, cuối và vị trí giao nhau của đường hàn.


2. Hàn phải được thực hiện bởi những thợ hàn có chứng chỉ phù hợp với ứng dụng của công việc hàn.


3. Ngoại trừ những trường hợp hàn một phía hoặc các quá trình hàn khác đã được Đăng Kiểm duyệt, trước khi hàn mặt sau của mối hàn giáp mép phải tiến hành dũi mặt sau để loại bỏ các khuyết tật ở chân mối hàn.


4. Tại vị trí giao nhau của các mối hàn giáp mép, trước khi hàn phải vát mép mối hàn.


5. Phần cuối của mối hàn góc tại vị trí chịu ứng suất tập trung lớn phải được hàn đầy một cách liên tục. Hàn đắp các vết lõm có thể được chấp nhận đối với các vị trí kết thúc khác của đường hàn mà không chịu ứng suất tập trung lớn.


2.5. Kiểm tra hàn và chất lượng hàn


2.5.1. Kiểm tra và chất lượng


Kiểm tra hàn và chất lượng hàn phải phù hợp với các yêu cầu quy định trong mục 1.4.


Chương 3 

MẪU THỬ VÀ QUY TRÌNH THỬ CƠ TÍNH


3.1. Quy định chung


3.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Các mẫu thử và quy trình thử cơ tính dùng cho các dạng thử ở Phần này phải thỏa mãn các yêu cầu trong Chương này, trừ khi có những yêu cầu đặc biệt ở các Chương sau. 


2. Nếu áp dụng các mẫu thử và các quy trình thử cơ tính khác với những quy định trong Chương này thì phải được Đăng kiểm chấp nhận.


3. Việc chọn các mẫu thử phải theo các yêu cầu tương ứng của Chương này.


3.2. Mẫu thử


3.2.1. Chọn mẫu thử


1. Trừ khi có quy định khác hoặc có sự thỏa thuận trước với Đăng kiểm, không được tách mẫu thử ra khỏi vật thử khi Đăng kiểm chưa đóng dấu vào vật thử.


2. Nếu mẫu thử được cắt ra từ vật thử bằng ngọn lửa hoặc bằng máy cắt phải để lại lượng dư thích hợp cho lần gia công cơ sau cùng.


3. Việc chế tạo các mẫu thử phải được tiến hành theo phương pháp sao cho mẫu thử không bị biến dạng nhiều do nung nóng hoặc làm nguội.


4. Mẫu thử có khuyết tật do gia công hoặc khuyết tật không liên quan đến bản chất của vật liệu phải được loại bỏ và thay bằng mẫu thử khác.


3.2.2. Mẫu thử kéo


1. Mẫu thử kéo phải có hình dạng và kích thước như được cho ở Bảng 6/3.1 và cả hai đầu của mẫu thử có thể được gia công sao cho có hình dạng thích hợp với bộ kẹp của máy thử.


2. Mặt trên và mặt dưới của mối hàn cần phải được mài, dũa hoặc gia công trên máy đến bề mặt của tấm kim loại cơ bản.


3. Các phần gia cường của mối hàn và các mấu ở phía sau phải được gia công phẳng đến kim loại cơ bản.


3.2.3. Mẫu thử uốn


1. Mẫu thử uốn phải có hình dạng và kích thước như quy định ở Bảng 6/3.2, tùy theo loại vật thử.


2. Nếu chiều dày của vật thử lớn hơn chiều dày của mẫu thử uốn quy định ở Bảng 6/3.2, thì mẫu thử uốn mặt hoặc uốn chân mối hàn có thể được gia công trên máy ở phía được ép đến bằng chiều dày theo quy định.


3. Các phần dồn cục và các mấu ở phía sau phải được gia công đến kim loại cơ bản.


3.2.4. Mẫu thử va đập


1. Một bộ mẫu thử va đập phải gồm ba mẫu thử. 


2. Mẫu thử va đập phải là mẫu thử U4 quy định ở 2.2. Chương 2 Phần 7A của Quy chuẩn này, hình dạng và kích thước của mẫu được cho ở Hình 7A/2.1, Bảng 7A/2.5 và 7A/2.6, Chương 2 Phần 7A của Quy chuẩn này.


Bảng 6/3.1. Hình dạng và kích thước của mẫu thử kéo


(Đơn vị: mm) 


		Loại mẫu thử

		Quy cách mẫu thử

		Kích thước mẫu thử

		Mục đích



		U1A

		Mẫu thử kéo kim loại đắp
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		d = 10


L0 = 50


Lc = 60


R ≥ 5


Hoặc là


L0 = 5d

Lc = 6d


R ≥ 10

		Thử kéo kim loại đắp (thử kéo dọc)



		1B

		

		

		d = 6,0


L0 = 24


Lc = 32


R ≥ 6

		Thử kim loại đắp có chiều dày 12 mm (Vật liệu hàn dùng thép không gỉ)



		1C

		

		

		d = 12,5


L0 = 50


Lc = 60


R ≥ 15

		Thử kéo kim loại đắp với chiều dày từ 19 mm trở lên nhưng không lớn hơn 25 mm (Vật liệu han dùng cho thép không gỉ)



		U2A

		Mẫu thử kéo mối hàn giáp mép
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		a = t


W = 30


Lc = B + 12 

R ≥ 50

		Thử kéo mối hàn giáp mép dùng cho mẫu thử thép tấm



		U2B

		

		

		a = t


W = 25


Lc = B + 2t hoặc 3t, lấy trị số lớn hơn 
R ≥ 25

		



		2C
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		a = t


w = 20


Lc = B + 12

R ≥ 50

		Vật thử dùng để thử mối hàn giáp mép khi hàn ống có chiều dày nhỏ hơn 9 mm



		2D

		

		

		a = t


W = 20


Lc = B + 12

 R ≥ 50

		Vật thử cho mối hàn giáp mép khi hàn ống có chiều dày không nhỏ hơn 9 mm





Chú thích:


(1) Các ký hiệu có nghĩa như sau:


d: Đường kính; a: Chiều dày mẫu thử; W: Chiều rộng mẫu thử; L0: Chiều dài đo


Lc: Chiều dài phần lăng trụ; R: Bán kính lượn; t: Chiều dày vật thử; B: Chiều rộng đường hàn


(2) Nếu chiều dày mẫu thử quá lớn vượt quá khả năng của máy thử, vật thử có thể được cắt ra để thử.


3.2.5. Công nhận mẫu thử


Hình dạng và kích thước mẫu thử phải được xem xét cẩn thận và kiểm tra bằng thiết bị thích hợp trước khi thử.


Bảng 6/3.2. Quy cách và kích thước mẫu thử uốn


(Đơn vị: mm)


		Loại

		Dùng cho

		Quy cách mẫu thử

		Kích thước mẫu thử (1)

		Dùng cho



		UB-1

		

		Mẫu thử uốn mặt và uốn chân
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		a = t, 

W = 30 

L ≥ 200, 

R = 1 ÷ 2

		Vật thử mối hàn giáp mép cho tấm có chiều dày không lớn hơn:



		UB-2

		Thử để thẩm định phẩm chất

		Mẫu thử uốn cạnh
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		a = 10 

W = t(2)

L ≥ 200, 

R = 1 ÷ 2

		Vật thử mối hàn giáp mép cho tấm có chiều dày lớn hơn 12 mm



		B-3
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		a = 10 

W = t (2)


L = 200, 

R ≤ 1,5

		Vật thử mối hàn giáp mép cho ống có chiều dày lớn hơn 20 mm



		B-4

		

		Mẫu thử uốn mặt và uốn chân
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		a = t, W = 19

L = 200, 

R ≤ 1,5 

Đối với ống có D từ 34,0 đến 60,5; W phải là 19. Đối với ống có D không lớn hơn 34,0 chiều rộng của mẫu thử được lấy bằng 1/4 chu vi của ống

		Vật thử mối hàn giáp mép cho ống có chiều dày lớn hơn 10 mm



		B5

		

		

		

		a = 10; W = 40


L = 200, 

R ≤ 1,5 

Đối với ống có D không lớn hơn 114,3; W phải là 19

		Vật thử mối hàn giáp mép cho ống có chiều dày không nhỏ hơn 10 mm nhưng không lớn hơn 20 mm



		UB-6

		Thử để chứng nhận và kiểm tra Hàng năm vật liệu hàn

		Mẫu thử uốn mặt và uốn chân
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		a = t, W = 30 

L ≥ 200, R ≤ 1,5 Nếu chiều dày của vật thử lớn hơn 25 mm, thì chiều dày của mẫu thử có thể giảm xuống đến 25 mm và chỉ một phía được gia công bằng máy (mặt chịu nén) 

		Thử mối hàn giáp mép



		B7
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		a = 10, 

W = 40 

L ≥ 250,


R ≤ 1,5

		Thử mối hàn giáp mép (vật liệu hàn dùng cho thép có 9% Ni)



		UB-8
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		a = 10, W = t


L ≥ 200,


R = 1 ÷ 2 

		Thử mối hàn giáp mép (vật liệu hàn dùng cho hàn điện xỉ và hàn điện dưới khí và hàn theo kỹ thuật hàn hai lớp sử dụng quá trình hàn MIG cho hợp kim nhôm)



		B-10
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		a = 3,2, W = 40


L ≈ 150,


R ≤ a/6

		Vật thử dùng để thử mối hàn giáp mép cho tấm có chiều dày bằng 3,2 mm



		B-11

		

		

		

		a = 9, W = 40


L ≈ 250,


R ≤ 1,5 

		Vật thử dùng để thử mối hàn giáp mép cho tấm có chiều dày bằng 9 mm



		B- 12
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		a = 9, W =t


L ≈ 250,


R ≤ 1,5

		Vật thử dùng để thử mối hàn giáp mép cho tấm có chiều dày không nhỏ hơn 25 mm



		B- 13 
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		a = t, W =15


L ≈ 250,


R ≤ 1,5

		Vật thử dùng để thử mối hàn giáp mép cho ống có chiều dày không nhỏ hơn 4 mm nhưng không lớn hơn 5,3 mm



		B-14
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		a = 9, W =40


L ≈ 250,


R ≤ 1,5

		Vật thử dùng để thử mối hàn giáp mép cho ống có chiều dày không nhỏ hơn 9 mm nhưng không lớn hơn 15 mm



		B-15 
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		a = 9, W = t


L ≈ 250,


R ≤ 1,5

		Vật thử dùng để thử mối hàn giáp mép cho ống có chiều dày không lớn hơn 20 mm





Chú thích: (1) Sử dụng các ký hiệu sau đây:


a: Chiều dày; W: Chiều rộng mẫu thử; R: Bán kính góc lượn; D: Đường kính ngoài của ống;


t: Chiều dày của vật thử; B: Chiều rộng mối hàn; L: Chiều dài vật thử.


(2) Nếu chiều dày mẫu thử uốn lớn hơn 40 mm, mẫu thử có thể được cắt ra để thử
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Hình 6/3.1. Đồ gá để thử uốn có rãnh dẫn hướng (Đơn vị: mm) 
(Dùng cho mẫu thử uốn có chiều dày 9 mm)
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		Hình 6/3.2. Đồ gá để thử uốn có rãnh dẫn hướng 
(Đơn vị : mm) (Dùng cho mẫu thử uốn có chiều dày 3,2 mm)

		t: Chiều dày mẫu thử


R: Bán kính thanh tác dụng


R': Bán kính giá đỡ (Không quy định)


S: Khoảng cách giữa hai giá đỡ {2(R+R'+t+2)}


Hình 6/3.3. Đồ gá để thử uốn trên giá có trục lăn (Đơn vị: mm)





3.3. Quy trình thử cơ tính


3.3.1. Thử kéo và thử va đập


Thử kéo và thử va đập phải được tiến hành phù hợp với những quy trình được quy định ở 2.3 Chương 2 Phần 7A của Quy chuẩn này.


3.3.2. Thử uốn


1. Trừ khi có quy định khác, thử uốn có thể được thực hiện trên giá đỡ có rãnh dẫn hướng hoặc có trục lăn.


2. Bộ đồ gá để thử uốn trên giá đỡ có rãnh dẫn hướng phải như ở Hình 6/3.1 và 6/3.2.


3. Bộ gá để tiến hành thử uốn trên trục lăn phải như ở Hình 6/3.3.


Chương 4 

QUY TRÌNH HÀN VÀ CÁC THÔNG SỐ KỸ THUẬT LIÊN QUAN


4.1. Quy định chung


4.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Nếu không có quy định ở chương nào khác, những yêu cầu trong Chương này được áp dụng chủ yếu để duyệt quy trình hàn và các thông số kỹ thuật liên quan cho các kết cấu thân tàu, v.v... 


2. Những yêu cầu trong chương này được áp dụng với quy trình hàn và các thông số kỹ thuật liên quan để duyệt thép đúc và thép rèn có tính hàn dùng cho kết cấu thân tàu. Tuy nhiên, thử va đập có thể được chấp nhận theo sự đồng ý của Đăng kiểm.


3. Quy trình hàn và các thông số kỹ thuật liên quan đã được Đăng kiểm duyệt được áp dụng cho tất cả các nơi trong phân xưởng và ngoài hiện trường của nhà máy đóng tàu với cùng trang thiết bị và hệ thống kiểm soát.


4. Các quy trình hàn khác với những yêu cầu quy định trong Chương này phải phù hợp với các yêu cầu quy định trong 1.1.1-3.


4.1.2. Duyệt quy trình hàn và các thông số kỹ thuật liên quan

1. Quy trình hàn của nhà máy phải được Đăng kiểm duyệt trước khi hàn trong các trường hợp từ (1) đến (3) quy định dưới đây:


(1) Khi quy trình hàn được lập lần đầu thực hiện việc hàn quy định trong Chương 2.

(2) Khi các hạng mục của quy trình hàn (WPS) đã được duyệt bị thay đổi.


(3) Khi Đăng kiểm thấy cần thiết.


2. Các thông số kỹ thuật tương ứng với mỗi quy trình hàn nêu ra ở mục -1 trên phải được tập hợp lại thành “Bảng các thông số kỹ thuật của quy trình hàn” và phải được Đăng kiểm duyệt. Các thông số kỹ thuật bao gồm các yêu cầu quy định trong 2.2.2-2. 

4.1.3. Tiến hành thử


1. Để duyệt quy trình hàn và các thông số kỹ thuật liên quan, các cuộc thử quy định trong 4.2 hoặc 4.3 phải được tiến hành trên cơ sở các điều kiện hàn đã mô tả trong các quy trình hàn với kết quả thỏa mãn như vát mép môi hàn, các thông số hàn, v.v...


2. Đăng kiểm có thể miễn giảm một phần hoặc toàn bộ các yêu cầu quy định ở -1 trên đối với việc thử để duyệt quy trình hàn, với điều kiện Đăng kiểm đã duyệt quy trình hàn.


3. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, việc thử hoặc các điều kiện thử khác với quy định trong Chương này có thể được yêu cầu để kiểm tra chất lượng quy trình hàn.


4. Sự thay đổi vật liệu tấm lót đối với hàn một phía phải được Đăng kiểm chấp thuận.


5. Thử để kiểm tra chất lượng quy trình hàn đối với thép tấm được phủ lớp không gỉ, các yêu cầu quy định trong 4.2 và 4.3 phải được thỏa mãn. Tuy nhiên, nếu chất lượng quy trình hàn khác với vật liệu cơ bản là thép tấm được phủ lớp không gỉ đã được Đăng kiểm duyệt dưới cùng một điều kiện hàn, thì việc thử độ dai va đập có thể được miễn cho quy trình hàn đang được xem xét.


6. Quy trình hàn khác với quy trình được sử dụng (hàn kết hợp) có thể được tiến hành thử quy trình hàn riêng biệt cho mỗi mối hàn.


4.1.4. Phạm vi duyệt


1. Phạm vi duyệt của quy trình hàn và các thông số kỹ thuật liên quan của vật liệu thép cán làm kết cấu thân tàu làm việc ở nhiệt độ thấp và thép cán có độ bền cao đã tôi và ram dùng cho các kết cấu có thể theo các yêu cầu từ (1) đến (5) dưới đây, với điều kiện các điều kiện hàn khác phải như nhau. Tuy nhiên phạm vi duyệt khác từ các yêu cầu nêu ra ở chương này có thể được Đăng kiểm chấp nhận.


(1) Kiểu mối hàn:


Các quy trình hàn cho mối hàn giáp mép đã được duyệt có thể sử dụng cho mối hàn góc có cùng tư thế hàn với mối hàn giáp mép.


(2) Chiều dày kim loại cơ bản của mối hàn giáp mép


Đối với mối hàn giáp mép, phạm vi chiều dày của kim loại cơ bản phải phù hợp với quy định trong Bảng 6/4.1.


(3) Kích thước chân mối hàn góc


Phạm vi xét duyệt đối với kích thước chân mối hàn góc phải phù hợp với quy định trong Bảng 6/4.2.


(4) Cấp của kim loại cơ bản


(a) Trong nhóm vật liệu có cùng mức độ bền, các quy trình hàn thỏa mãn các yêu cầu đối với việc hàn các kim loại cơ bản có độ dai va đập cao hơn sẽ được coi là thỏa mãn các yêu cầu đối với việc hàn của kim loại cơ bản có độ dai va đập thấp hơn (vật liệu có nhiệt độ thử độ dai va đập theo quy định cao hơn);


(b) Trong nhóm vật liệu có cùng mức độ dai va đập, các quy trình hàn thỏa mãn các yêu cầu đối với việc hàn kim loại có cấp độ bền cao hơn được áp dụng cho việc hàn các kim loại cơ bản có độ bền thấp hơn (vật liệu có giới hạn chảy quy định thấp hơn). Đối với quá trình hàn có nhiệt lượng giáng lên mối hàn lớn quy định trong Chú thích (1) Bảng 6/4.1, tuy nhiên, điều này phải được Đăng kiểm cho là phù hợp. 

(5) Loại vật liệu hàn


Các vật liệu hàn đưa ra từ (a) đến (c) dưới đây chỉ phải thỏa mãn yêu cầu về cấp vật liệu (bao gồm cả các hậu tố), với điều kiện chúng phải do cùng một nhà sản xuất làm ra:


(a) Que hàn có thuốc bọc cho hàn hồ quang tay với loại que hàn là: MW1, MW2, MW3, MW52, MW53 và MW52 Y40;


(b) Vật liệu hàn cho hàn bán tự động là: SW1, SW2, SW51, SW52 và SW52 Y40;


(c) Loại vật liệu cho hàn tự động là AW1, AW2, AW52 và AW52 Y40 (nếu chỉ dừng trong kỹ thuật hàn nhiều lớp và trong mối hàn góc như nêu ra ở Bảng 6/4.1.)


2. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết đối với quy trình hàn, có thể bắt buộc phải hạn chế việc nhiệt luyện đối với kim loại cơ bản, về hàm lượng carbon tương đương hoặc độ cảm nhận nứt nguội và các vị trí áp dụng quy trình hàn.


3. Phạm vi duyệt các vật liệu khác với các loại thép cán dùng làm kết cấu thân tàu phải được Đăng kiểm duyệt riêng.


4.2. Thử mối hàn giáp mép


4.2.1. Phạm vi áp dụng


Những yêu cầu ở 4.2 được áp dụng cho các mối hàn giáp mép các vật liệu nêu ở Bảng 6/4.4 hoặc vật liệu tương đương được hàn bằng phương pháp hàn hồ quang tay, hàn bán tự động hoặc hàn tự động.


4.2.2. Các dạng thử


Thử mối hàn giáp mép và số lượng mẫu phải theo các yêu cầu nêu ở Bảng 6/4.4


Bảng 6/4.1. Phạm vi duyệt kiểu mối hàn


		Kiếu mối hàn với kiểu mối hàn

		Phạm vi duyệt



		Hàn giáp mép

		Một mặt

		Có tấm lót

		A

		A, C, D



		

		

		Không có tấm lót

		B

		A, B, C, D



		

		Hai mặt

		Có tấm lót

		C

		C



		

		

		Không có tấm lót

		D

		C, D



		Hàn góc

		E

		E





Bảng 6/4.2. Phạm vi chiều dày được duyệt(1)

		Chiều dày vật thử t(mm)(2),(3)

		Phạm vi chiều dày được duyệt (mm)



		

		Kỹ thuật hàn nhiều lớp

		Hàn tự động



		

		

		Kỹ thuật hàn một lớp hoặc hàn hai lớp

		Quá trình hàn với nhiệt lượng giáng lên mối hàn lớn (5)

		Hàn góc



		t ≤ 100

		0.5t ÷ 2t (6)(7) 
(Không lớn hơn 100)

		0.7t ÷ 1.1t(6)(7)
(Không lớn hơn 100)

		0.7t ÷ t

		0.5t ÷ 2t (6)(7) 
(Không lớn hơn 100)





Chú thích:


(1) Quy trình hàn khác với quy trình được sử dụng (hàn kết hợp) được áp dụng theo Bảng 6/4.2. Trong trường hợp chiều dày hoặc chiều cao của mỗi phương pháp hàn là t.


(2) Hàn giáp mép của các tấm có chiều dày khác nhau không được lớn hơn kích thước quy định.


(3) Phạm vi duyệt mối hàn góc sẽ được áp dụng cho chiều dày bản thành và bản cánh của mẫu thử.


(4) Nếu mối hàn chữ T được áp dụng để hàn gấu toàn bộ, các yêu cầu áp dụng như các yêu cầu đối với mối hàn giáp mép.


(5) Hàn có nhiệt lượng giáng lên mối hàn lớn là hàn có nhiệt lượng từ 50 KJ/cm trở lên.


(6) Đối với tư thế hàn thẳng đứng từ trên xuống dưới cho mẫu thử có chiều dày là t phải luôn luôn lấy cao hơn giới hạn phạm vi áp dụng.


(7) Chiều dày mẫu thử không được lớn hơn 12 mm, giá trị tối thiểu không áp dụng.


Bảng 6/4.3. Giới hạn chấp nhận kích thước chân của mối hàn góc


		Phạm vi duyệt kích thước chân mối hàn (mm)



		Kỹ thuật hàn một lớp

		Kỹ thuật hàn nhiều lớp



		0.75f ÷1.5f(1) (2)

		0.75f ÷ 2f (1) (2)





Chú thích:


(1) Kích thước chân của mẫu thử


(2) Nếu tư thế hàn thẳng đứng từ trên xuống dưới được áp dụng, phạm vi chiều dày được duyệt là f. 

Bảng 6/4.4. Các dạng thử và số mẫu thử đối với mối hàn giáp mép


		Loại và cấp vật liệu vật thử

		Dạng thử và số lượng mẫu thử (1)



		

		Kiểm tra bằng mắt

		Thử kéo

		Thử uốn

		Thử va đập (2)

		Kiểm tra cấu trúc vĩ mô

		Kiểm tra không phá hủy (3)





		Thép cán dùng cho thân tàu

		A, B, D, E

		Toàn bộ đường hàn

		2

		4(5)

		3 ~ 8 <a, b, c,d, e> (7)

		1

		Toàn bộ đường hàn



		

		A32, D32, E32, A36, D36, E36, A40, D40, E40, F40

		

		

		

		5<A, B, C, D,E>(8)

		

		



		Thép cán làm việc ở nhiệt độ thấp

		L24A, L24B, L27, L33, L37, L2N30, L3N32, L5N43

		

		

		

		5 <A, B, C, D, E>

		

		



		

		L9N53, L9N60

		

		4(4)

		2(6)

		

		

		



		Ống thép làm việc ở nhiệt độ thấp

		LPA, LPB, LPC, LP2, LP3, LP9

		

		2

		4

		

		

		



		Thép cán độ bền cao đã tôi và ram dùng cho kết cấu

		A43, D43, E43, F43, A47, D47, E47, F47, A51, D51, E51, F51, A56, D56, E56, F56, A63, D63, E63, F63, A70, D70, E70, F70

		

		

		4(5)

		3 ~ 8 <a, b, c, d, e>(7)

		

		



		Thép cán không gỉ

		SUS304, SUS304L, SUS304N1, SUS304N2, SUS304LN, SUS309S, SUS310S, SUS316, SUS316L, SUS316N, SUS316LN, SUS317, SUS317L, SUS317LN, SUS321, SUS347

		

		

		

		(9)

		

		



		Ống thép không gỉ

		304TP, 304LTP, 309STP, 310STP, 316TP, 316LTP, 317TP, 317LTP, 321TP, 347TP

		

		

		4

		

		

		



		Hợp kim nhôm (11)

		Loại 5000

		5754P, 5383P, 5086P, 5086S(12) 5083P, 5083S(12)

		

		

		

		-

		

		



		

		Loại 6000

		6055AS(13) 6061P, 6061S(13) 6082S(13)

		

		

		

		

		

		





Chú thích:


(1) Nếu thấy cần thiết Đăng kiểm có thể yêu cầu tiến hành thử kéo, kiểm tra cấu trúc vi mô, thử độ cứng và các thử nghiệm khác đối với kim loại mối hàn.


(2) Chữ trong dấu <> chỉ vị trí vết khắc chữ V nêu ở Hình 6/4.2 đến Hình 6/4.4.


(3) Kiểm tra khuyết tật bên trong bằng chụp ảnh phóng xạ, siêu âm và kiểm tra bề mặt bằng từ tính hoặc thẩm thấu chất lỏng.


(4) Phải lấy 2 mẫu thử theo hướng dọc và 2 mẫu thử theo hướng ngang theo Hình 6/4.1(D).


(5) Phải lấy 2 mẫu thử theo hướng dọc theo Hình 6/4.1 (A) và (E).


(6) Chiều dài mẫu thử phải lấy theo Hình 6/4.1 (D).


(7) Mẫu thử phải lấy theo Hình 6/4.2 và Hình 6/4.3.


(8) Vị trí vết khắc chữ V của mẫu thử lấy theo Hình 6/4.4


(9) Khi nhận thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu tiến hành thử va đập cho thép được sử dụng cho mục đích đặc biệt.


(10) Việc thử phải được tiến hành đối với vật liệu cấp A36, D36, E36, F36, A40, D40 và F40.


(11) Phải bao gồm điều kiện ram cho các hợp kim nhôm (xem Bảng 7A/8.3)


(12) Nhôm tấm có cùng cấp và điều kiện ram có thể được sử dụng.


(13) Các hợp kim nhôm khác của loại 6000 có độ bền kéo lớn hơn hoặc bằng 260 N/mm2 có thể được sử dụng. 


Bảng 6/4.5. Những yêu cầu đối với thử kéo cho mối hàn giáp mép


		Loại thép

		Cấp vật liệu vật thử

		Thử kéo



		

		

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		0,2% Giới hạn chảy quy ước (N/mm2)



		Thép cán làm việc ở nhiệt độ thấp

		L9N53, L9N60

		≥ 590 (1)

		≥ 315



		

		

		≥ 630 (2)

		-



		Thép ống làm việc ở nhiệt độ thấp

		LP9

		≥ 630

		-



		Hợp kim nhôm (3)

		5086P-H112(4) 
5086P-H116

		≥ 240

		-



		

		5083P-H116 
5083P-H321

		≥ 275

		-



		

		6061P-T6
6005AS-T5(5), 6005A S-T6(5)
6061S-T6(5)
6082S-T5(5), 6082S-T6(5)

		≥ 170

		-





Chú thích:


(1) Đối với các mẫu thử kéo theo hướng dọc


(2) Đối với các mẫu thử kéo theo hướng ngang


(3) Cấp của hợp kim nhôm đưa ra ở điều kiện ram


(4) Đối với vật thử có chiều dày không lớn hơn 12,5 mm


(5) Xem chú thích (12) Bảng 6/4.4.


Hình 6/4.1(a). Vật thử thử chất lượng quy trình hàn


[image: image19.png]T







(A) Vật thử dùng cho tấm (không bao gồm các vật liệu đưa ra ở ((D), (E) và (F) 


Chú thích:


(1) Trong hình (A), chiều rộng W và chiều dài L của vật thử như sau:


Đối với hàn hồ quang tay và hàn bán tự động: W ≥ 300mm, L ≥ 350 mm.


Đối với hàn tự động: W ≥ 400 mm, L ≥ 1000 mm.


(2) Uốn mặt và uốn chân có thể được chấp nhận bằng uốn bốn cạnh đối với t ≥ 12 mm 
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		(B) Vật thử dùng cho ống có chiều dày đến 20 mm

		(C) Vật thử dùng cho ống có chiều dày trên 20 mm





Hình 6/4.1(b). Vật thử thử chất lượng quy trình hàn
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Chú thích: 


(1) Trong Hình (G), chiều rộng W và chiều dài L vật thử như sau:


- Hàn hồ quang tay và hàn bán tự động: W ≥ 300mm, L ≥ 350 mm.


- Hàn tự động: W ≥ 400mm, L ≥ 1000 mm.


(2) Đối với hợp kim nhôm có chiều dày lớn hơn hoặc bằng 12 mm có mẫu thử uốn chân và uốn mặt có thể thay thế bằng 4 mẫu thử uốn cạnh.


(3) Đăng kiểm có thể yêu cầu thử uốn dọc đối với mối hàn giáp mép hàn hai hợp kim khác nhau.


(F) Vật thử dùng cho hợp kim nhôm
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		(a) Đối với hàn một phía (t ≤ 50 mm)

		(b) Đối với hàn hai phía (t ≤ 50 mm)
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(c) Đối với hàn một phía (t > 50 mm)
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(d) Đối với hàn hai phía (t > 50 mm)


Vị trí vết khắc


(a) Đường tâm của mối hàn “WM”


(b) Đường nóng chảy “FL”


(c) HAZ, cách đường nóng chảy 2 mm 

Chú thích:


Đối với đường hàn một phía chiều dày lớn hơn 20 mm thì vị trí của rãnh khía “a” sẽ phải bổ sung tại phía chân.


Hình 6/4.2. Vị trí các rãnh cắt của mẫu thử va đập đối với thép cán làm kết cấu thân tàu và thép cán có độ bền cao đã tôi và ram (khi nhiệt lượng giáng lên mối hàn không lớn hơn 50 kJ/cm, đơn vị tính: mm)
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		(a) Đối với hàn một phía (t ≤ 20 mm)

		(b) Đối với hàn hai phía (t ≤ 50 mm)





[image: image27.png]L— ]|







(c) Đối với hàn một phía (t > 20 mm)
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(d) Đối với hàn hai phía (t > 50 mm)


Vị trí vết khắc


(a) Đường tâm của mối hàn “WM”


(b) Đường nóng chảy “FL”


(c) HAZ, cách đường nóng chảy 2 mm


(d) HAZ, cách đường nóng chảy 5 mm


(e) HAZ, cách đường nóng chảy 10 mm


Hình 6/4.3. Vị trí các rãnh cắt của mẫu thử va đập đối với thép cán làm kết cấu thân tàu và thép cán có độ bền cao đã tôi và ram (khi nhiệt lượng giáng lên mối hàn lớn hơn 50 kJ/cm, đơn vị tính: mm)
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		a) Kỹ thuật hàn một hay nhiều lớp

		b) Kỹ thuật hàn hai lớp





Vị trí vết khắc


(a) Đường tâm của mối hàn “WM”


(b) Đường nóng chảy “FL”


(c) HAZ, cách đường nóng chảy 2 mm


(d) HAZ, cách đường nóng chảy 5 mm


(e) HAZ, cách đường nóng chảy 10 mm


Hình 6/4.4. Vị trí các rãnh cắt của mẫu thử va đập đối với thép cán và thép ống làm việc ở nhiệt độ thấp (khi nhiệt lượng giáng lên mối hàn lớn hơn 50 kJ/cm, đơn vị tính: mm)


4.2.3. Vật thử


1. Vật thử phải được chuẩn bị từ vật liệu giống như vật liệu thực tế hoặc vật liệu tương đương.


2. Kích thước và dạng của vật thử phải như quy định ở (A), (B), (C), (E), (F) của Hình 6/4.1.


3. Vật thử phải được hàn đúng tư thế hàn trong thực tế.


4. Vật thử đối với các ống có đường kính lớn hơn 300 mm ngoài thực tế, có thể làm như vật thử cho vật liệu dạng tấm.


5. Đối với mối hàn giáp mép của thép cán tấm làm việc ở nhiệt độ thấp và thép cán có độ bền cao đã tôi và ram dùng cho các kết cấu, thì vật thử có thể được gia công sao cho hướng cán song song với hướng hàn.


6. Nói chung, chiều dày của vật thử dùng để thử chất lượng quy trình hàn phải có chiều dày tương đương với chiều dày của vật liệu dày hơn được hàn thực tế.


7. Mối hàn đính của vật thử phải cùng quy trình như công việc thực tế.


4.2.4. Kiểm tra khi kết thúc hàn mẫu thử


Bề mặt mối hàn phải đều, đồng dạng và phải không có khuyết tật có hại như nứt, cháy chân, chồng mép, v.v...


4.2.5. Thử kéo


1. Thử kéo phải được tiến hành cho các mẫu thử U2A, U2B, 2C và 2D quy định ở Bảng 6/3.1. Tuy nhiên, nếu mẫu thử khác được sử dụng phải được trình duyệt cho Đăng kiểm. Độ bền kéo giới hạn phải không được nhỏ hơn độ bền kéo giới hạn yêu cầu nhỏ nhất của vật liệu cơ bản, trừ các trường hợp được nêu ở Bảng 6/4.5.


2. Số lượng mẫu thử kéo lấy từ mỗi vật thử phải được lấy như Bảng 6/4.4.


3. Các yêu cầu về mẫu thử mối hàn của thép có giá trị độ bền khác nhau thì phải áp dụng mối hàn của thép có giá trị độ bền thấp.


4.2.6. Thử uốn


1. Thử uốn được thực hiện với các dạng: uốn mặt, uốn chân hoặc uốn cạnh các mẫu thử UB-1, UB-2, B-3, B-4 hoặc B-5 quy định ở Bảng 6/3.2, và các mẫu thử phải được uốn trên bộ gá quy định ở Bảng 6/4.6. Phải không có vết nứt hoặc khuyết tật khác có chiều dài lớn hơn 3 mm theo bất kỳ hướng nào ở mặt của mẫu thử sau khi uốn.


2. Số lượng mẫu thử uốn lấy từ từng vật thử phải như quy định ở Bảng 6/4.4. 


4.2.7. Thử va đập


1. Mẫu thử va đập phải là mẫu thử dạng U4 quy định ở Bảng 7-A/2.5 và được lấy từ những vị trí cho ở Hình 6/4.2 đến Hình 6/4.4


Khi không thể lấy được mẫu thử va đập U4 do điều kiện về vật liệu thì phải áp dụng những quy định ở 2.2.4-4 và 2.3.2-2, Chương 2 Phần 7A của Quy chuẩn này.


2. Số các mẫu thử được lấy từ mỗi vật thử và vị trí của vết khắc chữ V của mẫu thử phải theo quy định ở Bảng 6/4.4 và Hình 6/4.2 đến Hình 6/4.4. Hướng dọc của vết khắc chữ V của mẫu thử phải lấy theo hướng chiều dày của vật thử.


Bảng 6/4.6. Những yêu cầu đối với thử uốn mối hàn giáp mép


		Loại thép

		Cấp của vật liệu

		Bán kính của chày ép (mm)(1)

		Góc uốn (°)



		Thép ống làm việc ở nhiệt độ thấp

		LP9

		(10/3)t

		180



		Thép có độ bền cao đã tôi và ram dùng cho kết cấu công trình biển

		A43, D43, E43, F43 
A47, D47, E47, F47 
A51, D51, E51, F51

		(5/2)t

		



		

		A56, D56, E56, F56
A63, D63, E63, F63 
A70, D70, E70, F70

		3t

		



		Hợp kim nhôm (2)

		5754P

		

		



		

		5086P, 5086S(3)
5083P, 5083S, 5383P(3)

		3t

		



		

		6005AS(4)
6061P, 6061S(4) 
6082S(4)

		(7/2)t

		



		Các vật liệu khác

		2t

		





Chú thích:


(1) t: chiều dày mẫu thử


(2) Xem chú thích (11) Bảng 6/4.4


(3) Xem chú thích (12) Bảng 6/4.4


(4) Xem chú thích (13) Bảng 6/4.4 


3. Nhiệt độ thử và năng lượng hấp thụ tối thiểu trung bình của 3 mẫu thử được quy định trong Bảng 6/4.7 đến Bảng 6/4.9 và số phần trăm bị gãy của mẫu thử phải được ghi tại trong kết quả thử.


4. Đối với các mối nối được hàn kết hợp giữa hàn tự động và hàn thủ công, hoặc hàn tự động và hàn bán tự động, những mẫu thử phải được lấy từ phần được hàn tự động. Có thể yêu cầu phải lấy bộ mẫu thử khác từ phần được hàn thủ công hoặc bán tự động nếu Đăng kiểm xét thấy cần thiết.


5. Đối với mối hàn giáp mép giữa thép cấp cao hơn hàn với thép cấp thấp hơn thì việc thử va đập phải được tiến hành theo các yêu cầu thử va đập của mối hàn giáp mép cho thép cấp thấp hơn.


6. Khi thử va đập các mối hàn của thép có độ bền khác nhau, phải áp dụng các yêu cầu đối với thép có độ bền thấp hơn.


4.2.8. Kiểm tra cấu trúc vĩ mô


1. Tiết diện ngang của mẫu thử lấy từ các mối hàn phải được khắc axít và kiểm tra để chứng tỏ rằng không có vết nứt, không thấu, không ngấu và các khuyết tật có hại khác.


2. Kiểm tra vĩ mô sẽ bao gồm khoảng 10 mm không ảnh hưởng đến vật liệu có bản


Bảng 6/4.7. Những yêu cầu đối với thử va đập cho mối hàn giáp mép (cho thép cán dùng làm kết cấu thân tàu, nếu chiều dày không lớn hơn 50 mm)(1)

		Cấp thép

		Nhiệt độ thử (°C)

		Giá trị tối thiểu của năng lượng hấp thụ trung bình (J)(2)



		

		

		Mối hàn bằng tay hoặc bán tự động

		Mối hàn tự động



		

		

		Hàn bằng, hàn ngang

		Hàn đứng từ dưới lên, Hàn đứng từ trên xuống

		



		A

		20

		47

		34

		34



		B, D

		0

		

		

		



		E

		- 20

		

		

		



		A32, A36

		20

		

		

		



		D32, D36

		0

		

		

		



		E32, E36

		- 20

		

		

		



		F32, F36

		- 40

		

		

		



		A40

		20

		

		39

		39



		D40

		0

		

		

		



		E40

		- 20

		

		

		



		F40

		- 40

		

		

		





Chú thích:


(1) Đối với chiều dày lớn hơn nội 50 mm, các yêu cầu thử va đập phải theo quy định ở 4.1.3-3 và được sự đồng ý của Đăng kiểm


(2) Một bộ mẫu thử coi như bị hỏng nếu trị số của năng lượng hấp thụ của hai mẫu thử trở lên nhỏ hơn trị số trung bình tối thiểu của năng lượng hấp thụ đã được quy định hoặc giá trị của năng lượng hấp thụ của bất kỳ mẫu thử nào nhỏ hơn 70% năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu yêu cầu.


(3) Năng lượng hấp thụ trung bình trên đường nóng chảy và trong vùng ảnh hưởng nhiệt tối thiểu là 27J.


4.2.9. Thử độ cứng


1. Độ cứng Vick Ke phải được đo ở vị trí nêu trong Hình 6/4.5. Loại của mẫu thử cho độ cứng Vick Ke phải theo các yêu cầu đưa ra trong Bảng 6/4.10.


2. Số lượng mẫu thử cho thử độ cứng phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra trong Bảng 6/4.4.


4.2.10. Thử không phá hủy


1. Kiểm tra khuyết tật bên trong bằng chụp ảnh phóng xạ, siêu âm và kiểm tra bề mặt bằng từ tính hoặc thẩm thấu chất lỏng phải được tiến hành trên toàn bộ chiều dài đường hàn. Kết quả thử không phá hủy để chứng tỏ rằng không có vết nứt và các khuyết tật có hại khác.


2. Trong trường hợp xử lý nhiệt sau hàn phải được yêu cầu hoặc thử, kiểm tra thử không phá hủy phải được tiến hành sau khi xử lý nhiệt.


3. Thép cán có độ bền cao đã tôi và ram dùng cho kết cấu sẽ phải được ủ tối thiểu 48 giờ trừ khi xử lý nhiệt được tiến hành.


Bảng 6/4.8. Những yêu cầu đối với thử va đập mối hàn giáp mép 
(cho thép cán làm việc ở nhiệt độ thấp)


		Cấp thép

		Nhiệt độ thử 
(°C)

		A(1)

		B, C, D, E(1)



		

		

		Giá trị trung bình tối thiểu của năng lượng hấp thụ (3)
(J)

		Trị số trung bình tối thiểu của năng lượng hấp thụ(3) (J)



		

		

		

		L(2)

		T(2)



		L24A

		- 40

		27

		41

		27



		L24B

		- 50

		

		

		



		L27

		- 60

		

		

		



		L33

		- 60

		

		

		



		L37

		- 60

		

		

		



		L2N30

		- 70

		

		

		



		L3N32

		- 95

		

		

		



		L5N43

		- 110

		

		

		



		L9N53

		- 196

		

		

		



		L9N60

		- 196

		

		

		



		LPA

		 -40

		

		27

		-



		LPB

		- 50

		

		

		



		LPC

		- 60

		

		

		



		LP2

		- 70

		

		34

		



		LP3

		- 95

		

		

		



		LP9

		- 196

		

		41

		





Chú thích:


(1) Vị trí các vết khắc cho ở Hình 6/4.4. 


(2) L (hoặc T) biểu thị chiều của mối hàn là vuông góc (hoặc song song) với hướng cán của vật liệu thử.


(3) Bộ mẫu thử được coi như bị hỏng, nếu trị số của năng lượng hấp thụ trung bình của hai mẫu thử trở lên có giá trị nhỏ hơn giá trị trung bình tối thiểu của năng lượng hấp thụ theo quy định hoặc là trị số năng lượng hấp thụ trung bình của một mẫu thử bất kỳ trong số các mẫu thử nhỏ hơn 70% trị số trung bình tối thiểu của năng lượng hấp thụ theo quy định.


(4) Khi áp dụng những yêu cầu ở Phần 8D của Quy chuẩn này, thì nhiệt độ thử độ dai va đập phải được lấy như sau:


(a) Nhiệt độ thử độ dai va đập cho thép L24A đến L5N43 phải được lấy thấp hơn nhiệt độ cho trong Bảng 7A/3.17 ở 3.4.5-2, Chương 3 Phần 7A của Quy chuẩn này.


(b) Nhiệt độ thử độ dai va đập cho thép LPA đến LPC phải lấy giá trị nào nhỏ hơn trong 2 giá trị: nhiệt độ thấp hơn nhiệt độ theo thiết kế là 5°C hoặc -20°C. 

Bảng 6/4.9. Những yêu cầu đối với thử va đập mối hàn giáp mép 
(cho thép có độ bền cao đã tôi và ram dùng cho công trình biển)


		Cấp thép

		Nhiệt độ thử oC

		Trị số trung bình tối thiểu của năng lượng hấp thụ (1) (J)



		

		

		a (2)

		b, c, d ,e (2)



		

		

		

		L (3)

		T (3)



		A43

		0

		47

		42

		28



		D43

		-20

		

		

		



		E43

		-40

		

		

		



		F43

		-60

		

		

		



		A47

		0

		

		46

		31



		D47

		-20

		

		

		



		E47

		-40

		

		

		



		F47

		-60

		

		

		



		A51

		0

		50

		50

		33



		D51

		-20

		

		

		



		E51

		-40

		

		

		



		F51

		-60

		

		

		



		A56

		0

		55

		55

		37



		D56

		-20

		

		

		



		E56

		-40

		

		

		



		F56

		-60

		

		

		



		A63

		0

		62

		62

		41



		D63

		-20

		

		

		



		E63

		-40

		

		

		



		F63

		-60

		

		

		



		A70

		0

		69

		69

		46



		D70

		-20

		

		

		



		E70

		-40

		

		

		



		F70

		-60

		

		

		





Chú thích:


(1) Bộ mẫu thử được coi như bị hỏng, nếu trị số của năng lượng hấp thụ trung bình của hai mẫu thử trở lên có giá trị nhỏ hơn giá trị trung bình tối thiểu của năng lượng hấp thụ theo quy định hoặc là trị số năng lượng hấp thụ trung bình của một mẫu thử bất kỳ trong số các mẫu thử nhỏ hơn 70% trị số trung bình tối thiểu của năng lượng hấp thụ theo quy định.


(2) Vị trí của rãnh khía chỉ ra trong Hình 6/4.2 và Hình 6/4.3


(1) L (hoặc T) biểu thị chiều của mối hàn là vuông góc (hoặc song song) với hướng cán của vật liệu thử. 

4.2.11. Thử lại


1. Khi kiểm tra bằng mắt hoặc bằng phương pháp kiểm tra không phá hủy cho kết quả không đáp ứng yêu cầu, thì phải tiến hành thử lại với các mẫu thử mới được hàn dưới cùng điều kiện hàn, và tất cả các mẫu thử lại này đều phải đạt yêu cầu.


2. Khi thử kéo hoặc thử uốn cho kết quả không đạt yêu cầu, phải tiến hành thử lại với số lượng mẫu thử gấp đôi số mẫu thử không đạt, số mẫu thử mới phải được cắt từ vật liệu dùng cho lần thử đầu tiên hoặc từ vật liệu thử được hàn dưới cùng điều kiện hàn, thử lại phải cho kết quả tất cả các mẫu thử đều đạt yêu cầu.
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(a) Đối với hàn một phía
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(a) Đối với hàn hai phía

Hình 6/4.5. Thử độ cứng (đơn vị tính: mm)


Chú thích:


(1) Đối với mỗi đường khía răng cưa phải có tối thiểu 3 đường khía răng cưa riêng lẻ trên toàn bộ đường hàn, vùng ảnh hưởng nhiệt (hai phía) và kim loại cơ bản (hai phía).


(2) Khoảng đo bằng 1 mm trên cơ sở liên kết.


(3) Khoảng tải trọng là 10 kg độ cứng Vick Ke. 


Bảng 6/4.10. Những yêu cầu đối với thử độ cứng


		Loại mẫu thử

		Vick Ke                                   Độ cứng 
(HV10)



		Thép cán làm kết cấu thân tàu(1)

		Không lớn hơn 350



		Thép cán có độ bền cao đã tôi và ram làm kết cấu thân tàu

		Không lớn hơn 420





Chú thích:


(1) Phải tiến hành thử đối với thép A36, D36, E36, F36, A40, D40, E40 và F40.


3. Khi thử va đập cho kết quả không thỏa mãn yêu cầu và trong những trường hợp khác với các trường hợp khác với các trường hợp như đã đưa ra ở (1) và (2) dưới đây, việc thử lại có thể phải được thực hiện trên bộ mẫu thử mới được cắt từ cùng vật liệu thử với các mẫu thử đã cho kết quả không đạt yêu cầu. Trong trường hợp này, các mẫu thử được xem là đạt yêu cầu nếu thỏa mãn các điều kiện nếu Trung bình cộng giá trị năng lượng hấp thụ của toàn bộ sáu mẫu thử, bao gồm cả các mẫu thử không đạt, lớn hơn giá trị năng lượng hấp thụ trung bình theo yêu cầu, Số mẫu thử, trong số các mẫu thử nói trên có giá trị năng lượng hấp thụ nhỏ hơn giá trị năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu theo yêu cầu và số lượng mẫu thử có năng lượng hấp thụ nhỏ hơn 70% giá trị năng lượng hấp thụ trung bình nhỏ nhất theo yêu cầu phải ít hơn hai.


(2) Khi kết quả thử cho thấy không mẫu thử nào đạt giá trị năng lượng hấp thụ trung bình nhỏ nhất theo yêu cầu.


(3) Khi kết quả thử cho thấy hai mẫu thử không đạt 70% giá trị năng lượng hấp thụ trung bình nhỏ nhất theo yêu cầu.


4. Nếu có một giá trị độ cứng trên giá trị cho phép thì phải tiến hành thử bổ sung.


5. Nếu các mẫu thử không thỏa mãn quy định một trong các mục từ -1 đến -4 trên, thì phải thử lại các mẫu thử mới, các mẫu thử mới phải được hàn với các điều kiện hàn thay đổi so với các mẫu thử cũ. Các mẫu thử mới đều phải đạt tất cả các yêu cầu thử theo quy định.


4.3. Thử mối hàn góc

4.3.1. Phạm vi áp dụng


Những yêu cầu ở 4.3 được áp dụng cho mối hàn góc các vật liệu quy định ở Bảng 6/4.4, hoặc vật liệu tương đương được hàn thủ công, bán tự động hoặc tự động.


4.3.2. Các dạng thử để kiểm tra


Mối hàn góc phải được thử kiểm tra cuối cùng sau khi hàn, thử cấu trúc vĩ mô, thử độ cứng, thử độ dòn và kiểm tra không phá hủy. Nếu thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu thêm các dạng thử khác. 

4.3.3. Vật thử và hàn


1. Vật thử phải được làm bằng chính vật liệu thực tế sử dụng hoặc vật liệu tương đương.


2. Kích thước và quy cách của vật thử được cho ở Hình 6/4.6.


3. Vật thử phải được hàn đúng theo tư thế tiến hành ngoài thực tế.


4. Vật thử chỉ được phép hàn một phía, trừ trường hợp Đăng kiểm thấy cần thiết.


5. Đối với hàn hồ quang tay và hàn bán tự động, vị trí kết thúc và nối que phải dừng và bắt đầu lại tại vùng giữa của vật thử theo hướng dọc đường hàn.


6. Mối hàn đính của vật thử phải cùng quy trình như công việc thực tế.


4.3.4. Kiểm tra cuối cùng sau khi hàn


Bề mặt mối hàn phải đều, đồng dạng và phải không có khuyết tật có hại như nứt, cháy chân, chồng mép, v.v... 

4.3.5. Kiểm tra cấu trúc vĩ mô


1. Trên các mẫu thử được khắc a-xit để kiểm tra cấu trúc vĩ mô tại tiết diện ngang của mối hàn góc, mối hàn phải không có sự khác nhau quá mức giữa chiều dài cạnh trên và cạnh dưới, không có vết nứt và các khuyết tật có hại khác.


2. Kiểm tra vĩ mô sẽ bao gồm khoảng 10 mm không ảnh hưởng đến vật liệu cơ bản. 

4.3.6. Thử độ cứng

1. Độ cứng Vick Ke phải được đo ở vị trí nêu trong Hình 6/4.7. Loại của mẫu thử cho độ cứng Vick Ke phải theo các yêu cầu đưa ra trong Bảng 6/4.10.


Số lượng mẫu thử cho thử độ cứng phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra trong Bảng 6/4.4. 
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Chú thích:


(1) Chiều dài của mẫu thử L phải lớn hơn 350 mm đối với mối hàn hồ quang tay và hàn bán tự động (bao gồm cả hàn trọng lực) và lớn hơn 1000 mm đối với hàn tự động.


Hình 6/4.6. Vật thử cho mối hàn góc (Đơn vị: mm)
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Chú thích:


(1) Đối với mỗi đường khía răng cưa phải có tối thiểu 3 đường khía răng cưa riêng lẻ trên toàn bộ đường hàn, vùng ảnh hưởng nhiệt (hai phía) và kim loại cơ bản (hai phía).


(2) Khoảng đo bằng 1 mm trên cơ sở liên kết.


(3) Khoảng tải trọng là 10 kg độ cứng Vick Ke.


Hình 6/4.7. Thử độ cứng (đơn vị tính: mm)


4.3.7. Thử độ dòn


Các vật thử còn lại sau khi đã lấy đi mẫu thử để thử kiểm tra cấu trúc vĩ mô phải được làm gãy bằng lực ép như ở Hình 6/4.6 mà không có vết nứt, lỗ khí, không thấu và các khuyết tật có hại khác trên bề mặt gãy. Tuy nhiên, nếu tổng chiều dài có lỗ khí (bao gồm cả phần không thấu) ngoại trừ hai đầu mút của mẫu thử không lớn hơn 10% chiều dài toàn bộ của mối hàn thì mẫu thử có thể được coi là đạt yêu cầu.


4.3.8. Kiểm tra không phá hủy


1. Kiểm tra bề mặt bằng từ tính hoặc thẩm thấu chất lỏng phải được tiến hành trên toàn bộ chiều dài đường hàn. Kết quả thử không phá hủy để chứng tỏ rằng không có vết nứt và các khuyết tật có hại khác.


2. Trong trường hợp xử lý nhiệt sau hàn phải được yêu cầu hoặc thử, kiểm tra thử không phá hủy phải được tiến hành sau khi xử lý nhiệt.


3. Thép cán có độ bền cao đã tôi và ram dùng cho kết cấu sẽ phải được ủ tối thiểu 48 giờ trừ khi xử lý nhiệt được tiến hành. 


4.3.9. Thử lại


1. Khi kiểm tra bằng mắt hoặc bằng phương pháp kiểm tra không phá hủy cho kết quả không đáp ứng yêu cầu, thì phải tiến hành thử lại với các mẫu thử mới được hàn dưới cùng điều kiện hàn, và tất cả các mẫu thử lại này đều phải đạt yêu cầu thử theo quy định.


2. Nếu thử độ cứng không đáp ứng yêu cầu, việc thử lại phải thỏa mãn các yêu cầu trong 4.2.11-4.


Chương 5


THỢ HÀN VÀ KIỂM TRA TAY NGHỀ THỢ HÀN


5.1. Quy định chung


5.1.1. Thợ hàn


1. Mỗi thợ hàn muốn được tiến hành công việc hàn theo quy định ở Phần này phải qua được kỳ kiểm tra tay nghề bắt buộc theo quy trình và vật liệu hàn thích hợp và được Đăng kiểm cấp chứng chỉ thợ hàn. Mỗi thợ vận hành máy hàn tự động phải là thợ hàn đã có nhiều kinh nghiệm đối với loại hàn này.


2. Chương này đưa ra những yêu cầu đối với việc kiểm tra trình độ tay nghề cho thợ hàn thủ công, hàn bán tự động và hàn bằng điện cực Vônfram trong môi trường khí trơ bảo vệ (TIG - Tungsten Inert Gas).


Thuật ngữ "Hàn bán tự động" nghĩa là công việc hàn được thực hiện bằng cách người thợ hàn dùng tay để điều khiển mỏ hàn, chỉ có dây hàn được nạp tự động.


3. Chương này đưa ra những yêu cầu đối với kiểm tra trình độ thợ hàn thép thường, thép không gỉ và hợp kim nhôm.


4. Những yêu cầu đối với kiểm tra trình độ cho thợ hàn để hàn những vật liệu đặc biệt và những loại hàn chưa được quy định ở Chương này sẽ do Đăng kiểm xem xét và quyết định trong từng trường hợp cụ thể.


5.1.2. Chứng chỉ công nhận trình độ thợ hàn


Chứng chỉ sẽ được cấp cho các thợ hàn đã qua được kỳ kiểm tra trình độ tay nghề do Đăng kiểm tổ chức. Chứng chỉ này phải xuất trình khi Đăng kiểm yêu cầu.


5.1.3. Thời hạn hiệu lực


Chứng chỉ trình độ thợ hàn có giá trị là hai năm kể từ ngày được cấp.


5.1.4. Duy trì chứng chỉ thợ hàn


Những thợ hàn đã được Đăng kiểm cấp chứng chỉ, muốn duy trì công nhận trình độ của mình, phải được kiểm tra cấp mới chứng chỉ trước khi hết hạn chứng chỉ cũ. Nếu qua được kỳ kiểm tra trình độ này, người thợ hàn sẽ được Đăng kiểm cấp chứng chỉ mới có thời hạn là hai năm. Trong trường hợp này, việc kiểm tra cấp mới chứng chỉ phải thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm.


5.1.5. Kiểm tra lại


1. Khi bất kỳ mẫu thử nào không đạt được yêu cầu về kích thước theo yêu cầu do chất lượng gia công kém thì phải làm vật thử khác để thử.


2. Đối với thợ hàn không đạt yêu cầu ở một phần nào đó của kỳ kiểm tra thì việc kiểm tra lại phần không đạt có thể được tiến hành trên hai mẫu thử giống hệt như vậy được tách ra từ vật thử được hàn trong vòng một tháng tính từ ngày kiểm tra không đạt.


3. Đối với thợ hàn không đạt yêu cầu ở toàn bộ các phần kiểm tra hoặc không đạt yêu cầu khi kiểm tra lại như quy định ở -2 trên thì không được dự đợt kiểm tra tiếp trong vòng một tháng tính từ ngày kiểm tra không đạt.


5.1.6. Hàn và quy trình hàn


1. Vật thử có thể được hàn bằng điện xoay chiều hoặc một chiều.


2. Không được xê dịch lên xuống hoặc qua lại vật thử trong quá trình hàn. Khi hàn mối hàn ở tư thế đứng phải hàn từ dưới lên.


3. Hàn chỉ được thực hiện ở một mặt. Nếu không có quy định nào khác không được hàn ở mặt sau.


4. Nói chung, vật thử dùng cho vật liệu dạng tấm phải được cố định hoặc kẹp chặt để góc cong vênh do hàn không lớn hơn 5 độ.


5. Không được gõ búa hoặc xử lý nhiệt trước, trong và sau khi hàn vật thử.


5.2. Trình độ thợ hàn


5.2.1. Loại, bậc và cấp trình độ thợ hàn


1. Loại trình độ thợ hàn được phân chia như ở Bảng 6/5.1 tương ứng với quy trình hàn thực tế sử dụng.


Bảng 6/5.1. Các loại của trình độ thợ hàn


		Ký hiệu

		Quy trình hàn thực tế sử dụng



		A

		Hàn hai mặt bao gồm cả dũi và hàn mặt sau



		N

		Hàn một mặt không có tấm lót





2. Bậc thợ hàn được phân chia như ở Bảng 6/5.2 theo chiều dày vật liệu thực tế được hàn.


Bảng 6/5.2. Bậc thợ hàn và chiều dày tôn có thể hàn


		Bậc

		Chiều dày (mm) của vật liệu thực tế có thể hàn



		1

		Từ 5 trở xuống



		2

		Từ 19 trở xuống



		3

		Không giới hạn





3. Cấp thợ hàn theo tư thế hàn đối với mỗi bậc được phân chia như ở Bảng 6/5.3. 

Bảng 6/5.3. Cấp thợ hàn theo tư thế hàn đối với mỗi bậc thợ


		Tay nghề


Bậc

		Cấp



		

		Tấm

		Ống



		

		Hàn bằng (Cấp F)

		Hàn đứng (Cấp V)

		Hàn ngang (Cấp H)

		Hàn trần (Cấp O)

		Hàn ở mọi tư thế (Cấp Z)

		Hàn ống cố định (Cấp P)



		Bậc 1

		1F

		1V

		1H

		1O

		1Z

		1P



		Bậc 2

		2F

		2V

		2H

		2O

		2Z

		2P



		Bậc 3

		3F

		3V

		3H

		3O

		3Z

		3P





4. Thợ hàn cấp Z nêu ở -3 trên đây được coi là có trình độ của tất cả các cấp F, V, H và O trong cùng một bậc.


5. Một thợ hàn muốn được công nhận trình độ cấp V, H, O và P ứng với mỗi bậc và mỗi loại phải đạt trình độ ở cấp F ứng với mỗi loại và mỗi bậc.


6. Người thợ hàn ở bất kỳ cấp nào, bậc nào của loại N đều được coi là thợ hàn cùng cấp và bậc của loại A.


7. Thợ hàn bậc 3 có thể được coi là thợ hàn bậc 2, bậc 1, và thợ hàn bậc 2 tương tự cũng được coi là thợ hàn bậc 1 ở cùng cấp và loại.


5.3. Quy trình kiểm tra


5.3.1. Các dạng kiểm tra và quy trình kiểm tra


1. Quy trình hàn, vật thử, tư thế hàn và quy trình kiểm tra đối với mỗi đợt kiểm tra trình độ thợ hàn được quy định ở các Bảng 6/5.4, 6/5.5 và 6/5.6.


Bảng 6/5.4. Quy trình hàn để kiểm tra trình độ thợ hàn


		Loại

		Quy trình hàn

		Tấm lót vật thử



		A

		Hàn hồ quang

		Có



		N

		

		Không có





Bảng 6/5.5. Chiều dày vật thử, tư thế hàn và quy trình kiểm tra đối với kiểm tra trình độ thợ hàn (vật liệu tấm)


		Bậc

		Chiều dày vật thử (mm)

		Cấp

		Quy trình thử



		

		

		Cấp F

		Cấp V

		Cấp H

		Cấp O

		Cấp Z

		



		Bậc 1

		3,2

		Hàn bằng

		Hàn đứng

		Hàn ngang

		Hàn trần

		Hàn ở mọi tư thế

		Thử uốn mặt và thử uốn chân



		Bậc 2

		9

		Hàn bằng

		Hàn đứng

		Hàn ngang

		Hàn trần

		Hàn ở mọi tư thế

		Thử uốn mặt và thử uốn chân



		Bậc 3

		≥ 25

		Hàn bằng

		Hàn đứng

		Hàn ngang

		Hàn trần

		Hàn ở mọi tư thế

		Thử uốn cạnh





Bảng 6/5.6. Vật thử và quy trình thử đối với cấp P (ống cố định)


		Thử


Bậc

		Vật thử của vật liệu ống cố định

		



		

		Thép thường và thép không gỉ

		Hợp kim nhôm

		



		Bậc 1

		Chiều dày: 4,0 ~ 5,3 mm
Đường kính ngoài:
100 ~ 120 mm

		Chiều dày: 4,0 ~ 5,3 mm
Đường kính ngoài:
100 ~ 150 mm

		Thử uốn chân (thử uốn mặt và uốn chân đối với hợp kim nhôm)



		Bậc 2

		Chiều dày: 9 ~ 11 mm 
Đường kính ngoài: 
150 ~ 170 mm

		Chiều dày: 12 ~ 15 mm 
Đường kính ngoài:
150 ~ 200 mm

		Thử uốn mặt và uốn chân



		Bậc 3

		Chiều dày: ≥ 20 mm 
Đường kính ngoài: 
200 ~ 300 mm

		Chiều dày: ≥ 20 mm 
Đường kính ngoài: 
200 ~ 300 mm

		Thử uốn cạnh





2. Tư thế hàn đối với mối hàn giáp mép và ống tương ứng theo quy định ở Hình 6/5.1 và Hình 6/5.2. 


5.3.2. Vật liệu làm vật thử và vật liệu hàn


1. Vật liệu làm vật thử và vật liệu hàn dùng cho thép thường phải phù hợp với một trong những yêu cầu sau đây hoặc phải có chất lượng tương đương được Đăng kiểm chấp nhận:


(1) Vật thử dùng cho tấm


Thép cán tấm dùng cho thân tàu (A đến E)


Thép cán tấm dùng cho nồi hơi (P42 hoặc P46)


(2) Vật thử dùng cho ống


Ống thép từ cấp 1 đến cấp 3 dùng cho đường ống áp lực (STPG38 đến STPT49 cho ở Bảng 7A/4.10 Phần 7A của Quy chuẩn này). Các ống chế tạo từ thép tấm như quy định tại (1).


(3) Vật liệu hàn dùng để thử phải là vật liệu hàn dùng cho thép thường được Đăng kiểm chấp nhận.


2. Vật liệu làm vật thử và vật liệu hàn dùng cho thép không gỉ phải phù hợp với một trong những yêu cầu sau hoặc phải có chất lượng tương đương được Đăng kiểm chấp nhận.


(1) Vật thử dùng cho vật liệu tấm


Thép tấm cán không gỉ quy định ở Phần 7A của Quy chuẩn này.
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Hình 6/5.2. Tư thế hàn ống


(2) Vật thử dùng cho ống


Ống thép không gỉ quy định ở Phần 7A của Quy chuẩn này.


Ống làm bằng thép không gỉ dạng tấm cán quy định ở (1).


(3) Vật liệu hàn dùng để thử phải là vật liệu hàn dùng cho thép không gỉ được Đăng kiểm chấp nhận.


3. Vật liệu thử và vật liệu hàn dùng cho hợp kim nhôm phải phù hợp với một trong những yêu cầu sau đây hoặc vật liệu có chất lượng tương được Đăng kiểm chấp nhận.


(1) Vật thử cho vật liệu tấm


5083P-O theo quy định ở Phần 7A của Quy chuẩn này;


(2) Vật thử cho vật liệu ống


Những ống được làm bằng vật liệu cán quy định ở (1).


(3) Vật liệu hàn dùng để thử phải là vật liệu hàn dùng cho hợp kim nhôm được Đăng kiểm chấp nhận.


5.3.3. Vật thử dùng cho mỗi loại và mỗi bậc thợ hàn


1. Kích thước và dạng của vật thử dùng cho vật liệu tấm của Bậc 1 phải theo quy định ở Hình 6/5.3.


2. Kích thước và dạng của vật thử dùng cho vật liệu tấm của Bậc 2 phải theo quy định ở Hình 6/5.4.


3. Kích thước và dạng của vật thử dùng cho vật liệu tấm của Bậc 3 phải theo quy định ở Hình 6/5.5.


4. Kích thước và dạng của vật thử dùng cho vật liệu ống của Bậc 1 phải theo quy định ở Hình 6/5.6. Vật thử phải được cố định thích hợp như quy định ở Hình 6/5.2(a), và tiến hành hàn ở vùng giữa A, B và C như ở Hình 6/5.6 (a), trong đó A và C phải nằm ngay trên và ngay dưới trục nằm ngang.


Sau đó, vật thử phải được cố định thẳng đứng như ở Hình 6/5.2 (b) và phải tiến hành hàn ở vùng giữa A, D và C như ở Hình 6/5.6 (a).


5. Kích thước và dạng của vật thử dùng cho vật liệu ống của Bậc 2 như quy định ở Hình 6/5.7. Vật thử phải được cố định thích hợp như ở Hình 6/5.2(a), và phải tiến hành hàn ở vùng giữa AB và AD như ở Hình 6/5.7, trong đó A phải nằm ngay dưới trục hoành. Sau đó vật thử phải được đặt cố định thẳng đứng như ở Hình 6/5.2 (b), và phải tiến hành hàn ở vùng giữa B, C và D như ở Hình 6/5.7 (a).


Có thể bắt đầu hàn từ B hoặc từ D.


6. Kích thước và dạng của vật thử cho vật liệu ống của Bậc 3 phải lấy như ở Hình 6/5.8. Quy trình hàn cũng như đối với vật thử quy định ở -5 trên đây.


5.3.4. Mẫu thử


Mẫu thử phải được chế tạo theo quy cách và có kích thước cho ở Bảng 6/3.2.


1. Mẫu thử uốn mặt và uốn chân tách từ vật thử dạng tấm dùng cho mỗi Cấp hàn của Bậc 1 và 2 phải là loại B-10 và B-11, còn mẫu thử uốn cạnh tách ra từ vật thử dạng tấm dùng cho mỗi cấp của Bậc 3 phải là loại B-12.


2. Mẫu thử uốn mặt và uốn chân tách ra từ vật thử hình ống dùng cho mỗi cấp của Bậc 1 và 2 phải tương ứng là loại B-13 và B-14, còn mẫu thử uốn cạnh tách ra từ vật thử hình ống dùng cho mỗi cấp của Bậc 3 phải là loại B-15.


Bảng 6/5.7. Điều kiện thử áp dụng cho thử uốn trên giá trục lăn


		Vật thử

		Bán kính chày ép



		Thép thường

		Ống của bậc 1

		1,5 t



		

		Vật liệu tấm của bậc 1


Vật liệu tấm của bậc 2


Vật liệu tấm của bậc 3


Vật liệu ống của bậc 2


Vật liệu ống của bậc 3

		2,0 t



		Thép không gỉ

		Vật liệu tấm của bậc 1


Vật liệu tấm của bậc 2


Vật liệu tấm của bậc 3

		



		Hợp kim nhôm

		Vật liệu ống của bậc 1


Vật liệu ống của bậc 2


Vật liệu ống của bậc 3

		3 
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t- Chiều dày mẫu thử

(a) Kích thước của vật thử (đơn vị: mm)
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Hình 6/5.3. Kích thước và dạng của vật thử cho vật liệu tấm của Bậc 1 

(a) Kích thước của vật thử (đơn vị: mm)
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W1: Khoảng 150 mm đối với hàn thủ công và hàn TIG.


Khoảng 200 mm đối với hàn bán tự động.

W2: Không lớn hơn 30 mm đối với hàn thủ công và hàn TIG. 

Khoảng 40 mm đối với hàn bán tự động.


(b) Mối hàn đối với vật thử bằng thép thường và thép không gỉ (đơn vị: mm)
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(c) Mối hàn đối với vật thử bằng hợp kim nhôm

[image: image40.png]Méi han logi N

96ihaniosi A .
<55, 558
9 heng o)
I
<o) [ etchansa
ebinan ool N
5
3 C8hétugm o0

9 héng thuong)
I 43\5»«( ahin<a

I






Hình 6/5.4. Kích thước và dạng của vật thử cho vật liệu tấm của Bậc 2

(a) Kích thước của vật thử (đơn vị: mm)
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W1: Khoảng 150 mm đối với hàn thủ công và hàn TIG.


Khoảng 200 mm đối với hàn bán tự động.


(b) Mối hàn dùng cho vật thử bằng thép thường và thép không gỉ (đơn vị: mm)
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(c) Mối hàn dùng cho vật thử bằng hợp kim nhôm (đơn vị: mm)
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Hình 6/5.5. Kích thước và dạng của vật thử cho vật liệu tấm của thợ Bậc 3


(a) Kích thước của vật thử (đơn vị mm)
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(b) Quy cách mối hàn dùng cho thép thường và thép không gỉ (đơn vị: mm)
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(c) Quy cách mối hàn dùng cho Hợp kim nhôm (đơn vị: mm)
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Hình 6/5.7. Kích thước và dạng của vật thử hình ống của thợ Bậc 2 


(a) Kích thước của vật thử (đơn vị : mm)
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(b) Quy cách mối hàn dùng cho thép thường và thép không gỉ (đơn vị: mm)


[image: image49.png]Mi han logi A

M8i han loai N
<35° 235,
T I[ T 1{ 220
<45, A Mt chan < 3 A M3t chan <3
* =i < =
Tamist” | 2SS







(c) Quy cách mối hàn dùng cho Hợp kim nhôm (đơn vị: mm)
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Hình 6/5.8. Kích thước và dạng của vật thử hình ống của thợ Bậc 3


5.3.5. Quy trình thử cho mỗi mẫu thử


1. Thử phải là thử uốn định hướng hoặc thử uốn trên giá trục lăn. Mẫu thử phải được uốn quá 180 độ. Trường hợp là hợp kim nhôm thì phải thử uốn trên giá trục lăn. Tuy nhiên, có thể thay thế bằng phương pháp thử uốn định hướng thích hợp nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


2. Trong trường hợp thử uốn định hướng, mẫu thử được tách ra từ vật thử dạng tấm của Bậc 1 phải được thử trên giá thử uốn cho ở Hình 6/3.2, còn mẫu thử tách ra từ vật thử dạng tấm hoặc từ vật thử dạng ống của Bậc 2 và 3 phải được thử bằng giá thử uốn trình bày ở Hình 6/3.1.


Tuy nhiên, mẫu thử tách ra từ vật thử dạng ống của Bậc 1 phải được thử trên giá trục lăn bằng giá thử uốn như được cho ở Hình 6/3.2 theo điều kiện thử quy định ở Bảng 6/5.7.


3. Trong trường hợp thử uốn trên giá đỡ trục lăn, việc thử uốn phải tiến hành bằng giá thử uốn như ở Hình 6/3.3 theo các điều kiện đã nêu trong Bảng 6/5.7.


5.3.6. Tiêu chuẩn nghiệm thu


Mẫu thử phải không xuất hiện vết nứt hoặc khuyết tật khác có chiều dài lớn hơn 3 mm ở bất kỳ hướng nào ở mặt ngoài do uốn.


Chương 6 

VẬT LIỆU HÀN


6.1. Quy định chung


6.1.1. Phạm vi áp dụng


Những yêu cầu của Chương này áp dụng cho các vật liệu hàn tương ứng với các vật liệu khác nhau được dùng trong kết cấu thân tàu, máy móc, các thiết bị lắp đặt trên tàu, v.v...


6.1.2. Loại vật liệu hàn


Loại vật liệu hàn được quy định ở từ 6.2 đến 6.9 tùy thuộc vào các quy trình thử đối với loại vật liệu cơ bản, độ bền và tính dẻo của các vật liệu cơ bản.


6.1.3. Công nhận vật liệu hàn


1. Các vật liệu hàn phải được Đăng kiểm công nhận tại mỗi nhà máy sản xuất và cho từng loại vật liệu hàn.


2. Để được Đăng kiểm công nhận, việc thử để công nhận với từng loại vật liệu hàn khác nhau phải được tiến hành theo quy định ở từ 6.2 đến 6.9 và các yêu cầu trong cuộc thử đó phải đạt kết quả thỏa mãn. 


3. Việc thử để công nhận đối với các vật liệu hàn không nằm trong các quy trình thử được quy định ở Chương này phải được tiến hành theo các quy trình thử được Đăng kiểm chấp nhận.


4. Trường hợp các vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận được sản xuất tại các nhà máy khác với các nhà máy có vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận thì nội dung thử để công nhận vật liệu hàn có thể được giảm với điều kiện phải được Đăng kiểm chấp nhận.


5. Trường hợp vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận được sản xuất theo đúng các tiêu chuẩn kỹ thuật đã được thỏa thuận với các nhà chế tạo có vật liệu hàn được công nhận thì nội dung thử để công nhận vật liệu hàn có thể giảm với điều kiện phải được Đăng kiểm chấp nhận.


6. Việc thử để công nhận vật liệu hàn quy định ở từ 6.2 đến 6.6 và 6.9 có thể được tiến hành đối với các vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận và loại vật liệu hàn theo độ bền và tính dẻo có thể được thay đổi cho phù hợp với kết quả thử. Tuy nhiên, theo thường lệ, thời gian để thay đổi phải đúng vào thời gian kiểm tra hàng năm.


7. Nếu xét thấy cần thiết Đăng kiểm có thể yêu cầu các dạng thử khác so với quy định trong Chương này. 

8. Trường hợp vật liệu hàn dùng cho cả hàn giáp mép và hàn góc thì các tư thế hàn được chấp nhận để thử mối hàn giáp mép cũng là các tư thế hàn tương ứng để thử mối hàn góc.


6.1.4. Quy trình sản xuất, v.v...


1. Các vật liệu hàn phải được chế tạo tại các nhà máy có thiết bị sản xuất, quy trình sản xuất và hệ thống kiểm tra chất lượng đã được Đăng kiểm công nhận.


2. Nhà máy phải có trách nhiệm sản xuất các vật liệu hàn với chất lượng không đổi.


6.1.5. Kiểm tra hàng năm


1. Các vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận theo 6.1.3 phải được kiểm tra hàng năm quy định ở từ 6.2 đến 6.9 và kết quả kiểm tra phải quả thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. Ngoài ra, việc kiểm tra hàng năm các vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận theo những quy trình thử khác với quy định ở Chương này phải được tiến hành theo các quy trình thử được Đăng kiểm chấp nhận.


2. Thông thường, việc kiểm tra hàng năm phải được tiến hành trong khoảng thời gian không quá 12 tháng. 


6.1.6. Thử và kiểm tra


1. Việc thử và kiểm tra để công nhận vật liệu hàn và kiểm tra hàng năm phải được tiến hành dưới sự giám sát của Đăng kiểm.


2. Các điều kiện hàn đối với vật liệu thử (dòng điện, điện áp, tốc độ hàn, v.v...) phải được nhà chế tạo vật liệu hàn quy định. Ngoài ra, khi có cả dòng điện xoay chiều và một chiều thì phải dùng dòng điện xoay chiều.


6.1.7. Thử lại


1. Khi thử kéo và thử uốn không đạt yêu cầu thì phải chọn các mẫu thử khác với số lượng gấp hai lần các mẫu thử bị hỏng để thử lại. Các mẫu thử lần sau phải được lấy ra từ các vật thử lần trước hoặc từ vật thử được hàn trong cùng điều kiện - hàn, và nếu tất cả các mẫu thử đều đạt kết quả thỏa mãn thì coi như cuộc thử đạt yêu cầu. 

2. Khi các kết quả thử va đập không đạt yêu cầu và trường hợp khác với trường hợp đưa ra ở (1) và (2) dưới đây thì việc thử lại phải được tiến hành trên một bộ các mẫu thử lấy ra từ cùng một vật thử đã lấy các mẫu thử lần trước. Trong trường hợp đó, các mẫu thử được coi là đạt yêu cầu nếu như giá trị trung bình của năng lượng hấp thụ của tổng cộng 6 mẫu thử, kể cả giá trị của các mẫu thử bị hỏng, phải lớn hơn trị số nhỏ nhất theo quy định của giá trị năng lượng hấp thụ, ngoài ra, trong số các mẫu thử nêu trên, số mẫu thử có năng lượng hấp thụ nhỏ hơn trị số năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu theo quy định nhỏ hơn 2 và số các mẫu thử chỉ đạt 70% giá trị của năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu nhỏ hơn 1.


(1) Khi tất cả các mẫu thử không đạt giá trị của năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu. 

(2) Khi có 2 mẫu thử không đạt được 70% giá trị trung bình tối thiểu theo quy định của năng lượng hấp thụ.


3. Khi các mẫu thử không đạt được các yêu cầu đã đưa ra ở -1 và -2 ở trên thì phải lấy mẫu thử mới từ các vật thử được hàn trong điều kiện hàn khác và các mẫu thử mới này phải đạt được tất cả các yêu cầu quy định của cuộc thử.


6.1.8. Đóng gói và ghi nhãn hiệu


1. Các vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận phải được đóng gói cẩn thận để đảm bảo được chất lượng trong khi vận chuyển và cất giữ.


2. Tất cả các hộp và gói đựng vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận phải được ghi nhãn hiệu một cách rõ ràng và bao gồm đầy đủ các số liệu theo yêu cầu của Đăng kiểm. 


6.2. Que hàn để hàn hồ quang bằng tay đối với thép thường, thép có độ bền cao và thép làm việc ở nhiệt độ thấp


6.2.1. Phạm vi áp dụng


Que hàn dùng cho hàn hồ quang bằng tay đối với hàn thép thường, thép có độ bền cao và thép làm việc ở nhiệt độ thấp được đưa ra ở mục (1) và (2) dưới đây (từ sau đây trong mục 6.2 được gọi là “que hàn”) phải được Đăng kiểm tiến hành thử để công nhận que hàn và kiểm tra hàng năm theo các yêu cầu nêu trong mục 6.2 này.


(1) Que hàn dùng cho hàn bằng tay


(a) Dùng cho mối hàn giáp mép (bao gồm cả hàn một mặt); 

(b) Dùng cho mối hàn góc;


(c) Dùng cho cả mối hàn giáp mép và mối hàn góc.


(2) Que hàn dùng trong hàn trọng lực hoặc các phương pháp hàn thẳng đứng tương tự


(a) Dùng cho mối hàn góc;


(b) Dùng cho mối hàn giáp mép và mối hàn góc.


6.2.2. Loại và ký hiệu que hàn


1. Que hàn được phân thành các loại như được đưa ra ở Bảng 6/6.1.


2. Khi việc hàn được thực hiện một phía và que hàn đạt được kết quả thử thì hậu tố U sẽ được thêm vào cuối của ký hiệu chỉ loại que hàn.


3. Que hàn có hàm lượng Hydro thấp đã được kiểm tra hàm lượng Hydro đạt yêu cầu như được quy định ở mục 6.2.11 thì các hậu tố được đưa ra ở Bảng 6/6.9 sẽ được điền bổ sung vào cuối ký hiệu loại que hàn (điền vào sau hậu tố U trong trường hợp nêu ở mục -2 ở trên) (Ví dụ: MW53U H 10).


6.2.3. Thử công nhận vật liệu hàn


Để được Đăng kiểm công nhận, việc thử được quy định trong các mục từ 6.2.4-1 đến 6.2.4-4 phải được tiến hành đối với mỗi loại que hàn.


6.2.4. Những điều khoản chung cho việc thử


1. Dạng thử, số lượng, chiều dày và kích thước của vật thử, đường kính que hàn dùng để hàn vật thử, tư thế hàn, loại và số lượng mẫu thử lấy từ mỗi vật thử que hàn đưa ra ở mục 6.2.1 (1)(a) và (c) phải phù hợp với Bảng 6/6.2. Tuy nhiên khi xét thấy cần thiết, ngoài các dạng thử đã đưa ra ở Bảng 6/6.2 Đăng kiểm sẽ yêu cầu thử nứt nóng một cách thích đáng ngoài các dạng thử quy định ở Bảng này. 


2. Dạng thử, số lượng, chiều dày và kích thước của vật thử, đường kính que hàn dùng để hàn vật thử và tư thế hàn cũng như loại và số lượng mẫu thử được lấy ra từ mỗi vật thử que hàn được đưa ra ở mục 6.2.1(1)(b) phải phù hợp với Bảng 6/6.3.


3. Việc thử đối với que hàn được đưa ra ở mục 6.2.1(2) phải được tiến hành theo các yêu cầu ở mục (1) và (2) dưới đây:


(1) Đối với que hàn đã được nêu ở mục 6.2.1 (2) (a), việc thử theo nội dung của Bảng 6/6.3 quy định tại mục -2 ở trên phải được thực hiện.


(2) Đối với que hàn được đưa ra ở mục 6.2.1(2)(b), việc thử theo mục (1) ở trên và thử mối hàn giáp mép theo Bảng 6/6.2 quy định ở mục -1 ở trên phải được thực hiện.


4. Khi cả hai loại que hàn nêu ở mục 6.2.1(1) và (2) được yêu cầu thử thì nội dung thử để công nhận que hàn quy định cho mỗi loại que hàn phải được thực hiện đầy đủ. Tuy nhiên việc thử kim loại đắp có thể được miễn cho loại que hàn nêu ở mục 6.2.1(2).


5. Loại thép dùng để chế tạo vật thử que hàn phải lấy theo Bảng 6/6.4, phụ thuộc vào loại que hàn được thử


Bảng 6/6.1. Loại và ký hiệu que hàn


		Dùng cho thép thường

		Dùng cho thép có độ bền cao

		Dùng cho thép làm việc ở nhiệt độ thấp



		MW1

		MW52, MW52Y40

		MWL1, MWL91



		MW2

		MW53, MW53Y40

		MWL2, MWL92



		MW3

		MW54, MW54Y40

		MWL3





Bảng 6/6.2. Các dạng thử đối với que hàn


		Dạng thử

		Vật thử

		Loại và số lượng mẫu thử lấy ra từ vật thử



		

		Tư thế hàn

		Đường kính que hàn (mm)

		Số vật thử

		Kích thước vật thử

		Chiều dày (mm)

		



		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		4

		1(1)

		Hình 6/6.1

		20

		Mẫu thử kéo: 1 

Mẫu thử va đập: 3



		

		

		Đường kính max

		1(1)

		

		

		



		Thử mối hàn giáp mép

		Hàn bằng

		Lớp thứ nhất: 4 

Các lớp tiếp theo: ≥ 5


Hai lớp cuối: max 

		1

		Hình 6/6.2

		15-20

		Mẫu thử kéo: 1 

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1


Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1


Mẫu thử va đập: 3



		

		

		Lớp thứ nhất: 4 

Lớp thứ hai: 5 hoặc 6 

Các lớp tiếp theo: max

		1(2)

		

		

		



		

		Hàn ngang (4)

		Lớp thứ nhất: 4 hoặc 5 

Các lớp sau: 5

		1

		

		

		



		

		Hàn đứng đi lên

		Lớp thứ nhất: 3,2 

Các lớp sau 4 hoặc 5

		1

		

		

		



		

		Hàn đứng đi xuống

		(3)

		1

		

		

		



		

		Hàn trần

		Lớp thứ nhất: 3,2 

Các lớp tiếp theo: 4 hoặc 5

		1

		

		

		



		Thử mối hàn góc (5)

		Hàn theo chiều ngang

		Cạnh thứ nhất: max

Cạnh thứ hai: min

		1

		Hình 6/6.3

		20

		Mẫu thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô (7): 3 

Mẫu thử độ cứng (7): 3 

Mẫu thử đứt: 2



		Thử Hydro (6)

		Hàn bằng

		4

		4

		(8)

		12

		Mẫu thử Hydro: 1





Chú thích:


(1) Khi đường kính que hàn được sản xuất chỉ có một loại thì chỉ cần một vật thử.


(2) Khi việc thử chỉ tiến hành với tư thế hàn bằng thì số vật thử này được tăng thêm.


(3) Đường kính que hàn dùng để thử do nhà chế tạo quy định.


(4) Đối với que hàn đã được thử hàn giáp mép ở tư thế hàn bằng và hàn đứng đi lên đạt yêu cầu thì việc thử ở tư thế hàn ngang có thể được miễn nếu được Đăng kiểm đồng ý.


(5) Dạng thử này chỉ bổ sung cho que hàn dùng cho cả mối hàn giáp mép và mối hàn góc có áp dụng chú thích (4) ở trên.


(6) Chỉ áp dụng cho que hàn có hàm lượng Hydro thấp.


(7) Các mẫu thử dùng cho thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô và thử độ cứng được coi là như nhau.


(8) Kích thước các vật thử được quy định ở mục 6.2.5-3.

Bảng 6/6.3. Các dạng thử đối với que hàn

		Dạng thử

		Vật thử

		Loại và số lượng mẫu thử lấy ra từ vật thử



		

		Tư thế hàn

		Đường kính que hàn (mm)

		Số lượng vật thử

		Kích thước vật thử

		Chiều dày (mm)

		



		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		4

		1

		Hình 6/6.1

		20

		Mẫu thử kéo: 1


Mẫu thử va đập: 3



		

		

		Đường kính lớn nhất

		1

		

		

		



		Thử mối hàn góc

		Hàn bằng

		Cạnh đầu tiên: Đường kính lớn nhất 

Cạnh thứ hai: Đường kính nhỏ nhất

		1

		Hình 6/6.3

		20

		Mẫu thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô (1): 3 

Mẫu thử độ cứng (1): 3 

Mẫu thử đứt: 2



		

		Hàn theo chiều ngang

		

		1

		

		

		



		

		Hàn đứng đi lên

		

		1

		

		

		



		

		Hàn đứng đi xuống

		

		1

		

		

		



		

		Hàn trần

		

		1

		

		

		



		Thử (2) 

Hydro

		Hàn bằng

		4

		4

		(3)

		12

		Mẫu thử Hydro: 1





Chú thích:


(1) Các mẫu thử dùng để thử cấu trúc vĩ mô và thử độ cứng được coi là như nhau.


(2) Chỉ tiến hành đối với que hàn có hàm lượng Hydro thấp.


(3) Kích thước của vật thử được quy định ở mục 6.2.5-3. 

6.2.5. Thứ tự hàn vật thử


1. Vật thử kim loại đắp (Hình 6/6.1)


(1) Các vật thử phải được hàn bằng phương pháp hàn một lớp hoặc nhiều lớp theo điều kiện thực tế bình thường và hướng mỗi lớp hàn phải được thay đổi và xuất phát từ mép tấm kim loại làm vật thử, chiều dày kim loại hàn của mỗi lớp hàn không được nhỏ hơn 2,0 mm nhưng không lớn hơn 4,0 mm.


(2) Sau khi hàn xong mỗi lớp, vật thử phải để trong không khí yên tĩnh cho đến khi nó nguội đến nhiệt độ dưới 250°C nhưng không thấp hơn 100°C, nhiệt độ vật thử được đo tại tâm bề mặt của đường hàn.


2. Vật thử mối hàn giáp mép (Hình 6/6.2)


(1) Các vật thử phải được hàn ở mỗi tư thế hàn do nhà chế tạo que hàn khuyến nghị (hàn bằng, hàn ngang, hàn đứng theo chiều đi lên, hàn đứng theo chiều đi xuống và hàn trần).


(2) Sau khi hàn xong mỗi lớp, vật thử phải được để trong không khí yên tĩnh cho đến khi nhiệt độ của nó xuống dưới 250°C nhưng không dưới 100°C, nhiệt độ được đo tại tâm bề mặt đường hàn.


(3) Trong mọi trường hợp, trừ khi hàn một mặt, các lớp hàn bịt ở mặt sau phải được hàn bằng que hàn có đường kính 4 mm và hàn ở tư thế tương ứng với tư thế hàn ở mặt trước sau khi đã dũi chân đường hàn đến tận kim loại sạch (loại bỏ hết tạp chất, khuyết tật v.v... ở chân mối hàn). Đối với que hàn chỉ dùng cho hàn bằng, các vật thử có thể được lật ngược lại để hàn lớp bịt mặt sau.


(4) Đối với vật thử mối hàn một mặt, tất cả việc hàn đều phải được thực hiện chỉ ở một mặt và phải đảm bảo không có khuyết tật ở mặt sau của mối hàn. Hơn nữa khe hở chân mối hàn giữa hai tấm thép được hàn phải có giá trị lớn nhất trong phạm vi nhà chế tạo que hàn quy định.


3. Vật thử hàm lượng Hydro


Vật thử và quy trình hàn vật thử để thử hàm lượng Hydro sẽ được Đăng kiểm trực tiếp quy định cho từng trường hợp cụ thể.


Bảng 6/6.4. Cấp thép dùng làm vật thử


		Loại que hàn

		Cấp thép dùng làm vật thử (1)(2)



		MW1

		A



		MW2

		A, B hoặc E



		MW3

		A, B, D hoặc E



		MW51

		A32 hoặc A36



		MW52

		A32, A36, D32 hoặc D36



		MW53

		A32, A36, D32, D36, E32 hoặc E36



		MW54

		A32, A36, D32, D36, E32, E36, F32 hoặc F36



		MW52Y40

		A40 hoặc D40



		MW53Y40

		A40, D40 hoặc E40



		MW54Y40

		A40, D40, E40 hoặc F40



		MWL1

		A47, D47, E47 hoặc F47



		MWL2

		E hoặc L24A



		MWL3

		E, L24A, L24B, L27 hoặc L33



		MWL91

		L9N53 hoặc L9N60



		MWL92

		L9N53 hoặc L9N60





Chú thích:


(1) Thép thường hoặc thép có độ bền cao có thể dùng làm vật thử để thử kim loại mối hàn mặc dù những yêu cầu của Bảng 6/6.4. Trong trường hợp đó, khi hàn vật thử que hàn loại MWL91 và MWL92 phải tiến hành hàn đắp từng lớp mỏng một cách thích hợp.


(2) Độ bền kéo của thép có độ bền cao loại A32, D32, E32 và F32 dùng làm vật thử mối hàn giáp mép phải lớn hơn 490 N/mm2.


4. Vật thử mối hàn góc (Hình 6/6.3)


(1) Vật thử phải được hàn ở mỗi tư thế hàn được nhà chế tạo que hàn khuyến nghị (hàn bằng, hàn ngang, hàn đứng theo chiều đi lên, hàn đứng theo chiều đi xuống và hàn trần).


(2) Đường hàn góc đầu tiên phải được hàn bằng que hàn có đường kính lớn nhất còn đường hàn góc ở mặt đối diện phải được hàn bằng que hàn có đường kính nhỏ nhất trong các cỡ đường kính que hàn được sản xuất.


(3) Trường hợp mối hàn góc được hàn bằng phương pháp trọng lực hoặc phương pháp hàn tiếp xúc tương tự thì khi hàn phải dùng loại que hàn có chiều dài lớn nhất.


(4) Thông thường kích thước mối hàn góc do cỡ đường kính que hàn và dòng điện hàn quyết định.


5. Không được dùng bất kỳ một biện pháp nhiệt luyện nào đối vật thử sau khi hàn.


6. Các vật thử có thể được kiểm tra bằng phương pháp chụp phim mối hàn trước khi cắt lấy mẫu thử. 
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Hình 6/6.1. Vật thử kim loại đắp (đơn vị: mm)


6.2.6. Thử kéo kim loại đắp


1. Các mẫu thử kéo phải là loại U1A được đưa ra ở Bảng 6/3.1 và phải được cắt ra từ mỗi vật thử. Khi cắt lấy mẫu thử chú ý để đảm bảo được rằng đường tâm dọc của mẫu thử phải trùng với đường tâm của mối hàn và đi qua điểm giữa chiều dày tấm kim loại vật thử.


2. Mẫu thử kéo có thể được đặt ở nơi có nhiệt độ không quá 250°C trong thời gian không quá 16 giờ để khử Hydro trước khi tiến hành thử.


3. Độ bền kéo, giới hạn chảy và độ dãn dài tương đối của mỗi mẫu thử phải thỏa mãn yêu cầu ở Bảng 6/6.5 tương ứng với từng loại que hàn được thử. Trường hợp độ bền kéo của mẫu thử đạt giá trị lớn hơn giá trị ở Bảng 6/6.5 thì Đăng kiểm sẽ xem xét một cách đặc biệt để công nhận que hàn được thử dựa trên các đặc tính cơ học khác nhận được từ các kết quả thử và thành phần hóa học của kim loại mối hàn.


6.2.7. Thử va đập kim loại đắp


1. Mẫu thử va đập kim loại đắp phải là loại U4 được đưa ra ở Bảng 7A/2.5 của Chương 2 Phần 7A của Quy chuẩn này và gồm một bộ 3 mẫu được cắt ra từ mỗi vật thử kim loại đắp. Mẫu thử phải được cắt sao cho tâm dọc của nó vuông góc với đường hàn và nó nằm ở giữa chiều dày tấm kim loại vật thử như chỉ ra ở Hình 6/6.4.


2. Vết khắc chữ V phải được khắc ở mặt mẫu thử tại tâm của mối hàn và vuông góc với bề mặt tấm.
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Hình 6/6.2. Vật thử mối hàn giáp mép (đơn vị: mm)
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Hình 6/6.3. Vật thử mối hàn góc (đơn vị: mm)


(Chiều dài vật thử L phải đủ để hàn hết chiều dài toàn bộ của que hàn được thử)


Bảng 6/6.5. Yêu cầu thử kéo kim loại đắp


		Loại que hàn

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Giới hạn chảy (nhỏ nhất) (N/mm²)

		Độ dãn dài tương đối (nhỏ nhất) (%)



		MW1


MW2


MW3

		400 ~ 560

		305

		22



		MW51


MW52


MW53


MW54

		490 ~ 660

		375

		



		MW52Y40


MW53Y40


MW54Y40

		510 ~ 690

		400

		



		MWL1

		400 ~ 560

		305

		



		MWL2

		440 ~ 610

		345

		



		MWL3

		490 ~ 660

		375

		21



		MWL91

		≥ 590

		375(1)

		25



		MWL92

		≥ 660

		410(1)

		





Chú thích:


(1) 0,2% giới hạn chảy quy ước


3. Nhiệt độ thử và năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu phải phù hợp với các yêu cầu được đưa ra ở Bảng 6/6.6 tương ứng với từng loại que hàn. 

4. Khi năng lượng hấp thụ của từ hai mẫu thử trở lên nằm trong một bộ mẫu thử có giá trị thấp hơn năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu yêu cầu hoặc năng lượng hấp thụ của bất kỳ một mẫu thử nào thấp hơn 70% giá trị năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu theo yêu cầu thì cuộc thử không đạt yêu cầu.
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Hình 6/6.4. Vị trí của mẫu thử va đập
(Đơn vị: mm, t: chiều dày tấm kim loại được thử)


6.2.8. Thử kéo mối hàn giáp mép


1. Mẫu thử kéo mối hàn giáp mép phải là loại U2A hoặc U2B được đưa ra ở Bảng 6/3.1 và phải được cắt ra từ mỗi vật thử.


2. Độ bền kéo của mẫu thử kéo phải thỏa mãn các yêu cầu đưa ra ở Bảng 6/6.7.


6.2.9. Thử uốn mối hàn giáp mép


1. Các mẫu thử uốn mặt và uốn chân mối hàn phải là loại UB-6 được đưa ra ở Bảng 6/3.2 và phải được cắt ra từ mỗi vật thử. Tuy nhiên đối với loại que hàn có hiệu MWL91 và MWL92, các mẫu thử uốn mặt và uốn chân mối hàn phải là loại B-7 được đưa ra ở Bảng 6/3.2 và các mẫu thử đó phải được cắt dọc theo đường hàn từ mỗi vật thử.


Bảng 6/6.6. Những yêu cầu về thử va đập đối với kim loại đắp


		Loại que hàn

		Nhiệt độ thử (oC)

		Năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu (J)



		MW1

		20

		47



		MW2

		0

		



		MW3

		-20

		



		MW52

		0

		



		MW53

		-20

		



		MW54

		-40

		



		MW52Y40

		0

		



		MW53Y40

		-20

		



		MW54Y40

		-40

		



		MWL1

		-40

		34



		MWL2

		-60

		



		MWL3

		-60

		



		MWL91

		-196

		27



		MWL92

		-196

		





2. Các mẫu thử phải có khả năng chịu được thử uốn một góc 120° với chày ép có bán kính bằng 1,5 lần chiều dày mẫu thử mà không có vết nứt dài quá 3,0 mm ở bề mặt ngoài cũng như các khuyết tật khác. Đối với que hàn có ký hiệu MWL91 và MWL92, bán kính chày ép phải bằng 2,0 lần chiều dày mẫu thử và góc uốn là 180°


Bảng 6/6.7. Những yêu cầu thử kéo đối với mối hàn giáp mép


		Loại que hàn

		Giới hạn bền kéo (tối thiểu) (N/mm2)



		MW1, MW2, MW3

		400



		MW52, MW53, MW54

		490



		MW52Y40, MW53Y40, MW54Y40

		510



		MWL1

		400



		MWL2

		440



		MWL3

		490



		MWL91

		630



		MWL92

		670





6.2.10. Thử độ dai va đập mối hàn giáp mép


1. Các mẫu thử va đập mối hàn giáp mép phải là loại U4 được đưa ra ở Bảng 7A/2. Chương 2 Phần 7A của Quy chuẩn này gồm một bộ ba mẫu được cắt ra từ mỗi vật thử. Mẫu thử phải được cắt sao cho trục dọc của nó vuông góc với chiều dài đường hàn và tâm của nó phải trùng với tâm chiều dày của tấm kim loại làm vật thử.


2. Nhiệt độ thử và năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu phải phù hợp với các yêu cầu được đưa ra ở Bảng 6/6.8 tương ứng với từng loại que hàn.


3. Các yêu cầu đã được đưa ra ở mục 6.2.7-2 và 6.2.7-4 cũng phải được áp dụng cho mục 6.2.10 này.

Bảng 6/6.8. Các yêu cầu thử độ dai va đập với mối hàn giáp mép


		Loại que hàn

		Nhiệt độ thử

		Năng lượng hấp thụ trung bình (tối thiểu) (J)



		

		

		Hàn bằng, hàn ngang, hàn trần

		Hàn đứng đi lên, hàn đứng đi xuống



		MW1

		20

		

		



		MW2

		0

		47

		34



		MW3

		-20

		

		



		MW52

		0

		

		



		MW53

		-20

		

		



		MW54

		-40

		

		



		MW52Y40

		0

		

		41



		MW53Y40

		-20

		

		



		MW54Y40

		-40

		

		



		MWL1

		-40

		27

		27



		MWL2

		-60

		

		



		MWL3

		-60

		

		



		MWL91

		-196

		

		



		MWL92

		-196

		

		





6.2.11. Kiểm tra hàm lượng Hydro


1. Việc kiểm tra hàm lượng Hydro phải được tiến hành bằng phương pháp glyxêrin, phương pháp thủy ngân, phương pháp ghi sắc khí, hoặc các phương pháp khác được Đăng kiểm chấp nhận.


2. Giá trị trung bình của hàm lượng Hydro phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở Bảng 6/6.9 theo từng phương pháp kiểm tra quy định ở -1 ở trên hoặc các loại hậu tố được bổ sung ở cuối ký hiệu que hàn. 

Bảng 6/6.9. Những yêu cầu về hàm lượng Hydrô


		Ký hiệu

		Yêu cầu về lượng Hydro (cm3/g)



		

		Phương pháp glyxêrin

		Phương pháp thủy ngân (1)

		Phương pháp ghi sắc khí (1)



		H15

		≤ 0,10

		≤ 0,15

		≤ 0,15



		H10

		≤ 0,05

		≤ 0,10

		≤ 0,10





Chú thích:


(1) Đăng kiểm có thể chọn những giá trị trung bình của lượng Hydro thấp hơn “0,1 giá trị lớn nhất” làm giá trị quy định theo luật.


6.2.12. Thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô mối hàn góc


1. Các mẫu thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô mối hàn góc có chiều rộng 25 mm phải được cắt ra từ vật thử tại 3 vị trí như chỉ ra ở Hình 6/6.3.


2. Việc kiểm tra cấu trúc vĩ mô được tiến hành trên mặt cắt ngang của mối hàn và phải không có các khuyết tật như: mối hàn không ngấu, hàn không thấu hoặc các khuyết tật có hại khác. SHAPE  \\* MERGEFORMAT
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Hình 6/6.5. Thử độ cứng (đơn vị: mm)


6.2.13. Thử độ cứng mối hàn góc


Độ cứng của kim loại mối hàn, vùng bị ảnh hưởng nhiệt và kim loại cơ bản phải được đo tại các vị trí như được chỉ ra ở Hình 6/6.5 đối với từng mẫu thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô như quy định ở mục 6.2.12. Độ cứng của các vùng kim loại nói trên phải thỏa mãn với các yêu cầu của Đăng kiểm. 

6.2.14. Thử đứt mối hàn góc


1. Một trong số các vật thử còn lại sau khi đã cắt lấy các mẫu thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô phải được cắt bỏ mối hàn góc thứ nhất để cho mối hàn góc còn lại dễ bị đứt khi thử, sau đó dùng lực tác động làm cho mối hàn còn tại bị đứt như được chỉ ra ở Hình 6/6.6. Sau khi mối hàn góc còn lại bị đứt, tiến hành kiểm tra bề mặt mối hàn bị đứt. Tiếp theo lấy một vật thử còn lại khác tiến hành cắt bỏ mối hàn góc thứ hai và thử đứt tương tự như đã tiến hành.


2. Trên bề mặt của tiết diện mối hàn bị đứt không được có dấu hiệu của mối hàn không thấu hoặc có khuyết tật nguy hại khác.


6.2.15. Kiểm tra hàng năm


1. Trong các lần kiểm tra hàng năm việc thử được quy định ở mục -2 và -3 dưới đây phải được tiến hành đối với mỗi loại que hàn đã được Đăng kiểm công nhận và việc thử đó phải thỏa mãn yêu cầu.


2. Các dạng thử, tư thế hàn, đường kính que hàn, v.v..., trong các lần kiểm tra hàng năm đối với que hàn dùng cho hàn bằng tay phải phù hợp với các yêu cầu nêu ra ở Bảng 6/6.10.


3. Các dạng thử, tư thế hàn, đường kính que hàn. v.v... trong các lần kiểm tra hàng năm đối với que hàn dùng cho hàn trọng lực hoặc phương pháp hàn khác nhưng dùng thiết bị hàn tương tự phải phù hợp với các yêu cầu nêu ra ở Bảng 6/6.11.
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Hình 6/6.6. Thử đứt


Bảng 6/6.10. Dạng thử trong lần kiểm tra hàng năm

		Dạng thử

		Vật thử

		Loại và số lượng mẫu thử cắt ra từ một vật thử



		

		Tư thế hàn

		Đường kính que hàn (mm)

		Số lượng

		Kích thước

		Chiều dày (mm)

		



		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		4(1)

		1

		Hình 6/6.1

		20

		Mẫu thử kéo: 1



		

		

		Lớn hơn 4, tối đa 8

		1

		

		

		Mẫu thử va đập: 3





Chú thích:


(1) Khi xét thấy cần thiết Đăng kiểm có thể yêu cầu thử mối hàn giáp mép ở tư thế hàn bằng, hàn đứng (hàn đứng theo chiều đi lên và đi xuống) đã được đưa ra ở Bảng 6/6.2 ở 6.2.4-1 thay cho thử kim loại mối hàn đối với que hàn có đường kính 4,0 mi-li-mét. Trong trường hợp đó các mẫu thử va đập mối hàn (một bộ ba mẫu thử) phải được chọn để thử.


4. Quy trình hàn và các yêu cầu đối với vật thử để thử theo quy định ở mục -2 và -3 ở trên phải phù hợp với những quy định ở mục 6.2.5 đến 6.2.10.


6.2.16. Thay đổi loại que hàn


1. Khi cần thay đổi loại que hàn đã được Đăng kiểm công nhận có liên quan đến độ bền hoặc tính dẻo của que hàn thì các cuộc thử quy định ở mục -2 hoặc -3 dưới đây phải được tiến hành theo các yêu cầu đã nêu ở mục 6.1.3-6 và que hàn được thử phải đạt được các kết quả thỏa mãn yêu cầu.


Bảng 6/6.11. Dạng thử trong lần kiểm tra hàng năm


		Dạng thử

		Vật thử

		Loại và số lượng mẫu thử cắt ra từ một vật thử



		

		Tư thế hàn

		Đường kính que hàn (mm)

		Số lượng

		Kích thước

		Chiều dày (mm)

		



		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		≥ 4

		1

		Hình 6/6.1

		20

		Mẫu thử kéo: 1


Mẫu thử va đập: 3





2. Đối với trường hợp thay đổi loại que hàn chỉ liên quan đến độ bền thì việc kiểm tra hàng năm quy định ở mục 6.2.15 và việc thử mối hàn giáp mép nêu ở mục 6.2.4-1 phải được thực hiện.


3. Đối với trường hợp thay đổi loại que hàn chỉ liên quan đến tính dẻo thì việc kiểm tra hàng năm quy định ở mục 6.2.15 và thử va đập mối hàn giáp mép quy định ở mục 6.2.4-1 phải được thực hiện.


6.3. Vật liệu hàn dùng cho hàn tự động thép thường, thép có độ bền cao và thép làm việc ở nhiệt độ thấp


6.3.1. Phạm vi áp dụng


1. Các vật liệu hàn dùng cho hàn tự động thép thường, thép có độ bền cao và thép làm việc ở nhiệt độ thấp được đưa ra ở từ mục (1) đến (3) dưới đây (trong trường hợp dây hàn lõi đơn, từ sau đây trong mục 6.3 được gọi là “vật liệu hàn tự động”), phải được thử để công nhận và kiểm tra hàng năm theo các yêu cầu ở mục 6.3.


(1) Vật liệu hàn tự động hồ quang dưới lớp thuốc;


(2) Vật liệu hàn có khí bảo vệ (vật liệu hàn tự động là dây kim loại thuần nhất và vật liệu có chất gây chảy có khí bảo vệ);


(3) Vật liệu hàn tự động không cần khí bảo vệ (vật liệu hàn tự động là dây kim loại có chất gây chảy không cần khí bảo vệ).


2. Việc thử để công nhận và kiểm tra hàng năm đối với vật liệu hàn tự động là dây hàn lõi kép phải phù hợp với yêu cầu quy định ở 6.1.3-3 và 6.1.5-2.


6.3.2. Loại và ký hiệu của vật liệu hàn tự động


1. Các vật liệu hàn tự động được phân cấp thành các loại như đưa ra ở Bảng 6/6.12.


2. Các vật liệu hàn đã được thử đạt yêu cầu đối với từng phương pháp hàn được đưa ra ở Bảng 6/6.15 sẽ được điền nối tiếp vào cuối ký hiệu loại vật liệu hàn bằng các hậu tố được đưa ra ở Bảng 6/6.13.


3. Trong mục -2 ở trên, hậu tố G sẽ được điền bổ sung vào cuối ký hiệu loại vật liệu hàn đối với vật liệu hàn cần có khí bảo vệ, còn hậu tố N sẽ được điền bổ sung cho vật liệu hàn tự động không có khí bảo vệ. Loại khí được dùng phải là loại đưa ra ở Bảng 6/6.14 cũng sẽ được điền bổ sung vào sau hậu tố G (Ví dụ AW53TMG(M1)).


6.3.3. Thử công nhận vật liệu hàn tự động


1. Để được công nhận, các vật liệu hàn tự động phải được thử theo quy định ở mục 6.3.4-1 đối với từng loại vật liệu hàn.


2. Đối với vật liệu hàn tự động có khí bảo vệ, việc thử theo yêu cầu nêu ở mục -1 ở trên phải được tiến hành đối với từng loại khí bảo vệ được đưa ra ở Bảng 6/6.14. Trong trường hợp nhà chế tạo vật liệu hàn khuyến nghị dùng các loại khí bảo vệ thuộc nhóm M1, M2, M3 hoặc C nêu trong Bảng 6/6.14 thì việc thử công nhận vật liệu hàn sẽ được tiến hành theo một trong hai cách sau đây:


Bảng 6/6.12. Loại và ký hiệu vật liệu hàn tự động


		Dùng cho thép thường

		Dùng cho thép có độ bền cao

		Dùng cho thép làm việc ở nhiệt độ thấp



		AW1

		AW51, AW52Y40

		AWL1, AWL91



		AW2

		AW52, AW53Y40

		AWL2, AWL92



		AW3

		AW53, AW54Y40

		AWL3



		

		AW54

		





Bảng 6/6.13. Ký hiệu kỹ thuật hàn


		Kỹ thuật hàn

		Ký hiệu



		Kỹ thuật hàn nhiều lớp

		M



		Kỹ thuật hàn hai lớp

		T



		Kỹ thuật hàn hai lớp và nhiều lớp

		TM





Chú thích:


(1) Kỹ thuật hàn nhiều lớp là quá trình hàn phải đưa que hàn nóng chảy đi qua mối hàn nhiều lần. 

(2) Kỹ thuật hàn hai lớp là quá trình hàn phải đưa que hàn nóng chảy đi qua mối hàn một lần ở cả hai mặt.


(1) Khi việc thử công nhận vật liệu hàn được tiến hành theo mục -1 ở trên với một loại khí bảo vệ của một nhóm nào đó thì việc thử đối với các loại khí khác trong cùng nhóm đó được phép miễn.


(2) Trường hợp vật liệu hàn tự động có thể dùng kết hợp với một khí bảo vệ bất kỳ của các nhóm M1, M2 và M3 thì việc thử công nhận theo mục -1 ở trên được phép chỉ giới hạn ở một loại bất kỳ của các nhóm M1, M2 hoặc M3 nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


6.3.4. Những điều khoản chung cho việc thử công nhận


1. Các dạng thử, số lượng, chiều dày và kích thước của vật thử, loại và số lượng của các mẫu thử được cắt ra từ mỗi vật thử đối với vật liệu hàn tự động được quy định ở Bảng 6/6.15.


2. Loại thép được dùng làm vật thử phải phù hợp với Bảng 6/6.16.


Bảng 6/6.14. Loại khí bảo vệ


		Nhóm

		Loại

		Thành phần khí (V, %)



		

		

		CO2

		O2

		H2

		Ar



		M1

		M1-1

		1 ~ 5

		—

		1 ~ 5

		Còn lại



		

		M1-2

		1 ~ 5

		—

		—

		Còn lại



		

		M1-3

		—

		1 ~ 3

		—

		Còn lại



		

		M1-4

		1 ~ 5

		1 ~ 3

		—

		Còn lại



		M2

		M2-1

		6 ~ 25

		—

		—

		Còn lại



		

		M2-2

		—

		4 ~ 10

		—

		Còn lại



		

		M2-3

		6 ~ 25

		1 ~ 8

		—

		Còn lại



		M3

		M3-1

		26 ~ 50

		—

		—

		Còn lại



		

		M3-2

		—

		11 ~ 15

		—

		Còn lại



		

		M3-3

		6 ~ 50

		9 ~ 15

		—

		Còn lại



		I

		I-1

		—

		—

		—

		100



		C

		C-1

		100

		—

		—

		—



		

		C-2

		Còn lại

		1 ~ 30

		—

		—



		E

		E-1

		Không kể thành phần ở trên





6.3.5. Thứ tự hàn vật thử


1. Các vật thử kim loại mối hàn được hàn bằng phương pháp hàn nhiều lớp (Hình 6/6.7) 

(1) Các vật thử phải được hàn ở tư thế hàn bằng với kỹ thuật hàn nhiều lớp trong điều kiện thực tế bình thường. Điểm xuất phát hàn mỗi lớp phải được thay đổi từ mỗi mép tấm kim loại làm vật thử và chiều dày của mỗi lớp hàn không được nhỏ hơn đường kính dây hàn hoặc 4 mm lấy giá trị nào lớn hơn đối với các vật liệu hàn dùng cho hàn hồ quang tự động dưới thuốc. Đối với vật liệu hàn dùng trong hàn tự động có khí bảo vệ và không có khí bảo vệ, chiều dày mỗi lớp hàn không được nhỏ hơn 3 mm. 

(2) Sau khi hàn xong mỗi lớp, vật thử phải được để trong không khí yên tĩnh cho đến khi nó nguội xuống dưới 250°C nhưng không thấp hơn 100°C, nhiệt độ được đo tại tâm bề mặt đường hàn.


2. Vật thử mối hàn giáp mép với kỹ thuật hàn nhiều lớp (Hình 6/6.8)


(1) Mặt trên của vật thử phải được hàn theo phương pháp hàn nhiều lớp ở tư thế hàn bằng theo quy trình hàn yêu cầu ở mục -1 ở trên. Tuy nhiên đối với vật liệu hàn tự động có và không có khí bảo vệ, tư thế hàn vật thử phải theo quy định của nhà chế tạo vật liệu hàn.


(2) Sau khi hàn xong mặt trên, tiến hành hàn bịt mặt dưới đường hàn của vật thử. Khi đó mặt sau phải được dũi sạch các tạp chất và khuyết tật cho đến tận kim loại mối hàn trước khi hàn mặt sau. 

Bảng 6/6.15. Các dạng thử đối với vật liệu hàn tự động 


		Kỹ thuật hàn

		Dạng thử (8)

		Loại vật liệu hàn

		Vật thử

		Loại và số mẫu thử được cắt ra từ vật thử



		

		

		

		Số lượng

		Kích thước

		Chiều dày (3) (mm)

		



		Hàn nhiều lớp

		Thử kim loại đắp

		AW1, AWL1


AW2, AWL2


AW3, AWL3


AW51, AWL91


AW52, AWL92

		1

		Hình 6/6.7

		20

		Mẫu thử kéo: 2 

Mẫu thử va đập: 3 



		

		Thử mối hàn giáp mép

		AW53, AW54,


AW52Y40


AW53Y40


AW54Y40

		1(4)

		Hình 6/6.8

		20 ~ 25

		Mẫu thử kéo: 2(4)

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 2(4)(6)

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 2(4)(6)

Mẫu thử va đập: 3



		Hàn hai lớp

		Thử mối hàn giáp mép

		Hàn hồ quang dưới lớp thuốc

		AW1


AW51

		1

		Hình 6/6.9

		12 ~ 15

		Mẫu thử kéo: 2


Mẫu thử kéo dọc mối hàn: 1(5)


Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1


Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1


Mẫu thử độ dai va đập: 3



		

		

		

		

		1

		

		20 ~ 25

		



		

		

		

		AW2, AW52Y40 AW3, AW53Y40 AW52, AW54Y40


AW53, AW54

		1

		

		20 ~ 25

		



		

		

		

		

		1

		

		30 ~ 35 

		



		

		

		Hàn hồ quang có và không có khí bảo vệ  

		AW1, AW2 
AW3 
AW51, AW52


AW53, AW54
AW52Y40
AW53Y40
AW54Y40

		1

		

		12~ 15(1)

		Mẫu thử kéo: 2


Mẫu thử kéo dọc mối hàn: 1(5)


Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1


Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1


Mẫu thử va đập: 3



		

		

		

		

		

		

		20(2)

		



		

		

		

		

		1

		

		20 ~ 25 (1)

		



		

		

		

		

		

		

		30 ~ 35 (2)

		





3. Vật thử mối hàn giáp mép với kỹ thuật hàn hai lớp (Hình 6/6.9)


(1) Đường kính lớn nhất của dây hàn và việc chuẩn bị mép hàn phải phù hợp với Hình 6/6.10 nhưng có thể cho phép sai khác nào đó nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


(2) Vật thử phải được hàn theo điều kiện thực tế ở tư thế hàn đứng đi xuống bằng kỹ thuật hàn hai lớp. Mỗi lớp hàn phải được bắt đầu lần lượt từ mỗi mép tấm kim loại làm vật thử.


(3) Sau khi hàn xong lớp thứ nhất, vật thử phải được để trong không khí yên tĩnh cho đến khi nó nguội đến 100°C hoặc thấp hơn, nhiệt độ đo được tâm bề mặt đường hàn.


4. Sau khi hàn xong không được phép tiến hành bất cứ một biện pháp nhiệt luyện nào đối với vật thử.


5. Vật thử sau khi hàn xong có thể tiến hành kiểm tra bằng phương pháp chụp phim mối hàn trước khi cắt lấy mẫu thử.


Bảng 6/6.15. Các dạng thử đối với vật liệu hàn tự động (tiếp theo)


		Kỹ thuật hàn

		Dạng thử (8)

		Loại vật liệu hàn

		Vật thử

		Loại và số mẫu thử được cắt ra từ vật thử



		

		

		

		Số lượng

		Kích thước

		Chiều dày (3) (mm)

		



		Hàn hai lớp

		Thử mối hàn giáp mép

		AWL1
AWL2
AWL3
AWL91
AWL92

		1

		Hình 6/6.9

		12 ~ 15

		Mẫu thử kéo: 2 

Mẫu thử kéo dọc mối hàn: 1(5)

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1


Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1 

Mẫu thử va đập: 3



		

		

		

		1

		

		20 ~ 25

		



		Hàn hai lớp và nhiều lớp

		Thử kim loại đắp

		AW1, AWL1 AW2, AWL2 AW3, AWL3 AW51, AWL91 AW52, AWL92 AW53 
AW54 
AW52Y40 AW53Y40 AW54Y40

		(7)



		

		Thử mối hàn giáp mép

		

		





Chú thích:


(1) Chiều dày vật thử khi chiều dày tấm kim loại lớn nhất được áp dụng trong thực tế không lớn hơn 25 mm.


(2) Chiều dày của vật thử trong trường hợp chiều dày lớn nhất của tấm kim loại được áp dụng lớn hơn 25 mm.


(3) Trường hợp chiều dày bị hạn chế do phương pháp hàn, thì chiều dày của vật thử có thể được thay đổi theo sự đồng ý của Đăng kiểm. Trong trường hợp đó chiều dày thử lớn nhất được lấy làm chiều dày lớn nhất được áp dụng trong thực tế.


(4) Số lượng vật thử mối hàn giáp mép với kỹ thuật hàn nhiều lớp có khí bảo vệ và không có khí bảo vệ phải là một cho mỗi tư thế hàn. Tuy nhiên khi có từ hai tư thế hàn trở lên thì số mẫu thử kéo và số mẫu thử uốn được cắt ra từ các vật thử đối với mỗi tư thế hàn có thể bằng 1/2 số lượng quy định.


(5) Các mẫu thử phải được cắt ra từ vật thử có chiều dày lớn hơn trong số hai vật thử.


(6) Số lượng mẫu thử uốn mặt và uốn chân mối hàn được cắt ra từ các vật thử mối hàn giáp mép với loại vật liệu hàn có ký hiệu AWL91 và AWL92 phải là một mẫu cho mỗi vật thử.


(7) Việc thử đối với vật liệu hàn dùng cho cả hai phương pháp hàn nhiều lớp và hai lớp phải được tiến hành cho từng phương pháp hàn tương ứng theo từng loại vật liệu hàn, đồng thời số lượng, kích thước và chiều dày của vật thử cũng phải phù hợp với từng loại vật liệu hàn. Số lượng các mẫu thử được cắt ra từ mỗi vật thử cũng phải phù hợp với từng phương pháp hàn. Tuy nhiên số lượng mẫu thử kéo trong thử kim loại mối hàn giáp mép được hàn theo kỹ thuật hàn nhiều lớp phải là một mẫu.


(8) Việc thử Hydro có thể được áp dụng nếu nhà chế tạo yêu cầu.


6.3.6. Thử kéo kim loại đắp theo kỹ thuật hàn nhiều lớp


1. Các mẫu thử kéo phải là loại U1A được đưa ra ở Bảng 6/3.1 và mỗi vật thử phải lấy ra hai mẫu thử. Khi cắt lấy mẫu thử phải chú ý để đảm bảo được rằng đường tâm dọc của mẫu thử phải trùng với đường tâm của mối hàn và ở giữa chiều dày của tấm kim loại vật thử.


2. Giới hạn bền kéo, giới hạn chảy và độ dãn dài tương đối của kim loại đắp nhận được trong khi thử phải thỏa mãn các yêu cầu được quy định ở Bảng 6/6.17 cho từng loại vật liệu hàn tương ứng. Tuy nhiên các loại vật liệu hàn có độ bền kéo nhận được khi thử lớn hơn giới hạn trên được yêu cầu ở Bảng 6/6.17 có thể coi là thử đạt yêu cầu sau khi xem xét cụ thể các tính chất cơ học khác của kim loại mối hàn cũng như thành phần hóa học của nó.


3. Các yêu cầu đã nêu ở mục 6.2.6-2 ở trên cũng phải được áp dụng cho mục 6.3.6 này.

Bảng 6/6.16. Cấp thép làm vật thử

		Loại vật liệu hàn

		Cấp thép dùng làm vật thử (1) (2)



		AW1

		A



		AW2

		A, B hoặc D



		AW3

		A, KB, D hoặc E



		AW51

		A32, A36



		AW52

		A32, A36, D32 hoặc D36



		AW53

		A32, A36, D32, D36, E32 hoặc E36



		AW54

		A32, A36, D32, D36, E32, E36, F32 hoặc F36



		AW52Y40

		A40 hoặc D40



		AW53Y40

		A40, D40, hoặc E40



		AW54Y40

		A40, D40, E40 hoặc F40



		AWL1

		E hoặc L24A



		AWL2

		E, L24A, L24B, L27 hoặc L33



		AWL3

		L27, L33 hoặc L37



		AWL91

		L9N53 hoặc L9N60



		AWL92

		L9N53 hoặc L9N60





Chú thích:


(1) Mặc dù những yêu cầu của Bảng này, thép thường hoặc thép có độ bền cao đều có thể dùng làm vật thử kim loại mối hàn. Trong trường hợp đó, vật thử đối với vật liệu hàn có ký hiệu AWL91 và AWL92 phải tiến hành hàn đắp từng lớp mỏng một cách thích hợp.


(2) Độ bền kéo của thép có độ bền cao loại: A32, D32, E32 và F32 dùng làm vật thử mối hàn giáp mép phải lớn hơn 490 N/mm2. 
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Hình 6/6.7. Vật thử kim loại đắp với kỹ thuật hàn nhiều lớp (đơn vị: mm)
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Hình 6/6.8. Vật thử mối hàn giáp mép với kỹ thuật hàn nhiều lớp (đơn vị: mm) 
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Hình 6/6.9. Vật thử mối hàn giáp mép với kỹ thuật hàn hai lớp 
(đơn vị: mm, t: chiều dày tấm kim loại) 


(a) Vật liệu hàn hồ quang dưới thuốc 


		Chiều dày vật thử

		Chuẩn bị mép hàn

		Đường kính lớn nhất của dây hàn



		12 ~ 15
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		5



		20 ~ 25
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		6



		30 ~ 35

		[image: image62.png]





		7





Chú thích: Khe hở chân mép hàn không được lớn hơn 1,0 mm


(b) Vật liệu hàn có khí bảo vệ và không có khí bảo vệ 


		Chiều dày vật thử

		Chuẩn bị mép hàn

		Đường kính lớn nhất của dây hàn



		12 ~ 15 

		[image: image63.png]





		Đường kính lớn nhất của dây hàn phải được nhà chế tạo vật liệu hàn cho trước 



		20 ~ 25

		[image: image64.png]3






		





Chú thích: Đối với vật thử dùng thép tấm có chiều dày lớn hơn 25 mm, việc chuẩn bị mép hàn phải được nhà chế tạo vật liệu hàn quy định cụ thể.


Hình 6/6.10. Việc chuẩn bị mép hàn cho các vật thử mối hàn giáp mép với kỹ thuật hàn hai lớp (đơn vị: mm, t: chiều dày tấm kim loại)

6.3.7. Thử va đập kim loại đắp được hàn bằng kỹ thuật hàn nhiều lớp

1. Các mẫu thử va đập phải là loại U4 đã đưa ra ở Bảng 7A/2.5 Chương 2 Phần 7A của Quy chuẩn này và là một bộ ba mẫu được cắt ra từ mỗi vật thử, chiều dọc của mẫu thử phải vuông góc với đường hàn và tâm của mẫu thử phải trùng với vị trí 1/2 chiều dày của tấm kim loại vật thử đã đưa ra ở Hình 6/6.4 của mục 6.2.7.


2. Nhiệt độ thử và năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu phải thỏa mãn các yêu cầu của Bảng 6/6.18 theo từng loại vật liệu hàn tương ứng.


3. Các yêu cầu đã nêu ở mục 6.2.7-2 và 6.2.7-4 ở trên cũng phải được áp dụng cho mục 6.3.7 này.

Bảng 6/6.17. Những yêu cầu thử kéo đối với kim loại đắp


		Loại vật liệu hàn

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Giới hạn chảy nhỏ nhất (N/mm2)

		Độ dãn dài tương đối nhỏ nhất (%)



		AW1
AW2
AW3

		400 ~ 560

		305

		22



		AW51
AW52
AW53
AW54

		490 ~ 660

		375

		



		AW52Y40
AW53Y40
AW54Y40

		510 ~ 690

		400

		



		AWL1

		400 ~ 560

		305

		



		AWL2

		440 ~ 610

		345

		



		AWL3

		490 ~ 660

		375

		21



		AWL91

		≥ 590

		375(1)

		25



		AWL92

		≥ 660

		410(1)

		





Chú thích:


(1) 0,2% giới hạn chảy quy ước.


6.3.8. Thử kéo mối hàn giáp mép được hàn bằng kỹ thuật hàn nhiều lớp


1. Các mẫu thử kéo phải là loại U2A hoặc U2B đã đưa ra ở Bảng 6/3.1 và hai mẫu thử phải được cắt ra từ mỗi vật thử.


2. Độ bền kéo nhận được trong quá trình thử phải thỏa mãn yêu cầu của Bảng 6/6.19 theo từng loại vật liệu hàn tự động tương ứng. 


6.3.9. Thử uốn mối hàn giáp mép được hàn bằng kỹ thuật hàn nhiều lớp


1. Các mẫu thử uốn mặt và uốn chân mối hàn giáp mép được hàn bằng kỹ thuật hàn nhiều lớp phải là loại UB-6 đã đưa ra ở Bảng 6/3.2 và hai mẫu thử phải được cắt ra từ mỗi vật thử. Đối với vật liệu hàn tự động có ký hiệu AWL91 hoặc AWL92, mẫu thử uốn mặt và uốn chân mối hàn phải là loại B-7 đã đưa ra ở Bảng 6/3.2 và các mẫu thử phải được cắt dọc theo đường hàn từ mỗi vật thử.


2. Các mẫu thử uốn phải được uốn phía mặt mối hàn và uốn phía chân mối hàn bằng một chày ép có bán kính bằng 1,5 lần chiều dày tấm kim loại làm vật thử và với góc uốn lớn hơn 120°, trên bề mặt ngoài tại chỗ bị uốn của mẫu thử không được xuất hiện các vết nứt dài quá 3,0 mm hoặc bất kỳ một khuyết tật nào khác. Đối với vật liệu hàn tự động có ký hiệu AWL92, bán kính trong của phần mẫu thử bị uốn phải bằng 2,0 lần chiều dày tấm kim loại vật thử và góc uốn tương ứng phải là 180°.


Bảng 6/6.18. Những yêu cầu thử va đập đối với kim loại đắp


		Loại vật liệu hàn

		Nhiệt độ thử (°C)

		Năng lượng hấp thụ trung bình (nhỏ nhất) (J)



		AW1

		20

		34



		AW2

		0

		



		AW3

		-20

		



		AW51

		20

		



		AW52

		0

		



		AW53

		-20

		



		AW54

		-40

		



		AW52Y40

		0

		41



		A53Y40

		-20

		



		AW54Y40

		-40

		



		AWL1

		-40

		27



		AWL2

		-60

		



		AWL3

		-60

		



		AWL91

		-196

		



		AWL92

		-196

		





6.3.10. Thử va đập mối hàn giáp mép được hàn bằng kỹ thuật hàn nhiều lớp


1. Các mẫu thử va đập phải là loại U4 đã đưa ra ở Bảng 7A/2.5 Chương 2 Phần 7A của Quy chuẩn này và gồm một bộ ba mẫu được cắt ra từ mỗi vật thử, chiều dọc của mẫu thử phải vuông góc với đường hàn và đường tâm của mẫu thử phải trùng với vị trí 1/2 chiều dày của vật thử như đã chỉ ra ở Hình 6/6.4 của mục 6.2.7.


2. Nhiệt độ thử và năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu phải phù hợp với những yêu cầu của Bảng 6/6.18 theo từng loại vật liệu hàn tự động tương ứng.


3. Những yêu cầu ở mục 6.2.7-2 và 6.2.7-4 cũng phải được áp dụng cho mục 6.3.10 này.


6.3.11. Thử kéo mối hàn giáp mép được hàn bằng kỹ thuật hàn hai lớp


1. Các mẫu thử kéo phải là loại U2A hoặc U2B đã đưa ra ở Bảng 6/3.1 và hai mẫu thử phải được cắt ra từ mỗi vật thử.


2. Độ bền kéo nhận được khi thử phải phù hợp với các yêu cầu của Bảng 6/6.19 theo từng loại vật liệu hàn tương ứng.


3. Trường hợp vật liệu hàn tự động chỉ dùng cho kỹ thuật hàn hai lớp thì một mẫu thử kéo theo chiều dọc đường hàn loại U1A đã đưa ra ở Bảng 6/3.1 phải được cắt ra và gia công bằng máy từ vật thử có chiều dày lớn hơn sao cho đường dọc tâm của mẫu thử phải trùng với tâm của mối hàn và cách bề mặt tấm kim loại vật thử phía hàn lớp thứ hai là 7,0 mm.


4. Mẫu thử quy định ở mục -3 ở trên có thể được để ở nơi có nhiệt độ không quá 250°C trong thời gian không quá 16 giờ để khử Hydro trước khi thử.


5. Những yêu cầu đối với thử kéo nêu ở mục -3 và -4 được quy định ở Bảng 6/6.17 theo từng loại vật liệu hàn tương ứng. Trường hợp giới hạn trên của độ bền kéo vượt quá giá trị tiêu chuẩn thì Đăng kiểm sẽ có những xem xét đặc biệt để công nhận vật liệu hàn dựa trên những tính chất cơ học khác nhận được từ kết quả thử và các thành phần hóa học của kim loại mối hàn


Bảng 6/6.19. Những yêu cầu thử kéo đối với mối hàn giáp mép


		Loại vật liệu hàn

		Giới hạn bền kéo nhỏ nhất (N/mm2)



		AW1, AW2, AW3

		400



		AW51, AW52, AW53, AW54

		490



		AW52Y40, AW53Y40, AW54Y40

		510



		AWL1

		400



		AWL2

		440



		AWL3

		490



		AWL91

		630



		AWL92

		670





6.3.12. Thử uốn mối hàn giáp mép được hàn bằng kỹ thuật hàn hai lớp


1. Các mẫu thử uốn mặt và uốn chân mối hàn phải là loại UB-6 đã đưa ra ở Bảng 6/3.2 và các mẫu thử phải được cắt ra từ mỗi vật thử. Đối với vật liệu hàn tự động có ký hiệu AWL91 hoặc AWL92, các mẫu thử uốn mặt và uốn chân mối hàn phải là loại B-7 và các mẫu thử phải được cắt dọc theo đường hàn từ mỗi vật thử.


2. Các yêu cầu đã đưa ra ở mục 6.3.9-2 cũng phải được áp dụng cho mục 6.3.12. này.
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Hình 6/6.11. Vị trí của mẫu thử va đập mối hàn giáp mép được hàn bằng kỹ thuật hàn hai lớp (đơn vị: mm, t: chiều dày tấm kim loại)


6.3.13. Thử độ dai va đập mối hàn giáp mép được hàn bằng kỹ thuật hàn hai lớp

1. Các mẫu thử độ dai va đập phải là loại U4 đã được đưa ra ở Bảng 7A/2.5 và gồm một bộ ba mẫu được cắt ra từ mỗi vật thử sao cho chiều dọc của mẫu thử phải vuông góc với đường hàn và đường tâm của mẫu thử phải trùng với vị trí nằm cách bề mặt tấm kim loại vật thử phía hàn lớp thứ hai khoảng 7 mm như chỉ ra ở Hình 6/6.11.

2. Nhiệt độ thử và năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu phải thỏa mãn các yêu cầu của Bảng 6/6.18 theo từng loại vật liệu hàn tự động tương ứng.


3. Những yêu cầu ở mục 6.2.7-2 và 6.2.7-4 cũng phải được áp dụng cho mục 6.3.13 này.


6.3.14. Kiểm tra hàm lượng Hydro


Việc kiểm tra hàm lượng Hydro phải tuân theo các các yêu cầu quy định trong 6.2.11.


6.3.15. Kiểm tra hàng năm


1. Trong các lần kiểm tra hàng năm, việc thử theo quy định ở mục -2 dưới đây phải được tiến hành với từng loại vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận, và các vật liệu hàn đó phải thỏa mãn các yêu cầu tương ứng.


2. Các dạng thử, số lượng vật thử, số lượng mẫu thử, v.v..., trong mỗi lần kiểm tra hàng năm phải phù hợp với các yêu cầu được đưa ra ở Bảng 6/6.20.


3. Quy trình hàn và các yêu cầu đối với các vật thử được quy định ở mục -2 trên phải thỏa mãn các quy định ở các mục từ 6.3.5 đến 6.3.13.

Bảng 6/6.20. Các dạng thử khi kiểm tra hàng năm


		Loại vật liệu hàn

		Kỹ thuật hàn

		Dạng thử

		Vật thử

		Loại và số mẫu thử được cắt ra từ vật thử 



		

		

		

		Số lượng

		Kích thước

		Chiều dày (mm)

		



		AW1

AW2


AW3


AW51


AW52


AW53


AW54


AW52Y40


AW53Y40


AW54Y40


AWL1


AWL2


AWL3


AWL91


AWL92

		Hàn nhiều lớp

		Thử kim loại đắp

		1

		Hình 6/6.7

		20

		Mẫu thử kéo: 2 

Mẫu thử độ dai va đập: 3



		

		Hàn hai lớp

		Thử mối hàn giáp mép

		Hàn hồ quang dưới thuốc

		1

		Hình 6/6.9

		20

		Mẫu thử kéo: 1 

Mẫu thử kéo dọc đường hàn: 1 

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1


Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1 

Mẫu thử độ dai va đập: 3



		

		

		

		Hàn có khí bảo vệ và không có khí bảo vệ

		1

		

		20~25

		Mẫu thử kéo: 1 

Mẫu thử kéo dọc đường hàn: 1 

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1


Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1 

Mẫu thử độ dai va đập: 3



		

		Hàn nhiều lớp và hàn hai lớp

		Thử kim loại đắp

		1

		Hình 6/6.7

		20

		Mẫu thử kéo: 1 

Mẫu thử độ dai va đập: 3



		

		

		Thử mối hàn giáp mép (1)

		Hàn hồ quang dưới thuốc

		1

		Hình 6/6.9

		20

		Mẫu thử kéo: 1 

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1


Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1 

Mẫu thử độ dai va đập: 3



		

		

		

		Hàn hồ quang có khí bảo vệ và không có khí bảo vệ

		1

		

		20 ~ 25

		Mẫu thử kéo: 1 

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1


Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1 

Mẫu thử độ dai va đập: 3





Chú thích:


(1) Việc thử mối hàn giáp mép với kỹ thuật hàn nhiều lớp và hai lớp phải được tiến hành theo phương pháp hàn hai lớp.


6.3.16. Thay đổi loại vật liệu hàn tự động


1. Trường hợp cần phải thay đổi loại vật liệu hàn tự động liên quan đến độ bền và tính dẻo của vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận thì việc thử theo quy định ở mục -2, -3 hoặc -4 dưới đây phải được tiến hành theo các yêu cầu đã được đưa ra ở mục 6.1.3-6 và vật liệu hàn đó phải đạt được kết quả thử thỏa mãn.


2. Việc thay đổi loại vật liệu hàn liên quan đến độ bền và tính dẻo của vật liệu hàn dùng cho hàn tự động nhiều lớp phải theo yêu cầu của mục (1) và (2) dưới đây.


(1) Đối với việc thay đổi loại vật liệu hàn liên quan đến độ bền, việc thử mối hàn giáp mép được quy định trong lần kiểm tra hàng năm nêu ra ở mục 6.3.15 và các yêu cầu của mục 6.3.4-1 phải được thực hiện.


(2) Đối với việc thay đổi loại vật liệu hàn liên quan đến tính dẻo, việc thử va đập mối hàn giáp mép được quy định trong lần kiểm tra hàng năm được nêu ra ở mục 6.3.15 và được quy định ở các yêu cầu của mục 6.3.4-1 phải được thực hiện.


3. Việc thay đổi loại vật liệu hàn có liên quan đến độ bền và tính dẻo của vật liệu hàn tự động dùng cho hàn hai lớp phải theo các yêu cầu của mục (1) và (2) dưới đây.


(1) Đối với việc thay đổi loại vật liệu hàn liên quan đến độ bền, tất cả việc thử quy định ở mục 6.3.4-1 phải được thực hiện.


(2) Đối với việc thay đổi loại vật liệu hàn liên quan đến tính dẻo. Việc thử va đập mối hàn giáp mép quy định trong lần kiểm tra hàng năm của mục 6.3.15 và ở Bảng 6/6.15 của mục 6.3.4-1 đối với vật thử có chiều dày lớn nhất phải được thực hiện.


4. Việc thay đổi loại vật liệu hàn liên quan đến độ bền hoặc tính dẻo của vật liệu hàn dùng cho cả hàn nhiều lớp và hai lớp phải theo quy định ở mục -2 hoặc -3 ở trên.


6.4. Vật liệu hàn dùng cho hàn bán tự động thép thường, thép có độ bền cao và thép làm việc ở nhiệt độ thấp


6.4.1. Phạm vi áp dụng


Dây hàn dùng cho hàn bán tự động thép thường, thép có độ bền cào và thép làm việc ở nhiệt độ thấp (từ đây về sau gọi là vật liệu hàn bán tự động) phải được thử để công nhận và kiểm tra hàng năm theo các yêu cầu ở mục 6.4.


6.4.2. Loại và ký hiệu vật liệu hàn bán tự động


1. Vật liệu hàn bán tự động được phân thành các loại như được đưa ra ở Bảng 6/6.21. 


2. Hậu tố G sẽ được điền bổ sung vào ký hiệu vật liệu hàn bán tự động sử dụng khi hàn có khí bảo vệ và hậu tố N sẽ được điền bổ sung vào ký hiệu loại vật liệu hàn bán tự động sử dụng khi hàn không có khí bảo vệ. Loại khí bảo vệ được dùng khi hàn phải là loại được quy định ở Bảng 6/6.14 của mục 6.3.2-3 và hậu tố chỉ nhóm khí được đưa ra ở Bảng 6/6.14 cũng sẽ được bổ sung vào sau hậu tố G (ví dụ: SW53G(M1)).


Bảng 6/6.21. Ký hiệu và loại vật liệu hàn bán tự động


		Dùng cho thép thường

		Dùng cho thép có độ bền cao

		Dùng cho thép làm việc ở nhiệt độ thấp



		SW1

		SW51, SW52Y40

		SWL1, SWL91



		SW2

		SW52, SW53Y40

		SWL2, SWL92



		SW3

		SW53, SW54Y40

		SWL3



		

		SW54

		





6.4.3. Thử công nhận vật liệu hàn bán tự động


1. Để công nhận vật liệu hàn bán tự động, việc thử theo quy định ở 6.4.4-1 phải được thực hiện với từng vật liệu hàn bán tự động.


2. Đối với vật liệu hàn bán tự động dùng trong hàn có khí bảo vệ, việc thử theo quy định ở mục -1 nói trên phải được tiến hành đối với từng loại khí bảo vệ được đưa ra ở Bảng 6/6.14. Mặc dù vậy khi nhà chế tạo vật liệu hàn bán tự động khuyến nghị dùng khí bảo vệ thuộc nhóm M1, M2, M3 hoặc C ở Bảng 6/6.14 thì việc thử để công nhận vật liệu hàn phải được tiến hành theo một trong hai quy trình sau:


(1) Khi việc thử công nhận ở mục -1 nói trên được tiến hành với một loại khí của một nhóm nào đó thì việc thử với khí khác của nhóm đó được miễn.


(2) Trường hợp vật liệu hàn được quy định có thể dùng cho loại bất kỳ của các nhóm M1, M2 hoặc M3 thì việc thử công nhận vật liệu hàn theo quy định ở mục -1 nói trên được phép chỉ giới hạn ở một loại khí bất kỳ của nhóm M1, M2 hoặc M3 theo sự chấp thuận của Đăng kiểm.


6.4.4. Những điều khoản chung đối với việc thử


1. Các dạng thử, số lượng, chiều dày và kích thước vật thử, đường kính dây hàn, loại và số lượng các mẫu thử được cắt ra từ mỗi vật thử và các tư thế hàn đối với vật liệu hàn bán tự động dùng cho mối hàn giáp mép hoặc dùng cho cả mối hàn giáp mép và mối hàn góc phải phù hợp với Bảng 6/6.22.


2. Những yêu cầu ở mục 6.2.4-2 cũng phải được áp dụng cho vật liệu hàn bán tự động dùng cho mối hàn góc.


3. Thép tấm dùng để làm vật thử phải phù hợp với Bảng 6/6.23 tương ứng với từng loại vật liệu hàn bán tự động. 


6.4.5. Trình tự hàn vật thử


1. Vật thử kim loại mối hàn (Hình 6/6.1)


(1) Vật thử phải được hàn ở tư thế hàn bằng theo quy trình hàn do nhà chế tạo vật liệu hàn khuyến nghị và chiều dày mỗi lớp kim loại mối hàn phải nằm trong phạm vi từ 2 mm đến 6 mm.


(2) Sau khi hàn xong mỗi lớp, vật thử phải được để trong không khí yên tĩnh cho đến khi nó nguội đến dưới 250°C nhưng không thấp hơn 100°C, nhiệt độ được đo tại tâm bề mặt đường hàn.


2. Vật thử mối hàn giáp mép (Hình 6/6.2)


(1) Các vật thử phải được hàn ở mỗi tư thế hàn theo khuyến nghị của nhà chế tạo (hàn bằng, hàn ngang, hàn đứng theo chiều đi lên, hàn đứng theo chiều đi xuống và hàn trần).


(2) Sau khi hàn xong mỗi lớp, vật thử phải được để trong không khí yên tĩnh cho đến khi nó nguội đến dưới 250°C nhưng không thấp hơn 100°C, nhiệt độ được đo tại tâm bề mặt đường hàn.


3. Vật thử mối hàn góc (Hình 6/6.3)


Các vật thử mối hàn góc phải phù hợp với các yêu cầu đã nêu ở mục 6.2.5-4.


4. Sau khi hàn xong, các vật thử không được qua bất kỳ một phương pháp xử lý nhiệt nào.


5. Các vật thử đã được hàn xong phải được kiểm tra bằng phương pháp chụp phim mối hàn trước khi tiến hành cắt lấy mẫu thử.


Bảng 6/6.22. Các dạng thử đối với vật liệu hàn bán tự động


		Dạng thử(6)

		Vật thử

		



		

		Tư thế hàn

		Đường kính dây hàn (mm)

		Số lượng

		Kích thước

		Chiều dày (mm)

		Loại và số mẫu thử được cắt ra từ một vật thử



		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		Đường kính lớn nhất

		1(1)

		Hình 6/6.1

		20

		Mẫu thử kéo: 1 

Mẫu thử va đập: 3



		

		

		Đường kính nhỏ nhất

		1(1)

		

		

		



		Thử mối hàn giáp mép

		Hàn bằng

		Lớp thứ nhất: Đường kính nhỏ nhất 

Các lớp còn lại: Đường kính lớn nhất

		1(2)

		Hình 6/6.2

		15~20

		Mẫu thử kéo: 1 

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1


Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1 

Mẫu thử độ dai va đập: 3



		

		Hàn ngang(3)

		

		1

		

		

		



		

		Hàn đứng đi lên

		

		1

		

		

		



		

		Hàn đứng đi xuống

		

		1

		

		

		



		

		Hàn trần

		

		1

		

		

		



		Thử mối hàn góc

		Hàn ngang(4)

		Cạnh thứ nhất: Đường kính lớn nhất 

Cạnh thứ hai: Đường kính nhỏ nhất

		1

		Hình 6/6.3

		20

		Mẫu thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô: 3(5) 

Mẫu thử độ cứng: 3(5) 

Mẫu thử đứt: 2





Chú thích:


(1) Trường hợp đường kính lõi dây hàn được sản xuất là một loại thì số lượng vật thử phải là một.


(2) Trường hợp việc thử chỉ được tiến hành với vật thử được hàn ở tư thế hàn bằng thì một mẫu thử khác được hàn bằng dây hàn có đường kính khác phải được bổ sung thêm.


(3) Đối với vật liệu hàn bán tự động đã được thử mối hàn giáp mép đạt yêu cầu với tư thế hàn bằng và hàn đứng đi lên thì việc thử mối hàn giáp mép ở tư thế hàn ngang có thể được miễn nếu được Đăng kiểm chấp thuận.


(4) Việc thử này phải được bổ sung đối với vật liệu hàn dùng cho cả mối hàn giáp mép và mối hàn góc khi các vật liệu hàn đó có áp dụng chú thích (3) ở trên.


(5) Các mẫu thử để kiểm tra thử cấu trúc vĩ mô được khắc axít và thử độ cứng phải như nhau.


(6) Việc thử hydrô có thể được tiến hành theo yêu cầu của nhà chế tạo vật liệu hàn.


6.4.6. Thử kéo kim loại đắp


1. Các mẫu thử kéo phải là loại U1A đã đưa ra ở Bảng 6/3.1 và một mẫu thử phải được cắt ra từ mỗi vật thử. Khi cắt lấy mẫu thử phải chú ý để đảm bảo được rằng đường tâm dọc của mẫu thử phải trùng với tâm của mối hàn và ở giữa chiều dày của tấm thép làm vật thử.


2. Độ bền kéo, ứng suất chảy và độ dãn dài tương đối của mỗi mẫu thử phải thỏa mãn các yêu cầu của Bảng 6/6.24 tương ứng với từng loại vật liệu hàn bán tự động. Trường hợp độ bền kéo vượt quá giới hạn trên theo quy định thì Đăng kiểm sẽ xem xét một cách đặc biệt để công nhận vật liệu hàn dựa trên các tính chất cơ học khác nhận được khi thử và các thành phần hóa học của kim loại mối hàn.


3. Các yêu cầu của mục 6.2.6-2 ở trên cũng phải được áp dụng cho mục 6.4.6 này.


6.4.7. Thử độ dai va đập kim loại đắp


1. Các mẫu thử kim loại mối hàn phải là loại U4 đã được đưa ra ở Bảng 7A/2.5 Chương 2 Phần 7A của Quy chuẩn này và gồm một bộ ba mẫu được cắt ra từ mỗi vật thử kim loại mối hàn. Mẫu thử phải được cắt sao cho trục dọc của nó vuông góc với đường hàn và tâm của mẫu thử phải trùng với giữa chiều dày tấm thép vật thử.


2. Nhiệt độ thử và năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu phải phù hợp với các yêu cầu được đưa ra ở Bảng 6/6.25 tương ứng với từng loại vật liệu hàn.


3. Những yêu cầu ở mục 6.2.7-2 và 6.2.7-4 ở trên cũng phải được áp dụng cho mục 6.4.7 này.


Bảng 6/6.23. Cấp thép dùng làm vật thử


		Loại vật liệu hàn

		Cấp thép dùng làm vật thử(1)(2)



		SW1

		A



		SW2

		A, B hoặc D



		SW3

		A, B, D hoặc E



		SW51

		A32 hoặc A36



		SW52

		A32, A36, D32 hoặc D36



		SW53

		A32, A36, D32, D36, E32 hoặc E36



		SW54

		A32, A36, D32, D36, E32, E36, F32 hoặc F36



		SW52Y40

		A40 hoặc D40



		SW53Y40

		A40, D40 hoặc E40



		SW54Y40

		A40, D40, E40 hoặc F40



		SWL1

		E hoặc L24A



		SWL2

		E, L24A, L24B, L27 hoặc L33



		SWL3

		L27, L33 hoặc L37



		SWL91

		L9N53 hoặc L9N60



		SWL92

		L9N53 hoặc L9N60





Chú thích: 


(1) Mặc dù các yêu cầu ở Bảng này, thép thường hoặc thép có độ bền cao có thể được dùng làm vật thử kim loại mối hàn. Trong trường hợp đó, khi hàn vật thử bằng dây hàn loại SWL91 và SWL92 phải tiến hành hàn đắp từng lớp mỏng một cách thích hợp.


(2) Độ bền kéo của thép có độ bền cao có ký hiệu A32, D32, E32 và F32 được dùng làm vật thử mối hàn giáp mép phải bằng hoặc lớn hơn 490 N/mm2

6.4.8. Thử kéo mối hàn giáp mép


1. Các mẫu thử kéo phải là loại U2A hoặc U2B đã đưa ra ở Bảng 6/3.2 và gồm một mẫu được cắt ra từ mỗi vật thử.


2. Độ bền kéo của mỗi mẫu thử phải thỏa mãn những yêu cầu được đưa ra ở Bảng 6/6.26.


6.4.9. Thử uốn mối hàn giáp mép


1. Các mẫu thử uốn mặt và uốn chân mối hàn phải là loại UB-6 đã đưa ra ở Bảng 6/3.2 và một mẫu thử phải được cắt ra từ mỗi vật thử. Tuy nhiên đối với loại vật liệu hàn có ký hiệu SWL91 và SWL92, các mẫu thử uốn mặt và uốn chân mối hàn phải là loại B-7 và một mẫu phải được cắt dọc theo đường hàn từ mỗi vật thử.


2. Các mẫu phải có khả năng chịu uốn một góc 120° bao quanh một chày ép có bán kính bằng 1,5 lần chiều dày của mẫu thử mà không có vết nứt dài quá 3 mm hoặc các khuyết tật khác trên bề mặt phía ngoài của mẫu thử. Đối với vật liệu hàn có ký hiệu SWL91 và SWL92, bán kính của chày ép và góc uốn tương ứng phải là hai lần chiều dày của mẫu thử và 180°.


6.4.10. Thử độ dai va đập mối hàn giáp mép


1. Các mẫu thử va đập phải là loại U4 đã đưa ra ở Bảng 7A/2.5 Chương 2 Phần 7A của Quy chuẩn này và gồm một bộ ba mẫu được cắt ra từ mỗi vật thử. Vật thử phải được cắt sao cho trục dọc của nó vuông góc với đường hàn và tâm của nó trùng với giữa chiều dày tấm kim loại làm vật thử.


2. Nhiệt độ thử và năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu phải thỏa mãn các yêu cầu được đưa ra ở Bảng 6/6.27 tương ứng với từng loại vật liệu hàn và tư thế hàn.


3. Những yêu cầu ở mục 6.2.7-2 và 6.2.7-4 đã đưa ra ở trên cũng phải được áp dụng cho mục 6.4.10 này.


Bảng 6/6.24. Những yêu cầu thử kéo đối với kim loại đắp


		Loại vật liệu hàn

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Giới hạn chảy nhỏ nhất (N/mm2)

		Độ dãn dài tương đối (nhỏ nhất) (%)



		SW1
SW2
SW3

		400 ~ 560

		305

		22



		SW51
SW52
SW53
SW54

		490 ~ 660

		375

		



		SW52Y40
SW53Y40
SW54Y40

		510 ~ 690

		400

		



		SWL1

		400 ~ 560

		305

		





		SWL2

		440 ~ 610

		345

		



		SWL3

		490 ~ 660

		375

		21



		SWL91

		≥ 590

		375(1)

		25



		SWL92

		≥ 660

		410(1)

		





Chú thích:


(1) 0,2% giới hạn chảy quy ước.


6.4.11. Kiểm tra hàm lượng Hydrô


Việc thử để kiểm tra hàm lượng hydrô phải được tuân theo các yêu cầu quy định trong 6.2.11.


6.4.12. Kiểm tra cấu trúc vĩ mô mối hàn góc


Việc kiểm tra cấu trúc vĩ mô phải được tiến hành theo các yêu cầu đã nêu ở mục 6.2.12.


6.4.13. Thử độ cứng mối hàn góc


Việc thử độ cứng mối hàn góc phải được tiến hành theo các yêu cầu ở mục 6.2.13.


6.4.14. Thử đứt mối hàn góc


Việc thử đứt mối hàn góc phải được tiến hành theo các yêu cầu ở mục 6.2.14.


6.4.15. Kiểm tra hàng năm


1. Trong các lần kiểm tra hàng năm, việc thử quy định ở mục -2 dưới đây phải được thực hiện đối với từng loại vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận và những việc thử đó phải đạt được kết quả thỏa mãn.


2. Các dạng thử, tư thế hàn, đường kính dây hàn, số lượng vật thử, v.v..., trong các lần kiểm tra hàng năm phải phù hợp với Bảng 6/6.28.


3. Quy trình hàn và các yêu cầu đối với vật thử theo quy định ở mục -2 ở trên phải phù hợp với các yêu cầu đã nêu ở các mục từ 6.4.5 đến 6.4.10. 

Bảng 6/6.25. Những yêu cầu thử độ dai va đập kim loại đắp

		Loại vật liệu hàn

		Nhiệt độ thử °(C)

		Năng lượng hấp thụ trung bình nhỏ nhất (J)



		SW1

		20

		47



		SW2

		0

		



		SW3

		-20

		



		SW51

		20

		



		SW52

		0

		



		SW53

		-20

		



		SW54

		-40

		



		SW52Y40

		0

		



		SW53Y40

		-20

		



		SW54Y40

		-40

		



		SWL1

		-40

		34



		SWL2

		-60

		



		SWL3

		-60

		



		SWL91

		-196

		27



		WL92

		-196

		





Bảng 6/6.26. Những yêu cầu thử kéo mối hàn giáp mép


		Loại vật liệu hàn

		Độ bền kéo nhỏ nhất (N/mm²)



		SW1, SW2, W3

		400



		SW51, SW52, SW53, SW54

		490



		SW52Y40, SW53Y40, SW54Y40

		510



		SWL1

		400



		SWL2

		440



		SWL3

		490



		SWL91

		630



		SWL92

		670





Bảng 6/6.27. Những yêu cầu thử độ dai va đập mối hàn giáp mép


		Loại vật liệu hàn

		Nhiệt độ thử °C

		Năng lượng hấp thụ trung bình 
(min) (J)





		

		

		Hàn bằng, hàn ngang, hàn trần

		Hàn đứng đi lên, hàn đứng đi xuống



		SW1

		20

		47

		34



		SW2

		0

		

		



		SW3

		-20

		

		



		SW51

		20

		

		



		SW52

		0

		

		



		SW53

		-20

		

		



		SW54

		-40

		

		



		SW52Y40

		0

		

		41



		SW53Y40

		-20

		

		



		SW54Y40

		-40

		

		



		SWL1

		-40

		27

		27



		SWL2

		-60

		

		



		SWL3

		-60

		

		



		SWL91

		-196

		

		



		SWL92

		-196

		

		





6.4.16. Thay đổi loại vật liệu hàn


1. Trường hợp phải thay đổi loại vật liệu hàn liên quan đến độ bền hoặc tính dẻo của vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận thì việc thử quy định ở mục -2 hoặc -3 phải được tiến hành theo các yêu cầu đã nêu ở mục 6.1.3-6 và vật liệu hàn phải đạt được kết quả thỏa mãn.


2. Khi cần phải thay đổi vật liệu hàn chỉ liên quan đến độ bền thì nội dung kiểm tra hàng năm quy định ở mục 6.4.15 và việc thử mối hàn giáp mép quy định ở mục 6.4.4-1 phải được tiến hành.


3. Khi cần phải thay đổi vật liệu hàn chỉ liên quan đến tính dẻo của nó thì nội dung kiểm tra hàng năm quy định ở mục 6.4.15 và thử va đập mối hàn giáp mép quy định ở mục 6.4.4-1 phải được thực hiện.


6.5. Vật liệu hàn dùng cho hàn điện xỉ và hàn điện dưới khí bảo vệ


6.5.1. Phạm vi áp dụng


Các vật liệu hàn điện dưới khí bảo vệ và điện xỉ dùng để hàn thép thường và thép có độ bền cao (từ đây về sau trong 6.5 được gọi là “Vật liệu hàn”) phải được thử công nhận và kiểm tra hàng năm theo các yêu cầu ở 6.5 này. 


6.5.2. Loại và ký hiệu vật liệu hàn


Vật liệu hàn điện xỉ và hàn điện dưới khí bảo vệ được phân thành các loại như nêu ra ở Bảng 6/6.29.


Bảng 6/6.28. Dạng thử trong lần kiểm tra hàng năm


		Dạng thử

		Vật thử



		

		Tư thế hàn

		Đường kính que hàn (mm)

		Số lượng

		Kích thước

		Chiều dày (mm)

		Loại và số lượng mẫu thử cắt ra từ một vật thử



		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		(1)

		1

		Hình 6/6.1

		20

		Mẫu thử kéo: 1 

Mẫu thử độ dai va đập: 3





Chú thích:


(1) Đường kính của dây hàn phải nằm trong phạm vi do nhà chế tạo quy định


Bảng 6/6.29. Loại và ký hiệu vật liệu hàn


		Dùng cho thép thường

		Dùng cho thép có độ bền cao



		EW1

		EW51, EW52Y40



		EW2

		EW52, EW53Y40



		EW3

		EW53, EW54Y40



		

		EW54





Bảng 6/6.30. Dạng thử đối với hàn điện khí và điện xỉ


		Dạng thử

		Vật thử

		Loại và số lượng mẫu thử cắt ra từ một vật thử



		

		Số lượng

		Kích thước

		Chiều dày(1) 
(mm)

		



		Thử mối hàn giáp mép

		1

		Hình 6/6.12

		20 ~ 25

		Mẫu thử kéo: 2


Mẫu thử kéo dọc mối hàn: 2


Mẫu thử uốn cạnh mối hàn: 2


Mẫu thử độ dai va đập: 6 

Mẫu thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô: 2



		

		1

		

		35 ~ 40

		





Chú thích:


(1) Trường hợp chiều dày có thể sử dụng bị giới hạn do quy trình hàn thì chiều dày làm vật thử có thể được thay đổi theo sự chấp nhận của Đăng kiểm. Trong trường hợp đó, chiều dày lớn nhất được thử theo chiều dày bị hạn chế là chiều dày lớn nhất được áp dụng. 
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Hình 6/6.12. Vật thử mối hàn giáp mép (đơn vị: mm, t: chiều dày tấm kim loại)


6.5.3. Thử công nhận


Để công nhận vật liệu hàn, việc thử quy định ở mục 6.5.4-1 phải được thực hiện đối với mỗi loại vật liệu hàn


6.5.4. Những điều khoản chung đối với vật thử 


1. Các dạng thử, số lượng, chiều dày và kích thước của các vật thử, loại và số lượng các mẫu thử được cắt ra trừ mỗi vật thử đối với các loại vật liệu hàn phải phù hợp với Bảng 6/6.30.

2. Loại thép dùng làm vật thử phải phù hợp với Bảng 6/6.31. 


6.5.5. Trình tự hàn vật thử 


1. Vật thử mối hàn giáp mép (Hình 6/6.12)


(1) Việc chuẩn bị mép hàn vật thử phải theo các khuyến nghị do nhà chế tạo vật liệu hàn đưa ra.


(2) Các vật thử phải được hàn ở tư thế hàn đứng đi lên đối với mỗi lớp hàn và theo điều kiện thực tế do nhà chế tạo khuyến nghị.


2. Sau khi hàn xong vật thử, không được tiến hành bất kỳ một biện pháp nhiệt luyện nào đối với các vật thử đó.


3. Các vật thử được hàn xong có thể được kiểm tra bằng phương pháp chụp ảnh phóng xạ mối hàn trước khi cắt lấy mẫu thử.


6.5.6. Thử kéo


1. Hai mẫu thử kéo loại U2A hoặc U2B và hai mẫu thử kéo dọc mối hàn loại U1A như đã đưa ra ở Bảng 6/3.1 phải được lấy ra từ mỗi vật thử.


2. Các mẫu thử kéo dọc mối hàn có thể được nhiệt luyện ở nhiệt độ không quá 250°C và trong thời gian không quá 16 giờ để khử hydrô trước khi tiến hành thử kéo. 


3. Độ bền kéo của mỗi mẫu thử loại U2A hoặc U2B phải phù hợp với những yêu cầu nêu ở Bảng 6/6.32 theo từng loại vật liệu hàn. Độ bền kéo, ứng suất chảy và độ dãn dài tương đối của mỗi mẫu thử kéo dọc mối hàn loại U1A phải phù hợp với những yêu cầu nêu ở Bảng 6/6.33 theo từng loại vật liệu hàn. Trường hợp độ bền kéo vượt quá giới hạn trên ở Bảng 6/6.33 thì Đăng kiểm sẽ có sự xem xét đặc biệt để công nhận vật liệu hàn dựa trên các tính chất cơ học khác nhận được trong khi thử và thành phần hóa học của kim loại mối hàn.

6.5.7. Thử uốn

1. Hai mẫu uốn mặt cạnh mối hàn loại UB-8 đã nêu ở Bảng 6/3.2 phải được cắt ra từ mỗi vật thử. 

2. Các mẫu thử phải có khả năng chịu được uốn một góc 180° bao quanh một chi tiết uốn có bán kính bằng hai lần chiều dày mẫu thử mà không bị đứt. Các mẫu thử được coi là đạt yêu cầu nếu như trong quá trình thử không phát hiện thấy vết nứt hoặc khuyết tật khác có chiều dài lớn hơn 3 mm trên bề mặt ngoài của mẫu thử.


6.5.8. Thử độ dai va đập


1. Các mẫu thử va đập phải là loại U4 đã đưa ra ở Bảng 7A/2.5 Chương 2 Phần 7A của Quy chuẩn này với số lượng 6 mẫu được cắt ra từ mỗi vật thử. Mẫu thử phải được cắt sao cho đường tâm dọc của nó vuông góc với đường hàn và mặt trên của mẫu thử cách bề mặt tấm kim loại vật thử là 2 mm như được chỉ ra ở Hình 6/6.13.


2. Vị trí của vết khắc tương ứng phải theo Hình 6/6.13(a) và 6/6.13(b) và chiều dọc của vết khắc phải vuông góc với bề mặt của tấm kim loại vật thử.


3. Nhiệt độ thử và năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu phải phù hợp với những yêu cầu đưa ra ở Bảng 6/6.34 theo từng loại vật liệu hàn tương ứng.


4. Các yêu cầu đã nêu ở 6.2.7-4 cũng phải được áp dụng cho 6.5.8 này. 


Bảng 6/6.31. Cấp thép dùng làm vật thử


		Loại vật liệu hàn

		Cấp thép dùng làm vật thử





		EW1

		A



		EW2

		A, B hoặc D



		EW3

		A, B, D hoặc E



		EW51

		A32 hoặc A36



		EW52

		A32, A36, D32 hoặc D36



		EW53

		A32, A36, D32, D36, E32 hoặc E36



		EW54

		A32, A36, D32, D36, E32, E36, F32 hoặc F36



		EW52Y40

		A40 hoặc D40



		EW53Y40

		A40, D40 hoặc E40



		EW54Y40

		A40, D40, E40 hoặc F40





Chú thích:


(1) Độ bền kéo của thép có độ bền cao có ký hiệu A32, D32, E32 và F32 dùng làm vật thử phải lớn hơn 490 N/mm2.


Bảng 6/6.32. Những yêu cầu thử kéo


		Loại vật liệu hàn

		Độ bền kéo nhỏ nhất (N/mm2)



		EW1, EW2, EW3

		400



		EW51, EW52, EW53, EW54

		490





		EW52Y40, EW53Y40, EW54Y40

		510





Bảng 6/6.33. Những yêu cầu thử kéo dọc mối hàn


		Loại vật liệu hàn

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Giới hạn chảy nhỏ nhất (N/mm2)

		Độ dãn dài tương đối nhỏ nhất (%)



		EW1


EW2


EW3

		400 ~ 560

		305

		22



		EW51


EW52


EW53


EW54

		490 ~ 660

		375

		



		EW52Y40


EW53Y40


EW54Y40

		510 ~ 690

		400

		





6.5.9. Thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô


1. Hai mẫu thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô phải được cắt ra từ mỗi vật thử, bề mặt được thử của mẫu thử được quy định như sau: một mẫu thử phải có bề mặt được thử vuông góc với bề mặt của vật thử, còn mẫu thử thứ hai phải có bề mặt song song với bề mặt của vật thử.


2. Mối hàn của mẫu thử phải được đánh bóng và cho khắc axít và khi quan sát phải biểu hiện được rằng mối hàn ngấu, thấu hoàn toàn và có cấu trúc kim loại tốt.


6.5.10. Kiểm tra hàng năm


1. Trong những lần kiểm tra hàng năm, vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận phải được tiến hành thử như quy định ở mục -2 dưới đây.

2. Các dạng thử trong các lần kiểm tra hàng năm phải phù hợp với nội dung ở Bảng 6/6.35. 

3. Quy trình hàn và các yêu cầu đối với vật thử quy định ở mục -2 nói trên phải phù hợp với các yêu cầu đã đưa ra ở các mục từ 6.5.5 đến 6.5.8. 
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Hình 6/6.13. Vị trí mẫu thử độ dai va đập 
(đơn vị: mm, t: chiều dày tấm kim loại)


6.5.11. Thay đổi loại vật liệu hàn


Khi cần thay đổi loại vật liệu hàn có liên quan đến độ bền hoặc tính dẻo của vật liệu hàn đã được công nhận thì việc thử quy định ở mục 6.5.4-1 phải được tiến hành theo những yêu cầu ở mục 6.1.3-6 và các vật liệu hàn đó phải đạt kết quả thỏa mãn.

6.6. Vật liệu hàn tự động một phía dùng cho thép thường, thép có độ bền cao và thép làm việc ở nhiệt độ thấp


6.6.1. Phạm vi áp dụng


1. Vật liệu hàn tự động một mặt dùng cho thép thường, thép có độ bền cao và thép làm việc ở nhiệt độ thấp đưa ra ở các mục từ (1) đến (3) dưới đây (từ đây về sau trong mục 6.6 được gọi là vật liệu hàn tự động một mặt) phải được tiến hành thử công nhận và kiểm tra hàng năm theo các yêu cầu ở mục 6.6.


(1) Vật liệu hàn tự động một mặt hồ quang dưới thuốc.


(2) Vật liệu hàn tự động một mặt dây kim loại có khí bảo vệ (vật liệu hàn tự động một mặt dây kim loại thuần nhất và vật liệu hàn tự động một mặt dây kim loại có chất gây chảy).


Bảng 6/6.34. Những yêu cầu thử độ dai va đập


		Loại vật liệu hàn

		Nhiệt độ thử (°C)

		Năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu (J)



		EW1

		20

		34



		EW2

		0

		



		EW3

		-20

		



		EW51

		20

		



		EW52

		0

		



		EW53

		-20

		



		EW54

		-40

		



		EW52Y40

		0

		41



		EW53Y40

		-20

		



		EW54Y40

		-40

		





Bảng 6/6.35. Dạng thử trong lần kiểm tra hàng năm


		Dạng thử

		Vật thử

		Loại và số lượng mẫu thử cắt ra từ một vật thử



		

		Số lượng

		Kích thước

		Chiều dày (mm)

		



		Thử mối hàn giáp mép

		1

		Hình 6/6.12

		20 ~ 25

		Mẫu thử kéo: 1

Mẫu thử kéo dọc mối hàn: 1

Mẫu thử uốn cạnh mối hàn: 2

Mẫu thử độ dai va đập: 6(1)

Mẫu thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô: 1(2)





Chú thích:


(1) Khi được Đăng kiểm chấp thuận ba mẫu thử độ dai va đập có thể được cắt ra theo tâm mối hàn.


(2) Bề mặt được thử phải vuông góc với bề mặt vật thử.


(3) Vật liệu hàn tự động một mặt không có khí bảo vệ (Vật liệu hàn tự động một mặt dây kim loại có chất gây chảy không có khí bảo vệ).


2. Việc thử công nhận và kiểm tra hàng năm đối với vật liệu hàn tự động một mặt dùng cho thép thường, thép có độ bền cao và thép làm việc ở nhiệt độ thấp và các vật liệu hàn bán tự động một mặt phải được Đăng kiểm xem xét và quyết định cụ thể.


3. Vật liệu tấm đỡ mặt sau được sử dụng trong hàn tự động một mặt kết hợp với các vật liệu hàn một mặt nêu ở mục -1 và -2 ở trên phải được Đăng kiểm xem xét và quyết định cụ thể.


Bảng 6/6.36. Các hậu tố


		Kỹ thuật hàn

		Ký hiệu



		Kỹ thuật hàn một lớp(1)

		SP



		Kỹ thuật hàn nhiều lớp(2)

		MP



		Hàn một lớp và nhiều lớp

		SMP





Chú thích:


(1) Kỹ thuật hàn một lớp tức là quá trình hàn được thực hiện bằng cách đưa dây hàn nóng chảy qua mối hàn một lần, không kể đến số lượng dây hàn là bao nhiêu.


(2) Kỹ thuật hàn nhiều lớp tức là phương pháp hàn được thực hiện bằng cách đưa dây hàn nóng chảy qua mối hàn nhiều lần, không kể đến số lượng dây hàn nóng chảy.


Bảng 6/6.37. Những dạng thử đối với vật liệu hàn tự động một mặt

		Loại vật liệu hàn

		Quy trình hàn

		Dạng thử(5)

		Vật thử

		Loại và số mẫu thử được cắt ra từ mỗi vật thử



		

		

		

		Số lượng

		Kích thước

		Chiều dày(1) (mm)

		



		AW1


AW2


AW3

		Hàn một lớp

		

		1

		

		12 ~ 15

		Mẫu thử kéo: 2


Mẫu thử kéo dọc mối hàn: 1


Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1



		AW51


AW52


AW53

		

		

		1

		

		20- 25

		Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1


Mẫu thử đô dai va đập: 6 (4)

Mẫu thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô: 1



		AW54


AW52Y40


AW53Y40


AW54Y40


AWL1


AWL2


AWL3


AWL91


AWL92

		Hàn nhiều lớp

		Thử mối hàn giáp mép

		1

		Hình 6/6.14

		12 ~ 15 (2)

		Mẫu thử kéo: 2


Mẫu thử kéo dọc mối hàn: 1


Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1

Mẫu thử độ dai va đập: 6(4)

Mẫu thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô: 1



		

		

		

		1

		

		20 ~ 25 (3)

		



		

		

		

		

		

		20 ~ 25 (2)

		



		

		

		

		

		

		30 ~ 35 (3)

		



		

		Hàn nhiều lớp và hàn một lớp

		

		1

		

		12 ~ 15 (6)

		Mẫu thử kéo: 2

Mẫu thử kéo dọc mối hàn: 1

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1


Mẫu thử độ dai va đập: 6(4)

Mẫu thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô: 1



		

		

		

		

		

		20 ~ 25 (2)(7)

		



		

		

		

		

		

		30 ~ 35 (3)(7)

		





Chú thích 


(1) Trường hợp chiều dày bị hạn chế do quy trình hàn thì chiều dày vật thử có thể được thay đổi so với giá trị trong bảng này theo sự chấp thuận của Đăng kiểm. Trong trường hợp đó chiều dày vật thử lớn nhất theo sự hạn chế đó có thể lấy làm chiều dày áp dụng lớn nhất.


(2) Chiều dày vật thử theo dây hàn đơn.


(3) Chiều dày vật thử theo dây hàn kép.

(4) Trường hợp chiều dày vật thử nằm trong phạm vi 12 mm đến 15 mm thì số lượng mẫu thử là một bộ gồm ba mẫu như đã đưa ra ở Hình 6/6.15(b).

(5) Việc thử hydro có thể được tiến hành theo yêu cầu của nhà chế tạo vật liệu hàn.


(6) Chiều dày vật thử đối với kỹ thuật hàn một lớp.


(7) Chiều dày vật thử đối với kỹ thuật hàn nhiều lớp.


6.6.2. Loại và ký hiệu vật liệu hàn


1. Vật liệu hàn tự động một mặt được phân thành các loại như đã đưa ra ở Bảng 6/6.12.


2. Vật liệu hàn tự động một mặt đã được thử đạt yêu cầu đối với từng quy trình hàn được đưa ra ở Bảng 6/6.37 phải được bổ sung các hậu tố ở Bảng 6/6.36 vào cuối ký hiệu loại vật liệu đó.


3. Hậu tố G sẽ được bổ sung vào ký hiệu loại vật liệu hàn tự động một mặt có khí bảo vệ, và hậu tố N sẽ được bổ sung vào ký hiệu loại vật liệu hàn tự động một mặt không cần khí bảo vệ nêu ở mục -2 ở trên. Loại khí bảo vệ được sử dụng phải là loại được quy định ở Bảng 6/6.14 của mục 6.3.2-3 và hậu tố chỉ loại khí bảo vệ đưa ra ở Bảng 6/6.14 sẽ được điền bổ sung vào sau hậu tố G (ví dụ: AW53SMPG(M1)).


6.6.3. Thử để công nhận vật liệu hàn


1. Để công nhận vật liệu hàn tự động một mặt, những việc thử quy định ở mục 6.6.4-1 phải được thực hiện đối với mỗi vật liệu hàn tự động một mặt và bán tự động một mặt.


2. Đối với vật liệu hàn tự động một mặt, những việc thử nêu trong mục -1 ở trên phải được thực hiện đối với từng loại khí bảo vệ ở Bảng 6/6.14. Mặc dù vậy khi nhà chế tạo vật liệu hàn khuyến nghị dùng các loại khí của nhóm M1, M2, M3 hoặc C ở Bảng 6/6.14 thì việc thử công nhận vật liệu hàn sẽ được thực hiện theo một trong hai cách sau:


(1) Khi việc thử được tiến hành theo mục -1 ở trên với một loại khí bảo vệ của nhóm nào đó thì việc thử với các khí bảo vệ khác của cùng nhóm đó được phép miễn.


(2) Trường hợp vật liệu hàn được quy định có thể dùng được với cả các nhóm khí bảo vệ M1, M2 hoặc M3 thì việc thử theo -1 nói trên được phép giới hạn ở bất kỳ loại khí nào của nhóm M1, M2 và M3 với điều kiện phải được Đăng kiểm đồng ý.


6.6.4. Những điều khoản chung đối với việc thử


1. Các dạng thử, số lượng, chiều dày và kích thước vật thử, loại và số lượng mẫu thử được cắt ra từ mỗi vật thử đối với các vật liệu hàn tự động một mặt được quy định ở Bảng 6/6.37.


2. Loại thép dùng làm vật thử phải phù hợp với Bảng 6/6.38.


6.6.5. Thứ tự hàn vật thử


1. Vật thử mối hàn giáp mép một lớp hoặc nhiều lớp (Hình 6/6.14)


(1) Việc chuẩn bị mép hàn và khe hở chân mép hàn của vật thử cũng như đường kính dây hàn, số lượng dây hàn, v.v... phải phù hợp với quy định của nhà chế tạo vật liệu hàn. 

(2) Các vật thử phải được hàn ở tư thế hàn bằng với kỹ thuật hàn một lớp hoặc nhiều lớp theo quy trình của nhà chế tạo vật liệu hàn quy định. Tuy nhiên đối với vật liệu hàn tự động một mặt có khí bảo vệ và không có khí bảo vệ thì tư thế hàn phải theo quy định của nhà chế tạo vật liệu hàn.


(3) Trường hợp hàn vật thử theo kỹ thuật hàn nhiều lớp, sau khi hàn xong mỗi lớp, vật thử phải được đặt trong không khí yên tĩnh cho đến khi nó nguội đến nhiệt độ dưới 250°C nhưng không thấp hơn 100°C, nhiệt độ được đo ở tâm bề mặt của đường hàn.


2. Sau khi hàn xong vật thử không được tiến hành bất kỳ một phương pháp nhiệt luyện nào đối với vật thử đó.


3. Các vật thử được hàn xong phải được kiểm tra bằng phương pháp chụp phim mối hàn trước khi cắt lấy mẫu thử.


6.6.6. Thử mối hàn giáp mép được hàn bằng kỹ thuật hàn một lớp và nhiều lớp


1. Hai mẫu thử kéo loại U2A hoặc U2B được đưa ra ở Bảng 6/3.1 và một mẫu thử kéo dọc mối hàn loại U1A phải được cắt ra từ mỗi vật thử. Khi cắt lấy mẫu thử phải chú ý để đảm bảo được rằng đường tâm dọc của mẫu thử phải trùng với tâm mối hàn và giữa chiều dày tấm kim loại vật thử.


2. Mẫu thử kéo dọc mối hàn có thể được để ở nơi có nhiệt độ không quá 250°C trong thời gian không quá 16 giờ để khử hydrô trước khi tiến hành thử kéo.


3. Độ bền kéo của mẫu thử U2A hoặc U2B phải thỏa mãn các yêu cầu đã nêu ở Bảng 6/6.19 của 6.3.8 tương ứng với từng loại vật liệu hàn tự động một mặt. Độ bền kéo, ứng suất chảy và độ dãn dài tương đối của mẫu thử kéo dọc mối hàn loại U1A phải thỏa mãn các yêu cầu đã nêu ở Bảng 6/6.17 của 6.3.8 tương ứng với từng loại vật liệu hàn tự động một mặt. Trường hợp độ bền kéo vượt quá giới hạn trên theo quy định thì Đăng kiểm sẽ xem xét một cách đặc biệt để công nhận vật liệu hàn dựa vào các tính chất cơ học khác nhận được trong khi thử và các thành phần hóa học của kim loại của mối hàn.


6.6.7. Thử uốn mối hàn giáp mép được hàn theo kỹ thuật hàn nhiều lớp và một lớp


Việc thử uốn mối hàn giáp mép phải được tiến hành theo những yêu cầu đã được đưa ra ở mục 6.3.12.


6.6.8. Thử độ dai va đập mối hàn giáp mép được hàn theo kỹ thuật hàn nhiều lớp và một lớp


1. Hai bộ mẫu thử độ dai va đập loại U4 đã đưa ra ở Bảng 7A/2.5 Chương 2 Phần 7A của Quy chuẩn này phải được cắt ra từ mỗi vật thử. Chiều dọc của mẫu thử phải vuông góc với đường hàn và vị trí mỗi mẫu thử được cắt ra từ mỗi vật thử phải phù hợp với vị trí được chỉ ra ở Hình 6/6.15(a) và 6/6.15(b). 


2. Nhiệt độ thử và năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu phải thỏa mãn các yêu cầu đưa ra ở Bảng 6/6.18 tương ứng với từng loại vật liệu hàn tự động một phía.


3. Những yêu cầu đã được đưa ra ở mục 6.2.7-2 và 6.2.7-4 ở trên cũng phải được áp dụng cho mục 6.6.8 này.


6.6.9. Thử để kiểm tra cấu trúc vĩ mô mối hàn giáp mép được hàn bằng kỹ thuật hàn một lớp và nhiều lớp


1. Các mẫu thử cấu trúc vĩ mô phải được cắt ra từ vật thử như được chỉ ra ở Hình 6/6.14. Bề mặt được thử của mẫu thử phải vuông góc với bề mặt tấm kim loại vật thử.


2. Cả hai thành phần: Phần kim loại mối hàn và phần tiếp giáp giữa kim loại mối hàn và kim loại cơ bản khi quan sát phải thể hiện được rằng chúng nóng chảy hoàn toàn, mối hàn ngấu và có cấu trúc kim tương tốt.


6.6.10. Kiểm tra hàm lượng hydrô


Việc thử để kiểm tra hàm lượng hydrô phải được tuân theo các yêu cầu quy định trong 6.2.11.


Bảng 6/6.38. Cấp thép dùng làm vật thử


		Loại vật liệu hàn

		Cấp thép dùng làm vật thử(1)



		AW1

		A



		AW2

		A, B hoặc D



		AW3

		A, B, D hoặc E



		AW51

		A32 hoặc A36



		AW52

		A32, A36, D32 hoặc D36



		AW53

		A32, A36, D32, D36, E32 hoặc E36



		AW54

		A32, A36, D32, D36, E32, E36, F32 hoặc F36



		AW52Y40

		A40 hoặc D40



		AW53Y40

		A40, D40 hoặc E40



		AW54Y40

		A40, D40, E40 hoặc F40



		AWL1

		E hoặc L24A



		AWL2

		E, L24A, L24B, L27, L33



		AWL3

		L27, L33 hoặc L37



		AWL91

		L9N53 hoặc L9N60



		AWL92

		L9N53 hoặc L9N60





Chú thích:


(1) Độ bền kéo của thép có độ bền cao loại A32, D32, E32 và F32 dùng làm vật thử phải lớn hơn hoặc bằng 490 N/mm2.


Bảng 6/6.39. Những dạng thử trong mỗi lần kiểm tra hàng năm


		Loại vật liệu hàn

		Kỹ thuật hàn

		Dạng thử

		Vật thử

		Loại và số mẫu thử được cắt ra từ mỗi vật thử



		

		

		

		Số lượng

		Kích thước

		Chiều dày (mm)

		



		AW1


AW2


AW3


AW51


AW52


AW53


AW54

		Hàn một lớp

		

		1

		

		20

		Mẫu thử kéo: 1

Mẫu thử kéo dọc mối hàn: 1

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1

Mẫu thử độ dai va đập: 3(1)



		AW52Y40


AW53Y40


AW54Y40


AWL1

		Hàn nhiều lớp

		Thử mối hàn giáp  mép (2)

		1

		Hình 6/6.14

		20(25

		Mẫu thử kéo: 1

Mẫu thử kéo dọc mối hàn: 1

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1

Mẫu thử độ dai va đập: 3(1)



		AWL2


AWL3


AWL91


AWL92

		Hàn một lớp và hàn nhiều lớp

		

		1

		

		20~25

		Mẫu thử kéo: 1

Mẫu thử kéo dọc mối hàn: 1

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1

Mẫu thử độ dai va đập: 3(1)





Chú thích:


(1) Vị trí của vết khắc và việc cắt chọn mẫu thử độ dai va đập phải phù hợp với Hình 6/6.15.


(2) Việc thử mối hàn giáp mép đối với kỹ thuật hàn nhiều lớp và một lớp phải được tiến hành với kỹ thuật hàn một lớp. 


[image: image68.png]Budng tam méi han

r ubng tam méihan ——)

Miu EX
e EX [ ——
EX

e
M thsuén it i i i theo chidu

T
M 80 |

vagapesuit 4 4=
i e
;

200

MG

il

Mot gpaai LI
o edspcovk  Chefell
Wi o iy 3
(e cien hdng mg) L

M ko doc
méinan

M hiruén mat
méi han heo el

B
|

M o kb 2
] chutie i mo
1l i tring ain)

(a) D8I v6i vat igu han Khdc v6i (b)

i ko doc
méinan

H

(6) D61 V&1 vat iéu AWLI1T va AWLS2

Hinh 6/6.14. Vat thiz mdi han gidp mép dugc han
nhidu [6p va mot 16p
(o vi: mm, t: chidu day thm kim logi vat thir)






[image: image69.png]Buong tam méinan Butngtam méinan

(b)






Hình 6/6.15. Vị trí mẫu thử độ dai va đập mối hàn giáp mép được hàn bằng kỹ thuật hàn nhiều lớp và một lớp (Đơn vị: mm, t: Chiều dày tấm kim loại vật thử)


6.6.11. Kiểm tra hàng năm


1. Trong mỗi lần kiểm tra hàng năm việc thử quy định ở mục -2 và -3 dưới đây phải được thực hiện cho từng loại vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận và những vật liệu hàn đó phải thỏa mãn các yêu cầu tương ứng.


2. Những dạng thử trong mỗi lần kiểm tra hàng năm phải phù hợp với những yêu cầu được đưa ra ở Bảng 6/6.39.


3. Quy trình hàn và các yêu cầu đối với vật thử được dùng để thử theo các quy định ở mục -2 ở trên phải phù hợp với các yêu cầu đã nêu ở các mục từ 6.6.5 đến 6.6.8.


6.6.12. Thay đổi loại vật liệu hàn


Trường hợp cần phải thay đổi loại vật liệu hàn có liên quan đến độ bền và tính dẻo của vật liệu hàn tự động một mặt đã được Đăng kiểm công nhận thì tất cả các dạng thử quy định ở mục 6.6.4-1 phải được tiến hành theo các yêu cầu đưa ra ở mục 6.1.3-6 và vật liệu hàn tự động một mặt đó phải đạt kết quả thử thỏa mãn.


6.7. Vật liệu hàn thép không gỉ


6.7.1. Phạm vi áp dụng


Vật liệu hàn thép không gỉ (từ sau đây ở 6.7 được gọi là “vật liệu hàn”) phải được tiến hành thử công nhận và kiểm tra hàng năm theo những yêu cầu của 6.7.


6.7.2. Loại và ký hiệu vật liệu hàn


1. Các vật liệu hàn thép không gỉ được phân thành các loại như đưa ra ở Bảng 6/6.40.


2. Những vật liệu hàn hồ quang dưới thuốc đã được thử đạt yêu cầu đối với từng quy trình đưa ra ở Bảng 6/6.42 sẽ được điền bổ sung các hậu tố đưa ra ở Bảng 6/6.41 vào cuối ký hiệu vật liệu hàn. 


3. Đối với vật liệu hàn bán tự động là dây kim loại có chất gây chảy nêu trong mục -1 ở trên, hậu tố G sẽ được bổ sung vào ký hiệu loại vật liệu hàn nếu như chúng cần phải có khí bảo vệ khi hàn và hậu tố N sẽ được điền bổ sung vào ký hiệu loại vật liệu hàn nếu như chúng không cần có khí bảo vệ khi hàn. Loại khí bảo vệ sử dụng khi hàn phải là loại quy định ở Bảng 6/6.14 của 6.3.2-3 và hậu tố chỉ loại khí bảo vệ được đưa ra ở Bảng 6/6.14 sẽ được bổ sung vào sau hậu tố G (ví dụ: W308G(C)).

Bảng 6/6.40. Loại và ký hiệu vật liệu hàn thép không gỉ


		Hàn hồ quang bằng tay

		Hàn TIG(1) và MlG(2)

		Dây hàn có chất gây chảy hàn bán tự động

		Hàn hồ quang dưới thuốc



		D308

		Y308

		W308

		U308



		D308L

		Y308L

		W308L

		U308L



		D309

		Y309

		W309

		U309



		D309L

		Y309L

		W309L

		U309L



		D309Mo

		Y309Mo

		W309Mo

		U309Mo



		D309MoL

		-

		W309MoL

		-



		D310

		Y310

		W310

		U310



		-

		Y310S

		-

		-



		D310Mo

		-

		-

		-



		D316

		Y316

		W316

		U316



		D316L

		Y316L

		W316L

		U316L



		D317

		Y317

		W317

		U317



		D317L

		Y317L

		W317L

		U317L



		-

		Y321

		-

		-



		D347

		Y347

		W347

		U347





Chú thích:


(1) TIG: Hàn hồ quang bằng điện cực Vonfram trong môi trường khí trơ bảo vệ.


(2) MIG: Hàn trong khí trơ bảo vệ.


Bảng 6/6.41. Các hậu tố


		Kỹ thuật hàn

		Ký hiệu



		Kỹ thuật hàn nhiều lớp

		M



		Kỹ thuật hàn hai lớp

		T



		Kỹ thuật hàn hai lớp và hàn nhiều lớp

		TM





6.7.3. Thử để công nhận vật liệu hàn


1. Để công nhận vật liệu hàn, các dạng thử quy định ở mục 6.7.4-1 phải được tiến hành đối với từng loại vật liệu hàn.


2. Đối với vật liệu hàn bán tự động là dây kim loại có chất gây chảy cần có khí bảo vệ khi hàn, việc thử theo mục -1 ở trên phải được thực hiện đối với từng loại khí bảo vệ đưa ra ở Bảng 6/6.14. Mặc dù vậy, khi nhà chế tạo vật liệu hàn khuyến nghị dùng các loại khí bảo vệ thuộc nhóm M1, M2 hoặc M3 của Bảng 6/6.14 thì việc thử công nhận vật liệu hàn phải được thực hiện theo một trong hai phương pháp dưới đây.


(1) Khi việc thử theo quy định trong mục -1 ở trên được tiến hành với một loại khí bảo vệ của một nhóm nào đó thì việc thử đối với loại khí khác của cùng nhóm đó được phép miễn.


(2) Khi vật liệu hàn được quy định có thể được dùng với bất kỳ loại khí bảo vệ nào của nhóm M1, M2 hoặc M3 thì việc thử theo quy định trong mục -1 ở trên được phép được giới hạn với loại khí bất kỳ của nhóm M1, M2 hoặc M3 với điều kiện phải được Đăng kiểm đồng ý.


Bảng 6/6.42. Các dạng thử đối với vật liệu hàn thép không gỉ


		Loại vật liệu hàn

		Dạng thử

		Vật thử

		Loại và số lượng mẫu thử lấy ra từ vật thử



		

		

		Tư thế hàn

		Đường kính(1) que hàn hoặc dây hàn (mm)

		Số lượng

		Kích thước

		Chiều dày (mm)

		



		Que hàn dùng cho hàn hồ quang bằng tay

		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		3,2

		1

		Hình 6/6.16

		12

		Mẫu thử kéo: 1



		

		

		

		4,0

		

		

		19

		



		

		Thử mối hàn giáp mép

		Hàn bằng

		3,2 hoặc 4,0

		1

		Hình 6/6.17

		9(12

		Mẫu thử kéo: 1


Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1



		

		

		Hàn ngang

		

		1

		

		

		



		

		

		Hàn đứng đi lên

		

		1

		

		

		



		

		

		Hàn đứng đi xuống

		

		1

		

		

		



		

		

		Hàn trần

		

		1

		

		

		



		Vật liệu hàn dùng cho hàn TIG

		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		2,4

		1

		Hình 6/6.16

		12

		Mẫu thử kéo: 1



		

		

		

		3,2

		

		

		19

		



		

		Mối hàn giáp mép

		Hàn bằng

		2,0 ~ 3,2

		1

		Hình 6/6.17

		9(12

		Mẫu thử kéo: 1

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1



		

		

		Hàn ngang

		

		1

		

		

		



		

		

		Hàn đứng đi lên

		

		1

		

		

		



		

		

		Hàn đứng đi xuống

		

		1

		

		

		





		

		

		Hàn trần

		

		1

		

		

		



		Vật liệu hàn dùng cho hàn MIG

		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		1,2

		1

		Hình 6/6.16

		12

		Mẫu thử kéo: 1



		

		

		

		1,6

		

		

		19

		



		

		Thử mối hàn giáp mép

		Hàn bằng

		1,2 -2,0

		1

		Hình 6/6.17

		9(12

		Mẫu thử kéo: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1



		

		

		Hàn ngang

		

		1

		

		

		



		

		

		Hàn đứng đi lên

		

		1

		

		

		



		

		

		Hàn đứng đi xuống

		

		1

		

		

		



		

		

		Hàn trần

		

		1

		

		

		



		Dây hàn có chất gây chảy dùng cho hàn bán tự động

		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		1,2 ( 2,4

		

		Hình

		12

		



		

		

		

		3,2 hoặc đường kính lớn nhất

		1

		6/6.16

		19

		Mẫu thử kéo: 1



		

		Thử mối hàn giáp mép

		Hàn bằng

		1,2(3,2

		1

		Hình 6/6.17

		9(12

		Mẫu thử kéo: 1

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1



		

		

		Hàn ngang

		

		1

		

		

		



		

		

		Hàn đứng đi lên

		

		1

		

		

		



		

		

		Hàn đứng đi xuống

		

		1

		

		

		



		

		

		Hàn trần

		

		1

		

		

		



		Vật liệu dùng cho hàn hồ quang dưới nước

		Hàn nhiều lớp

		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		1,2(4,0

		1

		Hình 6/6.16

		19(25

		Mẫu thử kéo: 1



		

		

		Mối hàn giáp mép

		Hàn bằng

		1,2 ~ 4,0

		1

		Hình 6/6.18(a)

		19

		Mẫu thử kéo: 1

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1



		

		Hàn hai lớp

		Mối hàn giáp mép

		Hàn bằng

		1,2 -2,4

		1

		Hình 6/6.18(b)

		12

		Mẫu thử kéo: 1

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1



		

		

		

		Hàn bằng

		4,0

		1

		

		19

		Mẫu thử kéo: 1

Mẫu thử kéo dọc mối hàn: 1

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1



		

		Kỹ thuật hàn hai lớp và kỹ thuật hàn nhiều lớp

		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		1,2 (4,0

		1

		Hình 6/6.16

		19(25

		Mẫu thử kéo: 1



		

		

		Thử mối hàn giáp mép

		Hàn bằng

		1,2 (4,0

		1

		Hình 6/6.18(a)

		19

		Mẫu thử kéo: 1

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1



		

		

		Thử mối hàn giáp mép

		Hàn bằng

		1,2 ~ 2,4

		1

		Hình 6/6.18(b)

		12

		Mẫu thử kéo: 1

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1



		

		

		

		Hàn bằng

		4,0

		1

		

		19

		Mẫu thử kéo: 1

Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1





Chú thích:


(1) Khi được Đăng kiểm đồng ý, đường kính của que hàn hoặc dây hàn có thể được thay đổi.


6.7.4. Những điều khoản chung cho việc thử để công nhận


1. Dạng thử, số lượng, chiều dày và kích thước của các vật thử, đường kính dây hàn được sử dụng, loại và số lượng các mẫu thử được cắt ra từ mỗi vật thử cho mỗi tư thế hàn đối với các vật liệu hàn phải phù hợp với Bảng 6/6.42. Tuy nhiên các dạng thử bổ sung theo các loại thép như thử chống ăn mòn, thử va đập, thử cấu trúc vĩ mô, v.v..., trừ các dạng thử như đã nêu ở Bảng 6/6.42 có thể được yêu cầu tiến hành khi Đăng kiểm xét thấy cần thiết.


2. Những loại thép được dùng làm vật thử phải là loại được quy định ở Bảng 6/6.43 tương ứng với từng loại vật liệu hàn hoặc các loại thép khác được Đăng kiểm cho là tương đương.


6.7.5. Trình tự hàn vật thử 

1. Vật thử kim loại đắp (Hình 6/6.16)

(1) Các vật thử phải được hàn ở tư thế hàn bằng theo quy trình hàn do nhà chế tạo đề nghị.


(2) Sau khi hàn xong mỗi lớp, vật thử phải được để trong không khí yên tĩnh cho đến khi nó nguội đến nhiệt độ dưới 100° nhưng không dưới 15°C, nhiệt độ được đo tại tâm bề mặt mối hàn.


2. Vật thử mối hàn giáp mép (Hình 6/6.17 và 6/6.18)

(1) Các vật thử phải được hàn ở mỗi tư thế hàn do nhà chế tạo vật liệu hàn khuyến nghị (hàn bằng, hàn ngang, hàn đứng đi lên, hàn đứng đi xuống và hàn trần).


(2) Sau khi hàn xong mỗi lớp, vật thử phải được để trong không khí yên tĩnh cho đến khi nó nguội đến nhiệt độ dưới 150°C nhưng không dưới 15°C, nhiệt độ được đo tại tâm bề mặt mối hàn. 

3. Sau khi hàn xong vật thử không được tiến hành bất cứ một biện pháp nhiệt luyện nào đối với các vật thử đó.


4. Sau khi hàn xong các vật thử phải được tiến hành kiểm tra bằng phương pháp chụp ảnh phóng xạ mối hàn trước khi cắt lấy mẫu thử.


Bảng 6/6.43. Những loại thép dùng làm vật thử

		Loại vật liệu hàn

		Loại thép dùng làm vật thử



		D308, Y308, W308, U308

		SUS304



		D308L, Y308L, W308L, U308L

		SUS304L



		D309, Y309, W309, U309

		SUS309S



		D309L, Y309L, W309L, U309L

		



		D309Mo, Y309Mo, W309Mo, U309Mo

		



		D309MoL, W309MoL

		



		D310, Y310, W310, U310

		SUS310S



		Y310S

		



		D310Mo

		



		D316, Y316, W316, U316

		SUS316



		D316L, Y316L, W316L, U316L

		SUS316L



		D317, Y317, W317, U317

		SUS317



		D317L, Y317L, W317L, U317L

		SUS317, SUS317L



		Y312

		SUS321



		D347, Y347, W347, U347

		SUS321, SUS347





Chú thích:


(1) Mặc dù những yêu cầu ở bảng này, thép thường hoặc thép có độ bền cao có thể được dùng làm vật thử kim loại đắp. Trong trường hợp đó, khi hàn vật thử phải tiến hành hàn đắp từng lớp mỏng một cách thích hợp. 
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Hình 6/6.16. Vật thử kim loại đắp (đơn vị: mm)
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		Loại vật liệu hàn

		Que hàn dùng cho hàn hồ quang bằng tay

		Vật liệu hàn dùng cho hàn TIG

		Vật liệu hàn dùng cho hàn MIG

		Dây hàn có chất gây chảy dùng cho hàn bán tự động



		Khe hở W (mm)

		Đường kính (lớn nhất) của que hàn

		≤ 5

		≤ 5

		≤ 6





Hình 6/6.17.Vật thử mối hàn giáp mép đối với que hàn dùng trong hàn hồ quang bằng tay, vật liệu hàn dùng trong hàn MIG và TIG và dây hàn có chất trợ dung dùng trong hàn bán tự động (đơn vị: mm)


Bảng 6/6.44. Thành phần hóa học kim loại đắp đối với từng loại que hàn


		Loại vật liệu hàn

		Thành phần hóa học kim loại đắp (%)



		

		C


(lớn nhất)

		Si

(lớn nhất)

		Mn

(lớn nhất)

		P


(lớn nhất)

		S


(lớn nhất)

		Ni

		Cr

		Mo

		Các thành phần khác



		D308

		0,08

		0,90

		2,50

		0,04

		0,03

		9,0~11,0

		18,0~21,0

		-

		-



		D308L

		0,04

		0,90

		2,50

		0,04

		0,03

		9,0~12,0

		18,0~21,0

		-

		-



		D309

		0,15

		0,90

		2,50

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		22,0~25,0

		-

		-



		D309L

		0,04

		0,90

		2,50

		0,04

		0,03

		12,0~16,0

		22,0~25,0

		-

		-



		D309Mo

		0,12

		0,90

		2,50

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		22,0~25,0

		2,0~3,0

		-



		D309MoL

		0,04

		0,90

		2,50

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		22,0~25,0

		2,0~3,0

		-



		D310

		0,02

		0,75

		2,50

		0,03

		0,03

		20,0~22,0

		22,0~28,0

		-

		-



		D310Mo

		0,12

		0,75

		2,50

		0,03

		0,03

		20,0~22,0

		22,0~28,0

		2,0~3,0

		-



		D316

		0,08

		0,90

		2,50

		0,04

		0,03

		11,0~14,0

		17,0~20,0

		2,0~2,75

		-



		D316L

		0,04

		0,90

		2,50

		0,04

		0,03

		11,0~16,0

		17,0~20,0

		2,0~2,75

		-



		D317

		0,08

		0,90

		2,50

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		18,0~21,0

		3,0~4,0

		-



		D317L

		0,04

		0,90

		2,50

		0,04

		0,03

		12,0~16,0

		18,0~21,0

		3,0~4,0

		-



		D347

		0,08

		0,90

		2,50

		0,04

		0,03

		9,0~11,0

		18,0~21,0

		-

		Nb 8xC(%) ~ 1.0





Bảng 6/6.45. Thành phần hóa học kim loại đắp đối với que hàn để hàn TIG và dây hàn để hàn MIG


		Loại vật liệu hàn

		Thành phần hóa học kim loại đắp (%)



		

		C


(lớn nhất)

		Sl

(lớn nhất)

		Mn

(lớn nhất)

		P


(lớn nhất)

		S


(lớn nhất)

		Ni

		Cr

		Mo

		Các thành phần khác



		Y308

		0,08

		0,65

		1,0~2,5

		0,03

		0,03

		9,0~11,0

		19,5~22,0

		-

		-



		Y308L

		0,03

		0,65

		1,0~2,5

		0,03

		0,03

		9,0~11,0

		19,5~22,0

		-

		-



		Y309

		0,12

		0,65

		1,0~2,5

		0,03

		0,03

		12,0~14,0

		23,0~25,0

		-

		-



		Y309L

		0,03

		0,65

		1,0~2,5

		0,03

		0,03

		12,0~14,0

		23,0~25,0

		-

		-



		Y309Mo

		0,12

		0,65

		1,0~2,5

		0,03

		0,03

		12,0~14,0

		23,0~25,0

		2,0~3,0

		-



		Y310

		0,15

		0,65

		1,0~2,5

		0,03

		0,03

		20,0~22,5

		25,0~28,0

		-

		-



		Y310S

		0,08

		0,65

		1,0~2,5

		0,03

		0,03

		20,0~22,5

		25,0~28,0

		-

		-



		Y316

		0,08

		0,65

		1,0~2,5

		0,03

		0,03

		11,0~14,0

		18,0~20,0

		2,0~3,0

		-



		Y316L

		0,03

		0,65

		1,0~2,5

		0,03

		0,03

		11,0~14,0

		18,0~20,0

		2,0~3,0

		-



		Y317

		0,08

		0,65

		1,0~2,5

		0,03

		0,03

		13,0~15,0

		18,5~20,5

		3,0~4,0

		-



		Y317L

		0,03

		0,65

		1,0~2,5

		0,03

		0,03

		13,0~15,0

		18,5~20,5

		3,0~4,0

		-



		Y321

		0,08

		0,65

		1,0~2,5

		0,03

		0,03

		9,0~10,5

		18,5~20,5

		-

		Ti9x C(%)~ 1,0



		Y347

		0,08

		0,65

		1,0~2,5

		0,03

		0,03

		9,0~11,0

		19,0~21,5

		-

		Nb 10x C(%)~ 1,0
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Hình 6/6.18. Vật thử mối hàn giáp mép đối với hàn hồ quang dưới thuốc (đơn vị: mm)


6.7.6. Thành phần hóa học


1. Que hàn dùng trong hàn hồ quang bằng tay và các vật liệu hàn dây kim loại có chất gây chảy dùng cho hàn bán tự động và vật liệu hàn dùng cho hàn hồ quang dưới thuốc phải có giá trị các thành phần hóa học của kim loại đắp phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở các Bảng 6/6.44, 6/6.46 và 6/6.47.


2. Các vật liệu hàn dùng cho hàn TIG và hàn MIG phải có thành phần hóa học khi phân tích mẻ nấu vật liệu hàn phù hợp với những yêu cầu đưa ra ở Bảng 6/6.45.


Bảng 6/6.46. Thành phần hóa học kim loại đắp đối với hàn bán tự động


(a) Có khí bảo vệ


		Loại vật liệu hàn

		Thành phần hóa học kim loại đắp (%)



		

		C (lớn nhất)

		Si (lớn nhất)

		Mn

		P (lớn nhất)

		S (lớn nhất)

		Ni

		Cr

		Mo

		Các thành phần khác



		W308

		0,08

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		9,0~11,0

		18,0~21,0

		-

		-



		W308L

		0,04

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		9,0~12,0

		18,0~21,0

		-

		-



		W309

		0,10

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		22,0~25,0

		-

		-



		W309L

		0,04

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		22,0~25,0

		-

		-



		W309Mo

		0,12

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		22,0~25,0

		2,0~3,0

		-



		W309MoL

		0,04

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		22,0~25,0

		2,0~3,0

		-



		W310

		0,20

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		20,0~22,0

		25,0~28,0

		-

		-



		W316

		0,08

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		11,0~14,0

		17,0~20,0

		2,0~3,0

		-



		W316L

		0,04

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		11,0~14,0

		17,0~20,0

		2,0~3,0

		-



		W317

		0,08

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		18,0~21,0

		3,0~4,0

		-



		W317L

		0,04

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		12,0~16,0

		18,0~21,0

		3,0~4,0

		-



		W347

		0,08

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		9,0~11,0

		18,0~21,0

		-

		Nb 8xC (%)~1,0





(b) Không có khí bảo vệ 


		Loại vật liệu hàn

		Thành phần hóa học kim loại đắp (%)



		

		C (lớn nhất)

		Si (lớn nhất)

		Mn

		P (lớn nhất)

		S (lớn nhất)

		Ni

		Cr

		Mo

		Các thành phần khác



		W308

		0,08

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		9,0~11,0

		19,5~22,0

		-

		-



		W308L

		0,04

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		9,0~12,0

		19,5~22,0

		-

		-



		W309

		0,10

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		23,0~25,5

		-

		-



		W309L

		0,04

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		23,0~25,5

		-

		-



		W309Mo

		0,12

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		22,0~25,0

		2,0~3,0

		-



		W309MoL

		0,04

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		22,0~25,0

		2,0~3,0

		-



		W310

		0,20

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		20,0~22,0

		25,0~28,0

		-

		-



		W316

		0,08

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		11,0~14,0

		18,0~20,5

		2,0~3,0

		-



		VV316L

		0,04

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		11,0~14,0

		18,0~20,5

		2,0~3,0

		-



		W317

		0,08

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		13,0~15,0

		18,5~21,0

		3,0~4,0

		-



		W317L

		0,04

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		13,0~15,0

		18,5~21,0

		3,0~4,0

		-



		W347

		0,08

		1,0

		0,5~2,5

		0,04

		0,03

		9,0 ~ 11,0

		19,0~21,5

		-

		Nb 8xC (%)~1,0





6.7.7. Thử kéo kim loại đắp


1. Mẫu thử kéo phải là loại 1B hoặc 1C đã đưa ra ở Bảng 6/3.1 và một mẫu thử phải được cắt ra từ mỗi vật thử. Khi được Đăng kiểm đồng ý, một mẫu thử kéo loại U1A có thể được cắt ra từ vật thử sao cho trục dọc của mẫu thử trùng với tâm của mối hàn và giữa chiều dày của tấm kim loại vật thử (Hình 6/6.16).


2. Các mẫu thử kéo có thể được nung nóng đến dưới nhiệt độ 250°C trong thời gian không quá 16 giờ để khử Hydro trước khi tiến hành thử kéo.


3. Độ bền kéo, ứng suất chảy và độ dãn dài tương đối của các mẫu thử phải phù hợp với các yêu cầu của Bảng 6/6.48 theo từng loại vật liệu hàn tương ứng.


Bảng 6/6.47. Thành phần hóa học kim loại đắp đối với hàn hồ quang dưới thuốc

		Loại vật liệu hàn

		Thành phần hóa học klm loại đắp (%)



		

		C


(lớn nhất)

		Si

(lớn nhất)

		Mn

(lớn nhất)

		P


(lớn nhất)

		S


(lớn nhất)

		Ni

		Cr

		Mo

		Các thành phần khác



		U308

		0,08

		1,0

		2,50

		0,04

		0,03

		9,0~11,0

		18,0~21,0

		-

		-



		U308L

		0,04

		1,0

		2,50

		0,04

		0,03

		9,0~12,0

		18,0~21,0

		-

		-



		U309

		0,15

		1,0

		2,50

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		22,0~25,0

		-

		-



		U309L

		0,04

		1,0

		2,50

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		22,0~25,0

		-

		-



		U309Mo

		0,12

		1,0

		2,50

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		22,0~25,0

		2,0~3,0

		-



		U310

		0,20

		0,75

		2,50

		0,03

		0,03

		20,0~22,0

		25,0~28,0

		-

		-



		U316

		0,08

		1,0

		2,50

		0,04

		0,03

		11,0~14,0

		17,0~20,0

		2,0~2,75

		-



		U316L

		0,04

		1,0

		2,50

		0,04

		0,03

		11,0~16,0

		17,0~20,0

		2,0~2,75

		-



		U317

		0,08

		1,0

		2,50

		0,04

		0,03

		12,0~14,0

		18,0~21,0

		3,0~4,0

		-



		U317L

		0,04

		1,0

		2,50

		0,04

		0,03

		12,0~16,0

		18,0~21,0

		3,0~4,0

		-



		U3347

		0,08

		1,0

		2,50

		0,04

		0,03

		9,0~11,0

		18,0~21,0

		-

		Nb 8x C(%H,0





6.7.8. Thử kéo mối hàn giáp mép


1. Mẫu thử kéo phải là loại U2A hoặc U2B được đưa ra ở Bảng 6/3.1 và một mẫu thử phải được cắt ra từ mỗi vật thử.


2. Độ bền kéo của mỗi mẫu thử phải thỏa mãn với những yêu cầu đưa ra ở Bảng 6/6.49.


3. Vật liệu hàn hồ quang dưới thuốc chỉ dùng cho kỹ thuật hàn hai lớp phải được cắt chọn các mẫu thử kéo loại U1A đưa ra ở Bảng 6/3.1 sao cho đường tâm dọc của mẫu thử phải trùng với đường tâm của mối hàn và tâm chiều dày vật thử.


4. Các mẫu thử kéo dọc mối hàn quy định trong ở -3 trên có thể được nung nóng đến nhiệt độ dưới 250°C trong thời gian không quá 16 giờ để khử hydrô trước khi tiến hành thử.


5. Những yêu cầu đối với thử kéo quy định trong ở -2 và -3 trên được đưa ra ở Bảng 6/6.48.


6.7.9. Thử uốn mối hàn giáp mép


1. Các mẫu thử uốn mặt và uốn chân mối hàn giáp mép phải là loại UB-6 được đưa ra ở Bảng 6/3.1 và các mẫu thử đó phải được cắt ra từ mỗi vật thử (Hình 6/6.17 và 6/18).

Bảng 6/6.48. Những yêu cầu thử kéo đối với kim loại đắp

		Que hàn để hàn hồ quang bằng tay

		Vật liệu cho hàn TIG và MIG

		Dây hàn có chất gây cháy để hàn bán tự động

		Vật liệu hàn hồ quang dưới thuốc

		Giới hạn bền kéo nhỏ nhất (N/mm2 )

		Giới hạn chảy quy ước 0,2% (N/mm2)

		Độ dãn dài tương đối nhỏ nhất (%)



		D308

		Y308

		W308

		U308

		550

		225

		35



		D308L

		Y308L

		W308L

		U308L

		510

		205

		35



		D309

		Y309

		W309

		U309

		550

		225

		30



		D309L

		Y309L

		W309L

		U309L

		510

		205

		30



		D309Mo

		Y309Mo

		W309Mo

		U309Mo

		550

		225

		30



		D309MoL

		-

		W309MoL

		-

		510

		205

		30(1)



		D310

		Y310

		W310

		U310

		550

		225

		30



		-

		Y310S

		-

		-

		550

		225

		30



		D310Mo

		-

		-

		-

		550

		225

		30



		D316

		Y316

		W316

		U316

		550

		225

		30



		D316L

		Y316L

		W316L

		U316L

		510

		205

		35



		D317

		Y317

		W317

		U317

		550

		225

		30



		D317L

		Y317L

		W317L

		U317L

		510

		205

		30



		-

		Y321

		-

		-

		550

		225

		30



		D347

		Y347

		W347

		U347

		550

		225

		30





Chú thích:


(1) Độ dãn dài tương đối của vật liệu hàn W309MoL không được nhỏ hơn 20%.


2. Các mẫu thử phải có khả năng chịu được uốn một góc 120° quanh một chi tiết uốn có bán kính bằng 1,5 lần chiều dày mẫu thử mà không xuất hiện các vết nứt dài quá 3 mm hoặc có các khuyết tật khác trên bề mặt ngoài của mẫu thử.


6.7.10. Kiểm tra hàng năm


1. Trong những lần kiểm tra hàng năm, các dạng thử quy định ở -2 và -3 dưới đây phải được thực hiện đối với từng loại vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận và các vật liệu hàn đó phải đạt được các kết quả thử thỏa mãn yêu cầu.


2. Các dạng thử, đường kính các vật liệu hàn, tư thế hàn, các yêu cầu đối với vật thử, v.v..., trong những lần kiểm tra hàng năm phải phù hợp với các quy định ở Bảng 6/6.50.


3. Quá trình hàn vật thử và các yêu cầu khác đối với vật thử được quy định ở các mục từ 6.7.5 đến 6.7.9.

Bảng 6/6.49. Những yêu cầu thử kéo mối hàn giáp mép


		Que hàn để hàn hồ quang bằng tay

		Vật liệu cho hàn TIG và MIG

		Dây hàn có chất gây cháy để hàn bán tự động

		Vật liệu hàn hồ quang dưới thuốc

		Giới hạn bền kéo nhỏ nhất (N/mm2)



		D308

		Y308

		W308

		U308

		520



		D308L

		Y308L

		W308L

		U308L

		480



		D309

		Y309

		W309

		U309

		520



		D309L

		Y309L

		W309L

		U309L

		520



		D309Mo

		Y309Mo

		W309Mo

		U309Mo

		520



		D309MoL

		-

		W309MoL

		-

		520



		D310

		Y310

		W310

		U310

		520



		-

		Y310S

		-

		-

		520



		D310Mo

		-

		-

		-

		520



		D316

		Y316

		W316

		U316

		520



		D316L

		Y316L

		W316L

		U316L

		480



		D317

		Y317

		W317

		U317

		520(1)



		D317L

		Y317L

		W317L

		U317L

		520(1)



		-

		Y321

		-

		-

		520



		D347

		Y347

		W347

		U347

		520





Chú thích:


(1) Trong trường hợp vật thử được làm bằng loại thép có ký hiệu SUS317L, thì độ bền kéo của mẫu thử mối hàn giáp mép phải lớn hơn hoặc bằng 480 N/mm2. 


6.8. Vật liệu hàn hợp kim nhôm


6.8.1.Phạm vi áp dụng


Vật liệu hàn dùng để hàn hợp kim nhôm quy định ở (1) và (2) dưới đây (từ sau đây trong mục 6.8 này gọi là “Vật liệu hàn” phải được thử để công nhận và kiểm tra hàng năm theo những yêu cầu của mục này.


(1) Kết hợp dây hàn với khí khi hàn hồ quang bằng điện cực Vonfram trong môi trường khí trơ bảo vệ (TIG) hoặc khi hàn hồ quang plasma.


(2) Dây hàn và sự kết hợp của dây hàn và khí hàn đối với hàn hồ quang kim loại trong môi trường khí trơ (MIG), hàn hồ quang bằng điện cực Vonfram trong môi trường khí trơ bảo vệ hoặc hàn hồ quang plasma.


6.8.2. Loại và ký hiệu của các loại vật liệu hàn


1. Loại và ký hiệu của các vật liệu hàn được phân loại như ở Bảng 6/6.51.


2. Vật liệu hàn sử dụng khí bảo vệ thì hậu tố G phải được điền bổ sung vào cuối ký hiệu loại vật liệu hàn. Loại khí được dùng phải là loại đưa ra ở Bảng 6/6.52 và cũng phải điền hậu tố G vào cuối ký hiệu (Ví dụ: AI5RBG(l-3)).


6.8.3. Thử để công nhận vật liệu hàn


1. Để công nhận các vật liệu hàn, các việc thử theo quy định ở 6.8.4-1 phải được tiến hành cho từng loại vật liệu hàn.


2. Đối với vật liệu hàn sử dụng khí bảo vệ, các việc thử quy định ở -1 trên phải được tiến hành đối với mỗi loại khí bảo vệ được đưa ra ở Bảng 6/6.52. Tuy nhiên, trong trường hợp nhà chế tạo vật liệu hàn khuyến nghị dùng các loại khí bảo vệ thuộc nhóm I nêu trong Bảng 6/6.52 và các cuộc thử quy định ở -1 được tiến hành đối với mỗi loại khí bảo vệ, thì việc thử đối với loại khí khác trong cùng một nhóm đó sẽ được miễn, nếu được Đăng kiểm chấp nhận.

Bảng 6/6.50. Các dạng thử trong lần kiểm tra hàng năm

		Loại vật liệu hàn

		Dạng thử

		Vật thử

		Loại và số lượng mẫu thử lấy ra từ một vật thử



		

		

		Tư thế hàn

		Đường kính que hàn hoặc dây hàn (mm)

		Số lượng

		Kích thước

		Chiều dày (mm)

		



		Que hàn dùng cho hàn hồ quang bằng tay

		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		3,2~4,0

		1

		Hình 6/6.16

		12~19

		Mẫu thử kéo: 1



		Vật liệu dùng cho hàn TIG

		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		2,4~3,2

		1

		Hình 6/6.16

		12~19

		Mẫu thử kéo: 1





		Vật liệu dùng cho hàn MIG

		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		1,2~1,6

		1

		Hình 6/6.16

		12~19

		Mẫu thử kéo: 1



		Dây hàn có chất gây chảy dùng cho hàn bán tự động

		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		1,2~3,2

		1

		Hình 6/6.16

		12~19

		Mẫu thử kéo: 1



		Vật liệu dung cho hàn hồ quang dưới lớp thuốc

		Hàn nhiều lớp

		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		1,2~4,0

		1

		Hình 6/6.16

		19~25

		Mẫu thử kéo: 1



		

		Hàn hai lớp

		Thử mối hàn giáp mép

		Hàn bằng

		2,4~4,0

		1

		Hình 6/6.18 (b)

		12~19

		Mẫu thử kéo: 1

Mẫu thử kéo dọc mối hàn: 1


Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1



		

		Hàn hai lớp và nhiều lớp

		Thử kim loại đắp

		Hàn bằng

		1,2~4,0

		1

		Hình 6/6.16

		19~25

		Mẫu thử kéo: 1



		

		

		Thử mối hàn giáp mép

		Hàn bằng

		2,4~4,0

		1

		Hình 6/6.18 (b)

		12~19

		Mẫu thử kéo: 1


Mẫu thử uốn mặt mối hàn: 1

Mẫu thử uốn chân mối hàn: 1





6.8.4. Những quy định chung đối với việc thử

1. Các dạng thử, chiều dày, kích thước vật thử, đường kính vật liệu hàn dùng để hàn vật thử, tư thế hàn và quy trình hàn vật thử, số lượng và loại các mẫu thử được cắt ra từ mỗi vật thử đối với các vật liệu hàn phải phù hợp với những quy định ở Bảng 6/6.53.


2. Những hợp kim nhôm được dùng làm vật thử phải phù hợp với các quy định ở Bảng 6/6.54.


Bảng 6/6.51. Cấp và ký hiệu vật liệu hàn


		Loại vật liệu hàn

		Cấp và ký hiệu



		Que hàn

		AI5RA, AI5RB, AI5RC, AI6RD



		Dây hàn

		AI5WA, AI5WB, AI5WC, AI6WD





Bảng 6/6.52. Loại khí bảo vệ

		Nhóm

		Loại

		Thành phần khí (%)



		

		

		He

		Ar



		I

		I-1

		-

		100



		

		I-2

		100

		-



		

		I-3

		1 ~ 33

		Còn lại



		

		I-4

		34~ 66

		Còn lại



		

		I-5

		67~95

		Còn lại



		E

		E-1

		Không kể thành phần ở trên





Bảng 6/6.53. Các dạng thử đối với vật liệu hàn hợp kim nhôm


		Dạng thử

		Vật thử

		Loại và số mẫu thử được cắt ra từ một vật thử



		

		Tư thế hàn

		Số lượng

		Kích thước

		Chiều dày (mm)

		



		Thử kim loại mối hàn (thử thành phần hóa học)

		Hàn bằng

		1

		Hình 6/6.19

		-

		-



		Thử mối hàn giáp mép

		Hàn bằng

		1

		Hình 6/6.20

		10~12

		Mẫu thử kéo: 2



		

		Hàn ngang (1)

		1

		

		

		Mẫu thử uốn mặt: 2



		

		Hàn đứng đi lên

		1

		

		

		Mẫu thử uốn chân: 2



		

		Hàn trần

		1

		

		

		Mẫu thử cấu trúc tế vi: 1



		

		Hàn bằng

		1

		Hình 6/6.21

		20~25

		Mẫu thử kéo: 2



		

		

		

		

		

		Mẫu thử uốn mặt: 2



		

		

		

		

		

		Mẫu thử uốn chân: 2



		

		

		

		

		

		Mẫu thử cấu trúc tế vi: 1





Chú thích:


(1) Vật liệu hàn thỏa mãn các yêu cầu đối với tư thế hàn bằng và hàn đứng đi lên có thể được miễn các việc thử ở tư thế hàn ngang, nếu được Đăng kiểm chấp thuận.


6.8.5. Thứ tự hàn các vật thử


1. Vật thử kim loại đắp (Hình 6/1.19)


(1) Các vật thử phải được hàn ở tư thế hàn bằng phù hợp với quy trình hàn do nhà chế tạo chỉ định.


(2) Quy cách của các vật thử tương ứng với các loại vật liệu hàn và quy trình hàn phải sao cho có thể đủ để lấy một lượng kim loại mối hàn để phân tích thành phần hóa học.


2. Vật thử mối hàn giáp mép (Hình 6/6.20 và Hình 6/6.21)


(1) Các vật thử phải được hàn ở mỗi tư thế hàn do nhà chế tạo vật liệu hàn quy định (hàn bằng, hàn ngang, hàn đứng đi lên, hàn đứng đi xuống và hàn trần). Vật thử như quy định ở Hình 6/6.21 phải được hàn ở tư thế hàn bằng.


(2) Sau khi hàn xong mỗi lớp, vật thử phải được để nguội tự nhiên trong không khí đến khi nhiệt độ đo được tại tâm bề mặt mối hàn bằng nhiệt độ môi trường. Tuy nhiên, vật thử cho vật liệu hàn loại AI6RD và AI6WD phải được hóa già tự nhiên sau khi hàn trong khoảng thời gian không ít hơn 72 giờ trước khi tiến hành thử.


3. Sau khi hàn xong vật thử không được tiến hành bất cứ một biện pháp xử lý nhiệt nào đối với các vật thử đó. 

4. Sau khi hàn xong các vật thử phải được tiến hành kiểm tra bằng phương pháp chụp ảnh bức xạ mối hàn trước khi cắt lấy mẫu thử.


Bảng 6/6.54. Cấp hợp kim nhôm dùng làm vật thử


		Cấp vật liệu hàn

		Cấp hợp kim nhôm làm vật thử(1)



		AI5RA, AI5A

		Loại 5000

		5754P-O



		AI5RB, AI5WB

		

		5086P-O



		AI5RC, AI5WC

		

		5083P-O



		AI6RD, AI6WD

		Loại 6000

		6082S(2)





Chú thích:


(1) Ký hiệu của hợp kim nhôm bao gồm cả các ký hiệu của điều kiện ram.


(2) Hợp kim nhôm tấm khác của loại 6000 có độ bền kéo 260 N/mm2 có thể được sử dụng.


6.8.6. Thành phần hóa học của các vật liệu hàn


Thành phần hóa học của các vật liệu hàn phải được xác định thông qua việc phân tích kim loại mối hàn quy định ở Hình 6/6.19 và kết quả phân tích phải phù hợp với các giá trị giới hạn do nhà chế tạo quy định.


6.8.7. Thử kéo mối hàn giáp mép


1. Các mẫu thử kéo phải là loại U2A hoặc U2B quy định trong Bảng 6/3.1 và hai mẫu thử phải được cắt ra từ mỗi vật thử.


2. Độ bền kéo tương ứng với cấp của các vật liệu hàn phải thỏa mãn yêu cầu ở Bảng 6/6.55.


Bảng 6/6.55. Những yêu cầu đối với thử kéo


		Cấp vật liệu hàn

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)



		AI5RA, AI5W

		≥ 190



		AI5RB, AI5WB

		≥ 240



		AI5RC, AI5WC

		≥ 275



		AI6RD, AI6WD

		≥ 170





6.8.8. Thử uốn mối hàn giáp mép


1. Các mẫu thử uốn mặt và uốn chân mối hàn phải là loại UB-6 quy định ở Bảng 6/3.2 và hai mẫu thử phải được cắt ra từ mỗi vật thử.


2. Các mẫu thử phải có khả năng chịu được uốn mặt và uốn chân 180° quanh một chày ép có bán kính lấy theo Bảng 6/6.56 mà không có vết nứt dài quá 3 mm hoặc các khuyết tật khác trên bề mặt của mẫu thử.


Bảng 6/6.56. Đường kính chày ép để thử uốn


		Cấp vật liệu hàn

		Đường kính chày ép mm (1)



		AI5RA, AI5W

		3t



		AI5RB, AI5WB

		6t



		AI5RC, AI5WC

		



		AI6RD, AI6WD

		





Chú thích:

t: Chiều dày của mẫu thử (mm)
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Hình 6/6.19. Vật thử kim loại đắp (đơn vị: mm)
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Chú thích:


(1) Được phép hàn bịt mặt sau đối với mối hàn liên kết chữ V một phía.


(2) Trong trường hợp liên kết vát mép chữ V hai phía phải hàn với cùng một tư thế.


Hình 6/6.20. Vật thử mối hàn giáp mép có chiều dày từ 10-12 (đơn vị: mm)
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Chú thích:


(1) Được phép hàn bịt mặt sau


Hình 6/6.21. Vật thử mối hàn giáp mép có chiều dày từ 20 - 25 (đơn vị: mm)


6.8.9. Thử cấu trúc tế vi mối hàn giáp mép


1. Mẫu thử cấu trúc tế vi mối hàn giáp mép được cắt theo quy định trong Hình 6/3.20 và Hình 6/6.21 và một mẫu thử phải được cắt ra từ mỗi vật thử. Bề mặt mẫu thử phải được để nguyên từ vật mẫu thử.


2. Mẫu thử cấu trúc tế vi phải được kiểm tra sao cho không có các khuyết tật có hại như không ngấu, nứt, lỗ rỗng hoặc ngậm tạp chất.


6.8.10. Kiểm tra hàng năm


1. Trong những lần kiểm tra hàng năm, mỗi loại vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận phải được thử theo -2 dưới đây và kết quả thử phải thỏa mãn. 

2. Các dạng thử trong những lần kiểm tra hàng năm phải phù hợp với những yêu cầu được đưa ra ở Bảng 6/6.57.


3. Quy trình hàn vật thử và các yêu cầu đối với vật thử quy định ở -2 trên phải phù hợp với những quy định ở từ 6.8.5 đến 6.8.9.


Bảng 6/6.57. Kiểm tra hàng năm vật liệu hàn hợp kim nhôm


		Dạng thử

		Vật thử

		Loại và số mẫu thử được cắt ra từ mỗi vật thử



		

		Tư thế hàn

		Số lượng

		Kích thước

		Chiều dày (mm)

		



		Thử kim loại đắp (phân tích thành phần hóa học)

		Hàn bằng

		1

		Hình 6/6.19

		-

		-



		Thử mối hàn giáp mép

		Hàn bằng

		1

		Hình 6/6.20

		10~12

		Mẫu thử kéo: 2



		

		

		

		

		

		Mẫu thử uốn mặt: 2



		

		

		

		

		

		Mẫu thử uốn chân: 2



		

		

		

		

		

		Mẫu thử cấu trúc tế vi: 1





6.9. Vật liệu hàn cho thép có độ bền cao được tôi và ram dùng cho kết cấu công trình biển


6.9.1. Phạm vi áp dụng


Thử để công nhận và kiểm tra hàng năm áp dụng cho vật liệu hàn thép có độ bền cao được tôi và ram dùng cho kết cấu (sau đây gọi tắt là “vật liệu hàn”) như nêu ở (1) đến (3) dưới đây phải phù hợp với yêu cầu quy định trong 6.9.


(1) Que hàn dùng cho hàn hồ quang tay như nêu ở 6.2.1(1) và (2).


(2) Vật liệu hàn dùng cho hàn tự động như nêu ở 6.3.1-1(1) đến (3). Tuy nhiên trong trường hợp này, về nguyên tắc chỉ sử dụng cho kỹ thuật hàn nhiều lớp.


(3) Vật liệu dùng cho hàn bán tự động.


6.9.2. Cấp và ký hiệu của vật liệu hàn


1. Cấp và ký hiệu của vật liệu hàn được phân thành các loại như được đưa ra ở Bảng 6/6.58


2. Vật liệu hàn đã được thử đạt các yêu cầu quy định ở 6.9.3 sẽ được bổ sung các hậu tố vào ký hiệu cấp theo cách thức như nêu ở 6.2.2-2, 6.3.2-2, 6.3.2-3 hoặc 6.4.2-2, tùy thuộc vào cấp của vật liệu hàn. 


3. Que hàn hydro thấp đạt yêu cầu sau khi thử hydro quy định ở 6.9.1 sẽ được bổ sung các hậu tố vào ký hiệu cấp như nêu ra ở Bảng 6/6.63 (sau các hậu tố nêu ở mục -2 trên), (ví dụ: MW3Y46H5)


6.9.3. Thử để công nhận


Để được công nhận, các thử nghiệm như nêu ở 6.2.3, 6.3.3 hoặc 6.4.3 phải được thực hiện cho mỗi loại vật liệu hàn.

Bảng 6/6.58. Loại và cấp của vật liệu hàn

		Vật liệu hàn cho thép có độ bền cao được tôi và ram dùng cho kết cấu



		Que hàn cho hàn hồ quang tay

		Vật liệu hàn cho hàn bán tự động

		Vật liệu hàn cho hàn tự động



		MW2Y42

		SW2Y42

		AW2Y42



		MW2Y46

		SW2Y46

		AW2Y46



		MW2Y50

		SW2Y50

		AW2Y50



		MW2Y55

		SW2Y55

		AW2Y55



		MW2Y62

		SW2Y62

		AW2Y62



		MW2Y69

		SW2Y69

		AW2Y69



		MW3Y42

		SW3Y42

		AW3Y42



		MW3Y46

		SW3Y46

		AW3Y46



		MW3Y50

		SW3Y50

		AW3Y50



		MW3Y55

		SW3Y55

		AW3Y55



		MW3Y62

		SW3Y62

		AW3Y62



		MW3Y69

		SW3Y69

		AW3Y69



		MW4Y42

		SW4Y42

		AW4Y42



		MW4Y46

		SW4Y46

		AW4Y46



		MW4Y50

		SW4Y50

		AW4Y50



		MW4Y55

		SW4Y55

		AW4Y55



		MW4Y62

		SW4Y62

		AW4Y62



		MW4Y69

		SW4Y69

		AW4Y69



		MW5Y42

		SW5Y42

		AW5Y42



		MW5Y46

		SW5Y46

		AW5Y46



		MW5Y50

		SW5Y50

		AW5Y50



		MW5Y55

		SW5Y55

		AW5Y55



		MW5Y62

		SW5Y62

		AW5Y62



		MW5Y69

		SW5Y69

		AW5Y69





6.9.4. Yêu cầu chung đối với việc thử


1. Các loại thử, số lượng, chiều dày và kích cỡ của vật thử, đường kính que hàn hoặc dây hàn sử dụng cho hàn và tư thế hàn, cùng với kiểu và số lượng mẫu thử lấy ra từ mỗi vật thử đối với các loại vật liệu hàn phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở 6.2.4, 6.3.4 hoặc 6.4.4. Tuy nhiên, mục (4) phần Chú thích của Bảng 6/6.2 và mục (3) phần Chú thích của Bảng 6/6.22 không cần phải thỏa mãn. Các yêu cầu đối với kỹ thuật hàn nhiều lớp phải được áp dụng cho vật liệu hàn dùng cho hàn tự động.


2. Cấp của thép dùng làm vật thử phải là như được cho ở Bảng 6/6.59 tương ứng với cấp của vật liệu hàn, hoặc là loại tương đương được Đăng kiểm chấp nhận.

Bảng 6/6.59. Cấp thép dùng làm vật thử

		Cấp vật liệu hàn

		Cấp thép dùng làm vật thử(1)



		MW2Y42 ~ 69

SW2Y42 ~ 69

AW2Y42 ~ 69

		A43 ~ A70



		MW3Y42 ~ 69

SW3Y42 ~ 69

AW3Y42 ~ - 69

		A43 ~ A70 hoặc D43 ~ D70



		MW4Y42 ~ 69

SW4Y42 ~ 69

AW4Y42 ~ 69

		A43 ~ A70, D43 ~ D70 hoặc E43 ~ E70



		MW5Y42 ~ 69

SW5Y42 ~ 69

AW5Y42 ~ 69

		A43 ~ A70, D43 ~ D70, E43 ~ E70 hoặc F43 ~ F70





Chú thích:


(1) Ngoài các yêu cầu trong bảng này, thép thường hoặc thép có độ bền cao có thể được sử dụng làm vật thử cho kim loại mối hàn. Trong trường hợp này phải tiến hành hàn đắp từng lớp mỏng một cách thích ứng.


6.9.5. Thứ tự hàn vật thử


Thứ tự hàn vật thử phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở 6.2.5, 6.3.5 hoặc 6.4.4, tùy theo cấp vật liệu hàn.


6.9.6. Thử kéo kim loại đắp


1. Loại, số lượng và phương pháp chọn mẫu thử kéo kim loại đắp ở mỗi vật thử phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở 6.2.6-1, 6.3.6-1 hoặc 6.4.6-1, tùy thuộc vào cấp vật liệu hàn.

2. Giới hạn bền kéo, giới hạn chảy (hoặc giới hạn chảy quy ước) và độ giãn dài của mỗi mẫu thử phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở Bảng 6/6.60, tùy thuộc vào cấp vật liệu hàn.


3. Các quy định trong mục 6.2.6-2 có thể được áp dụng cho các mẫu thử kéo.


6.9.7. Thử va đập kim loại đắp


1. Loại, số lượng và phương pháp chọn mẫu thử va đập kim loại đắp ở mỗi vật thử phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở 6.2.7-1, 6.3.7-1 hoặc 6.4.7-1, tùy thuộc vào cấp vật liệu hàn.


2. Nhiệt độ thử và giá trị năng lượng hấp thụ trung bình nhỏ nhất phải phù hợp với Bảng 6/6.60, tùy thuộc vào cấp vật liệu hàn.


3. Các yêu cầu nêu ở 6.2.7-2 và -4 phải được áp dụng cho việc thử này.


6.9.8. Thử kéo mối hàn giáp mép


1. Loại, số lượng mẫu thử kéo lấy từ mỗi vật thử phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở 6.2.8-1, 6.3.8-1, hoặc 6.4.8-1, phụ thuộc vào cấp vật liệu hàn.

2. Giới hạn bền kéo của mỗi mẫu thử phải phù hợp với yêu cầu nêu ở Bảng 6/6.61, tùy thuộc vào cấp vật liệu hàn.

Bảng 6/6.60. Yêu cầu đối với thử kim loại đắp

		Cấp vật liệu hàn

		Thử kéo

		Thử va đập



		

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)(1)

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Độ dãn dài tương đối (%)

		Nhiệt độ thử (°C)

		Giá trị năng lượng hấp thụ trung bình nhỏ nhất (J)



		MW2Y42, SW2Y42, AW2Y42

		530 ~680

		≥ 420

		≥ 20

		0

		47



		MW3Y42, SW3Y42, AW3Y42

		

		

		

		-20

		



		MW4Y42, SW4Y42, AW4Y42

		

		

		

		-40

		



		MW5Y42, SW5Y42, AW5Y42

		

		

		

		-60

		



		MW2Y46, SW2Y46, AW2Y46

		570 ~720

		≥ 460

		≥ 18

		0

		



		MW3Y46, SW3Y46, AW3Y46

		

		

		

		-20

		



		MW4Y46, SW4Y46, AW4Y46

		

		

		

		-40

		



		MW5Y46, SW5Y46, AW5Y46

		

		

		

		-60

		



		MW2Y50, SW2Y50, AW2Y50

		610~770

		≥ 500

		≥ 17

		0

		50



		MW3Y50, SW3Y50, AW3Y50

		

		

		

		-20

		



		MW4Y50, SW4Y50, AW4Y50

		

		

		

		-40

		



		MW5Y50, SW5Y50, AW5Y50

		

		

		

		-60

		



		MW2Y55, SW2Y55, AW2Y55

		670 ~830

		≥550

		≥ 16

		0

		55



		MW3Y55, SW3Y55, AW3Y55

		

		

		

		-20

		



		MW4Y55, SW4Y55, AW4Y55

		

		

		

		-40

		



		MW5Y55, SW5Y55, AW5Y55

		

		

		

		-60

		



		MW2Y62, SW2Y62, AW2Y62

		720 ~890

		≥ 620

		

		0

		62



		MW3Y62, SW3Y62, AW3Y62

		

		

		

		-20

		



		MW4Y62, SW4Y62, AW4Y62

		

		

		

		-40

		



		MW5Y62, SW5Y62, AW5Y62

		

		

		

		-60

		



		MW2Y69, SW2Y69, AW2Y69

		770 ~940

		≥ 690

		≥ 15

		0

		69



		MW3Y69, SW3Y69, AW3Y69

		

		

		

		-20

		



		MW4Y69, SW4Y69, AW4Y69

		

		

		

		-40

		



		MW5Y69, SW5Y69, AW5Y69

		

		

		

		-60

		





Chú thích:


(1) Giới hạn bền kéo nêu trong bảng có thể được thay đổi, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.


6.9.9. Thử uốn mối hàn giáp mép


1. Loại, số lượng mẫu thử uốn mặt và uốn chân lấy từ mỗi vật thử phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở 6.2.9-1, 6.3.9-1 hoặc 6.4.9-1, phụ thuộc vào cấp vật liệu hàn.


2. Những mẫu thử uốn phải được thử uốn mặt và uốn chân sử dụng chày ép có bán kính nêu ở Bảng 6/6.62. Sau khi uốn mẫu thử đến góc 1200 trên bề mặt ngoài của mẫu phải không có vết rạn nứt dài quá 3 mm hoặc các khuyết tật khác.


Bảng 6/6.61. Yêu cầu độ bền kéo đối với mối hàn giáp mép


		Cấp vật liệu hàn

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)



		MW2Y42, SW2Y42, AW2Y42

MW3Y42, SW3Y42, AW3Y42

MW4Y42, SW4Y42, AW4Y42

MW5Y42, SW5Y42, AW5Y42

		≥ 530



		MW2Y46, SW2Y46, AW2Y46

MW3Y46, SW3Y46, AW3Y46

MW4Y46, SW4Y46, AW4Y46

MW5Y46, SW5Y46, AW5Y46

		≥ 570



		MW2Y50, SW2Y50, AW2Y50

MW3Y50, SW3Y50, AW3Y50

MW4Y50, SW4Y50, AW4Y50

MW5Y50, SW5Y50, AW5Y50

		≥ 610



		MW2Y55, SW2Y55, AW2Y55

MW3Y55, SW3Y55, AW3Y55

MW4Y55, SW4Y55, AW4Y55

MW5Y55, SW5Y55, AW5Y55

		≥ 670



		MW2Y62, SW2Y62, AW2Y62

MW3Y62, SW3Y62, AW3Y62

MW4Y62, SW4Y62, AW4Y62

MW5Y62, SW5Y62, AW5Y62

		≥ 720



		MW2Y69, SW2Y69, AW2Y69

MW3Y69, SW3Y69, AW3Y69

MW4Y69, SW4Y69, AW4Y69

MW5Y69, SW5Y69, AW5Y69

		≥ 770





Bảng 6/6.62. Bán kính đầu chày ép đối với thử uốn mối hàn giáp mép


		Cấp vật liệu hàn

		Bán kính chày ép



		MW2Y42 - 50, SW2Y42 - 50, AW2Y42 -50

MW3Y42 - 50, SW3Y42 - 50, AW3Y42 -50

MW4Y42 - 50, SW4Y42 - 50, AW4Y42 -50

MW5Y42 - 50, SW5Y42 - 50, AW5Y42 -50

		2,0 t



		MW2Y55 - 69, SW2Y55 - 69, AW2Y55 -69

MW3Y55 - 69, SW3Y55 - 69, AW3Y55 -69

MW4Y55 - 69, SW4Y55 - 69, AW4Y55 -69

MW5Y55 - 69, SW5Y55 - 69, AW5Y55 -69

		2,5 t





Chú thích:


t: Chiều dày mẫu thử


6.9.10. Thử va đập mối hàn giáp mép


1. Loại, số lượng và phương pháp chọn mẫu thử kéo kim loại mối hàn ở mỗi vật thử phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở 6.2.10-1, 6.3.10-1 hoặc 6.4.10-1, tùy thuộc vào loại vật liệu hàn.


2. Nhiệt độ thử và giá trị năng lượng hấp thụ trung bình nhỏ nhất phải phù hợp với Bảng 6/6.60, tùy thuộc vào loại vật liệu hàn.


3. Các yêu cầu nêu ở 6.2.7-2 và 6.2.7-4 phải được áp dụng cho việc thử này.


6.9.11. Kiểm tra hàm lượng hydro


1. Kiểm tra hàm lượng hydro phải được thực hiện đối với các loại vật liệu hàn, trừ dây hàn dùng cho hàn hồ quang dưới lớp khí bảo vệ, bằng phương pháp glyxêrin, phương pháp thủy ngân, phương pháp sắc khí hoặc các phương pháp khác, nếu được Đăng kiểm chấp thuận.


2. Thể tích trung bình của hydro phải phù hợp với yêu cầu nêu ở Bảng 6/6.63, tùy thuộc vào phương pháp kiểm tra nêu ở -1 trên hoặc loại hậu tố được bổ sung vào ký hiệu cấp vật liệu.


6.9.12. Thử kiểm tra cấu trúc tế vi mối hàn góc


Thử để kiểm tra cấu trúc tế vi mối hàn góc phải phù hợp với yêu cầu nêu ở 6.2.12.


6.9.13. Thử độ cứng mối hàn góc


Thử độ cứng mối hàn góc phải phù hợp với yêu cầu nêu ở 6.2.13.


6.9.14. Thử bẻ gẫy mối hàn góc


Thử bẻ gẫy mối hàn góc phải phù hợp với yêu cầu nêu ở 6.2.14. 


6.9.15. Kiểm tra hàng năm


Kiểm tra hàng năm phải tuân theo các yêu cầu nêu ở 6.2.15, 6.3.15 hoặc 6.4.15, tùy thuộc cấp vật liệu hàn. Tuy nhiên, kiểm tra hàng năm đối với vật liệu hàn dùng cho hàn tự động phải phù hợp với các yêu cầu đối với kỹ thuật hàn nhiều lớp.


6.9.16. Thay đổi cấp vật liệu hàn


Việc thay đổi cấp vật liệu hàn liên quan đến độ bền hoặc độ dẻo của các vật liệu hàn đã được Đăng kiểm công nhận phải thỏa mãn các yêu cầu nêu ở 6.2.16, 6.3.16 hoặc 6.4.16, tùy thuộc vào cấp của vật liệu hàn.


Bảng 6/6.63. Yêu cầu đối với hàm lượng hydro

		Cấp vật liệu hàn

		Hậu tố

		Yêu cầu đối với hàm lượng hydro (cm3/g)



		

		

		Phương pháp glyxêrin

		Phương pháp thủy ngân

		Phương pháp sắc khí



		MW2Y42-50


MW3Y42-50

MW4Y42-50

MW5Y42-50

		H10

		≤ 0,05

		≤ 0,10

		≤ 0,10



		SW2Y42-50


SW3Y42-50

SW4Y42-50

SW5Y42-50

		

		

		

		



		AW2Y42-50


AW3Y42-50

AW4Y42-50

AW5Y42-50

		

		

		

		



		MW2Y55-69


MW3Y55-69

MW4Y55-69

MW5Y55-69

		H15

		-

		≤ 0,05

		≤ 0,05





		SW2Y55-69


SW3Y55-69

SW4Y55-69

SW5Y55-69

		

		

		

		



		AW2Y55-69


AW3Y55-69

AW4Y55-69

AW5Y55-69

		

		

		

		





Phần 7A. 

VẬT LIỆU 

Part 7A. Materials


Chương 1 

QUY ĐỊNH CHUNG

1.1. Quy định chung


1.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định của Phần này được áp dụng cho vật liệu dùng để chế tạo các kết cấu hoặc các chi tiết quy định trong các phần kết cấu thân tàu, trang thiết bị và hệ thống máy tàu.


2. Vật liệu có đặc tính khác so với các quy định của Phần này có thể được phép sử dụng, nếu các số liệu thiết kế chi tiết, quy trình chế tạo và ứng dụng của các vật  liệu đó được Đăng kiểm chấp thuận. Trong trường hợp này, các số liệu chi tiết về quy trình chế tạo, thành phần hóa học, tính chất cơ học, v.v..., của vật liệu phải được trình cho Đăng kiểm duyệt.


1.2. Quy trình chế tạo và phê duyệt vật liệu


1.2.1. Quy trình chế tạo


1. Nếu Đăng kiểm không có quy định nào khác, vật liệu quy định trong Phần này phải được chế tạo tại các nhà máy đã được Đăng kiểm chấp nhận và có quy trình chế tạo vật liệu đã được Đăng kiểm phê duyệt. Vật liệu thép quy định trong Phần này phải được luyện trong lò thổi ôxy, lò điện hoặc theo những quy trình đặc biệt được Đăng kiểm duyệt.


2. Những vật liệu sơ chế như vật liệu dạng thỏi, tấm hoặc phôi cung cấp cho các nhà máy sản xuất khác phải tuân theo quy định ở -1 trên một cách thích hợp. 

3. Các vật liệu khác với các quy định trong phần này phải phù hợp với các yêu cầu như quy định ở -1 trên, nếu Đăng kiểm xét thấy cần thiết. 

1.2.2. Duyệt quy trình chế tạo

1. Việc phê duyệt quy trình chế tạo quy định trong 1.2.1 phải phù hợp với các quy định của Đăng kiểm.

2. Các chương trình cán đã lập trình phải được Đăng kiểm xem xét, nếu vật liệu được cán có kiểm soát (CR) và cán có kiểm soát cơ nhiệt (TM) có hoặc không thực hiện việc tăng tốc độ làm nguội (AcC).


1.3. Kiểm soát quá trình chế tạo vật liệu

1.3.1. Thực hiện việc kiểm soát quá trình chế tạo


1. Nhà chế tạo phải có trách nhiệm để đảm bảo rằng quy trình chế tạo là có hiệu lực và việc kiểm soát quá trình sản xuất được tuân thủ một cách nghiêm ngặt. Nhà chế tạo phải tuyệt đối tuân thủ các yêu cầu sau:


(1) Nếu việc kiểm soát sai xảy ra và hoặc tồn tại các sản phẩm không đạt chất lượng, nhà chế tạo phải xác định nguyên nhân và thiết lập phương pháp để tránh sự tái diễn. Đồng thời phải hoàn thành báo cáo tóm tắt việc này cho Đăng kiểm. Trong trường hợp này, mỗi phần không đạt phải được thử và kiểm tra theo yêu cầu của Đăng kiểm.


(2) Nếu cán có kiểm soát (CR) và cán có kiểm soát cơ nhiệt (TM) có hoặc không thực hiện việc tăng tốc độ làm nguội (AcC), nhà chế tạo phải kiểm soát thích ứng các chương trình cán đã được lập trình phù hợp với điều kiện phê duyệt và phải xem xét hiệu lực của việc kiểm soát thông qua việc điều tra các báo cáo của quá trình cán thực tế.


2. Nhà chế tạo phải đưa ra các tiêu chuẩn đánh giá phù hợp để nhận biết các vật liệu dạng thỏi, tấm, vật đúc, vật rèn và các chi tiết hoàn thiện, v.v..., mà các vật liệu đó có thể phải được xác định trong các quá trình cụ thể như nóng chảy, cán, rèn, nhiệt luyện, v.v..., tại tất cả các công đoạn trong quá trình chế tạo.


1.3.2. Thẩm tra việc kiểm soát


1. Nếu Đăng kiểm xét thấy cần thiết hoặc quy định trong 1.3.1-1(1) được báo cáo, việc thẩm tra phải được thực hiện để chứng tỏ rằng quy trình đã phê duyệt được tuân thủ một cách chặt chẽ và việc kiểm soát quá trình chế tạo là có hiệu quả. Trong trường hợp này nhà chế tạo phải cung cấp cho Đăng kiểm tất cả các phương tiện cần thiết và tạo mọi điều kiện để Đăng kiểm có thể đến được tất cả các nơi sản xuất của nhà máy. 

2. Nếu Đăng kiểm phát hiện thấy có sự sai lệch của việc kiểm soát trong quá trình thẩm tra như quy định ở -1 trên, Đăng kiểm có thể yêu cầu nhà chế tạo cung cấp một bản báo cáo điều tra về nguyên nhân chính của sự sai lệch và yêu cầu gia tăng tần số thực hiện việc thử và kiểm tra. 

1.4. Thử và kiểm tra


1.4.1. Tiến hành thử và kiểm tra


1. Nếu không có quy định nào khác, vật liệu quy định trong phần này phải được thử và kiểm tra dưới sự chứng kiến của Đăng kiểm tại các nhà máy trước khi chuyển hàng đi. Việc thử và kiểm tra phải phù hợp với các yêu cầu quy định từ Chương 3 đến Chương 8 ở Phần này.


2. Nhà chế tạo phải trình các tài liệu sau cho Đăng kiểm trước khi thử và kiểm tra vật liệu:

(1) Các tính năng kỹ thuật của vật liệu (bao gồm cả các yêu cầu đặc biệt, v.v...)


(2) Chứng chỉ vật liệu, mà trong chứng chỉ đưa ra tên của Nhà chế tạo cung cấp vật liệu sơ chế, mẻ nấu, đúc và các quá trình chế tạo khác, số mẻ đúc và thành phần hóa học (phân tích mỗi gàu đúc) (chỉ trong trường hợp khi các vật liệu sơ chế dạng thỏi, tấm hoặc phôi không được chế tạo tại Nhà máy mà nó được cán, kéo hoặc rèn).


3. Thành phần hóa học phải được phân tích tại phòng thí nghiệm có trang thiết bị và có cán bộ chuyên môn thích hợp. Máy sử dụng cho việc thử cơ tính của vật liệu phải có chứng chỉ còn hiệu lực, do Đăng kiểm hoặc các tổ chức khác được Đăng kiểm công nhận cấp hoặc phù hợp với các tiêu chuẩn khác nếu thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


4. Đăng kiểm có thể miễn việc thử và kiểm tra đối với các vật liệu có Giấy chứng nhận phù hợp.

5. Đăng kiểm có thể không tham gia ở những công đoạn nhất định để kiểm tra và thử vật liệu nếu xét thấy chất lượng vật liệu và hệ thống kiểm tra chất lượng của Nhà chế tạo thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


1.4.2. Tiêu chuẩn thử và kiểm tra


1. Các vật liệu phải phù hợp với các yêu cầu từ Chương 3 tới Chương 8 ở Phần này.


2. Thành phần hóa học của vật liệu được phân tích trên các mẫu lấy từ mỗi mẻ luyện. Đăng kiểm có thể yêu cầu kiểm tra lại kết quả phân tích, nếu cần thiết.


3. Các vật liệu khác với quy định của phần này phải được thử và kiểm tra theo yêu cầu kỹ thuật hoặc tiêu chuẩn đã được Đăng kiểm duyệt.


4. Tùy theo điều kiện làm việc dự kiến của vật liệu, Đăng kiểm có thể yêu cầu thử ở các điều kiện khác nhau hoặc các kiểu thử khác nhau. 

1.4.3. Chất lượng và sửa chữa khuyết tật


1. Tất cả vật liệu phải không có các khuyết tật có hại. Không được sửa chữa khuyết tật trừ khi mức độ và phương pháp sửa chữa (kể cả quy trình hàn và trình xử lý nhiệt) đã được Đăng kiểm duyệt.


2. Trong quá trình sử dụng, bất kỳ vật liệu nào có trạng thái kỹ thuật không thỏa mãn và nếu Đăng kiểm thấy cần thiết thì phải được loại bỏ, cho dù vật liệu đó đã được Đăng kiểm cấp Giấy chứng nhận thử và kiểm tra.


1.4.4. Thử bổ sung trước khi loại bỏ


1. Trong bất kỳ cuộc thử tính chất cơ học nào, trừ thử độ dai va đập, nếu một phần kết quả thử không đạt yêu cầu, nhưng những phần khác đều thỏa mãn, thì hai mẫu thử bổ sung có thể được cắt ra từ cùng vật liệu đã lấy mẫu thử để thử lại. Trong trường hợp thử lại như vậy, tất cả các mẫu thử phải thỏa mãn yêu cầu Quy chuẩn.


2. Nếu kết quả thử độ dai va đập không đạt yêu cầu, thì phải tiến hành thử bổ sung theo quy định của từng chương.


3. Nếu vật liệu đã được nhiệt luyện không đạt yêu cầu thì cho phép thử lại sau khi đã nhiệt luyện lại. Nếu toàn bộ các cuộc thử lại đều không thỏa mãn yêu cầu thì vật liệu đó được coi là không thỏa mãn.


4. Khi thử kéo, nếu độ giãn dài của một mẫu bất kỳ nhỏ hơn quy định và có xuất hiện bất kỳ vết nứt nào nằm ngoài phạm vi 1/4 chiều dài đo, tính từ trung điểm chiều dài đó, thì mẫu thử được coi là không đạt, và cho phép tiến hành thử bổ sung bằng một mẫu khác lấy từ cùng vật liệu đã cắt lấy mẫu thử.

1.5. Đóng dấu mác thép và giấy chứng nhận thử


1.5.1 Đóng dấu mác thép


1. Tất cả các vật liệu thỏa mãn yêu cầu đều phải được đóng dấu "VR", kể cả những dấu và cấp của vật liệu, nếu Đăng kiểm thấy phù hợp và Nhà chế tạo phải đóng mác kèm các đặc trưng sau đây vào ít nhất một vị trí của vật liệu.


(1) Tên hoặc mác của Nhà máy chế tạo;


(2) Số hoặc ký hiệu của sản phẩm;


(3) Tên, số hiệu của đơn đặt hàng hoặc ký hiệu của người mua (nếu người mua yêu cầu).


2. Nếu không thể đóng được dấu chìm vào vật liệu thì có thể đóng nhãn, đóng dấu niêm phong hoặc bằng phương pháp thích hợp khác.


3. Nếu vật liệu có kích thước quá nhỏ không thể đóng dấu chìm, đóng nhãn hoặc đóng dấu niêm phong như quy định ở -1 và -2 trên thì có thể được đóng gộp vào một miếng nhãn hiệu. 

1.5.2. Giấy chứng nhận thử vật liệu


1. Nếu các vật liệu thép cán đạt được yêu cầu về thử và kiểm tra theo quy định đối với mỗi loại vật liệu thì Nhà chế tạo phải trình Giấy chứng nhận thử vật liệu cho Đăng kiểm ký. Tuy nhiên có thể sử dụng phương pháp khác thay cho chữ ký của Đăng kiểm nếu Đăng kiểm thấy phù hợp. 

2. Giấy chứng nhận thử vật liệu quy định ở -1 trên, ngoài kích thước, khối lượng, v.v... của thép, còn phải ghi ít nhất các mục từ (1) đến (9) sau đây:


(1) Số hiệu đơn đặt hàng và tên tàu dùng vật liệu đó, nếu có; 

(2) Số hiệu hoặc nhãn hiệu;


(3) Nhãn hiệu Nhà máy chế tạo;


(4) Ký hiệu cấp của vật liệu;


(5) Thành phần hóa học (phân tích gàu múc về thành phần các nguyên tố được quy định theo yêu cầu và bổ sung khi cần thiết).


(6) Hàm lượng các bon tương đương (Ceq) hoặc độ cảm nhận nứt nguội (cold cracking susceptibility) (Pcm) được xác định theo công thức sau (chỉ áp dụng cho những trường hợp quy định trong Phần này):
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(7) Kết quả thử tính chất cơ học;


(8) Phương pháp nhiệt luyện (thí dụ: thường hóa hoặc cán có kiểm soát, trừ cán nguội);


(9) Phải ghi rõ quy trình khử ôxy (chỉ đối với thép sôi).


3. Nhà chế tạo phải ghi vào Giấy chứng nhận vật liệu kết quả của quá trình sản xuất để chứng tỏ rằng vật liệu thép đã được chế tạo theo đúng quy trình đã được duyệt, kết quả này phải được cán bộ kiểm soát hoặc cán bộ kiểm tra chất lượng sản phẩm của nhà máy chế tạo ký xác nhận. Tuy nhiên có thể sử dụng phương pháp khác thay cho chữ ký của cán bộ kiểm soát hoặc cán bộ kiểm tra chất lượng sản phẩm, nếu Đăng kiểm thấy phù hợp. 

(Thí dụ: Chúng tôi chứng nhận rằng vật liệu đã được chế tạo theo đúng quy trình đã duyệt và đã tiến hành thử thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm Việt Nam). 

4. Những quy định ở từ -1 đến -3 trên phải được áp dụng cho các loại vật liệu đưa ra trong Phần này, trừ vật liệu thép cán.


Chương 2


MẪU THỬ VÀ QUY TRÌNH THỬ TÍNH CHẤT CƠ HỌC

2.1. Quy định chung


2.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Mẫu thử và quy trình thử tính chất cơ học của vật liệu phải phù hợp với quy định ở Chương này, trừ khi có quy định khác trong các chương tiếp theo.


2. Nếu sử dụng mẫu thử và quy trình thử tính chất cơ học khác so với yêu cầu của Phần này thì phải được Đăng kiểm chấp nhận.


3. Mẫu thử phải được cắt ra từ vật mẫu và được chọn phù hợp với từng quy định trong các chương tiếp theo


2.2. Mẫu thử


2.2.1. Chuẩn bị mẫu thử

1. Nếu không có quy định khác hoặc chưa được Đăng kiểm chấp nhận, vật mẫu để lấy mẫu thử không được cắt ra khỏi vật liệu khi chưa được Đăng kiểm đóng dấu. 


2. Nếu vật mẫu được cắt ra từ vật liệu bằng mỏ cắt hơi hoặc bằng máy cắt thì phải để lại lượng dư thích hợp và lượng dư này sẽ được cắt bỏ khi gia công lần cuối.


3. Việc gia công mẫu thử phải được tiến hành sao cho mẫu thử không bị ảnh hưởng nhiều của sức căng co dãn do lạnh hoặc nóng.


4. Nếu bất kỳ mẫu thử nào gia công bị hỏng hoặc bị khuyết tật có liên quan đến tính chất cơ bản của vật liệu, thì nó bị loại bỏ và được thay bằng mẫu thử khác.


2.2.2. Mẫu thử kéo


1. Mẫu thử kéo phải có quy cách và kích thước như quy định ở Bảng 7A/2.1. Hai đầu của mẫu thử có thể được gia công sao cho có hình dạng phù hợp với đầu ngàm của máy thử.


2. Ngoài những mẫu đưa ra ở Bảng 7A/2.1, Nhà chế tạo có thể dùng những mẫu thử đã được Đăng kiểm duyệt. Trong trường hợp này, độ giãn dài đo tại lần thử kéo được điều chỉnh theo công thức sau:


n = aE 
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Trong đó:


n: Độ giãn dài yêu cầu của mẫu thử;


E: Độ giãn dài yêu cầu của mẫu thử tỷ lệ với mẫu thử quy định ở Bảng 7A/2.1;


A: Diện tích mặt cắt thực của mẫu thử;


L: Chiều dài đo thực của mẫu thử;


a và b: Hằng số phụ thuộc vào loại vật liệu được quy định ở Bảng 7A/2.2.


3. Sai số cho phép (sự khác nhau giữa giá trị lớn nhất và nhỏ nhất) tại những phần song song của mẫu thử đã gia công phải theo quy định ở Bảng 7A/2.3.


2.2.3. Mẫu thử uốn


Tùy theo loại vật liệu, mẫu thử uốn phải có quy cách và kích thước như quy định ở Bảng 7A/2.4.


2.2.4. Mẫu thử độ dai va đập


1. Một bộ mẫu thử độ dai va đập phải gồm ba mẫu.


2. Mẫu thử độ dai va đập phải có quy cách và kích thước như ở Hình 7A/2.1 và Bảng 7A/2.5. Rãnh khía phải được cắt ở trên mặt phẳng vuông góc với mặt cán của mẫu thử. 

Bảng 7A/2.1. Quy cách và kích thước mẫu thử kéo

(Đơn vị: mm)

		Loại

		Quy cách mẫu thử

		Kích thước

		Vật liệu thử



		U14A
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		L = 70, d = 14, P = 80, R ≥ 10 (Đối với sản phẩm gang đúc graphit cục hoặc tựa cầu, R ≥ 20).


Nói chung người ta hay dùng mẫu trên. Tuy nhiên cũng có thể dùng mẫu có kích thước sau đây:


L = 5d, P ( L + 0,5d, R ≥ 10 (Đối với sản phẩm gang đúc graphit cục hoặc tựa cầu, R ≥ 20)

		Thép cán (Chương 3)

Ống thép (Chương 4)

Thép đúc và các sản phẩm gang đúc graphit cục hoặc tựa cầu (Chương 5)


Thép rèn (Chương 6)

Hợp kim đồng (Chương 7)


Hợp kim nhôm (Chương 8)



		U14B
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		L = 5,65
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 , a = t, W ≥12


P ( L + 2W, R ≥25 

		Ống thép (Chương 4)


Ống đồng (Chương 7)



		

		

		L = 5,65
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 , a = t, W ≥ 25


P ( L + 2
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, R ≥25

		Thép cán có chiều dày từ 3 mm trở lên (Chương 3 ) 


Hợp kim nhôm (Chương 8)



		U1

		

		L = 200, a = t, W = 25


P ( 200, R ≥25 

		



		U13B

		

		L = 50, a = t, W = 12,5


P ( 75, R ≥ 25

		Thép cán có chiều dày từ 3,0 mm nhỏ hơn (Chương 3)



		U14C
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		L = 5,65 
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,


P ( L + 0,5D


Trong đó P là khoảng cách giữa hai đầu ngàm kẹp

		Ống thép (Chương 4)


Ống đồng (Chương 7)



		U8
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		d = 20, R = 25


Mẫu thử phải được cắt ra từ vật mẫu , có đường kính 30 mm được đúc riêng




		Vật đúc gang xám (Chương 5)





Chú thích:


(1) Các ký hiệu sau đây được sử dụng:


		d: Đường kính 

		A: Diện tích mặt cắt ngang 

		W: Chiều rộng



		a: Chiều dày 

		R: Bán kính góc lượn 

		L: Chiều dài đo (nên từ 20mm trở lên)



		P: Chiều dài phần hình trụ 

		D: Đường kính ngoài của ống 

		t: Chiều dày vật liệu





(2) Mẫu thử được gọi là mẫu thử tỷ lệ khi L = 5d hoặc 5,65
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. Chiều dài đo có thể làm tròn đến 5mm gần nhất với điều kiện sự khác nhau giữa chiều dài này với L phải nhỏ hơn 10% của L.


(3) Trừ hợp kim nhôm có chiều dày ≤ 12,5mm.
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Hình 7A/2.1. Mẫu thử độ dai va đập


Bảng 7A/2.2. Giá trị của a và b

		Hằng số

Vật liệu

		a

		b



		Vật liệu loại I

		2,0

		0,40



		Vật liệu loại II

		2,6

		0,55





Chú thích:


(1) Vật liệu loại I: Thép các bon và thép hợp kim thấp có giới hạn bền kéo không quá 600N/mm2 ở trạng thái cán nóng, ủ, thường hóa hoặc thường hóa và ram.


(2) Vật liệu loại II: Thép các bon và thép hợp kim thấp ở trạng thái tôi và ram


(3) Giá trị a và b cho các loại vật liệu không thuộc loại I và II phải do Đăng kiểm quy định.


Bảng 7A/2.3. Sai số cho phép

		Đường kính mẫu thử, nếu gia công có mặt cắt tròn, hoặc chiều dày và chiều rộng, nếu gia công có mặt cắt hình chữ nhật (mm)

		Sai số cho phép (mm)



		

		Trường hợp mặt cắt tròn

		Trường hợp mặt cắt chữ nhật 



		Lớn hơn 3 đến 6


Lớn hơn 6 đến 16


Trên 16

		≤ 0,03


≤ 0,04


≤ 0,05

		≤ 0,06


≤ 0,08


≤ 0,10





3. Vị trí cửa rãnh khía không được nằm phía trong phạm vi 25 mm kể từ mép cắt bằng máy cắt hoặc mép cắt bằng mỏ cắt hơi.


4. Nếu mẫu thử độ dai va đập loại U4 có quy cách quy định ở -2 trên không thể làm được do độ dày vật liệu thì chiều rộng (W) của mẫu thử có thể được giảm xuống theo quy định ở (1) hoặc (2) dưới đây, tùy theo chiều dày của vật liệu.


(1) Xem Bảng 7A/2.6 cho vật liệu thép cán.


(2) Xem Bảng 7A/2.7 cho vật liệu ống thép.


Bảng 7A/2.4. Quy cách và kích thước mẫu thử uốn

(Đơn vị: mm)

		Loại

		Quy cách mẫu thử

		Kích thước mẫu thử (1)

		Vật liệu thử



		U1A
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		a = t


W = 30


r = 1 ÷ 2 

		_ (2)



		U1B

		[image: image91.png]W)

(Matkéo) .






		a = 20


W = 25


r = 1 ÷ 2

		Ống thép nồi hơi (Chương 4)



		U2
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		a = d 


Nếu đường kính hoặc chiều dày vật liệu lớn hơn 35mm, mẫu có thể được gia công có mặt cắt tròn đường kính không quá 35 mm

		_ (2)





Chú thích:


Các ký hiệu sau đây được sử dụng:


(1) a: Chiều dày, đường kính hoặc chiều rộng của mẫu thử 

r: Bán kính mép lượn của mẫu thử


W: Chiều rộng của mẫu thử 

d: Đường kính hoặc chiều rộng của thanh thử 

D: Đường kính của trục.

t: Chiều dày của vật liệu


(2) Vật liệu Đăng kiểm cho là cần thiết.


2.2.5. Xác nhận mẫu thử


Trước khi tiến hành thử, phải kiểm tra và xem xét kỹ quy cách và kích thước của các mẫu thử bằng các dụng cụ thích hợp.


2.3. Quy trình thử tính chất cơ học


2.3.1. Thử kéo


1. Trong quá trình kéo, giá trị giới hạn chảy phải được đo tại trị số cực đại đầu tiên.


2. Nếu không xác định rõ được giới hạn chảy, thì giới hạn chảy quy ước (proof stress) là cường độ của 0,2% độ dãn dài cố định.


3. Nếu đo theo giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước khi thử kéo thì việc thử phải được tiến hành với cường độ ứng suất đàn hồi, 2 ~ 20N/mm2/s đối với vật liệu có mô đun đàn hồi dọc ≤ 150.000N/mm2 và, 6 ~ 60N/mm2/s đối với vật liệu có mô đun đàn hồi dọc > 150.000N/mm2.


Bảng 7A/2.5. Kích thước của mẫu thử độ dai va đập


		Kích thước mẫu thử

		Loại mẫu thử



		

		U4



		

		Mẫu thử có rãnh khía hình chữ V sâu 2 mm



		Chiều dài (mm)

		L

		55 ± 0,6



		Chiều rộng (mm)

		W

		10± 0,11



		Chiều dày (mm)

		T

		10 ±0,06



		Góc của rãnh khía (độ)

		(

		45 ± 2



		Chiều sâu rãnh khía (mm)

		D

		8 ± 0,06



		Bán kính đáy của rãnh khía (mm)

		R

		0,25 ± 0,025



		Khoảng cách từ rãnh khía đến đầu mẫu thử (mm)

		S

		27,5 ± 0,42



		Góc giữa mặt phẳng đối xứng của rãnh khía và đường tâm dọc của mẫu thử (độ)

		_

		90 ± 2  



		Vật liệu thử

		_

		Tất cả các loại vật liệu





Bảng 7A/2.6. Chiều rộng mẫu thử có cỡ nhỏ hơn quy định 


(đối với thép cán tấm)


		Chiều dày tấm t (mm)

		Chiều rộng mẫu thử độ dai va đập W (mm)



		t < 6

		_(1)



		6 ≤ t < 8,5

		5 ± 0,06



		8,5 ≤ t < 11

		7,5 ± 0,11





Chú thích:


(1) Có thể không cần thử độ dai va đập.


Bảng 7A/2.7. Chiều rộng mẫu thử có cỡ nhỏ hơn quy định (đối với ống thép)


		Chiều dày thành ống (1) c (mm)

		Chiều rộng mẫu thử độ dai va đập W (mm)



		c < 5

		_(2)



		5 ≤ c < 7,5

		5 ± 0,06



		7,5 ≤ c < 10

		7,5 ± 0,11





Chú thích:


(1) Chiều dày thành ống c được tính theo công thức sau:
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a và b: Hằng số xác định theo loại ống thép và tại vị trí lấy mẫu thử. Xem Bảng 7A/2.8. 

t: Chiều dày danh nghĩa của ống thép (mm). 

d: Đường kính ngoài của ống thép (mm).


(2) Có thể không cần thử độ dai va đập

Bảng 7A/2.8. Giá trị của a và b


		Hằng số 

Loại và vị trí chọn

		a

		b



		Ống thép liền, làm việc ở trạng thái nóng

		0,875

		100



		Ống thép liền, làm việc ở trạng thái lạnh

		0,9

		100



		Ống thép hàn điện trở

		Phần kim loại gốc

		0,9

		100



		

		Phần hàn

		0,9

		3025





4. Đối với vật liệu có tính đàn hồi, tốc độ của máy thử kéo không được vượt quá tốc độ tương ứng với sức căng khi tải trọng đạt giá trị lớn nhất bằng 0.8%/s. Đối với vật liệu giòn như gang, cường độ ứng suất đàn hồi không được vượt quá 10 N/mm2/s.


2.3.2. Thử độ dai va đập


1. Thử độ dai va đập của vật liệu phải được tiến hành trên máy thử độ dai va đập Charpy có công suất không nhỏ hơn 150J và tốc độ va đập từ 4,5 đến 6 m/s với nhiệt độ mẫu thử được kiểm soát trong khoảng ± 2°C của nhiệt độ quy định. 


2. Năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu của mẫu thử có kích thước nhỏ hơn quy định phải là trị số (lấy bằng 1,0 nếu phần thập phân từ 0,50 trở lên và bỏ qua nếu nhỏ hơn 0,50) tính bằng tích số của giá trị năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu của mẫu thử độ dai va đập U4 nhân với hệ số ở Bảng 7A/2.9, tùy thuộc vào chiều rộng của mẫu thử.


Bảng 7A/2.9. Hệ số nhân với năng lượng hấp thụ đối với mẫu thử U4


		Chiều rộng của mẫu thử độ dai va đập W (mm)

		Hệ số



		7,5

		5/6



		5

		2/3





Chương 3 

THÉP CÁN

3.1. Thép cán dùng đóng thân tàu

3.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Những yêu cầu quy định ở Chương này được áp dụng cho các loại thép cán dùng đóng thân tàu (sau đây trong 3.1 gọi là “thép”) có chiều dày không quá 50 mm.


2. Thép có chiều dày lớn hơn 50mm đến 100mm đều phải phù hợp với các yêu cầu ở 3.10. Đối với thép có chiều dày lớn hơn 100mm phải tuân theo các yêu cầu bổ sung của Đăng kiểm.

3. Thép có những đặc tính khác so với quy định ở 3.1 phải phù hợp với các yêu cầu quy định ở 1.1.1-2.


3.1.2. Phân loại thép

Thép được phân thành 16 cấp như đưa ra ở Bảng 7A/3.1.


3.1.3. Khử ôxy và thành phần hóa học của thép

1. Việc khử ôxy và thành phần hóa học của mỗi loại thép phải phù hợp với những quy định ở Bảng 7A/3.1. Nếu quá trình kiểm soát cơ nhiệt (việc nhiệt luyện dựa vào quá trình cán có kiểm soát được Đăng kiểm chấp nhận, (sau đây ký hiệu là "TMCP") được coi như là khâu nhiệt luyện, thì thành phần hóa học của thép có thể được thay đổi, với điều kiện được Đăng kiểm chấp thuận.


2. Trong trường hợp đặc biệt, Đăng kiểm có thể yêu cầu trình duyệt độ cảm nhận nứt nguội của thép.


3.1.4. Nhiệt luyện


Việc nhiệt luyện mỗi cấp thép phải thỏa mãn với những quy định ở Bảng 7A/3.3.


3.1.5. Tính chất cơ học


Tính chất cơ học của thép phải phù hợp với những quy định ở Bảng 7A/3.4.


3.1.6. Chọn vật mẫu

1. Đối với vật mẫu dùng để cắt mẫu thử kéo phải được lấy trong một lô thép có khối lượng không được lớn hơn 50 tấn (nếu số lượng các sản phẩm thép có chiều dày hoặc đường kính nhỏ hơn 10 mm, khi chúng cùng mẻ đúc và cùng quy trình chế tạo), trừ trường hợp được Đăng kiểm chấp nhận đặc biệt. Vật mẫu này sẽ được chọn từ sản phẩm thép có chiều dày hoặc đường kính lớn nhất trong mỗi lô thép.


2. Nếu không có quy định nào khác hoặc được Đăng kiểm chấp thuận, vật mẫu dùng để cắt mẫu thử độ dai va đập phải là bộ vật mẫu có chiều dày lớn nhất được chọn ở mỗi lô thép, xem Bảng 7A/3.6, tùy theo chất khử ôxy, loại sản phẩm và phương pháp nhiệt luyện.


3. Vật mẫu phải được nhiệt luyện cùng với lô thép được lấy vật mẫu theo cùng một phương pháp và không được cắt ra khỏi vật liệu cho đến lúc nhiệt luyện xong.

Bảng 7A/3.1. Khử ôxy và thành phần hóa học


		Loại thép

		Cấp thép

		Khử oxy

		Thành phần hóa học (%) (1)

		Hàm lượng carbon tương đương  (%)



		

		

		

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Cu

		Cr

		Ni

		Mo

		Al(8)

		Nb

		V

		Ti

		N

		



		Thép thường

		A

		Bất kỳ phương pháp nào trừ sôi

		(4) (5)
≤ 0,21 

		
≤ 0,50

		(4)
≥ 2,5 x C 

		

		

		

		

		

		

		-

		

		

		

		

		



		

		B

		

		(4)
≤ 0,21  

		
≤ 0,35

		(4) (6)
≥ 0,80

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		-

		-

		-

		-

		

		-

		-

		

		

		



		

		D

		Lắng (2) hoặc lắng và xử lý hạt mịn (3)

		(4)
≤ 0,21  

		
≤ 0,35

		(4)
≥ 0,60 

		

		

		

		

		

		

		(3)(11)
≥ 0,015 

		

		

		

		

		



		

		E

		Lắng và xử lý hạt mịn (3)

		(4)
≤ 0,18  

		
≤ 0,35

		(4)
≥ 0,70 

		

		

		

		

		

		

		(11)
≥ 0,015 

		

		

		

		

		



		Thép có độ bền cao

		A32

		Lắng và xử lý hạt mịn

		≤ 0,18

		≤ 0,50

		(7) 0,90 ÷ 1,60

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		≤ 0,35

		≤ 0,20

		≤ 0,40

		≤ 0,80

		(9)
≥ 0,015

		(9) (10)
0,02 ÷ 0,05

		(9) (10)
0,05 ÷ 0,10

		(10)
≤ 0,20

		-

		(13)



		

		D32

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		E32

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		A36

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		D36

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		E36

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		A40

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		D40

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		E40

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		F32

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		F36

		

		≤ 0,16

		

		

		≤ 0,025

		≤ 0,025

		

		

		≤ 0,80

		

		

		

		

		

		(12)
≤ 0,009 

		



		

		F40

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		





Chú thích:


(1) Nếu bổ sung nguyên tố khác trong quá trình luyện thép thì phải ghi rõ hàm lượng này trong giấy chứng nhận thử vật liệu. 

(2) Đối với thép có chiều dày đến 25 mm, thép lắng có thể được chấp nhận.


(3) Đối với thép có chiều dày lớn hơn 25 mm, xử lý nhôm có thể được dùng như là quy trình khử hết ôxy và làm mịn hạt.


(4) Giá trị của C + 
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Mn


 không được vượt quá 0,40%.


(5) Đối với thép hình, thành phần các bon có thể tăng đến 0,23%.


(6) Khi tiến hành thử độ dai va đập hoặc khi thử thép chứa không ít hơn 0,1% Si, thì thành phần tối thiểu của mangan có thể giảm xuống đến 0,60%.


(7) Đối với thép có chiều dày tới 12,5 mm, thành phần mangan tối thiểu có thể giảm đến 0,70%.


(8) Thành phần nhôm phải là thành phần nhôm axít hòa tan, nhưng có thể được xác định bằng tổng lượng nhôm. Trong trường hợp này, tổng lượng nhôm không được nhỏ hơn 0,020%. 

(9) Thép phải có chứa nhôm, niobium, vanadium hoặc những nguyên tố làm mịn hạt khác, dưới hình thức đơn nguyên tố hoặc kết hợp. Nếu là đơn nguyên tố, thì thép phải có chứa thành phần nguyên tố làm mịn hạt ở mức tối thiểu theo quy định. Nếu kết hợp nhiều nguyên tố thì không cần xác định thành phần tối thiểu mỗi loại nguyên tố này. 

(10) Tổng thành phần titanium, vanadium và niobium không được nhiều hơn 0,12%.

(11) Đăng kiểm có thể chấp nhận nguyên tố làm mịn hạt không phải là nhôm.


(12) Nếu có AI, thành phần lớn nhất của N có thể tăng lên đến 0,012%.


(13) Hàm lượng các bon tương đương phải được ghi trong Giấy chứng nhận thử vật liệu. Nếu bất kỳ cấp nào của thép có độ bền cao thực hiện điều kiện cán có kiểm soát cơ nhiệt (TMCP), hàm lượng các bon tương đương phải phù hợp với các yêu cầu của Bảng 7A/3.2.


(14) Đối với thép tuân theo yêu cầu đã nêu ở 3.11, thành phần lưu huỳnh S lớn nhất là 0.008% giá trị được xác định bởi việc phân tích gầu đúc.


Bảng 7A/3.2. Hàm lượng các bon tương đương đối với thép được sản xuất bằng TMCP


		Cấp thép

		Lượng các bon tương đương (%)(1)



		A32, D32, E32, F32

		≤ 0,36



		A36, D36, E36, F36

		≤ 0,38



		A40, D40, E40, F40

		≤ 0,40





Chú thích:


(1) Nhà chế tạo thép và người đóng tàu có thể thỏa thuận với nhau để quy định hàm lượng các bon chặt chẽ hơn trong từng trường hợp cụ thể.


4. Nếu không có quy định nào khác, vật mẫu phải được lấy ở các vị trí trên tấm thép (xem Hình 7A/3.1) theo yêu cầu từ (1) đến (3) dưới đây:


(1) Thép tấm và thép thanh dẹt có chiều rộng lớn hơn 600 mm:


Lấy vị trí khoảng 1/4 chiều rộng, tính từ đầu mép của tấm hoặc thanh dẹt


(2) Thép hình và thép thanh dẹt có chiều rộng bằng và nhỏ hơn 600 mm:


Lấy tại vị trí khoảng 1/3 chiều rộng (1/6 đối với thép chữ H), tính từ đầu mép. Nếu là thép hình chữ U, thép góc, thép chữ H, thì vật mẫu có thể được lấy tại vị trí khoảng 1/4 chiều cao bản thành (1/6 đối với thép mỏ), tính từ đường tâm của bản thành.


(3) Thép thanh:


Vật mẫu phải được cắt sao cho trục của mỗi mẫu thử có thể nằm gần vị trí (a) và (b) quy định dưới đây.


(a) Nếu mặt cắt không tròn, thì tại vị trí khoảng 1/6 khoảng cách lớn nhất kể từ mép ngoài.


(b) Nếu mặt cắt tròn, thì tại vị trí khoảng 1/3 bán kính kể từ mép ngoài.


Tuy nhiên, nếu kích thước mặt cắt ngang không đủ cho một mẫu thử tiêu chuẩn, thì không phải áp dụng quy định này. Khi đó mẫu thử độ dai va đập được cắt ra theo chiều dài thích hợp của một sản phẩm có đường kính lớn nhất của một lô.

Bảng 7A/3.3. Nhiệt luyện(1)

		Cấp thép

		Khử ôxy

		Độ dày t (mm)

		Nhiệt luyện (3)



		A

		Bất kỳ phương pháp nào trừ sôi

		t ≤ 50

		AR(4)



		B

		Bất kỳ phương pháp nào trừ sôi

		t ≤ 50

		



		D

		Lắng

		t ≤ 25

		



		

		Lắng và xử lý hạt mịn

		t ≤ 35

		AR(4)



		

		

		35 < t ≤ 50

		TMCP, N, CR(5)



		E

		Lắng và xử lý hạt mịn

		t ≤ 50

		TCMP, N(6)



		A32


A36

		Lắng và xử lý hạt mịn


(có xử lý Nb và/hoặc V)(2)

		t ≤ 12,5

		AR(4)



		

		

		12,5 < t ≤ 50

		TMCP, N, CR(5)



		

		Lắng và xử lý hạt mịn


(không xử lý Nb và/hoặc V)(2)

		t ≤ 20

		AR(4)



		

		

		20 < t ≤ 35

		TMCP, N, CR(7)



		

		

		35 < t ≤ 50

		TMCP, N, CR(5)



		D32


D36

		Lắng và xử lý hạt mịn


(có xử lý Nb và/hoặc V)(2)

		t ≤ 12,5

		AR(4)



		

		

		12,5 < t ≤ 50

		TMCP, N, CR(5)



		

		Lắng và xử lý hạt mịn


(không xử lý Nb và/hoặc V)(2)

		t ≤ 20

		AR(4)



		

		

		20 < t ≤ 25

		TMCP, N, CR(7)



		

		

		25 < t ≤ 50

		TMCP, N, CR(5)



		E32


E36

		Lắng và xử lý hạt mịn

		t ≤ 50

		TMCP, N(6)



		A40

		Lắng và xử lý hạt mịn

		t ≤ 12,5

		AR(4)



		

		

		12,5 < t ≤ 50

		TMCP, N, CR



		D40

		Lắng và xử lý hạt mịn

		t ≤ 50

		



		E40

		Lắng và xử lý hạt mịn

		t ≤ 50

		TMCP, N, QT



		F32


F36


F40

		Lắng và xử lý hạt mịn

		t ≤ 50

		TMCP, N, QT





Chú thích:


(1) Điều kiện nhiệt luyện này và quy cách của lô để lấy mẫu thử độ dai va đập được tổng kết ở Bảng 7A/3.6.

(2) “Nb và/hoặc V” có nghĩa là bổ sung Nb và/hoặc V đơn nguyên tố hoặc kết hợp, không cần lưu ý đến hàm lượng quy định nhỏ nhất để làm mịn hạt (tham khảo Bảng 7A/3.1 chú thích (9)). 


(3) Những ký hiệu sau đây được dùng đế chỉ trạng thái nhiệt luyện (những ký hiệu này được sử dụng trong suốt cả Chương này): 


AR: Cán nóng có làm nguội băng khí (As rolled).


CR: Cán có kiểm soát (Controlled Rolling)


N: Thường hóa (Normalizing)


TMCP: Quy trình kiểm soát cơ - nhiệt (Thermo - Mechanical Controlled Processing)


QT: Tôi và ram (Quenching and Tempering)


(4) Các trạng thái nhiệt luyện CR, N hoặc TMCP có thể được chấp nhận.


(5) Thép, trừ thép tấm (kể cả thép thanh dẹt có chiều rộng ≥ 600 mm) có thể được coi là cán nguội, nếu Đăng kiểm chấp thuận (sau đây trong 3.1 gọi là ARS).


(6) Thép, trừ thép tấm (kể cả thép dẹt có chiều rộng ≥ 600 mm) có thể được xử lý theo ARS hoặc cán có kiểm soát nhiệt, nếu Đăng kiểm chấp thuận, (sau đây, trong 3.1 gọi là CRS).


(7) Nhiệt luyện theo ARS có thể được chấp nhận. 

Bảng 7A/3.4. Tính chất cơ học

		Cấp thép

		Thử kéo

		Thử độ dai va đập (1)



		

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước


(N/mm2)

		Giới hạn bền kéo


(N/mm2)

		Độ giãn dài (5)

L = 5,65 
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(%)

		Nhiệt độ thử

		Năng lượng hấp thụ trung bình (J) (3)



		

		

		

		

		(°C)

		L

		T



		A

		

		

		

		-

		-

		-



		B

		

		400 ÷ 490(2)

		

		0(4)

		

		



		D

		≥ 235

		

		≥ 22

		-20

		≥ 27

		≥ 20



		E

		

		

		

		-40

		

		



		A32

		

		

		

		0(2)

		

		



		D32

		

		440 ÷ 590

		

		-20

		≥ 31

		≥ 22



		E32

		≥ 315

		

		≥ 22

		-40

		

		



		F32

		

		

		

		-60

		

		



		A36

		

		

		

		0(2)

		

		



		D36

		

		490 ÷ 620

		

		-20

		≥ 34

		≥ 24



		E36

		≥ 355

		

		≥ 21

		-40

		

		



		F36

		

		

		

		-60

		

		



		A40

		

		

		

		0

		

		



		D40

		

		510 ÷ 650

		

		-20

		≥41

		≥ 27



		E40

		≥ 390

		

		≥ 20

		-40

		

		



		F40

		

		

		

		-60

		

		





Chú thích:


(1) L (hoặc T) thể hiện rằng đường tâm dọc của mẫu thử được đặt song song (hoặc vuông góc) với hướng cán lần cuối cùng.


(2) Tham khảo chú thích (1) ở Bảng 7A/3.6.


(3) Nếu năng lượng hấp thụ của hai mẫu thử trở lên trong một bộ mẫu thử nhỏ hơn năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu, hoặc nếu năng lượng hấp thụ của một mẫu thử nhỏ hơn 70% giá trị năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu, thì việc thử được coi là không đạt.


(4) Nói chung, không cần phải thử độ dai va đập đối với thép có chiều dày từ 25 mm trở xuống. 


(5) Độ giãn dài tối thiểu của mẫu thử U1 phải thỏa mãn những quy định ở Bảng 7A/3.5.


3.1.7. Chọn mẫu thử


1. Trong mọi trường hợp, mẫu thử phải được nhiệt luyện riêng lẻ so với lô sản phẩm.


2. Mẫu thử kéo phải được lấy theo quy định từ (1) đến (3) dưới đây:


(1) Một mẫu thử kéo phải được lấy ra từ một vật mẫu.


(2) Đường tâm dọc của mẫu thử phải được cắt vuông góc với hướng cán lần cuối cùng.


Tuy nhiên, đối với thép hình, thép thanh tròn và thép dẹt có chiều rộng không lớn hơn 600 mm, hoặc nếu được Đăng kiểm chấp thuận, thì đường tâm dọc của mẫu thử được lấy song song với hướng cán lần cuối cùng.


(3) Nói chung, sử dụng mẫu thử dạng dẹt lấy toàn bộ chiều dày của sản phẩm. Có thể sử dụng mẫu thử tròn khi chiều dày sản phẩm lớn hơn 40 mm (trừ thép thanh tròn) hoặc thép tròn. Nếu mẫu thử kéo có dạng tròn được lấy từ bất kỳ loại sản phẩm thép nào, trừ thép tròn, thì chúng phải được lấy tại vị trí khoảng 1/4 chiều dày, tính từ mặt ngoài.

Bảng 7A/3.5. Độ giãn dài tối thiểu đối với mẫu thử U1 (%)

		Chiều dày t 
(mm)

Cấp thép

		3 ≤ t ≤ 5

		5 < t ≤10

		10 < t ≤15

		15 < t ≤20

		20 <t ≤25

		25 <t ≤30

		30 <t ≤40

		40 t ≤50



		A, B, D, E


A32, D32, E32, F32

		14

		16

		17

		18

		19

		20

		21

		22



		A36, D36, E36, F36

		13

		15

		16

		17

		18

		19

		20

		21



		A40, D40, E40, F40

		12

		14

		15

		16

		17

		18

		19

		20





3. Mẫu thử độ dai va đập phải được lấy theo quy định từ (1) đến (3) dưới đây:


(1) Mỗi bộ mẫu thử phải được lấy từ một vật mẫu thử.


(2) Đường tâm dọc của các mẫu thử phải được cắt song song với hướng cán lần cuối cùng (hướng dọc). Tuy nhiên, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, đường tâm dọc của mẫu thử có thể được lấy vuông góc với hướng cán lần cuối cùng (hướng ngang).


(3) Khi chiều dày của sản phẩm không lớn hơn 40 mm, mẫu thử phải được cắt với mép lui vào 2 mm tính từ bề mặt cán. Khi chiều dày của sản phẩm lớn hơn 40 mm thì mẫu thử phải được lấy tại vị trí mà đường tâm của nó tương ứng với khoảng 1/4 chiều dày (1/6 đường kính nếu là thép thanh tròn) kể từ mặt ngoài.


3.1.8. Kiểm tra bề mặt và xác định kích thước sản phẩm

1. Kiểm tra bề mặt và xác định kích thước sản phẩm là trách nhiệm của Nhà chế tạo thép.


2. Sai số âm đối với chiều dày danh nghĩa của thép tấm phải thỏa mãn quy định ở Bảng 7A/3.7.


3. Tất cả những quy định có liên quan đến sai số âm đối với chiều dày sản phẩm đều phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm, trừ sai số âm đối với chiều dày danh nghĩa.


3.1.9. Chất lượng và sửa chữa khuyết tật


1. Thép phải không bị phân lớp, phân đoạn và không lẫn tạp chất. Thép thành phẩm phải không có khuyết tật cả ở bên trong lẫn trên bề mặt làm ảnh hưởng đến công dụng của thép.

2. Khuyết tật bề mặt có thể được khắc phục bằng cách mài cục bộ, với điều kiện là chiều dày tại bất cứ chỗ nào của sản phẩm thép cũng không được nhỏ hơn 93% chiều dày danh nghĩa, trong mọi trường hợp, không được mài sâu quá 3 mm. Nếu không có quy định nào khác, việc mài khuyết tật phải được tiến hành dưới sự chứng kiến của Đăng kiểm viên.

Bảng 7A/3.6. Quy cách của lô thép để lấy mẫu thử độ dai va đập

		Cấp thép

		Khử ôxy

		Dạng sản phẩm (3)

		Nhiệt luyện và quy cách lô thép(4) (6)

Chiều dày tấm (mm)



		

		

		

		0

		12,5

		20

		25

		30

		35

		40

		50



		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		A

		Bất kỳ phương pháp nào trừ sôi

		Tất cả

		AR (-)



		B

		Bất kỳ phương pháp nào trừ sôi

		Tất cả

		AR (50)(5)



		D

		Lắng

		Tất cả

		AR (50)

		



		

		Lắng và xử lý hạt mịn

		Tấm

		AR (50)

		TMCP (50),

N (50),

CR (50)



		

		

		Loại khác

		

		TMCP (50),

N (50),

CR(50)

ARS (25)



		E

		Lắng và xử lý hạt mịn

		Tấm

		TMCP (P), N (P)



		

		

		Loại khác

		TMCP (25), N (25), CRS (15)



		A32


A36(1)

		Lắng và xử lý hạt mịn (có xử lý Nb và/hoặc V)(2)

		Tấm

		AR (50)

		TMCP (50), N (50), CR (50)



		

		

		Loại khác

		

		TMCP (50), N (50), CR (50), ARS (25)



		

		Lắng và xử lý hạt mịn (không xử lý Nb và/hoặc V)(2)

		Tấm

		AR (50)

		ARS (25)

		



		

		

		

		

		TMCP (50), N (50), CRS (50)



		

		

		Loại khác

		

		TMCP (50), N (50), CR (50), ARS (25)



		D32


D36

		Lắng và xử lý hạt mịn (có xử lý Nb và/hoặc V)(2)

		Tấm

		AR (50)

		TMCP (50), N (50), CR (50)



		

		

		Loại khác

		

		TMCP (50), N (50), CR (50), ARS (25)



		

		Lắng và xử lý hạt mịn (không xử lý Nb và/hoặc V)(2)

		Tấm

		AR (50)

		ARS (25)

		



		

		

		

		

		TMCP (50), N (50), CRS (50)



		

		

		Loại khác

		

		TMCP (50), N (50), CR (50), ARS (25)



		E32

E 36

		Lắng và xử lý hạt mịn

		Tấm

		TMCP (P), N (P),



		

		

		Loại khác

		TMCP (25), N (25),CRS (15), ARS (15)



		A40

		Lắng và xử lý hạt mịn

		Tất cả

		AR (50)

		TMCP (50), N (50), CR (50)



		D40

		Lắng và xử lý hạt mịn

		Tất cả

		TMCP (50), N (50), CR (50)



		E40

		Lắng và xử lý hạt mịn

		Tấm

		TMCP (P), N (P), QT (P)



		

		

		Loại khác

		TMCP (25), N (25), QT (25)



		F32


F36


F40

		Lắng và xử lý hạt mịn

		Tấm

		TMCP (P), N (P), QT (P)



		

		

		Loại khác

		TMCP (25), N (25), QT (25)





Chú thích:


(1) Đối với thép cấp A32 và A36 có thể cho phép giảm nhẹ quy cách của lô với điều kiện phải được Đăng kiểm xét duyệt. 


(2) Xem chú thích (2) trong Bảng 7A/3.3.


(3) Thép tấm gồm cả các thanh dẹt có chiều rộng bằng và lớn hơn 600 mm.


(4) Trong Bảng này, những "số" được đặt sau mỗi "ký hiệu" nhiệt luyện (xem mục (3), (5) và (6) của Bảng 7A/3.3) biểu thị khối lượng của mỗi lô thép. Ví dụ (50), (25), (15) có nghĩa khối lượng lô thép không lớn hơn 50, 25 và 15 tấn (thuộc cùng mẻ, cùng quy trình) phải được coi là một lô;


(P): có nghĩa là vật liệu một lô thép được cán trực tiếp từ một mẻ (thuộc cùng một điều kiện xử lý nhiệt) phải được coi là một lô,


(PH): có nghĩa là vật liệu một lô thép được cán trực tiếp từ một mẻ và xử lý nhiệt đồng thời trong cùng một lò luyện bao gồm cả lò luyện liên tục phải được coi là một lô. 

(-): có nghĩa là không cần phải thử độ dai va đập.


(5) Xem (4) trong Bảng 7A/3.4.


(6) Thép đã qua nhiệt luyện theo phương pháp TMCP, N, hoặc CR thay cho phương pháp AR (xem điểm chú thích (4) trong Bảng 7A/3.3) phải được coi là tương đương với thép ở trạng thái nhiệt luyện AR, có xét đến đơn vị cơ bản của lô thép. 
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Hình 7A/3.1. Chọn vật mẫu 

Bảng 7A/3.7. Xác định kích thước


		Sản phẩm (1)

		Sai số âm (mm)



		Thép tấm

		Không quá 0,3(2)



		Thép khác

		Do Đăng kiểm quy định





Chú thích:


(1) Thép tấm kể cả thanh dẹt có chiều rộng không nhỏ hơn 150 mm.


(2) Chiều đày phải được đo tại vị trí bất kỳ cách mép ít nhất 10 mm.


Tuy nhiên những chỗ lõm bề mặt cục bộ do sự chưa hoàn hảo (như ảnh hưởng của phần kéo dãn) và vùng bị mài để loại trừ các khuyết tật có thể bỏ qua.


3. Các khuyết tật trên bề mặt thép không thể xử lý bằng phương pháp trên có thể được đục hoặc mài đi và tiến hành hàn đắp, nếu được Đăng kiểm chấp thuận. Việc làm này phải được tiến hành dưới sự chứng kiến của Đăng kiểm và nếu không có quy định nào khác, phải thỏa mãn các quy định từ (1) đến (3) sau đây:


(1) Sau khi tẩy khuyết tật và trước khi hàn, chiều dày của sản phẩm ở bất kỳ chỗ nào cũng không được giảm quá 20% chiều dày danh nghĩa.


(2) Việc hàn phải được thực hiện theo quy trình hàn đã được Đăng kiểm duyệt. Thợ hàn và que hàn dùng hàn đắp mặt thép cũng phải được Đăng kiểm cấp Giấy chứng nhận. Đường hàn đắp phải được mài nhẵn đến chiều dày danh nghĩa.


(3) Sau khi mài xong, sản phẩm có thể phải được thường hóa hoặc nhiệt luyện theo yêu cầu của Đăng kiểm.


3.1.10. Thử bổ sung trước khi loại bỏ


1. Nếu mẫu thử kéo ở sản phẩm được chọn đầu tiên không đạt yêu cầu thì có thể tiến hành thử bổ sung tiếp hai mẫu thử kéo khác lấy từ sản phẩm đó. Nếu cả hai mẫu thử bổ sung này đều thỏa mãn thì sản phẩm được lấy mẫu thử và những sản phẩm khác trong cùng lô thép có thể được chấp nhận.


2. Nếu một hoặc cả hai cuộc thử bổ sung nói trên không đạt yêu cầu thì sản phẩm có mẫu thử được cắt ra sẽ bị loại bỏ.


Tuy nhiên, những sản phẩm cùng lô còn lại có thể được chấp nhận, nếu hai mẫu thử được lấy từ những sản phẩm còn lại của cùng lô theo cùng phương pháp và thỏa mãn các yêu cầu thử.


3. Khi thử độ dai va đập không đạt yêu cầu thì có thể tiến hành thử bổ sung bằng một bộ mẫu thử khác được cắt ra từ cùng sản phẩm đã có mẫu thử không đạt, trừ các trường hợp nêu ở (1) và (2) dưới đây. Trong trường hợp này, tất cả các sản phẩm cùng lô có các mẫu thử được cắt ra, có thể được chấp nhận, với điều kiện: Năng lượng hấp thụ trung bình của 6 mẫu thử, kể cả những mẫu đã bị loại, không được dưới mức năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu theo quy định, số lượng mẫu thử có năng lượng thấp hơn mức trung bình tối thiểu là nhỏ hơn hai, hoặc số lượng mẫu thử có năng lượng hấp thụ nhỏ hơn 70% giá trị yêu cầu là không quá một.


(1) Năng lượng hấp thụ của tất cả các mẫu thử dưới mức trung bình tối thiểu theo yêu cầu.


(2) Năng lượng hấp thụ của hai mẫu thử nhỏ hơn 70% giá trị trung bình tối thiểu theo yêu cầu.


4. Trong trường hợp -3 (1) hoặc -3 (2) hoặc mẫu thử được lựa chọn đầu tiên ở -3 bị loại, có thể tiến hành thử độ dai va đập đối với các mẫu thử bổ sung được cắt từ hai sản phẩm thép có chiều dày lớn nhất trong cùng lô. Trong trường hợp này, nếu mỗi bộ mẫu thử tương ứng đạt yêu cầu thì các sản phẩm có mẫu thử được cắt ra cũng như các sản phẩm khác cùng lô có thể được chấp nhận. Nếu một hoặc cả hai bộ mẫu thử không đạt thì các sản phẩm cùng lô đều bị loại.


5. Khi các mẫu thử được dùng để thử bổ sung như nói ở trên, không đạt yêu cầu thì sản phẩm được lấy mẫu thử phải bị loại. Tuy nhiên, tùy theo lựa chọn của Nhà chế tạo, những sản phẩm còn lại của lô có thể được thử riêng, nếu sản phẩm nào đạt yêu cầu có thể được chấp nhận.


6. Tùy theo yêu cầu của Nhà chế tạo, các sản phẩm bị loại, sau khi được nhiệt luyện hoặc nhiệt luyện lại, có thể được chuyển thành cấp thép khác thấp hơn và sẽ được chấp nhận, nếu thỏa mãn các yêu cầu thử cho cấp thép đó.


3.1.11. Đóng dấu

Thép đã thỏa mãn những yêu cầu thử phải được đóng dấu như quy định ở 1.5.1.


3.2. Thép cán tấm dùng chế tạo nồi hơi


3.2.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định này được áp dụng cho thép tấm dùng để chế tạo nồi hơi và bình áp lực sử dụng ở nhiệt độ cao (sau đây, trong 3.2 gọi là "thép tấm").


2. Thép tấm có những đặc tính khác so với những quy định ở 3.2, phải thỏa mãn những quy định ở 1.1.1-2.


3.2.2. Cấp thép


Thép tấm dùng chế tạo nồi hơi được phân thành 5 cấp theo Bảng 7A/3.8. 


Bảng 7A/3.8. Cấp của thép tấm


		Cấp thép

		Phạm vi áp dụng



		P42

		Chiều dày không quá 200 mm



		P46

		Chiềư dày không quá 200 mm



		P49

		Chiều dày không quá 200 mm



		PA46

		Chiều dày không quá 150 mm



		PA49

		Chiều dày không quá 150 mm





3.2.3. Thành phần hóa học


Thành phần hóa học của thép tấm phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/3.9.


3.2.4. Nhiệt luyện


1. Thép tấm cấp "P" có chiều dày bằng 50 mm hoặc nhỏ hơn, và thép tấm cấp "PA" có chiều dày bằng 38mm hoặc nhỏ hơn phải được nhiệt luyện như thép cán. Tuy nhiên, chúng có thể được nhiệt luyện theo yêu cầu trong trường hợp cụ thể.


2. Thép tấm cấp "P" có chiều dày lớn hơn 50 mm và thép cấp "PA" có chiều dày lớn hơn 38mm phải được thường hóa để đạt đến độ mịn thông thường của hạt hoặc được nhiệt luyện đồng đều tới một nhiệt độ tại thời điểm uốn nóng sao cho có thể tạo ra tác dụng tương đương với thường hóa. Về nguyên tắc, Nhà chế tạo phải tiến hành thường hóa.


3. Đối với thép tấm được yêu cầu khử ứng suất dư sau khi hàn hoặc khử ứng suất dư theo yêu cầu của người mua một hoặc vài lần liên tục trong quá trình gia công, thì ngay từ đầu phải ghi rõ yêu cầu này trong đơn đặt hàng. Nếu trong đơn đặt hàng không nói rõ quy trình khử ứng suất dư, thì phải nhiệt luyện các mẫu thử bằng cách nung chúng dần đều từ nhiệt độ 600°C đến nhiệt độ 650°C và chúng được giữ ở nhiệt độ này trong khoảng thời gian theo tỷ lệ cứ 25mm chiều dày là một giờ. Sau đó được làm nguội xuống đến 300°C trong lò trước khi đưa thép ra khỏi lò luyện và để làm nguội tự nhiên trong môi trường khí quyển.


Bảng 7A/3.9. Thành phần hóa học


		Cấp thép

		Chiều dày (mm)

		Thành phần hóa học (%)



		

		

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Mo



		

		Dày đến 25 mm

		≤ 0,24

		

		

		

		

		



		P42

		Dày trên 25 mm đến 50 mm

		≤ 0,27

		0,15 ÷ 0,30

		≤ 0,90

		≤ 0,035

		≤ 0,040

		-



		

		Dày trên 50 mm đến 200 mm

		≤ 0,30

		

		

		

		

		



		

		Dày đến 25 mm

		≤ 0,28

		

		

		

		

		



		P46

		Dày trên 25 mm đến 50 mm

		≤ 0,31

		0,15 ÷ 0,30

		≤ 0,90

		≤ 0,035

		≤ 0,040

		-



		

		Dày trên 50 mm đến 200 mm

		≤ 0,33

		

		

		

		

		



		

		Dày đến 25 mm

		≤ 0,31

		

		

		

		

		



		P49

		Dày trên 25 mm đến 50 mm

		≤ 0,33

		0,15 ÷ 0,30

		≤ 0,90

		≤ 0,035

		≤ 0,040

		-



		

		Dày trên 50 mm đến 200 mm

		≤ 0,35

		

		

		

		

		



		

		Dày đến 25 mm

		≤ 0,18

		

		

		

		

		



		PA46

		Dày trên 25 mm đến 50 mm

		≤ 0,21

		0,15 ÷ 0,30

		≤ 0,90

		≤ 0,035

		≤ 0,040

		0,45 ÷ 0,60



		

		Dày trên 50 mm đến 100 mm

		≤ 0,23

		

		

		

		

		



		

		Dày trên 100 mm đến 150 mm

		≤ 0,25

		

		

		

		

		



		

		Dày đến 25 mm

		≤ 0,20

		

		

		

		

		



		PA49

		Dày trên 25 mm đến 50 mm

		≤ 0,23

		0,15 ÷ 0,30

		≤ 0,90

		≤ 0,035

		≤ 0,040

		0,45 ÷ 0,60



		

		Dày trên 50 mm đến 100 mm

		≤ 0,25

		

		

		

		

		



		

		Dày trên 100 mm đến 150 mm

		≤ 0,27

		

		

		

		

		





Chú thích:


(1) Đối với cấp thép P46 có chiều dày bằng và lớn hơn 25 mm thành phần C có thể là 0,3% hoặc ít hơn, thành phần Mn có thể tăng đến 1,00%.


(2) Đối với cấp thép P49, thành phần các bon có thể là 0,3% hoặc ít hơn, thành phần Mn có thể tăng đến 1,15%.


3.2.5. Tính chất cơ học


Thép tấm phải có tính chất cơ học như quy định ở Bảng 7A/3.10.


3.2.6. Chọn vật mẫu


1. Đối với thép tấm không phải nhiệt luyện, vật mẫu phải được cắt từ mỗi tấm thép khi cán trực tiếp từ một phôi tấm hoặc phôi thỏi. Đối với các tấm phải qua nhiệt luyện thì vật mẫu phải được cắt ra từ tấm đã nhiệt luyện tương tự khi cán trực tiếp từ phôi tấm hoặc phôi thỏi.


2. Nếu thép tấm như quy định ở -1 trên có yêu cầu khử ứng suất dư như quy định ở 3.2.4-3, thì vật mẫu thử cũng phải được nhiệt luyện phù hợp với mục đích sử dụng đó. 


3. Vật mẫu phải được cắt ra tại vị trí khoảng 1/4 của chiều rộng kể từ mép ngoài của sản phẩm.


Bảng 7A/3.10. Tính chất cơ học


		Cấp thép

		Giới hạn chảy (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài (%)


(L = 5,65

[image: image97.wmf]A


)



		P42

		≥ 225

		410 ÷ 550

		≥ 24



		P46

		≥ 245

		450 ÷ 590

		≥ 22



		P49

		≥ 265

		480 ÷ 620

		≥ 20



		PA46

		≥ 255

		450 ÷ 590

		≥ 23



		PA49

		≥ 275

		480 ÷ 620

		≥ 21





Chú thích: Đối với thép tấm có chiều dày lớn hơn 90 mm, độ giãn dài có thể được giảm xuống so với quy định ở trong Bảng theo tỷ lệ là 0,5% cho mỗi độ tăng chiều dày 12,5 mm hoặc cho phần tăng chiều dày quá 90 mm. Tuy nhiên, giá trị giảm này không được vượt quá 3%.


3.2.7. Chọn mẫu thử


Mẫu thử kéo phải được cắt theo quy định từ (1) đến (3) dưới đây.


(1) Mỗi mẫu thử phải được cắt từ một vật mẫu.


(2) Đường tâm dọc của mẫu thử phải được cắt vuông góc với hướng cán lần cuối cùng.


(3) Nếu mẫu thử có dạng tròn thì phải cắt tại vị trí khoảng 1/4 chiều dày kể từ bề mặt ngoài.


3.2.8. Dung sai chiều dày


Dung sai âm đối với chiều dày danh nghĩa của thép tấm cho phép đến 0,25 mm.


3.2.9.  Thử bổ sung trước khi loại bỏ


Có thể tiến hành thử bổ sung các mẫu thử theo quy định ở 1.4.4, nếu thử các mẫu thử kéo đầu tiên được chọn không thỏa mãn yêu cầu.


3.2.10. Đóng dấu cho thép tấm đã được chấp nhận


1. Thép tấm đã thỏa mãn những quy định thử phải được đóng dấu, ghi rõ trạng thái nhiệt luyện cũng như các yêu cầu khác ở 1.5.1.


2. Các ký hiệu thể hiện yêu cầu nhiệt luyện ở -1 trên được ghi như sau: 

Nếu thép tấm được thường hóa: N


Nếu thép tấm được nhiệt luyện để khử ứng suất dư tương ứng với yêu cầu sử dụng: SR


3.3. Thép cán tấm dùng chế tạo bình áp lực


3.3.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu này được áp dụng cho thép cán dạng tấm dùng chế tạo bình áp lực làm việc ở môi trường nhiệt độ khí quyển (sau đây, trong 3.3 gọi là “thép tấm”).


2. Thép tấm có những đặc tính khác với yêu cầu ở 3.3, phải phù hợp với quy định ở 1.1.1-2.


3.3.2. Cấp thép


Thép tấm dùng chế tạo bình áp lực được chia thành 6 cấp như ở Bảng 7A/3.11.

Bảng 7A/3.11. cấp của thép tấm

		Cấp thép

		Phạm vi áp dụng



		PV24

		Chiều dày không quá 200 mm



		PV32

		Chiều dày không quá 150 mm



		PV36

		Chiều dày không quá 150 mm



		PV42

		Chiều dày không quá 150 mm



		PV46

		Chiều dày không quá 75 mm



		PV50

		Chiều dày không quá 75 mm





3.3.3. Thành phần hóa học


1. Thành phần hóa học của thép tấm phải phù hợp với những yêu cầu ở Bảng 7A/3.12. Ngoài các nguyên tố được cho trong Bảng có thể được bổ sung các nguyên tố hóa học khác, nếu thấy cần thiết.


2 .Cho dù có yêu cầu ở -1 trên, khi việc nhiệt luyện được thực hiện phù hợp với quá trình cán có kiểm soát cơ nhiệt (TMCP) thì thành phần hóa học của thép quy định trong Bảng 7A/3.12 có thể được thay đổi nếu được Đăng kiểm duyệt.


3.3.4. Nhiệt luyện


1. Thép tấm cấp PV24, PV32 và PV36 phải được nhiệt luyện như thép cán. Tuy nhiên, chúng có thể được cán có kiểm soát cơ nhiệt hoặc nhiệt luyện thích hợp khi có yêu cầu trong trường hợp cụ thể, nếu cần.


2. Thép tấm cấp PV42 phải được cán có kiểm soát cơ nhiệt. Nhưng chúng có thể được thường hóa hoặc tôi và ram nếu được Đăng kiểm duyệt. Thép tấm được cán có kiểm soát cơ nhiệt có thể được chế tạo có độ dày tới 100 mm.


3. Thép tấm cấp PV46 và PV50 phải được tôi và ram. Ngoài ra chúng cũng có thể được thường hóa hoặc cán có kiểm soát cơ nhiệt nếu được Đăng kiểm duyệt.


4. Nếu thép tấm được thường hóa, tôi và ram, thông thường đó là trách nhiệm của Nhà chế tạo.


5. Phải thực hiện các yêu cầu ở 3.2.4-3 cho thép tấm có yêu cầu khử ứng suất dư sau khi hàn hoặc khử ứng suất dư theo yêu cầu của người mua trong quá trình gia công.


3.3.5. Tính chất cơ học


Tính chất cơ học của thép tấm phải phù hợp với quy định trong Bảng 7A/3.13.

Bảng 7A/3.12. Thành phần hóa học

		Cấp thép

		Thành phần hóa học (%)

		Hàm lượng các bon tương đương (%)



		

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Dày đến 50 mm

		Dày trên 50 đến 75 mm



		PV24

		Dày đến 100 mm: ≤ 0,18 Dày trên 100 mm: ≤ 0,20

		0,15 ÷ 0,35

		≤ 0,14

		≤ 0,03

		≤ 0,03

		-

		-



		PV32

		≤ 0,18

		0,15 ÷ 0,55

		≤ 0,16

		

		

		-

		-



		PV36

		≤ 0,20

		0,15 ÷ 0,55

		

		

		

		-

		-



		PV42

		≤ 0,18

		0,15 ÷ 0,75

		

		

		

		-

		-



		

		

		

		

		

		

		-

		-



		PV46

		≤ 0,18

		0,15 ÷ 0,75

		

		

		

		≤ 0,43

		≤ 0,45



		PV50

		≤ 0,18

		0,15 ÷ 0,75

		

		

		

		≤ 0,44

		≤ 0,46





Bảng 7A/3.13. Tính chất cơ học

		Cấp thép

		Thử kéo

		Thử va đập



		

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài (%)  (L = 5,65 
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)

		Nhiệt độ thử (oC)

		Năng lượng hấp thụ trung bình (J)

		Năng lượng hấp thụ của mỗi mẫu thử (J)



		

		Độ dày t (mm)

		

		

		

		

		



		

		t ≤ 50

		50 < t ≤100

		100 < t ≤200

		

		

		

		

		



		PV24

		≥ 235

		≥ 215

		≥ 195

		400 ÷ 510

		≥ 23

		0

		≥ 47

		≥ 27



		PV32

		≥ 315

		≥ 295

		≥ 275(1)

		490 ÷ 610

		≥ 22

		

		

		



		PV36

		≥ 355

		≥ 335

		≥ 315(1)

		520 ÷ 640

		≥ 20

		

		

		



		PV42

		≥ 410

		≥ 390

		≥ 370(1)

		550 ÷ 670

		≥ 18

		-10

		

		



		PV46

		≥ 450

		≥ 430 (2)

		-

		570 ÷ 700

		≥ 17

		

		

		



		PV50

		≥ 490

		≥ 470 (2)

		-

		610 ÷ 740

		≥ 16

		

		

		





Chú thích:


(1) Yêu cầu này phải được áp dụng đối với thép tấm có chiều dày không lớn hơn 150mm.


(2) Yêu cầu này phải được áp dụng đối với thép tấm có chiều dày không lớn hơn 75mm.


3.3.6. Chọn vật mẫu


1. Đối với những thép tấm không phải nhiệt luyện, một vật mẫu phải được cắt ra từ mỗi tấm khi cán trực tiếp từ một phôi tấm hoặc phôi thỏi. Đối với thép tấm phải qua nhiệt luyện, một vật mẫu phải được cắt từ các tấm đã được nhiệt luyện theo cùng một quy trình, như là khi cán trực tiếp từ phôi tấm hoặc phôi thỏi.


2. Thép tấm quy định ở -1 trên phải được khử ứng suất dư theo yêu cầu ở 3.3.4-5. Vật mẫu phải được nhiệt luyện để phù hợp với mục đích sử dụng.


3. Vật mẫu phải được cắt ra từ vị trí khoảng 1/4 chiều rộng tấm tính từ mép ngoài. 


3.3.7. Chọn mẫu thử


1. Mẫu thử kéo phải được cắt theo quy định ở từ (1) đến (3) dưới đây:


(1) Một mẫu thử được cắt ra từ một vật mẫu. 

(2) Mẫu thử phải được cắt sao cho đường tâm dọc vuông góc với hướng cán lần cuối cùng. 


(3) Nếu mẫu thử có dạng tròn được cắt ra từ bất kỳ loại thép nào, trừ thép thanh tròn, thì nó phải được cắt từ vị trí khoảng 1/4 chiều dày tính từ mặt ngoài.


2. Mẫu thử độ dai va đập phải được cắt theo quy định từ (1) đến (3) dưới đây:


(1) Mỗi bộ mẫu thử phải được cắt ra từ một vật mẫu.


(2) Mẫu thử phải được cắt sao cho đường tâm dọc song song với hướng cán lần cuối cùng (hướng dọc). Tuy nhiên, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, đường tâm dọc của mẫu thử phải được cắt vuông góc với hướng cán lần cuối cùng (hướng ngang).


(3) Mẫu thử phải được cắt ra tại vị trí mà đường tâm của mẫu thử tương ứng với khoảng 1/4 chiều dày vật mẫu thử kể từ mặt ngoài.


3.3.8. Kiểm tra bề mặt và xác định kích thước


1. Kiểm tra bề mặt và xác định kích thước là trách nhiệm của nhà chế tạo


2. Dung sai âm đối với chiều dày của thép tấm cho phép đến 0,25 mm. 


3.3.9. Thử bổ sung trước khi loại bỏ


1. Nếu tiến hành thử kéo các mẫu thử được chọn đầu tiên không đạt yêu cầu thì có thể tiến hành thử bổ sung theo các quy định ở 1.4.4.


2. Khi thử độ dai va đập, năng lượng hấp thụ trung bình của ba mẫu thử đạt 85% trở lên so với quy định và từng giá trị của hai mẫu thử trở lên đạt yêu cầu, mặc dù năng lượng hấp thụ trung bình của tất cả các mẫu thử không đạt, có thể cắt ba mẫu thử khác từ khu vực lân cận nơi đã cắt các mẫu thử nói trên để thử lại.


Trong trường hợp này, nếu giá trị năng lượng hấp thụ trung bình của sáu mẫu thử và mỗi giá trị của ba mẫu thử cắt lần sau để thử lại đều đạt yêu cầu thì chúng có thể được chấp nhận.


3.3.10. Đóng dấu


1. Thép tấm đã được thử thỏa mãn yêu cầu phải được đóng dấu phân biệt, ghi thêm phần nhiệt luyện vào các yêu cầu như quy định ở 1.5.1.


2. Các ký hiệu liên quan đến việc nhiệt luyện ở -1 trên phải được quy định như sau:


- Nếu thép được cán có kiểm soát: CR (Controlled - Rolled)


- Nếu thép được cán có kiểm soát cơ nhiệt (TMCP): TMC


- Nếu thép được thường hóa: N (Normalized)


- Nếu thép được tôi và ram: Q (Quenched and Tempered)


- Nếu mẫu thử được xử lý nhiệt để khử suất dư theo yêu cầu sử dụng: SR (Stress Relieving)


3.3.11. Thép tấm có tiêu chuẩn tương đương


1. Thép tấm thường cấp D và E, thép tấm có độ bền cao dùng đóng thân tàu quy định ở 3.1 được coi là tương đương với thép tấm quy định ở 3.3, nếu mẫu thử được cắt ra như quy định ở 3.3.6 và 3.3.7, và kết quả thử thỏa mãn yêu cầu của 3.1. Trong trường hợp này, dấu hiệu "PV" phải được đóng tiếp vào sau ký hiệu thép như quy định ở 3.1.


2. Mọi yêu cầu về nhiệt luyện thép tấm quy định ở -1 trên phải phù hợp với yêu cầu của Đăng kiểm.


3.4. Thép cán sử dụng ở nhiệt độ thấp


3.4.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định này được áp dụng cho thép cán có chiều dày 40 mm trở xuống, dùng chế tạo các két chứa hoặc kết cấu thân tàu tại khu vực tiếp giáp với các két chứa của tàu chở khí hóa lỏng và những chi tiết khác, như kết cấu thân tàu của tàu hàng đông lạnh thường xuyên làm việc ở nhiệt độ thấp (sau đây, trong 3.4 gọi là "thép").


2. Đối với thép có chiều dày lớn hơn 40 mm do Đăng kiểm quy định riêng.


3. Thép có đặc tính khác so với yêu cầu quy định ở 3.4, phải thỏa mãn yêu cầu quy định ở 1.1.1-2.


4. Trừ các quy định khác ở 3.4, những yêu cầu quy định ở 3.1 phải được áp dụng.


3.4.2. Cấp thép


Thép được phân thành 10 Cấp như ở Bảng 7A/3.14.


3.4.3. Khử ôxy và thành phần hóa học


1. Việc khử ôxy và thành phần hóa học của mỗi cấp thép phải tuân theo quy định ở Bảng 7A/3.14. Khi cần thiết, có thể bổ sung những nguyên tố khác, ngoài những nguyên tố hóa học ở Bảng này theo lựa chọn của Nhà chế tạo. 

2. Không phụ thuộc vào yêu cầu quy định ở -1 trên, nếu việc nhiệt luyện được tiến hành theo phương pháp TMCP, thì thành phần hóa học của thép quy định ở Bảng 7A/3.14 có thể được thay đổi, với điều kiện được Đăng kiểm chấp nhận.


3.4.4. Nhiệt luyện 


Việc nhiệt luyện của mỗi cấp thép phải phù hợp với các yêu cầu quy định ở Bảng 7A/3.15.

3.4.5. Tính chất cơ học của vật liệu


1. Tính chất cơ học của thép phải phù hợp với những quy định ở Bảng 7A/3.15.

2. Nếu thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu tiến hành thử bổ sung độ dai va đập với rãnh khía.

3.4.6. Chọn vật mẫu


1. Đối với thép tấm, một vật mẫu phải được cắt từ mỗi tấm thép cán trực tiếp từ phôi tấm hoặc phôi thỏi và phải được nhiệt luyện đồng thời. Khi áp dụng phương pháp xử lý nhiệt là cán có kiểm soát cơ nhiệt (TMCP) thì một vật mẫu phải được cắt từ mỗi tấm thép cán trực tiếp từ phôi tấm hoặc phôi thỏi.


2. Đối với vật mẫu được sử dụng cho loại thép không phải là thép tấm, thì khối thép có trọng lượng không lớn hơn 10 tấn (có cùng kích thước mặt cắt ngang và từ cùng vật đúc được chế tạo theo cùng một quy trình) phải được nhiệt luyện như là một lô thép và một vật mẫu phải được lấy từ mỗi lô này.


3. Các yêu cầu quy định ở 3.1.6-4 phải được áp dụng để chọn vật mẫu. 


Bảng 7A/3.14. Cấp thép và thành phần hóa học (%)


		Cấp thép

		Khử ôxy

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Ni

		Các bon tương đương



		L24A

		Lắng hoàn toàn 


Xử lý hạt mịn bằng nhôm

		≤ 0,16

		0,10 ÷ 0,50

		0,70 ÷ 1,60

		≤ 0,030

		≤ 0,025

		-

		≤ 0,41



		L24B

		

		≤ 0,14

		

		

		

		

		

		



		L27

		

		

		

		

		

		

		

		



		L33

		

		

		

		

		

		

		

		



		L37

		

		

		

		

		

		

		

		



		L2N30

		

		

		≤ 0,30

		≤ 0,70

		≤ 0,025

		≤ 0,025

		2,10 ÷ 2,50

		-



		L3N32

		

		

		

		

		

		

		3,25 ÷ 3,75

		



		L5N43

		

		≤ 0,12

		

		≤ 1,5

		

		

		4,75 ÷ 6,00

		



		L9N53

		

		≤ 0,10

		

		≤ 0,90

		

		

		8,50 ÷ 9,50

		



		L9N60

		

		

		

		

		

		

		

		





3.4.7. Chọn mẫu thử


1. Mẫu thử kéo phải được cắt theo quy định ở 3.1.7.


2. Mẫu thử độ dai va đập phải được cắt theo quy định ở (1) và (2) dưới đây:


(1) Phải tuân theo những yêu cầu quy định ở 3.1.7-3 từ (1) đến (3)


(2) Đối với thép tấm, đường tâm dọc của mẫu thử phải vuông góc với hướng cán lần cuối cùng (hướng ngang). Đối với những thép khác, đường tâm dọc của mẫu thử phải song song với hướng cán lần cuối cùng (hướng dọc).


3.4.8. Kiểm tra bề mặt và xác định kích thước


1. Nhà chế tạo phải có trách nhiệm kiểm tra bề mặt và xác định kích thước của thép.


2. Dung sai âm đối với chiều dày danh nghĩa của thép tấm cho phép đến 0,25 mm.


3. Đối với những loại thép khác thép tấm Đăng kiểm sẽ quy định về dung sai âm cho phép.


3.4.9. Thử bổ sung trước khi loại bỏ


1. Khi thử kéo mẫu thử được chọn đầu tiên không đạt yêu cầu, có thể tiến hành thử bổ sung các mẫu thử như quy định ở 1.4.4.


2. Đối với thử độ dai va đập, thử bổ sung có thể được tiến hành theo các yêu cầu quy định ở 3.1.10-3. 


3.4.10. Đóng dấu


Thép đã được thử đạt yêu cầu phải được đóng dấu kèm theo dấu hiệu phù hợp với quy định ở 1.5.1. Đối với thép áp dụng yêu cầu của chú thích (6) Bảng 7A/3.15, thì nhiệt độ thử độ dai va đập và chữ "T" phải được đóng vào sau ký hiệu (Thí dụ: L33 - 50T).

Bảng 7A/3.15. Nhiệt luyện và tính chất cơ học

		Cấp thép

		Nhiệt luyện

		Thử kéo

		Thử độ dai va đập(4)(5)



		

		

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước

		Giới hạn bền kéo

		Độ giãn dài(3)

(L= 5,6

[image: image99.wmf]A


)

		Nhiệt độ thử(6)

		Năng lượng hấp thụ trung bình (J)



		

		

		(N/mm2)

		(N/mm2)

		(%)

		(°C)

		L

		T



		L24A

		Thường hóa hoặc TMCP

		≥235

		400 ÷ 510

		≥20

		-40

		≥ 41

		≥ 27



		L24B

		

		

		

		

		-50

		

		



		L27

		

		≥ 265

		420 ÷ 540

		

		-60

		

		



		L33

		Tôi và ram hoặc MCP

		≥ 325

		440 ÷ 560

		

		

		

		



		L37

		

		≥ 360

		490 ÷ 610

		≥ 19

		

		

		



		L2N30

		Thường hóa hoặc thường hóa và ram(1) (2)

		≥ 295

		420 ÷ 570

		≥ 19

		-70

		

		



		L3N32

		

		≥ 315

		440 ÷ 590

		

		-95

		

		



		L5N43

		

		≥ 420

		540 ÷ 690

		

		-110

		

		



		L9N53

		Thường hóa kép và ram(1) (2)

		≥ 520

		690 ÷ 830

		≥ 18

		-196

		

		



		L9N60

		Tôi và ram (1)(2)

		≥ 590

		

		

		-196

		

		





Chú thích:


(1) Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết thì có thể phải tiến hành bước nhiệt huyết trung gian (nhiệt luyện trung gian là quá trình làm nguội từ một pha kép gồm ốstenít và ferit để tăng độ dai va đập được tiến hành trước khi ram).


(2) Có thể tiến hành nhiệt luyện theo kiểu TMCP, nếu được Đăng kiểm chấp thuận.


(3) Giá trị quy định của mẫu thử U1, trừ mẫu thử có cỡ tỷ lệ, phải phù hợp với yêu cầu trong Bảng 7A/3.16.


(4) Chữ L (hoặc T) có nghĩa là đường tâm dọc của mẫu thử được bố trí song song (hoặc vuông góc) với hướng cán lần cuối cùng.


(5) Nếu năng lượng hấp thụ của hai mẫu thử trở lên nhỏ hơn năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu, hoặc nếu năng lượng hấp thụ của một mẫu thử nhỏ hơn 70% năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu, thì việc thử được coi là không đạt yêu cầu.


(6) Nhiệt độ thử độ dai va đập đối với thép nêu trong Phần 8D được quy định trong Bảng 7A/3.17.


Bảng 7A/3.16. Độ giãn dài nhỏ nhất đối với mẫu U1 (%)


		Chiều dày t (mm) 

Cấp thép

		t≤5

		5 <t ≤10

		10<t ≤15

		15 <t ≤20

		20 <t ≤25

		25 <t ≤30

		30 <t ≤35

		35 <t ≤40



		L2A, L24B, L27

		13

		14

		15

		16

		17

		18

		18

		19



		L33

		12

		13

		14

		15

		16

		17

		18

		19



		L37

		11

		12

		13

		14

		15

		16

		17

		18



		L2N30, L3N32, L5N43

		12

		13

		14

		15

		16

		17

		17

		18



		L9N53, L9N60

		10

		11

		12

		13

		14

		15

		16

		17





Bảng 7A/3.17. Nhiệt độ thử độ dai va đập đối với thép quy định ở Phần 8D

		Cấp thép

		Chiều dày t (mm)

		Nhiệt độ thử (oC)(1)



		L24A

		t ≤ 25

		- 20 hoặc (TD-5)(2)



		L24B

		25 < t ≤ 30

		- 20 hoặc (TD-10)(2)



		L27

		30 < t ≤ 35

		- 20 hoặc (TD-15)(2)



		L33,L37

		35 < t ≤ 40

		(TD-50)(2)



		L2N30

		t ≤ 25

		-70



		

		25 < t ≤ 30

		- 70 hoặc (TD-10)(2)



		

		30 < t ≤ 35

		- 70 hoặc (TD-15)(2)



		

		35 < t ≤ 40

		- 70 hoặc (TD-20)(2)



		L3N32

		t ≤ 25

		-95



		

		25 < t ≤ 30

		- 95 hoặc (TD-10)(2)



		

		30 < t ≤ 35

		- 95 hoặc (TD-15)(2)



		

		35 < t ≤ 40

		- 95 hoặc (TD-20)(2)



		L5N43

		t ≤ 25

		-110



		

		25 < t ≤ 30

		- 110 hoặc (TD-10)(2)



		

		30 < t ≤ 35

		- 110 hoặc (TD-15)(2)



		

		35 < t ≤ 40

		- 110 hoặc (TD-20)(2)



		L9N53

		t ≤ 40

		- 196



		L9N60

		

		





Chú thích:


(1) TD là nhiệt độ thiết kế (°C).


(2) Nhiệt độ thử phải thấp hơn so với nhiệt độ quy định ở trong Bảng trên.


3.5. Thép cán không gỉ


3.5.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định này được áp dụng cho thép cán không gỉ dùng để chế tạo các két chứa làm việc ở nhiệt độ thấp hoặc trong điều kiện chống ăn mòn (sau đây, trong 3.5 được gọi là "thép").


2. Nếu Đăng kiểm thấy phù hợp, có thể cho phép dùng thép cán tròn chế tạo trục chân vịt, v.v...


3. Nếu thép có những đặc tính khác so với quy định ở 3.5 thì phải được áp dụng những quy định ở 1.1.1-2.

4. Nếu không có quy định nào khác đưa ra ở 3.5, thì phải được áp dụng những quy định ở 3.1. 

3.5.2. Cấp thép

Thép được phân thành 17 cấp như ở Bảng 7A/3.18.


3.5.3. Thành phần hóa học 

Thành phần hóa học của thép phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/3.18.


3.5.4. Nhiệt luyện

Nói chung, thép phải được nhiệt luyện ở trạng thái rắn.

3.5.5. Tính chất cơ học


1. Tính chất cơ học của thép phải phù hợp với những quy định ở Bảng 7A/3.19 .Tuy nhiên giới hạn chảy quy ước tối thiểu quy định có thể được thay đổi, nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


2. Tùy theo phương pháp thử, độ cứng của thép phải phù hợp với yêu cầu quy định ở Bảng 7A/3.19.

3. Khi Đăng kiểm yêu cầu, có thể tiến hành thử độ dai va đập.


3.5.6. Những tính chất khác


Tùy theo công dụng của thép, có thể phải thử khả năng chống ăn mòn, nếu Đăng kiểm yêu cầu.


3.5.7. Chọn vật mẫu

1. Mỗi vật mẫu phải được cắt trực tiếp từ một tấm thép đã được cán từ phôi tấm hoặc phôi thỏi.


2. Khi chọn vật mẫu phải tuân theo những quy định ở 3.1.6-4.


Bảng 7A/3.18. Cấp của thép không gỉ và thành phần hóa học


		Cấp thép

		Thành phần hóa học (%)



		

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Ni

		Cr

		Mo

		N

		Nguyên tố khác



		SUS304

		≤ 0,08

		≤1,00



		≤2,00

		< 0,045

		< 0,030

		8,0 ÷10,5

		18,0 ÷ 20,0



		-

		-

		-



		SUS304L

		≤ 0,030

		

		

		

		

		9,0 ÷ 13,0

		

		

		

		



		SUS304N1

		≤ 0,08

		

		<2,50

		

		

		7,0 ÷ 10,5

		

		

		0,10 ÷ 0,25

		



		SUS304N2

		

		

		

		

		

		7,5 ÷ 10,5

		

		

		0,15 ÷ 0,30

		Nb ≤ 0,15



		SUS304LN

		≤ 0,030

		

		<2,00

		

		

		8,5 ÷ 11,5

		17,0 ÷ 19,0

		

		0,12 ÷ 0,22

		



		SUS309S

		≤ 0,08

		

		

		

		

		12,0 ÷ 15,0

		22,0 ÷ 24,0

		

		-

		



		SUS310S

		

		<1,50

		

		

		

		19,0 ÷ 22,0

		24,0 ÷ 26,0

		2,3 ÷ 3,0

		

		



		SUS316

		

		≤1,00

		

		

		

		10,0 ÷ 14,0

		16,0 ÷ 18,0

		

		

		



		SUS316L

		≤ 0,030

		

		

		

		

		12,0 ÷ 15,0

		

		

		

		



		SUS316N

		≤ 0,08

		

		

		

		

		10,0 ÷ 14,0

		

		

		0,10 ÷ 0,22

		



		SUS316LN

		≤ 0,030

		

		

		

		

		10,5 ÷14,5

		16,5 ÷ 18,5

		

		0,12 ÷ 0,22

		



		SUS317

		≤ 0,08

		

		

		

		

		11,0 ÷ 15,0

		18,0 + 20,0

		3,0 ÷ 4,0

		-

		



		SUS317L

		≤ 0,030

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		SUS 317LN

		

		

		

		

		

		

		

		

		0,10 ÷ 0,22

		



		SUS321

		≤ 0,08

		

		

		

		

		9,0 ÷13,0

		17,0 ÷ 19,0

		-

		-

		Ti ≥ 5xC



		SUS329J3L

		≤ 0,030

		

		

		≤ 0,040

		

		4,5 ÷ 6,5

		21,0 ÷ 24,0

		2,5 ÷ 3,5

		0,08 ÷ 0,20

		-



		SUS347

		≤ 0,08

		

		

		≤ 0,045

		

		9,0 ÷13,0

		17,0 ÷ 19,0

		-

		-

		Nb ≥ 10xC





3.5.8. Chọn mẫu thử


1. Mẫu thử kéo phải được cắt phù hợp với những quy định ở 3.1.7-2.

2. Mẫu thử độ cứng có thể là một phần của mẫu thử kéo.


3.5.9. Kiểm tra bề mặt và xác định kích thước


1. Kiểm tra bề mặt và xác định kích thước của thép là trách nhiệm của Nhà chế tạo.


2. Dung sai âm đối với chiều dày danh nghĩa của thép cho phép đến 0,25 mm.


3. Đối với những loại thép khác thép tấm Đăng kiểm sẽ quy định về dung sai âm cho phép. 

3.5.10. Đóng dấu lên thép


1. Thép đã thử đạt yêu cầu phải được đóng dấu theo quy định ở 1.5.1.


2. Đối với thép thỏa mãn yêu cầu ở 3.5.1-2, phải đóng thêm “-SU” vào sau cấp của thép tròn, (ví dụ SUS 304-SU).


3. Đối với thép áp dụng yêu cầu quy định ở 3.5.5-1, thì giá trị giới hạn chảy quy ước quy định và chữ "M" phải được đóng thêm vào sau cấp thép, (ví dụ: SUS 304-235M)


Bảng 7A/3.19. Tính chất cơ học của thép không gỉ


		Cấp thép

		Thử kéo

		Thử độ cứng



		

		Giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài (%)


(L = 5,65 

[image: image100.wmf]A


)

		HB

		HRB

		Hv



		SUS304

		≥ 205

		≥ 520

		≥ 40

		≤ 187

		≤ 90

		≤ 200



		SUS304L

		≥ 175

		≥ 480

		

		

		

		



		SUS304N1

		≥ 275

		≥ 550

		≥ 35

		≤ 217

		≤ 95

		≤ 220



		SUS304N2

		≥ 345

		≥ 690

		

		≤ 250

		≤ 100

		≤ 260



		SUS304LN

		≥ 245

		≥ 550

		≥ 40

		≤ 217

		≤ 95

		≤ 220



		SUS309S

		≥ 205

		≥ 520

		

		≤ 187

		≤ 90

		≤ 200



		SUS310S

		

		

		

		

		

		



		SUS316

		

		

		

		

		

		



		SUS316L

		≥ 175

		≥ 480

		

		

		

		



		SUS316N

		≥ 275

		≥ 550

		≥ 35

		≤ 217

		≤ 95

		≤ 220



		SUS316LN

		≥ 245

		

		≥ 40

		

		

		



		SUS317

		≥ 205

		≥ 520

		

		≤ 187

		≤ 90

		≤ 200



		SUS317L

		≥ 175

		≥ 480

		

		

		

		



		SUS 317LN

		≥ 245

		≥ 550

		

		≤ 217

		≤ 95

		≤ 220



		SUS321

		≥ 205

		≥ 520

		

		≤ 187

		≤ 90

		≤ 200



		SUS329J3L

		≥ 450

		≥ 620

		≥ 18

		≤ 302

		≤ 32(1)

		≤ 320



		SUS347

		≥ 205

		≥ 520

		≥ 40

		≤ 187

		≤ 90

		≤  200





Chú thích:


(1) Độ cứng Rockwell của cấp thép SUS329J3L phải là giá trị thang đo C (HRC).


3.6. Thép cán tròn dùng chế tạo xích


3.6.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định ở 3.6 được áp dụng cho thép cán tròn dùng chế tạo xích quy định ở Phần 7B, (sau đây, trong 3.6 gọi là "thép dùng chế tạo xích").


2. Thép làm xích có đặc tính khác so với quy định ở 3.6, phải phù hợp với quy định ở 1.1.1-2.


3. Ngoài những quy định ở 3.6, thép tròn dùng chế tạo xích còn phải thỏa mãn những quy định ở 3.1.


3.6.2. Cấp thép


Thép thanh dùng chế tạo xích được phân thành 6 cấp như ở Bảng 7A/3.20.


Bảng 7A/3.20. Cấp thép của các thanh dùng chế tạo xích


		Cấp

		Phạm vi áp dụng



		Dùng chế tạo xích cấp 1

		SBC31

		Xích không ngáng, xích cấp 1



		Dùng chế tạo xích cấp 2

		SBC50

		Xích cấp 2



		Dùng chế tạo xích cấp 3

		SBC70

		Xích cấp 3



		Dùng chế tạo xích cấp R3

		SBCR3

		Xích cấp R3



		Dùng chế tạo xích cấp R3S

		SBCR3S

		Xích cấp R3S



		Dùng chế tạo xích cấp R4

		SBCR4

		Xích cấp R4





3.6.3. Khử ôxy và thành phần hóa học


Việc khử ôxy và thành phần hóa học đối với mỗi cấp thép phải phù hợp với những quy định ở Bảng 7A/3.21. Ngoài những nguyên tố hóa học đưa ra ở Bảng 7A/3.21 có thể được thêm những nguyên tố khác, khi được sự phê duyệt của Đăng kiểm.


3.6.4. Tính chất cơ học


Tính chất cơ học của thép tròn dùng chế tạo xích phải phù hợp với quy định ở Bảng 7A/3.22. 


3.6.5. Chọn vật mẫu


1. Thép tròn có khối lượng mỗi lô bằng 50 tấn và nhỏ hơn (cùng mẻ đúc và cùng quy trình chế tạo) được coi là một lô và một vật mẫu có đường kính lớn nhất phải được cắt từ mỗi lô thép ấy.


2. Việc nhiệt luyện vật mẫu phải được thực hiện theo quy định ở Bảng 7A/3.23 cho mỗi cấp thép. Trong trường hợp thép dùng chế tạo xích được nhiệt luyện sau khi hàn thì mẫu thử cũng phải được nhiệt luyện theo cùng quy trình nhiệt luyện đó.


Bảng 7A/3.21. Khử ôxy và thành phần hóa học (%)


		Cấp

		Khử ôxy

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Al(1)



		SBC31

		Lắng

		≤ 0,20

		0,15 ÷ 0,35

		≥ 0,40

		≤ 0,040

		≤ 0,040

		-



		SBC50

		Lắng hạt mịn

		≤ 0,24

		0,15 ÷ 0,55

		≤ 1,6

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		≥ 0,020



		SBC70

		

		≤ 0,36

		0,15 ÷ 0,55

		1,00 ÷ 1,90

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		≥ 0,020



		SBCR3


SBCR3S


SBCR4

		Lắng hạt mịn

		Thành phần hóa học cụ thể phải được Đăng kiểm chấp thuận 

Đối với cấp BCR4, phải chứa ít nhất 0,2% Molípđen





Chú thích:


(1) Hàm lượng AI được đặc trưng bởi tổng hàm lượng AI và có thể được thay thế từng phần bằng các nguyên tố hạt mịn khác.


Bảng 7A/3.22. Tính chất cơ học


		Cấp thép

		Thử kéo

		Thử độ dai va đập (1)(2)



		

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước(3) (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (3) (N/mm2)

		Độ giãn dài 

(L = 5d)


%

		Độ co thắt (%)

		Nhiệt độ thử


(°C)

		Năng lượng hấp thụ trung bình


(J)



		SBC31

		-

		370 + 490(4)

		≥ 25

		-

		-

		-



		SBC50

		≥ 295

		490 + 690

		≥ 22

		-

		0

		≥ 27



		SBC70

		≥ 410

		≥ 690

		≥ 17

		≥ 40

		0

		≥ 60



		SBCR3

		≥ 410

		≥ 690

		≥ 17

		≥ 50

		- 20 (5)

		≥ 40 (5)



		SBCR3S

		≥ 490

		≥ 770

		≥ 15

		≥ 50

		-20 (5)

		≥ 45 (5)



		SBCR4

		≥ 580

		≥ 860

		≥ 12

		≥ 50

		-20

		≥ 50





Chú thích:


(1) Nếu năng lượng hấp thụ của hai hoặc nhiều mẫu thử trong bộ mẫu thử nhỏ hơn trị số trung bình nhỏ nhất của năng lượng hấp thụ theo quy định hoặc khi năng lượng hấp thụ của một mẫu thử nhỏ hơn 70% trị số của năng lượng hấp thụ trung bình nhỏ nhất quy định, thì cuộc thử được coi là không đạt.


(2) Với cấp SBC50 dùng cho xích cấp 2 sẽ được nhiệt luyện phù hợp với quy định ở 3.1.5 của Phần 7B, thì không yêu cầu phải thử độ dai va đập.


(3) Tỷ số giới hạn chảy chia cho giới hạn bền kéo của cấp thép SBCR3, SBCR 3S và SBCR4 phải không được lớn hơn 0,92.


(4) Giới hạn bền kéo nhỏ nhất của thép cấp SBC31 có thể là 300 N/mm2 nếu được Đăng kiểm chấp nhận. 

(5) Thử độ dai va đập của cấp thép SBCR3 và SBCR3S có thể được tiến hành ở nhiệt độ 0°C, nếu được Đăng kiểm chấp nhận. Trong trường hợp này, năng lượng hấp thụ trung bình nhỏ nhất phải không nhỏ hơn 60J đối với cấp thép SBCR3 và 65J đối với cấp thép SBCR3S. 

Bảng 7A/3.23. Nhiệt luyện vật mẫu


		Cấp thép

		Nhiệt luyện



		SBC31

		Cán nguội hoặc thường hóa (1)



		SBC50

		Cán nguội hoặc thường hóa (1)



		SBC70


SBCR3


SBCR3S


SBCR4

		Thường hóa, thường hóa và ram, hoặc tôi và ram





Chú thích:


(1) Thép tròn dùng chế tạo xích không được nhiệt luyện theo quy định ở 3.1.5 Phần 7B, phải được coi là thép cán thường.


3.6.6. Chọn mẫu thử


1. Các mẫu thử phải được lấy ra từ vật mẫu phù hợp với Bảng 7A/3.24 và điều kiện chọn vật mẫu quy định ở 3.6.5.


2. Với cấp thép SBCR3S và thép SBCR4, cùng với mẫu thử được lấy theo yêu cầu ở -1 trên, về nguyên tắc phải lấy thêm hai mẫu thử kéo có đường kính là 20 mm để thử độ dòn Hydro. Trong trường hợp này, mẫu thử phải được lấy ra từ vùng giữa của thanh vật liệu đã được nhiệt luyện như ở (1) hoặc (2) dưới đây:


(1) Trường hợp đúc liên tục, vật mẫu phải được lấy ở đầu và cuối của mẻ đúc.


(2) Trường hợp đúc theo thỏi, vật mẫu phải được lấy từ hai thỏi khác nhau. 

Bảng 7A/3.24. Số lượng mẫu thử


		Cấp thép

		Số lượng mẫu thử kéo

		Số lượng mẫu thử độ dai va đập



		SBC31

		1 mẫu

		-



		SBC50

		1 mẫu

		1 bộ (3 mẫu)(1)



		SBC70


SBCR3


SBCR3S


SBCR4

		1 mẫu

		1 bộ (3 mẫu)





Chú thích:


(1) Không cần thiết thử độ dai va đập trong trường hợp áp dụng chú thích (2) của Bảng 7A/3.22.


3. Các mẫu thử được cắt phải có đường tâm dọc song song với hướng cán lần cuối cùng.


4. Các mẫu thử kéo và thử độ dai va đập phải được cắt theo hướng dọc thanh thép tại vị trí 1/6 đường kính tính từ mép ngoài hoặc càng gần vị trí này càng tốt (xem Hình 7A/3.2)

5. Đường tâm dọc của rãnh khía phải gần với hướng bán kính của mỗi mẫu thử.
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Hình 7A/3.2. Chọn mẫu thử


3.6.7. Thử độ dòn Hydro


1. Thử độ dòn Hydro phải được thực hiện theo quy trình sau đây:


(1) Một mẫu thử phải được thử trong vòng tối đa là 3 giờ sau khi gia công cơ hoặc có thể được làm lạnh xuống -60°C tức thời sau khi gia công cơ và giữ ở nhiệt độ này trong khoảng thời gian tối đa là 5 ngày. 


(2) Một mẫu thử khác phải được thử sau khi đã nung ở nhiệt độ 250°C trong 4 giờ.


(3) Cố gắng sao cho tốc độ biến dạng (tốc độ biến dạng nhỏ hơn 0,0003 S-1) diễn ra thật chậm trong toàn bộ quá trình thử, và phải đo độ bền kéo, độ dãn dài và độ co thắt.


2. Kết quả thử độ dòn Hydro phải thỏa mãn công thức sau:


Z(1) /Z(2) ≥ 0,85


Trong đó:


Z(1): Độ co thắt đo được khi thử theo quy định ở -1(1).


Z(2): Độ co thắt đo được khi thử theo quy định ở -1(2).


3.6.8. Kiểm tra bề mặt, kiểm tra không phá hủy và xác định kích thước


1. Phải tiến hành kiểm tra bề mặt tất cả các cấp thép. Việc kiểm tra này phải khẳng định được rằng các thanh vật liệu không có khuyết tật có hại. 

2. Với cấp thép SBCR3, SBCR3S và SBCR4, tất cả các thanh vật liệu phải được kiểm tra bằng siêu âm ở giai đoạn thích hợp trong quá trình sản xuất và phải khẳng định được rằng chúng không có khuyết tật có hại.


3. Với cấp thép SBCR3, SBCR3S và SBCR4, một trăm phần trăm các thanh vật liệu phải được kiểm tra bằng hạt từ tính hoặc phương pháp dòng xoáy và phải khẳng định được rằng chúng không có khuyết tật có hại.


4. Không phụ thuộc vào những quy định ở -2 và -3, tần suất kiểm tra không phá hủy có thể giảm đối với hệ thống kiểm tra chất lượng của Nhà sản xuất đã được Đăng kiểm công nhận. Tuy nhiên, việc kiểm tra không phá hủy các vật mẫu theo quy định ở 3.6.5 phải được thực hiện trọng mọi trường hợp. 

5. Dung sai về đường kính và độ tròn của thanh vật liệu phải nằm trong phạm vi dung sai quy định ở Bảng 7A/3.25 tương ứng với cấp thép. 

3.6.9. Thử bổ sung trước khi loại bỏ


1. Nếu các mẫu thử kéo hoặc thử độ dai va đập được chọn để thử đầu tiên không đạt yêu cầu, thì có thể thử bổ sung theo quy định ở 3.1.10-1 hoặc -3.


2. Nếu vật mẫu đã được nhiệt luyện mà thử không đạt yêu cầu, có thể tiến hành thử bổ sung theo quy định ở 1.4.4-3.


3. Nếu các mẫu thử dòn hydro được lựa chọn đầu tiên không đạt yêu cầu ở 3.6.7-2, thì các thanh thép có thể được xử lý bằng khử khí hydro sau khi được Đăng kiểm chấp thuận, và việc kiểm tra bổ sung có thể được tiến hành sau khi khử.


3.6.10. Đóng dấu


Thép dùng chế tạo xích đã được thử đạt yêu cầu phải được đóng dấu phù hợp với quy định ở 1.5.1. 


Bảng 7A/3.25. Dung sai kích thước


		Đường kính danh nghĩa (mm)(1)

		Dung sai đường kính (mm)

		Dung sai độ tròn (dmax - dmin) (mm)(2)



		Nhỏ hơn 25

		- 0 ÷ + 1,0

		≤ 0,60



		25 ÷ 35

		- 0 ÷ + 1,2

		≤ 0,80



		36 ÷ 50

		- 0 ÷ + 1,6

		≤ 1,10



		51 ÷ 80

		- 0 ÷ + 2,0

		≤ 1,50



		81 ÷100

		- 0 ÷ + 2,6

		≤ 1,95



		101 ÷ 120

		-0 ÷ + 3,0

		≤ 2,25



		121 ÷ 160

		- 0 ÷ + 4,0

		≤ 3,00





Chú thích:


(1) Với thanh thép có đường kính danh nghĩa lớn hơn 161 mm, dung sai kích thước phải được Đăng kiểm cho là phù hợp.


(2) dmax và dmin là đường kính lớn nhất và đường kính nhỏ nhất của thanh thép.

3.7. Thép cán tròn dùng cho các kết cấu máy


3.7.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định này được áp dụng cho thép cán tròn được sử dụng cho kết cấu máy như trục hoặc bulông (sau đây, trong 3.7 gọi là “thép tròn”).


2. Thép tròn có đặc tính khác với quy định ở 3.7, phải phù hợp với những quy định ở 1.1.1-2.


3.7.2. Cấp thép


Thép tròn được phân thành hai cấp như trong Bảng 7A/3.26


3.7.3. Khử ôxy và thành phần hóa học


1. Khử ôxy cho thép tròn phải bằng phương pháp lắng.


2. Thành phần hóa học của thép tròn phải phù hợp với các quy định ở 6.1.4. Khi áp dụng, thuật ngữ “thép rèn” được thay bằng thuật ngữ “thép tròn”.


3.7.4. Tỷ số cán và nhiệt luyện


1. Tỷ số cán của thép tròn không được nhỏ hơn 6 trừ khi Đăng kiểm có quy định riêng.


2. Nhiệt luyện thép tròn phải phù hợp với những Tiêu chuẩn được Đăng kiểm chấp nhận. 


3.7.5. Tính chất cơ học


Thép tròn phải có tính chất cơ học phù hợp với những yêu cầu đưa ra ở 6.1.6-1, -2 và -3. Khi áp dụng, thay thuật ngữ “thép rèn” bằng thuật ngữ “thép tròn”.


Bảng 7A/3.26. Cấp của thép tròn


		Loại thép

		Cấp thép



		Thép tròn các bon cán

		Cấp của thép tròn được gắn thêm chữ “R” vào cấp thép “SF” quy định ở Bảng 7A/6.3 (thí dụ: SFR41)



		Thép tròn hợp kim thấp cán

		Cấp của thép tròn được gắn thêm chữ “R” vào cấp thép “SFA” quy định ở Bảng 7A/6.3 (thí dụ: SFAR60)





3.7.6. Chọn vật mẫu


Thép tròn có khối lượng không lớn hơn 5 tấn (có cùng đường kính từ cùng quy trình thử trong cùng mẻ) phải được coi là một lô. Một vật mẫu phải được cắt ra từ mỗi lô.

3.7.7. Chọn mẫu thử 

Mẫu thử phải được chọn theo (1) và (2) sau đây:


(1) Đối với thép tròn các bon cán, một mẫu thử kéo phải được cắt từ một vật mẫu. Đối với thép tròn hợp kim thấp cán, một mẫu thử kéo và một bộ mẫu thử độ dai va đập phải được cắt từ một vật mẫu.


(2) Phải áp dụng các yêu cầu quy định ở từ 3.6.6-3 đến -5.


3.7.8. Kiểm tra bề mặt và xác định kích thước 

1. Kiểm tra bề mặt và xác định kích thước là trách nhiệm của Nhà sản xuất thép tròn.

2. Đối với thép tròn, việc xác định kích thước là tùy thuộc vào quyết định của Đăng kiểm.


3.7.9. Kiểm tra không phá hủy


Kiểm tra không phá hủy thép tròn phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở 6.1.10. Khi áp dụng, thay thuật ngữ “thép rèn” bằng thuật ngữ “thép tròn”.


3.7.10. Sửa chữa khuyết tật


Sửa chữa khuyết tật phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở 6.1.11. Khi áp dụng, thay thuật ngữ “thép rèn” bằng thuật ngữ “thép tròn”.


3.7.11. Thử bổ sung trước khi loại bỏ


Nếu như thử kéo và thử độ cứng từ các mẫu thử đầu tiên được lựa chọn không đạt yêu cầu, phải tiến hành thử bổ sung theo các yêu cầu đưa ra ở 1.4.4.


3.7.12. Đóng dấu


Thép tròn đã thỏa mãn các yêu cầu thử phải được đóng dấu phân biệt phù hợp với các yêu cầu ở 1.5.1. Đối với thép tròn áp dụng các yêu cầu đưa ra ở 6.1.6-2, phải sử dụng trị số tương ứng độ bền kéo quy định cho cấp thép đó. (Thí dụ: Độ bền kéo quy định là 460 N/mm2, phải ghi là “SFR 47”).


3.8. Thép cán tấm độ bền cao đã tôi và ram dùng cho kết cấu


3.8.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu quy định ở 3.8 được áp dụng cho thép cán độ bền cao đã tôi và ram dùng cho các kết cấu có chiều dày không quá 70 mm để chế tạo công trình biển di động, các két chứa của tàu khí hóa lỏng và các bình chịu áp lực (sau đây, trong 3.8 gọi là "thép").


2. Những yêu cầu không được quy định ở 3.8 phải áp dụng theo quy định ở 3.1.


3. Những yêu cầu cho thép có chiều dày lớn hơn 70 mm do Đăng kiểm quy định trong từng trường hợp cụ thể.


4. Thép tấm có đặc tính khác với những yêu cầu quy định ở 3.8, phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở 1.1.1-2. 

3.8.2. Cấp thép

Thép tấm được chia thành các cấp khác nhau đưa ra ở Bảng 7A/3.27.

3.8.3. Khử ôxy và thành phần hóa học

1. Việc khử ôxy và thành phần hóa học của thép phải phù hợp với những quy định ở Bảng 7A/3.27. Những nguyên tố hóa học khác không có trong Bảng có thể được bổ sung theo sự lựa chọn của Nhà chế tạo nếu được Đăng kiểm chấp thuận. 

2. Không phụ thuộc vào những quy định ở -1 trên, nếu thép được nhiệt luyện theo phương pháp TMCP thì các yêu cầu về thành phần hóa học có thể thay đổi, nếu được Đăng kiểm chấp thuận đặc biệt. 

3.8.4. Nhiệt luyện

Mỗi cấp thép phải được nhiệt luyện phù hợp với yêu cầu quy định ở Bảng 7A/3.28. 

3.8.5. Tính chất cơ học


1. Tính chất cơ học của thép phải phù hợp với những quy định ở Bảng 7A/3.28. Có thể áp dụng những quy định khác với những quy định trong Bảng, nếu được Đăng kiểm chấp thuận đặc biệt.


2. Ngoài những quy định ở -1 trên, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết có thể yêu cầu tiến hành các việc thử khác về độ dai va đập và thử tính hàn.


3.8.6. Chọn vật mẫu


1. Một vật mẫu phải được cắt ra trực tiếp từ mỗi phôi thỏi, phôi tấm cán và được gia nhiệt đồng thời ở cùng một lò nhiệt luyện liên tục. Khi dùng phương pháp nhiệt luyện là cán có kiểm soát cơ nhiệt (TMCP) thì một vật mẫu được cắt ra từ mỗi phôi thỏi, phôi tấm cán trực tiếp.


2. Phải tiến hành chọn vật mẫu theo những quy định ở 3.1.6-4. 


Bảng 7A/3.27. Khử ôxy và thành phần hóa học

		Cấp thép

		Khử ôxy

		Thành phần hóa học (%)

		Độ cảm nhận nứt



		

		

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Cu

		Ni

		Cr

		Mo

		V

		B

		N

		Chiều dày (mm)



		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		t ≤ 50

		50 < t  ≤ 70



		A43

		Lắng hoàn toàn và xử lý hạt mịn

		≤ 0,21

		≤ 0,55

		≤ 1,70

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		Nếu cần thiết, những nguyên tố này có thể được bổ sung khi được sự chấp thuận của kiểm

		≤ 0,02

		≤ 0,25

		≤ 0,27






		D43

		

		≤ 0,20

		

		

		≤ 0,030

		≤ 0,030

		

		

		

		



		E43

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		F43

		

		≤ 0,18

		

		≤ 1,60

		≤ 0,025

		≤ 0,025

		

		

		

		



		A47

		

		≤ 0,21

		≤ 0,55

		≤ 1,70

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		

		

		≤ 0,26

		≤ 0,28



		D47

		

		≤0,20

		

		

		≤ 0,030

		≤ 0,030

		

		

		

		



		E47

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		F47

		

		≤ 0,18

		

		≤ 1,60

		≤ 0,025

		≤ 0,025

		

		

		≤ 0,26

		≤ 0,28



		A51

		

		≤ 0,21

		≤ 0,55

		≤ 1,70

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		

		

		

		



		D51

		

		≤0,20

		

		

		≤ 0,030

		≤ 0,030

		

		

		

		



		E51

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		F51

		

		≤ 0,18

		

		≤ 1,60

		≤ 0,025

		≤ 0,025

		

		

		

		



		A56

		

		≤ 0,21

		≤ 0,55

		≤ 1,70

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		

		

		≤ 0,28

		≤ 0,30



		D56

		

		≤0,20

		

		

		≤ 0,030

		≤ 0,030

		

		

		

		



		E56

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		F56

		

		≤ 0,18

		

		≤ 1,60

		≤ 0,025

		≤ 0,025

		

		

		

		



		A63

		

		≤ 0,21

		≤ 0,55

		≤ 1,70

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		≤ 0,50

		-

		≤ 1,00

		≤ 0,60

		≤ 0,10

		≤ 0,006

		≤ 0,02

		≤ 0,29

		≤ 0,31



		D63

		

		≤0,20

		

		

		≤ 0,030

		≤ 0,030

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		E63

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		F63

		

		≤ 0,18

		

		≤ 1,60

		≤ 0,025

		≤ 0,025

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		A63N

		

		≤ 0,21

		≤ 0,55

		≤1.70

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		

		0,3 ÷ 1,3

		≤ 0,70

		

		

		

		

		

		



		D63N

		

		≤0,20

		

		

		≤ 0,030

		≤ 0,030

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		E63N

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		F63N

		

		≤ 0,18

		

		≤ 1.60

		≤ 0,025

		≤ 0,025

		

		0,3 ÷ 2,0

		

		

		

		

		

		

		



		A70

		

		≤ 0,21

		≤ 0,55

		≤ 1,70

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		

		-

		≤ 1,20

		

		

		

		

		≤ 0,30

		≤ 0,32



		D70

		

		≤0,20

		

		

		≤ 0,030

		≤ 0,030

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		E70

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		F70

		

		≤ 0,18

		

		≤ 1,60

		≤ 0,025

		≤ 0,025

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		A70N

		

		≤ 0,21

		≤ 0,55

		≤ 1,70

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		

		0,3 ÷ 1,5

		≤ 0,80

		

		

		

		

		

		



		D70N

		

		≤0,20

		

		

		≤ 0,030

		≤ 0,030

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		E70N

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		F70N

		

		≤ 0,18

		

		≤ 1,60

		≤ 0,025

		≤ 0,025

		

		0,3 ÷ 2,2

		

		

		

		

		

		

		





3.8.7. Chọn mẫu thử


1. Mẫu thử kéo phải được cắt phù hợp với quy định ở 3.1.7-2.


2. Mẫu thử độ dai va đập phải được cắt phù hợp với quy định ở 3.4.7-2.


3.8.8. Kiểm tra bề mặt và xác định kích thước


Phải áp dụng những yêu cầu quy định ở 3.1.8 để kiểm tra bề mặt và việc xác định kích thước. Dung sai âm của chiều dày danh nghĩa của thép tấm phải tối đa là - 0,25 mm.


3.8.9. Thử bổ sung trước khi loại bỏ


1. Nếu thử kéo mẫu thử được chọn để thử đầu tiên không đạt yêu cầu, có thể tiến hành thử bổ sung theo quy định ở 3.1.10-1.


2. Đối với mẫu thử độ dai va đập, thử bổ sung phải được tiến hành theo quy định ở 3.1.10-3.


3.8.10. Đóng dấu


Thép tấm thỏa mãn tất cả những yêu cầu thử, phải được đóng dấu để nhận biết theo quy định ở 1.5.1 và những dấu hiệu bổ sung sau đây:


(1) Đối với thép đã áp dụng những yêu cầu trong 3.8.5-1, thì phải đóng vào phía sau cấp thép chữ "-M", (thí dụ: A63-M). 

(2) Đối với thép đã áp dụng những yêu cầu ở chú thích (5) của Bảng 7A/3.28, sau cấp thép phải đóng chữ "-PV", (thí dụ: A63-PV).

Bảng 7A/3.28. Nhiệt luyện và tính chất cơ học


		Cấp thép

		Nhiệt luyện

		Thử kéo

		Thử độ dai va đập (3)(4)(5)



		

		

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước


(N/mm2)

		giới hạn bền kéo


(N/mm2)

		Độ giãn dài (L = 5,65 

[image: image102.wmf]A


)


(%)(2)

		Nhiệt độ thử


(°C)

		Năng lượng hấp thụ trung bình (J)



		

		

		

		

		

		

		L

		T



		A43

		Tôi và ram (1)

		≥ 420

		530 ÷ 680

		≥ 18

		0

		42

		28



		D43

		

		

		

		

		-20

		

		



		E43

		

		

		

		

		-40

		

		



		F43

		

		

		

		

		-60

		

		



		A47

		

		≥ 460

		570 ÷ 720

		≥ 17

		0

		46

		31



		D47

		

		

		

		

		-20

		

		



		E47

		

		

		

		

		-40

		

		



		F47

		

		

		

		

		-60

		

		



		A51

		

		≥ 500

		610 ÷ 830

		≥ 16

		0

		50

		33



		D51

		

		

		

		

		-20

		

		



		E51

		

		

		

		

		-40

		

		



		F51

		

		

		

		

		-60

		

		



		A56

		

		≥ 550

		670 ÷ 830

		≥ 16

		0

		55

		37



		D56

		

		

		

		

		-20

		

		



		E56

		

		

		

		

		-40

		

		



		F56

		

		

		

		

		-60

		

		



		A63, A63N

		

		≥ 620

		720 ÷ 890

		≥ 15

		0

		62

		41



		D63, D63N

		

		

		

		

		-20

		

		



		E63, E63N

		

		

		

		

		-40

		

		



		F63, F63N

		

		

		

		

		-60

		

		



		A70, A70N

		

		≥ 690

		770 ÷ 940

		≥ 14

		0

		69

		46



		D70, D70N

		

		

		

		

		-20

		

		



		E70, E70N

		

		

		

		

		-40

		

		



		F70, F70N

		

		

		

		

		-60

		

		





Chú thích:


(1) Có thể tiến hành nhiệt luyện theo phương pháp TMCP thay cho việc tôi và ram nếu được Đăng kiểm chấp thuận.


(2) Độ giãn dài đối với mẫu thử U1 phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở Bảng 7A/3.29.


(3) L (hoặc T) có nghĩa là đường tâm dọc của mỗi mẫu thử song song (hoặc vuông góc) với hướng cán lần cuối cùng.


(4) Nếu năng lượng hấp thụ của hai mẫu thử trở lên thuộc một bộ mẫu thử thấp hơn năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu hoặc nếu năng lượng hấp thụ của một mẫu thử nhỏ hơn 70% giá trị yêu cầu, thì việc thử coi như không đạt yêu cầu.


(5) Nhiệt độ thử độ dai va đập cho thép quy định trong Phần 8D được đưa ra ở Bảng 7A/3.30.

3.9. Thép tấm có lớp phủ không gỉ


3.9.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu quy định ở 3.9 được áp dụng cho loại thép tấm có lớp phủ không gỉ với chiều dày không quá 50 mm dùng chế tạo các két chứa trên tầu chở xô hóa chất nguy hiểm, kết cấu thân tầu bao quanh két chứa và các két chứa chống ăn mòn (sau đây, trong 3.9 gọi là "thép tấm").


2. Thép tấm không gỉ có những yêu cầu khác với quy định trong 3.9 thì phải áp dụng những yêu cầu quy định ở 3.1.


3. Những yêu cầu đối với thép có chiều dày lớn hơn 50 mm phải do Đăng kiểm quy định trong từng trường hợp cụ thể. 

4. Thép tấm có đặc tính khác so với quy định ở 3.9 phải phù hợp với quy định ở 1.1.1-2. 

3.9.2. Phương pháp chế tạo

1. Chế tạo thép tấm phải phù hợp với những phương pháp từ (1) đến (5) dưới đây: 

(1) Cán 

(2) Cán đúc


(3) Ép nổ

(4) Cán nổ 

(5) Cán phủ


2. Việc áp dụng những quy trình khác với các phương pháp quy định ở -1 trên phải được Đăng kiểm chấp nhận. 

3.9.3. Kim loại làm kết cấu


1. Kim loại gốc và kim loại phủ phải là thép tấm được cán dùng trong đóng tàu như quy định ở 3.1, còn kim loại phủ là thép cán không gỉ, ngoại trừ cấp thép SUS329J3L như quy định ở 3.5. Tuy nhiên, chiều dày tiêu chuẩn của lớp kim loại phủ phải không được nhỏ hơn 1,5 mm.


2. Ký hiệu của tấm thép là kết hợp của thép tấm gốc và kim loại phủ.


3.9.4. Nhiệt luyện


Thép tấm phải được nhiệt luyện đúng với quy trình nhiệt luyện của kim loại gốc.


3.9.5. Tính chất cơ học


Tính chất cơ học của thép tấm phải phù hợp với quy định ở Bảng 7A/3.31. 

Bảng 7A/3.29. Độ giãn dài nhỏ nhất đối với mẫu U1 (%)

		Chiều dày t 

(mm)

Cấp thép

		t ≤ 10

		10 < t ≤ 15

		15 < t ≤ 20

		20 < t ≤ 25

		25 < t ≤ 40

		40 < t ≤ 50

		50<t ≤ 70



		A43, D43, E43, F43

		11

		13

		14

		15

		16

		17

		18



		A47, D47, E47, F47

		11

		12

		13

		14

		15

		16

		17



		A51, D51, E51, F51

		10

		11

		12

		13

		14

		15

		16



		A56, D56, E56, F56

		10

		11

		12

		13

		14

		15

		16



		A63, D63, E63, F63 A63N, D63N, E63N, F63N

		9

		11

		12

		12

		13

		14

		15



		A70, D70, E70, F70 A70N, D70N, E70N, F70N

		9

		10

		11

		11

		12

		13

		14





Bảng 7A/3.30. Nhiệt độ thử độ dai va đập đối với thép thuộc Phần 8D

		Cấp thép

		Chiều dày t


(mm)

		Thử độ dai va đập



		

		

		Nhiệt độ thử


(°C)

		Năng lượng hấp thụ trung bình (J)



		

		

		

		L

		T



		A43, D43

		t ≤ 20

		0

		41

		27



		A47, D47

		20 < t ≤ 40

		-20

		

		



		A51, KD51

		40 < t ≤ 50

		- 30

		

		



		A56, D56


A63, D63


A63N, D63N


A70, D70N

A70N, D70N

		50 < t

		Thử va đập do Đăng kiểm quy định





3.9.6. Những tính chất khác


Tùy theo mục đích sử dụng của thép tấm và theo yêu cầu của Đăng kiểm, có thể phải tiến hành thử chống ăn mòn.


3.9.7. Vật mẫu


1. Một vật mẫu phải được cắt ra từ mỗi tấm thép có cùng quy trình sản xuất, và được cán từ tấm hoặc thỏi phôi dùng làm thép kim loại gốc. 


2. Khi lựa chọn vật mẫu thử phải áp dụng những yêu cầu ở 3.1.6-4.


Bảng 7A/3.31. Tính chất cơ học


		Loại kim loại gốc

		Cấp kim loại gốc

		Thử kéo(1)

		Thử giới hạn bền cắt (3)

		Thử độ dai va đập



		

		

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài (%)

		Giới hạn bền cắt (N/mm2)

		



		Thép thường

		A, B D,E

		≥ 235

		>(B(2)

		Phù hợp với yêu cầu đối với kim loại gốc

		≥ 200

		Phù hợp với yêu cầu đối với kim loại gốc



		Thép có độ bền cao

		A32, A36, D32, D36, E32, E36, F32, F36

		>(y(2)

		

		

		

		





Chú thích:


(1) Mẫu thử kéo là mẫu thử U1


(2) (B, và (y được tính theo công thức sau:


[image: image103.png](N/mm?)

(N/mm?)






Trong đó:


t1: Chiều dày kim loại gốc (mm) 

t2: Chiều dày kim loại phủ (mm)


(B: Giới hạn bền kéo của thép tấm (N/mm2)


(B1: Giới hạn bền kéo tối thiểu của kim loại gốc (N/mm2)


(B2: Giới hạn bền kéo tối thiểu của kim loại phủ (N/mm2) 

(y1: Giới hạn chảy nhỏ nhất hoặc giới hạn chảy quy ước của kim loại gốc (N/mm2) 

(y2: Giới hạn chảy nhỏ nhất hoặc giới hạn chảy quy ước của kim loại phủ (N/mm2) 

(y: Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước của thép tấm (N/mm2) 


(3) Thử giới hạn bền cắt phải được áp dụng đối với trường hợp chiều dày của lớp kim loại phủ không nhỏ hơn 1,5mm. Các yêu cầu đối với quy trình thử giới hạn bền cắt phải do Đăng kiểm quy định.


3.9.8. Chọn mẫu thử


1. Mẫu thử kéo phải được cắt theo quy định ở 3.1.7-2.


2. Mẫu thử độ dai va đập phải được cắt theo quy định ở 3.1.7-3. Trong trường hợp này, chiều dày của mẫu thử phải bằng chiều dày của kim loại cốt đã bỏ lớp phủ.


3. Mẫu thử độ bền cắt phải được cắt theo quy định từ (1) đến (2) dưới đây:


(1). Mỗi mẫu thử phải được cắt ra từ một vật mẫu.


(2). Quy cách và kích thước của mẫu thử phải được xác định theo quy định ở Hình 7A/3.3.
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Hình 7A/3.3. Quy cách và kích thước mẫu thử độ bền cắt (mm)

3.9.9. Kiểm tra bề mặt và xác định kích thước


1. Kiểm tra bề mặt và xác định kích thước là trách nhiệm của nhà chế tạo.


2. Dung sai âm chiều dày danh nghĩa của thép tấm có phủ lớp không gỉ phải do Đăng kiểm quy định.


3.9.10. Chất lượng và sửa chữa khuyết tật


1. Mỗi tấm thép phải được kiểm tra bằng siêu âm. Quy trình thử phải được Đăng kiểm chấp thuận. 


2. Bất kỳ một khuyết tật nào trên bề mặt hoặc khe nứt của vật liệu được phát hiện qua kiểm tra siêu âm có thể được sửa chữa bằng phương pháp hàn, nếu được Đăng kiểm chấp thuận.


3.9.11. Đóng dấu


1. Nếu thử đạt yêu cầu, vật liệu phải được cấp Giấy chứng nhận như quy định ở và phải ghi rõ trong Giấy chứng nhận các chi tiết về quy trình chế tạo thép tấm và độ dày của kim loại phủ.


2. Ngoài những ký hiệu thể hiện cấp của thép cốt và kim loại phủ, thép tấm sau khi đã thỏa mãn những yêu cầu thử phải được đóng thêm các ký hiệu về phương pháp chế tạo.


(Thí dụ: A + SUS316L - R) 


Cán: "-R"

Cán đúc: "-ER" 

Ép nổ: "-B"


Cán nổ: "-BR"


Cán phủ: "-WR”

3.10. Những quy định bổ sung cho tấm thép cán dùng đóng thân tàu có chiều dày trên 50 mm đến 100 mm


3.10.1. Phạm vi áp dụng

1. Những quy định này được áp dụng cho tấm thép cán dùng làm kết cấu thân tàu (kể cả các tấm dẹt có chiều rộng lớn hơn 600 mm) có chiều dày trên 50 mm đến 100 mm (sau đây, trong 3.10 gọi là "thép tấm").


2. Những yêu cầu không được quy định ở 3.10 phải áp dụng theo quy định ở 3.1.


3.10.2. Cấp thép


Thép tấm được chia thành các cấp như quy định ở Bảng 7A/3.32


3.10.3. Khử ôxy và thành phần hóa học


1. Việc khử ôxy và thành phần hóa học của mỗi cấp thép phải phù hợp với yêu cầu quy định ở Bảng 7A/3.32. Những yêu cầu này có thể được thay đổi, nếu Đăng kiểm chấp thuận.


2. Thành phần các bon tương đương của thép có thể phải trình Đăng kiểm duyệt khi có yêu cầu.


3.10.4. Nhiệt luyện


Mỗi cấp thép phải được nhiệt luyện theo quy định ở Bảng 7A/3.34. 


3.10.5. Tính chất cơ học


Tính chất cơ học của thép tấm phải phù hợp với những quy định ở Bảng 7A/3.34.


3.10.6. Chọn vật mẫu


Vật mẫu phải được cắt theo quy định (1) và (2) sau đây:


(1) Trong trường hợp đúc phôi, vật mẫu phải được cắt ra từ vị trí đỉnh phôi.


(2) Quy định đối với thử độ dai va đập của một lô thép được đưa ra ở Bảng 7A/3.35.


Bảng 7A/3.32. Cấp thép, khử ôxy và thành phần hóa học (%)

		Loại

		Cấp phép

		Khử oxy

		Thành phần hóa học (%)(1)

		Hàm lượng các bon tương  đương (%)



		

		

		

		C

		Si

		Mn

		P

		S(9)

		Cu

		Cr

		Ni

		Mo

		Al(3)

		Nb

		V

		Ti

		N

		



		Thép thường 

		A

		Lắng

		≤ 0,21

		≤ 0,50

		≥2,5 x C (2)

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-

		-



		

		B

		

		

		≤ 0,35

		≥ 0,60 (2)

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		D

		Lắng và xử lý hạt mịn

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		≥ 0,015(6)

		

		

		

		

		



		

		E

		

		≤ 0,18(2)

		

		≥ 0,70(2)

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		Thép có độ bền cao

		A32

		Lắng và xử lý hạt mịn

		≤ 0,18

		≤ 0,50

		0,90 ÷ 1,60

		≤ 0,035

		≤0,035

		≤0,35

		≤0,20

		≤0,40

		≤0,08

		≥ 0,015(4)

		0,02 ÷ 0,05 (4)(5)

		0,05 ÷ 0,10 (4)(5)

		≥ 0,02(5)

		-

		(8)



		

		D32

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		E32

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		A36

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		D36

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		E36

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		A40

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		D40

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		E40

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		F32

		

		≤ 0,16

		

		

		≤ 0,025

		≤ 0,025

		

		

		≤0,08

		

		

		

		

		

		≤0,009(7)

		



		

		F36

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		

		D40

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		





Chú thích:


(1) Khi bổ sung thêm bất kỳ một nguyên tố nào vào thành phần thép luyện thì phải ghi rõ hàm lượng này vào giấy chứng nhận thử.

(2) Trị số (C + Mn/6) không được vượt quá 0,40%

(3) Thành phần AI phải được thể hiện bằng axít nhôm hòa tan, nhưng có thể được xác định bằng thành phần nhôm tổng cộng. Trong trường hợp đó thành phần nhôm tổng cộng không được ít hơn 0,020%.


(4) Thép tấm phải chứa AI, Nb, V hoặc những nguyên tố làm mịn hạt khác, hoặc dưới dạng đơn nguyên tố hoặc kết hợp nhiều nguyên tố. Nếu là đơn nguyên tố thì thép tấm phải chứa nguyên tố làm mịn hạt ở mức tối thiểu được quy định. Nếu kết hợp nhiều nguyên tố thành phần tối thiểu mỗi nguyên tố không cần được xác định.


(5) Tổng thành phần Nb, V và Ti không được quá 0,12%.


(6) Nếu Đăng kiểm chấp thuận, có thể dùng nguyên tố làm mịn hạt không phải là AI.


(7) Thành phần N tối đa có thể tăng đến 0,012% nếu có AI.


(8) Phải ghi hàm lượng các bon trong Giấy chứng nhận thử. Nếu như bất kỳ cấp thép có cường độ cao được áp dụng điều kiện TMCP thì hàm lượng các bon tương đương phải thỏa mãn các yêu cầu quy định ở Bảng 7A/3.33.


(9) Thép thỏa mãn những yêu cầu ở 3.11 thì hàm lượng lưu huỳnh S lớn nhất là 008% xác định bằng việc phân tích mẻ đúc.


Bảng 7A/3.33. Hàm lượng các bon tương đương của thép sản xuất theo TMCP


		Cấp thép

		Hàm lượng các bon tương đương (%)(1)



		A32, D32, E32, F32

		≤ 0,38 



		A36, D36, E36, F36

		≤ 0,40 



		A40, D40, E40, F40

		≤ 0,42





Chú thích:


(1) Nhà chế tạo thép và người đóng tàu có thể thỏa thuận với nhau để quy định hàm lượng các bon chặt chẽ hơn trong từng trường hợp cụ thể.


Bảng 7A/3.34. Nhiệt luyện và tính chất cơ học

		Cấp thép

		Nhiệt luyện(1)

		Thử kéo

		Thử độ đai va đập(4)



		

		

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước


(N/mm2)

		Giới hạn bền kéo


(N/mm2)

		Độ giãn dài


(L = 5,65 
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)


(%)

		Nhiệt độ thử


(°C)

		Năng lượng hấp thụ trung bình (J)(s)



		

		

		

		

		

		

		Chiều dài, t (mm)



		

		

		

		

		

		

		50 < t ≤ 70

		70 < t ≤ 100



		

		

		

		

		

		

		L

		T

		L

		T



		A

		TMCP,N(2)

		≥ 235

		400 ÷ 520

		≥ 22

		+ 20(6)

		34(6)

		24(6)

		41(6)

		27(6)



		B

		

		

		

		

		0

		34

		41

		41

		27



		D

		TMCP,N(3)

		

		

		

		-20

		

		

		

		



		E

		TMCP,N

		

		

		

		-40

		

		

		

		



		A32

		TMCP,N

		≥ 315

		440 ÷ 590

		≥ 22

		0

		38

		26

		46

		31



		D32

		

		

		

		

		-20

		

		

		

		



		E32

		

		

		

		

		-40

		

		

		

		



		F32

		TMCP,N,QT

		

		

		

		-60

		

		

		

		



		A36

		TMCP,N

		≥ 355

		490 ÷ 620

		≥ 21

		0

		41

		27

		50

		34



		D36

		

		

		

		

		-20

		

		

		

		



		E36

		

		

		

		

		-40

		

		

		

		



		F36

		TMCP,N,QT

		

		

		

		-60

		

		

		

		



		A40

		TMCP,N,QT

		≥ 390

		510 ÷ 650

		≥ 20

		0

		46

		31

		55

		37



		D40

		

		

		

		

		-20

		

		

		

		



		E40

		

		

		

		

		-40

		

		

		

		



		F40

		

		

		

		

		-60

		

		

		

		





Chú thích


(1) Xem chú thích (3) Bảng 7A/3.3. 


(2) AR hoặc CR (sau đây, trong 3.10. gọi là “ARS” hoặc  “CRS”) có thể được chấp nhận, nếu được Đăng kiểm duyệt.


(3) Có thể chấp nhận CRS.


(4) L (hoặc T) có nghĩa là đường tâm dọc của mẫu thử được lấy song song (hoặc vuông góc) với hướng cán lần cuối cùng


(5) Nếu năng lượng hấp thụ của hai mẫu thử trở lên thuộc một bộ mẫu thử nhỏ hơn năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu quy định hoặc năng lượng hấp thụ của một mẫu thử nhỏ hơn 70% giá trị yêu cầu thì việc thử được coi như không đạt.


(6) Có thể áp dụng nêu như nhiệt luyện là ARS hoặc CRS. (xem chú thích (2))


Bảng 7A/3.35. Quy cách của lô thép để lấy mẫu thử độ dai va đập


		Cấp thép

		Nhiệt luyện và quy cách của lô thép



		A

		TMCP<->, N<->, CRS <50>, ARS <50>



		B

		TMCP<50>, N<50>, CRS <25>, ARS <25>



		D

		TMCP<50>, N<50>, CRS <25>



		E

		TMCP<P>, N<P>



		A32, A36

		TMCP<50>, N<50>



		D32, D36

		



		E32, E36

		TMCP<P>, N<P>



		A40, D40

		TMCP<50>, N<50>, QT<PH>



		E40, F32, F36, F40

		TMCP<P>, N<P>, QT<PH>





Chú thích: Trong bảng này, những ký hiệu ghi sau ký hiệu phương pháp nhiệt luyện (xem chú thích (1) và (2) trong Bảng 7A/3.34) có nghĩa là khối lượng mỗi lô thép. Ví dụ <50> và <25> có nghĩa là thép tấm có khối lượng không lớn hơn 50 tấn và 25 tấn (cùng quy trình chế tạo và cùng mẻ) được coi là một lô; <P> có nghĩa là thép tấm phải được coi là một lô khi chúng được cán trực tiếp từ một phôi tấm hoặc phôi thỏi; <PH>: có nghĩa là thép tấm phải được coi là một lô khi chúng được cán trực tiếp từ một phôi tấm hoặc phôi thỏi, nhiệt luyện đồng thời ở cùng một lò luyện bao gồm cả lò luyện liên tục; và ký hiệu <-> có nghĩa là không cần phải thử độ dai va đập.


3.11. Những quy định bổ sung về tính đồng nhất theo chiều dày của thép


3.11.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định trong 3.11 được áp dụng cho thép có yêu cầu phải tăng cường tính đồng nhất theo chiều dày, có liên quan tới thiết kế kết cấu.


2. Những quy định này được áp dụng cho thép cán dùng đóng thân tàu và thép cán có độ bền cao được tôi và ram ở dạng tấm hoặc thanh dẹt có chiều dày từ 15 mm trở lên.


3. Những quy định này cũng được áp dụng cho các loại thép khác với vật liệu quy định ở -2 trên, nếu Đăng kiểm thấy phù hợp.


3.11.2. Tính đồng nhất theo chiều dày


1. Tính đồng nhất theo chiều dày của thép phải phù hợp với yêu cầu quy định ở Bảng 7A/3.36 thông qua kết quả thử kéo của các mẫu thử được cắt theo chiều dày đồng nhất của sản phẩm thép.


Bảng 7A/3.36. Tính đồng nhất theo chiều dày

		Dạng thép

		Hậu tố

		Thử kéo trên suốt chiều dày



		

		

		Độ giảm diện tích (%)



		

		

		Giá trị trung bình của ba mẫu thử (%)

		Giá trị của một mẫu thử (%)(1)



		Thép cán cho vỏ tàu cường độ cao, thép cán được tôi và ram cho kết cấu

		Z25

		≥ 25

		≥ 5



		

		Z35

		≥ 35

		≥ 25





Chú thích:


(1) Nếu giá trị của hai hay nhiều hơn của mẫu thử đạt được nhỏ hơn giá trị trung bình quy định thì việc thử coi như không thỏa mãn.


3.11.3. Chọn vật mẫu thử

1. Đối với thép tấm có cùng chiều dày, thuộc cùng một mẻ đúc và cùng điều kiện xử lý nhiệt, một vật mẫu phải được cắt ra từ mỗi mẻ đúc theo quy định ở Bảng 7A/3.37.


2. Mỗi vật mẫu phải được cắt ra từ một đầu (hoặc đỉnh phôi) thuộc phần tương ứng với đoạn giữa theo chiều ngang của thanh dẹt hoặc tấm (xem Hình 7A/3.4).


3.11.4. Chọn mẫu thử


1. Ba mẫu thử kéo phải được cắt ra từ một vật mẫu theo chiều dày đồng nhất của thép.


2. Mẫu thử phải được cắt theo đúng kích thước như quy định ở Bảng 7A/3.38.


3. Nếu chiều dày của sản phẩm thép không thể cắt được mẫu thử đủ dài để kẹp trên máy thử, thì cho phép hàn thêm vào các đầu mẫu thử. Việc hàn này phải không được làm hỏng phần chiều dài đoạn lăng trụ. 

3.11.5. Kiểm tra không phá hủy 

1. Mỗi loại thép thỏa mãn các yêu cầu quy định ở 3.11, được cán trực tiếp từ cùng một phôi thỏi, phôi tấm, v.v... (có cùng một điều kiện xử lý nhiệt) phải được kiểm tra siêu âm. Bất kỳ yêu cầu nào đối với quy trình kiểm tra và xử lý đều phải được Đăng kiểm chấp thuận. 
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Hình 7A/3.4. Chọn vật mẫu thử 


Bảng 7A/3.37. Lô thử kéo theo chiều dày đồng nhất


		Sản phẩm

		Hàm lượng lưu huỳnh S



		

		S ≤ 0,005%

		S > 0,005%



		Thép tấm (mm)

		

		<P>



		Chiều rộng của tấm trên chiều dày danh nghĩa ≤ 25

		<50>

		<10>



		Chiều rộng của tấm trên chiều dày danh nghĩa > 25

		

		<20>





Chú thích:


(1) Các giá trị <50>, <20>, <10> của bảng có nghĩa là với khối lượng thép tấm không lớn hơn tương ứng với 50, 20 và 10 tấn được lấy là một lô; <P>: có nghĩa là thép tấm phải được coi là một lô khi chúng được cán trực tiếp từ một phôi tấm hoặc phôi thỏi.


Bảng 7A/3.38. Kích thước của mẫu thử


		Chiều dày của sản phẩm thép t (mm)

		Đường kính mẫu thử d (mm)

		Chiều dài đoạn lăng trụ L (mm)



		15 ≤ t ≤ 25

		d = 6 

d= 10

		15 ≤ L



		25 < t

		

		20 ≤ L





3.11.6. Thử bổ sung trước khi loại bỏ


1. Nếu thử kéo theo chiều dày đồng nhất mà không đạt yêu cầu và khi kiểm tra lại thỏa mãn theo Hình 7A/3.5, thì 3 mẫu thử lại được triển khai để duy trì kiểm tra chi tiết.


2. Với kết quả của việc kiểm tra lại tuân theo quy định -1 ở trên, giá trị trung bình của cả sáu mẫu thử phải lớn hơn giá trị trung bình nhỏ nhất và không lớn hơn 2 lần giá trị dưới của giá trị trung bình nhỏ nhất.


3. Trong trường hợp thử lại không đạt yêu cầu, cả mẻ các chi tiết thử bị loại bỏ lẫn từng chi tiết của mẻ đó đều phải được thử lại.
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Hình 7A/3.5. Kết quả thử lại cho phép


3.11.7. Đóng dấu


Sản phẩm thép cán phù hợp với những yêu cầu quy định ở 3.11 thì phải đóng thêm ký hiệu "Z25" như trong Bảng 7A/3.36 vào sau ký hiệu cấp thép. (Thí dụ: D36 - Z25 thay cho thép D36).


3.12. Những quy định bổ sung đối với đặc tính hạn chế gãy giòn


3.12.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định ở 3.12 được áp dụng cho thép có xem xét đặc biệt đến những tính chất hạn chế gãy giòn có liên quan thiết kế kết cấu.


2. Những quy định áp dụng cho thép cán kết cấu vỏ là thép tấm (E, E32, E36, E40, F32, F36 và F40) 

3. Những yêu cầu áp dụng cho thép tấm khác với quy định ở -2 trên, nếu Đăng kiểm thấy phù hợp.


3.12.2. Các đặc tính hạn chế gãy giòn

1. Các đặc tính hạn chế gãy giòn của thép tấm thỏa mãn những yêu cầu trong Bảng 7A/3.39 khi thử chênh lệch nhiệt độ hoặc thử kéo gấp đôi. Bất kỳ yêu cầu nào đối với quy trình thử phải do Đăng kiểm quy định trong từng trường hợp cụ thể.


2. Kiểm tra nứt do giòn có thể được thay thế thử chênh lệch nhiệt độ hoặc kéo gấp đôi như quy định -1 nếu Đăng kiểm cho phép.


3.12.3. Chọn vật mẫu thử


1. Đối với vật mẫu, thép tấm (có cùng chiều dày, cùng một mẻ đúc và cùng một điều kiện xử lý nhiệt) không lớn hơn 50 tấn thì được coi là một lô, và một mẫu được cắt ra từ mỗi lô.


2. Mỗi vật mẫu phải được cắt ra từ một đầu (hoặc đỉnh phôi) thuộc phần tương ứng với đoạn giữa theo chiều ngang của thanh thép.


Bảng 7A/3.39. Đặc tính hạn chế gãy giòn


		Dạng thép

		Dạng thuộc tính

		Thử chênh lệch nhiệt độ và thử kéo gấp



		

		

		Nhiệt độ định lượng (0°C)

		Giá trị bền ngăn ngừa nứt do giòn Kca (N/mm1.5)



		Thép cán cho thân tàu

		E
E32, F32, E36, F36, E40, F40

		A400

		-10

		≥ 3900



		

		

		A600

		-10

		≥ 5900





3.12.4. Chọn mẫu thử


1. Hai mẫu thử kéo phải cắt ra từ một vật mẫu.


2. Các mẫu thử được cắt phải có đường tâm dọc song song với hướng cán lần cuối cùng.


3. Chiều dày của mẫu thử phải tương đương với chiều dày của vật mẫu thử.


4. Kích thước và kiểu lắp ráp, trừ quy định -3 phải được Đăng kiểm chấp thuận.


3.12.5. Thử bổ sung trước khi loại bỏ


1. Nếu kết quả thử chênh lệch nhiệt độ hoặc thử kéo gấp đôi không đạt yêu cầu thì việc thử đó có thể được thực hiện bổ sung trên 2 mẫu thử. Trong trường hợp này, việc xem xét chấp nhận giá trị tới hạn gãy giòn đối với tất cả 4 mẫu thử.


3.12.6. Đóng dấu

Những sản phẩm thép phù hợp với những yêu cầu quy định ở 3.12, thì phải đóng thêm ký hiệu "A400" hoặc “A600” như trong Bảng 7A/3.39 vào sau ký hiệu cấp thép. (Thí dụ: E40-A400 thay cho thép E40).


Chương 4 

ỐNG THÉP

4.1. Ống thép dùng chế tạo nồi hơi và thiết bị trao đổi nhiệt


4.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định trong 4-1 được áp dụng cho các ống thép dùng vào việc truyền nhiệt qua mặt trong hoặc mặt ngoài ống; thí dụ: ống khói, ống nước, ống giằng, ống quá nhiệt của nồi hơi và các ống khác dùng cho thiết bị trao đổi nhiệt làm việc ở nhiệt độ cao, v.v... (sau đây, trong 4.1 gọi là "ống thép").

2. Ống thép có đặc tính khác với quy định ở 4.1, phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở 1.1.1-2.


4.1.2. Cấp của ống thép


Ống thép được phân thành 7 cấp như đưa ra ở Bảng 7A/4.1.


Bảng 7A/4.1. Cấp của ống thép


		Cấp ống

		Ký hiệu

		Đặc điểm



		Cấp 2

		STB 33

		Ống thép liền các bon thấp và ống thép được hàn bằng phương pháp điện trở



		Cấp 3

		STB 35

		Ống thép liền lắng các bon thấp và ống thép được hàn bằng phương pháp điện trở



		Cấp 4

		STB 42

		Ống thép liền lắng các bon trung bình và ống thép được hàn bằng phương pháp điện trở



		Cấp 12

		STB 12

		Ống thép liền hợp kim 1/2 Mo và ống thép được hàn bằng phương pháp điện trở



		Cấp 22

		STB 22

		Ống thép liền hợp kim 1Cr - 1/2Mo và ống thép được hàn bằng phương pháp điện trở



		Cấp 23

		STB 23

		Ống thép liền hợp kim 11/4Cr - 1/2MO -3/4Si



		Cấp 24

		STB 24

		Ống thép liền hợp kim 21/4Cr - 1Mo và ống thép được hàn bằng phương pháp điện trở





Chú thích:


Những ký hiệu chỉ rõ phương pháp chế tạo phải được viết vào sau những ký hiệu trong Bảng như sau:


- Ống thép liền đúc nóng: - S - H


- Ống thép liền kéo nguội: - S - C


- Ống thép được hàn bằng phương pháp điện trở làm việc ở điều kiện không nóng và không lạnh: - E - G


- Ống thép được hàn bằng phương pháp điện trở làm việc ở trạng thái nóng: - E - H


- Ống thép được hàn bằng phương pháp điện trở làm việc ở trạng thái lạnh: - E - C


4.1.3. Nhiệt luyện


Ống thép phải được nhiệt luyện theo những quy định ở Bảng 7A/4.2.


4.1.4. Thành phần hóa học


Ống thép phải có thành phần hóa học như quy định ở Bảng 7A/4.3.


4.1.5. Tính chất cơ học


Ống thép phải thỏa mãn những yêu cầu về tính chất cơ học sau đây:


(1) Thử kéo:


Ống thép phải thỏa mãn những yêu cầu được quy định ở Bảng 7A/4.4


(2) Thử làm bẹp


Một đoạn ống được lấy ra từ đầu ống phải được thử làm bẹp ở trạng thái nguội bằng cách dùng hai tấm phẳng đặt song song ép lại mà không bị nứt hoặc có khuyết tật rỗ cho đến khi khoảng cách giữa hai tấm phẳng đạt đến giá trị nhỏ hơn giá trị H tính theo công thức sau. Trong trường hợp này, chiều dài L của mẫu thử phải được lấy không nhỏ hơn 50 mm, nhưng không được lớn hơn 100 mm. Tuy nhiên, đối với ống có chiều dày bằng 15% đường kính ngoài trở lên, có thể dùng mẫu thử kiểu C để thử, phần chu vi bị cắt của mẫu thử chữ C được đưa ra ở Hình 7A/4.2.
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Trong đó:


H: Khoảng cách giữa hai tấm phẳng để ép (mm). 

t: Chiều dày ống (mm).


D: Đường kính ngoài của ống (mm).


e: Hằng số được lấy theo Bảng 7A/4.5, tùy thuộc vào cấp của ống.


Đối với ống được hàn bằng phương pháp điện trở, đường hàn phải được đặt vuông góc với lực tác dụng, như trong Hình 7A/4.1. Nếu mẫu thử kiểu C được sử dụng, mẫu thử phải được đặt như Hình 7A/4.2.


Bảng 7A/4.2. Nhiệt luyện ống thép


		Cấp ống

		Ống thép liền

		Ống thép được hàn theo phương pháp điện trở



		

		Công nghệ nóng

		Công nghệ nguội

		Hàn

		Công nghệ nóng

		Công nghệ nguội



		Cấp 2

		

		ủ ở nhiệt độ thấp, thường hóa hoặc ủ hoàn toàn

		Thường hóa

		Như kéo(1)

		Thường hóa(2)



		Cấp 3

		Như kéo(1)

		

		

		

		



		Cấp 4

		

		

		Thường hóa

		Ủ ở nhiệt độ thấp

		Thường hóa(2)



		Cấp 12

		Ủ ở nhiệt độ thấp, ủ đẳng nhiệt, ủ hoàn toàn, thường hóa hoặc thường hóa và ram

		Ủ đẳng nhiệt, ủ hoàn toàn, thường hóa hoặc thường hóa và ram



		Cấp 22

		Ủ ở nhiệt độ thấp, ủ đẳng nhiệt, ủ hoàn toàn hoặc thường hóa và ram

		Ủ đẳng nhiệt, ủ hoàn toàn hoặc thường hóa và ram



		Cấp 23

		Ủ đẳng nhiệt, ủ hoàn toàn hoặc thường hóa và ram ở nhiệt độ 650°C trở lên

		--



		Cấp 24

		

		Ủ đẳng nhiệt, ủ hoàn toàn hoặc thường hóa và ram ở nhiệt độ 650 trở lên





Chú thích:


(1) Ủ ở nhiệt độ thấp hoặc thường hóa có thể được áp dụng, nếu cần thiết.


(2) Trước khi làm nguội phải ủ đối với ống thép hàn theo phương pháp điện trở gia công nguội được thường hóa.


Bảng 7A/4.3. Thành phần hóa học 


		Cấp ống

		Thành phần hóa học (%)



		

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Cr

		Mo



		Cấp 2

		≤ 0,18

		≤ 0,35

		0,25÷0,60

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		-

		-



		Cấp 3

		≤ 0,18

		0,10÷0,35

		0,30÷0,60

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		-

		-



		Cấp 4

		≤ 0,32

		0,10÷0,35

		0,30÷0,80

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		-

		-



		Cấp 12

		0,10÷0,20

		0,10÷0,50

		0,30 ÷0,80

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		-

		0,45 ÷0,65



		Cấp 22

		≤ 0,15

		≤ 0,50

		0,30÷0,60

		≤ 0,030

		≤ 0,035

		0,80÷1,25

		0,45 ÷0,65



		Cấp 23

		≤ 0,15

		0,50÷1,00

		0,30÷0,60

		≤ 0,030

		≤ 0,030

		1,00÷1,50

		0,45÷0,65



		Cấp 24

		≤ 0,15

		≤ 0,50

		0,30÷0,60

		≤ 0,030

		≤ 0,030

		1,90÷2,60

		0,87÷1,13





Chú thích: Trong trường hợp nếu được Đăng kiểm chấp nhận, thép cấp 3 và cấp 4 có thể là thép lắng có hàm lượng Si dưới 0,10%.

Bảng 7A/4.4. Thử kéo


		Cấp ống

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài (%) (L = 5,65.
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		Cấp 2

		≥ 175

		≥ 325

		≥ 26(22)



		Cấp 3

		≥ 175

		≥ 340

		≥ 26(22)



		Cấp 4

		≥ 255

		≥ 410

		≥ 21(17)



		Cấp 12

		≥ 205

		≥ 380

		≥ 21(17)



		Cấp 22, 23 và 24

		≥ 205

		≥ 410

		≥ 21(17)





Chú thích:


(1) Giá trị độ giãn dài trong ngoặc được áp dụng cho mẫu thử lấy theo chiều ngang. Trong trường hợp này, vật mẫu được nung lên đến 600 °C đến 650 °C sau đó được đánh bẹp, ủ để làm cho vật mẫu không còn biến dạng dư.


(2) Trường hợp mẫu thử được cắt ra từ ống hàn điện trở không có dạng hình ống thì nó phải được cắt sao cho đường hàn không nằm trong mẫu thử.


Bảng 7A/4.5. Giá trị của e


		Ống cấp 2 và 3

		0,09



		Các cấp ống khác

		0,08





(3) Thử bẻ gờ

Một đoạn ống được cắt ra từ đầu cuối của ống phải được bẻ gờ nguội. Đường kính ngoài của gờ không được nhỏ hơn giá trị quy định ở Bảng 7A/4.6. Gờ phải vuông góc với trục ống mà không có vết nứt hoặc chỗ rỗ. Trong trường hợp này, sau khi bẻ gờ mẫu thử phải có chiều dài L đo theo phần ống còn lại, không được nhỏ hơn 0,5D. Việc thử này chỉ tiến hành cho các ống cấp 2 có chiều dày thành ống không lớn hơn 1/10 đường kính ngoài của nó và không lớn hơn 5 mm.
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Hình 7A/4.1. Thử làm bẹp
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Hình 7A/4.2. Thử làm bẹp cho mẫu thử chữ C


Bảng 7A/4.6. Đường kính ngoài của gờ sau khi bẻ


		Đường kính ngoài của ống D (mm)

		Đường kính ngoài của gờ (mm)



		D < 63

		1,3D



		D ≥ 63

		D + 20





(4) Thử nong ống:


Một đoạn ống được cắt ra từ đầu cuối của ống phải được nong nguội bằng một dụng cụ có góc loe 60°. Việc nong được tiến hành cho đến khi miệng ống loe ra với đường kính như nêu ở Bảng 7A/4.7 mà không xuất hiện vết nứt hoặc rỗ. Trong trường hợp này, chiều dài mẫu thử phải bằng 1,5D, nhưng không được nhỏ hơn 50 mm. Đối với ống thép cấp 2 nếu tiến hành thử bẻ gờ thì không cần phải thử nong ống.


Bảng 7A/4.7. Đường kính ngoài của đầu ống sau khi nong ống


		Cấp ống

		Đường kính ngoài của đầu ống (mm)



		Cấp 2, 3 và 4

		1,2 D



		Cấp 12, 22, 23 và 24

		1,14 D





(5) Thử nén ống


Nếu Đăng kiểm yêu cầu, phải tiến hành thử nén cho ống thép cấp 2. Chiều cao đoạn ống thử lấy bằng 65 mm. Đoạn ống này phải chịu nén dọc mà không bị nứt hoặc rạn khi đạt đến chiều cao quy định ở Bảng 7A/4.8.


Bảng 7A/4.8. Chiều cao của đoạn ống sau khi thử nén


		Chiều dày ống
t (mm)

		Chiều cao đoạn ống sau khi thử nén



		t ≤ 3,4

		19 mm hoặc tới khi mặt ngoài nếp gấp chạm nhau



		t ≥ 3,4

		32 mm





(6) Thử đập bẹp ngược chiều


Một đoạn ống dài 100 mm cắt ra từ ống thép và được xẻ rãnh theo chiều dọc ống ở phía đối diện với đường sàn. Sau đó bẻ ngửa ra và đập bẹp đoạn ống không được có vết nứt hoặc khuyết tật ở phía trong của đường hàn và cũng không được có độ lệch tâm, lỗ thủng hoặc chồng mép. Việc thử này chỉ áp dụng đối với ống thép chế tạo bằng phương pháp hàn điện trở.


(7) Thử thủy lực


(a) Tại Nhà máy chế tạo, các ống thép phải được thử thủy lực với áp suất thử bằng 2 lần trở lên so với áp suất làm việc lớn nhất. Tuy nhiên, áp suất thử tối thiểu phải là 7,0 MPa.


(b) Áp suất thử quy định ở (a) không yêu cầu phải lớn hơn áp suất tính theo công thức sau:


P = 
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Trong đó:


P: Áp suất thử thủy lực (MPa) I

t: Chiều dày ống (mm) 

D: Đường kính ngoài của ống (mm) 

S: 60% giá trị giới hạn chảy tối thiểu hoặc giới hạn chảy quy ước (N/mm2)


(c) Nếu mỗi ống đều được thử thủy lực theo quy trình chế tạo của nhà máy, các ống được đóng số liên tục và các kết quả được thông báo cho Đăng kiểm thì Đăng kiểm có thể không cần chứng kiến khi thử.


(d) Khi thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu thử không phá hủy thay cho thử thủy lực như đã quy định ở (a).


4.1.6. Chọn mẫu thử


Các mẫu thử phải được cắt từ mỗi cấp ống và cỡ ống đã được nhiệt luyện trong cùng một lò luyện, cùng một thời gian hoặc từ mỗi cấp ống và cỡ ống không qua nhiệt luyện, theo yêu cầu quy định ở (1) và (2) dưới đây:


(1) Ống thép tròn trơn


(a) Ống cấp 2:


Mỗi đoạn ống mẫu phải được lấy ra từ một lô ống với số lượng 100 ống hoặc ít hơn. Các mẫu thử kéo, thử đập bẹp, thử bẻ gờ hoặc thử nong ống, mỗi loại mẫu phải được cắt ra từ các đoạn ống mẫu đó.


(b) Ống không phải là ống cấp 2:


Một đoạn ống mẫu phải được chọn từ một lô với số lượng 50 ống hoặc phần dư của 50 ống này. Các mẫu thử kéo, thử nong ống và thử đập bẹp (mỗi loại một mẫu thử) phải được cắt ra từ các đoạn ống mẫu đó. 


(2) Ống thép hàn theo phương pháp điện trở


Đối với ống thép được hàn theo phương pháp điện trở, ngoài những quy định ở (1) trên, một đoạn ống mẫu phải được chọn từ mỗi lô với số lượng 100 ống hoặc phần dư của 100 ống này. Một mẫu thử đập bẹp ngược chiều phải được cắt ra từ mỗi ống mẫu.


(3) Mẫu thử kéo phải thỏa mãn những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/2.1.


4.1.7. Dung sai kích thước của ống


Dung sai đường kính ngoài và chiều dày ống phải tuân theo những quy định ở Bảng 7A/4.9.


4.1.8. Chất lượng


Ống thép phải có chất lượng đồng nhất và không có khuyết tật có hại. Đối với ống thép được hàn theo phương pháp điện trở, nếu ở phía ngoài ống có vảy hàn thì phải được tẩy sạch và đánh bóng. Nếu phía bên trong ống có vảy hàn nhô quá cao thì phải tẩy sao cho chiều cao không quá 0,25 mm.


4.1.9. Đóng dấu


Tên hoặc nhãn hiệu của Nhà sản xuất, cấp của ống, ký hiệu phương pháp chế tạo, quy cách ống phải được đóng rõ ràng hoặc chạm nổi trên mỗi thân ống, nếu đường kính ngoài của ống từ 30 mm trở lên và dán mác trên mỗi bó hoặc thùng đựng ống nếu đường kính ngoài của ống nhỏ hơn 30 mm. Để chứng tỏ rằng ống thép thỏa mãn các yêu cầu liên quan, phải đóng dấu của Đăng kiểm bên cạnh các ký hiệu nói trên.


4.2. Ống thép dùng chế tạo đường ống chịu áp lực


4.2.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định trong 4.2 được áp dụng cho ống thép dùng làm đường ống thuộc nhóm 1 và nhóm 2 như quy định ở Phần 3 (sau đây, trong 4.2 gọi là “ống thép”).


2. Ngoài những quy định ở 1.2, 1.4 và từ 4.2.2 đến 4.2.9, ống thép các bon dùng làm đường ống thường, quy định ở 12.1.5-1, Phần 3, phải phù hợp với những yêu cầu (1) và (2) dưới đây:


(1) Ống thép phải phù hợp với những yêu cầu ở các TCVN tương ứng (ống thép các bon dùng làm đường ống thường) hoặc các tiêu chuẩn tương đương khác.


(2) Đăng kiểm không yêu cầu thử để duyệt quy trình chế tạo.


3. Ống thép có đặc tính khác với 4.2, phải phù hợp với những quy định ở 1.1.1-2. 

Bảng 7A/4.9. Dung sai kích thước ống


(a) Dung sai đường kính ngoài (mm)


		Đường kính ngoài
của ống (mm)


Loại

		D< 100

		100 ≤ D< 160

		160 ≤ D < 200

		200 ≤ D



		Ống liền đúc nóng

		+0,4


-0,8

		+0,4


-1,2

		+0,4


-1,8

		+0,4


-2,4



		Đường kính ngoài của ống 
(mm)


Loại 

		D<25

		25 ≤ D<40

		40 ≤ D <50

		50 ≤ D <60

		60≤ D < 80

		80≤ D <100

		100≤D <120

		120≤D <160

		160≤D <200

		D ≤ 200



		Ống liền kéo nguội và ống được hàn bằng phương pháp điện trở, gia công nguội

		±0,10

		±0,15

		±0,20

		±0,25

		±0,30

		±0,40

		+ 0,40

-0,60

		+ 0,40

-0,80

		+ 0,40

-1,20

		+0,4


-1,60



		Ống được hàn bằng phương pháp điện trở, không gia công nguội

		±0,15

		±0,20

		±0,25

		±0,30

		±0,40

		+ 0,40

-0,60

		+ 0,40

-0,80

		+ 0,40

-1,00

		+ 0,40

-1,20

		+0,40

-1,60





4.2.2. Cấp của ống thép


Ống thép được phân thành 12 cấp như quy định ở Bảng 7A/4.10.


4.2.3. Nhiệt luyện


Ống thép phải được nhiệt luyện phù hợp với quy định ở Bảng 7A/4.11.


4.2.4. Thành phần hóa học


Ống thép phải có thành phần hóa học như quy định ở Bảng 7A/4.12.


4.2.5. Tính chất cơ học


Ống thép phải phù hợp với những yêu cầu về tính chất cơ học sau đây:


(1) Thử kéo


Ống thép phải được thử kéo và có tính chất cơ học thỏa mãn yêu cầu quy định ở Bảng 7A/4.13.


(b) Dung sai chiều dày (%, trừ những chỗ có quy định khác) 


		Loại

		Chiều dày t
(mm)


Đường
kính ngoài
D (mm)

		t<2

		2 ≤ t < 2,4

		2,4 ≤ t < 3,8

		3,8 ≤ t < 4,6

		4,6 ≤ t



		Ống liền đúc nóng

		D < 100

		—

		+ 40

0

		+ 35

0

		+ 33

0

		+ 28

0



		

		D ≥ 100

		—

		—

		+ 35

0

		+ 33

0

		+ 28

0



		Ống liền kéo nguội và ống được hàn bằng phương pháp điện trở, gia công nguội

		D <40

		+ 0,4 mm

0

		+20


0



		

		D ≥ 40

		+22


0



		Ống làm bằng phương pháp điện trở, không gia công nguội

		D <40

		+ 0,3 mm

0

		+18

0

		



		

		D ≥ 40

		+18


0





Chú thích


Đối với ống liền đúc nóng, tùy theo chiều dày thành ống, dung sai chiều dày phải nhỏ hơn 22,8 chiều dày thành ống. Đối với ống có chiều day nhỏ hơn 5,6 mm không áp dụng quy định này.


(2) Thử uốn


Một đoạn ống mẫu thử uốn được cắt ra từ đoạn cuối của ống thép với chiều dài đủ để uốn nguội đến giá trị như quy định ở Bảng 7A/4.14, mà không có vết nứt hoặc khuyết tật trên thành ống. Đối với ống thép cấp 4 không cần thử uốn.


(3) Thử làm bẹp


Một đoạn ống được cắt ra từ đầu ống phải được thử làm bẹp ở trạng thái nguội bằng hai tấm phẳng đặt song song ép lại mà không có vết nứt hoặc khuyết tật. Khoảng cách giữa hai tấm phẳng phải sao cho đạt đến giá trị nhỏ hơn giá trị H tính theo công thức dưới đây. Trong trường hợp này, chiều dày mẫu thử phải thỏa mãn yêu cầu quy định ở 4.1.5 (2). Tuy nhiên, đối với ống có chiều dày bằng 15% đường kính ngoài trở lên, có thể dùng mẫu thử kiểu chữ C để thử, phần chu vi bị cắt của mẫu thử chữ C được đưa ra ở Hình 7A/4.2. 


(a) Khoảng cách giữa 2 tấm phẳng ép dùng để làm bẹp mẫu thử đối với các mẫu thử không phải là ống hàn điện trở cấp 1:


H = 
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Trong đó:


H: Khoảng cách giữa hai tấm phẳng (mm). 

t: Chiều dày ống (mm).


D: Đường kính ngoài ống (mm). 

e: Hằng số lấy theo Bảng 7A/4.15.


Bảng 7A/4.10. cấp của ống thép


		Cấp ống

		Ký hiệu

		Mô tả



		Ống cấp 1

		Số 2

		STPG 38

		Ống liền bằng thép các bon thấp và ống thép hàn điện trở 



		

		Số 3

		STPG 42

		Ống liền bằng thép các bon vừa và ống thép điện trở



		Ống cấp 2

		Số 2

		STS 38

		Ống liền bằng thép lắng các bon thấp



		

		Số 3

		STS 42

		Ống liền bằng thép lắng các bon trung bình 



		

		Số 4

		STS 49

		



		Ống cấp 3

		Số 2

		STPT 38

		Ống liền bằng thép lắng các bon thấp hạt thỏ và ống thép hàn điện trở



		

		Số 3

		STPT 42

		Ống liền bằng thép lắng các bon trung bình hạt thô và ống thép hàn điện trở 



		

		Số 4

		STPT 49

		Ống liền bằng thép các bon trung bình lắng hạt thô 



		

		Số 12

		STPA 12

		Ống liền bằng thép hợp kim 1/2 Mo



		Ống cấp 4

		Số 22

		STPA 22

		Ống liền bằng thép hợp kim 1/2 Mo 1Cr



		

		Số 23

		STPA 23

		Ống liền bằng thép hợp kim 11/4 Cr -1/2 Mo - 3/4 Si



		

		Số 24

		STPA 24

		Ống liền bằng thép hợp kim 2 1/4 Cr -1 Mo





Chú thích:


Ký hiệu phương pháp chế tạo phải được ghi vào cuối những ký hiệu trên như sau.

		Ống liền cán nóng:

		- S - H



		Ống liền kéo nguội:

		- S - C



		Ống hàn điện trở ngoài ống chế tạo theo công nghệ nóng và lạnh:

		- E - G



		Ống hàn điện trở theo công nghệ nóng:

		- E - H



		Ống hàn điện trở theo công nghệ lạnh:

		- E - C





(b) Ống hàn điện trở cấp 1:


H = 
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 cho những phần khác


Đối với ống hàn điện trở, đường hàn phải được đặt vuông góc với hướng lực ép như ở Hình 7A/4.1. Đối với mẫu thử chữ C, khi thử làm bẹp, mẫu thử được đặt như Hình 7A/4.2.

Bảng 7A/4.11. Nhiệt luyện


		Cấp ống

		Ống thép liền

		Ống thép hàn điện trở



		

		Cán nóng

		Kéo nguội

		Như hàn

		Cán nóng

		Cán nguội



		Ống cấp 1

		Số 2

		Như kéo

		Ủ

		Như hàn

		Như kéo

		Ủ



		

		Số 3

		

		

		

		

		



		Ống cấp 2

		Số 2

		Như kéo(1)

		Ủ ở nhiệt độ thấp hoặc thường hóa

		—



		

		Số 3

		Như kéo(1)

		Ủ ở nhiệt độ thấp hoặc thường hóa

		—



		

		Số 4

		

		

		



		Ống cấp 3

		Số 2

		Như kéo(1)

		Ủ ở nhiệt độ thấp hoặc thường hóa

		Ủ ở nhiệt độ thấp hoặc thường hóa

		Như kéo (1)

		Ủ ở nhiệt độ thấp hoặc thường hóa



		

		Số 3

		

		

		

		

		



		

		Số 4

		

		

		—



		Ống cấp 4

		Số 12

		Ủ ở nhiệt độ thấp, ủ đẳng nhiệt, ủ hoàn toàn, thường hóa hoặc thường hóa và ram

		—



		

		Số 22

		Ủ ở nhiệt độ thấp, ủ đẳng nhiệt, ủ hoàn toàn, thường hóa hoặc thường hóa và ram

		



		

		Số 23 

		Ủ đẳng nhiệt, ủ toàn phần hoặc thường hóa và ram ở nhiệt độ 650°C trở lên

		



		

		Số 24

		

		





Chú thích:


(1) Ủ ở nhiệt độ thấp hoặc thường hóa có thể phải được áp dụng, nếu cần thiết.


(4) Thử thủy lực


(a) Các ống phải được thử thủy lực với áp suất quy định ở Bảng 7A/4.16.


(b) Nếu khách hàng yêu cầu thử với áp suất lớn hơn áp suất quy định ở (a) thì phải thử ống thép với áp suất do khách hàng yêu cầu.


Trong trường hợp này, áp suất thử không yêu cầu lớn hơn trị số tính theo công thức sau:


P = 2
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Trong đó:


P: Áp suất thử thủy lực (MPa)


D: Đường kính ngoài của ống (mm) 

t: Chiều dày ống (mm)


S: 60% giá trị giới hạn chảy tối thiểu hoặc giới hạn chảy quy ước (N/mm2).


(c) Nếu mỗi ống đều được thử thủy lực theo quy trình trong quá trình chế tạo của nhà máy và các ống được đánh số liên tục và các kết quả thử được thông báo cho Đăng kiểm, thì Đăng kiểm viên có thể không cần chứng kiến khi thử.


(d) Nếu cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu tiến hành kiểm tra không phá hủy thay cho thử thủy lực theo quy định ở (a) trên.


Bảng 7A/4.12. Thành phần hóa học


		Cấp ống

		Thành phần hóa học (%)



		

		C

		Si

		Mn

		p

		S

		Cr

		Mo



		Cấp 1

		Số 2

		≤ 0,25

		≤ 0,35

		0,30÷0,90

		≤ 0,040

		≤ 0,040

		—

		—



		

		Số 3

		≤ 0,30

		≤ 0,35

		0,30÷1,00

		≤ 0,040

		≤ 0,040

		—

		—



		Cấp 2

		Số 2

		≤ 0,25

		0,10÷0,35

		0,30÷1,10

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		—

		—



		

		Số 3

		≤ 0,30

		0,10÷0,35

		0,30÷1,40

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		—

		—



		

		Số 4

		≤ 0,33

		0,10÷0,35

		0,30÷1,50

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		—

		—



		Cấp 3

		Số 2

		≤ 0,25

		0,10÷0,35

		0,30÷0,90

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		—

		—



		

		Số 3

		≤ 0,30

		0,10÷0,35

		0,30÷1,00

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		—

		—



		

		Số 4

		≤ 0,33

		0,10÷0,35

		0,30÷1,00

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		—

		—



		Cấp 4

		Số 12

		0,10÷0,20

		0,10÷0,35

		0,30÷0,80

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		—

		0,45÷0,65



		

		Số 22

		≤ 0,15

		≤ 0,50

		0,30÷0,60

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		0,80÷1,25

		0,45÷0,65



		

		Số 23

		≤ 0,15

		0,50÷1,00

		0,30÷0,60

		≤ 0,030

		≤ 0,030

		1,00÷1,50

		0,45÷0,65



		

		Số 24

		≤ 0,15

		≤ 0,50

		0,30÷0,60

		≤ 0,030

		≤ 0,030

		1,90÷2,60

		0,87÷1,13





4.2.6. Chọn mẫu thử


Các mẫu thử ống phải được cắt từ mỗi cấp và mỗi cỡ ống khác nhau đã được nhiệt luyện trong cùng một thời gian, hoặc từ mỗi cấp ống và mỗi cỡ ống không qua nhiệt luyện theo yêu cầu sau:


(1) Ống cấp 1


Phải chọn một ống mẫu từ một lô ống như quy định trong Bảng 7A/4.17, một mẫu thử kéo và thử làm bẹp phải được cắt ra từ mỗi ống mẫu. Đối với ống có đường kính bằng 50 mm trở xuống, mẫu thử làm bẹp có thể được thay cho mẫu thử uốn.


(2) Ống cấp 2 và 3


Một mẫu thử kéo và thử làm bẹp phải được cắt ra từ mỗi ống mẫu chọn ra từ mỗi lô có số lượng 50 ống hoặc phần dư của 50 ống. Ống có đường kính ngoài 50 mm trở xuống có thể thay mẫu thử làm bẹp cho mẫu thử uốn.


(3) Ống cấp 4


Một mẫu thử kéo và thử làm bẹp phải được cắt ra từ mỗi ống mẫu chọn ra từ mỗi lô có số lượng 50 ống hoặc phần dư của 50 ống.


(4) Mẫu thử kéo phải phù hợp với yêu cầu quy định ở Bảng 7A/2.1.


Bảng 7A/4.13. Thử kéo


		Cấp ống

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài (%)
(L = 5,65
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		Ống cấp 1 số 2

		≥ 215

		≥ 370

		≥ 24 (20)



		Ống cấp 2 số 2

		

		

		



		Ống cấp 3 số 2

		

		

		



		Ống cấp 1 số 3

		≥ 245

		≥ 410

		≥ 21 (17)



		Ống cấp 2 số 3

		

		

		



		Ống cấp 3 số 3

		

		

		



		Ống cấp 2 số 4 

Ống cấp 3 số 4

		≥ 275

		≥ 480

		≥ 19 (15)



		Ống cấp 4 số 12

		≥ 205

		≥ 380

		≥ 21 (17)



		Ống cấp 4 số 22

		≥ 205

		≥ 410

		≥ 21 (17)



		Ống cấp 4 số 23

		

		

		



		Ống cấp 4 số 24

		

		

		





Chú thích:


(1) Những yêu cầu về độ giãn dài ghi ở ngoặc đơn trong Bảng được áp dụng trong trường hợp mẫu thử được cắt theo chiều ngang. Trong trường hợp này, sau khi làm bẹp, cuống thử phải được ủ để khử ứng suất dư ở nhiệt độ lừ 600°C đến 650 °C. 

(2) Nếu mẫu thử không có dạng ống được cắt từ ống thép hàn điện trở, mẫu thử phải được cắt ra từ phần không có đường hàn.


Bảng 7A/4.14. Thử uốn


		Cấp ống

		Góc uốn

		Bán kính uốn trong



		1,2 và 3

		90°

		Sáu lần đường kính ngoài của ống





Chú thích:


Ống thép hàn điện trở phải được uốn sao cho phần đường hàn bị uốn là lớn nhất.


Bảng 7A/4.15. Giá trị của e


		Cấp ống

		Ống cấp 1 số 3 

Ống cấp 2 số 3 

Ống cấp 3 số 3 

Ống cấp 2 số 4 

Ống cấp 3 số 4

		Ống cấp 1 số 2 

Ống cấp 2 số 2 

Ống cấp 3 số 2 

Ống cấp 4 tất cả các số



		e

		0,07

		0,08
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Hình 7A/4.3. Vị trí chọn mẫu thử độ dai va đập cắt từ ống liền hoặc ở những chỗ không thuộc đường hàn từ ống làm bằng phương pháp hàn điện trở

Bảng 7A/4.16. Quy cách ống và áp suất thử thủy lực

		Đường kính danh nghĩa (A)

		Đường kính ngoài (mm)

		Chiều dày danh nghĩa (mm)



		

		

		Số hiệu quy cách 10 (10S)

		Số hiệu quy cách 20 (20S)

		Số hiệu quy cách

30

		Số hiệu quy cách

40

		Số hiệu quy cách


60

		Số hiệu quy cách


80

		Số hiệu quy cách


100

		Số hiệu quy cách


120

		Số hiệu quy cách


140

		Số hiệu quy cách


160



		6

		10,5

		(1,2)

		(1,5)

		-

		1,7

		2,2

		2,4

		-

		-

		-

		-



		8

		13,8

		(1,65)

		(2,0)

		-

		2,2

		2,4

		3,0

		-

		-

		-

		-



		10

		17,3

		(1,65)

		(2,0)

		-

		2,3

		2,8

		3,2

		-

		-

		-

		-



		15

		21,7

		(2,10)

		(2,5)

		-

		2,8

		3,2

		3,7

		-

		-

		-

		4,7



		20

		27,2

		(2,1)

		(2,5)

		-

		2,9

		3,4

		3,9

		-

		-

		-

		5,5



		25

		34,0

		(2,8)

		(3,0)

		-

		3,4

		3,9

		4,5

		-

		-

		-

		6,4



		32

		42,7

		(2,8)

		(3,0)

		-

		3,6

		4,5

		4,9

		-

		-

		-

		6,4



		40

		48,6

		(2,8)

		(3,0)

		-

		3,7

		4,5

		5,1

		-

		-

		-

		7,1



		50

		60,5

		(2,8)

		3,2(3,5)

		-

		3,9

		4,9

		5,5

		-

		-

		-

		8,7



		65

		76,3

		(3,0)

		4,5(3,5)

		-

		5,2

		6,0

		7,0

		-

		-

		-

		9,5



		80

		89,1

		(3,0)

		4,5(4,0)

		-

		5,5

		6,6

		7,6

		-

		-

		-

		11,1



		90

		101,6

		(3,0)

		4,5(4,0)

		-

		5,7

		7,0

		8,1

		-

		-

		-

		12,7



		100

		114,3

		(3,0)

		4,9(4,0)

		-

		6,0

		7,1

		8,6

		-

		11,1

		-

		13,5



		125

		139,8

		(3,4)

		5,1(5,0)

		-

		6,6

		8,1

		9,5

		-

		12,7

		-

		15,9



		150

		165,2

		(3,4)

		5,5(5,0)

		-

		7,1

		9,3

		11,0

		-

		14,3

		-

		18,2



		200

		216,3

		(4,0)

		6,4(6,5)

		7,0

		8,2

		10,3

		12,7

		15,1

		18,2

		20,6

		23,0



		250

		267,4

		(4,0)

		6,4(6,5)

		7,8

		9,3

		12,7

		15,1

		18,1

		21,4

		25,4

		28,6



		300

		318,5

		(4,5)

		6,4(6,5)

		8,4

		10,3

		14,3

		17,4

		21,4

		25,4

		28,6

		33,3



		350

		355,6

		6,4

		7,9

		9,5

		11,1

		15,1

		19,0

		23,8

		27,8

		31,8

		35,7



		400

		406,4

		6,4

		7,9

		9,5

		12,7

		16,7

		21,4

		26,2

		30,9

		36,5

		40,5



		450

		457,2

		6,4

		7,9

		11,1

		14,3

		19,0

		23,8

		29,4

		34,9

		39,7

		45,2



		500

		508,0

		6,4

		9,5

		12,7

		15,1

		20,6

		26,2

		32,5

		38,1

		44,4

		50,0



		550

		558,8

		6,4

		9,5

		12,7

		15,9

		22,2

		28,6

		34,9

		41,3

		47,6

		54,0



		600

		609,4

		6,4

		9,5

		14,3

		17,5

		24,6

		31,0

		38,9

		46,0

		52,4

		59,5



		650

		660,4

		7,9

		12,7

		-

		18,9

		26,4

		34,0

		41,6

		49,1

		56,6

		64,2



		Áp suất thử thủy lực (MPa)

		2,0

		3,5

		5,0

		6,0

		9,0

		12

		15

		18

		20

		20





Chú thích:


Giá trị chiều dày danh nghĩa trong ngoặc đơn áp dụng cho ống thép không gỉ.


Bảng 7A/4.17. Số ống mẫu từ mỗi lô


		Đường kính ngoài
D (mm)

		Số ống mẫu từ mỗi lô



		D < 70

		Một ống đối với mỗi lô ống có số lượng 1000 ống hoặc phần dư của 1000 ống



		70 ≤ D < 160

		Một ống đối với mỗi lô ống có số lượng 500 ống hoặc phần dư của 500 ống



		160 ≤ D <350

		Một ống đối với mỗi lô ống có số lượng 250 ống hoặc phần dư của 250 ống



		D >350

		Một ống đối với mỗi lô ống có số lượng 150 ống hoặc phần dư của 150 ống





4.2.7. Dung sai kích thước ống


Dung sai đường kính ngoài và chiều dày ống phải thỏa mãn yêu cầu quy định ở Bảng 7A/4.18.


Bảng 7A/4.18. Dung sai kích thước(1)

		Loại

		Đường kính ngoài D(mm)

		Dung sai đường kính ngoài

		Dung sai chiều dày thành ống



		

		

		

		Cấp 1

		Cấp 2, 3 và 4



		Ống liền đúc nóng

		D <50

		± 0,5 mm

		Chiều dày ống:

		+ 0,6 mm
- 0,5 mm

		Chiều dày ống:

		± 0,5 mm



		

		50 ≤ D 160

160 ≤ D 200

D ≥ 200

		±1%


± 1,6 mm


± 0,8%(2)

		Chiều dày ống:

t ≥ 4 (mm)

		+ 15%


-12,5%

		Chiều dày ống:

t ≥ 4 (mm)

		± 12,5%



		Ống liền được kéo nguội và ống được hàn bằng phương pháp điện trở

		D < 40

		± 0,3 mm

		Chiều dày ống:

		± 0,3 mm

		Chiều dày ống:

		± 0,2 mm



		

		D ≥ 40

		± 0,8%(2)

		Chiều dày ống:

t ≥ 3 (mm)

		±10%

		Chiều dày ống:

t ≥ 2 (mm)

		±10%





Chú thích:


(1) Đối với ống thép liền đúc nóng cấp 2, 3 và 4, dung sai cho phép về sự khác nhau của chiều dày thành ống phải không được lớn hơn 20% chiều dày thành ống. Những ống có chiều dày nhỏ hơn 5,6 mm, không áp dụng quy định này.


(2) Đối với ống có đường kính ngoài bằng và lớn hơn 350 mm, chu vi có thể được xem như là cơ sở đối với dung sai đường kính ngoài ống. Trong trường hợp này, dung sai là ±0,5%.


4.2.8. Chất lượng


Ống thép phải có chất lượng đồng nhất và không có những khuyết tật có hại.


4.2.9. Đóng dấu


Trước khi xuất xưởng, tên hoặc nhãn hiệu của nhà chế tạo, ký hiệu cấp ống thép, ký hiệu phương pháp chế tạo và quy cách ống phải được đóng hoặc khắc vào từng ống có đường kính ngoài từ 60 mm trở lên và đóng vào mác gắn vào mỗi bó ống có đường kính ngoài từng ống nhỏ hơn 60 mm. Để chứng tỏ ống thép đã thỏa mãn các yêu cầu, dấu của Đăng kiểm phải được đóng gần những ký hiệu nói trên.


4.3. Ống thép không gì


4.3.1. Phạm vi áp dụng


1. Những quy định trong 4.3 được áp dụng cho ống thép không gỉ sử dụng ở nhiệt độ thấp hoặc ở điều kiện chống ăn mòn (sau đây, trong 4.3 gọi là “ống thép không gỉ”).


2. Ống thép không gỉ có đặc tính khác với yêu cầu quy định ở 4.3 thì phải phù hợp với yêu cầu quy định ở 1.1.1 -2.


4.3.2. Cấp của ống thép không gỉ


Ống thép không gỉ được phân thành 10 loại như đưa ra ở trong Bảng 7A/4.19. 

4.3.3. Nhiệt luyện


Thông thường ống thép không gỉ được nhiệt luyện ở trạng thái rắn.


4.3.4. Thành phần hóa học


Thành phần hóa học của ống thép không gỉ phải thỏa mãn các yêu cầu đưa ra ở Bảng 7A/4.19.


4.3.5. Tính chất cơ học


1. Tính chất cơ học của ống thép không gỉ phải phù hợp với những yêu cầu sau đây: 


(1) Thử kéo 


Ống thép phải được thử kéo và có tính chất cơ học thỏa mãn yêu cầu quy định Bảng 7A/4.20.


(2) Thử làm bẹp


Thử làm bẹp phải được tiến hành phù hợp với yêu cầu ở 4.2.5 (3). Khi áp dụng yêu cầu này giá trị của e được lấy bằng 0,09. Đối với ống có đường kính ngoài bằng và lớn hơn 200 mm được hàn bằng phương pháp hàn tự động, hàn bằng chùm laze và hàn điện trở, thử uốn vùng hàn có thể được thực hiện thay cho thử làm bẹp, nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


(3) Thử thủy lực


(a) Ống thép không gỉ phải được tiến hành thử thủy lực theo áp suất quy định ở Bảng 7A/4.21. 


Bảng 7A/4.19. Cấp và thành phần hóa học của ống thép không gỉ


		Cấp ống

		Thành phần hóa học (%)



		

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Ni

		Cr

		Mo

		Chất khác



		304TP

		≤0,08

		≤1,00

		≤2,00

		≤0,040

		≤0,030

		8,0÷11,0

		18,0÷20,0

		-

		-



		304LTP

		≤0,03

		

		

		

		

		9,0÷13,0

		

		

		



		309STP

		≤0,08

		

		

		

		

		12,0÷15,0

		22,0÷24,0

		

		



		310STP

		

		≤ 1,5

		

		

		

		19,0÷22,0

		24,0÷26,0

		

		



		316TP

		

		≤1,00

		

		

		

		10,0÷14,0

		16,0÷18,0

		2,0÷3,0

		



		316LTP

		≤0,03

		

		

		

		

		12,0÷16,0

		

		

		



		317LP

		≤0,08

		

		

		

		

		11,0÷15,0

		18,0÷20,0

		3,0÷4,0

		



		317LTP

		≤0,03

		

		

		

		

		

		

		

		



		321TP

		≤0,08

		

		

		

		

		9,00÷13,0

		17,0÷19,0

		-

		Ti ≥
5 x C



		347TP

		

		

		

		

		

		

		

		

		Nb ≥
10 x C





(b) Nếu khách hàng yêu cầu thử với áp suất lớn hơn so với quy định ở (a) thì nhà chế tạo phải thử theo yêu cầu của khách hàng. Khi đó, áp suất thử không được lớn hơn giá trị tính theo công thức sau :


P = 2 
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Trong đó


P: Áp suất thử thủy lực (MPa)


D: Đường kính ngoài của ống thép (mm).


T: Chiều dày ống (mm).


S: 60 % giá trị giới hạn chảy tối thiểu hoặc giới hạn chảy quy ước (N/mm2)


(c) Nếu theo quy định của Nhà máy chế tạo, mỗi ống thép đều được thử thủy lực trong quá trình sản xuất, được đánh số liên tục và các kết quả đã được thông báo cho Đăng kiểm, thì khi tiến hành thử thủy lực không cần có sự chứng kiến của Đăng kiểm.


(d) Nếu cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu tiến hành thử không phá hủy thay cho thử thủy lực quy định ở (a) trên.


2. Đăng kiểm có thể yêu cầu tiến hành thử bổ sung khả năng chống ăn mòn hoặc thử độ dai va đập phù hợp với quy định thử ở 4.3, nếu thấy cần thiết.


4.3.6. Chọn mẫu thử


Mỗi ống mẫu phải được chọn từ mỗi lô có số lượng 50 ống hoặc phần dư của 50 ống trong cùng mẻ đúc có cùng cỡ và cấp, và được nhiệt luyện trong cùng một thời gian. Mỗi mẫu thử kéo và thử làm bẹp phải được cắt ra từ mỗi ống mẫu đó. Tuy nhiên, thử uốn vùng hàn có thể phải được thực hiện, mỗi một mẫu thử phải được cắt từ 120m ống hoặc phần dư của nó, được đúc trong cùng mẻ đúc có cùng cỡ và cấp, và được nhiệt luyện đồng thời.


4.3.7. Dung sai về kích thước ống


Dung sai đường kính ngoài và chiều dày thành của ống thép phải thỏa mãn các yêu cầu quy định ở Bảng 7A/4.22.


Bảng 7A/4.20. Thử kéo(2)(3)

		Mác ống

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước
(N/mm2)

		Giới hạn bền (N/mm2)

		Độ giãn dài (%)
(L = 5,65 
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)



		

		

		

		L(1)

		T(1)



		304TP

		≥ 205

		≥ 520

		≥ 26

		≥ 22



		304LTP

		≥ 175

		≥ 480

		

		



		309STP

		≥ 205

		≥ 520

		

		



		310STP

		

		

		

		



		316TP

		

		

		

		



		316LTP

		≥ 175

		≥ 480

		

		



		317LP

		≥ 205

		≥ 520

		

		



		317LTP

		≥ 175

		≥ 480

		

		



		321TP

		≥ 205

		≥ 520

		

		



		347TP

		

		

		

		





Chú thích 


(1) Chữ L (hoặc chữ T) biểu thị đường tâm dọc của tâm thử được bố trí song song (hoặc vuông góc) với hướng cán lần cuối cùng.


(2) Nếu đường kính danh nghĩa của ống thép không gỉ bằng 200 m hoặc lớn hơn, mẫu thử kéo có thể được cắt theo chiều ngang


(3) Nếu mẫu thử không phải là dạng ống được cắt ra từ các ống hàn bằng phương pháp hàn tự động, hàn bằng chùm laze và hàn điện trở thì các mẫu thử không được lấy từ những phần có đường hàn


Bảng 7A/4.21. Áp suất thử thủy lực


		Số hiệu quy cách chiều dày

		10S

		20S

		40

		80

		120

		160



		Áp suất thử (MPa)

		2,0

		3,5

		6,0

		12

		18

		20





4.3.8. Chất lượng


Chất lượng của ống thép không gỉ phải đồng nhất và không có những khuyết tật có hại.


4.3.9. Đóng dấu


Việc đóng dấu vào ống thép không gỉ phải tuân thủ theo những quy định ở 4.2.9.


4.4. Ống góp nồi hơi


4.4.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu quy định ở 4.4 được áp dụng cho ống góp nồi hơi.


2. Ống góp nồi hơi có những đặc tính khác với yêu cầu quy định ở 4.4, phải thỏa mãn những yêu cầu quy định ở 1.1.1-2.


4.4.2. Cấp của ống góp


Ống góp nồi hơi được chia thành 6 cấp như đưa ra ở Bảng 7A/4.23.


Bảng 7A/4.22. Dung sai đường kính ngoài và chiều dày thành ống


		Phân loại

		Đường kính ngoài D (mm)

		Dung sai đường kính ngoài

		Chiều dày ống t (mm)

		Dung sai chiều dày thành ống



		Ống liền đúc nóng

		D <50

D ≥ 50

		± 0,5 mm


± 1%

		t < 4

t ≥ 4

		± 0,5 mm

± 12,5%



		Ống liền kéo nguội, ống làm bằng phương pháp hàn hồ quang tự động, ống làm bằng phương pháp hàn bằng tia laze và ống làm bằng phương pháp hàn điện trở

		D <30

D ≥ 30

		± 0,3 mm


± 1%

		t < 2

t ≥ 2

		± 0,2 mm

± 10%





Chú thích:


Sự khác nhau về chiều dày thành ống thép liền đúc nóng không được quá 20% chiều dày ống. Quy định này không áp dụng cho ống có chiều dày thành nhỏ hơn 5,6 mm.


Bảng 7A/4.23. Cấp của ống góp nồi hơi


		Cấp

		Cấp 1

		Cấp 2

		Cấp 3

		Cấp 4

		Cấp 5

		Cấp 6



		Ký hiệu

		BH - 1

		BH - 2

		BH - 3

		BH - 4

		BH - 5

		BH - 6





4.4.3. Nhiệt luyện


Ống góp nồi hơi phải được nhiệt luyện bằng cách ủ hoặc thường hóa.


4.4.4. Thành phần hóa học


Ống góp nồi hơi phải có thành phần hóa học phù hợp với ở Bảng 7A/4.24


4.4.5. Tính chất cơ học


Ống góp nồi hơi phải có tính chất cơ học thỏa mãn những quy định dưới đây:


(1) Thử kéo:


Ống góp nồi hơi phải được thử kéo và có tính chất cơ học thỏa mãn những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/4.25.


(2) Thử uốn:


Mẫu thử phải chịu được uốn nguội vượt qua góc uốn là 180° tới khi bán kính trong chỗ uốn đạt 12 mm, mà phía mặt ngoài phần bị uốn không bị khuyết tật hoặc bị nứt. Nếu không lấy được mẫu thử có chiều dày 20 mm thì vẫn giữ nguyên chiều dày của mẫu thử, nhưng chiều rộng của mẫu thử không được nhỏ hơn 1,5 lần chiều ống và bán kính trong của chỗ uốn phải bằng với chiều dày của mẫu thử.


4.4.6. Chọn mẫu thử


1. Mẫu thử kéo phải được cắt theo chiều dọc hoặc chiều ngang hướng cán thép và mẫu thử uốn phải được cắt vuông góc với hướng cán thép tính từ các đầu hở của ống góp nồi hơi.


2. Đối với ống góp nồi hơi có cùng quy cách, cùng mẻ đúc và cùng được nhiệt luyện trong một lò thì các mẫu thử kéo và thử uốn được chọn theo yêu cầu quy định ở Bảng 7A/4.26.


3. Nếu hai đầu của ống góp nồi hơi được bịt lại nhờ rèn thì cuống thử có kích thước thích hợp có thể được cắt ra từ đầu mở của ống trước khi mang đi rèn. Trong trường hợp này, các cuống thử phải được nhiệt luyện với thân ống ở trong cùng một lò. 


Bảng 7A/4.24. Thành phần hóa học


		Cấp

		Ký hiệu

		Thành phần hóa học (%)



		

		

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Cr

		Mo



		Cấp 1

		BH-1

		≤ 0,25

		0,10÷0,35

		0,30÷0,80

		≤0,040

		≤0,040

		—

		—



		Cấp 2

		BH-2

		≤ 0,30

		0,10÷0,35

		0,30÷0,80

		≤0,040

		≤0,040

		—

		—



		Cấp 3

		BH-3

		0,10÷0,20

		0,10÷0,50

		0,30÷0,80

		≤0,030

		≤0,040

		—

		0,45÷0,65



		Cấp 4

		BH-4

		0,10÷0,20

		0,10÷0,50

		0,30÷0,60

		≤0,030

		≤0,030

		0,80÷1,20

		0,20÷0,45



		Cấp 5

		BH-5

		<0,15

		0,10÷0,50

		0,30÷0,60

		≤0,030

		≤0,030

		0,80÷1,20

		0,45÷0,65



		Cấp 6

		BH-6

		<0,15

		0,10÷0,50

		0,30÷0,50

		≤0,030

		≤0,030

		2,00÷2,50

		0,90÷1,10





4. Nếu cuống thử được cắt từ ống góp nồi hơi có hình tròn, v.v..., cần phải thử làm bẹp thì cuống thử phải được cắt từ thân ống trước khi mang đi nhiệt luyện. Sau khi được làm bẹp, cuống thử phải được nhiệt luyện cùng với thân ống ở trong cùng một lò, hoặc cuống thử phải được cắt từ các kết cấu sau khi đã được nhiệt luyện và làm bẹp ở trạng thái nguội. Những cuống thử này phải được nhiệt luyện ở nhiệt độ từ 600°C đến 650°C nhằm làm mất đi những chỗ biến dạng do bị làm bẹp và những mẫu thử phải được cắt từ các cuống thử này.


5. Mẫu thử kéo và mẫu thử uốn phải phù hợp với những yêu cầu tương ứng nêu trong Bảng 7A/2.1 và Bảng 7A/2.4.


Bảng 7A/4.25. Thử kéo

		
Cấp ống

		Ký hiệu

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài (%)
(L = 5,65
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)

		Độ co thắt
(%)



		Cấp 1

		BH-1

		≥ 205

		≥ 410

		≥ 24

		≥ 38



		Cấp 2

		BH-2

		≥ 225

		≥ 450

		≥ 23

		≥ 40



		Cấp 3

		BH-3

		≥ 205

		≥ 380

		≥ 22

		≥ 40



		Cấp 4

		BH-4

		≥ 205

		≥ 410

		≥ 21

		≥ 40



		Cấp 5

		BH-5

		≥ 205

		≥ 410

		≥ 21

		≥ 40



		Cấp 6

		BH-6

		≥ 205

		≥410

		≥ 21

		≥ 40





Chú thích:


Nếu mẫu thử được cắt vuông góc với hướng cán, thì giá trị giới hạn chảy và giới hạn bền kéo phải là giá trị nêu ở Bảng trên, và độ giãn dài được giảm 5% so với giá trị nêu ở Bảng trên. Trị số độ co thắt có thể giữ lại trong hồ sơ để tham khảo.


4.4.7. Dung sai chiều dày


Dung sai chiều dày của ống thép là ±12,5%. Tuy nhiên, quy định về dung sai chiều dày này có thể không áp dụng cho phần bịt kín của ống góp trên phần mặt cắt tròn hoặc vuông, các góc bên của ống góp vuông và ống gấp.


4.4.8. Chất lượng


Ống góp nồi hơi phải có chất lượng đồng nhất và không bị khuyết tật có hại.


Bảng 7A/4.26. Số lượng mẫu thử


		Cấp ống

		Số lượng mẫu thử 



		Cấp 1 và Cấp 2 

		Một bộ cho mỗi đoạn ống: dài từ 3.000 mm trở lên

Một bộ cho mỗi 3 đoạn ống: dài từ 2.000 mm đến 3.000 mm 

Một bộ cho mỗi 5 đoạn ống: ngắn hơn 2.000 mm



		Cấp 3 và cấp 6

		Một bộ từ mỗi đầu của đoạn ống: dài từ 3.000 mm trở lên 

Một bộ cho mỗi đoạn ống: ngắn hơn 3.000 mm 





4.4.9. Đóng dấu


Nói chung, việc đóng dấu ống góp nồi hơi phải phù hợp với quy định ở 4.1.9.


4.5. Ống thép dùng ở nhiệt độ thấp


4.5.1. Phạm vi áp dụng 


1. Những quy định ở 4.5 được áp dụng cho ống thép liền và ống thép hàn điện trở có chiều dày không lớn hơn 25 mm làm việc ở nhiệt độ dưới 0°C trên tàu chở xô khí hóa lỏng (sau đây, trong 4.5 gọi là “ống thép”)

2. Ống thép có chiều dày lớn hơn 25 mm đều phải tuân theo yêu cầu riêng của Đăng kiểm.


3. Ống thép có đặc tính khác với quy định ở 4.5 phải tuân theo quy định ở 1.1.1-2.


4.5.2. Cấp của ống thép


Ống thép được phân thành 6 cấp như đưa ra ở Bảng 7A/4.27.


4.5.3. Khử ô xy và thành phần hóa học


Khử ô xy và thành phần hóa học của mỗi cấp thép phải phù hợp với quy định ở Bảng 7A/4.27.


Bảng 7A/4.27. cấp của ống và thành phần hóa học (%)


		Cấp ống

		Khử ôxy

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Ni



		LPA

		Lắng hoàn toàn và xử lý hạt mịn

		≤ 0,25

		≤ 0,35

		≤ 1,35

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		—



		LPB

		

		≤ 0,18

		≤ 0,35

		≤ 1,60

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		—



		LPC

		

		≤ 0,18

		≤ 0,35

		≤ 1,60

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		—



		LP2

		

		≤ 0,19

		0,10÷0,35

		≤ 0,90

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		2,00÷2,60



		LP3

		

		≤ 0,18

		0,10÷0,35

		0,03÷0,60

		≤ 0,030

		≤ 0,030

		3,20÷3,80



		LP9

		

		≤ 0,13

		0,10÷0,35

		≤ 0,90

		≤ 0,030

		≤ 0,030

		8,50÷9,50





Chú thích:


Nếu cần thiết, những thành phần hợp kim khác với trong Bảng có thể được bổ sung.


4.5.4. Nhiệt luyện


Ống thép phải được nhiệt luyện theo quy định ở Bảng 7A/4.28.


4.5.5. Tính chất cơ học


1. Tính chất cơ học của ống thép phải phù hợp với những yêu cầu sau:


(1) Thử kéo


Ống thép phải được thử kéo và phải có tính chất cơ học thỏa mãn yêu cầu quy định ở Bảng 7A/4.28.


(2) Thử độ dai va đập


Ống thép phải được thử độ dai va đập thỏa mãn yêu cầu quy định ở Bảng 7A/4.28.


(3) Thử làm bẹp


Thử làm bẹp của ống thép phải được tiến hành theo quy định ở 4.2.5 (3), với giá trị e lấy bằng 0,08.


Đối với ống thép có đường kính ngoài bằng 50 mm và nhỏ hơn thì thử uốn quy định dưới đây có thể thay cho thử làm bẹp ống.


(4) Thử uốn:


Mẫu thử có mặt cắt hình tròn được cắt ra từ đầu ống có đủ chiều dài phải chịu được uốn nguội đến giá trị như quy định ở Bảng 7A/4.28 mà không có vết nứt hoặc có khuyết tật trên thành ống.


Ngoài ra, ống thép hàn điện trở phải được uốn với đường hàn đặt ở phía ngoài của phần bị uốn. 

(5) Thử thủy lực


Tất cả các ống thép đều phải được thử thủy lực và phải thỏa mãn yêu cầu quy định ở 4.2.5 (4).


2. Khi Đăng kiểm thấy cần thiết, có thể phải tiến hành thử bổ sung ngoài những yêu cầu ở -1 trên.


Bảng 7-A/4.28. Nhiệt luyện và tính chất cơ học


		Cấp ống

		Nhiệt luyện

		Thử kéo (1)(2)(3)

		Thử uốn

		Thử độ dai va đập



		

		

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài
(%)


(L=5,65
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)

		Bán kính trong của chỗ uốn

		Góc uốn

		Nhiệt độ thử

		Năng lượng hấp thụ trung bình



		

		

		

		

		L

		T

		

		

		(°C)

		(J)(4)



		LPA

		Thường hóa, thường hóa và ram hoặc tôi và ram

		≥ 205

		≥ 380

		≥ 26

		≥ 19

		6 lần đường kính ngoài của ống

		90°

		-40(5)

		≥ 27



		LPB

		

		

		

		

		

		

		

		-50(5)

-60(5)

		



		LPC

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		LP2

		

		≥ 245

		≥ 450

		≥ 20

		≥ 14

		

		

		-70

		≥ 34



		LP3

		

		

		

		

		

		

		

		-95

		



		LP9

		Thường hóa kép và ram, hoặc tôi và ram

		≥ 520

		≥ 690

		≥ 15

		≥ 11

		

		

		-196

		≥ 41



		

		

		

		

		

		

		

		

		

		





Chú thích:


(1) L (hoặc T) biểu hiện đường tâm dọc của mẫu thử được bố trí song song (hoặc vuông góc) với hướng cán lần cuối.


(2) Nếu đường kính danh nghĩa của ống thép từ 200 mm trở lên thì mẫu thử kéo có thể được cắt theo hướng ngang.


(3) Nếu mẫu thử kéo phần không có dạng ống được cắt ra từ ống hàn điện trở thì phải cắt ở chỗ không có đường hàn.


(4) Nếu năng lượng hấp thụ của hai mẫu thử trở lên nhỏ hơn so với năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu hoặc năng lượng hấp thụ của một mẫu thử nhỏ hơn 70% giá trị yêu cầu, thì mẫu thử coi như không đạt. 

(5) Nhiệt độ thử độ dai va đập ống thép quy định ở Phần 8D của Quy chuẩn này phải thấp hơn so với nhiệt độ thiết kế là 5°C hoặc bằng -20°C lấy số nào thấp hơn.
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Hình 7A/4.4. Vị trí chọn mẫu thử độ dai va đập cắt từ phần có đường hàn của ống hàn bằng phương pháp điện trở


4.5.6. Chọn mẫu thử

(1) Một ống mẫu thử phải được chọn ra từ mỗi lô ống có số lượng 50 hoặc phần dư ra của 50 ống này được đúc trong cùng mẻ, có cùng quy cách, cùng cấp ống và được nhiệt luyện trong cùng một lô hàng với cùng một thời gian. 

(2) Một mẫu thử kéo và một mẫu thử làm bẹp (hoặc thử uốn) phải được cắt ra từ một ống mẫu. Mẫu thử kéo phải phù hợp với quy định ở Bảng 7A/2.1.


(3) Một bộ gồm ba mẫu thử độ dai va đập phải được cắt ra từ một ống mẫu theo quy định ở Hình 7A/4.3. Ngoài ra, đối với ống hàn điện trở, một bộ gồm ba mẫu khác phải được cắt ra từ phần có đường hàn như quy định ở Hình 7A/4.4. Mẫu thử^? độ dai va đập phải phù hợp với quy định ở Bảng 7A/2.5.


Bảng 7A/4.29. Dung sai đường kính ngoài và chiều dày thành ống(1)

		Loại ống

		Đường kính ngoài D (mm)

		Dung sai đường kính ngoài

		Chiều dày thành ống t (mm)

		Dung sai chiều dày thành ống



		Ống liền đúc nóng

		D <50

		± 0,5 mm

		

		



		

		50 ≤ D < 160

		± 1%,

		t < 4

		± 0,5mm



		

		160 ≤ D < 200

		±1,6 mm

		t ≥ 4

		± 12,5%



		

		D ≥ 200

		± 0,8%(2)

		

		



		Ống liền cán nguội và ống làm bằng phương pháp hàn điện trở

		D <40

		± 0,3 mm

		t < 2

t ≥ 2

		± 0,2 mm

± 10%



		

		D >40

		± 0,8%(2)

		

		





Chú thích:


(1) Đối với ống thép liền đúc nóng dung sai về chiều dày thành ống không được vượt quá 20% chiều dày thành ống. Tuy nhiên, đối với ống có chiều dày thành nhỏ hơn 5,6 mm không yêu cầu áp dụng chú thích này.


(2) Đối với ống có đường kính ngoài bằng và lớn hơn 350 mm, chu vi có thể được xem như là cơ sở đối với dung sai đường kính ngoài ống. Trong trường hợp này, dung sai là ± 0,5%.


4.5.7. Dung sai kích thước


Dung sai đường kính ngoài và chiều dày thành ống thép phải tuân theo quy định ở Bảng 7A/4.29. 


4.5.8. Chất lượng 


Ống thép phải có chất lượng đồng nhất và không bị khuyết tật có hại.


4.5.9. Thử bổ sung trước khi loại bỏ 


1. Nếu thử cơ tính được tiến hành với những mẫu thử chọn lần đầu (trừ thử độ dai va đập) mà không đạt yêu cầu thì có thể tiến hành thử bổ sung theo quy định ở 1.4.4.


2. Thử bổ sung các mẫu thử độ dai va đập có thể được tiến hành theo yêu cầu ở 3.1.10-3


4.5.10. Đóng dấu


Nói chung, việc đóng dấu vào thép phải được tiến hành theo quy định ở 4.2.9. và nếu có áp dụng chú thích (5) ở Bảng 7A/4.28 thì phải đóng thêm vào sau các ký hiệu chữ “T”.(Thí dụ: LPA-25T)

Chương 5 

THÉP ĐÚC

5.1. Thép đúc


5.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu quy định ở 5.1 được áp dụng để chế tạo các sản phẩm thép đúc dùng ở phần thân tàu, trang thiết bị và hệ thống máy tàu, trừ loại thép quy định ở 5.2, 5.3 và 5.4.


2. Thép đúc có đặc tính khác với quy định ở 5.1, phải phù hợp với các yêu cầu quy định ở 1.1.1-2.

5.1.2. Quy trình chế tạo


1. Việc cắt bằng hơi hoặc dùng đục để loại bỏ đậu ngót hoặc ba via phải được hoàn thành trước khi nhiệt luyện lần cuối. Khi xét đến thành phần hóa học và quy cách vật đúc, nếu thấy cần thiết có thể phải tiến hành nhiệt luyện từ trước.


2. Nếu vật đúc được nối với nhau bằng phương pháp hàn thì phải trình cho Đăng kiểm duyệt quy trình hàn trước khi hàn. Trong trường hợp này, Đăng kiểm có thể yêu cầu thử chứng nhận quy trình hàn.


3. Nếu được Đăng kiểm đồng ý, vật đúc có thể được sửa chữa bằng phương pháp hàn theo quy định ở 5.1.11.


4. Nếu bề mặt của thép đúc được làm cứng bằng điện cảm ứng, nitrat hóa, cán nguội hoặc phương pháp khác thì phải được Đăng kiểm duyệt.


5.1.3. Phân loại thép đúc


Thép đúc được phân thành các loại như quy định ở Bảng 7A/5.2.


5.1.4. Thành phần hóa học


1. Thép đúc phải có thành phần hóa học như quy định ở Bảng 7A/5.1.


Bảng 7A/5.1. Thành phần hóa học


		Loại

		Thành phần hóa học (%)



		

		C

		Si

		Mn

		S

		P

		Cu

		Cr

		Ni

		Mo

		W

		Thành phần còn lại



		Thép đúc các bon

		≤ 0,40

		≤ 0,60

		0,50÷1,60

		≤ 0,040

		≤ 0,040

		≤ 0,30

		≤ 0,30

		≤ 0,40(1)

		≤ 0,15(1)

		-

		≤ 0,80



		Thép đúc hợp kim thấp

		≤ 0,25

		≤ 0,60

		0,50÷0,80

		≤ 0,030

		≤ 0,030

		≤ 0,50(1)

		0,30÷1,5(2)

		≤ 0,50(1)

		0,15÷1,2(2)

		≤ 0,10(1)

		≤ 1,00





Chú thích:


(1) Thành phần các nguyên tố còn lại cần xem xét. Thép đúc không cần chú trọng bổ sung thêm thành phần nguyên tố còn lại.


(2) Một hoặc nhiều thành phần nguyên tố phải thỏa mãn quy định về hàm lượng tối thiểu.


2. Đối với thép đúc các bon dùng trong kết cấu hàn, thành phần các bon nói chung phải không được vượt quá 0,23%. Thép đúc áp dụng yêu cầu này phải đánh thêm chữ “W” vào sau ký hiệu thép đúc. 


3. Các nhà chế tạo có thể bổ sung thêm thành phần làm mịn hạt thích hợp, thí dụ như nhôm.


4. Nhà chế tạo phải tiến hành phân tích thành phần hóa học của mỗi mẻ đúc từ các gáo rót và trình kết quả cho Đăng kiểm.


5.1.5. Nhiệt luyện


1. Để đảm bảo việc làm mịn hạt được tốt, khử ứng suất dư và có được tính chất cơ học theo yêu cầu, thép đúc phải được ủ, thường hóa, thường hóa và ram hoặc tôi và ram trong các giai đoạn của quá trình chế tạo. Nhiệt độ ủ phải trên 550°C.


2. Thép đúc đã được nung nóng cục bộ hoặc làm nguội sau khi nhiệt luyện phải được khử ứng suất dư theo phương pháp được chấp thuận. Việc đúc các chi tiết như trục khuỷu và bệ máy chính, khi có kích thước đều đặn và cần khử ứng suất bên trong là vấn đề trọng yếu thì phải thực hiện nhiệt luyện để giảm ứng suất. Công việc này phải được triển khai ở nhiệt độ không nhỏ hơn 550°C tiếp theo việc hạ nhiệt lò luyện đến 300°C hoặc thấp hơn.


3. Lò dùng để nhiệt luyện phải có quy cách đủ để nung nóng đều thép đúc ở nhiệt độ theo yêu cầu. Lò phải được trang bị thiết bị có khả năng điều chỉnh và ghi nhiệt độ trong lò.


4. Cặp nhiệt điện phải được nối với lò nhiệt luyện để đo và ghi lại nhiệt độ nung đều thích hợp trừ khi nhiệt độ đồng đều trong lò được xác định theo những khoảng thời gian quy định.


5. Xưởng đúc duy trì hồ sơ nhiệt luyện để nhận biết lò đúc, lò nhiệt luyện, ngày giờ nhiệt luyện, nhiệt độ và số lần nhiệt luyện.


5.1.6. Tính chất cơ học


1. Tính chất cơ học của thép đúc phải phù hợp với những quy định ở Bảng 7A/5.2.


2. Các giá trị trung gian trong Bảng 7A/5.2 có thể được áp dụng nếu được Đăng kiểm chấp thuận. Trong trường hợp này, các giá trị được lấy theo phương pháp nội suy và các phần thập phân lớn hơn 0,5 phải được làm tròn thành 1 mà không cần để ý đến các số sau.


5.1.7. Thử tính chất cơ học


1. Việc thử tính chất cơ học của thép đúc phải được tiến hành theo các yêu cầu quy định ở Chương 2.


2. Khi thử kéo đối với các mẫu thử được chọn đầu tiên không đạt, có thể tiến hành thử bổ sung như quy định ở 1.4.4.


5.1.8. Chọn mẫu thử


1. Sau khi nhiệt luyện lần cuối cùng, mẫu thử thép đúc phải được cắt ra từ phần thân vật đúc. 

2. Số lượng mẫu thử được lấy theo quy định từ (1) đến (4) dưới đây:


(1) Thép đúc: Trừ khi Đăng kiểm có quy định khác, một mẫu thử kéo phải được cắt từ mỗi vật đúc. Trong trường hợp một vật đúc (khi nhiệt luyện, sau đây gọi là “khối lượng”) có khối lượng lớn hơn 10 tấn thì phải được cắt hai mẫu thử.


(2) Nếu khối lượng vật đúc bằng 1 tấn và nhỏ hơn thì một mẫu thử phải được cắt ra từ mỗi nhóm vật đúc ở cùng một mẻ và được nhiệt luyện đồng thời trong cùng một lò luyện. Trường hợp vật đúc trong nhóm có tổng khối lượng lớn hơn 2 tấn thì phải cắt hai mẫu thử.


(3) Nếu nhiều vật đúc được đúc trong cùng một mẻ có quy cách và hình dạng giống nhau và mỗi vật đúc có khối lượng nhỏ hơn 500 kg thì có thể đúc cuống thử theo yêu cầu của Đăng kiểm viên mà không cần để ý đến quy định ở -1 và -2 trên. Trong trường hợp như vậy, một mẫu thử phải cắt ra từ mỗi cuống thử. Những cuống này phải được nhiệt luyện đồng thời với thân vật đúc trong cùng lò.


(4) Trường hợp vật đúc không cùng mẻ đúc và thép đúc không được hòa trộn trước khi rót thì phải lấy một mẫu thử kéo từ mỗi mẻ đúc mà không cần thực hiện những yêu cầu ở (1) hoặc (2) nói trên.


3. Mẫu thử phải được cắt ra từ vật mẫu có chiều dày không nhỏ hơn 30 mm.


Bảng 7A/5.2. Tính chất cơ học của thép đúc


		Loại

		Cấp thép

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài
(L = 5,65

[image: image124.wmf]A


)
(%)

		Độ co thắt
(%)



		Thép đúc các bon

		SC42

		≥ 205

		≥ 410

		≥ 24

		≥ 38



		

		SC46

		≥ 225

		≥ 450

		≥ 22

		≥ 29



		

		SC49

		≥ 240

		≥ 480

		≥ 20

		≥ 27



		

		SC53

		≥ 260

		≥ 520

		≥ 18

		≥ 25



		

		SC57

		≥ 300

		≥ 560

		≥ 15

		≥ 20



		

		SC61

		≥ 320

		≥ 600

		≥ 13

		≥ 20



		Thép đúc hợp kim thấp

		SCA45

		≥ 245

		≥ 440

		≥ 22

		≥ 40



		

		SCA49

		≥ 275

		≥ 480

		≥ 17

		≥ 35



		

		SCA56

		≥ 340

		≥ 550

		≥ 16

		≥ 35





5.1.9. Kiểm tra bề mặt và kiểm tra kích thước


1. Khi hoàn thành công việc nhiệt luyện và gia công, phải kiểm tra bề mặt vật đúc vào thời điểm thích hợp trong khi gia công.


2. Trước khi kiểm tra bề mặt, không được xử lý vật đúc bằng bất kỳ hình thức nào có thể gây khó khăn cho việc kiểm tra, ví dụ như sơn bề mặt, v.v...


3. Nhà chế tạo phải có trách nhiệm kiểm tra kích thước vật đúc.


5.1.10. Kiểm tra không phá hủy


1. Vật đúc phải được tiến hành kiểm tra không phá hủy như yêu cầu ở (1) và (2) sau đây:


(1) Kiểm tra siêu âm:


(a) Vật đúc dùng làm sống đuôi, sống bánh lái hoặc những phần quan trọng khác của kết cấu thân tàu và các vật đúc quy định ở 2.2.1-1 Phần 3 của Quy chuẩn này phải được kiểm tra siêu âm vào thời điểm thích hợp trong quá trình chế tạo. Kết quả kiểm tra phải trình cho Đăng kiểm xem xét;


(b) Khả năng hoạt động của các thiết bị kiểm tra siêu âm phải đảm bảo hiệu quả như khi kiểm tra vật đúc lớn;


(c) Cán bộ kiểm tra siêu âm phải có đủ trình độ chuyên môn và kinh nghiệm để kiểm tra vật đúc.


(2) Kiểm tra bằng từ tính:


Những phần quan trọng của vật đúc phải được kiểm tra bằng từ tính tại thời điểm thích hợp trong quá trình chế tạo. Tại các bề mặt gia công có thể được kiểm tra bằng phương pháp thẩm thấu chất lỏng.


(a) Thép đúc dùng làm sống đuôi, sống bánh lái và các chi tiết quan trọng khác của kết cấu thân tàu;


(b) Thép đúc yêu cầu kiểm tra bằng từ tính hoặc thẩm thấu chất lỏng quy định ở 2.2.1-1 Phần 3 của Quy chuẩn này;


(c) Chân vịt;


(d) Vỏ tua bin.


2. Đăng kiểm có thể chấp nhận phương pháp thử không phá hủy khác nếu thấy thỏa mãn để thay cho phương pháp thử nêu ở -1 trên.


3. Đăng kiểm có thể yêu cầu kiểm tra không phá hủy bằng phương pháp chụp ảnh phóng xạ, kiểm tra bằng siêu âm, kiểm tra bằng từ tính hoặc kiểm tra bằng phương pháp thẩm thấu chất lỏng không chỉ đối với vật đúc nêu ở -1 trên mà còn kiểm tra đối với các vật đúc khác, khi thấy cần thiết.


4. Những bộ phận của vật đúc được sử dụng trong kết cấu hàn, phải được kiểm tra bằng phương pháp không phá hủy, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.


5.1.11. Sửa chữa khuyết tật


1. Trường hợp kiểm tra không phá hủy phát hiện thấy khuyết tật có hại cho mục đích sử dụng của vật đúc thì phải loại bỏ khuyết tật đó bằng cách mài, v.v... 


Sau khi loại bỏ khuyết tật, phải tiến hành kiểm tra bằng từ tính hoặc kiểm tra bằng phương pháp thẩm thấu chất lỏng để đảm bảo rằng khuyết tật đã được loại bỏ hoàn toàn.


2. Khi khuyết tật đã được loại bỏ khỏi vật đúc mà chúng vẫn còn khả năng sử dụng thì phải được Đăng kiểm xác nhận rằng khuyết tật đã bị loại bỏ hoàn toàn khỏi vật đúc. Thép đúc đã loại bỏ mọi khuyết tật có thể được phép sử dụng mà không cần các sửa chữa bằng phương pháp hàn với điều kiện là chúng sẽ không làm giảm đáng kể độ bền của thép đúc. Những bộ phận thép đúc đã loại bỏ khuyết tật phải được đánh nhẵn để tránh tập trung ứng suất.


3. Nếu vật đúc có khuyết tật được loại bỏ và được sửa chữa bằng phương pháp hàn, thì trước khi thi công, mức độ sửa chữa, quy trình hàn và phương pháp nhiệt luyện phải được Đăng kiểm duyệt. Đăng kiểm có thể yêu cầu kiểm tra để khẳng định tích chất cơ học của bộ phận thép đúc đã được sửa chữa bằng phương pháp hàn.


4. Các phần được sửa chữa bằng phương pháp hàn phải kiểm tra bằng phương pháp không phá hủy để xác nhận rằng chúng không còn có các khuyết tật.


5. Nhà máy phải trình cho Đăng kiểm bản ghi đầy đủ và chi tiết về phạm vi và vị trí cần sửa chữa đối với vật đúc và chi tiết quy trình hàn và gia nhiệt đã áp dụng.


5.1.12. Đóng dấu


1. Thép đúc đã thỏa mãn các yêu cầu thử phải được đóng dấu phù hợp với yêu cầu ở 1.5.1. Đối với thép đúc áp dụng các yêu cầu đưa ra ở 5.1.6-2 thì trị số tương ứng với độ bền kéo quy định phải được sử dụng vào dấu hiệu của cấp thép. (Thí dụ: nếu độ bền kéo quy định là 430 N/mm2 thì phải ghi “SC44”).


2. Cấp của vật liệu, tên nhà chế tạo hoặc nhãn mác khác phải được đúc hoặc đóng chìm vào tất cả vật đúc. Ngoài ra, còn phải đóng chìm số mẻ và số thứ tự thử trên tất cả vật đúc có khối lượng lớn hơn 250 kg. Dấu hiệu của Đăng kiểm chứng tỏ rằng vật đúc thỏa mãn yêu cầu của Quy chuẩn phải được đóng chìm gần những nhãn mác nói trên.


5.1.13. Những yêu cầu bổ sung đối với khuỷu trục


1. Nếu khuỷu trục của động cơ đi-e-den được làm bằng thép đúc, phải trình cho Đăng kiểm duyệt quy trình chế tạo trục.

2. Nếu áp dụng phương pháp chế tạo đặc biệt để làm giảm kích thước của trục khuỷu theo quy định ở 2.3.1-1 Phần 3 của Quy chuẩn này, phải tiến hành thử sơ bộ theo hướng dẫn của Đăng kiểm.


5.2. Thép đúc dùng chế tạo xích


5.2.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu quy định ở 5.2 được áp dụng cho thép đúc dùng chế tạo xích cấp 2, cấp 3, maní, mắt xoay, v.v..., và tất cả các cấp xích trừ xích cấp 1 quy định ở Phần 7B của Quy chuẩn này (sau đây, trong 5.2 gọi là “thép đúc”). 


2. Thép đúc có đặc tính khác với yêu cầu quy định ở 5.2 phải phù hợp với yêu cầu quy định ở 1.1.1-2.


5.2.2. Cấp của thép đúc


Thép đúc được phân thành 5 cấp đưa ra ở Bảng 7A/5.3


Bảng 7A/5.3. Cấp của thép đúc


		Cấp thép

		Áp dụng



		Thép đúc cấp 2

		SCC50

		Xích cấp 2



		Thép đúc cấp 3

		SCC70

		Xích cấp 3



		Thép đúc cấp R3

		SCCR3

		Xích cấp R3



		Thép đúc cấp R3S

		SCCR3S

		Xích cấp R3S



		Thép đúc cấp R4

		SCCR4

		Xích cấp R4





5.2.3. Nhiệt luyện


1. Vật đúc phải được ủ, tôi và ram hoặc nhiệt luyện theo quy trình đã được Đăng kiểm duyệt.


2. Vật đúc được nung nóng cục bộ hoặc phải qua gia công nguội sau khi nhiệt luyện phải khử ứng suất dư theo phương pháp đã duyệt.


3. Việc cắt bằng hơi hoặc đục bỏ đậu ngót và ba via của vật đúc phải được hoàn thành trước khi nhiệt luyện lần cuối cùng.


5.2.4. Thành phần hóa học


Thành phần hóa học của thép đúc phải được Đăng kiểm duyệt.


5.2.5. Tính chất cơ học


1. Tính chất cơ học của thép đúc phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/5.4.


Bảng 7A/5.4. Tính chất cơ học


		Cấp thép

		Thử kéo

		Thử độ dai va đập(1)



		

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước(2) (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo(2) (N/mm2)

		Độ giãn dài
(%)
(L = 5d)

		Độ co thắt (%)

		Nhiệt độ thử (°C)

		Năng lượng hấp thụ trung bình (J)



		SCC50

		≥ 295

		490÷690

		≥ 22

		—

		0 (3)

		≥ 27 (3)



		SCC70

		≥ 410

		≥ 690

		≥ 17

		≥ 40

		0

		≥60



		SCCR3

		≥ 410

		≥ 690

		≥ 17

		≥ 50

		- 20 (4)

		≥ 40 (4)



		SCCR3S

		≥ 490

		≥ 770

		≥ 15

		≥ 50

		- 20 (4)

		≥ 45 (4)



		SCCR4

		≥ 580

		≥ 860

		≥ 12

		≥ 50

		-20

		≥ 50





Chú thích:


(1) Nếu năng lượng hấp thụ của hai mẫu thử trở lên trong một bộ mẫu thử nhỏ hơn trị số năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu theo quy định hoặc nếu năng lượng hấp thụ của một mẫu thử nhỏ hơn 70% trị số năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu theo quy định thì cuộc thử coi như không đạt.


(2) Tỷ số của giới hạn chảy và giới hạn bền kéo của thép SCCR3, SCCR3S và SCCR4 tối đa phải là 0,92.


(3) Thử độ dai va đập chỉ yêu cầu đối với các chi tiết, các mắt xích có ngáng và không có ngáng được chế tạo bằng thép đúc trừ những mắt xích đó được nối liền với xích đã chế tạo.


(4) Thử độ dai va đập của thép cấp SCCR3 và SCCR3S có thể được tiến hành ở nhiệt độ 0°C, nếu được Đăng kiểm chấp nhận. Trong trường hợp này, năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu phải không nhỏ hơn 60J đối với thép cấp SCCR3 và không nhỏ hơn 65J đối với thép cấp SCCR3S.


5.2.6. Chọn mẫu thử


1. Một vật mẫu phải được cắt ra từ những vật đúc có cùng kích thước ở trong cùng một mẻ nhiệt luyện và cùng mẻ đúc. Trong trường hợp này, vật mẫu có thể được đúc ghép cùng với thân của vật đúc và vùng tương tự.


2. Một mẫu thử kéo và một bộ mẫu thử độ dai va đập (3 mẫu) phải được lấy từ vật mẫu quy định ở -1 trên. Tuy nhiên, đối với thép đúc cấp 2, không yêu cầu phải lấy mẫu thử độ dai va đập theo chú thích (4) của Bảng 7A/5.4. 

3. Mẫu thử kéo và mẫu thử độ dai va đập phải được cắt ra từ vật mẫu theo hướng dọc tại vị trí bằng 1/6 đường kính kể từ mặt ngoài hoặc càng gần vị trí này càng tốt (xem Hình 7A/3.2). 

4. Mẫu thử kéo phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/2.1 và mẫu thử độ dai va đập phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/2.5.


5.2.7. Kiểm tra bề mặt


Kiểm tra bề mặt vật đúc chỉ tiến hành sau khi vật đúc đã được nhiệt luyện.


5.2.8. Chất lượng thép đúc


Thép đúc phải có chất lượng đồng nhất và không có khuyết tật có hại.


5.2.9. Kiểm tra không phá hủy


1. Tất cả các thép đúc cấp SCCR3, SCCR3S và SCCR4, phải được kiểm tra bằng siêu âm ở giai đoạn thích hợp trong quá trình sản xuất và phải xác nhận chúng không có khuyết tật có hại. 


2. Thép đúc cấp SCC50 và SCC70, có thể được yêu cầu thử bằng phương pháp kiểm tra không phá hủy thích hợp như kiểm tra siêu âm, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.


5.2.10. Sửa chữa khuyết tật


Nói chung việc sửa chữa khuyết tật của vật đúc phải được thực hiện phù hợp với những yêu cầu quy định ở 5.1.11.


5.2.11. Thử bổ sung trước khi loại bỏ


Nếu các mẫu thử kéo và thử độ dai va đập được chọn lần đầu để thử mà không đạt yêu cầu thì có thể được thử bổ sung theo yêu cầu quy định ở 3.6.9.


5.2.12. Đóng dấu


Thép đúc sau khi thỏa mãn các yêu cầu thử phải được đóng dấu kèm theo các dấu hiệu quy định ở 5.1.12.


5.3. Thép đúc không gỉ


5.3.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu quy định ở 5.3 được áp dụng cho thép đúc không gỉ dùng để chế tạo van và phụ tùng ống trong các hệ thống đường ống làm việc ở nhiệt độ thấp (từ -165°C trở lên theo thiết kế) hoặc ở môi trường chịu ăn mòn (sau đây, trong 5.3 gọi là "thép đúc").


2. Thép đúc có đặc tính khác với yêu cầu quy định ở 5.3, phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở 1.1.1 -2.


3. Ngoài những yêu cầu quy định ở 5.3, Đăng kiểm có thể còn đưa ra những yêu cầu bổ sung.


5.3.2. Cấp thép


Thép đúc được phân thành 7 cấp đưa ra ở Bảng 7A/5.5.


5.3.3. Nhiệt luyện


Nói chung, thép đúc phải được nhiệt luyện ở trạng thái rắn.


5.3.4. Thành phần hóa học


Thành phần hóa học của thép đúc không gỉ phải thỏa mãn những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/5.5


5.3.5. Tính chất cơ học


1. Tính chất cơ học của thép đúc không gỉ khi thử kéo và thử độ cứng phải thỏa mãn yêu cầu quy định ở Bảng 7A/5.6. 


Bảng 7A/5.5. Cấp thép và thành phần hóa học của thép đúc không gỉ


		Cấp thép

		Thành phần hóa học (%)



		

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Ni

		Cr

		Mo

		Ng. Tố khác



		SCS13

		≤ 0,08

		≤2,00

		≤2,00

		≤0,040

		≤0,030

		8,00÷11,00

		18,00÷21,00

		—

		—



		SCS14

		≤ 0,08

		≤1,50

		≤2,00

		≤0,040

		≤0,030

		10,00÷14,00

		17,00÷20,00

		2,00÷3,00

		—



		SCS16

		≤0,030

		≤1,50

		≤2,00

		≤0,040

		≤0,030

		12,00÷16,00

		17,00÷20,00

		2,00÷3,00

		—



		SCS17

		≤0,08

		≤2,00

		≤2,00

		≤0,040

		≤0,030

		12,00÷15,00

		22,00÷26,00

		—

		—



		SCS18

		≤0,08

		≤2,00

		≤2,00

		≤0,040

		≤0,030

		19,00÷22,00

		23,00÷27,00

		—

		—



		SCS19

		≤0,030

		≤2,00

		≤2,00

		≤0,040

		≤0,030

		8,00÷12,00

		17,00÷21,00

		—

		—



		SCS21

		≤0,08

		≤2,00

		≤2,00

		≤0,040

		≤0,030

		9,00÷12,00

		18,00÷21,00

		1,35 ≥Nb+Ta ≥10xC





2. Ngoài những yêu cầu thử thông thường, Đăng kiểm có thể yêu cầu các dạng thử bổ sung, như thử độ dai va đập với rãnh khía chữ V hoặc thử tính chịu ăn mòn.


Bảng 7A/5.6. Tính chất cơ học của thép đúc không gỉ


		Cấp thép

		Thử kéo

		Độ cứng
HB



		

		Giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài
(%)
(L = 5,65 

[image: image125.wmf]A


)

		



		SCS13

		≥ 185

		≥ 440

		≥ 26

		≤ 183



		SCS14

		≥ 185

		≥ 440

		≥ 26

		



		SCS16

		≥ 175

		≥ 390

		≥ 31

		



		SCS17

		≥ 205

		≥ 440

		≥ 26

		



		SCS18

		≥ 185

		≥ 440

		≥ 26

		



		SCS19

		≥ 185

		≥ 390

		≥ 31

		



		SCS21

		≥ 205

		≥ 440

		≥ 26

		





5.3.6. Chọn mẫu thử


1. Nếu vật đúc có khối lượng từ 500 kg trở lên, phải cắt một mẫu thử kéo và một mẫu thử độ cứng từ mỗi vật đúc.


2. Nếu số lượng vật đúc có hình dạng kích thước giống nhau, nhưng khối lượng mỗi vật đúc nhỏ hơn 500 kg, được đúc trong cùng một mẻ và được nhiệt luyện trong cùng một lò thì phải cắt ra hai mẫu thử kéo và hai mẫu thử độ cứng từ mỗi nhóm vật đúc này.


3. Mẫu thử độ cứng có thể là một phần của mẫu thử kéo. 


4. Mẫu thử kéo phải phù hợp với những quy định ở Bảng 7A/2.1.


5.4. Thép đúc dùng ở nhiệt độ thấp

5.4.1. Phạm vi áp dụng

1. Những yêu cầu quy định ở 5.4 được áp dụng cho thép đúc dùng để làm van, thiết bị đường ống làm việc ở môi trường nhiệt độ thấp (sau đây, trong 5.4 gọi là "thép đúc").


2. Thép đúc không quy định ở 5.4 hoặc thép đúc sử dụng cho các chi tiết không quy định ở -1 trên, phải thỏa mãn các yêu cầu quy định ở 1.1.1 -2.


3. Ngoài những yêu cầu quy định ở 5.4, Đăng kiểm có thể đưa ra những yêu cầu bổ sung.


5.4.2. Cấp của thép


Thép được phân thành 4 cấp như ở Bảng 7A/5.7.


5.4.3. Nhiệt luyện


Thép đúc phải được thường hóa hoặc thường hóa và ram.


5.4.4. Khử ôxy và thành phần hóa học


Việc khử ôxy và thành phần hóa học của thép đúc phải tuân theo những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/5.7.


5.4.5. Tính chất cơ học


1. Tính chất cơ học của thép đúc phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/5.8.


2. Ngoài yêu cầu ở -1 trên, nếu thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu thử bổ sung.

Bảng 7A/5.7. Cấp của thép và thành phần hóa học (%)

		Cấp thép

		Khử ôxy

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Ni

		Mo



		LCA

		Hạt mịn lắng hoàn toàn

		≤0,30

		≤0,60

		≤1,00

		≤0,035

		≤0,035

		—

		—



		LCB

		

		≤0,25

		≤0,60

		0,50÷0,80

		≤0,035

		≤0,035

		—

		0,45÷0,65



		LC2

		

		≤0,25

		≤0,60

		0,50÷0,80

		≤0,030

		≤0,030

		2,00÷3,00

		—



		LC3

		

		≤0,15

		≤0,60

		0,50÷0,80

		≤0,030

		≤0,030

		3,00÷4,00

		—





5.4.6. Chọn mẫu thử


1. Nếu vật đúc có khối lượng bằng 500 kg trở lên thì phải cắt một mẫu thử kéo và một bộ mẫu thử độ dai va đập từ mỗi vật đúc. 


2. Nếu vật đúc có khối lượng nhỏ hơn 500 kg và có hình dạng và quy cách giống nhau, được đúc trong cùng một mẻ thì phải cắt hai mẫu thử kéo và hai bộ mẫu thử độ dai va đập từ mỗi nhóm vật đúc đã được nhiệt luyện đồng thời trong cùng một lò luyện.


3. Quy cách của mẫu thử kéo và mẫu thử độ dai va đập phải phù hợp với những quy định trong Bảng 7A/2.1 và kích thước của mẫu thử độ dai va đập phải phù hợp với những quy định trong Bảng 7A/2.5.


5.4.7. Thử bổ sung trước khi loại bỏ


1. Nếu mẫu thử kéo được chọn đợt đầu để thử không đạt yêu cầu thì có thể tiến hành thử bổ sung theo yêu cầu quy định ở 1.4.4.


2. Thử bổ sung đối với thử độ dai va đập, phải được tiến hành theo yêu cầu quy định ở 3.1.10-3.


5.4.8. Đóng dấu


Việc đóng dấu vào thép đúc phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở 5.1.12, và trong trường hợp áp dụng chú thích (1) trong Bảng 7A/5.8 thì phải đóng thêm chữ “T” vào sau các ký hiệu quy định của mác thép. (Thí dụ: LCA - 25T).


Bảng 7A/5.8. Tính chất cơ học


		Cấp thép

		Thử kéo

		Thử độ dai va đập(2)



		

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước
(N/mm2)

		Giới hạn bền kéo
(N/mm2)

		Độ giãn dài (%)
(L = 5d)

		Độ co thắt
(%)

		Nhiệt độ thử
(°C)

		Năng lượng hấp thụ trung bình (J)



		LCA

		≥245

		≥450

		≥21

		≥35

		-45(1)

		≥27



		LCB

		

		

		

		

		-60(1)

		



		LC2

		≥275

		

		

		

		-70

		≥34



		LC3

		

		

		

		

		-95

		





Chú thích:


(1) Nhiệt độ thử độ dai va đập của thép đúc quy định trong Phần 8D là thấp hơn 5°C so với nhiệt độ thiết kế hoặc -20°C lấy nhiệt độ nào thấp hơn.


(2) Nếu năng lượng hấp thụ của hai mẫu thử trở lên trong một bộ mẫu thử nhỏ hơn năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu hoặc năng lượng hấp thụ của một mẫu thử nhỏ hơn 70% năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu thì cuộc thử coi như không đạt.


5.5. Gang xám đúc


5.5.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu quy định ở 5.5 được áp dụng cho gang xám đúc (sau đây gọi là “gang đúc).


2. Gang đúc không đưa ra trong 5.5 phải áp dụng những yêu cầu đưa ra ở 1.1.1-2.


5.5.2. Phương pháp khắc phục khuyết tật


Các phương pháp cơ khí thích hợp như mài phải được sử dụng để loại bỏ các ba via khỏi gang đúc. Phương pháp cắt bằng nhiệt không được chấp nhận trừ khi sử dụng nó như là công đoạn gia nhiệt sơ bộ cho các phương pháp cơ khí.


5.5.3. Cấp của gang đúc


Gang đúc được phân thành các cấp như quy định ở Bảng 7A/5.9 

Bảng 7A/5.9. Cấp và tính chất cơ học của gang đúc


		Cấp vật liệu

		Giới hạn bền kéo (1)(N/mm2)



		CF 20

		≥ 200



		CF 25

		≥ 240



		CF 30

		≥ 290



		CF 35

		≥ 340 





Chú thích:


(1) Tiêu chuẩn đưa ra trong bảng này áp dụng cho vật mẫu thử cắt từ khối gang đúc được đúc riêng rẽ. Nếu vật mẫu thử được đúc liền với khối gang đúc thì tiêu chuẩn áp dụng do Đăng kiểm quy định.


5.5.4. Thành phần hóa học


Thành phần hóa học của gang đúc phải phù hợp để đạt được các đặc tính cơ học theo quy định. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu nhà chế tạo tiến hành phân tích từng mẻ đúc.


5.5.5. Nhiệt luyện


Gang đúc có thể được nhiệt luyện một cách thích hợp, nếu cần thiết.


5.5.6. Tính chất cơ học


1. Tính chất cơ học của gang đúc phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở Bảng 7A/5.9.


2. Trị số trung gian giữa các trị số đưa ra trong Bảng 7A/5.9 có thể được sử dụng nếu được Đăng kiểm chấp nhận. Trong trường hợp này, trị số phải được lấy theo phương pháp nội suy và làm tròn số, nếu số lẻ bằng hoặc lớn hơn 0,5 được lấy bằng 1, còn nếu nhỏ hơn 0,5 thì được bỏ qua.


5.5.7. Thử cơ tính


1. Thử cơ tính đối với gang đúc là thử kéo và phải được thực hiện phù hợp với các yêu cầu được đưa ra ở Chương 2. 


2. Nếu thử kéo không đạt yêu cầu thì có thể tiến hành thử lại phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở 1.1.4. Tuy nhiên trong trường hợp này các mẫu thử phải được cắt từ các vật mẫu thử khác.


5.5.8. Chọn mẫu thử


1. Phải sử dụng các vật mẫu thử gang đúc được đúc riêng rẽ.


2. Vật mẫu thử phải được đúc từ cùng một mẻ đúc vừa là một vật mẫu thử cho vật đúc trong khuôn của cùng loại vật liệu vừa là một vật mẫu thử cho các khuôn của vật đúc và không được gạn kim loại chảy từ khuôn đúc khi nhiệt độ kim loại đã giảm xuống dưới 500°C. Vật mẫu thử phải là kim loại dạng thanh có đường kính 30 mm và có chiều dài phù hợp. Nếu 2 hoặc 3 vật mẫu thử được đúc đồng thời ở trong một khuôn duy nhất thì các thanh thử này phải được cắt cách nhau không dưới 50 mm. (xem Hình 7A/5.1)


3. Mẫu thử kéo gang đúc phải được cắt ra từ vật mẫu thỏa mãn các yêu cầu sau:


(1) Nếu Đăng kiểm không có quy định nào khác, thì mỗi một vật mẫu thử phải được cắt từ mỗi lô, ở đây một lô là vật đúc có trọng lượng dưới 2 tấn và gồm các vật đúc được rót từ một mẻ kim loại có kiều và kích thước tương tự nhau. Nếu trọng lượng của từng vật đúc lớn hơn 2 tấn thì vật đúc đó được coi là một lô và phải cắt một vật mẫu thử của từng lô ấy.


(2) Cho dù có yêu cầu ở (1) nói trên, đối với cùng một loại gang đúc được rót liên tục thì một lô là khối lượng của một mẻ được rót liên tục trong 2 giờ. Trong trường hợp này, một vật mẫu thử phải được cắt ra từ một lô như vậy.


(3) Cho dù có yêu cầu ở (1) và (2) nói trên, nếu được Đăng kiểm chấp thuận, thì một lô có thể được rót trong khoảng thời gian lâu hơn hoặc có số lượng lớn hơn.
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Hình 7A/5.1. Mẫu thử (Đơn vị: mm)


5.5.9. Kiểm tra bề mặt và kiểm tra kích thước


Phải tiến hành kiểm tra bề mặt và kiểm tra kích thước phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở 5.1.9.


5.5.10. Kiểm tra không phá hủy


Đăng kiểm có thể yêu cầu kiểm tra không phá hủy đối với gang đúc, nếu cần thiết.


5.5.11. Chất lượng


1. Để được phép sử dụng, gang đúc không được có các khuyết tật có hại.


2. Khuyết tật nhỏ ở bề mặt phải được loại trừ bằng phương pháp mài cục bộ, vật đúc có khuyết tật rỗ nhỏ có thể được khắc phục bằng phương pháp sửa chữa phù hợp với điều kiện thực tế và phải được Đăng kiểm chấp nhận trước.


3. Nói chung, không cho phép sửa chữa các khuyết tật bằng phương pháp hàn.


5.5.12. Đóng dấu


Việc đóng dấu vào gang đúc phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở 5.1.12


5.6. Gang đúc graphit mặt sần hoặc mặt cầu


5.6.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu này được áp dụng cho gang đúc graphit mặt sần hoặc mặt cầu (sau đây gọi là “Gang đúc”).


2. Gang đúc không đưa ra ở 5.6 phải phù hợp với các yêu cầu ở 1.1.1-2.


5.6.2. Phương pháp khắc phục khuyết tật


1. Các phương pháp cơ khí thích ứng như phương pháp mài được sử dụng để loại bỏ các bavia khỏi gang đúc. Phương pháp cắt bằng nhiệt không được chấp nhận trừ khi sử dụng nó như là công đoạn gia nhiệt sơ bộ cho các phương pháp cơ khí.


2. Nếu gang đúc được tôi bề mặt, thì phải được Đăng kiểm chấp nhận.


5.6.3. Cấp của gang đúc


Gang đúc được phân thành các cấp như quy định ở Bảng 7A/5.10.


5.6.4. Thành phần hóa học


1. Thành phần hóa học của gang đúc phải phù hợp để đạt được các đặc tính cơ học theo quy định. Nếu thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu Nhà chế tạo tiến hành phân tích từng mẻ đúc.


2. Nói chung sự phân bố các phần tử graphit của gang mặt sần hoặc gang mặt cầu ít nhất phải là 90%. Nếu thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu xác nhận sự phân bố các phần tử graphit của gang mặt sần hoặc mặt cầu. 


5.6.5. Nhiệt luyện


Nếu cần thiết, gang đúc có thể phải được nhiệt luyện một cách phù hợp. Gang đúc FCD36S và FCD41S phải qua nhiệt luyện.


5.6.6. Tính chất cơ học


1. Tính chất cơ học của gang đúc phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở Bảng 7A/5.10.


2. Trị số trung gian giữa các trị số đưa ra trong Bảng 7A/5.10 có thể được sử dụng nếu được Đăng kiểm chấp nhận. Trong trường hợp này, trị số phải được lấy theo phương pháp nội suy và làm tròn số, nếu số lẻ bằng hoặc lớn hơn 0,5 được lấy bằng 1, còn nếu nhỏ hơn 0,5 thì được bỏ qua.


Bảng 7A/5.10. Cấp và tính chất cơ học của gang đúc


		Cấp của vật liệu

		Thử kéo

		Thử va đập(1)



		

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Giới hạn chảy quy ước(2) (N/mm2)

		Độ dãn dài (%) (L = 5,65 
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 )

		Nhiệt độ thử (°C)

		Năng lượng hấp thụ trung bình (J)



		FD 37

		≥ 360

		≥ 235

		≥ 17

		-

		-



		FCD 40

		≥ 390

		≥ 255

		≥ 12

		-

		-



		FCD 45

		≥ 440

		≥ 285

		≥ 10

		-

		-



		FCD 50

		≥ 490

		≥ 325

		≥ 7

		-

		-



		FCD 60

		≥ 590

		≥ 370

		≥ 3

		-

		-



		FCD 70

		≥ 680

		≥ 420

		≥ 2

		-

		



		FCD 80

		≥ 780

		≥ 480

		≥ 2

		-

		-



		FCD 36S

		≥ 350

		≥ 220

		≥ 22

		20

		≥ 17 (14)(3)



		FCD 41S

		≥ 400

		≥ 250

		≥ 18

		20

		≥ 14 (11)(3)





Chú thích:


(1) Tiêu chuẩn đưa ra trong bảng này được áp dụng cho vật mẫu thử cắt từ khối gang đúc được đúc riêng lẻ. Nếu sử dụng vật mẫu thử được đúc liền với khối gang đúc thì tiêu chuẩn sử dụng phải được Đăng kiểm chấp nhận.


(2) Giới hạn chảy quy ước đưa ra trong Bảng này được dùng để tham khảo.


(3) Nếu năng lượng hấp thụ của 2 mẫu thử trở lên trong bộ mẫu thử nhỏ hơn trị số năng lượng hấp thụ trung bình nhỏ nhất theo quy định hoặc nếu năng lượng hấp thụ của một mẫu thử riêng lẻ nhỏ hơn trị số chỉ ra trong ngoặc đơn trong bảng này thì cuộc thử coi như không đạt yêu cầu.


5.6.7. Thử tính chất cơ học


1. Thử tính chất cơ học của gang đúc bao gồm việc thử kéo và thử độ dai va đập tùy theo cấp của gang đúc phải được thực hiện phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở Chương 2.


2. Nếu thử kéo không đạt yêu cầu thì có thể tiến hành thử lại phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở 1.4.4. Tuy nhiên trong trường hợp này, các mẫu thử phải được cắt từ các vật mẫu thử khác.


3. Nếu như kết quả thử độ dai va đập không đạt yêu cầu, có thể tiến hành thử lại phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở 3.1.10-3. Trong trường hợp này, các mẫu thử phải được cắt từ các vật mẫu thử khác.


5.6.8. Chọn mẫu thử 

1. Mẫu thử gang đúc phải được cắt từ vật mẫu thử được đúc riêng lẻ.


2. Vật mẫu thử phải được đúc từ cùng một mẻ đúc vừa là vật mẫu thử cho vật đúc trong khuôn của cùng loại vật liệu vừa là một vật mẫu thử cho các khuôn của vật đúc và không được gạn kim loại chảy từ khuôn đúc khi nhiệt độ kim loại đã giảm xuống dưới 500°C. Quy cách và kích thước của vật mẫu phải phù hợp với yêu cầu của Đăng kiểm.


3. Một phần của mẫu thử kéo và một bộ mẫu thử va đập của gang đúc phải được cắt từ các vật mẫu thử sau đây: 

(1) Nếu Đăng kiểm không có quy định đặc biệt nào khác thì mỗi vật mẫu thử phải được cắt từ mỗi lô, một lô ở đây là vật đúc có trọng lượng nhỏ hơn 1 tấn và chỉ gồm một khối gang đúc được rót ra từ một mẻ kim loại, với điều kiện là tất cả chúng phải có quy cách và kích thước tương tự nhau. Nếu trọng lượng của khối gang đúc riêng lẻ nhỏ hơn 2 tấn, thì nó cũng được coi là một lô và một vật mẫu thử phải được cắt ra từ mỗi một lô. 


(2) Cho dù đã đưa ra yêu cầu ở (1) trên, đối với khối gang đúc lớn phải dùng đến 2 mẻ đúc trở lên thì cứ một mẻ đúc phải cắt một vật mẫu thử.


5.6.9. Kiểm tra bề mặt và kiểm tra kích thước


Kiểm tra bề mặt và kiểm tra kích thước phải được tiến hành phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở 5.1.9.


5.6.10. Kiểm tra không phá hủy


Đăng kiểm viên có thể yêu cầu kiểm tra không phá hủy đối với gang đúc, nếu thấy cần thiết.


5.6.11. Chất lượng


1. Để được phép sử dụng, gang đúc không được có các khuyết tật có hại.


2. Các khuyết tật nhỏ ở bề mặt phổi được loại trừ bằng cách mài cục bộ. Gang đúc có rỗ khí nhỏ có thể được khắc phục bằng phương pháp sửa chữa phù hợp, với điều kiện phải được Đăng kiểm chấp nhận trước. 

3. Nói chung không cho phép sửa chữa các khuyết tật bằng phương pháp hàn.


5.6.12. Đóng dấu


Đóng dấu trên gang đúc phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở 5.1.12.


5.7. Thép không gỉ dùng để đúc chân vịt


5.7.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu quy định trong 5.7 được áp dụng cho thép đúc không gỉ dùng để đúc chân vịt và cánh chân vịt (sau đây trong 5.7 gọi là thép đúc chân vịt).


2. Thép đúc chân vịt có đặc tính khác với quy định ở 5.7, phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở 1.1.1-2.


5.7.2. Cấp thép


Thép đúc chân vịt được phân thành các cấp như quy định ở Bảng 7A/5.11.


5.7.3. Thành phần hóa học


Thành phần hóa học của thép đúc chân vịt phải thỏa mãn các yêu cầu quy định trong Bảng 7A/5.12.


Bảng 7A/5.11. Loại và cấp thép đúc chân vịt


		Loại thép

		Cấp thép



		Thép đúc không gỉ mactensit Cấp 1 (12Cr -1 Ni)

		SCSP1



		Thép đúc không gỉ mactensit Cấp 2 (13Cr - 4Ni)

		SCSP2



		Thép đúc không gỉ mactensit Cấp 3 (16Cr - 5Ni)

		SCSP3



		Thép đúc không gỉ austenit Cấp 4 (19Cr -11Ni)

		SCSP4





5.7.4. Nhiệt luyện


Thép đúc không gỉ mactensit dùng để chế tạo chân vịt phải được tôi và ram. Thép đúc không gỉ austenit phải được nhiệt luyện trong dung môi.


Bảng 7A/5.12. Thành phần hóa học (%)


		Cấp thép

		Thành phần hóa học



		

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Ni

		Cr

		Mo



		SCSP1

		≤ 0,15

		≤ 1.0

		≤ 2.0

		≤ 0.04

		≤ 0.03

		≤ 2.0

		11,5÷17,0

		≤ 0.5



		SCSP2

		≤ 0.06

		≤ 1.0

		≤ 2.0

		≤ 0.04

		≤ 0.03

		3,5÷5,0

		11,5÷17,0

		≤ 1.0



		SCSP3

		≤ 0.06

		≤ 1.0

		≤ 2.0

		≤ 0.04

		≤ 0.03

		3,5÷6,0

		15,0÷17,5

		≤ 1.5



		SCSP4

		≤ 0.12

		≤ 2.0

		≤ 2.0

		≤ 0.04

		≤ 0.03

		8,0÷13,0

		16,0÷21,0

		≤ 4.0





5.7.5. Tính chất cơ học


Tính chất cơ học của thép đúc chân vịt phải phù hợp với các yêu cầu quy định ở Bảng 7A/5.13. 


5.7.6. Tính chất cơ học


1. Thử kéo và thử va đập phải được thực hiện phù hợp với các yêu cầu quy định ở Chương 2 để xem xét các tính chất cơ học của thép đúc chân vịt.


2. Khi bất kỳ kết quả thử nào từ mẫu thử đầu tiên không đạt, thì có thể tiến hành thử bổ sung theo các yêu cầu quy định ở 5.4.7. Các mẫu thử để thử bổ sung phải được cắt từ cùng vật mẫu mà các mẫu thử lần đầu đã được cắt hoặc từ các vật mẫu khác đại diện của thép đúc chân vịt.


Bảng 7A/5.13. Tính chất cơ học của thép đúc chân vịt


		Cấp thép

		Thử kéo

		Thử va đập(3)



		

		0,2% Giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Đô dãn dài
(L= 5,65
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)

		Độ co thắt
(%)

		Năng lượng hấp thụ trung bình (J)



		SCSP1

		≥ 440

		≥ 590

		≥ 15(4)

		≥ 30

		≥ 20



		SCSP2

		≥ 550

		≥ 750

		≥ 15(4)

		≥ 35

		≥ 30



		SCSP3

		≥ 540

		≥ 760

		≥ 15(4)

		≥ 35

		≥ 30



		SCSP4

		≥ 180(2)

		≥ 440

		≥ 30

		≥ 40

		≥ 20





Chú thích:


(1) Các yêu cầu quy định trong bảng này áp dụng cho các mẫu cắt trực tiếp từ chân vịt đúc. Nếu mẫu thử được cắt từ vật mẫu được đúc riêng rẽ, các yêu cầu thử sẽ do Đăng kiểm quy định trong từng trường hợp riêng.


(2) Trong trường hợp khi 10% giới hạn chảy quy ước được áp dụng, thì giới hạn chảy quy ước không được nhỏ hơn 205 N/mm2.


(3) Việc thử này chỉ phải yêu cầu đối với các chân vịt của các tàu mang ký hiệu cấp tàu đi băng. Nhiệt độ thử phải là -10°C. Để đánh giá việc thử cơ tính của thép đúc chân vịt cần phải tham khảo Chú thích (1) của bảng 7A/5.4.


(4) Đối với chân vịt của các tàu mang cấp ký hiệu tàu đi băng, độ dãn dài nhỏ nhất phải là 19%.


5.7.7. Chọn mẫu thử


1. Các mẫu thử đối với thép đúc chân vịt phải được cắt từ vật mẫu thử được đúc liền với chân vịt. Nếu các mẫu thử đúc riêng rẽ với thép đúc chân vịt thì phải được Đăng kiểm duyệt trước.


2. Các vật mẫu thử gắn trên các cánh chân vịt phải được đặt tại vị trí trong khoảng 0,5 đến 0,6R, ở đây R là bán kính chân vịt, và không được lấy ra khỏi vật đúc đến khi việc nhiệt luyện lần cuối đã được thực hiện. Việc lấy vật mẫu ra khỏi vật đúc phải được thực hiện bằng quy trình không sử dụng nhiệt. 


3. Ít nhất một vật mẫu thử phải được thực hiện đối với vật liệu đại diện cho mỗi mẻ thép đúc chân vịt. Nếu các chân vịt có số lượng ít với cùng một quy cách và có đường kính nhỏ hơn 1m được đúc từ cùng một mẻ và được nhiệt luyện trong cùng một lò, quy trình thử cho một mẻ có thể được chọn sử dụng các vật mẫu thử được đúc riêng rẽ với các kích thước phù hợp. Trong trường hợp này ít nhất một vật mẫu thử phải được thực hiện đối với mỗi 5 vật đúc trong mẻ.


4. Thử cơ học phải được thực hiện gồm một mẫu thử đối với thử kéo và một bộ mẫu thử đối với thử va đập.


5.7.8. Kiểm tra bề mặt và kiểm tra kích thước


1. Thép đúc chân vị phải được kiểm tra trực quan khi đã gia công xong tại các vùng A, B, C theo Hình vẽ 7A/7.1. Việc kiểm tra có thể được yêu cầu tại các công đoạn gia công tương ứng, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.


2. Nhà chế tạo phải có trách nhiệm kiểm tra kích thước thép đúc chân vịt. Khi thực hiện việc nắn các cánh chân vịt bị cong phải được sự phê duyệt trước của Đăng kiểm. Quy trình nắn phải được Đăng kiểm xem xét và phê duyệt.


5.7.9. Kiểm tra không phá hủy


1. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thép đúc chân vịt phải được kiểm tra thẩm thấu.


2. Kiểm tra siêu âm hoặc chụp ảnh phóng xạ được yêu cầu, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.


5.7.10. Sửa chữa khuyết tật


1. Các khuyết tật có thể gây nguy hại tới sự sử dụng của thép đúc chân vịt trong quá trình hoạt động phải được loại bỏ bằng phương pháp mài, v.v... và biến dạng của các vết lõm phải được mài nhẵn. Các vùng đã sửa chữa phải được thực hiện kiểm tra không phá hủy một cách thích ứng để đảm bảo rằng tất cả các khuyết tật đã được loại bỏ hoàn toàn thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


2. Mối hàn sửa chữa đối với các phần mà khuyết tật đã bị loại bỏ phải phù hợp với các yêu cầu sau, tương ứng với các vùng để kiểm tra không phá hủy chỉ ra trong Hình 7A/7.1:


(1) Các vùng nếu hàn sửa chữa cho phép, phải như sau:


Vùng A: hàn sửa chữa là không cho phép.


Vùng B: hàn sửa chữa phải được phê duyệt.


Vùng C: hàn sửa chữa là cho phép.


(2) Trước khi hàn sửa chữa đối với vùng B và vùng C đề cập trong mục (1) ở trên, phương án sửa chữa bao gồm các quy trình hàn, các loại vật liệu hàn, chuẩn bị mép hàn cho việc hàn sửa chữa sau khi loại bỏ khuyết tật và quy trình xử lý nhiệt phải được đệ trình và phê duyệt bởi Đăng kiểm.


(3) Vùng đã hàn phải được thực hiện một phương pháp kiểm tra không phá hủy thích ứng để đảm bảo rằng không có khuyết tật tồn tại.


3. Các quy trình hàn phải được Đăng kiểm xét duyệt.


5.7.11. Đóng dấu


Thép đúc chân vịt sau khi thỏa mãn các yêu cầu thử phải được đóng dấu kèm theo các dấu hiệu quy định ở 5.1.12.


Chương 6 

THÉP RÈN

6.1. Thép rèn


6.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu quy định ở 6.1 được áp dụng cho thép rèn dùng làm các bộ phận kết cấu thân tàu, trang thiết bị và máy móc theo quy định ở từng phần của Quy chuẩn này và các thỏi thép cán làm trục hoặc bu lông (trừ thép rèn quy định trong 6.2, 6.3 và 6.4) (sau đây, trong 6.1 gọi là "thép rèn").


2. Thép rèn có những đặc tính khác so với quy định ở 6.1 phải thỏa mãn những quy định ở 1.1.1-2.


6.1.2. Quy trình chế tạo


1. Thép rèn phải được chế tạo từ thép lắng.


2. Phải để lượng dư đầu và đuôi vật rèn đủ để đảm bảo vật rèn không có sự phân tầng có hại.


3. Đăng kiểm phê duyệt vật liệu chính ví dụ như thép thỏi dùng cho công việc khác được chế tạo tại xưởng với sự quan tâm đến quy trình chế tạo của vật liệu.


4.Thép rèn phải được gia công nóng theo các biện pháp quy định trong Bảng 7A/6.1 từ các thỏi thép được rèn hoặc cán hoặc được chế tạo bằng phương pháp kết hợp cả rèn và cán.


Bảng 7A/6.1. Tỷ số rèn


		Vật rèn

		Gia công nóng

		Vị trí

		Tỷ số rèn (1)



		Thép rèn làm trục

		Chỉ rèn

		Thân

		S = 3



		

		

		Chỗ khác

		S = 1,5



		

		Rèn và cán

		Thân

		S = 5



		

		

		Chỗ khác

		S = 3



		Thép rèn làm séc măng

		Tạo lỗ rỗng bằng máy rèn dập, v.v...

		-

		S = 3



		Thép rèn làm đĩa

		Chồn từ phôi(2)

		-

		u = 1/3





Chú thích:


Tỷ số rèn phải được tính theo công thức sau đây:


S =
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 , U = 
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Trong đó:


A: Diện tích mặt cắt trung bình của phôi gốc (m2)


a: Diện tích mặt cắt của phần sau khi rèn (m2)


L: Chiều dài trước khi chồn (m)


L1: Chiều dài sau khi chồn (m)


(2) Trong những trường hợp khác, chồn đến 1/2U trở lên để tạo ra giá trị U, nói chung lấy trị số 1/3.


5. Thép rèn phải được gia công nóng dần đều đến mức tối đa có thể thực hiện được và phải được rèn đến khi có hình dạng và quy cách sao cho càng gần với yêu cầu càng tốt, để dòng kim loại có hướng tốt nhất trong việc tạo ứng suất khi sử dụng.


6. Thép rèn phải qua gia công nóng để tạo ra tỷ số rèn thỏa mãn. Tỷ số này không được nhỏ hơn giá trị quy định ở Bảng 7A/6.1.


Tuy nhiên, những quy định này có thể được thay đổi theo yêu cầu của Đăng kiểm tùy theo quy cách và hình dạng cũng như mục đích sử dụng của thép rèn.


7. Nếu thép rèn phải qua quá trình làm cứng bề mặt, ví dụ làm cứng theo phương pháp cảm ứng, thấm nitơrát hoặc cán nén, thì những số liệu liên quan đến quá trình làm cứng phải được trình cho Đảng kiểm duyệt trước.


8. Thép rèn được định hình nhờ phương pháp cắt bằng mỏ hàn hoặc ghép phải được gia công thỏa mãn để đảm bảo loại bỏ khu vực chịu ảnh hưởng của nhiệt và công việc này phải được tiến hành trước lúc nhiệt luyện. Việc nhiệt luyện trước phải tiến hành tùy thuộc vào thành phần hóa học, kích thước và hình dạng của thép rèn.


6.1.3. Cấp của thép rèn


1. Thép rèn được phân thành các cấp như ở Bảng 7A/6.3.


6.1.4. Thành phần hóa học


1. Thép rèn phải có thành phần hóa học như đưa ra ở Bảng 7A/6.2


2. Nếu thép các bon rèn được hàn trong quá trình đóng tàu thì thành phần các bon không được quá 0,23%, khi xem xét đến tính hàn. Tuy nhiên thành phần các bon của thép có thể tăng đến hàm lượng các bon tương đương được (Ceq) như quy định ở 1.5.2-2 (6) nhưng phải nhỏ hơn 0.41%. 


3. Nếu thép rèn hợp kim thấp được dùng để hàn trong quá trình đóng tàu thì thành phần hóa học phải được Đăng kiểm phê duyệt.


4. Thép rèn thỏa mãn yêu cầu -2 và -3 ở trên thì phải đóng thêm dấu “W” vào sau dấu mác thép (ví dụ: SF45W).


Bảng 7A/6.2. Thành phần hóa học


		Loại

		Thành phần hóa học (%)(1)



		

		C

		Si(2)

		Mn

		P

		S

		Cr

		Mo

		Ni

		Cu

		Ng.tố còn lại



		Thép rèn các bon

		≤ 0,65

		0,15÷0,45

		0,30÷0,15

		≤ 0,03

		≤ 0,035

		≤ 0,30(3)

		≤ 0,15(3)

		≤ 0,40(1)

		≤ 0,30(3)

		≤ 0,85



		Thép rèn hợp kim thấp

		≤ 0,45

		0,15÷0,45

		0,35÷0,1

		≤ 0,03

		≤ 0,030

		0,40÷3.50 (4)

		0,15÷0,70(4)

		0,40÷3,50 (4)

		≤ 0,30(3)

		-





Chú thích:


(1) Nếu bổ sung thành phần hóa học khác phải được Đăng kiểm phê duyệt, hàm lượng được thể hiện trong kết quả thử.


(2) Nếu áp dụng phương pháp đặc biệt để khử ô xi thì thành phần Si trong bảng có thể được giảm đi theo sự phê duyệt của Đăng kiểm.


(3) Những thành phần khác được xem là nguyên tố còn lại. Các nguyên tố còn lại không được thêm vào một cách cố ý.


(4) Một hoặc nhiều thành phần nguyên tố phải thỏa mãn quy định về hàm lượng tối thiểu


5. Đối với thép rèn dùng để chế tạo trục lái và chốt lái, thành phần hóa học phải có tính hàn tốt. Trong trường hợp nếu dùng thép rèn các bon có độ bền cao, yêu cầu -2 ở trên có thể được Đăng kiểm miễn giảm. Trong trường hợp này đóng thêm dấu “W” vào sau dấu mác thép.

6. Thép rèn có thể được bổ sung thêm AI, Nb hoặc V để làm mịn hạt hơn.


7. Nhà chế tạo phải tiến hành phân tích thành phần hóa học của mỗi mẻ rèn (nhiều lần gia nhiệt được tính vào một mẻ chung thì được xem như là một lần gia nhiệt) và kết quả phân tích phải được trình cho Đăng kiểm.

Bảng 7A/6.2. Tính chất cơ học

		Loại

		Cấp thép

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước
(N/mm2)

		Độ giãn dài (%)
(L = 5,65
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		Độ co thắt (%)



		

		

		

		

		L

		T

		L

		T



		Thép rèn các bon

		

		

		

		

		

		

		



		

		SF 41

		400÷520

		≥ 200

		≥ 26

		≥ 19

		≥50

		≥35



		

		SF 45

		440÷560

		≥ 220

		≥ 24

		≥ 18

		≥50

		≥35



		

		SF 50

		490÷610

		≥ 245

		≥ 22

		≥ 16

		≥45

		≥30



		

		SF 55

		540÷660

		≥ 270

		≥ 21

		≥ 15

		≥43

		≥29



		

		SF 60

		590÷610

		≥ 295

		≥ 19

		≥ 13

		≥40

		≥27



		

		SF 65

		640÷790

		≥ 320

		≥ 17

		≥ 12

		≥40

		≥27



		

		SF 70

		690÷840

		≥ 345

		≥ 16

		≥ 12

		≥35

		≥24



		

		SF 75

		740÷890

		≥ 370

		≥ 15

		≥ 11

		≥35

		≥24



		

		SF 78

		760÷910

		≥ 380

		≥ 14

		≥ 10

		≥35

		≥24



		Thép rèn hợp kim thấp

		

		

		

		

		

		

		



		

		SFA 60

		590÷740

		≥ 355

		≥ 18

		≥ 14

		≥50

		≥35



		

		SFA 65

		640÷790

		≥ 385

		≥ 17

		≥ 13

		≥50

		≥35



		

		SFA 70

		690÷840

		≥ 415

		≥ 16

		≥ 12

		≥46

		≥31



		

		SFA 75

		740÷890

		≥ 445

		≥ 15

		≥11

		≥45

		≥30



		

		SFA 80

		780÷930

		≥ 470

		≥ 14

		≥ 10

		≥42

		≥28



		

		SFA 85

		830÷980

		≥ 525

		≥ 13

		≥9

		≥40

		≥27



		

		SFA 90

		880÷1030

		≥ 600

		≥ 13

		≥9

		≥40

		≥27



		

		SFA 95

		930÷1130

		≥ 650

		≥ 12

		≥8

		≥36

		≥25



		

		SFA 100

		980÷1180

		≥ 685

		≥ 12

		≥8

		≥35

		≥24



		

		SFA 105

		1030÷1230

		≥ 720

		≥ 11

		≥7

		≥35

		≥24



		

		SFA 110

		1080÷1280

		≥ 755

		≥ 11

		≥7

		>35

		≥24



		

		

		

		

		

		

		

		





Chú thích:


(1) Chữ “L” và chữ “T” trong Bảng này biểu thị hướng của mẫu thử được lấy dọc hay ngang so với đường tâm trục của vật rèn.


(2) Những yêu cầu đối với thép cácbon rèn trong Bảng này được áp dụng đối với thép đã được ủ, thường hóa, thường hóa và ram hoặc tôi và ram. 


(3) Những yêu cầu đối với thép rèn hợp kim thấp được áp dụng đối với thép đã được ram và tôi. Nếu chúng được thường hóa và ram thì tính chất cơ học của thép phải được Đăng kiểm duyệt.


6.1.5. Nhiệt luyện


1. Thép rèn phải được ủ, thường hóa và ram hoặc tôi và ram ở từng giai đoạn thích hợp trong quá trình chế tạo sao cho đạt được độ mịn hạt yêu cầu, khử được ứng suất dư và phải đạt được những tính chất cơ học cần thiết. Nhiệt độ thường hóa của thép rèn không được thấp hơn 550°C.


Tuy nhiên, nếu thép rèn dùng để chế tạo bánh răng mà không có ý định làm cứng bề mặt thì nhiệt độ ram có thể được phép thấp hơn.


2. Thép rèn qua các giai đoạn gia công nóng mà gây ra thay đổi mạng tinh thể kim loại hoặc tạo ra ứng suất dư sau khi nhiệt luyện thì phải được nhiệt luyện lại.


3. Thép rèn qua các giai đoạn nhiệt luyện cục bộ hoặc gia công nguội mà gây ra ứng suất quá mức thì phải được khử ứng suất dư theo yêu cầu.


4. Nếu thép rèn phải qua quá trình làm cứng bề mặt, chẳng hạn thấm các bon, thì việc nhiệt luyện để phù hợp với việc làm cứng bề mặt phải được tiến hành tại giai đoạn thích hợp trong quá trình chế tạo.


5. Lò dùng nhiệt luyện phải có kích thước đủ để vật rèn nung nóng đều theo nhiệt độ yêu cầu. Lò luyện phải trang bị thiết bị có khả năng điều chỉnh và ghi được nhiệt độ.


6. Cặp nhiệt điện phải được nối với lò nhiệt luyện để đo và ghi lại nhiệt độ nung đều thích hợp trừ khi nhiệt độ đồng đều trong lò được xác định theo những khoảng thời gian quy định.


7. Xưởng rèn duy trì hồ sơ nhiệt luyện để nhận biết lò rèn đã sử dụng, lò nhiệt luyện, ngày giờ nhiệt luyện, nhiệt độ và số lần nhiệt luyện.


6.1.6. Tính chất cơ học


1. Tính chất cơ học của thép rèn phải phù hợp với những yêu cầu ở Bảng 7A/6.3. Tuy nhiên, đối với thép rèn hợp kim thấp thì tính chất cơ học phải phù hợp với yêu cầu của Đăng kiểm.


(1) Nếu giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước được áp dụng theo giá trị của Bảng 7A/6.3.


(2) Nếu thép rèn được sử dụng để chế tạo trục lái và chốt trục lái, v.v...


2. Các giá trị trung gian ở Bảng 7A/6.3 có thể được áp dụng, nếu Đăng kiểm chấp thuận. Trong trường hợp này, các giá trị phải được lấy theo phương pháp nội suy và phần lẻ lớn hơn 0,5 được làm tròn bằng 1. 


3. Hiệu số giữa giá trị lớn nhất và giá trị nhỏ nhất của giới hạn bền kéo không được lớn hơn 70 N/mm2 nếu hai mẫu thử trở lên được lấy ra từ một vật rèn, đối với thép rèn có quy định giới hạn bền nhỏ hơn 600 N/mm2 và không quá 100 N/mm2, đối với thép rèn có quy định giới hạn bền không nhỏ hơn 600 N/mm2.


4. Khi tiến hành thử vật liệu theo mẻ, Đăng kiểm viên có thể yêu cầu thử độ cứng cho mỗi loại vật liệu. Trong trường hợp này, hiệu số độ cứng giữa giá trị lớn nhất và nhỏ nhất của thép rèn trong cùng lô không được quá 20 (HB), đối với thép rèn có quy định giới hạn bền nhỏ hơn 600 N/mm2 và không quá 30 (HB) đối với thép rèn có quy định giới hạn bền không nhỏ hơn 600 N/mm2.


5. Thử độ cứng bánh răng và vành răng phải phù hợp với các quy định ở 6.1.15-4.


6.1.7. Thử tính chất cơ học


1. Thử tính chất cơ học của thép rèn phải được tiến hành phù hợp với các yêu cầu quy định ở Chương 2.

2. Nếu thử kéo hoặc thử độ cứng không đạt yêu cầu thì có thể tiến hành thử lại phù hợp với các quy định ở 1.4.4.


3. Đối với trục chân vịt sử dụng cho tàu có ký hiệu phân cấp đi băng, việc thử độ dai va đập với mẫu có rãnh chữ V phải được tiến hành cho các loại thép ở nhiệt độ -10°C và năng lượng hấp thụ trung bình là nhỏ nhất 27 J (sử dụng bộ mẫu thử gồm 3 mẫu thử U4 theo mẫu thử dọc). Nếu năng lượng hấp thụ trung bình của hai mẫu thử trở lên trong số bộ mẫu thử mà nhỏ hơn 27J hoặc giá trị 3 riêng của một mẫu nhỏ hơn 70% của giá trị 27J thì việc thử được xem là không 2 đạt. Có thể tiến hành thử bổ sung phù hợp với các quy định 3.1.10-3.


6.1.8. Chọn mẫu thử


1. Trừ khi có quy định khác, sau khi hoàn thành nhiệt luyện mẫu thử, thép rèn phải được cắt ra theo chiều dọc vật rèn, kể từ phần có diện tích mặt cắt không nhỏ hơn diện tích mặt cắt của thân vật rèn. Tùy thuộc hình dạng của vật rèn mẫu thử cũng có thể phải cắt theo chiều ngang vật rèn, nếu thấy cần thiết.


2. Mẫu thử không được tách khỏi thân vật rèn trước khi nhiệt luyện lần cuối cùng kết thúc. Nếu thép rèn dùng vào mục đích đặc biệt cần phải qua quá trình làm cứng bề mặt, mẫu thử có thể được tách riêng tại thời điểm hợp lý, trước khi kết thúc nhiệt luyện lần cuối cùng, nếu được Đăng kiểm chấp thuận.


3. Trừ khi có thỏa thuận khác, trục dọc của các mẫu thử phải được lấy theo vị trí như sau:


(1) Nếu chiều dày hoặc đường kính của thanh thép rèn nhỏ hơn 50mm thì trục dọc lấy tại giữa chiều dày hoặc tâm của mặt cắt ngang thanh thép.


(2) Nếu chiều dày hoặc đường kính của thanh thép rèn lớn hơn 50mm thì trục dọc lấy tại điểm ¼ chiều dày (giữa bán kính) hoặc 80mm, nếu giá trị nào nhỏ hơn, dưới bất kỳ bề mặt gia nhiệt nào. 


4. Số lượng mẫu thử phải tuân theo các quy định từ (1) đến (4) dưới đây. Trong trường hợp này, “Một bộ mẫu thử” có nghĩa là một mẫu thử kéo. Tuy nhiên đối với trục chân vịt của tàu có ký hiệu phân cấp đi băng thì “một bộ mẫu thử” có nghĩa là một mẫu thử kéo và một bộ mẫu gồm 3 mẫu thử va đập.


(1) Nếu một vật rèn được nhiệt luyện có khối lượng từ 4 tấn trở lên (sau đây gọi là “khối lượng”) thì phải cắt một bộ mẫu thử từ hai đầu vật rèn.


(2) Nếu một vật rèn có khối lượng từ 500 kg đến 4 tấn thì một bộ mẫu thử được cắt ra từ một đầu vật rèn.


(3) Nếu nhiều vật rèn có hình dạng và kích thước giống nhau, mỗi vật có khối lượng từ 250 kg đến 500 kg được tạo ra từ cùng một phôi và được nhiệt luyện đồng thời thì một bộ mẫu thử được cắt ra từ mỗi ba vật rèn hoặc từ số dư của ba vật rèn.


(4) Nếu nhiều vật rèn có hình dạng và kích thước giống nhau, mỗi vật có khối lượng nhỏ hơn 250 kg, được tạo ra từ cùng một phôi và được nhiệt luyện đồng thời trong một lò thì một bộ mẫu thử được cắt ra từ tổng tất cả vật rèn không quá: 6 tấn trong trường hợp vật rèn được ủ, thường hóa, thường hóa và ram; và không quá 3 tấn trong trường hợp vật rèn được tôi và ram. Nếu được Đăng kiểm cho phép, mẫu thử có thể được cắt ra từ vật mẫu được rèn từ cùng một phôi và ở cùng một điều kiện, được gia nhiệt ở cùng một lò và có cùng thời gian.


5. Thép rèn nhiệt luyện trong lò liên tục mà không thay đổi điều kiện nhiệt luyện phải được coi là thép rèn được nhiệt luyện đồng thời.


6.1.9. Kiểm tra bề mặt và kích thước


1. Khi nhiệt luyện và gia công lần cuối cùng đã hoàn thành, phải tiến hành kiểm tra bề mặt tại thời điểm thích hợp trong quá trình gia công, nếu cần thiết.


2. Nhà chế tạo phải có trách nhiệm kiểm tra kích thước của thép rèn.


6.1.10. Kiểm tra không phá hủy


1. Thép rèn phải được kiểm tra không phá hủy theo quy định ở (1) và (2) dưới đây:


(1) Kiểm tra siêu âm:


(a) Những loại thép rèn sau đây phải được kiểm tra siêu âm trong giai đoạn chế tạo thích hợp và biên bản của những lần thử này phải trình cho Đăng kiểm.


(i) Trục lái và chốt trục lái;


(ii) Thép rèn quy định ở 2.2.1-1, Phần 3 của Quy chuẩn này;


(iii) Trục lực đẩy, trục trung gian, trục chân vịt;


(iv) Bánh răng giảm tốc và trục bánh răng giảm tốc;


(v) Rôto, đĩa và cánh tua bin;


(b) Máy siêu âm để thử thép rèn phải đảm bảo hoạt động có hiệu quả. 

(c) Cán bộ thực hiện kiểm tra siêu âm phải có đủ trình độ kỹ thuật và kinh nghiệm.


(2) Kiểm tra bằng từ tính hoặc phương pháp thẩm thấu chất lỏng:


Những bộ phận quan trọng sau đây của thép rèn phải được kiểm tra bằng từ tính hoặc bằng phương pháp thẩm thấu chất lỏng trong các giai đoạn chế tạo thích hợp.


(a) Thép rèn phải được thử từ tính hoặc kiểm tra bằng thẩm thấu chất lỏng theo yêu cầu quy định ở 2.2.1-1, Phần 3 của Quy chuẩn này;


(b) Trục chân vịt;


(c) Bánh răng giảm tốc;


(d) Rôto, đĩa và cánh tua bin.


2. Đăng kiểm có thể yêu cầu thử vết in lưu huỳnh đối với các vùng của bánh răng ở đó có các răng bị cắt.

3. Đăng kiểm có thể chấp nhận những phương pháp kiểm tra không phá hủy khác thay cho phương pháp thử quy định ở -1 và -2 trên, nếu xét thấy cần thiết.


4. Đăng kiểm có thể yêu cầu kiểm tra không phá hủy đối với thép rèn ngoài những quy định ở -1 trên, nếu thấy cần thiết.


5. Những bộ phận của thép rèn dùng trong kết cấu hàn phải được kiểm tra không phá hủy, nếu Đăng kiểm yêu cầu.


6.1.11. Sửa chữa khuyết tật


1. Trường hợp phát hiện thấy khuyết tật có hại cho mục đích sử dụng của thép rèn thì khuyết tật phải được loại bỏ bằng phương pháp mài, v.v... 

2. Sau khi loại bỏ khuyết tật, phải tiến hành kiểm tra bằng từ tính hoặc phương pháp thẩm thấu chất lỏng để đảm bảo rằng khuyết tật đã được loại bỏ hoàn toàn. 

3. Thép rèn đã loại bỏ khuyết tật phải được Đăng kiểm viên chấp nhận. Kết quả các rãnh khoét có bán kính đáy bằng khoảng 3 lần độ sâu của rãnh khoét và phải được kết hợp với bề mặt xung quanh sao cho tránh được bất kỳ đường nét sắc cạnh và tập trung ứng suất nào.


4. Đăng kiểm có thể cho phép sửa chữa thép rèn bằng phương pháp hàn, trừ thép rèn làm trục khuỷu. Trong trường hợp này, chi tiết đầy đủ về phạm vi và vị trí sửa chữa, quy trình hàn dự kiến, quy trình nhiệt luyện và quy trình kiểm tra tiếp theo phải được trình cho Đăng kiểm phê duyệt.


5. Nếu Đăng kiểm viên yêu cầu, nhà máy chế tạo thép rèn phải gửi báo cáo về việc sửa chữa và kiểm tra tiếp theo liên quan đến mỗi lần sửa chữa thép rèn.


6.1.12. Đóng dấu


Thép thỏa mãn các yêu cầu thử phải được đóng dấu phân biệt phù hợp với yêu cầu ở 1.5.1. Đối với thép rèn áp dụng các yêu cầu quy định ở 6.1.6-2 thì trị số tương đương độ bền kéo quy định phải được sử dụng vào dấu hiệu chỉ cấp thép (thí dụ: Độ bền kéo quy định là 460 N/mm2, thì “SF47” phải được ghi lên mác).


6.1.13. Yêu cầu bổ sung đối với trục khuỷu


1. Nếu trục khuỷu đặc có đường kính bằng 250 mm và lớn hơn được chế tạo bằng phương pháp rèn, thì thông thường phải nhiệt luyện sau khi phần khuỷu được gia công gần tới hình dạng hoàn chỉnh. Trong trường hợp này, một bộ mẫu phải được cắt ra từ mỗi đầu trục.


2. Nếu trục khuỷu đặc, trục khuỷu bán ghép và má trục khuỷu ghép hoàn toàn được chế tạo theo quy trình đặc biệt thì phải được tiến hành thử sơ bộ theo chỉ dẫn của Đăng kiểm kể cả quy trình chế tạo cũng như chọn mẫu thử.


3. Nếu quy trình chế tạo đặc biệt được chấp nhận để giảm kích cỡ của trục khuỷu theo quy định ở 2.3.1-1 Phần 3 của Quy chuẩn này, thì phải tiến hành thử sơ bộ theo chỉ dẫn của Đăng kiểm.


6.1.14. Yêu cầu bổ sung đối với Rôto tua bin


1. Mẫu thử rôto tua bin phải được cắt theo quy định ở (1) và (2) dưới đây:


(1) Nếu rôto tua bin có khối lượng lớn hơn 3 tấn thì một bộ mẫu thử dọc phải được cắt ra từ mỗi đầu thân trục và một bộ mẫu thử tiếp tuyến phải được cắt ra theo hướng tiếp tuyến với thân rôto. (xem Hình 7A/6.1)


(2) Nếu khối lượng rôto tua bin bằng 3 tấn và nhỏ hơn thì một bộ mẫu thử dọc phải được cắt từ một đầu thân trục và một bộ mẫu thử tiếp tuyến phải được cắt theo hướng tiếp tuyến.


2. Đối với mỗi đĩa tua bin, một bộ mẫu thử tiếp tuyến phải được cắt ra theo hướng tiếp tuyến từ phần củ rôto (xem Hình 7A/6.2).
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Hình 7A/6.1. Chọn mẫu thử đối với rôto tua bin
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Hình 7A/6.2. Chọn mẫu thử đối với đĩa tua bin


3. Rôto tua bin rèn đặc dùng làm máy chính có nhiệt độ hơi nước vào lớn hơn 400°C phải được thử ổn định ít nhất một lần vào thời điểm thích hợp sau khi đã gia công thô hoặc nhiệt luyện. Yêu cầu này cũng áp dụng đối với rôto được lắp ghép theo phương pháp hàn. Trước khi thử ổn định, Đăng kiểm sẽ quyết định phương pháp thử.


6.1.15. Yêu cầu bổ sung đối với bánh răng giảm tốc


1. Bánh răng dùng làm bánh răng giảm tốc phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở từ (1) đến (4) dưới đây:


(1) Nếu đường kính sau khi đã gia công không lớn hơn 200 mm mà trên đó răng được cắt, thì một bộ mẫu thử dọc phải được cắt từ một đầu của cổ trục (xem Hình 7A/6.3).


(2)

(a) Nếu đường kính sau khi đã gia công lớn hơn 200 mm và khối lượng của một phôi mẫu quá 3 tấn, phải cắt bộ mẫu thử ngang từ mỗi đầu của phần tiếp giáp tại chỗ răng sẽ được cắt (xem Hình 7A/6.4 (A)). Trường hợp lấy mẫu thử gặp khó khăn do cấu tạo của cổ trục thì mẫu thử ngang có thể được cắt ra từ đầu cổ trục (xem Hình 7A/6.4 (B)). Nếu đường kính đã gia công của cổ trục không lớn hơn 200 mm, có thể cắt một bộ mẫu thử dọc từ mỗi đầu cổ trục (xem Hình 7A/6.4 (C)).


(b) Nếu đường kính sau khi đã gia công lớn hơn 200 mm và khối lượng phôi mẫu không quá 3 tấn thì phải cắt một bộ mẫu thử từ một đầu của bánh răng như quy định ở (a) trên.


(3) Nếu bánh răng được thiết kế có thân răng chìm trong trục, thì một bộ mẫu thử được cắt ngang theo phương tiếp tuyến từ đầu thân răng.


(4) Nếu có nhiều bánh răng, mỗi bánh răng nặng không quá 250 kg được chế tạo từ một phôi và được nhiệt luyện đồng thời, thì ít nhất cứ 2 bánh răng phải được cắt một bộ mẫu thử. 
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Hình 7A/6.3. Chọn mẫu thử đối với bánh răng có đường kính đã gia công không lớn hơn 200 mm
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Hình 7A/6.4. Chọn mẫu thử đối với bánh răng có đường kính lớn hơn 200 mm


2. Vành răng dùng ở hộp giảm tốc và trục cam lai bánh răng động cơ Đi-e-den (xem 2.2.2-1 Phần 3 của Quy chuẩn này) phải tuân theo các quy định từ (1) đến (3) dưới đây:


(1) Nếu đường kính sau khi đã gia công của một vành răng lớn hơn 2,5 m hoặc khối lượng của nó lớn hơn 3 tấn, thì phải lấy một bộ mẫu thử tiếp tuyến từ mỗi đầu của vành răng ở vị trí hướng kính ngược nhau (xem Hình 7A/6.5). Nếu chiều rộng đã gia công của một vành răng không quá 1m, thì một bộ mẫu thử có thể được lấy ra từ một trong hai đầu đường kính vành răng. Tính chất cơ học của vành răng phải phù hợp với những yêu cầu áp dụng trong trường hợp mẫu thử được lấy theo hướng song song với hướng rèn.


(2) Nếu khối lượng và đường kính đã gia công khác với quy định nêu ở (1) trên, thì một bộ mẫu thử có thể được lấy ra từ một đầu của vành răng.


(3) Nếu có nhiều phôi rèn riêng rẽ mà khối lượng một phôi không quá 250 kg, được cắt ra từ cùng một phôi lớn (hoặc thỏi lớn) và được nhiệt luyện trong cùng một thời gian, thì ít nhất một bộ mẫu thử phải được lấy ra từ một đầu của hai vành răng như quy định ở (2) trên.


3. Nếu bánh răng hộp số cần được làm cứng bề mặt thì phải cung cấp cho Đăng kiểm những số liệu chi tiết có liên quan đến việc chế tạo và phải được Đăng kiểm duyệt quy trình thử trước khi công việc bắt đầu. Trong trường hợp này, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết thì có thể phải tiến hành thử sơ bộ.


4. Các bánh răng đã quy định từ -1 đến -3 ở trên phải được thử độ cứng theo các quy định dưới đây:


(1) Bánh răng không cần làm cứng bề mặt


Phải tiến hành bốn lần thử độ cứng theo khoảng cách đều nhau xung quanh chu vi bánh răng trước khi gia công các răng. Nếu chiều rộng thân răng lớn hơn 500 mm, thử độ cứng phải được tiến hành ở mỗi đầu của phần răng đó.


(2) Bánh răng được làm cứng bề mặt


Khi việc làm cứng bề mặt đã hoàn thành, phải tiến hành thử độ cứng trên bề mặt của răng.


(3) Kết quả độ cứng đo được phải trình Đăng kiểm duyệt.
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Hình 7A/6.5. Chọn mẫu thử đối với vành răng


6.2. Thép rèn không gỉ

6.2.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu quy định ở 6.2 được áp dụng cho thép rèn không gỉ dùng chế tạo van và các thiết bị đường ống làm việc ở nhiệt độ thấp (nhiệt độ thiết kế -165°C và lớn hơn) hoặc trong môi trường dễ ăn mòn (sau đây, trong 6.2 gọi là “thép rèn không gỉ”).


2. Thép rèn không gỉ có các đặc tính khác với quy định ở 6.2 phải tuân theo những yêu cầu quy định ở 1.1.1 -2.


3. Đăng kiểm có thể đưa ra những yêu cầu bổ sung ngoài những quy định ở 6.2.


6.2.2. Quy trình chế tạo


Quy trình chế tạo thép rèn không gỉ phải như quy định ở 6.1.2. 


6.2.3. Cấp của thép


Thép rèn được phân thành 9 cấp như quy định ở Bảng 7A/6.4.


6.2.4. Thành phần hóa học


Thành phần hóa học của thép rèn không gỉ phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/6.4.


Bảng 7A/6.4. Cấp và thành phần hóa học của thép rèn không gỉ


		Cấp thép

		Thành phần hóa học (%)



		

		C

		Mn

		P

		S

		Si

		Cr

		Ni

		Nguyên tố khác



		SUSF304

		≤ 0,08

		

		

		

		

		18,00÷20,00

		8,00÷12,00

		—



		SUSF304L

		≤ 0,03

		

		

		

		

		18,00÷20,00

		8,00 ÷12,00

		



		SUSF309S

		≤ 0,08

		

		

		

		

		22,00÷24,00

		12,00 ÷15,00

		



		SUSF310S

		≤ 0,08

		

		

		

		

		24,00÷26,00

		19,00 ÷22,00

		



		SUSF316

		≤ 0,08

		≤2,00

		≤0,040

		≤0,030

		≤1,00

		16,00÷18,00

		10,00÷14,00

		Mo 2,00÷3,00



		SUSF316L

		≤ 0,03

		

		

		

		

		16,00÷18,00

		10,00÷14,00

		Mo 2,00÷3,00



		SUSF317

		≤ 0,08

		

		

		

		

		18,00÷20,00

		11,00÷15,00

		Mo 3,00÷4,00



		SUSF321

		≤ 0,08

		

		

		

		

		17,00÷19,00

		9,00÷12,00

		TI ≥ 5 x C



		SUSF347

		≤ 0,08

		

		

		

		

		17,00÷19,00

		9,00 ÷13,00

		Nb+Ta ≥10xC





6.2.5. Nhiệt luyện 


1. Nói chung thép rèn không gỉ phải được nhiệt luyện ở trạng thái rắn


2. Thép rèn không gỉ làm việc trong môi trường nóng có thể thay đổi kết cấu tinh thể của kim loại hoặc tạo nên ứng suất dư sau khi nhiệt luyện phải được nhiệt luyện lại.

3. Thép rèn không gỉ làm việc trong môi trường lạnh gây nên độ co ngót quá mức của kim loại phải được khử ứng suất dư.


4. Lò dùng để nhiệt luyện phải có đủ độ lớn để nung nóng đồng đều thép rèn không gỉ đến nhiệt độ yêu cầu. Lò phải được trang bị thiết bị có khả năng điều chỉnh và ghi lại nhiệt độ lò.


Bảng 7A/6.5. Tính chất cơ học của thép rèn không gỉ


		Cấp thép

		Thử kéo

		Thử độ cứng



		

		Giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài (%)
(L = 5,65
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)

		Độ co thắt (%)

		HB

		HRB

		Hv



		SUSF304L


SUSF316L

		≥ 175

		≥ 450

		≥ 37

		≥ 50

		≤ 187

		≤ 90

		≤ 200



		Cấp của thép rèn khác

		≥ 205

		≥ 520

		≥ 37

		≥ 50

		

		

		





6.2.6. Tính chất cơ học


1. Tính chất cơ học của thép không gỉ phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/6.5. Khi áp dụng Bảng này, thép rèn không gỉ phải được nhiệt luyện trong môi trường dung dịch rắn.


2. Mặc dù đã có quy định ở -1 trên, có thể bỏ qua thử độ cứng đối với thép rèn không gỉ sử dụng để chế tạo van và phụ tùng ống trong hệ thống đường ống làm việc ở nhiệt độ thấp.


3. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, có thể yêu cầu thử về độ bền của rãnh khía hoặc tính chống ăn mòn của thép bổ sung thêm vào các yêu cầu thử đã quy định.


6.2.7. Thử tính chất cơ học


1. Thử tính chất cơ học đối với thép rèn không gỉ phải được tiến hành phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở Chương 2.


2. Nếu như thử kéo và thử độ cứng không đạt yêu cầu thì có thể tiến hành thử lại phù hợp với các yêu cầu ở 1.4.4.


3. Hiệu số giữa trị số độ bền kéo lớn nhất và nhỏ nhất của hai hoặc nhiều mẫu thử được cắt ra từ cùng một vật thép rèn không gỉ không được lớn hơn 70 N/mm2.


4. Hiệu số giữa trị số độ cứng lớn nhất và nhỏ nhất đo được của thép rèn không gỉ trong cùng một lò không được lớn hơn 20 (HB).


6.2.8. Chọn mẫu thử


1. Số lượng mẫu thử kéo phải được chọn theo yêu cầu quy định ở 6.1.8.


2. Mẫu thử kéo phải được cắt ra sao cho trục dọc của chúng song song với hướng rèn, nếu không có quy định nào khác.


3. Nếu việc thử được tiến hành theo quy định ở 6.1.8-3(3) hoặc (4), thì Đăng kiểm có thể yêu cầu tiến hành thử độ cứng cho mỗi vật rèn.


4. Mẫu thử kéo phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/2.1.


6.2.9. Kiểm tra bề mặt và kiểm tra kích thước


1. Khi kết thúc nhiệt luyện và gia công cuối cùng, nếu thấy cần thiết, phải tiến hành kiểm tra bề mặt vào một giai đoạn thích hợp trong khi gia công.


2. Kiểm tra kích thước của thép rèn không gỉ là trách nhiệm của nhà sản xuất.


6.2.10. Kiểm tra không phá hủy


1. Thép rèn không gỉ dùng để chế tạo trục chân vịt, v.v..., phải được kiểm tra không phá hủy phù hợp với các yêu cầu (1) và (2) dưới đây:


(1) Kiểm tra siêu âm


(a) Thép rèn không gỉ phải được kiểm tra siêu âm vào một giai đoạn thích hợp trong quá trình sản xuất và biên bản thừ phải trình cho Đăng kiểm xem xét.


(b) Đặc tính của thiết bị kiểm tra siêu âm phải tốt để thử thép rèn này. 


(c) Cán bộ thực hiện kiểm tra siêu âm phải có đủ năng lực chuyên môn và kinh nghiệm để tiến hành thử thép rèn không gỉ.


(2) Phần quan trọng của thép rèn không gỉ phải được kiểm tra bằng chất thẩm thấu chất lỏng vào giai đoạn thích hợp trong quá trình sản xuất.


2. Thay cho phương pháp kiểm tra quy định ở -1 trên, Đăng kiểm có thể chấp nhận phương pháp kiểm tra không phá hủy khác nếu Đăng kiểm thấy phù hợp.


6.2.11. Sửa chữa khuyết tật


Sửa chữa khuyết tật của thép rèn không gỉ phải phù hợp với các yêu cầu quy định ở 6.1.11.


6.2.12. Đóng dấu


Việc đóng dấu vào thép rèn không gỉ phải phù hợp với các yêu cầu quy định ở 1.5.1.


6.3. Thép rèn dùng chế tạo xích


6.3.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu quy định ở 6.3 được áp dụng cho thép rèn dùng chế tạo các phụ kiện của xích như ma ní, mắt xoay, v.v..., quy định ở Phần 7-B của Quy chuẩn này (sau đây, trong 6.3 gọi là “thép rèn”).


2. Thép rèn có đặc tính khác với quy định ở 6.3 phải tuân theo các yêu cầu quy định ở 1.1.1-2.


3. Ngoài những yêu cầu quy định ở 6.3, Đăng kiểm có thể đưa ra những quy định bổ sung.


6.3.2. Cấp của thép


Thép rèn được phân thành 5 cấp như đưa ra ở Bảng 7A/6.6.


6.3.3. Nhiệt luyện


Thép rèn phải được thường hóa, thường hóa và ram, tôi và ram hoặc nhiệt luyện theo quy trình đã được Đăng kiểm duyệt.


6.3.4. Khử ôxy và thành phần hóa học


Việc khử ôxy và thành phần hóa học của mỗi cấp thép rèn phải tuân theo các quy định ở Bảng 7A/6.7. Các nguyên tố khác với quy định ở Bảng 7A/6.7 có thể được bổ sung thêm, nếu được Đăng kiểm chấp thuận đặc biệt.


Bảng 7A/6.6. cấp của thép rèn


		Cấp thép

		Phạm vi áp dụng



		Thép rèn dùng chế tạo xích cấp 2

		SFC50

		Xích cấp 2



		Thép rèn dùng chế tạo xích cấp 3

		SFC70

		Xích cấp 3



		Thép rèn cấp R3

		SFCR3

		Xích cấp R3



		Thép rèn cấp R3S

		SFCR3S

		Xích cấp R3S



		Thép rèn cấp R4

		SFCR4

		Xích cấp R4





Bảng 7A/6.7. Khử ôxy và thành phần hóa học (%)


		Cấp thép

		Khử ôxy

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Al(1)



		SFC 50

		Lắng hạt mịn

		≤ 0,24

		0,15÷0,55

		≤ 1,60

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		≥ 0,020



		SFC 70

		

		≤ 0,36

		0,15÷0,55

		1,00÷1,90

		≤ 0,035

		≤ 0,035

		≥ 0,020



		SFCR3


SFCR3S


SFCR4

		

		Thành phần hóa học cụ thể phải được Đăng kiểm xét duyệt. 

Với cấp SFCR4, thép phải có tối thiểu là 0,2 % Môlipden.





Chú thích:


(1) Thành phần AI phải là tổng thành phần AI và có thể thay một phần bằng các nguyên tố làm mịn hạt khác.


6.3.5. Tính chất cơ học


Tính chất cơ học của mỗi loại cấp thép rèn phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/6.8.


6.3.6. Chọn mẫu thử


1. Tùy thuộc vào đường kính danh nghĩa của mắt xích thường được chế tạo từ thép rèn chọn ra một vật mẫu theo số lượng vật rèn quy định hoặc số dư của số lượng vật rèn quy định ấy đưa ra trong Bảng 7A/6.9 đối với xích rèn cấp 2 và 3 và Bảng 7A/6.10 đối với xích rèn cấp R3, R3S và R4 hoặc số dư của của số lượng vật rèn, thuộc cùng một điều kiện nhiệt luyện. Nếu được Đăng kiểm chấp nhận riêng, vật mẫu có thể được lấy từ phần đại diện của thép rèn ở thời điểm thích hợp trong chế tạo, hoặc vật mẫu tách biệt được rèn đến tỷ số rèn tương đương với tỷ số rèn của thép rèn. Trong trường hợp này, vật mẫu phải được nhiệt luyện đồng thời với thép rèn.


Bảng 7A/6.8. Tính chất cơ học


		Cấp thép

		Thử kéo

		Thử độ dai va đập (1)



		

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước (2) (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (2) (N/mm2)

		Độ giãn dài (%) (L = 5d)

		Độ co thắt (%)

		Nhiệt độ thử (°C)

		Năng lượng hấp thụ trung bình (J)



		SFC 50

		≥ 295

		490 + 690

		≥ 22

		—

		0

		≥ 27



		SFC 70

		≥ 410

		≥ 690

		≥ 17

		≥ 40

		0

		≥ 60



		SFCR3

		≥ 410

		≥ 690

		≥ 17

		≥ 50

		- 20 (3)

		≥ 40 (3)



		SFCR3S

		≥ 490

		≥ 770

		≥ 15

		≥ 50

		- 20 (3)

		≥ 45 (3)



		SFCR4

		≥ 580

		≥ 860

		≥ 12

		≥ 50

		-20

		≥ 50





Chú thích:


(1) Nếu năng lượng hấp thụ của hai mẫu thử trở lên trong bộ mẫu thử nhỏ hơn trị số năng lượng trung bình tối thiểu quy định hoặc nếu năng lượng hấp thụ của một mẫu thử nhỏ hơn 70% năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu quy định, thì cuộc thử được coi như không đạt.


(2) Trị số đạt được của tỷ số giới hạn chảy chia cho giới hạn bền kéo đối với các cấp SFCR3, SFCR3S và SFCR4 không được lớn hơn 0,92.


(3) Thử độ dai va đập của các cấp SFCR3 và SFCR3S có thể được tiến hành ở nhiệt độ 0°C, nếu được Đăng kiểm chấp nhận. Khi đó, năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu phải không nhỏ hơn 60J đối với cấp SFCR3 và 65J đối với cấp SFCR3S.


2. Các mẫu thử từ một vật mẫu được chuẩn bị theo -1 trên phải được cắt sao cho chiều dài của nó song song với hướng rèn và phải bao gồm cả một mẫu thử kéo trong một bộ (3 mẫu) thử độ dai va đập. 

3. Các mẫu thử kéo và thử độ dai va đập phải được cắt từ vật mẫu theo hướng dọc tại độ cao bằng 1/6 đường kính kể từ mặt ngoài hoặc càng gần vị trí đó càng tốt (xem Hình 7A/3.2). 

4. Mẫu thử kéo và thử độ dai va đập phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/2.1 và 7A/2.5.

Bảng 7A/6.9. Số lượng vật rèn để lựa chọn một vật mẫu cho xích cấp 2 và 3

		Đường kính danh nghĩa d (mm) của các mắt xích thường thuộc thép rèn

		Số lượng vật rèn cùng điều kiện nhiệt luyện



		12,5 ≤ d ≤ 28

		250



		30 ≤ d ≤ 48

		100



		50 ≤ d ≤ 68

		75



		70 ≤ d ≤ 98

		50



		100 ≤ d ≤ 162

		25





6.3.7. Kiểm tra bề mặt


Việc tiến hành kiểm tra bề mặt đối với các cấp thép phải chứng tỏ được rằng chúng không có khuyết tật có hại.


6.3.8. Kiểm tra không phá hủy


Đối với thép cáp SFCR3, SFCR3S và SFCR4, và tất cả các thép rèn phải được kiểm tra siêu âm ở giai đoạn sản xuất thích hợp và phải chứng tỏ được rằng chúng không có khuyết tật có hại. 


Bảng 7A/6.10. Số lượng vật rèn để lựa chọn một vật mẫu cho xích cấp R3, R3S và R4


		Đường kính danh nghĩa d (mm) của các mắt xích thường thuộc thép rèn

		Số lượng vật rèn cùng điều kiện nhiệt luyện



		50 ≤ d ≤ 75

		75



		75 ≤ d ≤ 100

		50



		100 ≤ d ≤ 125

		25



		125 ≤ d ≤ 150

		20



		150 ≤ d

		15





6.3.9. Thử bổ sung trước khi loại bỏ


Nếu mẫu thử kéo và mẫu thử độ dai va đập được chọn đầu tiên để thử mà không đạt yêu cầu, thì có thể tiến hành thử bổ sung theo quy định ở 3.6.9.


6.3.10. Đóng dấu


Thép rèn đã thỏa mãn các cuộc thử theo quy định phải được đóng dấu kèm theo các dấu hiệu phù hợp với quy định ở 1.5.1.


6.4. Thép rèn dùng ở nhiệt độ thấp


6.4.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu quy định trong 6.4 được áp dụng cho thép rèn dùng chế tạo van và các phụ tùng trong hệ thống đường ống làm việc ở nhiệt độ thấp (sau đây, trong 6.4 gọi là “thép rèn”).


2. Thép rèn khác với quy định ở 6.4 hoặc dùng vào mục đích khác với quy định ở -1 trên phải tuân theo quy định ở 1.1.1-2.


3. Ngoài những quy định ở 6.4, Đăng kiểm có thể đưa ra những yêu cầu bổ sung.


6.4.2. Cấp của thép rèn


Thép rèn được phân thành 5 cấp như đưa ra ở Bảng 7A/6.11.


6.4.3. Nhiệt luyện


Thép rèn phải được thường hóa và ram, tôi và ram hoặc thường hóa hai lần và ram.


6.4.4. Khử ôxy và thành phần hóa học


Việc khử ôxy và thành phần hóa học của mỗi cấp thép phải theo quy định ở Bảng 7A/6.11.


6.4.5. Tính chất cơ học


1. Tính chất cơ học của thép rèn phải phù hợp những yêu cầu quy định ở Bảng 7A/6.12.


2. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì có thể thử bổ sung ngoài các cuộc thử quy định ở điểm -1 trên. 


Bảng 7A/6.11. Cấp của thép rèn và thành phần hóa học (%)


		Cấp thép

		Khử ôxy

		C

		Si

		Mn

		P

		S

		Ni

		Cr

		Cu

		AI



		LFA

		Hạt mịn lắng hoàn toàn

		≤0,23

		0,15÷0,35

		≤1,10

		≤0,03

		≤0,03

		—

		—

		—

		—



		LFB

		

		≤0,20

		0,15÷0,35

		≤1,60

		

		

		—

		—

		—

		—



		LFC

		

		≤0,12

		0,10÷0,35

		0,55÷1,00

		

		

		0,50÷0,95

		0,50÷0,95

		0,40÷0,75

		0,04÷0,3



		LF3

		

		≤0,20

		0,15÷0,35

		≤0,90

		

		

		3,25÷3,75

		—

		—

		—



		LF9

		

		≤0,10

		0,10÷0,35

		≤0,90

		

		

		8,50÷9,60

		—

		—

		—





Bảng 7A/6.12. Tính chất cơ học


		Cấp thép

		Thử kéo

		Thử độ dai va đập (2)



		

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài (%)
(L = 5,65
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)

		Độ co thắt (%)

		Nhiệt độ thử (°C)

		Năng lượng hấp thụ trung bình (J)



		LFA

		≥ 205

		≥ 410

		≥ 23

		≥ 40

		- 40 (1)

		≥ 27



		LFB

		≥ 275

		≥ 490

		≥ 20

		

		- 50 (1)

		



		LFC

		≥ 205

		≥ 410

		≥ 23

		

		- 60 (1)

		



		LF3

		≥ 275

		≥ 490

		≥ 23

		≥ 50

		-95

		≥ 34



		LF9

		≥ 520

		≥ 680

		≥ 19

		≥ 45

		- 196

		≥ 41





Chú thích:


(1) Nhiệt độ thử độ dai va đập đối với thép rèn quy định ở Phần 8D là thấp hơn nhiệt độ thiết kế 5°C hoặc là -20°C, lấy nhiệt độ nào thấp hơn.


(2) Nếu năng lượng hấp thụ của hai mẫu thử trở lên trong một bộ mẫu thử nhỏ hơn giá trị năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu theo quy định hoặc nếu năng lượng hấp thụ của một mẫu thử nhỏ hơn 70% giá trị năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu theo quy định thì việc thử coi như không đạt.


6.4.6. Chọn mẫu thử


1. Số lượng mẫu thử phải được chọn theo quy định ở 6.1.8. 


2. Mẫu thử kéo và mẫu thử độ dai va đập phải được cắt sao cho đường tâm dọc của chúng song song với hướng rèn, trừ khi có các quy định khác.


3. Nếu việc thử được tiến hành như quy định ở 6.1.8-3(3) và (4), thì Đăng kiểm có thể yêu cầu thử độ cứng đối với mỗi vật rèn.


4. Quy cách và kích thước của mẫu thử phải thỏa mãn quy định tương ứng ở Bảng 7A/2.1 và Bảng 7A/2.5.


6.4.7. Thử bổ sung trước khi loại bỏ


1. Nếu mẫu thử kéo được chọn đầu tiên để thử mà không đạt yêu cầu thì có thể tiến hành thử bổ sung theo yêu cầu quy định ở 1.4.4.


2. Thử độ dai va đập, thử bổ sung phải được tiến hành theo quy định ở 3.1.10 -3.


6.4.8. Đóng dấu


Việc đóng dấu vào thép rèn phải phù hợp với quy định ở 6.1.12, trong trường hợp có áp dụng yêu cầu của chú thích (1) của Bảng 7A/6.12 thì phải đóng thêm chữ “T” vào sau ký hiệu cấp. (Thí dụ: LFA - 25T).


Chương 7 

ĐỒNG VÀ HỢP KIM ĐỒNG

7.1. Ống đồng và hợp kim đồng


7.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu quy định ở 7.1 được áp dụng cho các ống đồng và hợp kim đồng.


2. Các ống đồng và hợp kim đồng phải phù hợp với các yêu cầu quy định của QCVN tương ứng hoặc các tiêu chuẩn khác được Đăng kiểm công nhận là tương đương. Tuy nhiên, Đăng kiểm không yêu cầu thử để duyệt trong quá trình sản xuất.


3. Ống đồng và hợp kim đồng có đặc tính khác với quy định ở 7.1 phải tuân theo quy định ở 1.1.1-2.


7.1.2. Cấp của ống đồng và hợp kim đồng


Ồng đồng và hợp kim đồng được phân loại và cấp như ở Bảng 7A/7.1.


Bảng 7A/7.1. Loại và cấp của ống


		Loại

		Cấp



		Ống đồng liền

		Đồng diôxyt phốt pho ríc

		C 1201, C 1220



		Ống đồng hợp kim liền

		Đồng thau

		C 2600, C 2700, C 2800



		

		Đồng thau dùng làm ống ngưng tụ

		C 4430, C 6870, C 6871, C 6872



		

		Đồng - niken dùng làm ống ngưng tụ

		C 7060, C 7100, C 7150





7.1.3. Tính chất cơ học


Tính chất cơ học của ống đồng và ống hợp kim đồng phải phù hợp với yêu cầu quy định ở Bảng 7A/7.2.


7.1.4. Thử và kiểm tra


Việc thử và kiểm tra ống đồng phải phù hợp với quy định ở của QCVN tương ứng. Việc thử và kiểm tra các ống có áp suất làm việc tối đa không quá 1 MPa có thể không cần có sự chứng Kiến của Đăng kiểm.


7.2. Hợp kim đồng đúc


7.2.1. Phạm vi áp dụng

1. Những yêu cầu quy định ở 7.2 được áp dụng cho hợp kim đồng đúc dùng để chế tạo chân vịt và cánh chân vịt (sau đây, trong 7.2 gọi là “đồng đúc chân vịt”).


2. Đồng đúc chân vịt có những đặc tính khác với các quy định ở 7.2 phải tuân theo các quy định ở 1.1.1 -2.


3. Hợp kim đồng đúc dùng để chế tạo những chi tiết quan trọng khác với quy định ở -1 trên, phải phù hợp với quy định của QCVN hoặc các tiêu chuẩn khác tương đương. Trong trường hợp này, có thể không cần có sự chứng kiến của Đăng kiểm để thử và kiểm tra, trừ trường hợp có yêu cầu ghi trong hồ sơ thiết kế.

Bảng 7A/7.2. Tính chất cơ học

		Loại

		Cấp

		Thử kéo



		

		

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài
(%)



		Ống đồng diôxyt phôtphoric liền

		C 1201

C 1220

		≥ 205

		≥ 40



		Ống đồng thau liền

		C 2600

		≥ 275

		≥ 45



		

		C 2700

		≥ 295

		≥ 40



		

		C 2800

		≥ 315

		≥ 35



		Ống đồng liền dùng làm ống ngưng tụ

		C 4430

		≥ 315

		≥ 30



		

		C 6870

C 6871

		≥ 370 (1)

		≥ 40



		

		C 6872

		≥ 350 (2)

		≥ 40



		Ống đồng - niken liền dùng làm ống ngưng tụ

		C 7060

		≥ 275

		≥ 30



		

		C 7100

		≥ 315

		≥ 30



		

		C 7150

		≥ 360

		≥ 30





Chú thích:


(1) Áp dụng đối với ống có đường kính ngoài từ 5 mm đến 50 mm.


(2) Áp dụng đối với ống có đường kính ngoài lớn hơn 50 mm đến 200 mm.


7.2.2. Cấp của đồng đúc chân vịt


Đồng đúc chân vịt được phân loại và cấp như ở Bảng 7A/7.3.


Bảng 7A/7.3. Loại và cấp


		Loại

		Cấp



		Đồng thau mangan đúc - Cấp 1

		HBsC 1



		Đồng thau mangan - niken đúc - Cấp 2

		HBsC 2



		Đồng thau nhôm - niken đúc – Cấp 3

		AIBC 3



		Đồng thau nhôm - magan đúc - Cấp 4

		AIBC4





7.2.3. Thành phần hóa học


Thành phần hóa học của đồng đúc chân vịt phải phù hợp với yêu cầu quy định ở Bảng 7A/7.4. Tuy nhiên, đồng đúc chân vịt cấp HBsC1 và HBsC2 còn phải tuân theo những quy định ở (1) hoặc (2) dưới đây:


(1) Thành phần kẽm tương đương xác định theo công thức dưới đây không được quá 45%:


Thành phần kẽm tương đương (%) = 100 – 
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Trong đó:


A = Sn + 5AI - 0,5Mn - 0,1 Fe - 2,3Ni (%)


(2) Mỗi mẫu thử kéo phải được kiểm tra theo phương pháp giản đồ kim loại học và tỷ lệ pha anpha (() xác định trung bình trong năm lần đếm không được thấp hơn 25%.


Bảng 7A/7.4. Thành phần hóa học (%)


		Cấp

		Cu

		AI

		Mn

		Zn

		Fe

		Ni

		Sn

		Pb



		HBsC1

		52÷62

		0,5÷3,0

		0,5÷4,0

		35 ÷40

		0,5÷2,5

		≤ 1,0

		≤ 1,5

		≤ 0,5



		HBsC2

		50÷57

		0,7÷2,0

		1,0÷4,0

		33÷38

		0,5÷2,5

		2,5÷8,0

		≤ 1,5

		≤ 0,5



		AIBC3

		77÷82

		7,0÷11,0

		0,5 ÷4,0

		≤1,0

		2,0÷6,0

		3,0÷6,0

		≤ 0,1

		≤0,03



		AIBC4

		70÷80

		6,5÷9,0

		8,0÷20,0

		≤6,0

		2,0÷5,0

		1,5÷3,0

		≤ 1,0

		≤0,05





7.2.4. Nhiệt luyện


Nếu đồng đúc chân vịt được nhiệt luyện, quy trình cụ thể cho việc nhiệt luyện phải được trình cho Đăng kiểm phê duyệt trước khi nhiệt luyện.


7.2.5. Tính chất cơ học


Tính chất cơ học của đồng đúc chân vịt phải phù hợp với yêu cầu quy định ở Bảng 7A/7.5.


Bảng 7A/7.5. Tính chất cơ học


		Cấp

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài (%)
(L = 5d)



		HBsC 1

		≥ 175

		≥ 460

		≥ 20



		HBsC 2

		≥ 175

		≥ 440

		≥ 20



		AIBC 3

		≥ 245

		≥ 590

		≥ 16



		AIBC 4

		≥ 275

		≥ 630

		≥ 18





Chú thích:


(1) Các yêu cầu trong bảng áp dụng cho mẫu thử cắt từ các vật thử riêng biệt mẫu thử cắt từ đồng đúc chân vịt thì các yêu cầu sẽ do Đăng kiểm quy định.


(2) Đăng kiểm quy định các yêu cầu liên quan đến giới hạn chảy hoặc giới hạn 4 chảy quy ước khi liên quan đến công việc thiết kế. 


7.2.6. Thử cơ tính


1. Thử cơ tính đối với đồng đúc chân vịt phải là thử kéo, và phải được thực hiện phù hợp với các yêu cầu quy định trong Chương 2 của phần này.


2. Nếu các mẫu thử kéo chọn đầu tiên thử không đạt yêu cầu thì có thể tiến hành thử bổ sung theo quy định ở 1.4.4. Các mẫu thử bổ sung phải được lấy từ cùng vật mẫu lấy các mẫu thử lần đầu hoặc từ các mẫu thử khác đại diện cho đồng đúc chân vịt.


7.2.7. Chọn mẫu thử


1. Các vật mẫu thử cho đồng đúc chân vịt phải được đúc riêng rẽ với đồng đúc chân vịt.


2. Vật mẫu thử phải được đúc trong khuôn với cùng vật liệu như khuôn đối với đồng đúc chân vịt và chúng phải được đúc dưới cùng điều kiện như đồng đúc chân vịt. Hình dạng và kích thước của vật mẫu thử phải được Đăng kiểm duyệt.


3. Vật mẫu thử phải được đúc từ cùng một mẻ đúc sử dụng cho việc đúc chân vịt, ngoại trừ các trường hợp đặc biệt do Đăng kiểm yêu cầu. Nếu số lượng mẻ đúc nhiều hơn 1 mẻ đúc sử dụng để đúc chân vịt không được trộn trước khi rót, thì mỗi một mẻ đúc phải được lấy một vật mẫu thử.


4. Một mẫu thử phải được cắt ra từ mỗi vật mẫu thử.


7.2.8. Kiểm tra bề mặt và kiểm tra kích thước


1. Đồng đúc chân vịt phải được kiểm tra bề mặt ở giai đoạn chế tạo cuối cùng đối với các vùng A, B và C như chỉ ra trong Hình 7A/7.1. Việc kiểm tra có thể cũng được yêu cầu tại các công đoạn trong quá trình gia công tương ứng, nếu cần thiết.


2. Nhà chế tạo phải tiến hành kiểm tra kích thước đối với chân vịt đúc. Nếu phải thực hiện việc nắn cánh chân vịt, thì quy trình nắn phải được Đăng kiểm duyệt.


7.2.9. Kiểm tra không phá hủy

1. Đồng đúc chân vịt phải được kiểm tra thẩm thấu thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


2. Đăng kiểm có thể yêu cầu kiểm tra siêu âm hoặc chụp ảnh phóng xạ, nếu xét thấy cần thiết.


7.2.10. Sửa chữa khuyết tật


1. Trường hợp phát hiện thấy có khuyết tật trong đồng đúc chân vịt, khuyết tật có thể được tẩy bằng phương pháp mài, v.v..., và bề mặt của vết lõm phải nhẵn. Trong trường hợp này, phải tiến hành kiểm tra không phá hủy một cách thích hợp đối với vùng đã sửa chữa để đảm bảo rằng tất cả các khuyết tật đã bị loại bỏ hoàn toàn. Chân vịt sửa chữa xong phải được Đăng kiểm kiểm tra xác nhận trước khi đưa vào sử dụng.


2. Việc hàn sửa chữa chỗ khuyết tật đã được tẩy đi phải được thực hiện phù hợp với những quy định dưới đây tương ứng với các vùng kiểm tra không phá hủy chỉ ra trong Hình 7A/7.1:


(1) Các vùng theo Hình 7A/7.1 khi hàn sửa chữa được phép phải như sau:


- Không cho phép hàn sửa khuyết tật ở vùng A.


- Cho phép hàn sửa chữa khuyết tật ở vùng B, nếu được Đăng kiểm chấp nhận trước khi sửa.


- Cho phép hàn sửa khuyết tật ở vùng C.


(2) Trước khi hàn sửa chữa vùng B và C trong trường hợp (1) trên, phương án sửa chữa bao gồm các quy trình hàn, vật liệu hàn, sự chuẩn bị mép hàn sau khi loại bỏ khuyết tật và quy trình xử lý nhiệt phải được Đăng kiểm duyệt.


(3) Phải tiến hành kiểm tra không phá hủy một cách thích hợp tại những chỗ hàn sửa chữa để đảm bảo rằng không còn khuyết tật tồn tại.


3. Các quy trình hàn dùng cho việc sửa chữa phải được Đăng kiểm chấp nhận.
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(a) Chân vịt không phải loại có góc nghiêng cánh lớn
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(b) Chân vịt có góc nghiêng cánh lớn


Hình 7A/7.1. Vùng quy định kiểm tra không phá hủy của đồng đúc chân vịt 

Chú thích:


(1) R: Bán kính chân vịt, I: Chiều dài dây cung tại bán kính bất kỳ.


(2) Chân vịt có góc nghiêng cánh lớn là chân vịt có góc nghiêng cánh lớn hơn 25°.


(3) Diện tích bề mặt của củ được coi là vùng C đối với chân vịt đúc liên tục. 


(4) Vùng quy định kiểm tra không phá hủy tại vùng chân của cánh chân vịt biến bước hoặc cánh chân vịt ghép và vùng củ của chân vịt biến bước phải được Đăng kiểm cho là thích ứng.


(5) Nếu sự phân bố ứng suất trên bề mặt cánh chân vịt được tính toán một cách cụ thể, thì các vùng quy định kiểm tra không phá hủy khác với hình đưa ra ở trên có thể được áp dụng, nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


7.2.11. Đóng dấu


Việc đóng dấu vào đồng đúc chân vịt phải phù hợp với yêu cầu quy định ở 5.1.12.


Chương 8 

HỢP KIM NHÔM

8.1. Hợp kim nhôm tấm và hình


8.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Những yêu cầu quy định trong mục này được áp dụng cho hợp kim nhôm tấm và hợp kim nhôm hình (sau đây, trong mục này gọi là "hợp kim nhôm") được dự định để chế tạo các két chứa của tàu chở khí hóa lỏng và kết cấu thân tàu.


2. Các hợp kim nhôm có đặc tính khác với quy định ở 8.1 phải thỏa mãn các cầu quy định ở 1.1.1-2.


8.1.2. Cấp của hợp kim nhôm


Hợp kim nhôm được chia thành các cấp như quy định ở Bảng 7A/8.1.


Bảng 7A/8.1. cấp và phạm vi áp dụng của hợp kim nhôm


		Loại sản phẩm

		Cấp vật liệu



		Nhóm tấm

		5083P



		

		5086P



		

		5383P



		

		5059P



		

		5754P



		

		5456P



		

		6061P



		Nhôm hình

		5083S



		

		5383S



		

		5059S



		

		5086S



		

		6005AS



		

		6061S



		

		6082S





8.1.3. Thành phần hóa học


Thành phần hóa học của hợp kim nhôm phải phù hợp với yêu cầu quy định ở Bảng 7A/8.2.


8.1.4. Nhiệt luyện


Nhiệt luyện (sau đây được gọi là "điều kiện ram") của hợp kim nhôm phải phù hợp với quy định ở Bảng 7A/8.3.


8.1.5. Tính chất cơ học


1. Tính chất cơ học của hợp kim nhôm phải phù hợp với quy định ở Bảng 7A/8.3.


2. Khi Đăng kiểm thấy cần thiết, có thể yêu cầu thử bổ sung ngoài những yêu cầu thử đã quy định phù hợp với phạm vi ứng dụng của chúng.


Bảng 7A/8.2. Thành phần hóa học


		Cấp vật liệu

		Thành phần hóa học (%)

		Al



		

		Si

		Fe

		Cu

		Mn

		Mg

		Cr

		Zn

		Ti

		Nguyên tố khác(1)

		



		

		

		

		

		

		

		

		

		

		Mỗi nguyên tố

		Tổng cộng

		



		5083P

		≤0,40

		≤0,40

		≤0,10

		0,40÷1,0

		4,0÷4,9

		0,05÷0,25

		<0,25

		≤0,15

		≤ 0,05

		≤0,15

		Còn lại



		5083S

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		5383P

		≤ 0,25

		≤0,25

		≤ 0,20

		0,7÷1,0

		4,0÷5,2

		≤ 0,25

		≤0,40

		

		≤ 0,05(4)

		≤ 0,15(6)

		



		5383S

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		5059P

		≤ 0,45

		≤0,50

		≤ 0,25

		0,6 ÷1,2

		5,0 ÷6,0

		≤ 0,25

		0,40÷0,90

		≤ 0,20

		≤ 0,05 (5)

		≤ 0,15(6)

		



		5059S

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		5086P

		≤ 0,40

		≤ 0,50

		≤ 0,10

		0,20÷0,7

		3,5÷4,5

		0,05÷0,25

		≤0,25

		≤ 0,15

		≤ 0,05

		≤ 0,15

		



		5086S

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		5754P(2)

		

		≤ 0,40

		

		≤ 0,50

		2,6~3,6

		≤ 0,30

		≤ 0,20

		

		

		

		



		5456P

		≤ 0,25

		

		

		0,50÷1,0

		4,4 ÷5,5

		0,05÷0,20

		≤ 0,25

		≤ 0,20

		

		

		



		6005AS

		0,50÷0,9

		≤0,35

		≤ 0,30

		≤ 0,50

		0,40÷40,7

		≤ 0,30

		≤ 0,20

		≤ 0,10

		

		

		



		6061P(3)

		0,40÷0,8

		≤0,70

		0,15÷40,40

		≤ 0,15

		0,8 ÷1,2

		0,04÷0,35

		≤ 0,25

		≤ 0,15

		

		

		



		6061S(3)

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		

		



		6082S

		0,7÷1,3

		≤0,50

		≤ 0,10

		0,40÷1,0

		0,60÷1,20

		≤ 0,25

		≤ 0,20

		≤ 0,10

		

		

		





Chú thích:


(1) Khi công nhận có sự hiện diện của các nguyên tố khác trong quá trình phân tích hàng ngày thì phải tiến hành phân tích tiếp chúng.


(2) 0,10 ≤ Mn + Cr ≤ 0,60.


(3) 0,12 ≤ Mn + Cr ≤ 0,50.


(4) Zn ≤ 0,20


(5) 0,05 ≤ Zn ≤ 0,25


(6) Tổng của các nguyên tố khác không bao gồm Zriconi 

8.1.6. Chọn vật mẫu thử


1. Đối với vật mẫu thử nhôm tấm, một mẫu thử phải được cắt ra từ mỗi một lô, trừ khi Đăng kiểm có quy định khác.


Một lô nhôm tám được tạo ra bởi:


(1) Trọng lượng không quá 2000 kg;


(2) Cùng một hợp kim và được đúc như nhau;


(3) Có cùng chiều dày;


(4) Được chế tạo bởi cùng một phương pháp;


Bảng 7A/8.3(a). Điều kiện ram và tính chất cơ học(1) (nhôm tấm)


		Cấp vật liệu

		Điều kiện ram (2)

		Chiều dày t (mm)

		Thử kéo



		

		

		

		Giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài(3) (%)
(L = 5,65 

[image: image142.wmf]A


)



		5083P

		O

		t ≤ 50

		≥ 125

		275÷350

		≥ 14



		

		

		50 < t ≤ 80

		120÷195

		275÷345

		≥ 14



		

		

		80 < t ≤ 100

		≥ 110

		≥ 265

		



		

		

		100 < t ≤ 120

		

		≥ 260

		≥ 12



		

		

		120 < t ≤ 160

		≥ 105

		≥ 255

		



		

		

		160 < t ≤ 200

		≥ 100

		≥ 250

		≥ 10



		

		H112

		t ≤ 50

		≥ 125

		≥ 275

		≥ 10



		

		H116

		

		≥ 215

		≥ 305

		



		

		H321

		t ≤ 50

		215÷295

		305÷385

		≥ 10



		

		

		50 < t ≤ 80

		200÷295

		285÷380

		≥ 9



		5383P

		O

		t ≤ 50

		≥ 145

		≥ 290

		≥ 17



		

		H116

		

		≥ 220

		≥ 305

		≥ 10



		

		H321

		

		

		

		



		5059P

		O

		t ≤ 50

		≥ 160

		≥ 330

		≥ 24



		

		H116

		t ≤ 20

		≥ 270

		≥ 370

		≥ 10



		

		

		20 < t ≤ 80

		≥ 260

		≥ 360

		



		

		H321

		t ≤ 20

		≥ 270

		≥ 370

		



		

		

		20 < t ≤ 50

		≥ 260

		≥ 360

		



		5086P

		O

		t ≤ 50

		≥ 95

		240÷305

		≥ 14



		

		H112

		t ≤ 12,5

		≥ 125

		≥ 250

		-



		

		

		12,5 < t ≤ 50

		≥ 105

		≥ 240

		≥ 9



		

		H116

		t ≤ 50

		≥ 195

		≥ 275

		



		5754P

		O

		t ≤ 50

		≥ 80

		190÷240

		≥ 17



		5456P

		O

		t ≤ 6,3

		130÷205

		290÷365

		-



		

		

		6,3 < t ≤ 50

		125÷205

		285÷360

		≥ 14



		

		H116

		t ≤ 30

		≥ 230

		≥ 315

		≥ 10



		

		

		30 < t ≤ 40

		≥ 215

		≥ 305

		



		

		

		40 < t ≤ 50

		≥ 200

		≥ 285

		



		

		H321

		t ≤ 12,5

		230÷315

		315÷405

		-



		

		

		12,5 < t ≤ 40

		215÷305

		305÷385

		≥ 10



		

		

		40 < t ≤ 50

		200÷295

		285÷370

		



		6061P

		T6

		t ≤ 6,5

		≥ 245

		≥ 295

		-





Bảng 7A/8.3(a). Điều kiện ram và tính chất cơ học(1) (nhôm tấm)

		Cấp vật liệu

		Điều kiện ram (2)

		Chiều dày t (mm)

		Thử kéo



		

		

		

		Giới hạn chảy quy ước (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài(3) (%)
(L = 5,65 

[image: image143.wmf]A


)



		5083S

		O

		t ≤ 50

		≥ 110

		270÷350

		≥ 12



		

		H111

		50 < t ≤ 130

		≥ 110

		275 – 355

		



		

		H112

		t ≤ 50

		≥ 165

		≥ 275

		≥ 10



		

		

		

		≥ 110

		≥ 270

		



		5086S

		O

		t ≤ 50

		≥ 145

		≥ 290

		≥ 17



		

		H111

		

		

		

		



		

		H112

		

		≥ 190

		≥ 310

		≥ 13



		5059S

		H112

		t ≤ 50

		≥ 200

		≥ 330

		≥ 10



		5086S

		O

		t ≤ 50

		≥ 95

		240÷310

		≥ 12



		

		H111

		

		≥ 145

		≥ 240

		



		

		H112

		

		≥ 95

		≥ 240

		≥ 10



		

		T5

		t ≤ 50

		≥ 215

		≥ 260

		≥ 8



		6005AS

		T6

		3 < t ≤ 10

		

		

		-



		

		

		10 < t ≤ 50

		≥240

		≥260

		≥ 6



		6061S

		T6

		t ≤ 50

		≥240

		≥260

		≥ 8



		6082S

		T5

		t ≤ 50

		≥230

		≥270

		≥6



		

		T6

		3 < t ≤ 5

		≥250

		≥290

		-



		

		

		5 < t ≤ 50

		≥260

		≥310

		≥ 8





Chú thích:


(1) Hợp kim nhôm có thể áp dụng các tiêu chuẩn khác thay cho yêu cầu đưa ra trong bảng này, nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


(2) Ký hiệu được sử dụng trong điều kiện ram như sau:


O: Ủ

H111: Nguyên công tôi.


H112: Như quá trình chế tạo.


H116: Nhiệt luyện để làm ổn định kim loại sau khi tôi.


H321: Nhiệt luyện để làm ổn định kim loại sau khi tôi.


T5: Nhiệt luyện tôi già nhân tạo sau khi nhiệt độ làm việc được nâng lên và sau đó được làm nguội.


T6: Nhiệt luyện tôi già nhân tạo sau khi xử lý dung dịch.


(3) Tiêu chuẩn về độ giãn dài đưa ra trong Bảng áp dụng cho việc thử kéo sử dụng mẫu thử tỷ lệ đối với hợp kim nhôm có chiều dày lớn hơn 12,5 mm. Nếu mẫu thử không phải là mẫu thử tỷ lệ được áp dụng cho thử kéo hoặc chiều dày hợp kim nhôm nhỏ hơn 12,5 mm thì tiêu chuẩn về độ giãn dài phải do Đăng kiểm quyết định trong từng trường hợp cụ thể.


(5) Đồng thời được đưa vào điều kiện ram như nhau.


Đối với tấm riêng lẻ hoặc các cuộn có trọng lượng lớn hơn 2000 kg mỗi cuộn, thì một lô được hiểu là một tấm hoặc một cuộn.


2. Đối với vật mẫu thử nhôm hình, trừ khi được Đăng kiểm quy định riêng, một mẫu thử phải được cắt từ một lô chế tạo nhôm hình:


(1) Không quá 1 tấn nếu trọng lượng định mức trên 1m là nhỏ hơn 1kg/m;


(2) Không quá 2 tấn nếu trọng lượng định mức trên 1m là không nhỏ hơn 1kg/m và không lớn hơn 5 kg/m; 


(3) Không quá 3 tấn nếu trọng lượng định mức trên 1m là lớn hơn 5 kg/m;


(4) Sản phẩm có cùng dạng và có cùng một kích thước;


(5) Được chế tạo bởi cùng một phương pháp;


(6) Đồng thời được đưa vào điều kiện ram như nhau.


3.Vật mẫu được cắt tại vị trí 1/3 chiều rộng tính từ mép dọc của nhôm tấm hoặc ở trong dải từ 1/3 đến 1/2 khoảng cách từ mép đến tâm phần dày nhất của nhôm hình.


8.1.7. Chọn mẫu thử


Mẫu thử kéo phải được cắt ra theo quy định từ (1) đến (4) dưới đây:


(1) Một mẫu thử được cắt ra từ mỗi một vật mẫu thử.


(2) Đối với nhôm tấm, trục dọc của mẫu thử phải được cắt ngang qua hướng cán. Tuy nhiên, nếu chiều rộng không đủ để cắt được mẫu thử ngang hoặc trong trường hợp hợp kim được tôi cứng bề mặt, thì hướng dọc của mẫu thử có thể được lấy song song với hướng cán. 

(3) Đối với hợp kim nhôm hình (tiết diện hở), trục dọc của mẫu thử phải được lấy song song với hướng khuôn ép. 

(4) Đối với vật mẫu có chiều dày từ 40 mm trở xuống, trục dọc của mẫu thử phải được lấy ở khoảng cách bằng 1/2 chiều dày tính từ bề mặt. Đối với vật mẫu có chiều dày lớn hơn 40 mm, trục dọc mẫu thử phải được lấy ở vị trí khoảng 1/4 chiều dày tính từ một trong các bề mặt.


8.1.8. Thử tính chịu ăn mòn


1. Hợp kim nhôm quy định như trong Bảng 8.3 (a) ở điều kiện ram H116 và H321 dùng để đóng tàu hoặc áp dụng trong công trình biển mà thường xuyên tiếp xúc với nước biển thì phải thử tính chịu ăn mòn.


2. Đối với mẫu thử tính chịu ăn mòn, một bộ mẫu thử phải được cắt ra từ một lô %, như quy định ở 8.1.6-1. Trong trường hợp này, khối lượng của một lô có thể vượt quá 2 tấn. Mẫu thử được cắt ra tại vị trí giữa của chiều rộng tấm.


3. Thử tính chịu ăn mòn có nghĩa là kiểm tra qua giản đồ kim loại học hoặc kiểm tra mòn đối với tính chịu ăn mòn của lớp vỏ và tính chịu mài mòn giữa các hạt tinh thể kim loại. Phương thử và chỉ tiêu đánh giá do Đăng kiểm quy định.


8.1.9. Kiểm tra bề mặt và dung sai kích thước


1. Kiểm tra bề mặt và xác định kích thước là trách nhiệm của Nhà chế tạo.


2. Dung sai âm đối với chiều dày phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở Bảng 7A/8.4.


3. Trừ dung sai quy định ở -2 trên, dung sai kích thước còn lại do Đăng kiểm quyết định.


8.1.10. Chất lượng


1. Hợp kim nhôm phải có chất lượng đồng nhất và không có khuyết tật có hại bên trong và bề mặt làm tổn hại đến việc sử dụng của vật liệu.


2. Những khuyết tật nhỏ ở bề mặt có thể được loại bỏ bằng phương pháp mài nhẵn hoặc gia công sao cho chiều dày của vật liệu nằm trong giới hạn dung sai đưa ra ở Bảng 7a/8.4.


8.1.11. Thử bổ sung trước khi loại bỏ


1. Khi thử mẫu thử kéo đầu tiên được lựa chọn không đạt yêu cầu, thì phải tiến hành thử bổ sung 2 mẫu thử lấy từ cùng vật mẫu thử trước. Nếu cả hai mẫu thử bổ sung đều thỏa mãn yêu cầu thì mẫu thử đã thử và các mẫu thử còn lại cắt từ cùng một lô có thể được chấp nhận. 

2. Nếu một hoặc cả hai cuộc thử bổ sung trên không đạt yêu cầu thì mẫu thử này phải bị loại bỏ. Tuy nhiên, vật liệu còn lại từ cùng mẻ rót có thể được chấp nhận với điều kiện hai mẫu thử còn lại trong mẻ được lựa chọn theo phương pháp trên được thử có kết quả đạt yêu cầu. 

Bảng 7A/8.4. Dung sai âm đối với chiều dày danh nghĩa (nhôm tấm)


		Chiều dày danh nghĩa t (mm)

		Chiều rộng danh nghĩa W (mm)



		

		W < 1500

		1500 ≤ W < 2000

		1500 ≤ W ≤3500



		

		Dung sai âm (mm)



		3 ≤ t < 4

		0,10

		0,15

		0,15



		4 ≤ t < 8

		0,20

		0,20

		0,25



		8 ≤ t< 12

		0,25

		0,25

		0,25



		12 ≤ t < 20

		0,35

		0,40

		0,50



		20 ≤ t < 50

		0,45

		0,50

		0,65





8.1.12. Đóng dấu


1. Hợp kim nhôm đã thỏa mãn các yêu cầu thử phải được đóng dấu phù hợp với các yêu cầu đưa ra ở 1.5.1. Trong trường hợp này dấu của điều kiện ram phải được đặt tiếp theo vào sau dấu của cấp vật liệu. Nếu hợp kim nhôm thỏa mãn thử tính chịu ăn mòn như quy định ở 8.1.8, thì dấu “M” phải được đóng vào sau dấu của điều kiện ram, ví dụ: “6005AS-T5-M”.


2. Nếu hợp kim nhôm áp dụng các tiêu chuẩn khác phù hợp với ghi chú (1) của Bảng 7A/8.3, khi giới hạn chảy quy ước (YP) hoặc giới hạn bền kéo (TS) bị thay đổi thì giá trị thay đổi và ký hiệu “M” phải được đặt tiếp theo vào các ký hiệu như quy định ở -1 trên, ví dụ: “6005AS - T5 - S - YP200M”. 

Phần 7B. 

TRANG THIẾT BỊ

Part 7B. Equipment


Chương 1 

QUY ĐỊNH CHUNG

1.1. Quy định chung


1.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Neo, xích neo, cáp thép, cáp sợi, v.v... (sau đây gọi là "trang thiết bị" ở Phần này) quy định ở Phần 2 của Quy chuẩn này phải tuân theo các quy định được đưa ra ở trong các chương tiếp theo của phần này.


2. Những trang thiết bị khác với quy định trong Phần này có thể được đưa vào thiết kế và sử dụng nếu được Đăng kiểm chấp thuận. Trong trường hợp này, các số liệu chi tiết liên quan đến quy trình sản xuất, chế tạo, v.v... của trang thiết bị phải trình Đăng kiểm duyệt.


1.2 .Quy trình chế tạo và phê duyệt trang thiết bị


1.2.1. Quy trình chế tạo trang thiết bị


1. Nếu không có quy định nào khác hoặc quy định của Đăng kiểm, các trang thiết bị phải được chế tạo tại xưởng đã được Đăng kiểm phê duyệt quy trình chế tạo trang thiết bị.


2. Trang thiết bị khác với quy định của phần này phải tuân theo những quy định ở -1 như trên.


1.2.2. Duyệt quy trình chế tạo


Quy trình chế tạo quy định trong 1.2.1 phải phù hợp với các quy định của Đăng kiểm.


1.3. Kiểm soát quy trình chế tạo trang thiết bị


1.3.1. Thực hiện việc kiểm soát quá trình chế tạo


1. Nhà chế tạo phải có trách nhiệm để đảm bảo rằng quy trình chế tạo là có hiệu lực và việc kiểm soát quá trình sản xuất được tuân thủ một cách nghiêm ngặt. 


Nếu kiểm soát phát hiện thấy có sự sai khác của sản phẩm hoặc sản phẩm không đạt yêu cầu chất lượng, trường hợp đặc biệt, nhà chế tạo phải báo cáo tóm tắt cho Đăng kiểm. Trong trường hợp này, mỗi sản phẩm chưa đạt phải được thử và kiểm tra lại theo hướng dẫn của Đăng kiểm.


2. Nhà chế tạo dùng dụng cụ đo thích hợp để kiểm nghiệm trang thiết bị, mà chúng sẽ có thể là những trang thiết bị phải tìm thấy lỗi đối với các chi tiết gia công tại các giai đoạn của quá trình chế tạo.


1.3.2. Thẩm tra việc kiểm soát


1. Nếu Đăng kiểm xét thấy cần thiết hoặc quy định trong 1.3.1-1(1) được báo cáo, việc thẩm tra phải được thực hiện để chứng tỏ rằng quy trình đã phê duyệt được tuân thủ một cách chặt chẽ và việc kiểm soát quá trình chế tạo là có hiệu quả. Trong trường hợp này nhà chế tạo phải cung cấp cho Đăng kiểm tất cả các phương tiện cần thiết và tạo mọi điều kiện để Đăng kiểm có thể đến được tất cả các nơi sản xuất của nhà máy. 

2. Nếu Đăng kiểm phát hiện thấy có sự sai lệch của việc kiểm soát trong quá trình thẩm tra như quy định ở -1 trên, Đăng kiểm có thể yêu cầu nhà chế tạo cung cấp một bản báo cáo điều tra về nguyên nhân chính của sự sai lệch và yêu cầu gia tăng tần số thực hiện việc thử và kiểm tra. 

1.4 Thử và kiểm tra


1.4.1. Tiến hành thử và kiểm tra


1. Nếu không có quy định nào khác, vật liệu quy định trong phần này phải được thử và kiểm tra dưới sự chứng kiến của Đăng kiểm tại các nhà máy trước khi chuyển hàng đi, và phải tuân theo các yêu cầu quy định từ Chương 2 đến Chương 8 ở Phần này.


2. Máy sử dụng cho việc thử cơ tính của vật liệu phải có chứng chỉ còn hiệu lực do Đăng kiểm hoặc các tổ chức khác được Đăng kiểm công nhận cấp hoặc phù hợp với các tiêu chuẩn khác nếu thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. 

3. Đăng kiểm có thể miễn việc thử và kiểm tra đối với các trang thiết bị có Giấy chứng nhận phù hợp.


4. Đăng kiểm thấy có thể thay đổi yêu cầu hiện có đối với việc thử và kiểm tra trang thiết bị nếu xét thấy chất lượng của trang thiết bị và hệ thống kiểm tra chất lượng của Nhà chế tạo thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


1.4.2. Tiêu chuẩn thử và kiểm tra


1. Các trang thiết bị phải phù hợp với các yêu cầu từ Chương 3 tới Chương 8 ở Phần này.


2. Các trang thiết bị khác với quy định của phần này phải được thử và kiểm tra theo yêu cầu kỹ thuật hoặc tiêu chuẩn đã được Đăng kiểm duyệt.


3. Tùy theo điều kiện làm việc dự kiến của trang thiết bị, Đăng kiểm có thể yêu cầu thử ở các điều kiện khác nhau hoặc các kiểu thử khác nhau. 

1.4.3. Chất lượng và sửa chữa khuyết tật


1. Tất cả trang thiết bị phải không có các khuyết tật có hại. Không được sửa chữa khuyết tật của neo và xích neo trừ khi mức độ và phương pháp sửa chữa (kể cả quy trình hàn và quy trình xử lý nhiệt) đã được Đăng kiểm duyệt, ngoài ra phải tuân theo những yêu cầu ở phần này và Phần 7A của Quy chuẩn này.


2. Trong quá trình sử dụng, bất kỳ trang thiết bị nào có trạng thái kỹ thuật không thỏa mãn và nếu Đăng kiểm thấy cần thiết thì phải được loại bỏ, cho dù trang thiết bị đó đã được Đăng kiểm cấp Giấy chứng nhận thử và kiểm tra,


1.4.4. Thử bổ sung trước khi loại bỏ


Tất cả các cuộc thử bổ sung trước khi loại bỏ trang thiết bị đều phải thực hiện theo những yêu cầu trong phần này và Phần 7A của Quy chuẩn này.


1.5. Đóng dấu mác trang thiết bị và giấy chứng nhận thử 


1.5.1. Đóng dấu mác trang thiết bị 


1. Tất cả các trang thiết bị thỏa mãn yêu cầu đều phải được đóng dấu "VR" và dấu đặc trưng kỹ thuật đã quy định trong mỗi chương.


2. Trang thiết bị mà không thích hợp với việc đóng dấu thì có thể đóng dấu với ý nghĩa thích hợp khác.


1.5.1. Giấy chứng nhận thử trang thiết bị


Giấy chứng nhận thử đối với trang thiết bị đã thực hiện việc thử và kiểm tra theo kiểu phải có đầy đủ các nội dung chi tiết sau:


(1) Tên nhà chế tạo


(2) Ngày thử và kiểm tra


(3) Dạng và kiểu trang thiết bị


(4) Thông số kỹ thuật của trang thiết bị (trọng lượng, chiều dài, đường kính, v.v...)

(5) Kết quả thử và kiểm tra


(6) Dấu hiệu đặc biệt


(7) Những lưu ý cần thiết khác.


Chương 2 

NEO

2.1. Neo


2.1.1. Phạm vi áp dụng


Neo được trang bị trên tàu, ngoài việc phù hợp với những quy định ở Chương 25 Phần 2A và Chương 21 Phần 2B của Quy chuẩn này còn phải phù hợp với những yêu cầu quy định ở chương này hoặc những Tiêu chuẩn khác tương đương. 

2.1.2. Phân loại neo


1. Neo gồm 2 loại đưa ra dưới đây:


(1) Neo có thanh ngáng (neo Hải quân, v.v...);


(2) Neo không có thanh ngáng (neo Hall, v.v...).


2. Neo được phân cấp theo hệ số bám của neo (là giá trị của lực bám chia cho khối lượng neo). Nếu hệ số này lớn hơn 6 và ≤ 12 thì được gọi là neo có độ bám cao, và lớn hơn 12 là neo có độ bám rất cao.


2.1.3. Vật liệu


1. Vật liệu được dùng để chế tạo neo phải là thép đúc, thép rèn hoặc thép cán quy định ở Phần 7A của Quy chuẩn này. Tuy nhiên, không được dùng thép đúc để chế tạo các chốt đầu.


2. Thép đúc dùng để chế tạo neo có lực bám rất cao phải được thử va đập và một bộ gồm 3 mẫu thử va đập với mẫu có rãnh khía phải được cắt ra từ vật thử được đúc cùng với thân neo như quy định trong Chương 2, Phần 7A của Quy chuẩn này để thử. Năng lượng hấp thụ trung bình tối thiểu phải không được nhỏ hơn 27J tại nhiệt độ thử 0°C. Trong trường hợp, này nếu năng lượng hấp thụ của hai hay nhiều mẫu thử trong bộ mẫu thử nhỏ hơn 27J hoặc khi năng lượng hấp thụ của một mẫu thử nhỏ hơn 19J, thì cuộc thử coi như không đạt yêu cầu.


3. Vòng neo của neo có lực bám rất cao phải phù hợp với yêu cầu về thử va đập của xích cấp 3 quy định trong Chương 3.


2.1.4. Quy trình sản xuất và chế tạo neo


1. Neo phải có cấu tạo và hình dáng sao cho giữ được tàu khi thả neo. Trước khi chế tạo neo, Nhà sản xuất phải nhận được thiết kế có liên quan đến kết cấu, kích thước và quy trình chế tạo neo đã được Đăng kiểm duyệt. Nhà sản xuất không được thay đổi thiết kế nếu không có sự chấp thuận của Đăng kiểm


2. Đăng kiểm phê duyệt bản vẽ thiết kế chế tạo neo.


3. Neo có lực bám cao và neo có lực bám rất cao, ngoài việc thỏa mãn các yêu cầu ở -1 trên, còn phải được tiến hành thử khả năng bám của neo trên biển.


4. Việc hàn đối với neo chế tạo bằng thép cán nói chung phải phù hợp với các yêu cầu quy định trong Phần 6 của Quy chuẩn này.


5. Trước khi thực hiện hàn chốt neo, v.v..., thì Nhà sản xuất phải nhận được quy trình chế tạo đã được Đăng kiểm duyệt.


2.1.5. Nhiệt luyện


1. Các bộ phận của neo đúc hoặc các neo rèn phải được nhiệt luyện thích hợp theo các yêu cầu ở Phần 7A của Quy chuẩn này. 


2. Các neo được chế tạo từ thép tấm bằng phương pháp hàn có thể yêu cầu khử ứng suất dư sau khi hàn phụ thuộc vào chiều dày của tấm thép. Các Nhà sản xuất phải nhận được quy trình khử ứng suất dư sau khi hàn đã được Đăng kiểm duyệt.


Nhiệt độ khử ứng suất dư không vượt quá nhiệt độ ram của vật liệu chế tạo neo.


2.1.6. Chất lượng và sửa chữa các khuyết tật


1. Neo phải được loại bỏ các vết nứt, rãnh khía, tạp chất và các khuyết tật khác ảnh hưởng đến khả năng làm việc của neo.


2. Bất kỳ sửa chữa cần thiết nào đối với neo đúc và neo rèn đều phải thực hiện theo những yêu cầu 5.1.11 và 6.1.11 của phần 7A Quy chuẩn này.


3. Bất kỳ sửa chữa cần thiết nào đối với neo được chế tạo hàn từ thép tấm đều phải thực hiện theo yêu cầu 1.4.2 của Phần 6 Quy chuẩn này.


2.1.7. Kích thước và hình dáng neo


1. Các neo phải được chế tạo hoàn toàn chính xác với kích thước và hình dáng đã được Đăng kiểm phê duyệt I


2. Chiều dài của cánh neo như sau: 

(1) Chiều dài của cánh neo (L) là khoảng cách tính từ tâm của chốt đến đỉnh của lưỡi neo - đối với neo có chốt đầu và từ đỉnh của củ neo đến đĩnh của lưỡi neo - đối % với neo kiểu khác (xem Hình 7B/2.1).


(2) Nếu đỉnh của củ neo có dạng lòng chảo, mặt cắt của đường tâm thân neo và mặt phẳng tiếp xúc với đỉnh của cánh neo được xem là đỉnh của củ neo.


3. Nếu Đăng kiểm không có quy định đặc biệt nào khác thì việc lắp ráp neo phải thực hiện như sau: 

(1) Khe hở của thân neo và quai ma ní được đưa ra trong Bảng 7B/2.1 theo khối lượng của neo.


(2) Chốt ma ní phải lắp chặt với mắt ma ní, mà nó được vát góc phía ngoài để đảm bảo rằng tính chất lắp chặt là tốt nhất sau khi tán đầu chốt. Khe hở của chốt ma ní được đưa ra trong Bảng 7B/2.2 phụ thuộc vào đường kính của chốt ma ní.


(3) Chốt đầu neo được lắp khít với hốc lắp thân ở củ neo và có chiều dài đủ để tránh dịch chuyển ngang. Khe hở không lớn hơn 1% chiều dài của hốc lắp thân neo.


(4) Dịch chuyển ngang của thân neo không được vượt quá 3° (xem Hình 7B/2.2).


4. Việc kiểm tra kích thước neo được thực hiện bởi nhà chế tạo. Nhà chế tạo phải trình các số liệu đo kích thước neo cho Đăng kiểm.


2.1.8. Khối lượng


1. Khối lượng thanh ngáng của các neo có thanh ngáng phải không nhỏ hơn 1/4 khối lượng của neo, trừ khối lượng của thanh ngáng.


2. Khối lượng của neo không có thanh ngáng, trừ thân neo phải không được nhỏ hơn 3/5 tổng khối lượng của neo. 


Bảng 7B/2.1. Khe hở của cả hai phía của cán neo với quai maní


		Khối lượng neo M(t)

		Dung sai âm (mm)



		M ≤ 3

		3



		3 < M ≤ 5

		4



		5 < M ≤ 7

		6



		7 < M

		12





Bảng 7B/2.2. Dung sai của chốt maní


		Đường kính của chốt maní (mm)

		Dung sai âm của mắt maní (mm)



		≤ 57

		0,5



		> 57

		1,0
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Hình 7B/2.1 

3. Khối lượng của neo không bao gồm mắt xoay, trừ khi nó là một bộ phận không thể tách rời.


4. Khối lượng của neo phải được xác định trước khi thử kéo giãn. Nhà chế tạo phải trình số liệu đo cho Đăng kiểm.


5. Đối với neo có thanh ngáng, khối lượng của neo không gồm khối lượng của thanh ngáng và khối lượng của thanh ngáng phải được xác định riêng lẻ. Đối với neo không có thanh ngáng, phải xác định tổng khối lượng của neo và thân neo.


2.1.9. Thử va đập và thử gõ búa


Trước khi thực hiện các cuộc thử theo quy định ở 2.1.8, phải tiến hành thử neo đúc theo các yêu cầu quy định sau đây:


1. Thử rơi


(1) Mỗi chi tiết của neo đúc được nâng đến độ cao 4 m và thả rơi trên một sàn thép đặt trên nền cứng phải không được có vết nứt hoặc khuyết tật khác; 

(2) Đối với neo có thanh ngáng mà thân và cánh được đúc liền thì lần đầu phải nâng neo cùng thân và cánh neo lên đến độ cao quy định ở tư thế nằm ngang, sau đó thả rơi xuống sàn thép. Lần thứ hai neo được đến độ cao quy định nâng cùng với củ ở tư thế quay xuống dưới, sau đó thả rơi xuống hai khối thép đặt trên nền cứng, sao cho thân neo ở giữa hai cánh mà không làm cho củ chạm vào sàn. Sau hai lần thử này phải tiến hành kiểm tra và không phát hiện có vết nứt hoặc các khuyết tật khác;


(3) Khi thử rơi, nếu sàn bị vỡ do va đập thì neo phải được thử lại trên một sàn mới.
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Hình 7B/2.2. Giới hạn dịch chuyển ngang của thân neo


2. Thử gõ búa


Sau khi thử rơi theo quy định ở (1) trên, neo phải được treo cách nền một khoảng cách nhất định và dùng búa có khối lượng ≥ 3 kg và gõ đều trên bề mặt neo, sau đó kiểm tra toàn bộ bề mặt của neo phải không phát hiện thấy có vết nứt hoặc khuyết tật nào khác.


3. Các vết nứt và những hư hỏng tìm thấy sau khi thử rơi và thử gõ búa không được phép sửa chữa và những chi tiết đó phải loại bỏ.


4. Việc kiểm tra không phá hủy và kiểm tra cơ tính bổ sung tuân theo quy định của Đăng kiểm trong yêu cầu ở 2.1.11-2 và -3 thì Đăng kiểm có thể bỏ qua việc thử rơi và thử gõ búa.


2.1.10. Thử kéo giãn


1. Neo phải được thử kéo giãn phù hợp với những quy định ở Bảng 7B/2.3. Tải trọng thử kéo giãn phải được lấy phù hợp với khối lượng của neo (trừ khối lượng thanh ngáng - đối với neo có thanh ngáng) và đặt tại vị trí 1/3 chiều dài của một cánh tính từ đầu mút của lưỡi neo vào, đồng thời cho cả hai cánh hoặc cho từng cánh một đối với các neo có chốt đầu, tải trọng thử kéo giãn phải được đặt vào từng vị trí. Trong mọi trường hợp, sau khi thử phải không tìm thấy các vết nứt, biến dạng hoặc các khuyết tật khác. Trong quá trình thử kéo giãn neo phải đo chiều dài tại hai thời điểm sau:


- Khi lực kéo đạt đến 10% tải trọng thử quy định.


- Khi hạ từ từ 100% tải trọng kéo quy định xuống còn 10% tải trọng quy định.


Hiệu số chiều dài tại hai lần đo này cho phép tối đa là 1%. (Xem Hình 7B/2.1)


2. Tải trọng thử kéo giãn đối với các neo có lực bám cao được lấy theo tải trọng thử quy định cho các neo thường, nhưng khối lượng được lấy bằng 4/3 lần tổng khối lượng thực tế của neo có độ bám cao. 

3. Tải trọng thử kéo dãn đối với neo có độ bám rất cao phải được lấy theo tải trọng thử quy định cho các neo thường, nhưng khối lượng lấy bằng 2 lần khối lượng thực tế của neo có độ bám rất cao.


2.1.11. Kiểm tra không phá hủy

1. Sau khi thử kéo giãn, phải tiến hành kiểm tra bề mặt neo.


2. Sau khi thử kéo giãn, các bộ phận của neo đúc phải được kiểm tra bằng phương pháp kiểm tra thẩm thấu chất mẫu, kiểm tra từ tính tại các vị trí đậu rót và đậu ngót đã được cắt bỏ và nếu sửa chữa bằng phương pháp hàn thì phải kiểm tra bổ sung như quy định -1 trên. 

3. Sau khi thử kéo giãn, các bộ phận của neo đúc có lực bám cao phải được kiểm tra siêu âm tại các vị trí đậu rót và đậu ngót, thực hiện thêm kiểm tra thẩm thấu chất mẫu hoặc kiểm tra từ tính trên tất cả các bề mặt để kiểm tra như quy định -1 và -2 ở trên.


4. Sau khi thử kéo dãn, neo chế tạo bằng phương pháp hàn từ thép tấm phải được kiểm tra thêm thẩm thấu chất mẫu hoặc kiểm tra từ tính tại vị trí hàn để kiểm tra như quy định -1 trên.


2.1.12. Đóng dấu

1. Khi neo đã qua thử và kiểm tra đạt yêu cầu thì sẽ được Đăng kiểm đóng số khối lượng của neo (trừ khối lượng của thanh ngáng - đối với neo có thanh ngáng), vào vị trí giữa thân neo, tên đơn vị Đăng kiểm giám sát, ký hiệu cuộc thử và tên Nhà chế tạo vào vị trí 2/3 chiều dài của cánh neo tính từ đầu mút lưỡi neo vào trên cùng một phía. Khi thân và cánh neo đúc rời thì tên đơn vị Đăng kiểm giám sát và số ký hiệu cuộc thử và tên Nhà chế tạo được đóng trên thân của neo ở gần chốt đầu. Trường hợp neo có thanh ngáng, khối lượng của thanh ngáng, tên đơn vị Đăng kiểm giám sát và số ký hiệu cuộc thử được đóng ở trên thanh ngáng.


2. Đối với neo có lực bám cao ngoài việc đóng dấu như quy định ở -1 trên, phải đóng thêm chữ "H" vào trước tên đơn vị Đăng kiểm giám sát.


3. Đối với neo có lực bám rất cao ngoài việc đóng dấu như quy định ở -1 trên, phải đóng thêm chữ "SH" vào trước tên đơn vị Đăng kiểm giám sát.


2.1.13. Sơn


Neo chỉ được sơn sau khi đã kết thúc các cuộc thử và kiểm tra đạt yêu cầu.

Bảng 7B/2.3. Tải trọng thử kéo của neo

		Khối lượng của neo (kg)

		Tải trọng thử kéo (kN)

		Khối lượng của neo (kg)

		Tải trọng thử kéo (kN)

		Khối lượng của neo (kg)

		Tải trọng thử kéo (kN)

		Khối lượng của neo (kg)

		Tải trọng thử kéo (kN)



		25

		12,6

		1000

		199

		4500

		622

		10000

		1010



		30

		14,5

		1050

		208

		4600

		631

		10500

		1040



		35

		16,9

		1100

		216

		4700

		638

		11000

		1070



		40

		19,1

		1150

		224

		4800

		645

		11500

		1090



		45

		21,2

		1200

		231

		4900

		653

		12000

		1110



		50

		23,2

		1250

		239

		5000

		661

		12500

		1130



		55

		25,2

		1300

		247

		5100

		669

		13000

		1160



		60

		27,1

		1350

		255

		5200

		677

		13500

		1180



		65

		28,9

		1400

		262

		5300

		685

		14000

		1210



		70

		30,7

		1450

		270

		5400

		691

		14500

		1230



		75

		32,4

		1500

		278

		5500

		699

		15000

		1260



		80

		33,9

		1600

		292

		5600

		706

		15500

		1270



		90

		36,3

		1700

		307

		5700

		713

		16000

		1300



		100

		39,1

		1800

		321

		5800

		721

		16500

		1330



		120

		44,3

		1900

		335

		5900

		728

		17000

		1360



		140

		49,0

		2000

		349

		6000

		735

		17500

		1390



		160

		53,3

		2100

		362

		6100

		740

		18000

		1410



		180

		57,4

		2200

		376

		6200

		747

		18500

		1440



		200

		61,3

		2300

		388

		6300

		754

		19000

		1470



		225

		65,8

		2400

		401

		6400

		760

		19500

		1490



		250

		70,4

		2500

		414

		6500

		767

		20000

		1520



		275

		74,9

		2600

		427

		6600

		773

		21000

		1570



		300

		79,5

		2700

		438

		6700

		779

		22000

		1620



		325

		84,1

		2800

		450

		6800

		786

		23000

		1670



		350

		88,8

		2900

		462

		6900

		794

		24000

		1720



		375

		93,4

		3000

		474

		7000

		804

		25000

		1770



		400

		97,9

		3100

		484

		7200

		818

		26000

		1800



		425

		103

		3200

		495

		7400

		832

		27000

		1850



		450

		107

		3300

		506

		7600

		845

		28000

		1900



		475

		112

		3400

		517

		7800

		861

		29000

		1940



		500

		116

		3500

		528

		8000

		877

		30000

		1990



		550

		124

		3600

		537

		8200

		892

		31000

		2030



		600

		132

		3700

		547

		8400

		908

		32000

		2070



		650

		140

		3800

		557

		8600

		922

		34000

		2160



		700

		149

		3900

		567

		8800

		936

		36000

		2250



		750

		158

		4000

		577

		9000

		949

		38000

		2330



		800

		166

		4100

		586

		9200

		961

		40000

		2410



		850

		175

		4200

		595

		9400

		975

		42000

		2490



		900

		182

		4300

		604

		9600

		987

		44000

		2570



		950

		191

		4400

		613

		9800

		998

		46000

		2650





Chú thích:


Nếu khối lượng neo nằm giữa hai trị số cho trong Bảng này thì tải trọng thử kéo phải được lấy theo phương pháp nội suy.


Chương 3 

XÍCH

3.1. Xích


3.1.1. Phạm vi áp dụng


Xích neo, xích lái được sử dụng trên tàu (sau đây gọi là “xích”) và ma ní, mắt xoay (sau đây gọi là "chi tiết của xích"), phải phù hợp với những quy định ở 3.1 hoặc với các Tiêu chuẩn khác tương đương.


3.1.2. Các loại xích


Xích được phân thành các loại sau đây:


(1) Xích không có ngáng


(2) Xích có ngáng:


- Xích có ngáng cấp 1


- Xích có ngáng cấp 2


- Xích có ngáng cấp 3


3.1.3 .Vật liệu


1. Vật liệu được dùng để chế tạo xích phải phù hợp một cách tương ứng với từng cấp xích và phương pháp chế tạo chúng quy định ở Bảng 7B/3.1. 

2. Ngoài những quy định ở -1 trên, có thể dùng thép tròn để chế tạo xích, nếu chúng thỏa mãn những quy định ở 3.6.4 Phần 7A và những quy định khác của Đăng kiểm.


3. Chi tiết của xích phải được chế tạo từ những vật liệu quy định ở Bảng 7B/3.2, phù hợp với cấp xích và phương pháp chế tạo chúng.


Bảng 7B/3.1. Vật liệu dùng để chế tạo xích


		Cấp xích

		Phương pháp chế tạo xích



		

		Hàn giáp mép áp lực

		Hàn giáp mép nóng chảy

		Đúc



		Xích không ngáng

		Thép tròn cấp 1 (SBC31)

		Thép tròn cấp 1 (SBC31)

		—



		Xích có ngáng cấp 1

		—

		Thép tròn cấp 1 (SBC31)

		—



		Xích có ngáng cấp 2

		—

		Thép tròn cấp 2 (SBC50)

		Thép đúc xích cấp 2 (SCC50)



		Xích có ngáng cấp 3

		—

		Thép tròn cấp 3 (SBC70)

		Thép đúc xích cấp 3 (SCC70)





Chú thích: Vật liệu dùng để chế tạo xích cấp 2 có thể dùng cho xích cấp 1.


Bảng 7B/3.2. Vật liệu dùng để chế tạo các chi tiết của xích


		Loại mắt nối

		Phương pháp chế tạo



		

		Đúc

		Rèn



		Xích không ngáng 

Xích có ngáng cấp 1

Xích có ngáng cấp 2

		Thép đúc xích cấp 2 (SCC50)

		Thép rèn xích cấp 2 (SFC50)



		Xích có ngáng cấp 3

		Thép đúc xích cấp 3 (SCC70)

		Thép rèn xích cấp 3 (SFC70)





Chú thích: Vật liệu dùng chế tạo xích cấp 3 có thể dùng chế tạo các chi tiết của xích cấp 2.


3.1.4. Quy trình sản xuất


1. Xích phải được chế tạo bằng phương pháp hàn giáp mép (áp lực, nóng chảy) hoặc đúc. Trước khi chế tạo xích, các Nhà sản xuất phải nhận được quy trình chế tạo đã được Đăng kiểm duyệt.


2. Xích không ngáng có đường kính lớn hơn 26 mm và xích có ngáng không được dùng phương pháp hàn giáp mép áp lực.


3. Khi hàn ngáng vào mắt xích, ngáng phải được ép sát đến vị trí đường tâm của mắt xích và tạo thành đường vuông góc với đường tâm cả về hai phía của mắt xích.


4. Các chi tiết của xích phải được chế tạo bằng phương pháp đúc hoặc rèn. Trước khi chế tạo các chi tiết của xích, các Nhà sản xuất phải nhận được quy trình chế tạo đã được Đăng kiểm duyệt.


3.1.5. Nhiệt luyện


1. Xích và các chi tiết của xích phải được nhiệt luyện phù hợp với yêu cầu quy định ở Bảng 7B/3.3


2. Ngoài yêu cầu quy định ở -1 trên, nếu xích cấp 2 chế tạo bằng phương pháp hàn giáp mép nóng chảy được gia nhiệt một cách đầy đủ thì có thể không cần phải nhiệt luyện, nếu được Đăng kiểm chấp thuận.


Bảng 7B/3.3. Nhiệt luyện


		Cấp xích

		Nhiệt luyện



		Xích không ngáng

Xích có ngáng cấp 1

		Như hàn hoặc thường hóa



		Xích có ngáng cấp 2

		Thường hóa nói chung



		Xích có ngáng cấp 3

		Thường hóa, thường hóa và ram, tôi và ram





Chú thích:


(1) Nhiệt luyện có thể là thường hóa và ram hoặc tôi và ram tùy theo quy định của Đăng kiểm 


3.1.6. Chất lượng và sửa chữa các khuyết tật


1. Xích và các chi tiết của xích không được có vết nứt, vết khía, tạp chất và các khuyết tật khác làm ảnh hưởng đến chất lượng của xích.


2. Các khuyết tật trên bề mặt xích khác với khuyết tật quy định ở -1 trên, có thể được loại bỏ từng phần bằng máy mài. Trong trường hợp này, việc mài phải được chuyển tiếp dần dần đến bề mặt xung quanh và về nguyên tắc có thể cho phép mài sâu đến 5% đường kính danh nghĩa.


3.1.7. Kích thước và hình dáng của xích


1. Kích thước tiêu chuẩn và hình dáng của từng loại xích và các chi tiết của xích phải phù hợp với kích thước và hình dáng quy định ở Hình 7B/3.1.


2. Đường kính danh nghĩa của xích được biểu thị qua đường kính của mắt xích thường.


3. Chiều dài tiêu chuẩn của một tiết xích là chiều dài của một đoạn xích bằng 27,5 m.


4. Số mắt xích trong một tiết xích phải là lẻ, trừ những vị trí có lắp mắt xoay.


5. Xích và các chi tiết của xích phải có hình dáng đồng nhất và phải có đủ phần uốn để từng mắt xích làm việc được dễ dàng.


3.1.8. Dung sai kích thước


Dung sai kích thước của mắt xích thường và các chi tiết của nó phải được xác định ngay sau khi thử kéo theo quy định ở (1) và (2) dưới đây:


(1) Xích


(a) Dung sai âm tại đầu xích của mỗi cấp xích phải được xác định theo đường kính danh nghĩa quy định ở Bảng 7B/3.4. Dung sai dương có thể đến 5% đường kính danh nghĩa. Tuy nhiên, diện tích mặt cắt ngang của đầu xích không được có dung sai âm.


(b) Dung sai các phần khác với đầu xích của mỗi cấp xích được đến +5%, nhưng không được có dung sai âm.


(c) Không phụ thuộc vào những quy định ở (a) và (b) trên, dung sai đường kính ở các phần hàn phải không được âm. Dung sai dương phải do Đăng kiểm quy định.


(d) Dung sai lớn nhất theo chiều dài của 5 mắt xích phải là +2,5%, không được có dung sai âm.


(e) Dung sai các kích thước còn lại phải nằm trong giới hạn ±2,5%.


(2) Các chi tiết của xích:


(a) Dung sai đường kính các chi tiết của xích cho phép đến +5% đường kính danh nghĩa, không được có dung sai âm.


(b) Dung sai các kích thước còn lại được lấy theo dung sai chế tạo bằng ±2,5%.
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Hình 7B/3.1. Kích thước và hình dáng của xích, ma ní và mắt xoay 

3.1.9. Khối lượng


Khối lượng của mỗi cấp xích phải phù hợp với khối lượng tiêu chuẩn quy định ở Bảng 7B/3.5 và phải được xác định ngay sau khi thử kéo giãn.


Bảng 7B/3.4. Dung sai âm cho phép đối với đường kính


		Đường kính danh nghĩa (mm)

		Dung sai âm cho phép (mm)



		d ≤ 40

		1



		40< d ≤ 84

		2



		84<d ≤ 122

		3



		d > 122

		4





3.1.10. Thử kéo đứt


1. Thử kéo đứt xích phải được thực hiện qua các mẫu thử mà mỗi mẫu thử phải có ít nhất là 3 mắt xích và được lấy bất kỳ trong số xích đã chế tạo. Việc thử phải được tiến hành sau khi nhiệt luyện.


2. Mỗi mẫu thử phải được lấy từ mỗi đường xích gồm 4 tiết xích với sự chứng kiến của Đăng kiểm viên. Tuy nhiên, đối với hai đoạn xích ngắn có tổng chiều dài nhỏ hơn 27,5 m thì hai đoạn xích này được coi như là một tiết xích.


3. Mẫu thử phải chịu được tải trọng thử kéo đứt quy định ở Bảng 7B/3.5. Tải trọng thử kéo đứt phải duy trì tối thiểu là 30 giây.


4. Nếu khả năng của máy thử không thể đạt đến tải trọng thử kéo đứt quy định ở Bảng 7B/3.5 thì Đăng kiểm có thể chấp nhận thay thế bằng phương pháp thử khác.


5. Nếu kết quả thử không đạt yêu cầu thì có thể được thử lại bằng hai bộ mẫu thử khác được lấy trong cùng tiết xích đã lấy mẫu thử. Nếu kết quả của hai bộ mẫu thử này đạt yêu cầu thì ba tiết xích còn lại có thể được chấp nhận. Nếu một trong hai mẫu thử lại không đạt yêu cầu thì tiết xích được lấy mẫu thử phải bị loại bỏ và ba tiết xích còn lại phải được lấy mẫu thử kéo đứt từng tiết một. Nếu kết quả thử của một trong ba tiết xích này không đạt yêu cầu thì phải loại bỏ cả ba tiết xích này.


6. Khi thay các mắt xích còn thiếu bằng mắt xích mới để chuẩn bị thử lại theo quy định ở -5 trên, mắt xích thay thế phải được chế tạo phù hợp với quy trình chế tạo xích và phải được thử kéo đứt đạt yêu cầu.


3.1.11. Thử kéo đứt các chi tiết của xích


1. Các chi tiết của xích phải được thử kéo đứt theo tải trọng quy định ở Bảng 7B/3.5 phù hợp với từng cấp xích. Đối với ma ní, mắt xoay, mắt lớn và mắt cuối được chế tạo bằng vật liệu đúc, một mẫu dùng thử kéo đứt phải được lấy bất kỳ cùng một mẻ đúc có cùng mác, cùng quy cách và cùng quy trình nhiệt luyện với số lượng chi tiết không nhiều hơn 25. Đối với ma ní kiểu Ken-tơ một mẫu thử kéo đứt phải được lấy trong cùng một mẻ đúc có số lượng chi tiết không nhiều hơn 50.


2. Nếu kết quả thử quy định ở -1 trên không đạt yêu cầu, có thể lấy hai mẫu bất kỳ trong cùng mẻ đúc này để thử lại. Nếu kết quả thử của một trong hai chi tiết thử lại không đạt yêu cầu thì phải loại bỏ cả mẻ đúc này.


3. Các chi tiết đã qua thử kéo đứt, không được phép đưa vào sử dụng tiếp.


4. Các chi tiết được miễn thử độ dai va đập, nếu chúng thỏa mãn yêu cầu từ (1) đến (3) dưới đây và phải được Đăng kiểm chấp nhận.


(1) Thử kéo đứt các chi tiết đã được chứng minh là đạt yêu cầu qua lần thử kéo của các chi tiết cùng thiết kế;


(2) Thử độ bền kéo và thử độ dai va đập đã được chứng minh là đạt yêu cầu qua các mẻ đúc; 

(3) Kiểm tra không phá hủy trước khi xuất xưởng đạt yêu cầu.


3.1.12. Thử kéo giãn 

1. Thử kéo giãn phải được thực hiện cho từng tiết xích. Các tiết xích này sau khi thử kéo giãn theo tải trọng thử quy định ở Bảng 7B/3.5, phải không được có vết nứt, không bị đứt hoặc có bất kỳ khuyết tật nào khác. Nếu cần thiết, thử kéo giãn phải được thực hiện sau khi nhiệt luyện xích.


2. Nếu kết quả thử kéo giãn ở -1 trên không đạt yêu cầu, các tiết này có thể được thử lại một lần nữa khi đã thay các mắt xích bị hỏng bằng mắt xích đã được chế tạo cùng kiểu, nhưng với điều kiện tổng số mắt xích hỏng trong một tiết xích không được nhiều hơn 5%.


3. Mỗi loại chi tiết của xích phải được thử kéo giãn với tải trọng thử quy định ở Bảng 7B/3.5 phù hợp với loại xích, đường kính của xích mà không bị nứt, bị đứt hoặc có bất kỳ khuyết tật nào khác. Các chi tiết này có thể được tiến hành thử bằng tải trọng thử kéo giãn đồng thời cùng với một tiết xích nào đó có cùng đường kính mà chi tiết đó được nối.


3.1.13. Thử cơ tính các mắt xích cấp 2 và cấp 3


1. Nếu các mắt xích cấp 2 và cấp 3 được hàn bằng phương pháp giáp mép nóng chảy, phải tiến hành thử tính chất cơ học phù hợp với những yêu cầu đã quy định.


2. Tính chất cơ học của xích phải thỏa mãn quy định ở Bảng 7B/3.6.


3. Trừ khi áp dụng Chú thích (2) và (3) trong Bảng 7B/3.6, một mẫu thử kéo và một bộ mẫu thử va đập gồm ba mẫu phải được lấy từ phần không có mối hàn (trừ xích cấp 2 không được nhiệt luyện). Ngoài ra, đối với xích cấp 3, một bộ mẫu thử va đập gồm ba mẫu phải được lấy tại phần có mối hàn và tâm của mẫu thử phải được đặt ở đúng mối hàn. Các mẫu thử này phải được lấy bất kỳ trong bốn tiết xích, nhưng không được lấy từ các tiết xích đã qua thử kéo đứt.


4. Quy trình thử và hình dáng của mẫu thử phải thỏa mãn với những quy định ở Chương 2, Phần 7A của Quy chuẩn này.


5. Nếu kết quả thử cơ tính của các mắt xích không phù hợp với quy định ở phần này thì phải tiến hành thử bổ sung theo quy định ở 3.6.9, Phần 7A của Quy chuẩn này.


3.1.14. Đóng dấu


Xích và các chi tiết đã qua thử và kiểm tra đạt yêu cầu thì chúng sẽ được đóng dấu của Đăng kiểm, trong đó ghi rõ cấp xích, đường kính danh nghĩa và số thử.


Bảng 7B/3.5. Tải trọng thử kéo đứt và thử kéo giãn xích


		Đường kính danh nghĩa
d(mm)

		Xích có ngáng

		Xích không có ngáng



		

		Xích cấp 1

		Xích cấp 2

		Xích cấp 3

		Khối lượng của xích/1 mét

		Tải trọng thử kéo đứt

		Tải trọng thử kéo giãn

		Khối lượng của xích/1 mét



		

		Tải trọng thử kéo đứt

		Tải trọng thử kéo giãn

		Tải trọng thử kéo đứt

		Tải trọng thử kéo giãn

		Tải trọng thử kéo đứt

		Tải trọng thử kéo giãn

		

		

		

		



		

		(kN)

		m

		(kN)

		(kN)

		(kN)

		(kN)

		(kg)

		(kN)

		m

		(kg)



		12,5

		66

		46

		92

		66

		132

		92

		3,422

		58

		29

		3,40



		14

		82

		58

		116

		82

		165

		116

		4,292

		72

		36

		4,26



		16

		107

		76

		150

		107

		216

		150

		5,606

		95

		47

		5,56



		17,5

		127

		89

		179

		127

		256

		179

		6,707

		113

		57

		6,66



		19

		150

		105

		211

		150

		301

		211

		7,906

		133

		67

		7,84



		20,5

		175

		123

		244

		175

		349

		244

		9,203

		155

		78

		9,14



		22

		200

		140

		280

		200

		401

		280

		10,600

		178

		89

		10,52



		24

		237

		167

		332

		237

		476

		332

		12,610

		213

		107

		12,52



		26

		278

		194

		389

		278

		556

		389

		14,800

		250

		125

		14,72



		28

		321

		225

		449

		321

		642

		449

		17,170

		290

		145

		17,08



		30

		368

		257

		514

		368

		735

		514

		19,710

		332

		174

		19,60



		32

		417

		291

		583

		417

		833

		583

		22,430

		379

		189

		22,28



		34

		468

		328

		655

		468

		937

		655

		25320

		428

		214

		25,16



		36

		523

		366

		732

		523

		1050

		732

		28,380

		480

		239

		28,20



		38

		581

		406

		812

		581

		1160

		812

		31,620

		533

		267

		31,44



		40

		640

		448

		896

		640

		1280

		896

		35040

		591

		296

		34,80



		42

		703

		492

		981

		703

		1400

		981

		38,630

		652

		327

		38,40



		44

		769

		538

		1080

		769

		1540

		1080

		42,400

		716

		358

		42,00



		46

		837

		585

		1170

		837

		1680

		1170

		46,340

		783

		391

		46,00



		48

		908

		635

		1270

		908

		1810

		1270

		50,460

		852

		426

		50,00



		50

		981

		686

		1370

		981

		1960

		1370

		54,750

		925

		462

		54,40



		52

		1060

		739

		1480

		1060

		2110

		1480

		59,220

		

		

		



		54

		1140

		794

		1590

		1140

		2270

		1590

		63,860

		

		

		



		56

		1220

		851

		1710

		1220

		2430

		1710

		68,680

		

		

		



		58

		1290

		909

		1810

		1290

		2600

		1810

		73,670

		

		

		



		60

		1380

		969

		1940

		1380

		2770

		1940

		78,840

		

		

		



		62

		1470

		1030

		2060

		1470

		2940

		2060

		84,180

		

		

		



		64

		1560

		1100

		2190

		1560

		3130

		2190

		89,700

		

		

		



		66

		1660

		1160

		2310

		1660

		3300

		2310

		95,400

		

		

		



		68

		1750

		1230

		2450

		1750

		3500

		2450

		101,300

		

		

		



		70

		1840

		1290

		2580

		1840

		3690

		2580

		107,300

		

		

		



		73

		1990

		1390

		2790

		1990

		3990

		2790

		116,700

		

		

		



		76

		2150

		1500

		3010

		2150

		4300

		3010

		126,500

		

		

		



		78

		2260

		1580

		3160

		2260

		4500

		3160

		133,200

		

		

		



		81

		2410

		1690

		3380

		2410

		4820

		3380

		143,700

		

		

		



		84

		2580

		1800

		3610

		2580

		5160

		3610

		154,500

		

		

		



		87

		2750

		1920

		3850

		2750

		5500

		3850

		165,800

		

		

		



		90

		2920

		2050

		4090

		2920

		5840

		4090

		177,400

		

		

		



		92

		3040

		2130

		4260

		3040

		6080

		4260

		185,400

		

		

		



		95

		3230

		2260

		4510

		3230

		6440

		4510

		197,600

		

		

		



		97

		3340

		2340

		4680

		3340

		6690

		4680

		206,100

		

		

		



		98

		3400

		2380

		4770

		3400

		6820

		4770

		210,300

		

		

		



		100

		3530

		2470

		4940

		3530

		7060

		4940

		219,000

		

		

		



		102

		3660

		2560

		5120

		3660

		7320

		5120

		227,800

		

		

		



		105

		3850

		2700

		5390

		3850

		7700

		5390

		241,400

		

		

		



		107

		3980

		2790

		5570

		3980

		7960

		5570

		250,700

		

		

		



		108

		4040

		2830

		5660

		4050

		8090

		5660

		255,400

		

		

		



		111

		4250

		2970

		5940

		4250

		8480

		5940

		269,800

		

		

		



		114

		4440

		3110

		6230

		4440

		8890

		6230

		284,600

		

		

		



		117

		4650

		3260

		6510

		4650

		9300

		6510

		299,800

		

		

		



		120

		4850

		3400

		6810

		4850

		9720

		6810

		315,400

		

		

		



		122

		5000

		3500

		7000

		5000

		9990

		7000

		326,000

		

		

		



		124

		5140

		3600

		7200

		5140

		10280

		7200

		336,700

		

		

		



		127

		5350

		3750

		7490

		5350

		10710

		7490

		353,20

		

		

		



		130

		5570

		3900

		7800

		5570

		11140

		7800

		370,10

		

		

		



		132

		5720

		4000

		8000

		5720

		11420

		8000

		381,60

		

		

		



		137

		6080

		4260

		8510

		6080

		12160

		8510

		411,00

		

		

		



		142

		6450

		4520

		9030

		6450

		12910

		9030

		441,00

		

		

		



		147

		6840

		4790

		9560

		6840

		13660

		9560

		473,20

		

		

		



		152

		7220

		5050

		10100

		7220

		14430

		10100

		506,00

		

		

		



		157

		7600

		5320

		10640

		7600

		15200

		10640

		539,80

		

		

		



		162

		7990

		5590

		11170

		7990

		15970

		11170

		574,70

		

		

		





Chú thích: Khi đường kính danh nghĩa nhỏ hơn 12,5 mm hoặc nằm giữa hai số của Bảng trên thì tải trọng thử kéo đứt và thử kéo giãn. Khối lượng của xích/1 mét được lấy theo bảng sau:


		Loại xích

		Tải trọng thử kéo đứt (N)

		Tải trọng thử kéo giãn (N)

		Khối lượng của xích/1 mét (kg)



		Xích không ngáng

		370 d2

		184d2

		0,0217d2



		Xích có ngáng loại 1

		9,81 d2 (44-0,08d)

		6,86 d2 (44-0,08d)

		0,0219 d2



		Xích có ngáng loại 2

		13,73 d2 (44-0,08d)

		9,81 d2 (44-0,08d)

		0,0219 d2



		Xích có ngáng loại 3

		19,61 d2 (44-0,08d)

		13,73d2 (44-0,08d)

		0,0219 d2





Trong đó:


d - đường kính danh nghĩa (mm)


Bảng 7B/3.6. Tính chất cơ học


		Cấp của xích

		Ngoài phần hàn

		Phần hàn



		

		Thử kéo(2)(3)

		Thử độ dai va đập(1)(2)(3)

		Thử độ dai va đập(1)(2)



		

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước


(N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài
(L = 5d)


<%)

		Độ co thắt


(%)

		Nhiệt độ thử


(°C)

		Năng lượng hấp thụ trung bình


(J)

		Nhiệt độ thử (°C)

		Năng lượng hấp thụ trung bình (J)



		Cấp 2

		≥ 295

		490÷690

		≥ 22

		-

		0

		≥ 27

		-

		-



		Cấp 3

		≥ 410

		≥ 690

		≥ 17

		≥ 40

		0

		≥ 60

		0

		≥ 50





Chú thích:


(1) Khi giá trị năng lượng hấp thụ của hai mẫu thử trở lên trong bộ mẫu thử nhỏ hơn năng lượng hấp thụ trung bình nhỏ nhất hoặc giá trị năng lượng hấp thụ của một mẫu thử nhỏ hơn 70% năng lượng hấp thụ trung bình nhỏ nhất, thì cuộc thử được coi là không đạt yêu cầu.


(2) Không yêu cầu thử độ dai va đập đối với xích cấp 2 đã qua nhiệt luyện.


(3) Đăng kiểm có thể miễn trừ việc thử độ dai va đập đối với xích cấp 2 chưa qua nhiệt luyện.


3.1.15. Sơn


Xích và các chi tiết chỉ được sơn sau khi đã kết thúc các cuộc thử và kiểm tra đạt yêu cầu.


3.2. Xích giàn khoan


3.2.1. Phạm vi áp dụng


Xích dùng cho giàn khoan (sau đây gọi là “Xích giàn khoan”), ma ní và mắt xoay dùng để nối xích giàn khoan (sau đây gọi là “Chi tiết của xích giàn khoan”) phải thỏa mãn quy định ở 3.2 hoặc các Tiêu chuẩn tương đương khác.


3.2.2. Quy định chung


1. Xích giàn khoan phải được hàn bằng phương pháp hàn giáp mép nóng chảy thành những đường dài liên tục và phải được nhiệt luyện liên tục trong lò luyện.


2. Mắt nối thường có thể được dùng để thay thế cho các mắt xích không đạt yêu cầu khi thử và kiểm tra theo quy định ở 3.2. Nhưng số lượng mắt xích thường thay thế tối đa trong một đường xích dài 100 m chỉ cho phép đến ba mắt.


3. Mặc dù có quy định ở -2 trên, cho phép sử dụng ma ní nối để thay thế các mắt xích bị hỏng không thỏa mãn yêu cầu kiểm tra ở 3.2. Trong trường hợp này, số lượng và kiểu ma ní nối dùng để thay thế phải được Đăng kiểm duyệt.


3.2.3. Các loại xích giàn khoan


Xích giàn khoan được phân thành các loại sau đây:


- Xích giàn khoan cấp R3


- Xích giàn khoan cấp R3S


- Xích giàn khoan cấp R4


3.2.4. Vật liệu


1. Vật liệu dùng để chế tạo xích giàn khoan lấy theo quy định ở Bảng 7B/3.7 phải phù hợp với từng cấp xích và quy trình chế tạo chúng. 

2. Vật liệu dùng để chế tạo ngáng của xích giàn khoan phải là loại thép có hàm lượng các bon nhìn chung nhỏ hơn 0,25%, nếu ngáng được hàn. Ngoài ra, ngáng có thể được chế tạo từ những thanh thép tròn tương ứng với thép chế tạo xích giàn khoan hoặc các loại thép khác tương đương được Đăng kiểm chấp nhận.


3. Vật liệu dùng để chế tạo các chi tiết của xích giàn khoan phải là những vật liệu đúc quy định ở Bảng 7B/3.8 phù hợp với mỗi loại chi tiết.


Bảng 7B/3.7. Vật liệu chế tạo xích giàn khoan


		Cấp của xích giàn khoan

		Vật liệu

		Cấp của vật liệu



		Xích giàn khoan cấp R3

		Thép tròn làm xích giàn khoan cấp R3

		SBCR3



		Xích giàn khoan cấp R3S

		Thép tròn làm xích giàn khoan cấp R3S

		SBCR3S



		Xích giàn khoan cấp R4

		Thép tròn làm xích giàn khoan cấp R4

		SBCR4





Bảng 7B/3.8. Vật liệu chế tạo các chi tiết của xích giàn khoan


		Cấp của xích giàn khoan

		Quy trình chế tạo



		

		Đúc

		Cấp của vật liệu

		Rèn

		Cấp của vật liệu



		Xích cấp R3

		Thép đúc làm xích giàn khoan cấp R3

		SCCR3

		Thép rèn làm xích giàn khoan cấp R3

		SFCR3



		Xích cấp R3S

		Thép đúc làm xích giàn khoan cấp R3S

		SCCR3S

		Thép rèn làm xích giàn khoan cấp R3S

		SFC3S



		Xích cấp R4

		Thép đúc làm xích giàn khoan cấp R4

		SCCR4

		Thép rèn làm xích giàn khoan cấp R4

		SFCR4





3.2.5. Quy trình chế tạo


1. Trước khi chế tạo xích giàn khoan kể cả mắt nối thường, Nhà chế tạo phải nhận được sự chấp thuận của Đăng kiểm về quy trình sản xuất mà họ đưa ra.


2. Việc hàn ngáng vào xích giàn khoan, trừ xích cấp R4, phải thỏa mãn quy định từ (1) đến (3) dưới đây:


(1) Cả hai đầu của ngáng phải được lắp khít vào xích, cố gắng không được lắp ngáng đè lên mối hàn giáp mép nóng chảy và một đầu ngáng phải được hàn theo toàn bộ chu vi của ngáng. Không được phép hàn cả hai đầu ngáng, trừ những trường hợp đặc biệt phải được Đăng kiểm chấp nhận.


(2) Phải cố gắng đảm bảo hàn ở tư thế hàn bằng; 


(3) Tất cả các công việc hàn xích giàn khoan phải được thực hiện trước khi tiến hành nhiệt luyện lần cuối.


3. Không được hàn ngáng vào xích cấp R4, trừ khi được Đăng kiểm xét duyệt riêng.


4. Các chi tiết của xích giàn khoan phải được chế tạo bằng phương pháp đúc hoặc rèn. Trước khi chế tạo các Nhà sản xuất phải nhận được sự chấp thuận của Đăng kiểm về quy trình chế tạo mà họ đưa ra.


5. Khi gia công ma ní kiểu Ken-tơ, bán kính lượn tại phần uốn phải đạt được ít nhất bằng 3% đường kính danh nghĩa.


6. Các mắt nối thường phải được thay thế cho các mắt xích bị hỏng ở một tiết xích giàn khoan mà không cần phải nhiệt luyện lại cả tiết xích hoặc dùng phương pháp nhiệt luyện không làm ảnh hưởng đến đặc tính của các mắt xích lân cận và nhiệt độ dùng trong lò luyện không được vượt quá 250°C. Tuy nhiên, có thể áp dụng phương pháp khác thay thế cho phương pháp nêu trên, nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


3.2.6. Nhà chế tạo xích giàn khoan


Các Nhà chế tạo xích và các chi tiết của xích giàn khoan phải có Giấy chứng nhận cho phép sản xuất do Đăng kiểm cấp.


3.2.7. Nhiệt luyện


1. Xích giàn khoan phải được nhiệt luyện như thường hóa, thường hóa và ram hoặc tôi và ram ở trong lò luyện liên tục. Về nguyên tắc, không cho phép nhiệt luyện cả mẻ một.


2. Chi tiết của xích giàn khoan phải được nhiệt luyện như thường hóa, thường hóa và ram hoặc tôi và ram.


3.2.8. Kích thước và hình dáng của xích giàn khoan


1. Kích thước và hình dáng tiêu chuẩn của mỗi loại xích và các chi tiết của xích được quy định trên Hình 7B/3.1


2. Đường kính danh nghĩa của xích giàn khoan là đường kính đo tại đỉnh đầu của mắt xích thường.


3. Mắt xích và các chi tiết của xích phải có dạng đồng nhất và phải có phần uốn cong đủ để xích làm việc được dễ dàng.


3.2.9. Dung sai kích thước


1. Kích thước của xích giàn khoan phải được đo ở ít nhất là 5% của tổng số mắt xích sau khi đã tiến hành thử kéo giãn.


2. Dung sai cho phép của các mắt xích được quy định từ (1) đến (5) dưới đây: 


(1) Dung sai âm tại đầu xích của mỗi cấp xích giàn khoan phải phù hợp với đường kính danh nghĩa quy định ở Bảng 7B/3.4. Dung sai dương có thể đến 5% đường kính danh nghĩa. Tuy nhiên, diện tích mặt cắt ngang của đầu xích không được có dung sai âm.


(2) Dung sai các phần khác với đầu xích của mỗi cấp xích được đến +5%, nhưng không được có dung sai âm.


(3) Không phụ thuộc vào những quy định ở (1) và (2) trên, dung sai đường kính ở các phần hàn phải không được âm. Dung sai dương phải do Đăng kiểm quy định.


(4) Dung sai tại vị trí đặt ngáng phải do Đăng kiểm quy định.


(5) Dung sai các kích thước còn lại phải nằm trong giới hạn ±2,5%.


3. Phải tiến hành đo chiều dài của năm mắt xích thường trong điều kiện xích chịu ít nhất từ 5 - 10% tải trọng thử kéo giãn tối thiểu theo trình tự sau đây:

(1) Đầu tiên đo chiều dài của năm mắt xích;


(2) Đo tiếp một bộ năm mắt xích khác, trong đó ít nhất có hai mắt xích được lấy từ 5 mắt xích đã đo trước đó;


(3) Tiếp tục đo theo tuần tự như quy định ở (2) trên toàn bộ chiều dài của một tiết xích;


(4) Có thể không cần đo đối với các mắt xích ở hai đầu của tiết xích.


4. Dung sai chế tạo đối với năm mắt xích được đo theo trình tự ở -3 trên, phải thỏa mãn các quy định ở Bảng 7B/3.9.


5. Nếu sai số chiều dài của năm mắt xích này nhỏ hơn giá trị cho phép thì xích có thể được thử kéo với tải trọng thử không được vượt quá 110% tải trọng thử kéo giãn nhỏ nhất theo quy định.


6. Khi mắt xích bị hư hỏng hoặc không đạt yêu cầu về dung sai quy định ở -1 trên, phải thay thế các mắt xích hỏng bằng mắt nối thường hoặc ma ní nối vào đúng vị trí của chúng và tiến hành thử kéo lại với tải trọng thử kéo bằng tải trọng thử quy định sau khi thử phải đo lại kích thước của mắt nối hoặc ma ní nối vừa thay thế.


7. Ít nhất phải có một chi tiết trong số không quá 25 chi tiết (có cùng kiểu, cùng kích thước và cùng độ bền danh nghĩa) phải được kiểm tra kích thước sau khi đã thử kéo giãn. Dung sai chế tạo phải đạt yêu cầu ở (1) và (2) dưới đây:


(1) Dung sai đường kính các chi tiết của xích cho phép đến +5% đường kính danh nghĩa. Không được có dung sai âm;


(2) Tất cả các kích thước còn lại phải nằm trong giới hạn ±2,5%.


3.2.10. Khối lượng


Khối lượng của xích giàn khoan phải được xác định sau khi thử kéo giãn đạt yêu cầu và phải phù hợp với khối lượng quy định ở Bảng 7B/3.9, tùy thuộc vào mỗi cấp xích. 


Bảng 7B/3.9. Tải trọng thử kéo đứt, thử kéo giãn, khối lượng và chiều dài của năm mắt xích giàn khoan


		Cấp xích giàn khoan 

Hạng mục

		Cấp R3

		Cấp R3S

		Cấp R4



		Tải trọng thử kéo giãn (kN)

		0,0148d2(44-0,08d)

		0,0180d2(44-0,08d)

		0,0216d2(44-0,08d)



		Tải trọng thử kéo đứt (kN)

		0,0223d2(44-0,08d)

		0,0249d2(44-0,08d)

		0,0274d2(44-0,08d)



		Khối lượng của xích giàn khoan (kg/m)

		0,0219d2



		Chiều dài 5 mắt xích (mm)

		Nhỏ nhất 22d ÷ lớn nhất 22,55d





3.2.11. Thử kéo đứt


1. Thử kéo đứt xích giàn khoan phải được tiến hành sau khi đã kết thúc nhiệt luyện theo các bước dưới đây:


(1) Một mẫu thử kéo đứt phải gồm ít nhất ba mắt xích được lấy hoặc từ xích giàn khoan hoặc từ xích được chế tạo trong cùng một lúc có cùng một quy trình như chế tạo xích giàn khoan;


(2) Số lượng mẫu thử kéo đứt phải được xác định theo chiều dài của đường xích. Số mẫu thử kéo đứt phải được lấy theo quy định ở Bảng 7B/3.10, phụ thuộc vào đường kính danh nghĩa của xích mà mỗi mẻ đúc đại diện.


(3) Mỗi mẫu thử phải có khả năng chịu được tải trọng thử kéo đứt quy định ở Bảng 7B/3.9 trong thời gian 30 giây mà không bị đứt.


(4) Nếu khả năng của máy thử kéo đứt không thể đạt đến tải trọng thử quy định ở Bảng 7B/3.9 thì có thể thay bằng phương pháp thử khác, nếu được Đăng kiểm duyệt.


(5) Nếu thử kéo đứt không đạt, phải tiến hành kiểm tra tỉ mỉ để xác định nguyên nhân dẫn đến kết quả đó.


(6) Khi thử kéo đứt không đạt, phải tiến hành thử tiếp thêm hai mẫu thử khác được lấy trong tiết xích vừa lấy mẫu thử. Nếu kết quả thử lại của hai mẫu đạt yêu cầu thì tiết xích này có thể được chấp nhận, với điều kiện đã xem xét đến nguyên nhân ở (5).


(7) Nếu một trong hai hoặc cả hai mẫu thử lại đều không đạt yêu cầu, phải tiến hành xác định nguyên nhân như đưa ra ở (5) và (6) và tiết xích này phải bị loại bỏ. Nếu phát hiện trong tiết xích có các mắt xích bị hỏng thì phải thay các mắt bị hỏng này bằng mắt nối thường hoặc ma ní nối vào đúng vị trí thay thế, sau đó tiến hành thử kéo đứt lại. Nếu kết quả thử lại đạt yêu cầu, có thể chấp nhận tiết xích này. 


2. Thử kéo đứt đối với các chi tiết và mắt nối thường của xích giàn khoan phải được tiến hành khi đã kết thúc nhiệt luyện theo trình tự dưới đây:


(1) Đối với các chi tiết của xích giàn khoan, phải được thực hiện thử kéo đứt ít nhất theo hai mức độ quy định dưới đây. Tuy nhiên, đối với mắt nối thường và các chi tiết được chế tạo đơn chiếc hoặc các chi tiết chế tạo với số lượng ít, mức độ yêu cầu thử kéo đứt, trong từng trường hợp cụ thể phải được Đăng kiểm xem xét và quyết định.


(a) Một chi tiết thử phải được lấy từ cùng một lô đúc có số lượng chi tiết cùng loại cùng kích cỡ không quá 25, và được nhiệt luyện trong cùng lò luyện.


(b) Một chi tiết phải được lấy từ cùng một lô đúc.


(2) Tùy thuộc vào loại xích và kích cỡ của xích, mẫu thử của các chi tiết xích giàn khoan và mắt nối thường phải có khả năng chịu được tải trọng thử kéo đứt quy định trong khoảng 30 giây mà không được đứt.


(3) Khi thử kéo đứt không đạt yêu cầu thì phải lấy hai mẫu thử khác ở cùng một lô vừa lấy mẫu thử để thử lại theo quy định ở (1). Khi thử lại vẫn không đạt yêu cầu thì phải hủy bỏ toàn bộ cuộc thử này.


(4) Chi tiết của xích và mắt nối thường đã qua thử kéo đứt nói chung không được phép đưa vào sử dụng tiếp. Tuy nhiên, nếu chi tiết được tăng kích thước hoặc sử dụng vật liệu có độ bền cao hơn thì chúng có thể được phép đưa vào sử dụng, tùy theo sự chỉ dẫn của Đăng kiểm.


3.2.12. Thử kéo giãn


1. Phải tiến hành thử kéo giãn toàn bộ các tiết xích giàn khoan sau khi đã kết thúc nhiệt luyện, theo trình tự sau đây:


(1) Xích giàn khoan phải chịu được tải trọng thử kéo giãn quy định ở Bảng 7B/3.9 mà không bị nứt, đứt hoặc có khuyết tật nào khác.


(2) Không phụ thuộc vào những quy định ở (1) trên, khi sử dụng phương pháp kéo căng đàn hồi để đặt ngáng, tải trọng thử kéo giãn không được lớn hơn tải trọng thử quy định trong quy trình chế tạo xích.


(3) Nếu trong quá trình thử kéo giãn, một mắt xích bị hỏng, phải tiến hành kiểm tra hồ sơ chế tạo thật tỉ mỉ để xác định nguyên nhân hư hỏng. Nếu tìm ra nguyên nhân hư hỏng, nhưng không tìm thấy có hư hỏng ở các tiết xích khác thì có thể chấp nhận tiết xích này, với điều kiện phải loại bỏ mắt xích bị hỏng.


(4) Trong trường hợp thử kéo giãn, có hai mắt xích trở lên trong cùng một tiết xích bị hỏng thì phải loại bỏ tiết xích này. Việc kiểm tra và thử lại phải được tiến hành theo yêu cầu từ (a) đến (c) dưới đây, nếu đạt yêu cầu thì tiết xích này có thể được chấp nhận. 


(a) Phải tiến hành kiểm tra tỉ mỉ theo hồ sơ chế tạo để xác định nguyên nhân hư hỏng và nếu thấy cần thiết Đăng kiểm có thể yêu cầu thử lại.


(b) Khi đưa mẫu vào thử kéo đứt lại mẫu thử phải được lấy ở một bên của mắt xích bị hỏng theo quy định ở 3.2.11-1 (1).


(c) Các mắt xích bị hỏng có thể được cắt ra và thay bằng các mắt nối thường hoặc má ní nối, sau đó phải được tiến hành thử lại.


2. Tất cả các loại chi tiết và mắt nối thường phải được thử kéo giãn theo tải trọng quy định ở Bảng 7B/3.9 phù hợp với cấp và đường kính của xích mà không bị nứt, đứt hoặc có khuyết tật nào khác. Cuộc thử này có thể tiến hành đồng thời với thử kéo giãn xích hoặc thử cùng với xích giàn khoan bất kỳ có cùng đường kính mà chúng được nối.


Bảng 7B/3.10. Số lượng mẫu thử kéo đứt


		Đường kính danh nghĩa của xích giàn khoan d (mm)

		Chiều dài lớn nhất để lấy một mẫu thử (m)

		Đường kính danh nghĩa của xích giàn khoan d (mm)

		Chiều dài lớn nhất để lấy một mẫu thử (m)



		d ≤ 48

		91

		111 < d ≤ 124

		222



		48 < d ≤ 60

		110

		124 < d ≤ 137

		250



		60 < d ≤ 73

		131

		137 < d ≤ 149

		274



		73 < d ≤ 85

		152

		149 < d ≤ 162

		297



		85 < d ≤ 98

		175

		162 < d ≤ 175

		322



		98 < d ≤ 111

		198

		175 < d

		322





3.2.13. Thử cơ tính 

1. Phải tiến hành thử cơ tính đối với xích giàn khoan, sau khi đã kết thúc nhiệt luyện theo trình tự dưới đây:


(1) Một mẫu thử kéo và ba bộ mẫu thử độ dai va đập (gồm chín mẫu) phải được lấy từ đoạn xích lấy mẫu lớn nhất theo đường kính danh nghĩa của xích quy định ở Bảng 7B/3.10. Vị trí lấy mẫu thử ở các phần mắt xích ghi trên Hình 7B/3.2 được quy định như sau:


(a) Mẫu thử kéo phải được lấy ở phần đối diện với mối hàn nóng chảy;


(b) Một bộ mẫu thử va đập (gồm ba mẫu) được lấy ngang qua mối hàn có rãnh khía ở giữa, một bộ mẫu được lấy theo chiều ngang ở phía không hàn và một bộ được lấy từ vùng uốn của xích.


(2) Quy trình thử và dạng mẫu thử phải phù hợp với yêu cầu quy định ở Chương 2 Phần 7A; 


(3) Tính chất cơ học của xích phải thỏa mãn quy định ở Bảng 7B/3.11.


(4) Nếu kết quả thử kéo giãn không đạt yêu cầu thì có thể tiến hành thử lại bằng hai mẫu thử khác được lấy trong cùng tiết xích đã lấy mẫu thử. Nếu cả hai mẫu thử này đạt yêu cầu thì có thể chấp nhận tiết xích này.


(5) Khi kết quả thử độ dai va đập không đạt yêu cầu, có thể tiến hành thử lại ba bộ mẫu khác tiếp theo (mỗi bộ gồm ba mẫu) được lấy từ cùng một tiết xích thử. Kết quả thử lại này được cộng vào kết quả thử nhận được từ lần thử trước để tính giá trị trung bình mới. Nếu kết quả thử lại và kết quả trung bình mới tính của mẫu thử độ dai va đập đều thỏa mãn quy định ở Bảng 7B/3.11 thì có thể chấp nhận tiết xích giàn khoan này.


Bảng 7B/3.11. Tính chất cơ học


		Cấp của xích giàn khoan

		Thử kéo

		Thử độ dai va đập (1)



		

		Giới hạn chảy hoặc giới hạn chảy quy ước (2) (N/mm2)

		Giới hạn bền kéo (2) (N/mm2)

		Độ giãn dài (L = 5d) (%)

		Độ co thắt (%)

		Nhiệt độ thử (oC)

		Năng lượng hấp thụ bình quân (J)



		

		

		

		

		

		

		Ngoài phần hàn

		Phần hàn



		Cấp R3

		≥ 410

		≥ 690

		≥ 17

		≥ 50

		-20 (3)

		≥ 40 (3)

		≥ 30 (3)



		Cấp R3S

		≥ 490

		≥ 770

		≥ 15

		≥ 50

		-20 (3)

		≥ 45 (3)

		≥ 33 (3)



		Cấp R4

		≥ 580

		≥ 860

		≥ 12

		≥ 50

		-20

		≥ 50

		≥ 36





Chú thích:


(1) Khi giá trị năng lượng hấp thụ của hai mẫu thử trở lên trong bộ mẫu thử ít hơn năng lượng hấp thụ bình quân nhỏ nhất hoặc khi giá trị năng lượng hấp thụ của một mẫu thử duy nhất nhỏ hơn 70% năng lượng hấp thụ bình quân nhỏ nhất, thì cuộc thử coi như không đạt yêu cầu.


(2) Tỷ số giữa giới hạn chảy trên giới hạn bền lớn nhất là 0,92.


(3) Thử va đập xích giàn khoan loại R3 và R3S có thể được thực hiện ở nhiệt độ 00C nếu như được Đăng kiểm chấp nhận. Trong trường hợp này, năng lượng hấp thụ bình quân nhỏ nhất phải không được nhỏ hơn giá trị cho dưới đây:


		Cấp xích

		Ngoài phần hàn

		Phần hàn



		(a) Xích giàn khoan cấp R3

		60J

		50J



		(b) Xích giàn khoan cấp R3S

		65J

		53J





2. Thử cơ tính đối với các chi tiết của xích giàn khoan và mắt nối thường được tiến hành sau khi kết thúc nhiệt luyện phải theo trình tự dưới đây:


(1) Một mẫu thử kéo và một bộ mẫu thử độ dai va đập (gồm ba mẫu) đối với chi tiết của xích giàn khoan và mắt nối thường lấy theo quy định ở 3.2.11 -2(1) để thử cơ tính, phải thỏa mãn những quy định ở Bảng 7B/3.11;


(2) Khi kết quả các mẫu thử quy định ở (1) trên không đạt yêu cầu, có thể tiến hành thử thêm hai mẫu thử kéo và hai bộ mẫu thử độ dai va đập khác. Các mẫu này được lấy trong cùng một lô với các mẫu quy định ở (1) trên. Kết quả thử lại của các mẫu thử này được cộng vào kết quả đã nhận được trong lần thử trước để tính giá trị trung bình. Nếu kết quả thử lại của một mẫu thử kéo và giá trị năng lượng hấp thụ trung bình vừa tính của các mẫu thử đều không đạt yêu cầu quy định ở Bảng 7B/3.11 thì lô thử đại diện này phải bị loại bỏ.


3.2.14. Kiểm tra không phá hủy


1. Xích giàn khoan và các chi tiết của xích giàn khoan khi đưa vào sử dụng phải không được có khuyết tật như: các lỗ khí, vết nứt, vết khía, vết cắt, vẩy xỉ và hàn không ngấu.


2. Sau khi đã kết thúc cuộc thử kéo giãn, tất cả xích giàn khoan phải được kiểm tra không phá hủy theo quy định ở (1) và (2) dưới đây:


(1) Kiểm tra từ tính hoặc kiểm tra thẩm thấu màu


(a) Kiểm tra từ tính hoặc kiểm tra thẩm thấu màu phải được tiến hành đối với mỗi mắt xích ở khu vực mối hàn giáp mép, kể cả các khu vực nối ghép bằng khuôn kẹp;


(b) Ít nhất phải có 10% mối hàn ngáng trong một tiết xích giàn khoan được kiểm tra từ tính hoặc kiểm tra thẩm thấu màu. Nếu ngáng được liên kết với xích bằng phương pháp hàn mà phát hiện thấy mối hàn bị nứt hoặc không ngấu thì phải kiểm tra lại toàn bộ các mối hàn của tiết xích này.


(2) Kiểm tra siêu âm


Tất cả các mối hàn giáp mép nóng chảy phải được kiểm tra độ ngấu bằng phương pháp kiểm tra siêu âm.
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Hình 7B/3.-2. Vị trí lấy mẫu thử trên các mắt xích giàn khoan


3. Các chi tiết của xích giàn khoan và các mắt nối thường sau khi kết thúc thử kéo giãn đạt yêu cầu, phải được kiểm tra từ tính hoặc thẩm thấu màu để đánh giá chất lượng của xích.


3.3.15. Sửa chữa khuyết tật


1. Khi kiểm tra không phá hủy theo quy định ở 3.2.14, nếu phát hiện ở xích có các khuyết tật nhỏ thì các khuyết tật này phải được sửa chữa bằng máy mài, nhưng không được mài sâu quá 5% đường kính danh nghĩa của xích, việc mài phải được chuyển tiếp dần dần để tránh tạo bậc. Nếu xích và các chi tiết của xích có kích thước sau khi sửa chữa thỏa mãn yêu cầu về dung sai kích thước như quy định ở 3.2.9 thì xích giàn khoan và các chi tiết xích được chấp nhận.


2. Khi kiểm tra không phá hủy theo quy định ở 3.2.14 -2 phát hiện thấy khuyết tật nguy hiểm thì phải cắt bỏ mắt xích này và thay bằng mắt nối thường hoặc ma ní nối, sau đó tiến hành thử lại theo quy định từ 3.2.11 đến 3.2.13. Nếu kết quả thử lại đạt yêu cầu thì xích và các chi tiết của xích giàn khoan có thể được chấp nhận.


3.2.16. Đóng dấu


Khi xích và các chi tiết của xích giàn khoan đã qua thử và kiểm tra đạt yêu cầu theo quy định ở 3.2 thì sẽ được Đăng kiểm đóng dấu theo quy định dưới đây:


(1) Vị trí đóng dấu


- Trên ngáng về phía hai đầu của một tiết xích giàn khoan;


- Trên ngáng về phía hai đầu của một đường xích giàn khoan dài không quá 100m;


- Trên mắt nối thường;


- Trên ngáng các mắt xích thường liền với mắt nối thường hoặc ma ní nối;


- Trên các chi tiết của xích giàn khoan.


(2) Cách đóng dấu


- Đóng dấu của Đăng kiểm;


- Cấp xích và các chi tiết của xích giàn khoan (Thí dụ: VR-R3, VR-3S và VR-R4);


- Đường kính danh nghĩa và các chi tiết của xích giàn khoan;


- Số của Nhà chế tạo.


3.2.17. Sơn


Xích và các chi tiết của xích giàn khoan chỉ được sơn sau khi kết thúc các cuộc thử và kiểm tra đạt yêu cầu.


3.2.18. Hồ sơ


Nhà chế tạo phải lập hồ sơ chế tạo xích và các chi tiết của xích, trong đó ghi rõ quá trình chế tạo, quy trình thử, các yêu cầu kiểm tra xích và các chi tiết của xích và kết quả kiểm tra vào hồ sơ. Hồ sơ này phải luôn để ở vị trí sẵn sàng để Đăng kiểm viên xem xét khi có yêu cầu. 


Chương 4 

CÁP THÉP


4.1. Cáp thép


4.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Cáp thép được dùng làm dây lái, dây chằng buộc cột hoặc dây buộc trên tàu ngoài việc thỏa mãn những quy định ở Chương 25 Phần 2A và Chương 21 Phần 2B của Quy chuẩn này (sau đây, trong 4.1 gọi là "cáp thép"), cũng phải thỏa mãn những quy định ở chương này hoặc các Tiêu chuẩn tương đương khác.


2. Những quy định ở chương này được áp dụng cho cáp thép chế tạo từ lõi sợi và từ sợi dây thép riêng rẽ có giới hạn bền kéo 1.500 N/mm2. Tuy nhiên, cáp thép được chế tạo từ các sợi thép riêng lẻ không thuộc loại cấp quy định ở trên hoặc cáp thép được chế tạo từ các lõi độc lập có thể được sử dụng, nếu được Đăng kiểm xem xét đặc biệt những yêu cầu có liên quan đến việc chế tạo chúng.


4.1.2. Phân cấp cáp


1. Cáp thép được phân thành 7 cấp, phụ thuộc vào thành phần cấu tạo quy định ở Bảng 7B/4.1. Việc phân cấp có thể được chỉ ra bởi số của cấp hoặc dấu hiệu cấu trúc.


2. Cáp thép cấp 1 được dùng để chằng buộc cố định. Cáp thép cấp 3 được dùng để chằng buộc cố định và di động, cáp thép cấp 2, 4, 5, 6 và 21 được dùng chằng buộc di động.


Bảng 7B/4.1. Các loại cáp thép


		Cấp

		No.1

		No.2

		No.3

		No.4

		No.5

		No.6

		No.21



		Tiết diện ngang
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		Thành phần

		Số sợi thép

		7

		12

		19

		24

		30

		37

		36



		

		Số tao

		6

		6

		6

		6

		6

		6

		6



		

		Lõi sợi

		1 tâm

		1 tâm và nhiều tâm của tao

		1 tâm

		1 tâm và nhiều tâm của tao

		1 tâm và nhiều tâm của tao

		1 tâm

		1 tâm



		Dấu hiệu cấu trúc

		(6 x 7)

		(6 x 12)

		(6 x 19)

		(6 x 24)

		(6 x 30)

		(6 x 37)

		(6 x WS (36))





4.1.3. Quy trình chế tạo


1. Những dây cáp thép riêng lẻ gồm nhiều tao phải được làm bằng những dây cáp thép (cáp thép loại cứng) phù hợp với TCVN tương ứng hoặc tương đương.


2. Những dây cáp thép riêng lẻ phải không được có điểm nối trên suốt chiều dài dây cáp. Tuy nhiên, trong trường hợp không thể tránh khỏi trong quá trình chế tạo thì chúng có thể nối với nhau bằng phương pháp hàn điện, hàn đồng hoặc bện lại với nhau, nhưng chỉ được nối ở một vị trí trên mỗi một đoạn tao có chiều dài 10 m trở lên.


3. Những dây cáp thép phải được mạ hoặc chuốt sau khi mạ. Nếu không có quy định nào khác, sau khi mạ phải dùng dầu đã được tách hết axít có hại hoặc kiểm có nồng độ cao để bảo dưỡng cáp. Việc mạ phải thực hiện một cách có hiệu quả và phải thỏa mãn quy định của Đăng kiểm.


4. Lõi cáp và lõi của các tao phải được làm bằng các dây sợi có chất lượng tốt và phải được bảo quản dầu mỡ. Dầu phải được tách hết axít độc hại hoặc kiềm có nồng độ cao.

5. Nếu dây cáp thép được bện theo kiểu "chữ Z" thì cáp phải được để ở tay trái và tao phải đặt ở tay phải.


6. Đường kính, độ xoắn, v.v... phải hoàn toàn đồng bộ trên suốt chiều dài của cáp thép.


4.1.4. Đường kính cáp thép và các dây cáp riêng lẻ


1. Sự khác nhau giữa đường kính lớn nhất và đường kính nhỏ nhất của dây cáp thép riêng lẻ bện thành tao không được vượt quá giới hạn quy định ở Bảng 7B/4.2. 

2. Đường kính của cáp thép là giá trị đường kính trung bình của vòng tròn ngoại tiếp đo tại hai hay nhiều điểm bất kỳ trên đường cáp đó, trừ các điểm đo trong khu vực 1,5 m tính từ hai đầu của đường cáp. Trong trường hợp này, dung sai đường kính cho phép khi đo cáp phải nằm trong khoảng +7% - 0%. 

4.1.5. Khối lượng


Khối lượng tiêu chuẩn của cáp thép được quy định ở Bảng 7B/4.3 theo cấp và đường kính của cáp.


4.1.6. Thử kéo đứt


Thử kéo đứt cáp thép phải được thực hiện phù hợp với quy định ở (1) đến (8) dưới đây:


(1) Một mẫu thử phải được lấy ra từ mỗi cuộn cáp thép;


(2) Khi cáp thép được sản xuất hàng loạt trên cùng một máy từ cùng một loại dây thép, nhưng được chia ra thành nhiều cuộn thì một mẫu thử có thể được lấy ra từ một cuộn bất kỳ trong các cuộn đó và do Đăng kiểm lựa chọn mà không cần để ý đến (1);


(3) Mẫu thử phải có hai đầu, một đầu được để lỏng còn một đầu được vuốt theo dạng hình côn bằng hợp kim hoặc được kẹp chặt đầu bằng các phương pháp tương ứng khác, sau đó đưa mẫu thử này vào máy thử và kéo từ từ cho đến khi đứt; 


(4) Khoảng cách hai má kẹp không được nhỏ hơn 40 lần đường kính cáp thép, nhưng không yêu cầu lớn hơn 2 m;

(5) Mẫu thử phải chịu được tải trọng thử kéo đứt quy định ở Bảng 7B/4.3, phụ thuộc vào cấp và đường kính của cáp;


(6) Nếu mẫu thử bị kéo đứt ở phần kẹp trước khi đạt đến tải trọng thử kéo đứt yêu cầu, thì có thể lấy thêm một mẫu thử khác từ những cuộn cáp thép này để thử lại;


(7) Khi tiến hành thử kéo đứt cáp theo quy định ở (2) mà không thỏa mãn quy định ở Bảng 7B/4.3, thì các cuộn cáp này phải bị loại bỏ. Sau đó lấy tiếp hai mẫu thử từ hai cuộn cáp khác trong số cuộn còn lại do Đăng kiểm chọn để đưa vào thử tiếp. Nếu cả hai mẫu thử này đạt yêu cầu thì các cuộn cáp thép còn lại có thể được chấp nhận. Nếu một trong hai mẫu thử hoặc cả hai mẫu thử không đạt yêu cầu thì tất cả các cuộn cáp thép còn lại này đều phải loại bỏ;


(8) Nếu máy thử kéo đứt không đủ khả năng chịu được tải trọng thử quy định ở Bảng 7B/4.3 thì có thể thay bằng các phương pháp khác nếu quy trình thử được Đăng kiểm chấp nhận.


Bảng 7B/4.2. Sự thay đổi cho phép của đường kính dây cáp thép riêng lẻ


		Đường kính của dây cáp thép riêng lẻ (mm)

		Hiệu số giữa đường kính lớn nhất và nhỏ nhất (mm)



		0,26 ≤ d < 1,00

		0,06



		1,00 < d ≤ 2,30

		0,09



		2,30 < d ≤ 3,70

		0,12



		3,70 < d ≤ 4,50

		0,14





4.1.7. Thử dây cáp thép riêng lẻ


1. Dây cáp thép riêng lẻ phải được thử theo chiều dài từng đoạn và phải thỏa mãn các quy định của Đăng kiểm.


2. Khi dây cáp thép được sản xuất tại cùng một máy, từ cùng một loại dây thép, nhưng được chia thành nhiều đoạn thì cuộc thử có thể tiến hành ở trên một đoạn bất kỳ nào đó trong các đoạn cáp này và phải do Đăng kiểm lựa chọn.


Nếu cuộc thử của các đoạn này đạt yêu cầu thì có thể miễn thử đối với các đoạn cáp khác còn lại.


3. Khi thực hiện cuộc thử đối với cáp thép riêng lẻ, phải cắt một đoạn tao tương ứng ra khỏi cáp thép và đánh bung ra. Số lượng cáp thép phải được lấy từ các mẫu để thử trên theo quy định ở Bảng 7B/4.4. Việc nắn thẳng mẫu thử phải được thực hiện ở nhiệt độ trong phòng và bằng phương pháp thích hợp mà không làm hỏng mẫu thử.


4. Dây cáp thép riêng lẻ phải được tiến hành thử theo các yêu cầu dưới đây: 

(1) Thử cuốn:


(a) Khi thử cuốn, các mẫu thử phải được cuốn ít nhất là 8 vòng xung quanh dây cáp có cùng đường kính với mẫu thử. Khi các vòng dây cuốn này được tháo ra thì số mẫu thử bị hỏng không được vượt quá số lượng quy định ở Bảng 7B/4.5 trừ lõi tao.


(b) Nếu cuộc thử không đạt yêu cầu thì phải chuẩn bị mẫu thử mới theo số lượng quy định và tiến hành thử lại. Trong trường hợp này, số mẫu thử bị đứt (kể cả số lượng các mẫu thử lần đầu) phải không được vượt quá số lượng quy định ở Bảng 7B/4.5, trừ lõi tao.


(2) Thử xoắn:


(a) Khi thử xoắn, các mẫu thử có chiều dài bằng 100 lần đường kính của nó thì phải được kẹp chặt ở cả hai đầu và sau đó một đầu được xoắn cho đến khi đứt. Cuộc thử phải kết luận được rằng với số lần xoắn nhỏ hơn một nửa của số vòng - quy định ở Bảng 7B/4.6 không có mẫu nào bị đứt, trừ lõi tao. Số mẫu thử bị đứt có số lần xoắn ít hơn số lần xoắn quy định ở Bảng trên phải không được nhiều hơn số lượng mẫu quy định ở Bảng 7B/4.5, trừ lõi tao; 

(b) Nếu cuộc thử không đạt yêu cầu, phải lấy mẫu thử mới theo số lượng quyết định để thử lại. Tuy nhiên, chỉ cần một mẫu thử bất kỳ trong số các mẫu thử lại bị đứt với số lần xoắn nhỏ hơn một nửa của số lần xoắn quy định thì không cho phép thử lại. Các cuộc thử lại phải kết luận được rằng không có một mẫu thử nào bị đứt với số lần xoắn nhỏ hơn một nửa số vòng xoắn quy định, số mẫu thử bị đứt (bao gồm cả số lượng các mẫu thử lần đầu bị đứt) với số lần xoắn ít hơn số lần xoắn quy định không được vượt quá số quy định đưa ra ở Bảng 7B/4.5, trừ lõi tao;


(c) Khi mẫu thử bị đứt tại phần kẹp và kết quả thử không đạt yêu cầu thì cho phép thử lại.


(3) Kiểm tra đường kính:


(a) Đường kính của dây cáp riêng lẻ phải được kiểm tra tại các cuộc thử khác. Số mẫu thử không đạt yêu cầu quy định ở 4.1.4 -1 phải không được lớn hơn số lượng quy định ở Bảng 7B/4.5, trừ lõi tao;


(b) Đối với các mẫu thử không đạt yêu cầu khi thử theo quy định ở -1 trên, có thể tiến hành thử thêm các mẫu thử theo số lượng quy định. Trong trường hợp này, tổng số mẫu thử không đạt yêu cầu theo quy định ở 4.1.4 -1 trong cả hai lần thử phải không được nhiều hơn số lượng quy định ở Bảng 7B/4.5.


4.1.8. Kiểm tra hình dáng bên ngoài và kiểm tra kích thước


Cáp thép phải được kiểm tra hình dáng bên ngoài và kiểm tra kích thước với kết quả thỏa mãn.


4.1.9. Đóng dấu


Cáp thép đã qua các cuộc thử và kiểm tra đạt yêu cầu, phải được kẹp chì và đóng tên của đơn vị Đăng kiểm thực hiện kiểm tra, số thứ tự cuộc thử và số hiệu cấp của cáp vào các vị trí đã quy định. 

Bảng 7B/4.3. Khối lượng và tải trọng thử đứt của cáp thép


		Cấp

		No.1

		No.2

		No.3

		No.4

		No.5

		No.6

		No.21



		Dấu hiệu cấu trúc

		(6x7)

		(6x12)

		(6x19)

		(6x24)

		(6x30)

		(6x37)

		(6 x WS(36))



		Đường kính cáp thép (mm)

		Tải trọng thử kéo đứt (kN)

		Khối lượng/ 1m (kg)

		Tải trọng thử kéo đứt (kN)

		Khối lượng/ 1m (kg)

		Tải trọng thử kéo đứt (kN)

		Khối lượng/ 1m (kg)

		Tải trọng thử kéo đứt (kN)

		Khối lượng/ 1m (kg)

		Tải trọng thử kéo đứt (kN)

		Khối lượng/ 1m (kg)

		Tải trọng thử kéo đứt (kN)

		Khối lượng/ 1m (kg)

		Tải trọng thử kéo đứt (kN)

		Khối lượng/ 1m (kg)



		10

		52,4

		0,371

		32,7

		0,273

		47,9

		0,364

		45,5

		0,332

		41,1

		0,310

		48,9

		0,359

		50,5

		0,396



		12

		75,4

		0,534

		47,1

		0,393

		71,6

		0,524

		65,5

		0,478

		59,1

		0,446

		70,5

		0,517

		72,8

		0,570



		14

		103

		0,727

		64,0

		0,535

		97,4

		0,713

		89,1

		0,651

		80,5

		0,607

		96,2

		0,704

		99,0

		0,776



		16

		134

		0,950

		83,6

		0,699

		127

		0,932

		117

		0,850

		105

		0,793

		126

		0,920

		129

		1,01



		18

		170

		1,20

		106

		0,885

		161

		1,18

		147

		1,08

		133

		1,00

		159

		1,16

		164

		1,28



		20

		210

		1,48

		130

		1,09

		199

		1,46

		181

		1,33

		164

		1,24

		195

		1,44

		202

		1,58



		22

		253

		1,80

		158

		1,32

		240

		1,77

		221

		1,61

		199

		1,50

		237

		1,74

		244

		1,92



		24

		302

		2,14

		188

		1,57

		286

		2,10

		262

		1,91

		236

		1,79

		281

		2,07

		291

		2,28



		26

		354

		2,51

		221

		1,85

		336

		2,47

		308

		2,24

		278

		2,10

		330

		2,43

		341

		2,68



		28

		411

		2,91

		256

		2,14

		389

		2,85

		357

		2,60

		322

		2,43

		382

		2,82

		396

		3,10



		30

		472

		3,34

		294

		2,46

		447

		3,28

		410

		2,99

		369

		2,79

		439

		3,23

		454

		3,56



		32

		536

		3,80

		334

		2,80

		509

		3,73

		466

		3,40

		421

		3,17

		501

		3,68

		517

		4,06



		34

		605

		4,29

		378

		3,16

		575

		4,21

		526

		3,84

		475

		3,58

		566

		4,16

		583

		4,58



		36

		679

		4,81

		424

		3,54

		644

		4,72

		589

		4,30

		533

		4,02

		634

		4,66

		654

		5,13



		38

		756

		5,36

		472

		3,94

		718

		5,26

		657

		4,79

		593

		4,48

		707

		5,19

		730

		5,72



		40

		838

		5,93

		523

		4,37

		795

		5,82

		728

		5,31

		657

		4,95

		782

		5,75

		808

		6,34



		42

		

		

		

		

		877

		6,42

		802

		5,86

		725

		5,47

		863

		6,34

		890

		6,99



		44

		

		

		

		

		963

		7,05

		881

		6,43

		794

		6,00

		947

		6,96

		978

		7,67



		46

		

		

		

		

		1050

		7,70

		963

		7,03

		869

		6,56

		1040

		7,61

		1070

		8,38



		48

		

		

		

		

		1150

		8,39

		1050

		7,65

		945

		7,14

		1130

		8,28

		1140

		9,12



		50

		

		

		

		

		1250

		9,10

		1150

		8,30

		1020

		7,74

		1230

		8,98

		1260

		9,90



		52

		

		

		

		

		

		

		1230

		8,98

		1110

		8,38

		1320

		9,73

		1360

		10,7



		54

		

		

		

		

		

		

		1320

		9,68

		1200

		9,04

		1420

		10,5

		1470

		11,5



		56

		

		

		

		

		

		

		1420

		10,4

		1280

		9,71

		1530

		11,3

		1590

		12,4



		58

		

		

		

		

		

		

		1530

		11,2

		1380

		10,4

		1650

		12,1

		1700

		13,3



		60

		

		

		

		

		

		

		1640

		12,0

		1470

		11,1

		1760

		12,9

		1810

		14,3



		62

		

		

		

		

		

		

		1750

		12,8

		1580

		11,9

		1880

		13,8

		1940

		15,2



		65

		

		

		

		

		

		

		1920

		14,0

		1740

		13,1

		2070

		15,2

		2140

		16,7





Bảng 7B/4.4. Số mẫu thử đối với dây cáp riêng lẻ


		Cấp

		Dấu hiệu cấu trúc

		Số lượng mẫu thử



		No.1

		(6 x 7)

		6



		No.2

		(6 x 12)

		12



		No.3

		(6 x 19)

		18



		No.4

		(6 x 24)

		12



		No.5

		(6 x 30)

		15



		No.6

		(6 x 37)

		18



		No21

		(6 x WS (36))

		35





Bảng 7B/4.5. Số lượng cho phép mẫu thử bị hỏng khi thử dây cáp riêng lẻ


		Cấp

		Dấu hiệu cấu trúc

		Số lượng mẫu thử



		

		

		Thử lần thứ nhất

		Thử lại



		No.1

		(6 x 7)

		0

		2



		No.2

		(6 x 12)

		1

		3



		No.3

		(6 x 19)

		1

		4



		No.4

		(6 x 24)

		1

		3



		No.5

		(6 x 30)

		1

		4



		No.6

		(6 x 37)

		1

		4



		No21

		(6 x WS (36))

		3

		9





Bảng 7B/4.6. Số lần xoắn khi thử xoắn


		Đường kính của cáp riêng lẻ (mm)

		Số lần xoắn



		0,26 ≤ d < 1,00

		21



		1,00 ≤ d < 2,30

		20



		2,30 ≤ d < 3,70

		18



		3,70 ≤ d < 4,50

		17





Chú thích:


(1) Các số liệu ở trong bảng dùng cho thử với tốc độ xoắn 60 (v/ph).


(2) Nếu phải thay đổi khoảng cách của đầu kẹp xoắn thì số lần xoắn sẽ được tăng lên hoặc giảm xuống theo tỷ lệ thuận với khoảng cách của các đầu kẹp. 


Chương 5 

CÁP SỢI


5.1. Cáp sợi


5.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Cáp sợi gai và cáp sợi tổng hợp dùng làm dây buộc sử dụng trên tàu, ngoài việc thỏa mãn những quy định ở Chương 25, Phần 2A và Chương 21, Phần 2B của Quy chuẩn này (sau đây, trong 5.1 gọi là “Cáp sợi”), cũng phải thỏa mãn những quy định ở chương này.


2. Các sợi thớ và cáp sợi thớ có đặc tính khác với đặc tính của cáp quy định trong chương này, phải thỏa mãn những quy định ở 1.1.1 -2.


5.1.2. Phân cấp cáp sợi


Cáp sợi được phân thành 9 cấp sau đây:


		Cấp của cáp sợi

		Vật liệu



		Cáp sợi gai

		Sợi gai Manila



		Cáp sợi tổng hợp

		Cáp sợi vinylon

		Cấp 1

		Sợi Vinilon



		

		

		Cấp 2

		



		

		Cáp sợi Polethylene

		Cấp 1

		Sợi Polyethylene



		

		

		Cấp 2

		



		

		Cáp sợi Polyester

		

		Sợi Polyester



		

		Cáp sợi Polypropylene

		Cấp 1

		Sợi Polypropylene



		

		

		Cấp 2

		



		

		Cáp sợi Polyamide

		

		Sợi Polyamide





5.1.3 Quy trình sản xuất


1. Vật liệu thớ được sử dụng để làm cáp sợi tổng hợp phải được Đăng kiểm duyệt.


2. Cáp sợi tổng hợp phải được chế tạo tại các Nhà máy có quy trình sản xuất do Đăng kiểm duyệt.


3. Đầu của cáp sợi phải được chế tạo đồng nhất và phải được làm cứng để có khả năng neo giữ theo đặc trưng sử dụng.


5.1.4. Vật liệu


1. Cáp sợi gai phải được chế tạo từ các sợi manila tinh khiết không được pha tạp bất kỳ loại sợi nào khác. 


2. Cáp sợi tổng hợp phải được chế tạo từ các sợi tinh khiết không được pha tạp bất kỳ loại sợi nào khác được tái tạo lại.


5.1.5. Cấu tạo của cáp sợi và những loại cáp khác


1. Cấu tạo của cáp sợi nhìn chung phải gồm 3 tao và cáp sợi tổng hợp gồm 3 hoặc 8 tao.


2. Cấu tạo của cáp 3 tao nhìn chung phải được tạo thành từ các tao bện lại với nhau có một lớp hướng Z. Bản thân các tao này được chế tạo có một lớp hướng S. Cáp 8 tao được tạo thành từ bốn cặp tao. Các cặp này tạo thành lớp kế tiếp nhau từ hai tao bện theo hướng S và sau đó gồm hai tao bện theo hướng Z.


3. Số lượng sợi của một tao phải bằng nhau. Kích thước và cách đặt sợi của tao trong cáp sợi phải đồng nhất trên suốt chiều dài của dây cáp.


4. Nhìn chung, đầu ra của tao nhỏ hơn 3,2 lần đường kính danh nghĩa - Đối với cáp 3 tao và nhỏ hơn 3,5 lần đường kính danh nghĩa - Đối với cáp 8 tao.


5. Cáp Polyamide phải được xử lý nhiệt trong lò cảm ứng hoặc các lò xử lý khác để xếp lớp và giữ độ ổn định kích thước. Cáp sợi vinylon và sợi polypropylene có thể phải được xử lý nhiệt một cách tương ứng, nếu thấy cần thiết.


6. Cáp sợi tổng hợp có thể được xử lý bằng nhựa đường và nhuộm màu, nếu được Đăng kiểm chấp thuận.


7. Dầu có chất lượng cao được phép sử dụng trong việc chế tạo cáp sợi. Cáp sợi không được chứa quá nhiều dầu.


5.1.6. Đường kính


Đường kính của cáp sợi phải được đo vòng theo chu vi của dây cáp khi kéo dây với tải trọng bằng 5% tải trọng thử kéo đứt quy định. Dung sai đường kính của cáp phải nằm trong khoảng ± 3% đường kính danh nghĩa.


5.1.7. Thử kéo đứt


Cáp sợi phải được thử kéo đứt phù hợp với quy định từ (1) đến (7) dưới đây:


(1) Một mẫu thử phải được lấy từ mỗi cuộn cáp sợi;


(2) Khi cáp sợi được chế tạo hàng loạt trên cùng một máy với cùng một kiểu sợi và được chia thành nhiều cuộn thì ngoài những quy định ở (1), mỗi mẫu thử có thể được lấy từ một cuộn cáp bất kỳ trong số các cuộn cáp này do Đăng kiểm chọn lọc;


(3) Chiều dài của mẫu thử không được nhỏ hơn 30 lần đường kính của cáp lấy mẫu, nhưng không yêu cầu lớn hơn 1m;


(4) Đối với cáp Polyethylene và cáp polypropylene, các mẫu thử phải chịu được thử kéo đứt trong điều kiện ẩm ướt ngay sau khi được nhúng chìm trong nước ấm ở nhiệt độ 35°C ± 2°C, trong thời gian hơn 30 phút. Đối với cáp sợi khác với loại cáp nêu trên thì các mẫu thử phải được qua thử kéo đứt trong điều kiện khô;


(5) Tải trọng thử kéo đứt không được nhỏ hơn trị số quy định ở Bảng 7B/5.1;


(6) Nếu mẫu thử kéo đứt được thực hiện phù hợp với những quy định ở (2), nhưng không thỏa mãn quy định ở Bảng 7B/5.1 thì cuộn cáp lấy mẫu thử phải được loại bỏ. Sau đó lấy hai mẫu khác từ 2 cuộn bất kỳ còn lại do Đăng kiểm chọn để thử lại và phải được thử kéo đứt theo quy định ở (3) và (4). Nếu cả hai mẫu thử này đều đạt yêu cầu thì các cuộn còn lại có thể được chấp nhận.


Nếu một hoặc cả hai mẫu thử này không đạt yêu cầu thì các cuộn cáp còn lại trong số này cũng bị loại bỏ;


(7) Nếu máy thử không đủ khả năng chịu được đủ tải trọng thử quy định ở Bảng 7B/5.1 thì có thể thay bằng các phương pháp thử khác, nếu quy trình thử được Đăng kiểm chấp thuận.


5.1.8. Kiểm tra hình dáng bên ngoài và kiểm tra kích thước


Cáp sợi phải được kiểm tra hình dáng bên ngoài và kiểm tra kích thước với kết quả thỏa mãn.


Bảng 7B/5.1. Tải trọng thử kéo đứt của cáp sợi (kN)


		Đường kính cáp (mm)

		Cáp sợi gai(1)

		Cáp sợi tổng hợp



		

		

		Vinylon(1)

		Polyethylene(2)

		Polyester(1)

		Polypropylene(2)

		Polyamide(1)



		

		

		Cấp 1

		Cấp 2

		Cấp1

		Cấp 2

		

		Cấp1

		Cấp 2

		



		10

		7,06

		9,32

		15,7

		9,71

		12,7

		15,6

		10,8

		12,7

		18,1



		12

		9,90

		13,4

		21,8

		13,9

		17,7

		22,0

		15,7

		17,7

		27,5



		14

		13,1

		17,9

		28,4

		18,6

		23,5

		29,2

		20,6

		23,5

		36,6



		16

		16,9

		22,9

		36,3

		23,8

		29,4

		37,5

		26,5

		29,4

		46,9



		18

		21,0

		28,6

		45,1

		29,7

		37,3

		46,7

		32,4

		37,3

		58,3



		20

		25,6

		34,8

		54,9

		36,1

		44,1

		56,8

		39,2

		44,1

		70,9



		22

		30,5

		41,6

		65,7

		43,1

		54,9

		67,8

		47,1

		54,9

		84,6



		24

		35,9

		48,8

		77,5

		50,7

		63,7

		79,6

		54,9

		63,7

		100



		26

		41,6

		56,7

		89,2

		58,8

		73,5

		92,4

		63,7

		73,5

		116



		28

		47,8

		65,1

		103

		67,5

		83,4

		106

		73,5

		83,4

		132



		30

		54,3

		74,0

		117

		76,8

		97,1

		121

		83,4

		97,1

		151



		32

		61,2

		83,5

		131

		86,5

		108

		136

		94,1

		108

		170



		35

		72,3

		99,0

		155

		102

		127

		161

		111

		127

		201



		40

		95,4

		127

		198

		131

		164

		206

		142

		164

		258



		45

		119

		157

		247

		163

		203

		260

		177

		203

		321



		50

		144

		191

		300

		198

		250

		312

		214

		250

		390



		55

		173

		228

		358

		237

		294

		373

		255

		294

		466



		60

		203

		269

		421

		279

		348

		438

		300

		348

		547



		65

		235

		312

		487

		324

		402

		508

		348

		402

		635



		70

		271

		358

		559

		371

		461

		583

		399

		461

		729



		75

		307

		407

		635

		422

		525

		663

		453

		525

		829



		80

		346

		459

		716

		476

		593

		747

		511

		593

		935



		85

		387

		514

		801

		533

		667

		837

		572

		667

		1050



		90

		431

		571

		895

		592

		735

		931

		635

		735

		1170



		95

		477

		632

		981

		655

		814

		1030

		702

		814

		1280



		100

		525

		694

		1080

		721

		897

		1140

		772

		897

		1410





Chú thích:


(1) Tải trọng thử kéo đứt ở điều kiện khô ráo trong nhiệt độ phòng;


(2) Tải trọng thử kéo đứt ở nhiệt độ phòng sau khi được ngâm trong nước ấm ở nhiệt độ 35 ± 2°C trong khoảng thời gian trên 30 phút.


5.1.9. Đóng dấu


Sau khi đã thử và kiểm tra đạt yêu cầu theo quy định ở 5.1.7 và 5.1.8, cáp sợi phải được kẹp chì, đóng số thử và đóng nhãn hiệu của Đăng kiểm để chỉ rõ sự phù hợp của chúng với Quy phạm. Mác phải đóng lên các vị trí thích hợp, trong đó ghi rõ đường kính, khối lượng, cấp của cáp, chiều dài của cuộn cáp, số chế tạo và Nhà chế tạo.


Chương 6 

BẠT CHE KHOANG HÀNG


6.1. Bạt che khoang hàng


6.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Bạt che khoang hàng dùng trang bị trên các tàu, ngoài việc thỏa mãn những quy định ở Chương 18, Phần 2A của Quy chuẩn này, cũng phải thỏa mãn những quy định ở chương này hoặc các Tiêu chuẩn khác tương đương. Tuy nhiên, Đăng kiểm không yêu cầu duyệt quy trình chế tạo và kiểm tra sản phẩm.


6.1.2. Phân loại bạt che khoang hàng


Bạt che khoang hàng được phân thành các cấp sau 

- Bạt cấp A (mác TA)


- Bạt cấp B (mác TB).


6.1.3. Vật liệu


Bạt che khoang hàng phải được chế tạo từ vải sợi lanh, sợi bông có chất lượng tốt hoặc sợi tổng hợp có chất lượng tương đương hoặc tốt hơn.


6.1.4. May bạt


Bạt phải được may thành từng tấm, các mép vải bạt phải được đặt chồng mép lên nhau. Chỉ dùng để may bạt và phương pháp may thành từng tấm bạt phải thỏa mãn những yêu cầu do Đăng kiểm quy định.


6.1.5. Khối lượng


Khối lượng vải dùng để may bạt che khoang hàng, trước khi xử lý chống thấm nước không được nhỏ hơn giá trị quy định trong Bảng 7B/6.1.


Bảng 7B/6.1. Khối lượng của bạt che khoang hàng


		Vật liệu

		Khối lượng/m2 (g/m2)



		

		Bạt cấp A

		Bạt cấp B



		Vải sợi lanh và sợi bông

		650

		490



		Sợi tổng hợp

		400

		300





Chú thích: Nếu dùng môi chất chống thấm nước không phải là nhựa đường sử dụng cho vải sợi lanh và vải sợi bông, thì khối lượng tối thiểu của vải có thể giảm đến 85% so với khối lượng trên, tùy thuộc vào đặc tính của từng loại môi chất.


6.1.6. Thử kéo giãn


Độ bền của vải dùng may bạt trước khi xử lý chống thấm nước không được nhỏ hơn giá trị quy định trong Bảng 7B/6.2, với mẫu thử có kích thước: chiều rộng bằng 30 mm và chiều dài bằng 200 mm.


Bảng 7B/6.2. Độ bền kéo của bạt che khoang hàng


		Vật liệu

		Độ bền kéo (N)



		

		Bạt cấp A

		Bạt cấp B



		Vải sợi lanh và sợi bông

		785

		590



		Sợi tổng hợp

		1470

		1176





Chú thích: Nếu dùng môi chất chống thấm nước không phải là nhựa đường sử dụng cho vải sợi lanh và vải sợi bông, thì độ bền kéo tối thiểu của vải có thể giảm đến 85% so với quy định trong bảng trên, tùy thuộc vào đặc tính của từng loại môi chất.


6.1.7. Xử lý không thấm nước


1. Môi chất không thấm nước phải được làm từ nhựa đường, mỡ hoặc các hóa chất tương tự khác.


2. Bạt che khoang hàng phải được thử không thấm nước. Các cuộc thử này phải được Đăng kiểm kiểm tra xem xét.


3. Môi chất không thấm nước được dùng cho các loại bạt phải được chứng tỏ là không bị bám dính, không bị rạn nứt hoặc có các khuyết tật khác trên bề mặt của nó khi cuộn ở nhiệt độ -30°C và -60°C.


6.1.8. Đóng dấu


Sau khi thử và kiểm tra đạt yêu cầu, bạt che hàng phải được đóng các dấu tương ứng của Đăng kiểm, trong đó ghi rõ tên đơn vị Đăng kiểm kiểm tra, tên nhà chế tạo, loại bạt và số thử.


Chương 7 

CỬA HÚP LÔ

7.1. Cửa húp lô


7.1.1. Phạm vi áp dụng


Cửa húp lô dùng lắp trên tàu ngoài việc thỏa mãn những quy định ở 21.4 Phần 2A và 19.4 Phần 2B của Quy chuẩn này, cũng phải thỏa mãn những quy định ở chương này hoặc các Tiêu chuẩn khác tương đương.


7.1.2. Phân loại cửa


Cửa húp lô được phân thành 3 cấp sau:


- Cửa cấp A (mác QA)


- Cửa cấp B (mác QB)


- Cửa cấp C (mác QC)


Tùy thuộc vào kiểu của giá kính, cửa húp lô được phân thành cửa “kiểu cố định” và cửa “kiểu bản lề”, và tùy thuộc vào cách phương pháp gá lắp, cửa húp hô được phân thành cửa “kiểu bắt bulông” và cửa “kiểu hàn”.


7.1.3. Kết cấu và kích thước


Diện tích vùng để mở cửa húp lô không được lớn hơn 0,16 m2. Kết cấu và kích thước các phần chính của cửa húp lô phải phù hợp với những yêu cầu từ (1) đến (4) và các Bảng 7B/7.1, Bảng 7B/7.2 và 7B/7.3 dưới đây, tùy thuộc vào đường kính danh nghĩa và cấp của cửa húp lô, kết cấu và kích thước của các phần khác do Đăng kiểm quyết định:


(1) Áp suất cho phép lớn nhất


Áp suất cho phép lớn nhất đối với cửa húp lô phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra trong Bảng 7B/7.1, Bảng 7B/7.2 và 7B/7.3.


(2) Mạ cửa húp lô


(a) Vật liệu mạ


Phải sử dụng vật liệu mạ phù hợp để chống lại nước biển và ánh sáng của tia cực tím.


(b) Lắp đặt


Kính của cửa húp lô phải được đặt tại tâm giá đỡ kính của cửa húp lô loại mở hoặc tại khung chính của cửa húp lô loại không mở sao cho đạt được khe hở đều xung quanh.


(3) Kẹp chặt (cơ cấu đóng và bản lề)


a) Một số lượng tối thiểu các chi tiết kẹp bao gồm cơ cấu đóng và bản lề có lỗ tròn đối với giá đỡ kính và cửa ánh sáng cấp A, B và C phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra trong Bảng 7B/7.1, Bảng 7B/7.2 và 7B/7.3;


b) Toàn bộ các chi tiết kẹp và kết cấu của chúng phải đảm bảo sao cho cửa húp lô đáp ứng các yêu cầu về độ bền và độ kín nước quy định trong mục 7.1.5;


c) Nếu lỗ để lắp bản lề của giá đỡ kính và cửa ánh sáng là hình ô van, thì bản lề không được coi là chi tiết kẹp.


(4) Gioăng sử dụng cho giá đỡ kính và cửa ánh sáng


(a) Phải sử dụng các loại gioăng theo tiêu chuẩn QCVN hoặc theo tiêu chuẩn tương đương để đảm bảo độ kín nước giữa giá đỡ kính và khung chính, và cũng để đảm bảo độ kín giữa cửa ánh sáng và giá đỡ kính;


(b) Gioăng phải được lắp cẩn thận vào rãnh với việc sử dụng loại keo dính phù hợp.


Bảng 7B/7.1. Cửa húp lô cấp A


		

		Đường kính danh nghĩa của cửa húp lô (mm)



		

		200

		250

		300

		350

		400



		Áp suất cho phép lớn nhất (kPa)

		328

		302

		328

		241

		297



		Chiều dày kính (mm)

		10

		12

		15

		15

		19



		Chiều dày của các ô kính mờ khi mặt mở quay vào phía trong (mm)

		15

		19

		-

		-

		-



		Số lượng tối thiểu chi tiết kẹp

		Giá đỡ kính

		2

		3

		3

		3

		3



		

		Cửa ánh sáng

		2

		2

		3

		3

		3





Bảng 7B/7.2. Cửa húp lô cấp B


		

		Đường kính danh nghĩa của cửa húp lô (mm)



		

		200

		250

		300

		350

		400

		450



		Áp suất cho phép lớn nhất (kPa)

		210

		134

		146

		154

		118

		146



		Chiều dày kính (mm)

		8

		8

		10

		12

		12

		15



		Chiều dày của các ô kính mờ khi mặt mờ quay vào phía trong (mm)

		12

		12

		15

		19

		19

		-



		Số lượng tối thiểu chi tiết kẹp

		Giá đỡ kính

		2

		3

		3

		3

		3

		3



		

		Cửa ánh sáng

		2

		2

		2

		3

		3

		3





7.1.4. Vật liệu


1. Khung chính, giá đỡ kính, vòng kẹp kính và cửa ánh sáng


Vật liệu sử dụng để chế tạo các phần chính của cửa húp lô (khung chính, giá đỡ kính, vòng kẹp kính và cửa ánh sáng) phải tuân theo các yêu cầu quy định trong Bảng 7B/7.4. Các vật liệu này phải có các đặc tính sau: 

(1) Chống ăn mòn, 

(2) Tính chất cơ học yêu cầu như quy định trong Bảng 7B/7.5 (Đối với vật liệu dùng làm khung cửa húp lô, giá lắp kính, vòng kẹp kính và cửa ánh sáng thì mỗi mẻ đúc phải được lấy một mẫu thử kéo. Nếu một mẻ đúc có số lượng vật đúc nhiều hơn 50 thì cứ mỗi nhóm 50 vật đúc và phần dư của số 50 vật đúc ấy phải lấy một mẫu thử).


Bảng 7B/7.3. Cửa húp lô cấp C


		

		Đường kính danh nghĩa của cửa húp lô (mm)



		

		200

		250

		300

		350

		400

		450



		Áp suất cho phép lớn nhất (kPa)

		118

		75

		93

		68

		82

		65



		Chiều dày kính (mm)

		6

		6

		8

		8

		10

		10



		Chiều dày của các ô kính mờ khi mặt mờ quay vào phía trong (mm)

		10

		10

		12

		12

		15

		15



		Số lượng tối thiểu chi tiết kẹp 

		Giá đỡ kính

		2

		2

		3

		3

		3

		3





2. Cơ cấu đóng


Vật liệu sử dụng cho cơ cấu đóng của cửa húp lô (bu lông tai hồng, chốt và ê cu) phải có các đặc tính từ (1) đến (3) dưới đây. Đối với cửa húp lô chế tạo bằng hợp kim nhôm, bulông tai hồng và chốt bản lề phải được chế tạo bằng thép không bị ăn mòn, thép không gỉ hoặc hợp kim mà không gây ra sự ăn mòn của cửa húp lô, bulông hoặc chốt bản lề:


(1) Chống ăn mòn,


(2) Không ảnh hưởng đến sự chống ăn mòn của các phần khác,


(3) Tính chất cơ học yêu cầu như quy định trong Bảng 7B/7.6. (Mỗi mẻ đúc phải được lấy một mẫu thử kéo. Nếu một mẻ đúc có số lượng vật đúc nhiều hơn 50 thì cứ mỗi nhóm 50 vật đúc và phần dư của số 50 vật đúc ấy phải lấy một mẫu thử).


3. Kính


Phải sử dụng kính có độ dai (toughned safety glass panes) theo QCVN hoặc kính có chất lượng tương đương. Đối với kính chống cháy, phải sử dụng kính theo QCVN hoặc kính có chất lượng tương đương.


4. Cửa húp lô phải được mạ, nếu sử dụng vật liệu thép hoặc gang.


7.1.5. Thử kiểm tra


1. Thử kín nước


Cửa húp lô phải được thử thủy lực với áp suất thử quy định trong Bảng 7B/7.7. Việc thử thủy lực phải do nhà chế tạo thực hiện trước khi xuất xưởng theo phương pháp thử xác suất (số lượng thử lấy xấp xỉ bằng 10% số cửa húp lô của mỗi lô, nhưng không được ít hơn 2) với việc lắp ô kính và mở cửa ánh sáng, và không lắp ô kính và đóng cửa ánh sáng.


Bảng 7B/7.4. Các loại vật liệu dùng để chế tạo cửa húp lô


		Loại của húp lô

		Phương pháp gá lắp cửa húp lô

		Vật liệu



		

		

		Khung chính

		Giá đỡ kính/ hoặc vòng kẹp kính

		Cửa ánh sáng



		Cửa cấp A

		Bắt bulông

		Hợp kim đồng(1)

		Gang hoặc sắt (2)



		

		Hàn

		Thép thường

		Hợp kim đồng

		Gang hoặc sắt(2)



		Cửa cấp B

		Bắt bulông

		Hợp kim đồng(1)

		Gang hoặc sắt(2)



		

		

		Hợp kim nhôm (3)



		

		Hàn

		Thép thường

		Hợp kim đồng

		Gang hoặc sắt (2)



		

		

		Hợp kim nhôm



		

		

		Hợp kim nhôm(4)

		Hợp kim nhôm (3)



		Cửa cấp C

		Bắt bulông

		Hợp kim đồng(1)

		—



		

		

		Hợp kim nhôm(3)

		



		

		Hàn

		Thép thường

		Hợp kim đồng

		



		

		

		Hợp kim nhôm

		



		

		

		Hợp kim nhôm(3)

		Hợp kim nhôm(3)

		





Chú thích:


(1) Sử dụng đồng thau (đúc hoặc rèn) hoặc hợp kim đúc súng là tùy chọn.


(2) Sử dụng gang (gang đúc graphít mặt cầu) hoặc thép (thép thường hoặc thép đúc) là tùy chọn.


(3) Sử dụng hợp kim đúc hoặc hợp kim rèn là tùy chọn.


(4) Sử dụng hợp kim nhôm tấm hoặc hợp kim nhôm hình là tùy chọn.


Bảng 7B/7.5. Giới hạn bền kéo và độ dãn dài của các phần chính


		Loại cửa húp lô

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ dãn dài (%)



		Cửa cấp A

		≥ 300

		≥ 15



		Cửa cấp B

		≥ 180

		≥ 10



		Cửa cấp C

		≥ 140

		≥ 3





2. Thử bền


(1) Phải thực hiện thử bền cho mỗi lô cửa húp lô. Một cửa húp lô mẫu không lắp ô kính và cửa ánh sáng được đóng phải được thử bền bằng phương pháp sử dụng mũi đột với áp suất thử quy định trong Bảng 7B/7.8.


(2) Mũi đột phải được đặt lên phía cửa ánh sáng có thể tiếp xúc với sóng biển. Có thể đặt một tấm thép tròn có chiều dày 10mm và đường kính 100mm giữa mũi đột và cửa ánh sáng.


(3) Khi được thử với áp lực đưa ra trong Bảng 7B/7.8, sự biến dạng vĩnh cửu của cửa ánh sáng không được vượt quá 1% kích thước danh nghĩa của cửa húp lô.


3. Thử chống cháy


Phải thực hiện thử chống cháy cho mỗi lô cửa húp lô.


7.1.6. Miễn thử


Các cuộc thử quy định của vật liệu để chế tạo cửa húp lô có thể được miễn giảm, nếu chúng có các Giấy chứng nhận thích hợp được Đăng kiểm chấp nhận.


7.1.7. Đóng dấu


Các cửa húp lô đã qua thử và kiểm tra đạt yêu cầu phải được đóng dấu của Đăng kiểm, số thử và cấp phải được đóng vào các vị trí phù hợp của cửa húp lô.


Bảng 7B/7.6. Giới hạn bền kéo và độ giãn dài đối với cơ cấu đóng


		Loại cửa húp lô

		Bulông tai hồng và chốt bản lề

		Ê cu



		

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài (%)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài (%)



		Cửa cấp A

		≥ 350

		≥ 20

		≥ 250

		≥ 14



		Cửa cấp B

		≥ 350

		≥ 15

		≥ 250

		≥ 14



		Cửa cấp C

		≥ 250

		≥ 14

		≥ 180

		≥ 8





Bảng 7B/7.7. Áp suất thử kín nước


		Loại cửa húp lô

		Áp suất thử (kPa)



		

		Cửa lắp ô kính và mở cửa ánh sáng

		Cửa không lắp ô kính và đóng cửa ánh sáng



		Cửa cấp A

		150

		100



		Cửa cấp B

		75

		50



		Cửa cấp C

		35

		-





Bảng 7B/7.8. Áp suất thử độ bền


		Loại cửa húp lô

		Áp suất thử (kPa)



		Cửa cấp A

		240



		Cửa cấp B

		120





Chương 8 

CỬA SỔ HÌNH CHỮ NHẬT


8.1. Cửa sổ hình chữ nhật 

8.1.1. Phạm vi áp dụng


Cửa sổ hình chữ nhật dùng lắp trên tàu ngoài việc thỏa mãn những quy định ở 21.4 Phần 2A và 19.4 Phần 2B của Quy chuẩn này, cũng phải thỏa mãn những quy định ở chương này hoặc các Tiêu chuẩn khác tương đương.


8.1.2. Phân loại cửa


Cửa sổ hình chữ nhật được phân thành 2 cấp sau: 

- Cửa cấp E (mác QE)


- Cửa cấp F (mác QF)


Tùy thuộc vào kiểu của giá kính, cửa sổ hình chữ nhật được phân thành cửa “kiểu cố định” và cửa “kiểu bản lề”, và tùy thuộc vào phương pháp gá lắp, cửa sổ hình chữ nhật được phân thành cửa “kiểu bắt bulông” và cửa “kiểu hàn”.


8.1.3. Kết cấu và kích thước


Kết cấu và kích thước phần chính của cửa sổ hình chữ nhật phải phù hợp với những yêu cầu từ (1) đến (5) và các Bảng 7B/8.1 và 7B/8.2 dưới đây, tùy thuộc vào kích thước danh nghĩa và cấp cửa sổ hình chữ nhật, kết cấu và kích thước của các phần khác do Đăng kiểm quyết định: 


(1) Áp suất cho phép lớn nhất


Áp suất cho phép lớn nhất đối với cửa sổ hình chữ nhật phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra trong Bảng 7B/8.1 và 7B/8.2. Nếu một trong hai kích thước hoặc cả hai kích thước (chiều rộng và chiều cao) của cửa khác với các giá trị đưa ra trong Bảng 7B/8.1 và 7B/8.2, thì áp suất cho phép lớn nhất (p) được xác định theo công thức sau:


p = 

[image: image155.wmf]2
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t: chiều dày kính (mm)


(: hệ số phụ thuộc vào tỷ số kích thước của cửa sổ theo Hình 7B/8.1.


b: kích thước phụ của cửa sổ hình chữ nhật (mm).


(2) Mạ cửa húp lô


a) Vật liệu mạ


Phải sử dụng vật liệu mạ phù hợp để chống lại nước biển và ánh sáng của tia cực tím.


(b) Lắp đặt


Kính của cửa húp lô phải được đặt tại tâm giá đỡ kính của cửa sổ hình chữ nhật  loại mở hoặc tại khung chính của cửa sổ hình chữ nhật loại không mở sao cho đạt được khe hở đều xung quanh.


(3) Kẹp chặt (cơ cấu đóng kín và bản lề)


a) Một số lượng tối thiểu các chi tiết kẹp bao gồm cơ cấu đóng và bản lề có lỗ tròn đối với giá đỡ kính và cửa sổ hình chữ nhật cấp E và F phải phù hợp với các yêu cầu đưa ra trong Bảng 7B/8.1 và Bảng 7B/8.2;


b) Toàn bộ các chi tiết kẹp và kết cấu của chúng phải đảm bảo sao cho cửa sổ hình chữ nhật đáp ứng các yêu cầu về độ bền và độ kín nước quy định trong mục 8.1.5;


c) Nếu lỗ để lắp bản lề của giá đỡ kính và cửa ánh sáng là hình ô van, thì bản lề không được coi là chi tiết kẹp.


(4) Gioăng sử dụng cho giá đỡ kính và cửa ánh sáng


a) Phải sử dụng các loại gioăng theo tiêu chuẩn QCVN để đảm bảo độ kín nước giữa giá đỡ kính và khung chính;


b) Gioăng phải được lắp cẩn thận vào rãnh bằng việc sử dụng loại keo dính phù hợp.


(5) Cơ cấu cố định


Các phía mở của cửa sổ hình chữ nhật phải được lắp cơ cấu cố định như móc cài. 


Bảng 7B/8.1. Cửa sổ hình chữ nhật cấp E


		

		Kích thước danh nghĩa chiều rộng (mm) x chiều cao (mm)



		

		300


x


425

		355


x


500

		400


x


560

		450


x


630

		500


x


710

		560


x


800

		900


x


630

		1000


x


710



		Áp suất cho phép lớn nhất (kPa)

		99

		71

		80

		63

		80

		64

		81

		64



		Chiều dày kính (mm)

		10

		10

		12

		12

		15

		15

		19

		19



		Chiều dày của ô kính mờ khi mặt mờ quay vào trong (mm)

		15

		15

		19

		19

		-

		-

		-

		-



		Số lượng tối thiểu chi tiết kẹp

		4

		4

		4

		4

		6

		6

		6

		8





8.1.4. Vật liệu


1. Khung chính, giá đỡ kính và khung kẹp kính


Vật liệu sử dụng để chế tạo các phần chính của cửa sổ hình chữ nhật (khung chính, giá đỡ kính và khung kẹp kính) phải tuân theo các yêu cầu quy định trong Bảng 7B/8.3. Các vật liệu này phải có các đặc tính sau:


(1) Chống ăn mòn,


(2) Tính chất cơ học yêu cầu như quy định trong Bảng 7B/8.4 (Vật liệu dùng khung cửa, giá lắp kính và khung kẹp kính thì mỗi mẻ đúc phải được lấy một mẫu thử kéo. Nếu một mẻ đúc có số lượng vật đúc nhiều hơn 50 thì cứ mỗi nhóm 50 vật đúc và phần dư của số 50 vật đúc ấy phải lấy một mẫu thử).


Bảng 7B/8.2. Cửa sổ hình chữ nhật cấp F


		

		Kích thước danh nghĩa chiều rộng (mm) x chiều cao (mm)



		

		300


x


425

		355


x


500

		400


x


560

		450


x


630

		500


x


710

		560


x


800

		900


x


630

		1000


x


710

		1100


x


800



		Áp suất cho phép lớn nhất (kPa)

		63

		45

		36

		28

		36

		28

		32

		25

		31



		Chiều dày kính (mm)

		8

		8

		8

		8

		10

		10

		12

		12

		15



		Chiều dày của ô kính mờ khi mặt mờ quay vào trong (mm)

		12

		12

		12

		12

		15

		15

		19

		19

		-



		Số lượng tối thiểu chi tiết kẹp

		4

		4

		4

		4

		6

		6

		6

		8

		8





2. Cơ cấu đóng


Vật liệu sử dụng cho cơ cấu đóng của cửa hình vuông (bulông tai hồng, chốt và ê cu) phải có các đặc tính từ (1) đến (3) dưới đây. Đối với cửa chế tạo bằng hợp kim nhôm, bulông tai hồng và chốt bản lề phải được chế tạo bằng thép không bị ăn mòn, thép không gỉ hoặc hợp kim mà không gây ra sự ăn mòn của cửa sổ hình vuông, bulông hoặc chốt bản lề:


(1) Chống ăn mòn,


(2) Không ảnh hưởng đến sự chống ăn mòn của các phần khác,


(3) Tính chất cơ học yêu cầu như quy định trong Bảng 7B/8.5. (Mỗi mẻ đúc phải được lấy một mẫu thử kéo. Nếu một mẻ đúc có số lượng vật đúc nhiều hơn 50 thì cứ mỗi nhóm 50 vật đúc và phần dư của số 50 vật đúc ấy phải lấy một mẫu thử. Đối với nhôm hình, một mẫu thử kéo phải được cắt ra từ mỗi lô. Nhôm hình có cùng chiều dày, được chế tạo từ cùng một mẻ và được nhiệt luyện đồng thời thì được coi là một lô. Nếu số lô từ một mẻ vượt quá 50 thì phải cắt để thử bổ sung một mẫu thử kéo từ phần dư của 50 lô ấy).


3. Kính


Phải sử dụng kính có độ dai (toughned safety glass panes) theo QCVN hoặc kính có chất lượng tương đương. Đối với kính chống cháy, phải sử dụng kính theo QCVN hoặc kính có chất lượng tương đương. Đối với kính đã được nhiệt luyện, phải sử dụng kính theo QCVN hoặc kính có tiêu chuẩn tương đương.


4. Cửa sổ hình vuông phải được mạ, nếu sử dụng vật liệu thép hoặc gang. SHAPE  \\* MERGEFORMAT
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Hệ số kích thước = eq \f (Kích thước lớn, Kích thước nhỏ) 

Hình 7B/8.1. Đường cong để xác định hệ số (căn cứ trên tỷ số kích thước cửa)


8.1.5. Thử kín nước và thử bền


1. Thử kín nước

Thử thủy lực phải do nhà chế tạo thực hiện trước khi xuất xưởng theo phương pháp thử xác suất với áp suất thử là 25kPa (số lượng cửa phải thử lấy xấp xỉ bằng 10% số cửa sổ hình chữ nhật xuất xưởng, nhưng không được ít hơn 1).


2. Thử bền


Phải thực hiện việc thử bền cho một mẫu cửa sổ hình chữ nhật bằng phương pháp thử phù hợp với áp suất thử quy định trong Bảng 7B/8.6.


3. Thử chống cháy


Phải thực hiện thử chống cháy cho mỗi mẫu cửa sổ hình chữ nhật.


4. Thử đối với cửa chịu nhiệt


Phải thực hiện thử cách điện đối với cửa sổ hình chữ nhật chịu nhiệt


8.1.6. Miễn thử


Các cuộc thử quy định đối với vật liệu để chế tạo cửa sổ hình chữ nhật có thể được miễn giảm, nếu chúng có các Giấy chứng nhận thích hợp được Đăng kiểm chấp nhận.


8.1.7. Đóng dấu


Các cửa sổ hình chữ nhật đã qua thử và kiểm tra đạt yêu cầu phải được đóng dấu của Đăng kiểm, số thử và cấp phải được đóng vào các vị trí phù hợp của cửa sổ hình chữ nhật.


Bảng 7B/8.3. Các loại vật liệu sử dụng để chế tạo cửa sổ hình chữ nhật


		Loại cửa sổ hình chữ nhật

		Phương pháp gá lắp cửa sổ hình chữ nhật

		Vật liệu



		

		

		Khung chính

		Giá đỡ kính

		Vòng kẹp kính



		Loại mở

		Bắt bulông

		Đồng thau (1)



		

		

		Hợp kim nhôm (1)



		

		Hàn

		Thép thường

		Đồng thau(1)



		

		

		Thép thường

		Đồng thau (1)



		

		

		Thép thường



		

		

		Thép thường

		Hợp kim nhôm (1)



		

		

		Hợp kim nhôm (chỉ đối với nhôm hình hoặc nhôm rèn)

		Hợp kim nhôm (1)



		Loại cố định

		Bắt bulông

		Đồng thau (1)

		—

		Đồng thau (1)



		

		

		Hợp kim nhôm (1)

		—

		Hợp kim nhôm (1)



		

		Hàn

		Thép thường

		—

		Đồng thau (1)



		

		

		Thép thường

		—

		Thép thường



		

		

		Thép thường

		—

		Hợp kim nhôm (1)



		

		

		Hợp kim nhôm (chỉ đối với nhôm hình hoặc nhôm rèn)

		—

		Hợp kim nhôm (1)





Chú thích:


(1) Sử dụng vật liệu đúc hay rèn, tùy sự lựa chọn


Bảng 7B/8.4. Giới hạn bền kéo và độ giãn dài của các phần chính


		Loại cửa sổ hình chữ nhật

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài (%)



		Cửa cấp E

		≥ 180 

		≥ 10



		Cửa cấp F

		≥ 140 

		≥ 3





Bảng 7B/8.5. Giới hạn bền kéo và độ giãn dài đối với cơ cấu đóng

		Loại cửa sổ hình chữ nhật

		Bu lông tai hồng và chốt bản lề

		Ê cu



		

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài (%)

		Giới hạn bền kéo (N/mm2)

		Độ giãn dài (%)



		Cửa cấp E

		≥ 350

		≥ 15

		≥ 250

		≥ 14



		Cửa cấp F

		≥ 250

		≥ 14

		≥ 180

		≥ 8





Bảng 7B/8.6. Áp suất thử độ bền


		Loại cửa sổ hình chữ nhật

		Áp suất thử (kPa)



		Cửa cấp E

		75



		Cửa cấp F

		35
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TẬP 3

MỤC LỤC

Chương 1. GIỚI THIỆU CHUNG

1.1. Giới thiệu chung kết cấu tàu dầu

1.1.1. Quy định chung

1.1.2. Hướng dẫn về cấu trúc Phần này 

Chương 2. CÁC NGUYÊN TẮC CỦA QUY PHẠM

2.1. Giới thiệu chung

2.1.1. Các nguyên tắc Quy phạm

2.2. Các giả thiết chung

2.2.1. Quy định chung

2.3. Cơ sở tính toán

2.3.1. Quy định chung

2.4. Các nguyên tắc thiết kế

2.4.1. Nguyên tắc chung

2.4.2. Tải trọng

2.4.3. Đánh giá khả năng của kết cấu

2.4.4. Vật liệu và hàn
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Phần 2A-T

KẾT CẤU THÂN TÀU CHỞ DẦU VỎ KÉP CÓ 

chiều dài từ 150 m trở lên

Part 2A-T. Hull Construction and Equipment of Double hull oil Tankers


Of 150 metres and over in Length

Chương 1 

GIỚI THIỆU CHUNG

1.1. Giới thiệu Phần 2A-T - Kết cấu thân tàu chở dầu vỏ kép có chiều dài từ 150 m trở lên

1.1.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

(1) Các quy định này áp dụng cho các tàu dầu vỏ kép có chiều dài (L) từ 150 m trở lên, do Đăng kiểm Việt Nam phân cấp, được ký hợp đồng đóng mới từ ngày Quy phạm này có hiệu lực. Định nghĩa chiều dài tàu được chỉ ra tại Chương 4 điều 4.1.1 -1(1).

(2) Nói chung, đối với các tàu dầu có chiều dài (L) nhỏ hơn 150 m, phải áp dụng Phần 2B và Phần 2A của Quy chuẩn kỹ thuật này.

(3) Đối với những khu vực kết cấu của tàu mà Phần này không đề cập cần phải áp dụng các quy định tương ứng của các Phần trước đó.

1.1.2. Hướng dẫn về cấu trúc Phần này

1. Cấu trúc của Phần này

(1) Phần này được chia thành các chương, các mục và các điều, đưa ra các giới thiệu áp dụng và các quy định cụ thể phải tuân thủ để thỏa mãn các mục tiêu của Phần này. Trình tự có thể chấp nhận để phân tích kết cấu quy định trong Phần này được nêu tại các Phụ lục.

Chương 2. 

CÁC NGUYÊN TẮC CỦA QUY PHẠM

2.1. Giới thiệu chung

2.1.1. Các nguyên tắc của quy phạm

1. Mục đích của quy phạm

(1) Phần này đưa ra các quy định để giảm thiểu các nguy cơ về tổn thất kết cấu nhằm nâng cao an toàn sinh mạng, an toàn môi trường, an toàn tài sản cũng như đảm bảo tuổi thọ thích đáng của các kết cấu đối với tuổi thọ thiết kế.

2. Giới thiệu chung

(1) Phần này bao gồm: 

(a) Các giả thiết chung liên quan đến thiết kế, đóng mới, khai thác tàu và đưa ra các thông tin về trách nhiệm của Đăng kiểm, Cơ sở đóng tàu và Chủ tàu.


(b) Cơ sở thiết kế nhằm xác định rõ các nguyên tắc thiết kế của Phần này dựa vào những đặc điểm và các giả thiết về khai thác tàu. 

(c) Các nguyên tắc thiết kế là xác định các nguyên tắc chính được sử dụng đối với các quy định về kết cấu liên quan tới tải trọng, khả năng chịu tải và tiêu chuẩn đánh giá của kết cấu trong Phần này.

(d) Việc sử dụng các nguyên tắc thiết kế là thể hiện các nguyên tắc thiết kế, phương thức áp dụng và tiêu chuẩn được dùng để chứng minh rằng kết cấu này thỏa mãn yêu cầu.

2.2. Các giả thiết chung


2.2.1. Quy định chung

1. Các quy định quốc gia và quốc tế


(1) Các tàu phải được thiết kế, đóng mới và khai thác phù hợp với quy định của các Công ước và các Bộ luật quốc tế do Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) ban hành và các luật lệ do chính quyền quốc gia ban hành

(2) Phần này dựa trên giả thiết rằng tất cả các quy định của công ước cần áp dụng phải phù hợp

(3) Phần này kết hợp với các quy định hợp nhất của IACS (IACS UR) như nêu ở Bảng 2A-T/2.1.

2. Đăng kiểm Việt Nam (VR)

(1) Đăng kiểm triển khai và công bố các tiêu chuẩn đối với kết cấu thân tàu và các hệ thống máy chính. Đăng kiểm tham gia vào việc tư vấn, xét duyệt trong quá trình thiết kế, giám sát đóng mới và khai thác tàu để xác nhận rằng tàu phù hợp với các quy định về phân cấp, các luật Quốc gia và các Quy định Quốc tế đang áp dụng.

Bảng 2A-T/2.1. Các quy định hợp nhất của IACS áp dụng đối với tàu dầu

		Số

		Tiêu đề



		A1

		Trang thiết bị



		A2

		Thiết bị trên tàu và kết cấu thân tàu gối đỡ liên kết để kéo và chẳng buộc trên tàu thông thường.



		S1

		Các quy định về trạng thái tải trọng, hướng dẫn xếp hàng và máy tính xếp tải



		S2

		Định nghĩa chiều dài tàu L và hệ số béo thể tích Cb



		S3

		Độ bền các vách mút của thượng tầng và lầu



		S4

		Tiêu chuẩn về việc sử dụng thép độ bền cao có điểm giới hạn chảy 315 và 335 N/mm2 (thỏa mãn độ bền chung/dọc)



		S5

		Tính toán mô đun chống uốn tiết diện ngang giữa tàu đối với tàu có kích thước thông thường



		S6

		Sử dụng cấp thép đối với các kết cấu khác nhau của thân tàu - tàu có chiều dài bằng và lớn hơn 90 m



		S7

		Các tiêu chuẩn độ bền dọc tối thiểu



		S11

		Tiêu chuẩn độ bền dọc



		S13

		Độ bền của đáy phía mũi tàu chở dầu



		S14

		Quy trình thử kín nước các khoang



		S26

		Độ bền và tính đóng kín của các miệng khoang nhỏ trên boong mũi lộ



		S27

		Quy định bền đối với các thiết bị và hệ thống boong mũi tàu.





2.3. Cơ sở tính toán

2.3.1. Quy định chung

1. Cơ sở tính toán

(1) Điều này quy định các thông số tính toán và các giả thiết về hoạt động của tàu, được sử dụng như làm cơ sở cho nguyên tắc tính toán của Phần này.

(2) Phần này áp dụng cho các tàu phù hợp với cơ sở tính toán được xác định. Việc xem xét đặc biệt sẽ được đưa ra nếu có sai khác so với cơ sở tính toán này. 


(3) Cơ sở tính toán dùng để tính cho từng tàu phải được lập thành hồ sơ và trình cho Đăng kiểm xem xét duyệt. Mọi sự sai lệch với cơ sở tính toán phải thông báo cho Đăng kiểm.

2. Sơ đồ bố trí

(1) Phần này áp dụng cho các tàu dầu vỏ kép có chiều dài bằng và lớn hơn 150 m, có bố trí như sau:

(a) buồng máy và lầu boong nằm ở sau vùng khoang hàng, và

(b) ngoài lớp vỏ phía trong, có hai vách dọc kín dầu, không có vách dọc tâm, hoặc

(c) trừ mạn trong, có một vách dọc tâm kín dầu.

(2) Kết cấu của tàu được giả thiết là:

(a) được chế tạo bằng các kết cấu thép hàn

(b) được tạo nên bằng các tấm panen có gắn nẹp

(c) hệ thống dọc có các vách ngang và xen kẽ các khung ngang khỏe.

(3) Các bố trí đặc trưng trong Phần này được chỉ ra ở Hình 2A-T/2.1 và giả thiết áp dụng trong bố trí kết cấu, bao gồm:

(a) kết cấu mạn kép hẹp và kết cấu đáy đối với chiều rộng/chiều cao phù hợp với các quy định của công ước 

(b) tàu boong đơn

(c) các vách dọc mạn, vách dọc tâm hoặc vách ngang phẳng, vách ngang dạng sóng hoặc kết cấu vỏ kép

(d) số lượng và vị trí của các vách được bố trí phù hợp với các quy định của công ước.

Các tiết diện ngang đặc trưng được chỉ ra ở Hình 2A-T/2.1 và bao gồm các dạng bố trí khác của khung ngang và thanh chống mạn.

(4) Các quy định trong Phần này áp dụng cho những tàu sau:

(a) tuyến hình tàu có hệ số béo (Cb) lớn hơn 0,7

(b) tỷ số giữa chiều dài và chiều rộng L/B lớn hơn 5

(c) tỷ số giữa chiều rộng và chiều cao B/D nhỏ hơn 2,5

(d) chiều cao tâm nghiêng (GM) không lớn hơn 0,12B đối với trạng thái đầy tải đồng nhất, và không lớn hơn 0,33B đối với trạng thái dằn.

3. Tuổi thọ thiết kế

(1) Tuổi thọ thiết kế thông thường được giả thiết là 25 năm để lựa chọn các thông số tính toán tàu phù hợp. Tuổi thọ thiết kế quy định là chu kỳ thông thường mà tàu được giả thiết đối với các điều kiện khai thác đã dự kiến. Tuy nhiên, tuổi thọ khai thác thực tế của tàu có thể dài hoặc ngắn hơn phụ thuộc vào điều kiện khai thác thực tế và việc bảo dưỡng tàu trong suốt vòng đời tàu.

4. Tốc độ thiết kế

(1) Tốc độ khai thác lớn nhất thiết kế do Nhà thiết kế xác định. Phần này giả thiết rằng tàu có khả năng hoạt động liên tục ở tốc độ khai thác đó, nhưng điều đó không làm giảm trách nhiệm của chủ tàu và người điều khiển tàu và giảm tốc độ hoặc thay đổi hướng đi khi thời tiết khắc nghiệt. 
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Hình 2A-T/2.1. Bố trí tàu dầu hai lớp vỏ đặc trưng 

5. Các điều kiện khai thác

(1) Tàu phải có đủ khả năng chở hàng được dự kiến với tính linh hoạt cần thiết trong khai thác để đáp ứng chức năng thiết kế của nó. Nhà thiết kế có trách nhiệm đưa ra danh mục các trạng thái tải trọng theo yêu cầu của quy phạm này và các trạng thái tải trọng bổ sung do chủ tàu yêu cầu.

(2) Phần này giả thiết như sau:

(a) tập hợp tối thiểu các trạng thái tải trọng quy định trong phần này phải được kiểm tra. Bao gồm cả các trạng thái tải trọng trên biển và tại cảng;

(b) ngoài tập hợp các trạng thái tải trọng tối thiểu, tất cả các trạng thái tải trọng bổ sung liên quan gồm hoạt động của tàu dự kiến làm tăng lực cắt, mô men uốn trên nước tĩnh hoặc làm tăng tải trọng tĩnh cục bộ, đều phải đệ trình để xem xét; 

(c) thông báo ổn định, sổ tay hướng dẫn xếp dỡ hàng và hệ thống máy tính kiểm soát xếp dỡ hàng quy định giới hạn khai thác của tàu và các tài liệu, thiết bị này thỏa mãn các quy định phân cấp và các Công ước liên quan;

(d) tất cả các khoang hàng theo quan điểm độ bền cục bộ do tải trọng va đập chất lỏng trong két được điền đầy không hạn chế với tỷ trọng hàng chỉ ra tại 2.3.1-3. Những giới hạn kiểu tải trọng do các khoang liền kề chứa đầy hàng hoặc rỗng như quy định trong Phần này và sổ tay hướng dẫn xếp dỡ hàng dù thế nào cũng được áp dụng đối với kết cấu gối đỡ chính, lực cắt, và mô men uốn thân tàu.

6. Chiều chìm khai thác

(1) Chiều chìm khai thác thiết kế phải được xác định từ lúc thiết kế và phải sử dụng để tính toán kích thước kết cấu. Tất cả các trạng thái tải trọng khai thác trong sổ tay hướng dẫn xếp dỡ hàng phải phù hợp với các chiều chìm khai thác thiết kế đã xác định. Tối thiểu phải xem xét những chiều chìm khai thác thiết kế sau đây:

(a) chiều chìm khai thác trung bình lớn nhất và nhỏ nhất;

(b) chiều chìm thiết kế lớn nhất để đánh giá kết cấu;

(c) chiều chim mũi nhỏ nhất để đánh giá va đập sóng đáy tàu, có hoặc không có các két dằn đầy ở vùng đó;

(d) chiều chìm trung bình lớn nhất đối với trạng thái có các khoang hàng cùng hàng rỗng (không hàng).

(e) chiều chìm trung bình lớn nhất đối với trạng thái có khoang hàng ở mạn hoặc ở tâm rỗng. 

7. Môi trường bên ngoài

(1) Tàu hoạt động trên phạm vi toàn thế giới, để phù hợp với điều kiện sóng trong quá trình hoạt động và điều kiện khai thác tải trọng chưa xác định được, nên phải áp dụng môi trường sóng khắc nghiệt nhất để thiết kế. Các quy định của Phần này dựa trên cơ sở là tàu hoạt động ở môi trường sóng vùng biển Bắc Đại Tây Dương đối với toàn bộ tuổi thọ thiết kế của tàu;

(2) Tác động của gió và dòng chảy lên kết cấu phải được xem là không đáng kể và do vậy có thể được bỏ qua;

(3) Phần này không tính đến tác động của băng;

(4) Phần này giả thiết rằng việc đánh giá thành phần kết cấu thân tàu phù hợp với nhiệt độ thiết kế sau:

(a) nhiệt độ trung bình hàng ngày thấp nhất trong không khí là -15°C;

(b) nhiệt độ trung bình hàng ngày thấp nhất trong nước biển là 0°c.

Các tàu hoạt động dài hạn trong những vùng mà nhiệt độ không khí trung bình hàng ngày thấp hơn phải áp dụng các quy định bổ sung riêng.

8. Môi trường bên trong (các két hàng và két nước dằn)

(1) Để đánh giá độ bền của kết cấu két hàng phải lấy tỷ trọng dầu hàng (SG) bằng 1,025 hoặc một trị số lớn hơn do nhà thiết kế quy định;

(2) Để đánh giá độ bền mỏi của kết cấu khoang hàng, phải lấy tỷ trọng trung bình đại diện của hàng suốt tuổi thọ của tàu. Tỷ trọng trung bình đại diện này được lấy bằng 0,9 t/m3 hoặc tỷ trọng hàng từ trạng thái chở hàng đồng nhất trạng thái toàn tải tại chiều chìm thiết kế toàn tải Tfull, nếu trị số nào lớn hơn;

(3) Đối với két nước dằn, lấy tỷ trọng (SG) = 1,025;

(4) Đối với dầu hàng, Phần này quy định nhiệt độ thiết kế sau đây:

(a) nhiệt độ hàng cao nhất là 80°C;

(b) nhiệt độ hàng thấp nhất là 0°c.

(5) Đối với thiết kế, giả thiết bổ sung mòn gỉ trong Phần này được xác định như sau:

(a) bổ sung mòn gỉ này căn cứ vào việc tổng hợp kinh nghiệm và việc đánh giá thống kê quá khứ đo đạc ăn mòn. Bổ sung mòn gỉ dựa trên việc chuyên chở hỗn hợp dầu thô và các sản phẩm dầu khác với nhiều cấp độ của đặc tính ăn mòn;

(b) giới hạn mòn gỉ này dựa trên cơ sở tuổi thọ thiết kế, xem 2.3.1-3(1); 

(c) các két dằn phải được sơn phủ. Phần này không đề cập đến các quy định về phạm vi sơn phủ và bảo dưỡng.

(6) Các giá trị về giới hạn ăn mòn và lượng hao mòn cho phép được nêu ở mục 6.3 Chương 6 và Chương 12 tương ứng.

9. Chế tạo các kết cấu và kiểm tra

(1) Các quy định về kết cấu trong Phần này được xây dựng với giả thiết là việc chế tạo và sửa chữa sẽ chấp nhận theo tiêu chuẩn đóng mới, sửa chữa tàu. Phần này quy định rằng phải đặc biệt chú ý bổ sung trong quá trình chế tạo và sửa chữa ở các vùng quan trọng của kết cấu;

(2) Phải tiến hành thử kín nước và thử bền két như một phần của kế hoạch kiểm tra;

(3) Phần này xác định tiêu chuẩn thay thế đối với các chi tiết kết cấu riêng biệt. Các quy định đối với kết cấu này được xây dựng theo giả thiết là chúng phải được kiểm tra theo chu kỳ phù hợp với quy phạm và hướng dẫn của Đăng kiểm. Tất cả các thành phần kết cấu phải được bố trí để sao cho có thể tiếp cận khi kiểm tra, xem Chương 5 mục 5.5. Giả thiết rằng kiểm tra tiếp cận các vùng quan trọng sẽ được thực hiện theo quy định.

10. Các quy định bổ sung của chủ tàu

(1) Các yêu cầu cụ thể của chủ tàu về cấp tàu hoặc Công ước quốc tế có thể ảnh hưởng đến thiết kế kết cấu. Các quy định bổ sung của chủ tàu có thể bao gồm:

(a) phân tích chấn động;

(b) phần trăm lớn nhất của thép có độ bền cao;

(c) kích thước thiết kế bổ sung lớn hơn yêu cầu của Phần này;

(d) lượng bổ sung dự trữ thiết kế theo tải trọng được xác định bởi Phần này v.v..;

(e) độ bền mỏi đã được nâng nên, theo dạng tăng được quy định trong tuổi thọ mỏi thiết kế hoặc tương đương;

(f) kết hợp các mẫu tải trọng hàng và chiều chìm vượt quá các trạng thái xác định của quy phạm này;

(g) tỷ trọng hàng hóa cao hơn để đánh giá mỏi đối với các tàu dự kiến chở hàng có tỷ trọng hàng cao trong các trạng thái tải trọng cục bộ phải theo quy định.

Phần này không bao hàm các bổ sung của chủ tàu. Nếu các bổ sung của chủ tàu có thể ảnh hưởng đến thiết kế kết cấu thì phải thể hiện rõ trong hồ sơ thiết kế. 

2.4. Các nguyên tắc thiết kế

2.4.1. Nguyên tắc chung

1. Giới thiệu chung

(1) Mục này quy định các nguyên tắc thiết kế cơ bản của Phần này trong quan hệ của tải trọng, các mô hình chịu tải của kết cấu và tiêu chuẩn đánh giá cũng như xu hướng đóng mới và khai thác.

2. Quy định chung

(1) Phần này dựa trên các nguyên tắc chung sau đây:

(a) an toàn của kết cấu có thể được đánh giá bằng việc xác định các trạng thái nguy hiểm tiềm ẩn khi tàu chịu tác động tải trọng khai thác và tải trọng môi trường/trạng thái.

(b) thiết kế phù hợp với cơ sở tính toán, xem mục 2.3 của Chương này;

(c) các quy định về kết cấu dựa vào tổ hợp tải trọng mà đại diện cho các phương án tải trọng xấu nhất có thể xảy ra;

(d) các quy định của kết cấu về tải trọng, các mô hình chịu tải và tiêu chuẩn đánh giá được thể hiện trên mô đun sao cho từng chi tiết được quy định rõ ràng.

(2) Kết cấu của tàu được thiết kế để:

(a) có độ bền dư tự nhiên. Kết cấu của tàu làm việc theo một cách thức tuần tự và, như sự hư hại của các thành phần kết cấu có cấp thấp hơn phải không gây hậu quả ngay lập tức hư hại các thành phần kết cấu có cấp cao hơn;

(b) biến dạng vĩnh cửu phải ít nhất. Biến dạng vĩnh cửu của tấm cục bộ hoặc các chi tiết của tấm được gia cường riêng có thể được chấp nhận với điều kiện là nó không làm ảnh hưởng đến tính nguyên vẹn của kết cấu, tính nguyên vẹn dự phòng hoặc không làm thay đổi kết cấu hoặc các hệ thống khác;

(c) phạm vi ảnh hưởng của vết nứt hiện có phải ít nhất, đặc biệt tại các vị trí; ảnh hưởng đến tính nguyên vẹn của kết cấu hoặc tính nguyên vẹn của khoang két, ảnh hưởng đến hiệu quả kết cấu hoặc hệ thống khác hoặc gây khó khăn cho việc kiểm tra và sửa chữa;

(d) có đủ độ bền dự trữ kết cấu để duy trì ngay cả khi kết cấu bị hư hỏng tai nạn, ví dụ: va chạm nhẹ dẫn đến ngập bất kỳ khoang nào.

2.4.2. Tải trọng

1. Các phương án tải trọng

(1) Các tải trọng dùng để đánh giá kết cấu bao gồm các phương án tải trọng mà tàu gặp phải trong quá trình khai thác trên biển và tại cảng.

2. Các tổ hợp tải trọng thiết kế

(1) Các tổ hợp tải trọng thiết kế kết hợp các thành phần tải trọng cục bộ và tải trọng tổng thể đại diện cho các phương án tải trọng đã được xác định. Các tổ hợp tải trọng thiết kế này phải khắc nghiệt nhất và khác biệt để bao hàm tất cả phương án có thể xảy ra trong quá trình khai thác bình thường.

(2) Các tổ hợp tải trọng thiết kế đối với thân tàu và các thành phần kết cấu xem như tổ hợp ảnh hưởng tải trọng bất lợi nhất để duy trì mức an toàn phù hợp đối với tất cả các tổ hợp tải trọng.

(3) Các tổ hợp tải trọng thiết kế dựa trên cơ sở một trong những kết hợp sau đây của tải trọng tĩnh và động, phụ thuộc vào kiểu tải trọng và phương án tải trọng đang xem xét:

(a) các tổ hợp tải trọng thiết kế tĩnh (S):

bao gồm áp dụng tất cả tải trọng tĩnh tương ứng và bao gồm các phương án tải trọng điển hình trong cảng, thử két hoặc các điều kiện tương tự;

(b) tổ hợp tải trọng thiết kế tĩnh cộng động (S+D):

bao gồm áp dụng tất cả tải trọng tĩnh tương ứng cộng với sự kết hợp thực tế xảy ra đồng thời của các thành phần tải trọng động thực và các phương án tải trọng điển hình trong khi đi biển;

(c) tổ hợp tải trọng thiết kế va đập:

bao gồm áp dụng tải trọng va đập như va đập sóng vỗ đáy tàu (Slamming) và tải trọng va đập mũi tàu xảy ra trong quá trình đi biển. Thông thường nó được bỏ qua trong trường hợp tải trọng va đập kết hợp với thành phần tải trọng tĩnh và động khác;

(d) tổ hợp tải trọng thiết kế va đập chất lỏng trong két:

bao gồm áp dụng tải trọng va đập của chất lỏng xảy ra trong quá trình đi biển;

(e) tải trọng thiết kế mỏi: bao gồm áp dụng tất cả các tải trọng động tương ứng;

(f) tổ hợp tải trọng thiết kế tai nạn: bao gồm áp dụng tải trọng tai nạn khi các tải trọng này không được xét đến trong quá trình hành hải bình thường.

3. Phân loại tải trọng

(1) Các tổ hợp tải trọng thiết kế được hợp thành từ nhiều kiểu tải trọng khác nhau, được nêu ở Bảng 2A-T/2.2. 

Bảng 2A-T/2.2. Các loại tải trọng

		Tải trọng khai thác

		Trọng lượng tàu không

		Trọng lượng thép và thiết bị 

Máy móc và thiết bị cố định.



		

		Tải trọng lực nổi

		Lực nổi của tàu



		

		Các tải trọng thay đổi

		Hàng hóa,

Nước dằn,

Dự trữ và nhiên liệu,

Thuyền viên, trang bị tạm thời.



		

		Các tải trọng khác

		Tải trọng tàu kéo và cập cầu cảng 

Tải trọng kéo tàu 

Tải trọng neo và chằng buộc 

Tải trọng thiết bị nâng.



		Tải trọng môi trường

		Tải trọng chu trình do sóng tác động, bao gồm cả tải trọng quán tính

		Áp lực sóng động



		

		

		Tải trọng động và áp lực động của khoang/két do gia tốc tàu



		

		Tải trọng va đập hoặc tải trọng cộng hưởng

		Va đập sóng, sóng vỗ đáy tàu, chất lỏng xô va trong các khoang/két Tải trọng nước tràn boong.



		Tải trọng tai nạn

		

		Ngập các khoang



		Tải trọng biến dạng

		

		Tải trọng do nhiệt

Biến dạng kết cấu trong quá trình gia công.





(2) Các tải trọng khai thác thông thường là các tải trọng tĩnh. Chúng được gộp vào trọng lượng tàu không, tải trọng lực nổi, tải trọng thay đổi và các tải trọng khác. Tải trọng khai thác xuất hiện do khai thác và làm hàng.

(3) Tải trọng môi trường là tải trọng động do những tác động bên ngoài. Tải trọng môi trường trong phần này quy định là tải trọng do sóng tác động.

(4) Tải trọng tai nạn bao gồm các tải trọng xuất hiện khi tai nạn hoặc do lỗi điều khiển tàu gây ra. Tải trọng tai nạn trong Phần này quy định là áp lực khoang/két tăng do ngập khoang/két.

(5) Tải trọng biến dạng do tải trọng nhiệt và ứng suất dư. Tải trọng tác động từ tải trọng biến dạng không giới thiệu trong Phần này. 

4. Các giá trị đặc trưng của tải trọng

(1) Các trị số đặc trưng của các thành phần tải trọng được áp dụng trong quy phạm này phụ thuộc vào tổ hợp tải trọng thiết kế đang xem xét. Các tải trọng đặc trưng này là các giá trị tiêu biểu và được đưa ra bởi:

(a) đối với các tải trọng khai thác thì các tải trọng đặc trưng này là trị số xảy ra hoặc giá trị quy định;

(b) đối với tải trọng môi trường thì các tải trọng đặc trưng này là trị số tải trọng có xác suất xảy ra thấp, ví dụ giá trị cực trị.

5. Tải trọng khai thác

(1) Các trị số đặc trưng của áp suất nước biển tĩnh trên thân tàu do lực nổi dựa vào chiều chìm tàu tại trạng thái tải trọng đang xem xét.


(2) Các trị số đặc trưng của áp suất khoang/két tĩnh dựa vào độ cao điền đầy và tỷ trọng riêng của hàng/nước dằn, và bao gồm trị số cho phép về vượt quá áp suất có thể do chiều cao của ống thông khí, cài đặt van giảm áp suất và công suất của các bơm.

(3) Các trị số đặc trưng của tải trọng do thuyền viên, dự trữ và nhiên liệu, các trang bị tạm thời và các trang bị cố định dựa vào trị số quy định. 

(4) Các trị số đặc trưng đối với tàu kéo, cập cầu cảng, tải trọng kéo và chằng buộc dựa vào trị số quy định.

6. Tải trọng môi trường


(1) Các công thức của quy phạm này về tải trọng sóng, nêu ở Chương 7 mục 7.3, dựa vào các trị số vỏ bao thân tàu được tính toán phù hợp với 2.4.2-6(2) và được điều chỉnh từ thông tin phản hồi từ kinh nghiệm khai thác và thử mô hình.

(2) Nguyên tắc chung khi tính toán tải trọng sóng là:

(a) việc áp dụng giá trị tải trọng sóng phải nhất quán cho tất cả phương án tải trọng tương tự;

(b) các giá trị đặc trưng của tải trọng được lựa chọn phù hợp với mục đích của việc áp dụng tải trọng và phương pháp đánh giá kết cấu được lựa chọn, ví dụ đối với việc đánh giá độ bền thì tải trọng lớn nhất của tuổi thọ dự kiến được sử dụng, còn để đánh giá mỏi thì sử dụng giá trị tải trọng dự kiến trung bình đại diện thường gặp; 

(c) việc tính toán tải trọng phải được thực hiện khi dùng các công cụ tính toán thủy động học tuyến tính 3-D. Ảnh hưởng của tốc độ đến tính toán phải được xem xét.

(d) xuất phát từ tải trọng sóng đặc trưng căn cứ vào phương pháp thống kê dài hạn, bao gồm cả đại diện của môi trường sóng (đồ thị thống kê sóng của vùng biển Bắc Đại Tây Dương), xác xuất có thể của tàu/hướng sóng và khả năng quá tải trên cơ sở Nghị định số 34 của IACS. Mọi tải trọng này dẫn đến kết quả tác dụng nên vỏ bao tàu;

(e) phải xem xét ảnh hưởng phi tuyến đối với tải trọng lớn nhất của tuổi thọ dự kiến.

(3) Sự kết hợp các tải trọng động được xét đến tất cả các thành phần tải trọng động xảy ra đồng thời. Xuất phát từ tải trọng tác động đồng thời, một thành phần tải trọng đặc biệt lớn nhất hoặc nhỏ nhất, và độ lớn tương đối của mọi thành phần tải trọng xảy ra đồng thời được quy định áp dụng hệ số tổ hợp tải trọng động (DLCF) dựa vào giá trị tải trọng vỏ bao. Hệ số tổ hợp tải trọng này phải dựa vào việc sử dụng phương pháp sóng thiết kế tương đương và được đưa ra dạng bảng các giá trị.

(4) Các công thức giá trị tải trọng đối với sóng vỗ đáy tàu (Slamming), tải trọng va đập mũi tàu và tải trọng nước tràn boong được lấy theo hệ số sau:


(a) chiều chìm


(b) hình dáng tàu


(c) hướng sóng


(d) vận tốc tiến

(e) vị trí lầu lái/thượng tầng

(f) đặc điểm hình học của các thành phần kết cấu.

(5) Tải trọng sóng vỗ đáy tàu gây ra phản ứng động tức thời truyền vào kết cấu. Công thức của tải trọng va đập coi tải trọng va đập như tải trọng tĩnh tương đương tác động lên bề mặt thân tàu hở.

(6) Phải xem xét ảnh hưởng của nước tràn lên kết cấu boong dọc theo suốt chiều dài tàu. Tải trọng nước tràn boong lên thân mũi và thân giữa tàu đồng thời được xác định dựa vào thử mô hình, phân tích chuyển động của tàu và kinh nghiệm khai thác. Tải trọng nước tràn boong đối với thân sau của tàu được xem xét cùng trị số thu được đối với tải trọng sóng tràn boong thân mũi và thân giữa tàu.

7. Tải trọng tai nạn

(1) Các phương án tải trọng tai nạn gồm các tải trọng tác động lên kết cấu cục bộ do ngập phù hợp với giả thiết nêu trong các quy định của IMO. Các vấn đề này liên quan đến việc đánh giá giới hạn phân khoang kín nước.

(2) Chỉ xem xét các tải trọng tĩnh tương ứng với chiều chìm trong trạng thái bị ngập.

8. Tải trọng biến dạng

(1) Tải trọng nhiệt trong phạm vi giới hạn được quy định bởi cơ sở thiết kế được xem là không đáng kể. Nó được giả thiết để quan tâm và cho phép đưa vào tính toán và cho phép đối với giãn nở xảy ra.

2.4.3. Đánh giá khả năng của kết cấu

1. Quy định chung

(1) Nguyên tắc cơ bản trong thiết kế kết cấu là áp dụng tải trọng thiết kế đã xác định, nhận dạng các mẫu hư hỏng có thể có và sử dụng mô hình thích hợp để xác định các kích thước kết cấu yêu cầu.

2. Các mô hình chịu bền

(1) Phương pháp đánh giá độ bền là khả năng phân tích trạng thái hư hỏng được đề cập đến mức độ chính xác quy định. Các phương pháp đánh giá riêng biệt có thể được sử dụng, thậm trí đối với các dạng hư hỏng như nhau.

(2) Các quan điểm đây là cơ sở để lựa chọn các mô hình chịu đựng về độ bền:

(a) dù thành phần kết cấu cũng được đánh giá ở mức độ cấp cao hơn và/hoặc tại giai đoạn sau bằng các phương pháp chính xác hơn hoặc bằng các tính toán độ nhạy chính xác hơn không;

(b) các mô hình chịu tải đơn giản mà một số thành phần ứng suất không được chú ý tới phải luôn cho kết quả thấp hơn;

(c) phương pháp luận thích hợp để đánh giá trạng thái hư hỏng;

(d) mức xác suất của tải trọng;

(e) khả năng tính toán đặc trưng phải đại diện cho kết cấu về mặt vật lý ở mức tải trọng đưa ra; 

(f) tính phức tạp của kết cấu;

(g) tính phức tạp của các tải trọng;

(h) tới hạn của thành phần kết cấu. Tính này sẽ chủ yếu có ảnh hưởng đến tiêu chuẩn đánh giá, nhưng cần phải xem xét trong mối quan hệ với việc lựa chọn phương pháp luận thích hợp đối với việc đánh giá kết cấu.

(3) Phương pháp đánh giá khả năng chịu đựng của kết cấu hoặc là theo khuôn khổ thông thường hoặc là yêu cầu sử dụng các tính toán tiên tiến hơn như phương pháp phân tích phần tử hữu hạn.

(4) Công thức được dùng để xác định ứng suất, biến dạng và sức chịu phải phù hợp đối với phương pháp đánh giá sức chịu đựng đã chọn và kiểu, độ lớn của tải trọng thiết kế xác định.

3. Các mô hình chịu bền mỏi 

(1) Phương pháp đánh giá độ bền mỏi đưa ra các quy định của Phần này để bảo vệ các chi tiết kết cấu chống lại hư hỏng do mỏi.

(2) Mô hình chịu bền mỏi được dựa vào sự tổng kết tai nạn tích lũy tuyến tính (quy tắc Palmgren-Miner) kết hợp với đường cong S-N, một dải ứng suất đặc trưng và một đường cong phân bố ứng suất dài hạn giả định. 

(3) Các mô hình đánh giá chịu bền mỏi hoặc là theo khuôn khổ thông lệ hoặc là yêu cầu dùng các tính toán tiên tiến hơn như phương pháp phân tích phần tử hữu hạn. Các phương pháp này đánh giá về ảnh hưởng tổng hợp của tải trọng động toàn bộ và cục bộ. 

4. Phương pháp xác định chiều dày cơ bản

(1) Triết lý đằng sau phương pháp chiều dày cơ bản:

(a) đưa ra mối quan hệ trực tiếp giữa chiều dày để tính sức bền trong giai đoạn đóng mới và chiều dày tối thiểu được chấp nhận qua thời kỳ khai thác;

(b) làm cho khả năng tình trạng của kết cấu có chú ý đến ăn mòn được xác định rõ ràng thông qua tuổi thọ của tàu.

(2) Phương pháp xác định chiều dày cơ bản phân biệt giữa sự ăn mòn diện rộng và cục bộ. Ăn mòn cục bộ được xác định như ăn mòn đều của các thành phần kết cấu cục bộ, ví dụ như một tấm đơn hoặc nẹp. Ăn mòn diện rộng được xác định như ăn mòn trung bình lớn nhất của các vùng rộng hơn, như các kết cấu đỡ chính và sống chính. Cả ăn mòn diện rộng và cục bộ được dùng làm cơ sở để xem lại việc đóng mới và phải được khẳng định qua quá trình khai thác tàu.

(3) Phương pháp tính chiều dày cơ bản đối với ăn mòn cục bộ được nêu ở Hình 2A-T/2.2(a) và trong các quy định về chiều dày đóng mới, được đưa ra bằng:

(a) các quy định về độ bền cục bộ được lấy bằng chiều dày cơ bản (tnet-req) sau khi làm tròn;

(b) chiều dày tổng quy định (t grs-req) được lấy bằng việc cộng chiều dày mòn gỉ (t corr) với chiều dày cơ bản quy định đã làm tròn (t net-req);

(c) chiều dày tổng (tgrs) là chiều dày thực tế do người thiết kế chọn để đáp ứng chiều dày tổng quy định (tgrs-req) và được lấy bằng hoặc lớn hơn chiều dày tổng quy định (tgrs-req)

(d) chiều dày xác định khi đóng bằng tổng chiều dày tổng (tgrs) cộng với yêu cầu tăng thêm của chủ tàu (town);

(e) bất kỳ chiều dày bổ sung nào do yêu cầu của chủ tàu, như town không được đưa vào việc đánh giá chiều dày tổng quy định (tgrs-req).
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Hình 2A-T/2.2. Phương pháp xác định chiều dày cơ bản đối với lượng hao mòn cục bộ

(4) Phương pháp xác định chiều dày cơ bản để quy định chiều dày thay mới trong quá trình khai thác của tàu được nêu ở Hình 2A-T/2.2(b) và được xác định như sau:

(a) chiều dày tại thời điểm kiểm tra hàng năm quy định, tanual, được xác định bằng cách lấy chiều dày đóng mới (tas-build) trừ đi chiều dày hao mòn tổng cộng cho phép (twas) và chiều dày tăng thêm của chủ tàu (town).

(b) chiều dày tại thời điểm thay mới quy định (tren) được xác định bằng cách lấy chiều dày đóng mới (tas-build) trừ đi chiều dày hao mòn tổng cộng cho phép (twas), trừ đi chiều dày hao mòn (tcorr-2,5), và chiều dày tăng thêm của chủ tàu (town). Trong đó (tcorr-25) là lượng hao mòn cho phép trong việc dự trữ về ăn mòn xảy ra trong 2,5 năm giữa kiểm tra định kỳ và kiểm tra trung gian.

(c) chiều dày hao mòn tổng cộng cho phép xác định là chiều dày hao mòn quy định theo Phần này (twas) cộng với lượng hao mòn dự trữ (tcorr-2,5) và chiều dày tăng thêm của chủ tàu (town).

(d) chiều dày hao mòn cho phép xác định theo Phần này (twas) phải có sẵn trước khi kiểm tra hàng năm được xác định bằng việc khấu trừ chiều dày tcorr-25 khỏi lượng bổ sung mòn gỉ tcorr.

Phương pháp xác định chiều dày cần thiết trong khoảng thời gian kiểm tra 2,5 năm khi chiều dày đo được lớn hơn “chiều dày quy định tại kiểm tra hàng năm” (tanual) và trong khoảng thời gian kiểm tra một năm khi chiều dày đo được nhỏ hơn chiều dày tại thời điểm kiểm tra hàng năm quy định (tanual).

(5) Chiều dày mòn gỉ trung bình toàn bộ đối với các cơ cấu đỡ chính và tiết diện ngang sống dọc tàu được lấy bằng cách trừ đi một nửa chiều dày mòn gỉ bổ sung cục bộ (0,5t corr) khỏi tất cả các thành phần kết cấu bao gồm các mặt cắt ngang tương ứng.

(6) Việc đánh giá các kích thước cục bộ được thực hiện dựa vào các ứng suất chung thân tàu đưa ra bởi các đặc tính của dầm tương đương, ví dụ dựa vào chiều dày mòn gỉ trung bình toàn bộ của thân tàu (hull girder) và ứng suất cục bộ dựa vào chiều dày cơ bản của thành phần cục bộ đang xem xét, ví dụ dựa vào hao mòn cục bộ toàn phần. Giả thiết rằng kết cấu có thể bị mòn cục bộ đến giá trị lớn nhất cho phép và dầm tương đương có thể khấu trừ đến chiều dày mòn gỉ toàn bộ thân tàu cho phép lớn nhất.

(7) Đánh giá kích thước toàn bộ (dầm tương đương và kết cấu gối đỡ chính) dựa vào hao mòn toàn bộ lớn nhất, ví dụ một nửa lượng hao mòn cục bộ toàn phần đối với tất cả các thành phần kết cấu tương tự. Giả thiết là hao mòn cục bộ toàn phần sẽ không xảy ra toàn diện và do đó một giá trị hao mòn giả định trung bình nhỏ hơn là thích hợp. Các thành phần kết cấu riêng rẽ có thể bị ăn mòn đến chiều dày mòn gỉ lớn nhất bổ sung và giá trị này được tính đến trong đánh giá độ bền ổn định.

(8) Vì mỏi là một đánh giá kích thước kết cấu trong quá trình tích tụ theo thời gian và ứng suất dùng để đánh giá mỏi phải được lấy là giá trị trung bình đại diện toàn bộ tuổi thọ thiết kế. Giá trị ăn mòn trung bình toàn bộ tuổi thọ thiết kế được lấy bằng một nửa chiều dày mòn gỉ giả định để đánh giá độ bền kích thước, ứng suất cục bộ phải được tính toán dựa vào một nửa chiều dày mòn gỉ cục bộ toàn phần và ứng suất dầm tương đương được tính toán dựa vào một nửa chiều dày mòn gỉ diện rộng chung. Một nửa chiều dày mòn gỉ diện rộng chung được xác định bằng việc khấu trừ 1/4 trị số mòn gỉ cục bộ toàn phần của tất cả các thành phần kết cấu. 

(9) Lượng hao mòn thực tế cho phép trong khai thác được coi là: 

(a) cục bộ: cộng với trị số mòn gỉ toàn phần nhỏ hơn lượng hao mòn điển hình giữa hai chu kỳ kiểm tra;

(b) diện rộng: cộng với trị số mòn gỉ chung diện rộng nhỏ hơn lượng hao mòn điển hình giữa hai chu kỳ kiểm tra. Lượng hao mòn diện rộng phải được theo dõi trong quá trình khai thác bằng cách đánh giá các đặc trưng diện rộng hiện có của tàu.

5. Kết cấu nguyên vẹn

(1) Mọi tính toán độ bền dựa vào giả thiết rằng kết cấu còn nguyên vẹn. Độ bền dư của tàu trong trạng thái kết cấu bị hỏng không được đánh giá.

(2) Không xét đến sự hiện diện của lớp sơn phủ hoặc hệ thống bảo vệ chống ăn mòn trong việc đánh giá sức chịu của kết cấu.

2.4.4. Vật liệu và hàn

1. Vật liệu

(1) Các yêu cầu của quy phạm liên quan với việc lựa chọn vật liệu đối với các thành phần kết cấu phải dựa vào vị trí, nhiệt độ thiết kế (xem 2.3.1-7(4) và 2.3.1-8(4)), màng ứng suất, thông qua ảnh hưởng của chiều dày và trạng thái cấu thành. Các yêu cầu phù hợp với Chương 1, Phần 2A.

(2) Các quy định của Phần này dựa trên giả thiết vật liệu được chế tạo phù hợp với dung sai cán chiều dày cho phép được quy định tại Phần 7.

2. Hàn

(1) Các yêu cầu của quy phạm về kiểu hàn, cỡ mối hàn và vật liệu dựa vào sự xem xét sau đây:

(a) kiểu liên kết;

(b) trạng thái liên kết; 


(c) độ lớn, kiểu và hướng ứng suất trên liên kết;

(d) đặc tính vật liệu của vật liệu hàn và vật liệu cơ bản; 

(e) khe hở hàn. 

2.4.5. Tiêu chuẩn đánh giá/chấp nhận


1. Các phương pháp thiết kế 


(1) Tiêu chuẩn để đánh giá các kích thước dựa vào một trong những phương pháp thiết kế sau đây:

(a) phương pháp thiết kế theo ứng suất làm việc an toàn (WSD), được biết đến là phương pháp ứng suất cho phép; 

(b) phương pháp hệ số an toàn cục bộ (PF), được biết đến là phương pháp tải trọng và hệ số bền thiết kế (LRFD).

(2) Cả hai phương pháp WSD và PF, đưa ra hai điều kiện đánh giá thiết kế và tiêu chuẩn chấp nhận phù hợp. Các trạng thái này phù hợp với mức xác suất của các tải trọng kết hợp, A và B:

(a) trạng thái A được áp dụng đối với các tổ hợp tải trọng thiết kế dựa vào các giá trị tải trọng đặc tính dự kiến, bao gồm đặc trưng các tổ hợp tải trọng thiết kế tĩnh;

(b) trạng thái B được áp dụng đối với các tổ hợp tải trọng thiết kế dựa vào các giá trị tải trọng đặc tính lớn nhất, bao gồm đặc trưng các tổ hợp tải trọng thiết kế tĩnh cộng động.

(3) Phương pháp ứng suất làm việc an toàn (WSD) thỏa mãn các thành phần sau đây:

Wstat ≤ (1R 

- đối với trạng thái A

Wstat + wdyn ≤ (1R 
- đối với trạng thái B

Trong đó:

Wstat: tải trọng tĩnh xuất hiện đồng thời (hoặc các ảnh hưởng của tải trọng dưới dạng ứng suất)

Wdyn ; tải trọng động xảy ra đồng thời. Các tải trọng động là điển hình cho một tổ hợp của tải trọng toàn phần và cục bộ

R: đặc tính khả năng kết cấu (ví dụ giới hạn chảy hoặc khả năng ổn định tấm)

(i: hệ số tới hạn cho phép (hệ số bền). Hệ số tới hạn bao gồm xem xét sự thay đổi tải trọng, khả năng làm việc kết cấu và hậu quả hư hỏng.

(4) Phương pháp hệ số an toàn cục bộ (PF) có thành phần sau đây:
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: hệ số an toàn cục bộ có tính đến sự thay đổi liên quan đến tải trọng động

Wdyn; tải trọng động xảy ra đồng thời. Các tải trọng động điển hình cho một tổ hợp của tải trọng toàn phần và cục bộ

R: đặc tính khả năng kết cấu (ví dụ giới hạn chảy, ứng suất tới hạn dầm tương đương)

(R: hệ số an toàn cục bộ tính đến sự thay đổi liên quan tới khả năng làm việc của kết cấu.

(5) Tiêu chuẩn chấp nhận đối với cả hai phương pháp ứng suất làm việc an toàn WSD và hệ số an toàn cục bộ PF được xác định cho các yêu cầu khác nhau, như vậy mức an toàn chấp nhận và phù hợp đối với tất cả các tổ hợp tải trọng tĩnh và động tác động đều đạt được. 

2.4.6. Nguyên tắc an toàn tương đương

1. Quy định chung

(1) Các thiết kế kiểu mới khác hẳn thiết kế cơ bản hoặc bố trí kết cấu khác với quy định của Phần này sẽ là đối tượng xem xét đặc biệt. Nguyên tắc tương đương sẽ được áp dụng đối với thiết kế kiểu mới, vì thế phải chứng minh được rằng an toàn kết cấu của thiết kế mới tối thiểu phải tương đương với chỉ tiêu do Phần này đã quy định.

(2) Nguyên tắc tương đương có thể áp dụng đối với phương pháp tính toán khác.

(3) Quá trình xem xét một cách hệ thống được tiến hành khi phát triển Phần này. Quá trình này nhận định và đánh giá các hậu quả rủi ro có thể xảy ra do ảnh hưởng của khai thác và môi trường đến sự bố trí hình dạng kết cấu tàu dầu áp dụng trong Phần này. Đối với các thiết kế kiểu mới, phụ thuộc vào bản chất khác biệt, có thể cần thiết phải có hướng dẫn duyệt lại mang tính hệ thống độc lập để hồ sơ tương đương với yêu cầu của quy phạm này.

2.5. Áp dụng các nguyên tắc

2.5.1. Quan điểm về việc áp dụng các nguyên tắc

1. Quy định chung

(1) Điều này chỉ rõ các nguyên tắc thiết kế được chỉ ra ở mục 2.4 Chương được áp dụng trong việc phát triển các quy định của Chương này.

2.5.2. Quá trình thiết kế kết cấu

1. Tổng quan về quá trình thiết kế kết cấu

(1) Tổng quan về quá trình thiết kế kết cấu áp dụng trong quy phạm này nêu ở Hình 2A-T/2.3.

(2) Độ bền và độ an toàn chấp nhận của thân tàu và các thành phần kết cấu được xác định thông qua việc áp dụng các quy định sau đây:

(a) Các quy định về kích thước mang tính bắt buộc:

- Các yêu cầu tối thiểu;

- Các yêu cầu cơ bản về khả năng chịu tải.

(b) Các quy định kiểm tra thiết kế dựa vào phương pháp khả năng chịu tải:

- Độ bền tới hạn dầm tương đương;

- Đánh giá độ bền khi sử dụng phân tích phần tử hữu hạn (FE);

- Đánh giá mỏi 
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Hình 2A-T/2.3. Tổng quan về quá trình thiết kế kết cấu


2.5.3.Các yêu cầu tối thiểu

1. Quy định chung

(1) Các yêu cầu tối thiểu thông thường thuộc một trong các dạng sau:

(a) chiều dày tối thiểu, phụ thuộc vào giới hạn chảy, thường dựa vào kinh nghiệm khai thác và thường được trình bày theo dạng sau:

t = A + BL


Trong đó:

A, B: các hằng số

L: chiều dài quy phạm, như định nghĩa ở 4.1.1-1(1) Chương 4

(b) độ cứng tối thiểu và tỷ số kích thước, dựa vào các yêu cầu về độ bền ổn định bắt buộc.

2.5.4. Các yêu cầu cơ bản về khả năng chịu tải

1. Quy định chung

(1) Nói chung, phương pháp Thiết kế ứng suất làm việc (WSD) được áp dụng trong mục này, nếu áp dụng phương pháp Hệ số an toàn cục bộ (PF) thì trừ tiêu chuẩn bền tới hạn của dầm tương đương. Quy trình áp dụng tính toán theo phương pháp Hệ số an toàn cục bộ trạng thái phá hủy tới hạn có hiệu quả hơn đối với các thay đổi liên quan tới tải trọng tĩnh, tải trọng động và công thức đưa ra.

(2) Các phương án tải trọng thừa nhận được dùng trong Chương này trình bày dưới dạng tải trọng thiết kế, dạng thiết kế và Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận, được nêu ở Bảng 2A-T/2.3, Bảng này là dạng biểu đồ và chỉ đưa ra quan điểm chung.

(3) Các phương án tải trọng được dùng trong Chương này bao gồm các hoạt động như trạng thái hàng hải, xếp dỡ hàng, các trạng thái thử két, tình trạng thay đổi nước dằn, các hoạt động đặc biệt ở cảng (ví dụ: trạng thái nổi kiểm tra chân vịt) và ngập do tai nạn.

(4) Các tổ hợp tải trọng thiết kế mà đại diện các phương án tải trọng thừa nhận được nêu ở mục 7.6 Chương 7 và biểu thị bằng chữ s (tải trọng tĩnh), S + D (tải trọng tĩnh cộng động) và A (tải trọng tai nạn). Ngoài ra, tải trọng va chạm và tải trọng va đập được Phần này quy định, được nêu ở mục 7.4 Chương 7, tải trọng mỏi nêu ở mục 7.3 Chương 7.

(5) Đối với các yêu cầu về độ bền, tải trọng được xem xét bao gồm các tải trọng nặng nề nhất trong khai thác, vì thế phép phân tích phần tử hữu hạn khoang hàng và các yêu cầu về kích thước dựa trên khả năng chịu tải phải căn cứ vào các trạng thái tải trọng thông thường dựa theo các trạng thái tải trọng có thể xấu nhất trong phạm vi giới hạn hoạt động của tàu.

(6) Đối với các yêu cầu về mỏi, tải trọng được xem xét bao gồm quá trình xếp hàng và các trạng thái tải trọng đặc trưng phải chịu trong suốt thời gian hoạt động dự kiến của tàu. 

(7) Tiêu chuẩn chấp nhận được phân loại đưa vào ba tập hợp tiêu chuẩn chấp nhận. Các tiêu chuẩn này được giải thích ở dưới đây và chỉ rõ ở các Bảng 2A- T/2.4 và 2A-T/2.5 Tập hợp tiêu chuẩn chấp nhận đặc biệt áp dụng theo các yêu cầu thông thường của phương pháp WSD phụ thuộc vào mức độ xác suất của đặc tính tải kết hợp. 

(8) Tập hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC1 được áp dụng khi các tải trọng đặc tính kết hợp xảy ra thường xuyên, tiêu biểu cho các tổ hợp tải trọng tĩnh thiết kế, nhưng cũng được áp dụng đối với tải trọng do chất lỏng va đập trong két. Nghĩa là các tải trọng hay xảy ra thường xuyên hoặc theo quy luật, ứng suất cho phép đối với tải trọng thường xuyên nhỏ hơn đối với tải trọng khắc nghiệt nhất phải được đưa các ảnh hưởng vào tính toán của:

(a) hiệu suất lặp lại;

(b) cho phép đối với một số biến động;

(c) giới hạn đối với sai sót khai thác.

(9) Tập hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC2 được áp dụng điển hình khi các tổ hợp tải trọng đặc tính có trị số đặc biệt, ví dụ tiêu biểu cho các tổ hợp tải trọng thiết kế tĩnh cộng động. Hệ số sử dụng cao ((i, trong Bảng 2A-T/2.3) khả năng làm việc của kết cấu (Ri trong Bảng 2A-T/2.3) cho phép trong các trường hợp đó do các tải trọng được xem xét là tải trọng đặc biệt (lớn nhất) có xác suất xảy ra thấp.

(10) Tập hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC3 được áp dụng điển hình cho việc xây dựng công thức dựa vào mô hình phá hủy dẻo khi chúng được sử dụng đối với va đập đáy tàu và tải trọng va chạm mũi tàu.

Bảng 2A-T/2.3. Các phương án tải trọng và các quy định

Phần này tương ứng

		Phương án tải trọng

		Quy định Phần này



		Hoạt động

		Tải trọng (mà tàu bộc lộ và chịu đựng)

		Tổ hợp tải trọng thiết kế (định nghĩa ở mục 7.6 Chương 7)

		Hình thức thiết kế (định nghĩa ở Ch 8 & 9, xem chú thích 1)

		Bộ tiêu chuẩn chấp nhận (định nghĩa ở Ch. 8 & 9)



		

		

		Số tham chiếu

		Ký hiệu

		

		



		Hoạt động trên biển



		Chuyển đổi

		Tải trọng tĩnh và động trong thời tiết xấu

		1

		S + D

		SG+ SL + DG+ DL ( (2R1

		AC2



		

		

		

		

		(SSG + (DSD ( R2 /(R2

		AC2



		

		Tải trọng va chạm trong thời tiết xấu

		2

		Va chạm

		SL + Dimp ( (3RP 

		AC3



		

		Tải trọng va đập bên trong

		3

		Va đập

		SG + Dslot ( (1R1

		AC1



		

		Tải trọng sóng tuần hoàn

		4

		Mỏi

		DM ( 
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		BWE bởi dòng chảy qua hoặc phương pháp tuần tự

		Tải trọng tĩnh và động trong thời tiết xấu

		5

		S + D

		SG+ SL + DG+ DL ( (2R1

		AC2



		Hoạt động tại nơi trú ẩn và cảng



		Xếp, dở hàng và dằn tàu

		Tải trọng lớn nhất điển hình khi xếp dỡ hàng và dằn tàu

		6

		s

		SG+SL ( (1R1

		AC1



		Thử khoang/két

		Tải trọng lớn nhất điển hình khi thử két

		7

		s

		SG+SL1 ( (1R1

		AC1



		Trạng thái đặc biệt tại cảng

		Tải trọng lớn nhất điển hình ở các trạng thái khai thác đặc biệt tại cảng, ví dụ kiểm tra chân vịt nổi hoặc trạng thái tải trên ụ khô

		8

		s

		SG+SL ( (1R1

		AC1



		Trạng thái tai nạn



		Ngập do tai nạn

		Tải trọng lớn nhất điển hình tác động lên các kết cấu kín nước khi bị ngập do tai nạn

		9

		A

		Đối với các biên kín nước:


SL ( (2R1

		AC2



		

		

		

		

		Đối với các vách chống va:


SL ( (1R1

		AC1



		Chú thích:

1. Các ký hiệu ở các cột trong Bảng được định nghĩa ở 2.5.4

Trong đó:

DG: tải trọng động chung

Dm: hệ số hư hại mỏi tích lũy

DL: tải trọng động cục bộ

SG: tải trọng tĩnh chung

SL: tải trọng tĩnh cục bộ

Ri: khả năng của kết cấu (phản lực).





2. Tải trọng thiết kế đối với các yêu cầu về kích thước và đánh giá độ bền (FEM)

(1) Đánh giá kết cấu của các biên khoang, như vách, phải căn cứ vào tải trọng xấu nhất có thể có, vì thế các trạng thái được đánh giá với một khoang đầy ở một bên mạn và một khoang trống ở mạn bên kia. Trạng thái ngược lại đối với mạn kia đầy và mạn này trống cũng phải được xem xét. Tương tự, phải đánh giá vỏ bao đối với các trạng thái tại chiều chìm sâu nhất không chứa hàng bên trong và tại chiều chìm thấp nhất có chứa hàng bên trong.

(2) Các mô hình tải trọng tiêu chuẩn được sử dụng trong việc đánh giá sức bền (FEM) được nêu ở Phụ lục B, Bảng B.2.3 và Bảng B.2.4 đối với các tàu dầu có hai vách dọc kín dầu và một vách dọc kín dầu dọc tâm tương ứng. Các thông tin phù hợp đối với các yêu cầu về kích thước được nêu ở Chương 8. 

(3) Để đảm bảo tính nhất quán, giá trị quy phạm tiêu chuẩn đối với các thông số như GM, Rroll, Tsc và Cb được sử dụng để tính toán giá trị tải trọng Chương này.

(4) Mức xác suất của tải trọng động cục bộ và chung (DG, DL và Dimp trong Bảng 2A-T/2.3) là 10-8 và được lấy khi sử dụng thống kê dài hạn gần đúng xác định tại 2.4.2-6(2).

(5) Mức xác suất của tải trọng va đập (Dslt trong Bảng 2A-T/2.3) là 10-4 là tải trọng xảy ra thường xuyên.

(6) Các tổ hợp tải trọng thiết kế tương ứng với các phương án tải trọng đã xác nhận tạo ra các tổ hợp tải trọng thiết kế thực tế phù hợp đối với thiết kế và xác nhận khả năng của kết cấu. Các tổ hợp tải trọng thiết kế sử dụng tất cả các tổ hợp tải trọng cục bộ tĩnh và động tác động đồng thời có thể áp dụng được ( SL và Dl trong Bảng 2A-T/2.3, thông thường là các tổ hợp tải trọng áp lực thông thường) và các tổ hợp tải trọng chung tĩnh và động (SG và DG trong Bảng 2A-T/2.3, thông thường là mômen uốn thân tàu) đối với việc thiết kế đặc biệt hoặc một nhóm các thành phần kết cấu. Các tổ hợp tải trọng thích hợp đối với các yêu cầu về kích thước được nêu ở mục 8.2 Chương 8 đến mục 8.5 Chương 8. Các tổ hợp tải trọng thiết kế để phân tích phần tử hữu hạn được xem xét như là các trường hợp tải trọng và nêu ở Phụ lục B.

(7) Tải trọng động xảy ra đồng thời được xác định bằng việc áp dụng hệ số tổ hợp tải trọng động cho giá trị tải trọng động vỏ bao thân tàu được nêu ở mục 7.3 Chương 7. Các hệ số tổ hợp tải trọng động định rõ các trường hợp tải trọng động được nêu ở mục 7.6.4 Chương 7 đối với đánh giá độ bền kết cấu (FE) và ở mục 7.6.5 Chương 7 đối với các yêu cầu về kích thước.

(8) Các hệ số tổ hợp tải trọng động có được khi sử dụng sóng thiết kế tương đương để quy định các thành phần tải trọng động xảy ra đồng thời thực tế phù hợp đối với đánh giá kết cấu.

(9) Về việc xác định tải trọng thiết kế đối với yêu cầu độ bền tới hạn thân tàu được nêu ở mục 9.1 Chương 9, các tải trọng khai thác (như các trạng thái tàu có tải) và tải trọng môi trường (như mômen uốn trên sóng thân tàu) phải cực đại đối với các trạng thái uốn vồng lên khi hành hải. Giá trị đặc tính đối với mômen uốn vồng lên của thân tàu trên nước tĩnh MSW dựa vào giá trị lớn nhất từ trạng thái khai thác xác định ở mục 8.1 Chương 8. Trị số đặc tính đối với mômen uốn vồng lên thân tàu trên sóng Mwv được nêu ở mục 7.3 Chương 7. 

3. Tải trọng thiết kế đối với yêu cầu mỏi

(1) Đối với yêu cầu mỏi được nêu ở mục 9.3 Chương 9 và Phụ lục C, đánh giá tải trọng dựa vào sự biến đổi tải trọng dự kiến và giá trị trung bình gần đúng được sử dụng. Sự biến đổi tải trọng dự kiến đối với tuổi thọ thiết kế được đặc trưng bằng mức xác suất 10-4 của trị số tải trọng động, lịch sử tải trọng đối với mỗi thành phần kết cấu được quy định bởi phân bổ xác suất Weibull của ứng suất tương ứng.

(2) Tải trọng do sóng gây ra được xem xét bao gồm:

(a) tải trọng dầm tương đương (như mômen uốn theo phương đứng và phương ngang);

(b) áp lực sóng động;

(c) áp lực động của khoang/két.

(3) Phân tích mỏi được thực hiện đối với hai trạng thái tải trọng đại diện bao hàm hoạt động dự kiến của tàu. Hai trạng thái này là:

(a) trạng thái đầy tải đồng nhất tại chiều chìm thiết kế; 

(b) trạng thái dằn thông thường. Tỷ lệ hoạt động theo tuổi thọ của tàu trong trạng thái đầy tải là 50% và trong trạng thái dằn là 50%. Giả thiết rằng 15% tuổi thọ tàu là ở cảng/vùng nước trú ẩn. Do đó giả định rằng tuổi thọ của tàu hoạt động trong vùng nước hở với trạng thái toàn tải là 42,5% và trạng thái dằn 42,5%.

Tỷ lệ hoạt động theo tuổi thọ của tàu trong trạng thái đầy tải là 50% và trong trạng thái dằn là 50%. Giả thiết rằng 15% tuổi thọ tàu là ở cảng/vùng nước trú ẩn.

(4) Trị số tải trọng phải dựa vào các thông số thực tế tương ứng với các trạng thái tải trọng áp dụng, ví dụ GM, Cb v.v... và chiều chìm có thể áp dụng tại giữa tàu được sử dụng. Các giá trị thực tế phải lấy từ trạng thái tải trọng quy định trong sổ tay hướng dẫn xếp hàng.

(5) Tải trọng động xảy ra đồng thời được tính đến bởi tổ hợp ứng suất do các thành phần tải trọng động khác nhau. Quy trình tổ hợp ứng suất được nêu ở Phụ lục C.

(6) Tải trọng nước tĩnh, áp lực biển tĩnh và khoang/két từ các trạng thái tải trọng thực tế được sử dụng để xác định ảnh hưởng của ứng suất trung bình. 

4. Phân tích đặc trưng của kết cấu

(1) Nói chung, các phương pháp gần đúng sau đây được áp dụng để xác định đặc trưng của kết cấu đối với các tổ hợp tải trọng thiết kế được áp dụng:

(a) lý thuyết dầm:

- được áp dụng theo quy tắc;

(b) phân tích FE:

- mạng thưa đối với mô hình khoang hàng;

- mạng dày đối với các mô hình cục bộ;

- mạng dày đặc đối với đánh giá mỏi.

5. Đánh giá khả năng của kết cấu

(1) Các trạng thái hư hỏng được xem xét trong quy phạm này là chảy dẻo (biến dạng dẻo), mất ổn định, gãy dòn và mỏi. Hư hỏng kết cấu do biến dạng dẻo và mất ổn định được kiểm soát cơ bản bởi các yêu cầu về độ bền, gẫy dòn được kiểm soát cơ bản bởi các yêu cầu về lựa chọn vật liệu và hàn, còn phá hủy do mỏi được kiểm soát cơ bản bởi các yêu cầu về mỏi chu kỳ cao.

(2) Nói chung, các mô hình chịu tải đã áp dụng trong các quy định theo luật lệ, như các quy định về kích thước nêu ở Chương 8, đều dựa vào lý thuyết dầm đơn giản bao gồm cả biến dạng dẻo đàn hồi và các mô hình khả năng đàn hồi. Khả năng mất ổn định được đánh giá khi sử dụng các mô hình khả năng mất ổn định đơn giản hoặc bằng quy trình phân tích phi tuyến có tính lý thuyết hơn.

(3) Các quy định về kiểm tra thiết kế phải dựa vào phân tích phần tử hữu hạn đàn hồi tuyến tính, một quy trình đánh giá mỏi chi tiết theo luật lệ và một quy trình đánh giá giới hạn bền được đơn giản hóa. Đối với một số chi tiết kết cấu phải có quy trình đánh giá mỏi dựa trên phần tử hữu hạn, ví dụ như sự chuyển tiếp két hông.

(4) Việc dùng phương pháp chiều dày cơ bản để đánh giá khả năng của kết cấu được nêu ở mục 6.3.3 Chương 6.

6. Tiêu chuẩn chấp nhận

(1) Tiêu chuẩn chấp nhận áp dụng trong các quy định thiết kế về ứng suất làm việc được đưa ra như các Bộ tiêu chuẩn chấp nhận nêu ở Bảng 2A-T/2.4 và 2A-T/2.5. Có những sai lệch không đáng kể trong phạm vi từng Tổ hợp tiêu chuẩn phụ thuộc vào sự tham gia tương đối của tải trọng chung và cục bộ, tải trọng tĩnh và động và thành phần kết cấu được xem xét. Tiêu chuẩn chấp nhận riêng đưa ra trong các quy định quy phạm chi tiết được nêu trong Chương 8 và mục 9.2 Chương 9. 

Bảng 2A-T/2.4. Tiêu chuẩn chấp nhận chính - các quy định của Phần này

		

		Các tấm và các chi tiết đỡ cục bộ

		Các cơ cấu đỡ chính

		Các thành phần dầm tương đương



		Bộ tiêu chuẩn chấp nhận

		Giới hạn chảy

		Độ bền ổn định

		Giới hạn chảy

		Độ bền ổn định

		Giới hạn chảy

		Độ bền ổn định



		AC1

		70-80% giới hạn chảy

		Kiểm tra độ cứng và tỷ số kích thước. Hệ số sử dụng điển hình 0,80

		70-75% giới hạn chảy

		Kiểm tra độ cứng và tỷ số kích thước. Ổn định cột đỡ

		75% giới hạn chảy

		NA



		AC2

		90- 100% giới hạn chảy

		Kiểm tra độ cứng và các tỷ số kích thước. Hệ số sử. dụng điển hình 1,00

		85% giới hạn chảy

		Kiểm tra độ cứng và tỷ số kích thước. Ổn định cột đỡ

		90-100% giới hạn chảy

		Hệ số sử dụng điển hình 0,90



		AC3

		Tiêu chuẩn dẻo

		Kiểm tra độ cứng và các tỷ số kích thước

		Tiêu chuẩn dẻo

		Kiểm tra độ cứng và tỷ số kích thước

		NA

		NA





Bảng 2A-T/2.5. Tiêu chuẩn chấp nhận chính - Kiểm tra thiết kế - phân tích FE

		Phân tích két hàng chung

		Phân tích ô mạng dày cục bộ



		Bộ tiêu chuẩn chấp nhận

		Giới hạn chảy

		Độ bền ổn định

		Giới hạn chảy



		AC1

		60-80% giới hạn chảy

		Kiểm tra độ cứng và các tỷ số kích thước. Hệ số sử dụng điển hình 0,800

		Mạng cục bộ khi 136% giới hạn chảy, ứng suất trung bình khi phân tích toàn bộ



		AC2

		80-100% giới hạn chảy

		Kiểm tra độ cứng và các tỷ số kích thước. Hệ số sử dụng điển hình 1,00

		Mạng cục bộ khi 170% giới hạn chảy, ứng suất trung bình khi phân tích toàn bộ





(2) Mục đích khi áp dụng các Tổ hợp tiêu chuẩn khác nhau là thực hiện một cách tương thích và mức an toàn chấp nhận được đối với tất cả tổ hợp tải trọng tĩnh và động và để tính toán cho các mô hình chịu tải khác nhau.

2.5.5. Vật liệu

1. Quy định chung

(1) Vật liệu có đặc tính cao hơn được sử dụng cho các thành phần kết cấu quan trọng mà chúng chịu tác động tải trọng lớn để giảm nguy cơ gẫy giòn.

2.5.6. Áp dụng các quy định của Phần này

1. Quy định tối thiểu

(1) Mục này quy định các yêu cầu về kích thước tối thiểu, được sử dụng không quan tâm đến tất cả các yêu cầu khác, vì thế không cho phép dùng chiều dày nhỏ hơn chiều dày tối thiểu. 


2. Các Quy định theo quy tắc dựa trên tải trọng 

(1) Mục này quy định các yêu cầu về kích thước đối với tất cả các tấm, các kết cấu gối đỡ cục bộ, các kết cấu gối đỡ chính, thân tàu và bao gồm mọi chi tiết kết cấu kể cả lầu, bệ đỡ các thiết bị boong v.v... 

(2) Nói chung, các yêu cầu này kiểm soát rõ ràng một chế độ hư hỏng riêng biệt và vì thế có thể áp dụng các yêu cầu khắc nghiệt để đánh giá một thành phần kết cấu riêng biệt.


3. Kiểm tra thiết kế - độ bền giới hạn thân tàu 

(1) Các quy định đối với độ bền giới hạn của dầm tương đương dựa vào phương pháp Hệ số An toàn cục bộ (PF), xem 2.4.5 của Chương này. Hệ số an toàn được ấn định cho từng sự thay đổi cơ bản, mômen uốn trên nước lặng, mômen uốn trên sóng và khả năng giới hạn. Hệ số an toàn được xác định khi sử dụng phương pháp đánh giá độ tin cậy kết cấu, sự phân bố biến đổi tải trọng dài hạn của mômen uốn trên sóng được xác định khi dùng kỹ thuật phân tích chuyển động tàu để xác định mômen uốn trên sóng cực đại.

(2) Mục đích của việc kiểm tra độ bền giới hạn dầm tương đương là để chứng minh rằng một trong những trạng thái hư hỏng nguy hiểm nhất của tàu dầu vỏ kép đã được kiểm soát.

4. Kiểm tra thiết kế - phân tích phần tử hữu hạn toàn bộ

(1) Phân tích phần tử hữu hạn toàn bộ dùng để xác định các kích thước căn cứ vào khả năng chịu tải trên cơ sở các yêu cầu theo quy tắc. Phân tích này được quy định vì các quy tắc không chú ý đến tác động phức hợp giữa các thành phần kết cấu thân tàu, hình dạng kết cấu cục bộ phức tạp, sự thay đổi chiều dày và các thuộc tính tiết diện thành phần cũng như chế độ tải trọng phức tạp với độ chính xác thỏa đáng. Vì thế cần thiết phải phân tích phần tử hữu hạn toàn bộ để xác định các kích thước dự định.

(2) Phải tiến hành phân tích phần tử hữu hạn ba chiều - 3D đàn hồi tuyến tính vùng chứa hàng (yêu cầu FE mô hình dài 3 khoang/két) để đánh giá và xác định phản ứng kết cấu của dầm tương đương dự định và các kết cấu gối đỡ chính, sự tham gia trong việc xác định các yêu cầu về kích thước đối với các kết cấu gối đỡ chính. Mục đính phân tích phần tử hữu hạn là để xác nhận rằng ứng suất và khả năng mất ổn định của các kết cấu gối đỡ chính vẫn nằm trong giới hạn cho phép đối với tải trọng thiết kế đã sử dụng.

5. Kiểm tra thiết kế - đánh giá mỏi

(1) Phải đánh giá mỏi để xác định rằng tuổi thọ mỏi của các chi tiết kết cấu quan trọng là đủ. Quy định về mỏi hiện hành phải áp dụng với các chi tiết như các liên kết mút của các nẹp dọc khi dùng phương pháp đường cong SN dựa vào các yếu tố hình học, ví dụ: cấp F, F2 v.v... Phải sử dụng một quy trình đánh giá mỏi điểm tập trung ứng suất khi sử dụng phương pháp phân tích phần tử hữu hạn đối với các chi tiết như đường chuyển tiếp của két hông. Trong cả hai trường hợp, phương pháp đánh giá mỏi đều dựa vào mô hình hư hỏng Palmgren-Miner.

6. Quan hệ giữa các quy định tính toán hiện hành với đánh giá độ bền FEM

(1) Các quy định tối thiểu hiện hành xác định các kích thước chấp nhận tối thiểu. Những quy định này có thể không được khấu trừ bằng bất kỳ dạng tính toán thay thế như là các quy định hiện hành về khả năng chịu tải hoặc phân tích độ bền như FEM.

(2) Môđun chống uốn tiết diện và/hoặc diện tích tiết diện ngang của kết cấu gối đỡ chính và/hoặc diện tích mặt cắt ngang giằng ngang kết cấu gối đỡ chính có thể được giảm đến 85% quy định hiện hành miễn là kích thước đã giảm thỏa mãn đánh giá độ bền (FEM).

(3) Một triết lý là các phương pháp tính đơn giản sẽ phải yêu cầu thận trọng hơn các phương pháp tính chi tiết. Vì thế, các quy định hiện hành nói chung là thận trọng hơn các quy định tương ứng dựa vào đánh giá độ bền (FEM). 

Chương 3 

ÁP DỤNG QUY PHẠM

3.1. Ký hiệu

3.1.1. Các ký hiệu

1. Quy định chung

(1) Những tàu hoàn toàn thỏa mãn các quy định của Phần này và những quy định riêng của Đăng kiểm xác định liên quan đến đóng mới, kiểm tra và trang bị sẽ được phép ấn định các ký hiệu đặc tính và ký hiệu loại tàu phù hợp với Đăng kiểm.

(2) Bổ sung vào 3.1.1-1(1) nói trên, những tàu hoàn toàn thỏa mãn các quy định của quy phạm này còn được gắn thêm ký hiệu: CSR.

3.2. Các yêu cầu về hồ sơ, bản vẽ và dữ liệu

3.2.1. Các yêu cầu về dữ liệu và hồ sơ

1. Thông tin tải trọng

(1) Phải cung cấp cho tàu thông tin hướng dẫn tải trọng gồm có thông tin đầy đủ để thuyền trưởng của tàu duy trì tàu hoạt động trong phạm vi giới hạn quy định. Thông tin hướng dẫn tải trọng gồm cả hệ thống máy tính và sổ tay tải trọng được duyệt phù hợp với các quy định tương ứng nêu ở 8.1.1-2 và 8.1.1-3 Chương 8.

2. Trình số liệu và kết quả tính

(1) Nếu các tính toán đã được thực hiện phù hợp với các trình tự nêu ở các Phụ lục của Phần này, thì phải trình một bản phôtô thông tin hỗ trợ sau đây, khi áp dụng:

(a) liên quan đến quy trình tính và chương trình kỹ thuật được sử dụng;

(b) mô tả mô hình kết cấu;

(c) bảng tổng hợp các thông số/giới hạn phân tích bao gồm các đặc tính và điều kiện biên;

(d) các chi tiết của các trạng thái tải trọng và giá trị trung bình của các tải trọng áp dụng;

(e) bảng tổng hợp toàn diện các kết quả tính toán;

(f) các tính toán ví dụ khi thích hợp.

(2) Nói chung, không yêu cầu trình khối lượng lớn số liệu đầu vào và đầu ra liên quan đến chương trình, như phân tích phần tử hữu hạn.

(3) Trách nhiệm các thông số tự do sai khác, đầu vào của dữ liệu chương trình và hiệu chỉnh chuyển vị xảy ra sau thuộc về nhà thiết kế.

3. Sử dụng phần mềm tính toán đối với các phép tính theo quy phạm

(1) Nói chung, bất kỳ chương trình máy tính nào, đã được Đăng kiểm công nhận, đều có thể được sử dụng để xác định kích thước phù hợp với quy phạm này miễn là việc thực hiện phù hợp với các yêu cầu ở 3.5.1 Chương này.

(2) Một chương trình máy tính chứng minh được là tạo ra kết quả tin cậy thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm thì được xem là một chương trình được công nhận. Nếu chương trình máy tính được sử dụng không do Đăng kiểm cung cấp hoặc công nhận, thì phải trình toàn bộ các đặc tính của chương trình máy tính, bao gồm cả kết quả tính toán ví dụ. Người thiết kế cần trao đổi với Đăng kiểm trước về sự phù hợp của chương trình máy tính dự định sử dụng để bắt đầu bất kỳ việc phân tích nào.

3.2.2. Trình bản vẽ và các bản tính phụ trợ 


1. Quy định chung


(1) Nói chung, việc phân loại và bản kê thông tin chính yêu cầu được nêu ở 3.2.2-2. Các yêu cầu bổ sung đối với một số hạng mục cũng phải đưa vào các Chương tiếp theo, nếu áp dụng.

(2) Nói chung, phải trình 3 bộ bản vẽ, nhưng chỉ cần trình một bản tính và tài liệu phụ trợ. Có thể phải trình bổ sung hồ sơ phù hợp với các yêu cầu của Đăng kiểm.


(3) Các bản vẽ phải chứa đựng mọi thông tin cần thiết để xác định đầy đủ kết cấu, bao gồm các chi tiết kết cấu, vật liệu, mối hàn và tải trọng tác động lên kết cấu bởi trang bị và các hệ thống khi thích hợp.


(4) Các bản vẽ phải gồm cả thông tin liên quan đến chiều dày thay mới như xác định ở Chương 12.

2. Các bản vẽ và các bản tính phụ trợ

(1) Nói chung, phải trình các bản vẽ thể hiện các chi tiết sau đây:

(a) các bản vẽ thể hiện kích thước chính:

- tiết diện sườn giữa thể hiện các thành phần kết cấu dọc và ngang;

- các bản vẽ/hình bao kết cấu thể hiện tất cả các yếu tố kết cấu dọc chính dọc theo chiều dài tàu, bao gồm các boong, đáy trong, các vách, các sống dọc mạn kép, các sống dọc đáy đôi;

- khai triển tôn bao; 

- các vách ngang kín dầu và kín nước, bao gồm các kết cấu gối đỡ chính.

(b) các thông tin hướng dẫn tải trọng:

- tải trọng ban đầu;

- tải trọng cuối cùng;

- các chi tiết của thiết kế cơ bản, xem 8.1.1-2 Chương 8;

- các điều kiện thử đối với phương tiện xác định tải trọng.

(c) các bản vẽ kết cấu chi tiết:

- các bản vẽ kết cấu khoang hàng thể hiện rõ sự thay đổi trong các bố trí chi tiết và kích thước của các đà ngang đáy đôi, các sườn khỏe mạn kép và các kết cấu đỡ chính theo phương ngang khác; 

- mút mũi;

- mút đuôi;

- kết cấu buồng máy, bao gồm bệ máy và bệ ổ đỡ chặn;

- các thượng tầng và lầu.

(d) các bản vẽ thiết kế chi tiết, trừ khi thông tin đã có sẵn trên các bản vẽ liệt ở (a) và (c):

- sống đuôi;

- các bản vẽ theo chiều cao thân tàu;

- công việc hàn;

- vây giảm lắc;

- sổ tay các chi tiết thiết kế tiêu chuẩn;

- thiết bị chằng buộc và thiết bị neo;

- bố trí cột chống và sống đỡ đối với các boong;

- bố trí lối đi qua suốt đáy đôi và không gian mạn kép trong vùng khoang hàng;

- các chi tiết và bố trí các lỗ khoét và gắn kết với kết cấu thân tàu đối với các thiết bị qua lại dùng vào mục đích kiểm tra.

(e) các bản vẽ kết cấu đỡ chi tiết, trừ khi thông tin đã có sẵn trên các bản vẽ liệt kê ở từ (a) đến (d):

- tời neo và các chi tiết chặn xích;

- tời chẳng buộc;

- các cột, trụ cẩu hoặc cần trục;

- thiết bị kéo khẩn cấp; 

- thiết bị boong hoặc phụ kiện khác.

(2) Phải trình duyệt các tài liệu sau đây:

(a) bản vẽ bố trí chung;

(b) sơ đồ dung tích;

(c) bản vẽ tuyến hình hoặc tương tự;

(d) bản vẽ sơ đồ vào ụ, nếu có;

(e) bản vẽ mạn khô hoặc tương tự, chỉ rõ mạn khô và các chi tiết liên quan tới điều kiện định mạn khô;

(3) Phải trình duyệt các bản tính phụ trợ sau đây:

(a) bản tính số đặc trưng trang thiết bị.

(4) Các bản vẽ chi tiết mà quy phạm này không đề cập phải được trình phù hợp với các yêu cầu Chương 2 Phần 1B.

3. Các bản vẽ phải được cấp trên tàu

(1) Một bộ phôtô các bản vẽ sau đây chỉ rõ chiều dày đóng mới và chiều dày thay thế đối với từng chi tiết kết cấu:

(a) bản vẽ kích thước chính nêu ở 3.2.2-2(1 )(a);

(b) một bản phôtô sổ tay hướng dẫn xếp hàng được duyệt chính thức, xem mục 3.2.1-1;

(c) một bản phôtô các trạng thái thử máy tính xếp hàng chính thức, xem 8.1.1-3 Chương 8;

(d) bản vẽ kết cấu chi tiết, như nêu ở 3.2.2-2(1)(c);

(e) công việc hàn;

(f) các chi tiết về vị trí và phạm vi thép độ bền cao cùng với các chi tiết về bảng kê các chi tiết kỹ thuật và đặc tính cơ khí, và bất kỳ khuyến nghị nào đối với công việc hàn, gia công và xử lý thép có độ bền cao;

(g) các chi tiết và thông tin về việc sử dụng vật liệu đặc biệt, như hợp kim nhôm, được sử dụng trong kết cấu thân tàu.

(h) bản vẽ bố trí thiết bị kéo và chẳng buộc, xem 11.3.1-6(16) Chương 11

3.3. Khối lượng duyệt

3.3.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

(1) Bổ sung thêm vào thông tin nêu trong 1.1.1-2 Chương 1 và 1.1.2-1 Chương 1, Phần này đề cập đến các yêu cầu về kích thước đối với việc phân cấp các tàu dầu hai lớp vỏ mới có chiều dài bằng và lớn hơn 150 mét.

(2) Chủ tàu, người thiết kế và người đóng tàu phải quan tâm trực tiếp tới các quy định của quốc tế, quốc gia, các chính quyền có kênh đào và các chính quyền khác mà khi giải quyết các quy định này có thể ảnh hưởng đến quan điểm kết cấu, bổ sung thêm hoặc lớn hơn các yêu cầu phân cấp tàu.

(3) Các quan điểm khác của thiết kế kết cấu không đề trong Phần này phải được nêu đầy đủ khi sử dụng quy phạm của Đăng kiểm.

3.3.2. Phân cấp tàu

1. Quy định chung

(1) Phải trình các hồ sơ kỹ thuật, bản vẽ và các yêu cầu về dự liệu được xác định ở 3.2.2-2. Từng tổ chức phân cấp riêng biệt sẽ xem xét các hồ sơ đó để xác nhận phù hợp với các quy định/yêu cầu hiện hành.

(2) Thời gian thích hợp để xem xét rằng các bản vẽ, biên bản, hoặc hồ sơ kỹ thuật phải được xem xét cho phù hợp với Chương này sẽ được dùng theo các quy trình của Đăng kiểm.

3.4. Quy trình tương đương

3.4.1. Quy định chung

1. Áp dụng quy phạm

(1) Nói chung Phần này áp dụng cho tàu dầu vỏ kép có hình dạng, tỷ lệ kích thước, tốc độ và bố trí kết cấu thông thường. Các thông số thiết kế tương ứng là giả thiết được tạo lập nêu ở mục 2.3 Chương 2.

(2) Phần này áp dụng cho các tàu vỏ thép kết cấu hàn. Các vật liệu khác được dùng cho kết cấu thân tàu sẽ được xem xét đặc biệt.

(3) Việc xem xét đặc biệt sẽ được đưa ra để áp dụng trong Phần này khi hợp nhất các thông số thiết kế nằm ngoài cơ sở tính toán nêu ở mục 2.3 Chương 2, ví dụ:

(a) tăng tuổi thọ mỏi;

(b) tăng bổ sung mòn gỉ;

(c) tăng tỷ trọng hàng.

2. Các thiết kế kiểu mới

(1) Các tàu có thiết kế kiểu mới, nghĩa là có hình dạng, tỷ lệ kích thước, tốc độ và bố trí kết cấu khác thường nằm ngoài các vấn đề nêu ở 2.3.1-2 Chương 2 của quy phạm này sẽ được xem xét đặc biệt phù hợp với các nội dung của điều nhỏ này. 

(2) Thông tin phải đệ trình cho tổ chức phân cấp để chứng minh rằng an toàn kết cấu của tàu có kiểu mới tối thiểu phải tương đương với thông tin mà Phần này quy định.

(3) Trong các trường hợp như vậy, tổ chức phân cấp phải tiếp xúc ở giai đoạn thiết kế ban đầu để xác định việc áp dụng quy phạm và yêu cầu trình thông tin bổ sung.

(4) Tùy thuộc vào sai số tự nhiên, việc xem xét có tính hệ thống có thể được quy định để hồ sơ kỹ thuật tương đương với quy định của Phần này.

3. Các phương pháp tính toán thay thế

(1) Nếu đã đề cập trong các Chương riêng biệt của Phần này, thì các phương pháp tính toán thay thế với nội dung trong Phần quy phạm có thể được chấp nhận miễn là nó chứng minh được rằng, kích thước và bố trí tối thiểu có độ bền tương đương với độ bền đã xác định khi dùng phương pháp tính toán theo quy phạm.

3.5. Tính toán và đánh giá các quy định về kích thước


3.5.1. Xác định các yêu cầu để tính toán đối với các tấm


1. Xác định kích thước các dải tôn - các tấm panen lý tưởng 


(1) Kích thước của các dải tôn phải xác định trên cơ sở kết cấu lý tưởng được đóng mới gồm hàng loạt các panel tấm cơ bản (EPP).


(2) Một EPP là một phần không được gia cường của tấm nằm giữa các nẹp, chiều dài (lepp) và chiều rộng (Sepp) của panel tấm cơ bản (EPP) được xác định liên quan đến cạnh của tấm dài nhất và ngắn nhất tương ứng, như mô tả ở Hình 2A-T/3.1


(3) Để đánh giá độ bền, mẫu EPP có thể khác biệt và được đưa vào tính toán hệ thống mạng lưới trong phương pháp FEM.

(4) Kích thước yêu cầu của dải tôn phải được lấy giá trị lớn nhất được quy định đối với từng EPP trong phạm vi dải tôn đó đưa ra bởi:

(a) một EPP nằm hoàn toàn trong phạm vi các biên của dải tôn, ví dụ EPP2 ở Hình 2A-T/3.2;

(b) một EPP có mối hàn biên chiếm phần lớn tấm theo hướng cạnh dài của EPP, ví dụ EPP1, 3, 4 và 6 ở Hình 2A-T/3.2;

(c) một EPP có mối hàn biên chiếm phần lớn tấm theo hướng cạnh ngắn của EPP trong phạm vi lớn hơn một nửa chiều rộng Sepp, tính từ mép, ví dụ EPP1 và EPP2 ở Hình 2A-T/3.3(a). 
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Hình 2A-T/3.1 Xác định tấm Panen tấm cơ bản
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Hình 2A-T/3.2. Xác định panen tấm cơ bản của một dải tôn

2. Xác định kích thước tấm panel cơ bản đối với các yêu cầu về kích thước

(1) Kích thước yêu cầu của từng panel tấm cơ bản phải được tính toán dựa trên cơ sở điểm tính toán tải trọng (LCP) được xác định như sau: 

(a) đối với các khung dọc, ở giữa chiều dài của EPP, được đo dọc theo trục X tại mép dưới của nó. Đối với tấm nằm ngang, điểm tải trọng tính toán được lấy tại phía ngoài giá trị y của EPP. Xem Hình 2A-T/3.3(a);

(b) đối với các khung ngang, ở giữa chiều dài của EPP, được đo dọc theo trục X tại mép dưới của dải tôn. Đối với tấm nằm ngang, điểm tải trọng tính toán được lấy tại phía ngoài giá trị y của EPP. Xem Hình 2A-T/3.3(b);

(c) đối với các Khung theo phương ngang trên các kết cấu ngang thẳng đứng, ở mép dưới của panen tấm cơ bản tại phía ngoài giá trị y của EPP, xem Hình 2A- T/3.3(c);

(d) đối với các khung theo phương đứng trên các kết cấu ngang thẳng đứng, tại giá trị y lớn nhất của mép dưới EPP hoặc tại mép dưới dải tôn. Xem Hình 2A-T/3.3(d). 

(2) Cả hai áp lực và ứng suất dầm tương đương được dùng để tính toán các yêu cầu về kích thước cục bộ đều phải tính đến tại LCP. 

3. Xác định kích thước tấm panel cơ bản đối với độ bền dầm tương đương


(1) Kích thước yêu cầu của các panel tấm cơ bản phải thỏa mãn yêu cầu về cắt và uốn dầm tương đương nêu ở mục 8.1 Chương 8. 


(2) Chiều dày yêu cầu của từng panel tấm cơ bản, có liên quan đến mất ổn định, phải được tính toán dựa trên cơ sở ứng suất lấy tại giữa chiều dài của EPP, đo dọc theo trục x.

(3) Việc đánh giá mất ổn định phải được thực hiện khi sử dụng phân bổ ứng suất ngang chiều rộng của panel xác định với ứng suất quy chiếu lấy tại mép có ứng ứng suất lớn nhất và ứng suất rút gọn tại cạnh kia được đưa ra như một hệ số, (, đã định nghĩa trong Bảng 2A-T/10.4 của ứng suất quy chiếu.

(4) Kích thước yêu cầu của dải tôn phải được lấy là giá trị lớn nhất yêu cầu đối với từng EPP trong phạm vi dải tôn đó, được đưa ra như sau:

(a) một EPP nằm trong phạm vi các biên của giải tôn, ví dụ EPP2 ở Hình 2A- T/3.2;

(b) một EPP có một biên của dải tôn được hàn nối mép theo hưởng cạnh dài của EPP, ví dụ EPP1, 3, 4 và 6 ở Hình 2A-T/3.2;

(c) một EPP có một biên của dải tôn được hàn nối mép theo hướng cạnh ngắn của EPP trong phạm vi lớn hơn một nửa chiều rộng EPP, Sepp, tính từ mép, ví dụ EPP1 và EPP2 ở Hình 2A-T/3.3(a). 

4. Xác định kích thước tấm panel cơ bản để đánh giá độ bền FEM

(1) Các kích thước yêu cầu của các panel tấm cơ bản phải được lấy từ các yếu tố lưới phần tử tấm tiện dụng nhất, xem mục 9.2 Chương 9.

Hình 2A-T/3.3.

Ví dụ về điểm tính toán tải trọng đối với hình dạng kết cấu điển hình
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3.5.2. Xác định kích thước của các nẹp gia cường

1. Xác định kích thước của các nẹp gia cường - nẹp gia cường lý tưởng

(1) Kích thước của các nẹp gia cường riêng biệt phải xác định dựa trên cơ sở kết cấu lý tưởng được đóng mới gồm hàng loạt các panen gia cường. 

(2) Một panen gia cường gồm có tiết diện nẹp đơn lý tưởng và tấm mép hữu hiệu đỡ biên của một hoặc nhiều panel tấm cơ bản. Việc bố trí panen được gia cường phải dựa vào mẫu kết cấu phù hợp với định nghĩa panen tấm cơ bản, ở 3.5.1-1.

(3) Kích thước của nẹp gia cường trên cơ sở các quy định ở Chương 8 có thể được xác định dựa vào khái niệm các nẹp gia cường được đặt thứ tự xác định theo nhóm với kích thước bằng nhau. Kích thước của nhóm được lấy giá trị lớn hơn trong các giá trị sau:

(a) giá trị trung bình kích thước yêu cầu của tất cả các nẹp gia cường trong phạm vi nhóm;

(b) 90% kích thước lớn nhất yêu cầu đối với bất kỳ nẹp gia cường nào trong phạm vi nhóm.

Khái niệm nhóm không áp dụng cho các yêu cầu về mỏi, như đưa ra ở mục 9.3 Chương 9 và Phụ lục C.

2. Xác định kích thước của panel được gia cường theo yêu cầu về kích thước và mỏi

(1) Kích thước yêu cầu của tấm được gia cường phải dựa trên cơ sở điểm tính toán tải trọng áp lực xác định như sau:

(a) điểm giữa nhịp toàn bộ (lfull) của nẹp gia cường giữa các cơ cấu đỡ chính, xem Hình 2A-T/3.4;

(b) tại chỗ liên kết của nẹp gia cường với tấm. 

(2) Đối với các khung sườn ngang và dọc, áp lực thiết kế được lấy bằng áp lực tại điểm giữa của nhịp toàn bộ.

(3) Đối với các khung sườn ngang và theo phương đứng, áp lực thiết kế được lấy bằng trị số lớn hơn trong các trị số sau:

Pms 


kN/m2
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Trong đó:

Pms: áp lực tính toán tại điểm giữa của nhịp toàn bộ, lfull, kN/m2 

Pend-1 :áp lực tính toán tại mút thứ nhất của nhịp toàn bộ, lfull, kN/m2

Pend-2; áp lực tính toán tại mút thứ hai của nhịp toàn bộ, lfull, kN/m2 

lfull: nhịp toàn bộ, m, xem Hình 2A-T/3.4. 

Kết cấu vỏ kép 
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Kết cấu vỏ đơn 
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Hình 2A-T/3.4. Xác định nhịp toàn bộ của nẹp gia cường, lfull

(4) Mô đun chống uốn tiết diện yêu cầu được đưa ra trong Phần này liên quan đến điểm tham chiếu khi đưa ra mô đun chống uốn tiết diện tối thiểu. Nói chung, nó sẽ ở mặt ngoài của bản mép. Điểm tham chiếu để tính toán mô đun chống uốn tiết diện đối với hình dạng điển hình như mô tả ở Hình 2A-T/3.5.

(5) Ứng suất thân tàu được dùng để tính toán các quy định kích thước cục bộ đối với các nẹp gia cường được tính tại điểm tham chiếu như mô tả ở Hình 2A-T/3.5. 
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Hình 2A-T/3.5. Điểm tham chiếu để tính toán mô đun chống uốn và ứng suất dầm tương đương đối với đánh giá kích thước cục bộ

3. Xác định kích thước của các tấm được gia cường đối với bộ bền ổn định thân tàu

(1) Kích thước yêu cầu của tấm được gia cường, đối với ổn định, phải dựa trên cơ sở ứng suất hướng dọc trục được tính toán tại điểm liên kết của nẹp gia cường với tấm và tại giữa chiều dài của nẹp, đo dọc theo trục x.

(2) Kích thước yêu cầu ở 3.5.2.-3(1) áp dụng cho các nẹp ở ngoài khoảng cách s, tính từ gối dỡ, trong đó s là khoảng cách nẹp gia cường.

4. Xác định kích thước của các panel được gia cường đối với bộ bền FEM

(1) Các kích thước yêu cầu của tấm được gia cường phải dựa vào nguồn gốc của ứng suất đượ sử dụng phù hợp với mục 9.2. Chương 9.

5. Các yêu cầu về diện tích chịu cắt của nẹp gia cường

(1) Các yêu cầu về diện tích chịu cắt và/hoặc chiều dày tấm thành của nẹp gia cường được đưa ra ở Chương 8.

(2) Các quy định ở Chương 8 phải được tính toán dựa vào điểm tải trọng định nghĩa tại 3.5.2-2 và nhịp hữu hiệu nêu ở 4.2.1-2 Chương 4.

(3) Các yêu cầu ở Chương 8 phải được đánh giá dựa vào diện tích tiết diện cắt thực tế của nẹp gia cường, dựa vào chiều cao chịu cắt hữu hiệu của nẹp gia cường như nêu ở 4.2.4-2 Chương 4 và dựa trên giới hạn chảy quy ước nhỏ nhất của nẹp gia cường.

(4) Ảnh hưởng của mã liên kết có thể được đưa vào tính toán nhịp hữu hiệu, nhưng không có phần nào của mã được đưa vào tính toán diện tích chịu cắt thực.

6. Các yêu cầu về uốn của nẹp gia cường

(1) Yêu cầu về mô đun chống uốn và mô men quán tính tiết diện nẹp được đưa ra ở Chương 8.

(2) Các yêu cầu ở Chương 8 phải được tính toán dựa vào điểm tải trọng định nghĩa ở 8.5.2-1 và nhịp hữu hiệu nêu ở 4.2.1-1 Chương 4.

(3) Các yêu cầu ở Chương 8 phải được đánh giá dựa vào mô đun chống uốn/mô men quán tính tiết diện thực tế của nẹp gia cường. Tấm thành và bản mép của nẹp gia cường có thể được đưa vào khi tính toán đặc tính tiết diện thực tế.

(4) Tác động của mã liên kết có thể được đưa vào tính toán nhịp hữu hiệu, nhưng không phần nào của mã được đưa vào tính toán mô đun chống uốn/mô men quán tính tiết diện.

(5) Nếu nẹp gia cường là thép có độ bền cao hơn độ bền của tấm liên kết, thì ứng suất chảy được dùng để tính toán mô đun chống uốn tiết diện quy định trong Chương 8, nói chung không được lấy lớn hơn 1,35 lần ứng suất chảy quy ước tối thiểu của tấm liên kết. Nếu ứng suất chảy cửa nẹp gia cường vượt quá giới hạn này, thì phải thỏa mãn tiêu chuẩn dưới đây:
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Trong đó:

(yd-stf : ứng suất chảy quy ước tối thiểu của vật liệu nẹp gia cường, N/mm2 

(yd-plt : ứng suất chảy quy ước tối thiểu của vật liệu tấm liên kết, N/mm2 

(hgt: ứng suất thân tàu lớn nhất khi uốn vồng lên và võng xuống (S+D), tính bằng N/mm2, như định nghĩa ở Bảng 2A-T/8.11 và Bảng 2A-T/8.32 đối với nẹp gia cường trong vùng khoang hàng và các buồng máy tương ứng, nhưng không được đưa vào tính toán khi nhỏ hơn 0,4 (yd-plt

Znet: mô đun chống uốn tiết diện cơ bản, tại tấm mặt/cạnh tự do của nẹp gia cường, cm3

Znet – plt : mô đun chống uốn tiết diện cơ bản, trong vùng tấm có gia cường, cm3.

7. Đánh giá nẹp gia cường đặt nghiêng

(1) Quy định về diện tích chịu cắt và mô đun chống uốn tiết diện đối với các kết cấu gối đỡ cục bộ phải căn cứ vào một trục song song với mép bẻ của tấm. Nếu góc giữa tấm thành của nẹp gia cường với tấm liên kết (w nhỏ hơn 75°, xem Hình 2A-T/4.17, thì diện tích chịu cắt và mô đun chống uốn tiết diện thực tế phải được điều chỉnh phù hợp với 4.2.4-2 và 4.2.4-3 Chương 4. Góc giữa tấm thành của nẹp gia cường với tấm liên kết, (w, không được nhỏ hơn 50°. 

3.5.3. Tính toán và đánh giá các yêu cầu về kích thước đối với các kết cấu gối đỡ chính

1. Điểm áp dụng tải trọng đối với các kết cấu gối đỡ chính 

(1) Áp lực thiết kế đối với các kết cấu đỡ chính, nói chung, được lấy tại điểm giữa của vùng chịu tải. Áp lực thiết kế đối với các kết cấu đỡ chính phải được xác định đối với các kết cấu riêng biệt như đưa ra ở Chương 8.

2. Các yêu cầu về cắt của các kết cấu gối đỡ chính

(1) Các yêu cầu về diện tích chịu cắt/hoặc chiều dày tấm thành của các kết cấu gối đỡ chính được đưa ra ở Chương 8.

(2) Các yêu cầu này phải được tính toán dựa vào điểm tải trọng định nghĩa ở 3.5.3-1 và nhịp hữu ích như đã đưa ra ở 4.2.1-5 Chương 4. 

(3) Các yêu cầu này phải được đánh giá tương phản với diện tích chịu cắt thực và giới hạn chảy quy ước tối thiểu bản thành của kết cấu gối đỡ chính. Diện tích chịu cắt thực của kết cấu gối đỡ chính được xác định tại 4.2.5-1 Chương 4. Ảnh hưởng của mã liên kết có thể được đưa vào tính toán nhịp hữu hiệu, nhưng không được đưa vào tính toán diện tích chịu cắt thực.

3. Các yêu cầu về uốn của các kết cấu gối đỡ chính

(1) Các yêu cầu về mô đun chống uốn và mô men quán tính tiết diện của kết cấu gối đỡ chính được nêu ở Chương 8 và Chương 10, tương ứng.

(2) Các yêu cầu này được tính toán dựa trên cơ sở điểm tải trọng được định nghĩa ở 3.5.3-1 và nhịp hữu hiệu như nêu ở 4.2.1-4 Chương 4.

(3) Các yêu cầu này được đánh giá dựa vào mô đun chống uốn/mô men quán tính tiết diện thực của kết cấu gối đỡ chính. Phải đưa cả tấm thành và bản mép vào tính toán đặc tính tiết diện thực. Tác động của mã có thể được đưa vào trong tính toán nhịp hữu ích, nhưng được đưa vào trong tính toán mô đun chống uốn/mô men quán tính tiết diện.

(4) Nếu việc lắp ráp một kết cấu gối đỡ chính với chiều cao tấm thành quy định không thể thực hiện được, thì cho phép lắp ráp một kết cấu có chiều cao được giảm với điều kiện kết cấu được lắp ráp có mô men quán tính hoặc độ võng tương đương với kết cấu yêu cầu. Mô men quán tính tương đương yêu cầu phải dựa vào một tiết diện tương đương đưa ra bởi chiều rộng hữu hiệu của tấm tại giữa nhịp với chiều dày tấm quy định, tấm thành có chiều cao và chiều dày quy định, bản mép có chiều dày và bề rộng hữu hiệu để thỏa mãn mô đun chống uốn tiết diện thép thường yêu cầu. Mọi yêu cầu khác của quy phạm, như chiều dày tối thiểu, tỷ lệ độ mảnh (s/t), mô đun chống uốn tiết diện và diện tích chịu cắt, phải thỏa mãn đối với kết cấu có chiều cao được giảm. Mô men quán tính tương đương cũng phải được chứng minh bằng kết cấu tương đương có cùng độ võng như kết cấu yêu cầu.

3.5.4. Làm tròn chiều dày tính toán 


1. Chiều dày thực yêu cầu 

(1) Chiều dày thực yêu cầu tối thiểu của bất kỳ kết cấu nào được lắp đặt tại giai đoạn đóng mới, trừ bất kỳ yêu cầu tăng thêm nào của chủ tàu, được xác định bằng chiều dày cơ bản yêu cầu đã làm tròn cộng thêm lượng bổ sung do mòn gỉ phù hợp.


(2) Chiều dày cơ bản yêu cầu được đưa ra bởi việc làm tròn chiều dày cơ bản tính toán với nửa milimet gần nhất, ví dụ:

(a) đối với 10,75 < tcalc -net < 11,25 thì chiều dày theo quy phạm là 11,0 mm 

(b) đối với 11,25 < tcalc_net < 11,75 thì chiều dày theo quy phạm là 11,5 mm.

Chương 4 

THÔNG TIN CƠ BẢN

4.1. Các định nghĩa

4.1.1. Các thông số cơ bản

1. Chiều dài tàu theo quy phạm, L

(1) Chiều dài theo quy phạm, L, là khoảng cách trên đường nước tại chiều chìm tính toán, từ mặt trước của sống mũi đến đường tâm trục lái, tính bằng mét. L không được nhỏ hơn 96%, và không lớn hơn 97%, của chiều dài đường nước toàn tải mùa hè. Đối với những tàu có sống mũi và kết cấu mũi đặc biệt chiều dài theo quy phạm, L, sẽ được xem xét cụ thể.

2. Chiều dài mạn khô tàu, LL

(1) Chiều dài mạn khô, LL, được định nghĩa trong Công ước Quốc tế về Mạn khô.

3. Chiều rộng tàu

(1) Chiều rộng tàu, B, là chiều rộng lớn nhất của tàu, đo tại sườn giữa từ mép ngoài của sườn mạn này đến mép ngoài của sườn mạn kia.

4. Chiều cao tàu

(1) Chiều cao tàu, D, là khoảng cách theo phương thẳng đứng, tính bằng mét, tại sườn giữa, từ đường cơ bản đến mép dưới của boong liên tục cao nhất đo tại mạn tàu. Đối với tàu có mép boong lượn tròn, D được đo từ đường kéo dài của mép dưới boong.

5. Chiều chìm

(1) Chiều chìm, T, tính bằng mét, là chiều chìm mạn khô mùa hè của tàu đang hoạt động, đo từ đường cơ bản tại sườn giữa. Lưu ý rằng chiều chìm này có thể thấp hơn chiều chìm toàn tải mùa hè cho phép.

(2) Chiều chìm dằn thiết kế nhỏ nhất, Tbal, tính bằng mét, là chiều chìm tại đó các yêu cầu của tàu thỏa mãn về độ bền kết cấu (strength requirements for the scantling). Chiều chìm dằn thiết kế nhỏ nhất không được lớn hơn chiều chìm nhỏ nhất trạng thái dằn bao gồm hoạt động trao đổi nước dằn, đo từ đường cơ bản tại sườn giữa, đối với bất kỳ trạng thái dằn nào trong hướng dẫn xếp tải bao gồm hai trạng thái cập và rời cảng.

(3) Chiều chìm dằn bình thường, Tbal-n, tính bằng mét, là chiều chìm khi rời cảng ở trạng thái dằn bình thường trong hướng dẫn xếp tải, đo từ đường cơ bản tại sườn giữa, xem 8.1.1-2(3) Chương 8. Trạng thái dằn bình thường là trạng thái dằn tuân thủ với điều kiện đưa ra trong 8.1.1-2.(2) (a) Chương 8.

(4) Chiều chìm thiết kế toàn tải, Tfull, tính bằng mét, là chiều chìm khi rời cảng ở trạng thái toàn tải đồng nhất (homogeneous full load condition) trong Sổ tay xếp hàng, đo từ đường cơ bản tại sườn giữa, xem 8.1.1-2(3) Chương 8.

(5) Chiều chìm thiết kế lớn nhất, Tsc, tính bằng mét, là chiều chìm tại đó các yêu cầu về sức bền (strength requirements for the scantling) của tàu thỏa mãn.

6. Sườn giữa

(1) Sườn giữa là sườn tại điểm giữa của chiều dài quy phạm, L

7. Lượng chiếm nước

(1) Lượng chiếm nước, (, tính bằng tấn, tương ứng với thể tích của tàu, ở chiều chìm Tsc, trong nước biển có trọng lượng riêng là 1.025 t/m3.

8. Tốc độ khai thác lớn nhất

(1) Tốc độ khai thác lớn nhất chạy tiến, V, tính bằng Hải lý/giờ, là tốc độ tàu lớn nhất được thiết kế để duy trì khai thác tại chiều chìm mạn khô mùa hè và với vòng quay chân vịt lớn nhất RPM và tương ứng khi máy chính đạt tốc độ vòng quay liên tục lớn nhất MCR.

9. Hệ số béo thể tích

(1) Hệ số béo thể tích cb tại chiều chìm tính toán, được xác định theo công thức:

Cb = 
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Trong đó

( : thể tích lượng chiếm nước tại chiều chìm tính toán, tính bằng m3.

L: chiều dài theo Phần này, định nghĩa ở 4.1.1-1(1)

BWL- chiều rộng tính bằng m, đo tại đường nước ứng với chiều chìm tính toán. 

Tsc: chiều chìm tính toán, định nghĩa tại 4.1.1-5(5).

(2) Hệ số béo thể tích Cb-LC ,tại trạng thái tải trọng đang xét, được xác định th công thức:

Cb-LC = 
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Trong đó

(LC: thể tích lượng chiếm nước tại Tlc, tính bằng m3

L: chiều dài theo Phần này, định nghĩa ở 4.1.1-1(1)

BWL: chiều rộng tính bằng m, đo giữa tàu, tại TLC

Tlc: chiều chìm tại giữa tàu, m, ở trạng thái xếp tải đang xét.

10. Chiều dài giữa hai đường vuông góc

(1) Chiều dài giữa hai đường vuông góc, Lpp, là khoảng cách tính bằng mét đo tại chiều chìm tính toán từ mặt trước của sống mũi đến mặt sau của trụ lái, hoặc đến đường tâm trục lái nếu tàu không có trụ lái.

11. Đường vuông góc mũi

(1) Đường vuông góc mũi, F.P, là đường vuông góc tại giao điểm của đường nước tại chiều chìm tính toán với mép trước của sống mũi. F.P. Là điểm mút mũi của chiều dài quy phạm, L 

12. Đường vuông góc đuôi

(1) Đường vuông góc đuôi, A.P., là đường vuông góc tại mút đuôi của chiều dài theo quy phạm, L, đo từ đường vuông góc mũi F.P.

13. Hệ số béo thể tích mạn khô

(1) Hệ số béo thể tích mạn khô CbL.được xác định theo công thức

CbL = 
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Trong đó

(L: thể tích lượng chiếm nước tại chiều chim tính toán, TL, tính bằng m3.

LL. chiều dài mạn khô, định nghĩa ở 4.1.1-2(1)

B: chiều rộng, m, định nghĩa ở 4.1.1-3(1)

TL. chiều chìm đo đến đường nước 85% của chiều cao tàu, m.

14. Lượng chiếm nước - DWT

(1) DWT là lượng chiếm nước toàn tải của tàu, tấn, nổi trên nước có trọng lượng riêng là 1.025, ở chiều chìm toàn tải mùa hè.

4.1.2. Vị trí 1 và vị trí 2

1. Vị trí 1

(1) Vị trí 1 được xác định là các vị trí trên boong mạn khô và boong dâng hở, và trên boong thượng tầng nằm trong phạm vi 0.25LL phía mũi.

2. Vị trí 2

(1) Vị trí 2 được xác định là các vị trí trên thượng tầng nằm sau phạm vi 0.25LL phía mũi.

4.1.3. Mạn khô tàu loại “A” và loại “B”

1. Định nghĩa của Công ước Quốc tế về Mạn khô

(1) Mạn khô tàu loại “A” và loại “B” được định nghĩa trong Công ước Quốc tế về Mạn khô.

4.1.4. Hệ trục tọa độ

1. Gốc và hướng

(1) Hệ trục tọa độ sử dụng trong quy phạm này được chỉ ra Hình 2A-T/4.1. Các chuyển động và lượng chiếm nước được coi là dương khi ở phía mũi, thẳng đứng và bên trái. Góc chuyển động được coi là dương khi cùng chiều kim đồng hồ xung quanh trục x, y và z. 
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Hình 2A-T/4.1. Hệ trục tọa độ

4.1.5. Quy ước tên gọi

1. Tên gọi các chi tiết kết cấu vách

(1) Hình 2A-T/4.2, 4.3 và 4.4 chỉ ra tên gọi các chi tiết kết cấu sử dụng trong Phần này. 
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Hình 2A-T/4.2. Tên gọi các chi tiết kết cấu vách ngang sóng
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Hình 2A-T/4.3. Tên gọi các chi tiết kết cấu vách ngang phẳng
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Hình 2A-T/4.4. Mặt cắt ngang giữa hầm hàng

4.1.6. Biểu tượng

1. Tổng quát

(1) Các biểu tượng và ký hiệu sử dụng trong Phần này được định nghĩa tại các Chương các mục riêng biệt. Các thông số cơ bản, định nghĩa ở 4.1.1, có thể được đề cập đến mà không cần nhắc lại.

4.1.7. Đơn vị

1. Tổng quát 

(1) Các đơn vị dưới đây được sử dụng trong Phần này. Đơn vị được sử dụng trong các phương trình sẽ được đưa ra riêng biệt

(a) Đơn vị chung

( kích thước/khoảng cách 
m


( khoảng cách chính 
m


( khoảng cách phụ
mm


( diện tích 
m2

( thể tích
m3

( khối lượng 
t


( vận tốc 
m/s


( gia tốc 
/s2

(b) Thông số thân tàu


( kích thước 
m


( diện tích 
m2

( môđun chống uốn của mặt cắt 
m3

( mômen quán tính 
m4

( mômen diện tích 
m3

(c) Số liệu của các nẹp


( kích thước 
mm


( diện tích 
cm2

( môđun chống uốn của mặt cắt
cm3

( mômen quán tính 
cm4

( chiều dài/chiều dài tham gia uốn (effective length) 
m


( nhịp 
m


(d) Kích thước tấm


( chiều rộng 
mm


( chiều dài 
m


( chiều dày 
mm


(e) Tải trọng

( áp suất 
kN/m2 

( tải trọng 
kN

( mômen uốn 
kNm

( lực cắt 
kN

(f) Phần khác (miscellaneous)

( sức bền chảy (điểm hóa dẻo) 
N/mm2

( ứng suất
N/mm2

( biến dạng 
mm

( môđun đàn hồi 
N/mm2

( tỷ trọng 
t/m3

( góc 
độ

( Góc tính toán 
rad

( thời gian 
s 

( tần số 
Hz

( tốc độ tàu 
hải lý / giờ

4.1.8. Thuật ngữ

(1) Định nghĩa một số thuật ngữ

Các thuật ngữ nêu trong Bảng 2A-T/4.1 được sử dụng trong Phần này để diễn tả các hạng mục được xác định dưới đây:

Bảng 2A-T/4.1. Định nghĩa một số thuật ngữ

		Thuật ngữ

		Định nghĩa



		- Boong sinh hoạt

		Boong sử dụng chủ yếu cho sinh hoạt của thuyền viên



		Thang lên xuống

		Thang di động gồm các bậc lên xuống ở mạn tàu dành cho người lên xuống từ xuồng nhỏ hoặc cầu tàu



		Vùng lái - Aft peak

		Khu vực phía sau vách lái



		Vách lái

		Vách ngang kín nước đầu tiên tính từ đuôi tàu



		Két lái - Aft peak tank

		Không gian giới hạn bởi sống đuôi và vách lái



		Neo - Anchor

		Thiết bị gắn vào một đầu của xích neo và được hạ xuống đáy biển để dừng tàu ở vị trí nào đó; thiết bị được thiết kế để bám chặt xuống đáy biển khi bị kéo do tàu bị tác động bởi sóng và gió; thông thường thiết bị này được làm bằng phương pháp đúc



		Ballast tank - két dằn

		Không gian dùng để chứa nước dằn



		Bay-

		Diện tích (khu vực) liền kề giữa các khung sườn hoặc các vách ngang



		Bilge keel- vây giảm lắc

		Dải tôn gắn vuông góc với tôn vỏ tàu chạy dọc theo hông tàu để giảm chuyển động lắc



		Bilge plating - Tôn hông

		Diện tích tôn lượn cong nối giữa tôn đáy và tôn mạn. Được tính như sau: từ điểm tôn bắt đầu lượn cong theo hông tàu dưới đáy đến điểm kết thúc lượn tai mạn tàu hoặc 0,2D tính từ đường cơ bản/hoặc đường tâm tàu tại vị trí đó



		Bilge strake - dải hông

		Dải tôn phía dưới tôn hông



		Boss - Củ chân vịt

		Củ của chân vịt là phần trung tâm mà các cánh chân vịt gắn vào và nối với đầu trục chân vịt



		Bottom Shell - tôn đáy

		Tôn bao phần lớn đáy phẳng của vỏ tàu bao gồm cá tôn sống nằm



		Bow - mũi tàu

		Bố trí kết cấu và hình dáng tạo nên phần phía trước tàu



		Bower Anchor - neo mũi

		Neo đặt ở mũi tàu



		Bracket - Mã

		Thành phần kết cấu thêm vào để tăng sức bền của mối nối giữa hai thành phần kết cấu thân tàu



		Bracket toe - Đỉnh mã

		Điểm kết thúc của mã vát



		Breakwater - gờ ngăn sóng

		Kết cấu tắm có nẹp và nghiêng nằm trên boong thời tiết nhằm cản trở và thay đổi dòng chảy của nước tràn lên mũi tàu



		Breast hook - mã ngang sống mũi

		Tấm mã hình tam giác nối giữa các thành phần kết cấu mạn trái và mạn phải tại sống mũi



		Bridge - lầu lái

		Thượng tầng nằm trên cao có tầm nhìn về phía trước và hai bên mạn khi tàu hành trình



		Thép hình dáng thép mỏ

		Nẹp gia cường dùng để tăng khối lượng thép tại điểm mút phía ngoài của bản thành thay thế bản cánh



		Bulkhead - Vách

		Tấm ngăn kết cấu phân chia không gian bên trong tàu thành những nhiều không gian riêng biệt



		Boong vách

		Boong liên tục cao nhất mà vách ngang kín nước và tôn vỏ dâng tới



		Bulkhead stool – đế vách

		Phần bệ trên và dưới của vách sóng



		Bulkhead structure - Kết cấu vách

		Tôn vách dọc hoặc ngang có nẹp và sống



		Bulwark - Be chắn sóng

		Tấm thẳng đứng ngay phía trên của tôn mép mạn bao xung quanh boong hở



		Bunker - Két nhiên liệu

		Không gian chứa dầu nhiên liệu dùng cho các máy của tàu



		Cable - Cáp, xích neo

		Dây hoặc xích nối với neo



		Camber - độ cong ngang boong

		Phần dâng cao của boong thời tiết từ hai mạn về trục đối xứng của tàu



		Vách két hàng

		Vách biên phân chia khoang hàng 



		Cargo area - Khu vực chứa hàng

		Phần thân tàu có các két hàng, két lắng và các két liền kề bao gồm két dằn, két nhiên liệu, khoang cách ly, không gian trống và cả diện tích boong trong suốt chiều dài và chiều rộng của phần thân tàu bên trên các không gian nói trên. Khu vực này gồm từ vách chống va đến vách ngang cuối của khoang chứa hàng



		Carling - nẹp gia cường

		Nẹp thường bổ sung việc bố trí gia cường thông thường



		Casing - Vách quây

		Vách bao phủ hoặc quây xung quang một không gian nào đó cần bảo vệ





		Kết cấu ngăn ô

		Bố trí kết cấu mà ở đó có 2 vách biên của không gian gần nhau và tâm ngăn bên trong được bố trí để tạo ra các khoang nhỏ

Bố trí kết cấu mà ở đó khoảng không giữa vách biên và tâm ngăn bên trong được chia thành các ô nhỏ



		Centreline girder - sống giữa

		Thành phần kết cấu dọc nằm trên đường tâm tàu



		Chain – xích

		Các vòng hoặc các mắt kim loại nối với nhau để nối với neo, chằng buộc gỗ, v.v...



		Chai locker - hầm xích

		Không gian, thường nằm ở phía mũi tàu, dùng để chứa xích neo



		Chain pipe - ống luồn xích neo

		Phần ống mà qua đó xích neo đi vào hầm xích



		Chain stopper - cơ cấu chặn xích

		Thiết bị dùng để giữ chặt xích neo khi đang thả neo cũng như khi neo đang nằm trong ống neo, bằng cách đó làm giảm lực tác động lên tời neo



		Coaming - Thành quây

		Kết cấu biên thẳng đứng của miệng hầm hoặc cửa lấy ánh sáng



		Khoang cách ly

		Không gian giữa hai vách ngang hoặc hai boong được thiết kế để ngăn ngừa sự rò lọt của dầu từ khoang này sang khoang khác



		Collar plate - tấm bịt

		Miếng bịt, dùng để đóng hoàn toàn hoặc một phần, lỗ cắt để kết cấu dọc đi qua khung ngang khỏe



		Vách chống va

		Vách ngang kín nước đầu tiên ở phía mũi



		Companionvvay - cầu thang vào không gian dưới boong

		Lối vào kín thời tiết dẫn từ boong tàu xuống không gian bên dưới :



		Khoang

		Không gian được giới hạn bởi các vách hoặc tôn vỏ



		Contined space - Không gian kín hạn chế

		Không gian có một trong các đặc điểm sau: lối ra vào hạn chế, thông gió tự nhiên không thuận tiện hoặc không cho phép người làm việc liên tục bên trong



		Vách sóng

		Vách gồm các dải tôn bố trí dạng sóng



		Tấm/thanh khung ngang khỏe

		Thành phần kết cấu ngang lớn liên kết các vách dọc và đỡ chúng chống lại tải trọng thủy tĩnh và thủy động



		Boong

		Thành phần kết cấu nằm tạo nên biên của không gian bên trên hoặc không gian bên dưới của khoang



		Deck house - Lầu boong

		Kết cấu nằm trên boong mạn khô hoặc boong thượng tầng không mờ rộng từ mạn này sang mạn kia của tàu



		Deck structure - kết cấu boong

		Tôn boong có các nẹp, các sống và các cột chống



		Deep tank - két sâu

		Bất kỳ két nào được giới hạn bởi hai boong hoặc giữa tôn vỏ/tôn đáy đôi và boong phía trên hoặc cao hơn



		Dischages - Đường ống xả

		Bất kỳ đường ống nào đi qua mạn tàu để chuyển nước la canh, nước tuần hoàn, tiêu thoát nước rửa (drains)...



		Docking bracket - Mã gia cường tàu nằm trên ụ

		Mã được đặt ở đáy đôi nhằm tăng cường sức bền cục bộ cho kết cấu đáy khi tàu lên ụ



		Kết cấu đáy đôi

		Tôn vỏ và kết cấu bên dưới đỉnh của đáy trong và các thành phần phía dưới khác kể cả tôn đáy trong



		Doubler - tấm đệm

		Tấm tôn nhỏ gắn vào tấm tôn rộng hơn cần được tăng cường sức bền cục bộ ở vị trí đó. Thông thường tại vị trí liên kết với cơ cấu



		Kết cấu hai lớp vỏ

		Thành phần vỏ kép được định nghĩa là thành phần kết cấu mà ở đó dầm tương đương gồm bản thành, có bản mép trên và dưới là tôn gắn kèm



		Duct keel - sống hộp

		Sống làm bằng các tấm tôn tạo thành hình hộp kéo dài theo chiều dài của két hàng. Nó thường làm kênh đi ống dằn và các đường ống khác dẫn về phía mũi hoặc đi vào các két hàng



		Thượng tầng kín

		Thượng tầng có các vách trước và/hoặc vách sau lắp các cửa kín thời tiết và các thiết bị đóng kín



		Vách buồng máy

		Vách ngang kín nước ở phía trước hoặc phía sau buồng máy



		Face plate - Bản cánh

		Phần của cơ cấu gắn với tôn thông qua bản thành và thông thường nằm song song với bề mặt tôn



		Flange - Bản mép 

		Phần của cơ cấu, thông thường được gắn với bản thành, nhưng đôi khi được tạo nên bằng cách uốn bản thành. Nó thường nằm song song với bề mặt tôn



		Flat bar - thanh thép dẹt

		Nẹp gia cường chỉ có bản thành



		Floor - đà ngang

		Thành phần kết cấu ngang đáy



		Forecastle - thượng tầng mũi

		Thượng tầng ngắn nằm ở mũi tàu



		Boong mũi

		Phần boong ngắn dâng cao kéo dài từ mũi tàu



		Boong mạn khô

		Thông thường là boong liên tục cao nhất lộ thiên, có các phương tiện đóng kín ở các phần hở



		Freeing port - cửa thoát nước trên boong

		Phần hở của be chắn sóng cho phép nước trên boong tự chảy khỏi tàu



		Gangway - cầu dẫn

		Lối đi dâng cao nối giữa thượng tầng, như giữa thượng tầng mũi và cabin lái hoặc giữa cabin và thượng tầng lái



		Girder - sống

		Thuật ngữ dùng để chỉ kết cấu khỏe đỡ các thành phần kết cấu



		Gudgeon - ổ chốt lái

		Khối hộp có lỗ ở giữa để chứa chốt lái; được đặt ở trụ lái, nó đỡ và cho phép bánh lái quay



		Gunwale - Mép mạn

		Mép trên của mạn tàu



		Gusset - mã chữ thập

		Tấm tôn, thường được gắn để phân tán lực tại mối liên kết giữa hai thành phần kết cấu



		Hatch ways - miệng hầm

		Phần mở, thông thường có hình chữ nhật, trên boong tàu tạo lối vào không gian bên dưới



		Hawse pipe - ống neo

		Ống thép mà qua đó dây chằng buộc và cáp neo đi qua, được đặt ở mũi tàu ở cả 2 bên sống mũi, ống này được gọi là ống luồn neo



		Hawser - Dây chằng buộc

		Dây sợi hoặc dây thép lớn sử dụng để kéo hoặc chằng buộc



		Hopper plating - tôn nghiêng két hông

		Tôn chạy dọc theo chiều dài của mặt khoang nghiêng giữa đáy đôi và phần thẳng đứng của vách dọc tôn mạn trong



		HP

		Prophin Hà Lan



		Independent tank - két độc lập

		Két đứng riêng biệt



		Inner hull - Mạn kép phía trong

		Tôn tạo nên lớp vỏ tàu thứ 2



		Intercostal - kết cấu dọc không liên tục

		Kết cấu dọc giữa các đà ngang và khung sườn của tàu, cơ cấu này không liên tục





		Keel – Ky đáy

		Thành phần kết cấu chính hoặc xương sống của tàu chạy dọc đường tâm đáy tàu. Thông thường một tấm phẳng có kết cấu nẹp bằng tấm đứng tại đường tâm nằm bên trong của vỏ tàu



		Chuyển tiếp 

		Sự không liên tục trong chi tiết kết cấu 



		Lightening hole - Lỗ giảm trọng lượng

		Lỗ khoét trên các kết cấu để giảm trọng lượng



		Kết cấu gia cường cục bộ 

		Kết cấu gia cường cục bộ được xác định là các nẹp chỉ ảnh hưởng tính liên tục kết cấu của phân đoạn đơn lẻ, như xà ngang boong



		Vách dọc tâm tàu

		Vách dọc đặt tại tâm tàu



		Thành phần kết cấu dọc dầm tương đương (chịu uốn dọc)

		Thành phần kết cấu tham gia vào sức bền dọc của thân tàu, bao gồm: boong, mạn, đáy, đáy trong, vỏ kép, vách dọc kể cả phần tôn nghiêng nếu có, két hông, tôn hông, vách dọc, sống đáy đôi, và các sống mạn trong các két dằn mạn



		Thành phần kết cấu chịu lực cắt dọc

		Thành phần kết cấu tham gia vào sức bền thân tàu chống lại lực cắt thẳng đứng, bao gồm: mạn, vỏ kép, két hông, vách dọc và sống đáy đôi



		Manhole - Lổ người chui

		Lỗ khoét hình ô-van hoặc hình tròn trên boong, két… với mục đích là phương tiện tiếp cận của người 



		Margin plate – Tấm sống hông

		Dải tôn ngoài cùng của đáy trong khi lượn xuống tại hông tàu, tấm tôn mép (hoặc sống phụ) tạo thành biên ngoài của tôn đáy đôi 



		Notch - vát mép

		Sự không liên tục của kết cấu do hàn



		Oil fuel tank - Két nhiên liệu

		Két dùng để chứa nhiên liệu 



		Pillar – Cột chống

		Gối đỡ thẳng đứng đặt giữa hai boong tại vị trí boong không được chống bởi vỏ tàu và vách ngang 



		Pintle – chốt lái

		Chốt đặt ở cạnh trước của bánh lái, treo bánh lái vào trụ lái và quay khi nó được lắp vào các ổ chốt lái



		Pipe tunnel – Kênh đi ống

		Không gian trống ở trước và sau khu vực giữa tàu nằm giữa đáy trong và tôn vỏ tạo thành không gian bảo vệ đường ống nước la canh, dằn, và đường ống khác từ buồng máy tới các két.



		Poop - Thượng tầng lái

		Không gian phía dưới thượng tầng kín phía đuôi tàu



		Boong thượng tầng lái 

		Boong thứ nhất ngay trên boong chính, ở đuôi tàu



		Kết cấu gối đỡ chính

		Cơ cấu thuộc loại xà, sống, sống nằm nhằm đảm bảo tính liên hoàn kết cấu của tôn bao vỏ, vách biên các két, ví dụ kết cấu khỏe như đà ngang đáy đôi, cơ cấu ngang mạn, cơ cấu ngang boong, sống nằm của vách, khung đứng của vách dọc.



		Bánh lái

		Thiết bị, thông thường có tiết diện phẳng hoặc khí động học, được dùng để lái tàu. Loại thông thường là một tấm đứng ở sống đuôi và có thể quay 35 độ trái sang 35 độ phải: đặc tính của bánh lái được quy định bởi diện tích, tỷ lệ tiết diện và hình dáng



		Scallop - Lỗ thông hàn

		Lỗ cắt trên kết cấu để cho đường hàn tôn vỏ được liên tục



		Mã gài

		Mã dùng giữa hai thành phần kết cấu lệch tâm.



		Scantlings - Kích thước kết cấu

		Kích thước hình học của thành phần kết cấu.



		Scuttle – Cửa húp- lô

		Phần mở trên boong hoặc bất kỳ chỗ nào, thường có nắp hoặc cửa để vào không gian nào đó 



		Shedder plates - Tấm vát

		Tấm tôn nghiêng được lắp vào vách sóng nhằm giảm thiểu hàng đọng trên vách sóng



		Sheerstrake - Dải tôn mép mạn

		Dải tôn trên cùng của tôn mạn



		Shelf plate – tấm đỡ

		Tấm tôn nằm ngang trên cùng của bệ vách sóng



		Tôn vỏ bao

		Phần tôn vỏ tạo thành dầm tương đương hữu hiệu



		Side Shell - Tôn mạn

		Phần tôn bao vỏ tạo nên một phần mạn nằm trên dải tôn hông



		Single skin member - kết cấu vỏ đơn

		Kết cấu vỏ đơn được định nghĩa là thành phần kết cấu của dầm tương đương có bản thành, có bản trên tạo bởi tôn bản mép dưới tạo bởi bản cánh



		Skylight- cửa sáng

		Phần mở của boong có hoặc không có kính làm thông gió cho buồng máy, phòng ở...



		Slop tank - Két lắng

		Két của tàu dầu dùng để gom hỗn hợp dầu nước từ két hàng sinh ra sau khi rửa két hàng



		Spaces - không gian

		Khoang ngăn cách bao gồm các két



		Stay - Mã quây

		Mã của be chắn sóng và thanh quây miệng hầm hàng



		Stem - Sống mũi

		Phần dầm hoặc tôn vỏ ở mũi tàu tại đó tôn vỏ ngoài kết thúc



		Stern frame - sống đuôi

		Thành phần kết cấu vững chắc của tàu có 1 hoặc 3, chân vịt kết hợp với trụ lái



		Stern tube - ống bao trục

		Ống bao chứa trục chân vịt; làm việc như là bạc sau của trục và có thể được làm mát bằng nước hoặc dầu



		Stifferner - nẹp gia cường

		Thuật ngữ dùng để chỉ các thành phần kết cấu phụ



		Stool – đế vách

		Kết cấu đỡ vách két



		Strake - dải tôn

		Dải tôn vỏ, boong, vách...



		Boong tính toán

		Boong liên tục cao nhất



		Stringer - sống mạn

		Sống nằm ngang liên kết các khung khỏe thẳng đứng



		Stringer plate - tôn sông mạn

		Dải tôn mép boong



		Superstructure - Thượng tầng

		Kết cấu có boong nằm trên boong mạn khô có chiều rộng ít nhất bằng 92% chiều rộng tàu



		Tank top - tôn đáy đôi

		Tôn nằm ngang tạo nên đáy két hàng



		Towing pennant - dây móc thòng lọng kéo

		Sợi dây dài làm tăng hiệu quả kéo tàu



		Transom - đuôi tàu

		Hình dáng và bố trí kết cấu của phần đuôi tàu



		Transverse ring - Khung ngang

		Tất cả vật liệu theo phương ngang nằm trong mặt cắt ngang thân tàu tại đà ngang đáy đôi, khung thẳng đứng và khung ngang boong



		Khung sườn ngang khỏe

		Khung sườn ngang khỏe liên kết các cơ cấu dọc với nhau



		Tripping bracket - Mã chống xoắn

		Mã gia cường cho thành phần kết cấu chịu nén, đê chống lại lực xoắn



		Boong nội

		Cụm từ viết tắt của các boong nằm giữa boong cao nhất và tôn đáy đôi trong két hàng



		Uliage - độ vơi

		Số lượng không được điền đầy trong két



		Không gian trống

		Không gian trống khép kín của tàu



		Wash bulkhead - Vách chặn

		Vách có khoét lỗ hoặc vách lửng trong két



		Watertight - kín nước

		Kín nước là khả năng ngăn nước đi qua kết cấu khi nước ngập đến đầu ống đo, mà trên cơ sở đó để thiết kế các kết cấu xung quanh



		Boong thời tiết

		Boong hoặc phân boong lộ thiên có các thiết bị đóng kín các phần mở



		Weathertight - kín thời tiết

		Kín thời tiết nghĩa là trong bất kỳ điều kiện biển nào nước không xâm nhập vào trong tàu



		Web - bản thành

		Phần của cơ cấu gắn vuông góc với bề mặt tôn



		Dải tôn ở mớn nước thay đổi

		Dải tôn vỏ tàu nằm giữa đường nước trạng thái dằn và đường nước đầy tải



		Windlass – Tời neo

		Thiết bị dùng để kéo và hạ xích neo



		Wing tank – két mạn

		Không gian giới hạn bởi mạn dọc trong và tôn vỏ





4.2. Điều kiện kết cấu lý tưởng

4.2.1. Định nghĩa về nhịp tính toán

1. Nhịp uốn hiệu dụng của kết cấu gối đỡ cục bộ.

(1) Nhịp uốn hiệu dụng của nẹp, lbdg, được quy định với bố trí đặc trưng chỉ ra tại 4.2.1-1(3) đến 4.2.1-1 (7) Chương này. Nếu việc bố trí khác với quy định tại Hình 2A-T/4.5 đến Hình 2A-T/4.12, định nghĩa nhịp có thể được xem xét đặc biệt. 

(2) Nhịp uốn hiệu dụng có thể được giảm do có mã, với điều kiện là các mã được đỡ bằng các kết cấu liền kề, nói cách khác nhịp uốn hiệu dụng được lấy bằng chiều dài toàn bộ của nẹp giữa hai gối đỡ kết cấu chính.

(3) Nếu nẹp gia cường bản thành được vát mép tại hai đầu mút hoặc không được gắn với nẹp đang xét, nhịp uốn hiệu dụng được lấy bằng chiều dài toàn bộ giữa hai gối đỡ kết cấu chính trừ khi các mã phía sau được gắn, xem Hình 2A-T/4.6

(4) Nhịp uốn hiệu dụng chỉ có thể được giảm nếu mã được bố trí đến mép bản cánh hoặc mép tự do của nẹp gia cường. Mã được bố trí đối với tấm tôn mép kèm về phía đối diện, mã của nẹp gia cường đó không được coi như ảnh hưởng đến việc giảm nhịp uốn hiệu dụng.

(5) Nhịp uốn hiệu dụng của nẹp, lbdg, tạo thành một phần bố trí hai lớp vỏ phải được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.5.

(6) Nhịp uốn hiệu dụng của nẹp, lbdg, tạo thành một phần bố trí vỏ đơn phải được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.6.

(7) Đối với các nẹp được đỡ bằng mã về một phía của kết cấu gối đỡ chính, nhịp uốn hiệu dụng được lấy bằng khoảng cách giữa hai kết cấu gối đỡ chính như được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.6(a). Nếu mã được bố trí cả hai phía của kết cấu gối đỡ chính, nhịp uốn hiệu dụng phải được lấy như Hình 2A-T/4.6(b), (c) và (d).

Hình 2A-T/4.5. Nhịp uốn hiệu dụng của nẹp gia cường được đỡ bằng nẹp gia cường bản thành 

(Kết cấu mạn kép)
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(8) Nếu bản mặt của nẹp gia cường liên tục kéo dài theo mép của mã, nhịp uốn hiệu dụng được xác định tại vị trí có chiều cao của mã bằng 1/4 chiều cao của nẹp gia cường, xem Hình 2A-T/4.7. 

Hình 2A-T/4.6. Nhịp uốn hiệu dụng của nẹp gia cường được đỡ bằng nẹp gia cường bản thành 

(Kết cấu mạn đơn)
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Hình 2A-T/4.7. Nhịp uốn hiệu dụng của chi tiết gối đỡ cục bộ có tấm mặt liên tục kéo dài mép mã
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(9) Để tính toán điểm nhịp, chiều dài mã không được lớn hơn 1,5 lần chiều dài cạnh trên vách hoặc đường cơ bản.

2. Nhịp cắt hiệu dụng của kết cấu gối đỡ cục bộ. 

(1) Nhịp cắt hiệu dụng, lshr, của nẹp được chỉ rõ đối với bố trí đặc trưng từ 4.2.1-2(5) đến 4.2.1-2(7) Chương này. Nhịp uốn hiệu dụng đối với bố trí khác sẽ được xem xét đặc biệt.

(2) Nhịp cắt hiệu dụng có thể được giảm do có bố trí mã với điều kiện các mã Ià gối đỡ hiệu dụng bằng các kết cấu liền kề, nói cách khác nhịp cắt hiệu dụng phải là chiều dài toàn bộ được chỉ ra tại 4.2.1-2(4).

(3) Nhịp cắt hiệu dụng có thể được giảm đối với các mã được bố trí trên bản cánh hoặc trên mép tự do của nẹp, hoặc đối với các mã được bố trí trên tôn mép kèm về phía đối diện với nẹp gia cường. Nếu các mã được bố trí cả hai bản cánh hoặc mép tự do của nẹp gia cường, và đối với tấm tôn mép kèm tại phía đối diện của nẹp gia cường nhịp cắt hiệu dụng có thể được tính toán có sử dụng chiều dài cạnh mã hiệu dụng dài hơn.

(4) Nhịp cắt hiệu dụng có thể được giảm tại mỗi kết cấu với trị số tối thiểu s/4000 m, không chú ý kết cấu gối đỡ, do đó nhịp cắt hiệu dụng, lshr, không được lấy lớn hơn trị số sau: 

lshr ( l - 
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Trong đó:

l chiều dài toàn bộ của nẹp gia cường giữa hai kết cấu gối đỡ chính, m 

S khoảng cách các nẹp gia cường, mm, được quy định tại 4.2.2-1.

(5) Nhịp cắt hiệu dụng, lshr, của các nẹp gia cường tạo thành một phần bố trí hai lớp vỏ phải được lấy như chỉ ra tại Hình 2A-T/4.8.

(6) Nhịp cắt hiệu dụng, lshr, đối với các nẹp gia cường tạo thành một phần bố trí một lớp vỏ phải được lấy như chỉ ra tại Hình 2A-T/4.9.

Hình 2A-T/4.8. Nhịp cắt hiệu dụng của nẹp gia cường được đỡ bằng nẹp gia cường bản thành 

(Kết cấu mạn kép)
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Hình 2A-T/4.9. Nhịp cắt hiệu dụng của nẹp gia cường được đỡ bằng nẹp gia cường bản thành 

(Kết cấu mạn đơn)
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Hình 2A-T/4.10. Nhịp cắt hiệu dụng của chi tiết kết cấu gối đỡ cục bộ có tấm mặt liên tục kéo dài mép mã
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(7) Nếu bản mặt của nẹp gia cường liên tục kéo dài mép cong của mã, nhịp cắt hiệu dụng được lấy như chỉ ra tại Hình 2A-T/4.10.

(8) Đối với mã cong và hoặc mã dài (cạnh dài độ cao/tỷ số độ cao) chiều dài mã hiệu dụng phải được lấy giá trị lớn nhất được quy định mã 1:1,5 như được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.8(c) và Hình 2A-T/4.9(c) 

3. Ảnh hưởng của hình dáng vỏ bao thân tàu đối với nhịp kết cấu gối đỡ cục bộ

(1) Chiều dài toàn bộ của nẹp gia cường giữa kết cấu gối đỡ chính, l, phải được đo dọc theo bản cánh đối với nẹp gia cường có bản cánh, và kéo dài mép tự do của nẹp gia cường thanh thép dẹt. Đối với nẹp gia cường cong nhịp được xác định là chiều dài dây cung giữa hai điểm nhịp. Việc tính toán nhịp hiệu dụng phải phù hợp với quy định tại 4.2.1-1 Chương này.

4. Nhịp uốn hiệu dụng của kết cấu gối đỡ chính.

(1) Nhịp uốn hiệu dụng, lbdg, của kết cấu gối đỡ chính có thể được lấy nhỏ hơn chiều dài toàn bộ của kết cấu giữa hai gối đỡ với điều kiện phải đặt mã mút phù hợp.

(2) Để bố trí, nếu bản mặt kết cấu gối đỡ chính không được kéo dài liên tục xung quanh mép của mã, nghĩa là mã được hàn đối với kết cấu gối đỡ chính, thì điểm nhịp tại mỗi mút của kết cấu, giữa nhịp uốn hiệu dụng được đo, phải được lấy tại điểm có chiều cao mã mút được đo từ mặt của kết cấu bằng với một nửa chiều cao của kết cấu, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.11(b). Mã hữu hiệu được dùng để xác định điểm nhịp phải được lấy như tại 4.2.1-4(4). 

(3) Đối với mã nếu bản mặt của kết cấu gối đỡ chính là liên tục kéo dài tấm mặt của mã, nghĩa là mã là một phần nguyên vẹn của chi tiết gối đỡ chính, điểm nhịp được lấy tại vị trí mà chiều cao của mã bằng một phần tư (1/4) chiều cao của kết cấu, xem Hình 2A-T/4.11(a), (c) và (d). Mã hữu hiệu được dùng để xác định điểm nhịp phải được lấy như quy định tại 4.2.1-4(4).

(4) Mã hữu hiệu được xác định là kích thước lớn nhất của mã tam giác có tỷ số chiều dài trên chiều cao bằng 1,5 trị số phía trong của mã được lắp đặt, đối với mã cong điểm tiếp tuyến được dùng để xác định phù hợp, xem ví dụ Hình 2A-T/4.11.

(5) Đối với mã thẳng có tỷ số chiều dài trên chiều cao lớn hơn 1,5, điểm nhịp phải được lấy bằng mã hiệu dụng; Đối với mã có độ dốc lớn điểm nhịp được lấy bằng mã ghá nắp.

(6) Đối với mã cong, điểm nhịp phải được đo như đối với mã ghá nắp tại vị trí nhịp phía trên điểm tiếp tuyến giữa mã ghá nắp và mã hiệu dụng. Đối với vị trí nhịp phía dưới điểm tiếp tuyến điểm nhịp phải được đo đến mã hiệu dụng.

(7) Đối với bố trí, nếu bản mặt kết cấu gối đỡ chính được kéo dài tới mã và mã phía sau được nắp đặt thì điểm nhịp không cần lớn hơn vị trí mà chiều cao toàn bộ bằng hai lần chiều cao của kết cấu gối đỡ chính. Việc bố trí mã phía sau lớn hoặc nhỏ được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.11(e) và (f).

(8) Đối với bố trí, nếu chiều cao của kết cấu gối đỡ chính được duy trì và chiều rộng bản cánh được tăng về phía gối đỡ thì nhịp uốn hiệu dụng có thể lấy tại vị trí mà chiều rộng bản mặt đạt tới hai lần chiều rộng thông thường.

5. Nhịp cắt hữu hiệu của kết cấu gối đỡ chính.

(1) Điểm nhịp của mỗi mút kết cấu gối đỡ chính, giữa hai điểm đó là nhịp cắt được đo, được lấy tại chân của mã hiệu dụng đỡ các kết cấu, nếu chân mã hiệu dụng được chỉ tại Hình 2A-T/4.12. Mã hiệu dụng được sử dụng để xác định điểm chân được đưa ra tại 4.2.1-4(4).

(2) Đối với bố trí, nếu mã bố trí phía sau hiệu dụng lớn hơn mã hiệu dụng tại bản cánh, thì nhịp cắt được lấy bằng khoảng cách trung bình giữa hai chân mã hiệu dụng như được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.12(f). 

Hình 2A-T/4.11. Nhịp hiệu dụng của kết cấu gối đỡ chính để đánh giá uốn 
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Hình 2A-T/4.12. Nhịp hiệu dụng của kết cấu gối đỡ chính đề đánh giá cắt
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4.2.2. Định nghĩa khoảng sườn và chiều rộng gối đỡ

1. Chiều rộng tải trọng gối đỡ của kết cấu gối đỡ cục bộ.

(1) Trị số trung bình của khoảng sườn nẹp gia cường trên mỗi cạnh được dùng để tính toán tấm bản cánh của nẹp gia cường và chiều rộng tải trọng gối đỡ cục bộ cửa nẹp gia cường, S, xem Hình 2A-T/4.13.

2. Khoảng sườn và chiều rộng tải trọng gối đỡ của kết cấu gối đỡ chính.

(1) Khoảng cách kết cấu gối đỡ chính, S, để tính toán tấm bản cánh hiệu dụng của kết cấu gối đỡ chính phải được lấy khoảng cách trung bình giữa kết cấu gối đỡ chính liền kề, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.13.

(2) Trừ khi có quy định đặc biệt trong Phần này, chiều rộng tải trọng được đỡ bằng một sống được quy định bằng nửa tổng khoảng cách kết cấu gối đỡ chính về mỗi phía, xem Hình 2A-T/4.13. 

3. Khoảng cách hiệu dụng của tấm tôn cong.

(1) Đối với tấm tôn cong khoảng cách nẹp gia cường hoặc khoảng cách kết cấu gối đỡ chính, S hoặc S, được đo trên dây cung trung bình giữa các kết cấu.


Hình 2A-T/4.13. Chiều rộng tải trọng gối đỡ và chiều rộng tấm tôn mép kèm của kết cấu gối đỡ chính và cục bộ
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		Chú thích:

1. Chiều rộng trung bình được lấy bằng 0,25(a1 +a2+b1 +b2), trong đó a1, a2, b1, b2 là khoảng giữa hai điểm mút kết cấu gối đỡ chính và cục bộ tương ứng.





4.2.3. Chiều rộng hiệu dụng của tấm

1. Chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm kết cấu gối đỡ cục bộ để đánh giá độ bền.

(1) Chiều rộng hiệu dụng như được quy định tại 4.2.3-1(2) có thể áp dụng đối với các quy định kích thước của nẹp gia cường được đưa ra tại Chương 8.

(2) Chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm, beff , được dùng để tính toán mô đun chống uốn kết hợp của nẹp và tấm tôn mép kèm được lấy bằng khoảng cách nẹp gia cường trung bình, S, như được đưa ra tại 4.2.2-1. Tuy nhiên, nếu chiều dày cơ bản tấm tôn mép kèm, tp-net nhỏ hơn 8 mm, chiều rộng hiệu dụng không được lớn hơn 600 mm.

2. Chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm và bản cánh kết cấu gối đỡ chính để đánh giá độ bền. 


(1) Chiều rộng hiệu dụng như được định nghĩa tại 4.2.3-2(2) đến 4.2.3-2(4) có thể được áp dụng đối với quy định tính toán kích thước kết cấu gối đỡ chính được đưa ra tại Chương 8. 

(2) Tại mút của nhịp nếu không có mã hiệu dụng, chiều rộng hiệu dụng tấm tôn mép kèm, beff  để tính toán mô men chống uốn tiết diện và/hoặc mô men quán tính của kết cấu gối đỡ chính được lấy như:
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Trong đó:

S: khoảng cách trung bình của kết cấu gối đỡ chính như quy định 4.2.2(2) tại vị trí đang xét, m.

lbdg: nhịp uốn hiệu dụng như quy định tại 4.2.1(4), m

Chú thích: sin() được tính theo radians 

(3) Tại giữa nhịp, chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm, beff  , để tính mô đun chống uốn và/hoặc mô men quán tính kết cấu gối đỡ chính được lấy như sau:
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Trong đó:

S : khoảng cách trung bình của kết cấu gối đỡ chính như quy định 4.2.2-2 tại vị trí đang xét, m.

lbdg :nhịp uốn hiệu dụng như quy định 4.2.1-4, m 

Chú thích: sin() được tính theo radians

(4) Tại mút của nhịp nếu mã mút hiệu dụng được lắp đặt, chiều rộng của tấm mép kèm, beff , để tính mô đun chống uốn kết cấu gối đỡ chính được lấy bằng giá trị trung bình của chiều rộng tấm mép kèm được đưa ra trị số tại 4.2.3-2(2) và 4.2.3- 2(3). Một mã được xem có tác dụng khi chiều dài được quy định tại Hình 2A-T/4.11 bằng hoặc lớn hơn 0,1 lbdg.

(5) Bản cánh tự do của kết cấu gối đỡ chính của tàu có kết cấu một lớp vỏ thông thường có thể được xét toàn bộ hiệu dụng với điều kiện việc bố trí mã chống vặn được bố trí như quy định tại 10.2.3-3 Chương 10. Đối với tấm mặt cong xem 4.2.3-4.

3. Chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm và kết cấu gối đỡ cục bộ để đánh giá độ bền mỏi.

(1) Chiều rộng hiệu dụng như được định nghĩa tại 4.2.3-3(2) đến 4.2.3-3(3) có thể được áp dụng để đánh giá độ bền mỏi kết cấu gối đỡ cục bộ được đưa ra tại mục 9.3 Chương 9 và Phụ lục C.

(2) Tại mút của nhịp và tại mã mút và gối đỡ, chiều rộng hiệu dụng tấm tôn mép kèm, beff , để tính toán mô đun chống uốn tiết diện kết hợp của nẹp gia cường và tấm tôn mép kèm được lấy như:
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Trong đó:

S : khoảng cách nhịp gia cường, mm, quy định tại 4.2.2-1.

lbdg : nhịp uốn hiệu dụng quy định tại 4.2.1-1, m 

Chú thích: sin() được tính theo radians.

(3) Tại giữa nhịp, chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm, beff, được sử dụng để tính mô đun chống uốn kết hợp của nẹp gia cường và tấm mép kèm được lấy như sau:
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Trong đó:

S: khoảng cách nhịp gia cường, mm, quy định tại 4.2.2-1.

lbdg,: nhịp uốn hiệu dụng, quy định tại 4.2.1-1, m

Chú thích: sin() được tính theo radians.

4. Diện tích hiệu dụng của tấm tôn mặt cong hoặc tấm tôn mép kèm của kết cấu gối đỡ chính.

(1) Diện tích hiệu dụng như được quy định tại 4.2.3-4(2) và 4.2.3-4(3) được áp dụng đối với kết cấu gối đỡ chính như sau:

(a) Để nhận được diện tích cơ bản hiệu dụng của tấm mặt dạng cong và tấm tôn mép kèm dạng cong để tính toán mô đun chống uốn kết cấu gối đỡ chính đối với quy định kích thước tại Chương 8;

(b) Để nhận được diện tích cơ bản hiệu dụng của tấm mặt dạng cong, mô hình hóa các kết cấu xà, để đánh giá độ bền (FEM) tại mục 9.2 Chương 9 và Phụ lục B.

(2) Diện tích thực hiệu dụng của tấm mặt cong hoặc tấm tôn mép kèm của kết cấu gối đỡ chính, Aeff-net50, được lấy như sau:

Aeff-net50 =Cftf-net50bf  mm2 

Trong đó:

Cf hệ số hiệu dụng bản cánh được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.14.
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nhưng không được lớn hơn 1,0
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đối với bản mặt đối xứng và không đối xứng, đem đường cong 1 Hình 2A-T/4.14.
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đối với tấm tôn mép kèm sống hộp có hai bản thành, xem đường cong 2 Hình 2A-T/4.14.
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đối với tấm tôn mép kèm sống hộp có nhiều bản thành, xem đường cong 3 trong Hình 2A-T/4.14.
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đối với bản mặt đối xứng.


= bf đối với bản mặt không đối xứng


= sw – tw-net50 đối với tấm tôn mép kèm của dầm hộp


sw khoảng cách bản thành gối đỡ của dầm hộp, mm.


tf-net50 chiều dày bản cánh cơ bản.


= tf-grs – 0,5tcorr mm


Để tính Cf và ( đối với bản mặt không đối xứng không được lớn hơn tw-net50

tf-grs chiều dày bản cánh thực, mm.

tw-net50 chiều dày bản cánh cơ bản


= tw-grs – 0,5tcorr mm


tw-grs chiều dày bản cánh thực, mm.

tcorr chiều dày mòn gỉ, được đưa ra tại mục 6.3.2. Chương 6.


rf bán kính tấm tôn mặt cong hoặc tấm tôn mép kèm, mm.

bf chiều rộng tấm tôn mặt hoặc tấm tôn mép kèm, mm.


(3) Diện tích cơ bản hiệu dụng của tấm tôn mặt dạng cong được đỡ bằng mã có bán kính, hoặc tấm tôn mép kèm đỡ bằng nẹp gia cường hình trụ,Aeff-net50, được đưa ra: 
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Trong đó:


Cf được chỉ ra tại 4.2.3-4(2). 


tf-net50 chiều dày cơ bản cánh, chỉ ra tại 4.2.3-4(2).

Sr khoảng cách mã chống vặn hoặc nẹp gia cường bản thành học nẹp gia cường thông thường đối với tôn bản thành, mm, xem Hình 2A-T/4.15

bf chiều rộng tấm tôn mặt hoặc tấm tôn mép kèm, mm, xem Hình 2A-T/4.15


rf bán kính tấm tôn mặt cong hoặc tấm tôn mép kèm, mm, xem Hình 2A-T/4.15
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Hình 2A-T/4.14. Chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mặt cong đối với hình dáng kết cấu thay đổi
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Hình 2A-T/4.15. Tấm tôn mặt và tấm tôn vỏ dạng cong


(4) Diện tích hiệu dụng đưa ra tại 4.2.3-4(2) và 4.2.3-4(3) chỉ áp dụng đối với tấm mặt và tấm tôn mép kèm của kết cấu gối đỡ chính. Điều này không áp dụng đối với diện tích của nẹp gia cường bản thành song song với bản mặt.


4.2.4. Đặc trưng hình học của kết cấu gối đỡ cục bộ


1. Tính toán đặc trưng tiết diện cơ bản đối với kết cấu gối đỡ cục bộ


(1) Mô đun chống uốn, mômen quán tính và đặc tính tiết diện cắt cơ bản của kết cấu gối đỡ cục bộ phải được tính sử dụng chiều dày cơ bản của tấm, bản thành và bản cánh, 


(2) Hình dạng kích thước cơ bản đối với profile đặc trưng được đưa ra tại Hình 2A-T/4.16


Hình 2A-T/4.16. Đặc tính mặt cắt thực của kết cấu gối đỡ cục bộ


		Tiết diện

		Phương pháp giảm bớt



		

		Kết cấu gối đỡ cục bộ
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Profile dạng mỏ và dạng tương tự
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Diện tích tiết diện, mô men quán tính cơ bản đối với trục Y và vị trí trục trung hòa liên quan phải được xác định giả thiết trị số mòn gỉ 0,5tcorr được trừ đi khỏi diện tích tiết diện.





2. Đặc tính tiết diện đàn hồi hiệu dụng của kết cấu gối đỡ cục bộ.

(1) Diện tích mặt cắt đàn hồi cơ bản, Ashr-el-net, chi tiết gối đỡ cục bộ được lấy bằng:
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Trong đó:

hstf chiều cao nẹp gia cường, gồm tấm tôn mặt, mm. Xem 4.2.4-1(2).

Tp-net chiều dày cơ bản của tôn gắn kèm, mm

Tw-net chiều dày bản thành cơ bản, mm. 


(w góc giữa bản thành của nẹp gia cường với tôn mép kèm, xem Hình 2A- T/4.17. trị số của góc (w phải được lấy bằng 90 độ nếu góc này lớn hơn hoặc bằng 75 độ.

(2) Chiều cao cắt hiệu dụng của nẹp gia cường, dshr, được lấy bằng:

dshr = (hstf + tp-net) sinφw mm


Trong đó:

hstf chiều cao nẹp gia cường, gồm tấm tôn mặt, mm. Xem 4.2.4-1(2).

tp-net chiều dày cơ bản của tôn mép kèm, mm

(w góc giữa bản thành của nẹp gia cường với tôn mép kèm, xem Hình 2A- T/4.17. trị số của góc (w phải được lấy bằng 90 độ nếu góc này lớn hơn hoặc bằng 75 độ.

(3) Mô đun chống uốn tiết diện cơ bản ,Zel-(-net , của kết cấu gối đỡ chính được lấy:

Zel-(-net = Zstf-net sin (w

Trong đó:

Zstf-net mô đun chống uốn cơ bản hiệu chỉnh tương ứng nẹp gia cường nên, nghĩa là (w được lấy bằng 90 độ, cm3. Xem 4.2.4-1 (2).

(w góc giữa bản thành của nẹp gia cường với tôn mép kèm, xem Hình 2A- T/4.17. trị số của góc (w phải được lấy bằng 90 độ nếu góc này lớn hơn hoặc bằng 75 độ.

3. Mô đun mặt cắt đàn hồi hiệu dụng và diện tích mặt cắt nẹp gia cường.

(1) Diện tích mặt cắt đàn hồi thực tế Ashr-pl-net chi tiết gối đỡ cục bộ được lấy bằng:
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trong đó: 

hstf chiều cao nẹp gia cường, gồm tấm tôn mặt, mm. Xem 4.2.4-1 (2).

tp-net, chiều dày cơ bản của tôn mép kèm, mm

tw-net chiều dày cơ bản của tôn bản thành, mm.

(w góc giữa bản thành của nẹp gia cường với tôn mép kèm, xem Hình 2A- T/4.17. trị số của góc (w phải được lấy bằng 90 độ nếu góc này lớn hơn hoặc bằng 75 độ. 
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Hình 2A-T/4.17. Góc giữa bản thành nẹp và mặt tấm


(2) Mô men chống uốn mặt cắt đàn hồi cơ bản hiệu dụng, Zpl-net, của kết cấu gối đỡ cục bộ được lấy như sau:
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Trong đó:

fw hệ số ứng suất cắt bản thành

= 0,75 đối với mặt cắt ngang bản cánh có n = 1 hoặc 2

= 1,0 đối với mặt cắt ngang bản cánh có n = 0 và đối với nẹp gia cường thanh thép dẹt.

n số lượng gối đỡ mút hiệu dụng mômen của mỗi kết cấu có thể bằng 0, 1 hoặc 2 của gối đỡ mút hiệu dụng mômen có thể được xét trong đó:

(a) nẹp gia cường liên tục tại gối đỡ

(b) nẹp gia cường xuyên qua tấm gối đỡ nó được nối tại điểm cuối bằng thanh gia cường (hoặc tương đương) đối với các nẹp gia cường liền kề.

(c) nẹp gia cường được gắn với nẹp thay đổi đáng kể chịu uốn (không nẹp gia cường mất ổn định) hoặc mã. Mã được giả thiết rằng chịu uốn đáng kể khi nó được gắn với nẹp khác (không có nẹp gia cường nào mất ổn định).


dw chiều cao bản thành nẹp gia cường, mm:

= hstf – tf-grs đối với profile T, L (cán và gá nắp) và L2

= hstf đối với profile thanh thép dẹt và L3

được lấy như đưa ra tại Bảng 2A-T/4.2 và Bảng 2A-T/4.3 đối với profile thép mỏ.


hstf chiều cao nẹp gia cường, mm, xem Hình 2A-T/4.16.

( =0,25(1+ 
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( = 0,5 đối với tất cả các trường hợp, trừ thép hình L không có mã chống vặn giữa nhịp.
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nhưng không được lấy lớn hơn 0,5 đối với thép hình có tiết diện L (thép cán và thép hàn) không có mã chống vặn tại nhịp giữa.

Af-net diện tích mặt cắt ngang của bản cánh, mm2:

= bftf-ner thông thường

= 0 đối với nẹp gia cường thanh thép dẹt

bf chiều rộng bản cánh, mm, xem Hình 2A-T/4.16. Đối với thép mỏ xem Bảng 2A-T/4.2 và Bảng 2A-T/4.3.

bf-ctr khoảng cách từ giữa chiều dày bản thành nẹp gia cường đến trọng tâm của diện tích bản thành:

= 0,5(bf - tw-grs) đối với thép có tiết diện bẻ góc

= 0 đối với thép có tiết diện chữ T như được đưa ra tại Bảng 2A-T/4.2 và Bảng 2A- T/4.3 đối với thép tiết diện hình mỏ.

hf-ctr chiều cao nẹp gia cường đo tới giữa chiều dày bản thành:

= hstf -0,5tf-net đối với thép có tiết diện bản thành hình chữ nhật, trừ thép hình có tiết diện L3.

= hStf - dedge - 0,5tf-net đối với thép hình có tiết diện L3 được đưa ra trong Bảng 2A-T/4.2 và Bảng 2A-T/4.3 đối với thép tiết diện mỏ.

dedge khoảng cách từ mép phía trên của bản thành đến đỉnh của bản cánh, mm.

Đối với thép hình có tiết diện L3, xem Hình 2A-T/4.16

fb = 1,0 thông thường

= 0,8 đối với bản thành liên tục có mã mút. Bản thành liên tục được quy định là bản thành không bị vát mép và kéo dài liên tục kết cấu gối đỡ chính.

= 0,7 đối với bản thành không liên tục có mã mút. Bản thành không liên tục được quy định là bản thành bị vát mép tại kết cấu gối đỡ chính hoặc kết thúc tại gối không có kết cấu trên đường thẳng về phía bên kia của gối đỡ... 


lf chiều dài bản mép nẹp gia cường giữa hai bản thành gối đỡ, m, nhưng được giảm đến chiều dài cạnh mã mút đối với nẹp có bố trí mã mút.

tf-net chiều dày bản thành cơ bản, mm.

= 0 đối với nẹp gia cường thanh thép dẹt được đưa ra tại Bảng 2A-T/4.2 và Bảng 2A-T/4.3 đối với thép mỏ.

tw-net chiều dày bản thành cơ bản, mm.

(w góc giữa bản thành của nẹp gia cường với tôn mép kèm, xem Hình 2A- T/4.17. trị số của góc (w phải được lấy bằng 90 độ nếu góc này lớn hơn hoặc bằng 75 độ.

Bảng 2A-T/4.2. Số liệu đặc trưng bản cánh đối với thép tiết diện mỏ HP (xem Hình 2A-T/4.18)

		hstf

(mm)

		dw

(mm)

		bf-grs*

(mm)

		tf-grs*

(mm)

		bf-ctr*

(mm)

		hf-ctr

(mm)



		200

		171

		40

		14,4

		10,9

		188



		220

		188

		44

		16,2

		12,1

		206



		240

		205

		49

		17,7

		13,3

		225



		260

		221

		53

		19,5

		14,5

		244



		280

		238

		57

		21,3

		15,8

		263



		300

		255

		62

		22,8

		16,9

		281



		320

		271

		65

		25,0

		18,1

		300



		340

		288

		70

		26,4

		19,3

		318



		370

		313

		77

		28,8

		21,1

		346



		400

		338

		83

		31,5

		22,9

		374



		430

		363

		90

		33,9

		24,7

		402



		Chú thích:

1. Số liệu đặc trưng bản cánh thay đổi kích thước cơ bản được đưa ra như sau:

bf ( bf-grs* + 2tw-net


tf-net = tf-grs* - tcorr

tw-net = tw-grs*- tcorr





Bảng 2A-T/4.3. số liệu đặc trưng bản cánh đối với tiết diện thép mỏ JIS (xem Hình 2A-T/4.18)

		hstf

(mm)

		dw

(mm)

		bf-grs*

(mm)

		tf-grs*

(mm)

		bf-ctr*

(mm)

		hf-ctr

(mm)



		180

		156

		34

		11,9

		9,0

		170



		200

		172

		39

		13,7

		10,4

		188



		230

		198

		45

		15,2

		11,7

		217



		250

		215

		49

		17,1

		12,9

		235



		Chú thích:

1. Số liệu đặc trưng bản cánh thay đổi kích thước cơ bản được đưa ra như sau:

bf ( bf-grs* + 2tw-net


tf-net = tf-grs* - tcorr

tw-net = tw-grs*- tcorr





Hình 2A-T/4.18. Số liệu đặc trưng đối với tiết diện thép mỏ 
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4.2.5. Đặc tính hình học của kết cấu gối đỡ chính

1. Diện tích cắt hiệu dụng kết cấu gối đỡ chính

(1) Để tính toán diện tích cắt của kết cấu gối đỡ chính chiều cao bản thành, hw , được lấy bằng chiều cao lý thuyết của kết cấu gối đỡ chính.

(2) Đối với kết cấu gối đỡ chính vỏ mạn kép và mạn đơn, diện tích cắt thực hiệu dụng, Ashr-net50, được lấy như sau:

Ashr-net50 = 0,01hntw-net50 sinφw cm2


Trong đó:

hn đối với kết cấu gối đỡ chính một lớp vỏ, xem Hình 2A-T/4.19, chiều cao bản thành hiệu dụng, mm, được lấy nhỏ hơn:

(a) hw

(b) hn3 + hn4

(c) hn1 + hn2 + hn4

đối với kết cấu gối đỡ chính hai lớp vỏ, nguyên tắc tương tự được chấp nhận để xác định chiều cao hiệu dụng bản thành.

hw chiều cao bản thành kết cấu gối đỡ chính, mm.

hn1, hn2 như được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.19.

hn3, hn4

tw-net50 chiều dày bản thành cơ bản

= tw-grs-0,5tcorr mm

tw-grs chiều dày bản thành thực, mm

tcorr chiều dày mòn gỉ, được đưa ra tại mục 6.3.2 Chương 6, mm.

(w góc giữa bản thành và tôn mép kèm, xem Hình 2A-T/4.17, độ. (w được lấy bằng 90 độ nếu góc này lớn hơn hoặc bằng 75 độ. 


Hình 2A-T/4.19. Diện tích cắt hiệu dụng tại các lỗ khoét
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		Chú thích:


Hình vẽ này chỉ ra chiều cao bản thành hiệu dụng đối với kết cấu gối đỡ chính một lớp vỏ. Chiều cao bản thành hiệu dụng của kết cấu gối đỡ chính hai lớp vỏ theo nguyên tắc tương tự





(3) Nếu lỗ khoét được đặt tại khoảng cách nhỏ hơn hw /3 cách mặt cắt ngang đang xét, hn được lấy nhỏ hơn chiều cao cơ bản và khoảng cách thực xuyên qua lỗ khoét. Xem Hình 2A-T/4.19. 


(4) Nếu bản cánh dầm kết cấu gối đỡ chính một lớp vỏ không song song với trục của tôn mép kèm, diện tích cắt thực hiệu dụng, Ashr-net50, được lấy như sau:

Ashr-net50 = 0,01hntw-net50 + 1,3 Af-net50 sin2θ sinθ cm2

Trong đó:

Af-net50 diện tích tấm cạnh/tấm mặt cơ bản

= 0,01bftf-net50 cm2

bf chiều rộng bản cánh hoặc bản mặt, mm 

tf-net50 chiều dày bản cánh cơ bản

= tf-grs – 0,5tcorr

tf-grs chiều dày bản mặt toàn bộ, mm

tcorr chiều dày mòn gỉ, như được chỉ ra tại mục 6.3.2 Chương 6, mm.

( góc dốc của bản mặt liên tục, xem Hình 2A-T/4.20. 

tw-net50 chiều dày bản thành, như quy định tại 4.2.5-1 (2), mm. 

hn chiều dày bản thành, mm, quy định tại Hình 2A-T/4.19.
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Hình 2A-T/4.20. Diện tích cắt hiệu dụng tại các mã

2. Mô đun chống uốn hiệu dụng của kết cấu gối đỡ chính.

(1) Mô đun chống uốn cơ bản của kết cấu gối đỡ chính được tính toán sử dụng chiều dày cơ bản của tôn mép kèm, bản thành và bản mặt (hoặc tấm kèm tại đỉnh đối với dầm hai lớp vỏ), chiều dày cơ bản được xác định như sau:

tw-net50 = tw-grs-0,5tcorr mm đối với chiều dày bản thành cơ bản.

tp-net50 = tp-grs-0,5tcorr mm đối với chiều dày tôn mép kèm phía dưới cơ bản.

tf-net50 = tf-grs-0,5tcorr mm, đối với chiều dày tôn mép kèm phía trên cơ bản hoặc tấm mặt

Trong đó:

tw-grs chiều dày thực bản thành, mm.

tp-grs chiều dày thực tôn mép kèm phía dưới, mm.

tf-grs chiều dày thực tôn mép kèm phía trên, mm.

tcorr chiều dày mòn gỉ, như được chỉ ra tại mục 6.3.2 Chương 6, mm.

Chú thích:

Xem 4.2.3-4 đối với tấm mặt cong của kết cấu gối đỡ chính.

Nếu góc nằm giữa bản thành kết cấu gối đỡ chính và bản mặt tấm nhỏ hơn 75 độ, môđun chống uốn phải tính toán trực tiếp.

4.2.6. Đặc tính hình học của tiết diện ngang thân tàu

1. Mô đun chống uốn mặt cắt thân tàu thẳng đứng.

(1) Mô đun chống uốn mặt cắt thân tàu thẳng đứng hiệu dụng, Zv, tại khoảng cách thẳng đứng bất kỳ nào, z, trên đường cơ bản được định nghĩa như sau:
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Trong đó:

Iv mô men quán tính thân tàu thẳng đứng của tất cả kết cấu liên tục dọc tại tiết diện ngang đang xét, sau khi trừ đi các lỗ khoét được chỉ ra tại 4.2.6-3, m4.

Z khoảng cách từ chi tiết kết cấu đang xét tới đường cơ bản, m.

ZNA khoảng cách từ đường cơ bản tới trục trung hòa nằm ngang của mặt cắt ngang thân tàu, m.

(2) Để tính toán mô đun chống uốn mặt cắt ngang thân tàu thực thẳng đứng, Zv-net50, được quy định bởi Chương 8, mô men quán tính thân tàu cơ bản thẳng đứng và vị trí của trục trung hòa nằm ngang phải được tính toán trên cơ sở chiều dày thực trừ đi trị số ăn mòn 0,5 tcorr của tất cả các chi tiết kết cấu hiệu dụng bao gồm tiết diện ngang thân tàu, trong đó tcorr được quy định tại mục 6.3.2 Chương 6.

(3) Tính toán mô men chống uốn tiết diện thân tàu cơ bản thẳng đứng để đánh giá mỏi, Zv-net75, được quy định tại mục 9.3 Chương 9, mô men quán tính thân tàu cơ bản và vị trí trục trung hòa phải được tính toán dựa trên chiều dày thực trừ đi trị số mòn gỉ 0,25tcorr của tất cả các kết cấu hiệu dụng bao gồm tiết diện thân tàu, trong đó tcorr được xác định tại mục 6.3.2 Chương 6.

2. Mô đun chống uốn mặt cắt thân tàu theo phương ngang

(1) Mô đun chống uốn mặt cắt thân tàu nằm ngang hiệu dụng tại khoảng cách thẳng đứng bất kỳ nào, y, trên đường cơ bản được xác định như sau:
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Trong đó:

Ih mô men quán tính thân tàu nằm ngang, của tất cả kết cấu liên tục dọc tại tiết diện ngang đang xét, sau khi trừ đi các lỗ khoét được đưa ra tại 4.2.6-3, m4.

y tọa độ ngang, m.

yNA khoảng cách từ đường tâm tàu tới trục trung hòa thẳng đứng của mặt cắt ngang thân tàu, m.

(2) Để tính toán mô đun chống uốn mặt cắt ngang thân tàu cơ bản nằm ngang, Zh-net50, được quy định bởi Chương 8, mô men quán tính thân tàu cơ bản nằm ngang và vị trí của trục trung hòa thẳng đứng phải được tính toán trên cơ sở chiều dày thực, trừ đi trị số ăn mòn 0,5 tcorr của tất cả các chi tiết kết cấu hiệu dụng bao gồm tiết diện ngang thân tàu, trong đó tcorr được quy định tại mục 6.3.2. Chương 6.

(3) Để tính toán mô men chống uốn tiết diện thân tàu thực thẳng đứng để đánh giá mỏi, zh-net75, được quy định tại mục 9.3 Chương 9, mô men quán tính thân tàu cơ bản và vị trí trục trung hòa phải được tính toán dựa trên chiều dày thực trừ đi trị số mòn gỉ 0,25 tcorr của tất cả các kết cấu hiệu dụng bao gồm tiết diện thân tàu, trong đó tcorr được xác định tại mục 6.3.2. Chương 6. 


3. Diện tích hiệu dụng để tính mô men quán tính thân tàu và mô đun chống uốn

(1) Diện tích mặt cắt thân tàu hiệu dụng gồm tất cả kết cấu liên tục dọc sau khi trừ đi lỗ khoét. Kết cấu được đưa ra tại 4.2.6-3(2) phải không bao gồm diện tích mặt cắt thân tàu hiệu dụng. Quy định của lỗ khoét phải khấu trừ và lỗ khoét tự do khấu trừ được đưa ra tại 4.2.6-3(4) và 4.2.6-3(9). Quy định diện tích hiệu dụng tại vách không liên tục và boong được đưa ra tại 4.2.6-3(10).

(2) Kết cấu sau không được xem như có tham gia vào diện tích mặt cắt thân tàu khi chúng không có tính liên tục kết cấu và do đó chúng loại trừ trong tính toán:

(a) thượng tầng không tạo thành boong tính toán

(b) lầu boong


(c) vách sóng thẳng đứng


(d) tấm tôn rãnh thoát nước và be chắn sóng. 


(e) vây giảm lắc 


(f) nẹp dọc không liên tục hoặc vát mét nếu tiết diện ngang đang xét gần hơn hai lần chiều cao nẹp gia cường tính từ mút của nẹp gia cường. 


(3) Các quy định sau đây của lỗ khoét phải được áp dụng: 


(a) Lỗ khoét lớn là lỗ khoét có chiều dài lớn hơn 2,5 m và/hoặc chiều rộng lớn hơn 1,2 m, nếu chiều dài được đo theo chiều trục tọa độ X của tàu theo Hình 2A-T/4.1.

(b) Lỗ khoét nhỏ là lỗ khoét mà không phải lỗ khoét lớn nghĩa là các lỗ khoét người đi qua. 

(c) Lỗ khoét biệt lập là lỗ khoét được bố trí khoảng cách không nhỏ hơn 1 m theo hướng thẳng đứng/nằm ngang.

(4) Lỗ khoét lớn và lỗ khoét nhỏ không phải lỗ khoét biệt lập thì phải được trừ đi khỏi diện tích mặt cắt sử dụng trong tính toán mô đun chống uốn.

(5) Lỗ khoét nhỏ biệt lập tại nẹp gia cường dọc hoặc dầm dọc phải được trừ đi nếu chiều cao của chúng lớn hơn 25% chiều cao bản thành.

(6) Nếu một số lỗ khoét được đặt tại hoặc gần với một tiết diện ngang, chiều rộng tương đương toàn bộ của các lỗ khoét kết hợp, (bded, phải được trừ đi, xem 4.2.6- 3(7) đến 4.2.3-6(8) và Hình 2A-T/4.21.

(7) Lỗ khoét nhỏ biệt lập không cần thiết được giảm với điều kiện là tổng chiều rộng của chúng, hoặc chiều rộng diện tích bao phủ, trong một mặt cắt ngang không trừ mô đun chống uốn dầm tương đương tại boong hoặc đường cơ bản lớn hơn 3%. Thay thế các lỗ khoét nhỏ biệt lập không cần phải được trừ với điều kiện chiều rộng tương đương toàn bộ của các lỗ khoét nhỏ, (bsm, không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

(bsm chiều rộng tương đương tổng cộng của các lỗ khoét nhỏ, xem Hình 2A-T/4.21.

= bsm1 + bsm2 + bsm3 m

Bsect chiều rộng của tàu tại mặt cắt đang xét, m.

(bded chiều rộng tương đương tổng cộng của lỗ khoét kết hợp quy định tại 4.2.6-3(7), m.

Ảnh hưởng của diện tích bao gồm của lỗ khoét có thể được khấu trừ phải được đặc biệt lưu ý.

(8) Khi tính toán chiều rộng tương đương tổng cộng của các lỗ khoét nhỏ (bsm, mỗi lỗ khoét được giả thiết rằng phải có diện tích bao phủ dọc, xem Hình 2A-T/4.21. Diện tích bao phủ này được xác định bằng cách vẽ hai đường tiếp tuyến có góc 15 độ so với trục dọc của tàu. 

(9) Sự bồi thường toàn bộ hoặc một phần lỗ khoét có thể được thực hiện bằng cách tăng diện tích tiết diện của tôn vỏ, nẹp gia cường dọc hoặc dầm, hoặc kết cấu phù hợp khác. Diện tích bồi thường phải được kéo dài về phía trước và phía sau của lỗ khoét. Việc gia cường mép cục bộ bất kỳ nào của lỗ khoét không bao gồm diện tích hiệu dụng của tính toán mô men chống uốn dầm tương đương. Việc bồi thường là không cần thiết đối với lỗ khoét mà chúng không yêu cầu trừ đi phù hợp với 4.2.6-3(7).

(10) Khi tính toán diện tích không bị ảnh hưởng đến lỗ khoét lớn và tại vách dọc và boong không liên tục, diện tích hiệu dụng được xác định như chỉ trong Hình 2A- T/4.22. Diện tích bao phủ, được chỉ ra tại diện tích mà không ảnh hưởng, được xác định bằng cách vẽ hai đường tiếp tuyến tạo thành một góc 15 độ so với trục dọc của tàu.

Hình 2A-T/4.21.

Tính toán chiều rộng tương đương
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Hình 2A-T/4.22.

Diện tích ảnh hưởng tại boong không liên tục và vách
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4. Diện tích cắt của thân tàu thẳng đứng hiệu dụng

(1) Diện tích cắt của thân tàu thẳng đứng cơ bản hiệu dụng bao gồm diện tích tấm tôn cơ bản của tôn mạn gồm hông, thân tàu phía trong bao gồm cạnh két hông và dầm ngoài tàu phía dưới và vách dọc bao gồm các dầm đáy đôi nằm trên đường thẳng.

(2) Để tính toán diện tích cắt thẳng đứng thân tàu cơ bản, diện tích tôn cơ bản phải được tính toán dựa trên chiều dày cơ bản, tnet50, được xác định bằng chiều dày toàn bộ trừ đi chiều dày mòn gỉ 0,5 tcorr của tất cả kết cấu hiệu dụng được đưa ra tại 4.2.6-4(1). Trong đó tcorr được xác định tại mục 6.3.2 Chương 6.

(3) Đối với chi tiết kết cấu dọc tạo thành bản thành dầm thân tàu nghiêng với phương thẳng đứng, diện tích của kết cấu phải bao gồm trong tính toán lực cắt phải dựa trên cơ sở diện tích hình chiếu nên mặt phẳng thẳng đứng. Xem Hình 2A-T/4.23.

(4) Việc tính toán diện tích cắt hiệu dụng cơ bản đối với vách sóng ngang và thẳng đứng phải dựa trên chiều dày tương đương hiệu dụng cơ bản, tcg-net50, được xác định bằng:
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Trong đó:


tw-grs chiều dày bản thành vách sóng thực, mm


tf-grs chiều dày bản thành vách sóng thực, mm


bcg chiều dài hình chiếu của múi sóng, mm, được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.23.

bw-cg chiều rộng bản thành dạng sóng, mm, được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.23.

bf-cg chiều rộng bản cánh dạng sóng, mm, được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.23.

tcorr chiều dày mòn gỉ, như được chỉ ra tại mục 6.3.2. Chương 6, mm


(5) Chiều dày sóng cơ bản tương đương , tcg-net50 chỉ được áp dụng để tính toán diện tích hiệu dụng, Aeff-net50, và hệ số phân bố lực cắt,fi như quy định tại 8.1.3-2(2)Chương 8.
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Hình 2A-T/4.23. Diện tích cắt hiệu dụng

4.3. Chi tiết thiết kế kết cấu

4.3.1. Chi tiết kết cấu tiêu chuẩn

1. Chi tiết kết cấu phải đệ trình

(1) Một cuốn sổ tay về chi tiết kết cấu tiêu chuẩn phải được trình để xem xét. Sổ tay phải bao gồm những nội dung sau đây:

(a) tính cân đối của kết cấu hàn để thể hiện sự tuân thủ với các tiêu chuẩn thiết lập về cân bằng kết cấu, xem Chương 10

(b) thiết kế chi tiết kết cấu để giảm tác động có hại của sự tập trung ứng suất, do nhẩy bậc và mỏi, vật liệu ví dụ như: 


( Chi tiết các đầu mút, tại vị trí giao nhau giữa kết cấu và mã phụ trợ

( Hình dáng và vị trí của các lỗ thoát khí, lỗ thông thủy và/hoặc lỗ giảm trọng lượng

( Hình dáng và biện pháp gia cường của các lỗ khoét kết cấu bên trong

( Biện pháp giảm thiểu hoặc bịt các lỗ thông hàn tại các đường hàn biện pháp làm “mềm” chân mã, giảm sự thay đổi mặt cắt đột ngột hay sự không liên tục của kết cấu.

( Sự cân đối và chiều dày của các cơ cấu để giảm tác động mỏi do máy chính chân vịt hay sóng tạo ra ứng suất thay đổi theo chu kỳ, đặc biệt đối với thép có độ bền cao.

4.3.2. Kết thúc của các cơ cấu gia cường cục bộ

1. Quy định chung

(1) Nhìn chung, các kết cấu phải có mối nối đảm bảo với kết cấu liền kề để tránh các điểm cứng, nhẩy bậc và tập trung ứng suất.

(2) Tại vị trí kết thúc kết cấu, tính liên tục kết cấu phải được duy trì bằng cách lắp thêm các kết cấu hỗ trợ phù hợp tại đầu mút của sườn hoặc đầu mút được kéo dài với kết cấu bổ sung và kết hợp với dầm hoặc nẹp liền kề.

(3) Tất cả các loại nẹp gia cường (kết cấu dọc, dầm, sườn, nẹp vách) đầu mút của chúng phải có mối nối. Tuy nhiên, trong trường hợp đặc biệt đầu mút vát có thể được chấp nhận. Yêu cầu các loại mối nối khác nhau (đầu mút gắn mã, không gắn mã, hoặc vát mép) được đưa ra trong 4.3.2-3 đến 4.3.2-5 Chương này.

2. Kết cấu dọc

(1) Tất cả các kết cấu dọc phải liên tục trong khoảng 0.4L giữa tàu trong vùng két hàng. Trong trường hợp đặc biệt, tại vị trí lỗ khoét lớn, bệ máy và nửa sống phụ, kết cấu dọc có thể được kết thúc, nhưng mối nối mút kết cấu và đường hàn phải được đặc biệt chú ý.

(2) Để đảm bảo tính liên tục độ bền của kết cấu dọc có bố trí mã, phải đảm bảo sự thẳng hàng của các mã tại mỗi phía của kết cấu gối đỡ chính, và quy cách của mã phải sao cho môđun chống uốn của mặt cắt của nẹp/mã và diện tích mặt cắt ngang hiệu quả không nhỏ hơn các trị số của các kết cấu.

3. Mối nối bằng mã

(1) Tại mối nối đầu mút bằng mã, tính liên tục của sức bền phải được duy trì tại mối nối nẹp gia cường bằng mã và tại mối nối mã với kết cấu gối đỡ chính. Mã phải có quy cách đủ để bù cho sự không liên tục của mép bẻ hoặc sự không liên tục của nẹp gia cường.

(2) Bố trí của mối nối giữa kết cấu thường và mã phải sao cho không có điểm nào của mối nối có mô đun chống uốn mặt cắt ngang nhỏ hơn mô đun chống uốn yêu cầu đối với kết cấu thường đó.

(3) Chiều dày tối thiểu của mã, tbkt-net (mm), được tính như sau:
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, nhưng không nhỏ hơn 6 mm và không lớn hơn 13,5 mm 

Trong đó:

fbkt, 0.2 đối với mã có mép bẻ hoặc có nẹp gia cường có mép 

0,3 đối với mã không có mép bẻ hoặc có nẹp gia cường không có mép 

Zri-net môđun chống uốn mặt cắt ngang cơ bản theo quy phạm, đối với nẹp gia cường, cm3. Trong trường hợp hai nẹp gia cường nối với nhau, thì trị số mô đun này không cần lớn hơn trị số nẹp gia cường nhỏ nhất. 

(yd-bkt ứng suất chảy nhỏ nhất của vật liệu nẹp gia cường, N/mm2 

(yd-bkt ứng suất chảy nhỏ nhất của vật liệu mã, N/mm2

(4) Mã cố định đầu mút xoay phải được lắp ở mút của thành phần gối đỡ cục bộ không liên tục, trừ trường hợp được quy định tại 4.3.2-4. Mã đầu mút phải có cạnh, lbkt, không nhỏ hơn:
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mm, nhưng không được nhỏ hơn:

1,8 lần chiều cao của bản thành nẹp gia cường đối với mối nối ở đầu mút của bản thành nẹp gia cường được đỡ và mã được hàn thẳng hàng với bản thành nẹp gia cường hoặc có độ lệch cần thiết để có thể hàn, xem Hình 2A-T/4.24 (c)

2,0 lần đối với trường hợp khác, xem Hình 2A-T/4.24(a). (b) và (d).

Trong đó:

cbkt 65 đối với mã có bẻ mép hoặc nẹp gia cường có mép

70 đối với mã không có bẻ mép hoặc nẹp gia cường không có mép

Zrl-netí mô đun chống uốn cơ bản của Phần này, đối với nẹp gia cường, cm3. Trong trường hợp hai nẹp gia cường được nối, thì trị số này không cần lớn hơn trị số của nẹp gia cường được nối nhỏ nhất.

tbkt-net chiều dày mã cơ bản nhỏ nhất, được quy định tại 4.3.2-3(3). 


Hình 2A-T/4.24. Chiều dài cạnh mã
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		Chú thích:

1. Đối với các nẹp gia cường của hình (b) không được phủ, chiều dài cạnh mã lbkt không được nhỏ hơn chiều cao nẹp hstf.

Đối với bố trí nẹp gia cường tương tự như (c) và (d) nếu nẹp gắn nhỏ hơn, ký hiệu hstf , phải được nối với kết cấu gối đỡ chính hoặc vách, thì chiều cao của mã không được nhỏ hơn chiều cao của nẹp gia cường gắn kèm, hstf.





(5) Kích thước và gia cường mép của mã phải phù hợp với các quy định của mục 10.2.4 Chương 10. Nếu quy định nẹp gia cường có mép, thì chiều cao bản thành của nẹp, dw, không được nhỏ hơn: 


Trong đó:

dw = 45 
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mm, nhưng không được nhỏ hơn 50 mm.

Trong đó


Zrl-net mô đun chống uốn cơ bản quy phạm, cm3. Trong trường hợp hai nẹp gia cường được nối, thì trị số này được lấy không được nhỏ hơn đối với nẹp nhỏ.

4. Mối nối không có mã

(1) Các kết cấu có gối đỡ cục bộ, ví dụ như nẹp dọc, xà ngang, sườn và nẹp gia cường vách tạo thành một phần của kết cấu thân tàu, thì thông thường được nối tại hai đầu mút, phù hợp với quy định của 4.3.2-2 và 4.3.2-3.

(2) Nếu mối nối thay thế được chấp thuận, việc bố trí được đề xuất phải xem xét đặc biệt.

(3) Thiết kế mối nối đầu mút và kết cấu gối đỡ chúng phải sao cho chống được xoay và dịch chuyển của mối nối


5. Đầu mút vát mép


(1) Nẹp gia cường được vát mép hai đầu có thể được sử dụng ở những chỗ có tải trọng động nhỏ và ở những chỗ ảnh hưởng của chấn động được xem là nhỏ, ví dụ như kết cấu không ở vùng đuôi tàu và kết cấu không ở vùng máy chính hoặc máy phát điện, với điều kiện chiều dày cơ bản của tấm tôn được đỡ bằng các nẹp gia cường, tp-net không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

l nhịp của nẹp gia cường, m

s khoảng cách nẹp, mm, như được quy định tại 4.2.2

P áp lực thiết kế của nẹp gia cường đối với tập hợp tải trọng thiết kế được xét kN/m2. Tập hợp tải trọng thiết kế và phương pháp tiếp nhận áp lực thiết kế phải được lưu ý đến phù hợp với tiêu chuẩn sau đây, mà chỉ rõ tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận được sử dụng:

Bảng 2A-T/8.11 tại khu vực két hàng

8.3.9-2(2) Chương 8 tại khu vực phía trước khoang hàng phía trước, và mút phía sau.

8.4.8-1 (2) Chương 8 trong buồng máy.

k hệ số thép có độ bền cao, được định nghĩa tại 6.1.1-4 Chương 6 

c1 hệ số tập hợp tải trọng thiết kế đang xét, được lấy như sau:

= 1,2 Tập hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC1 

= 1,0 Tập hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC2 


(2) Chân mã và chi tiết hai đầu mút vát mép, thông thường, phải nằm trong phạm vi 25mm của kết cấu liền kề. Khoảng cách lớn nhất không được vượt quá 40 mm trừ khi mã hoặc chi tiết được đỡ bằng chi tiết khác về phía đối diện của tôn vỏ. Phải đặc biệt chú ý thon đều bằng sử dụng đầu mút được vát không được lớn hơn 30 độ. Chiều cao của chân hoặc đầu mút vát mép, thông thường, không được vượt quá chiều dày chân mã hoặc chi tiết mút vát mép, nhưng không được nhỏ hơn 15 mm.

(3) Gắn ghép hai đầu mút của chi tiết tựa không chịu tải có thể được vát mép đầu mút. Mút vát mép không được lớn hơn 30 độ và thông thường nằm trong phạm vi 50 mm chi tiết liền kề trừ khi chi tiết phía đối diện của tấm tôn được đỡ. Chiều cao của chân thông thường không được vượt quá 15 mm.

6. Lỗ thông hơi, thoát nước và các lỗ khoét cho đường hàn chui qua.

(1) Lỗ thoát nước, lỗ thông hơi và các lỗ khoét đường hàn chui qua và đường hàn lắp ráp tổng đoạn phải cách tối thiểu chân mã 200 mm, mối nối mút và vùng tập 1 trung ứng suất cao khác được đo dọc theo chiều dài của nẹp gia cường hướng về giữa nhịp và 50 mm đo dọc chiều dài theo hướng đối diện. Xem Hình 2A-T/4.25(b).Tại vùng mà ứng suất cắt nhỏ hơn 60% giới hạn cho phép, thay đổi bố trí có thể được chấp nhận. Lỗ khoét phải được lượn tròn. Hình 2A-T/4.25(a) chỉ ra một số ví dụ thoát nước, lỗ thông hơi và các lỗ khoét đường hàn chui qua. Thông thường, tỷ số a/b như được quy định tại Hình 2A-T/4.25(a), phải nằm từ 0,5 đến 1,0. Tại các khu vực nhạy cảm với mỏi thì bổ sung xem xét có thể quy định đối với các chi tiết và bố trí các lỗ khoét lớn và lỗ khoét đường hàn xuyên qua. 

Hình 2A-T/4.25(a). Ví dụ đối với lỗ thông hơi, thoát nước và các lỗ khoét cho đường hàn chui qua
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		Chú thích: Các chi tiết chỉ ra trên hình vẽ này chỉ mang tính chất hướng dẫn và minh họa





Hình 2A-T/4.25(b). Vùng bố trí lỗ thông hơi và lỗ thoát nước

[image: image89.png]L8 khoét knong duoc b tri tai viing nay






7. Các yêu cầu đặc biệt

(1) Lỗ hút khô hoặc lỗ khoét đặt cách gần nhau, nghĩa là nếu khoảng cách giữa các các lỗ khoét lỗ hút khô nhỏ hơn hai lần chiều rộng b như được chỉ ở Hình 2A-T/4.25(a), không được phép bố trí trên kết cấu dọc hoặc trong phạm vi 20% của nhịp nẹp gia cường được đo từ đầu mút của nẹp gia cường. Lỗ hút khô hoặc thông hơi được đặt theo chiều rộng có thể cho phép với điều kiện rằng chúng phải có hình dạng elip hoặc tương đương để cho tập trung ứng suất nhỏ nhất và, thông thường, được đặt cách xa đường hàn.

4.3.3. Điểm kết thúc của kết cấu gối đỡ chính

1. Quy định chung

(1) Kết cấu gối đỡ chính phải được bố trí để đảm bảo tính liên tục hiệu dụng của độ bền. Phải tránh có sự thay đổi đột ngột về độ cao hoặc tiết diện. Chi tiết gối đỡ chính trong két hàng phải tạo thành đường liên tục của gối đỡ và, nếu có thể được, hệ thống vành đai kín.

(2) Các kết cấu phải bố trí cân bằng hai bên một cách tương ứng và gia cường bản thành, và kết cấu phải được bố trí sao cho các điểm cứng và các nguồn tập trung ứng suất khác tối thiểu. Các lỗ khoét phải có góc lượn tròn và phải được bố trí để xem xét tập trung ứng suất và sức bền ổn định của tấm.

2. Mối nối mút

(1) Kết cấu gối đỡ chính phải được bố trí cố định hai đầu mút tương xứng bằng các mã hoặc kết cấu tương đương. Thiết kế của mối nối mút và kết cấu gối đỡ chúng phải có đủ độ bền chống lại góc xoay và sự dịch chuyển của mối nối và sự phân bố hữu hiệu của tải trọng các kết cấu.

(2) Các mút mã thông thường phải có chân mền. Mép tự do của mã phải được gia cường. Kích thước và các chi tiết được đưa ra tại 4.3.3-3.

(3) Nếu các chi tiết gối đỡ chính chịu tác động của tải trọng tập trung, thì độ bền bổ sung phải được yêu cầu, đặc biệt nếu các kết cấu không thẳng hàng với bản thành kết cấu.

(4) Thông thường, hai đầu mút của kết cấu gối đỡ chính hoặc mối nối giữa các chi tiết gối đỡ chính tạo thành hệ thống khung kín phải được bố trí mã. Mối nối không có mã có thể được áp dụng với điều kiện có gối đỡ tương xứng của bản mặt liền kề. 


3. Mã

(1) Thông thường chiều dài cạnh mã nối với kết cấu gối đỡ chính không được nhỏ hơn chiều cao bản thành của kết cấu, và không được lớn hơn 1,5 lần chiều cao bản thành. Chiều dày của mã, thông thường, không được nhỏ hơn trị số chiều dày tôn bản thành của dầm.

(2) Đối với hệ thống khung kín mà mã hai đầu mút không thể thiếu với bản thành của kết cấu và bản mặt phải kéo dài liên tục theo mép của kết cấu và mã, diện tích toàn bộ bản mặt lớn nhất phải được duy trì gần với trung điểm của mã và được vuốt thon dần đến tấm mặt nhỏ hơn. Mối hàn ngang trên tấm mặt phải" cách chân mã.

(3) Nếu tấm mặt rộng tiếp xúc với tấm mặt hẹp hơn, độ thon thông thường không được lớn hơn 1 phần 4 (1/4). Nếu tấm mặt độ dày tiếp xúc với tấm mặt độ dày mỏng hơn và hiệu số chiều dày này lớn hơn 4 mm, độ thon chiều dày không được lớn hơn 1 phần 3 (1/3).

(4) Tấm mặt của mã (mã đặc trưng tương tự như mã được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.11 (b)) phải có tiết diện ngang cơ bản, Af-net, không được nhỏ hơn:

Af-net = lbk-nettbkt-net cm2

trong đó:

lbkt-net chiều dài mép tự do của mã, m. Đối với mã có độ cong của mép tự do có thể được lấy bằng chiều dài của đường tiếp tuyến tại điểm giữa của mép tự do. Nếu lbkt-net lớn hơn 1,5 m, thì 40 phần trăm diện tích của tấm mặt là tấm nẹp gia cường đặt song song với mép tự do và cách mép tự do lớn nhất 0,15 m.

tbkt-net; chiều dày mã cơ bản nhỏ nhất, mm, như được quy định 4.3.2-3(3) 


4. Đỉnh mã

(1) Đỉnh mã không được dẫn đến vùng tôn không được gia cường. Ảnh hưởng nhẩy bậc tại đỉnh của mã có thể được giảm bằng cách tạo ra độ cong mã hoặc nói cách khác không có độ thuôn đều. Thông thường, chiều cao đỉnh mã không lớn hơn chiều dày của chân mã, nhưng không được nhỏ hơn 15 mm. Mã mút của chi tiết gối đỡ chính lớn phải có chân đàn hồi. Nếu mã đầu mút bất kỳ nào thuộc dạng bản mặt, thì phải được vát mép và vuốt nhọn tại một góc không được lớn hơn 30°.

(2) Nếu chi tiết gối đỡ chính là loại thép có độ bền cao, phải đặc biệt chú ý đến việc thiết kế chân mã mút để ứng suất tập trung nhỏ nhất. Tấm mặt vát mép, phải được hàn lên mép của mã kết cấu gối đỡ chính và phải được lượn đều chân mã có bán kính và được kết hợp vuốt đều không được lớn hơn 1 phần 3. Nếu tấm mặt vát mép được hàn với mép của mã kết cấu gối đỡ chính, thì diện tích mặt cắt tương đương phải bao gồm chân mã tại mút của mép vát. Thông thường, diện tích này, được đo song song với tấm mặt không được nhỏ hơn 60% diện tích mặt cắt toàn bộ của tấm mặt, Xem Hình 2A-T/4.26.

Hình 2A-T/4.26. Kết cấu của đỉnh mã
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		Chú thích:

Các chi tiết chỉ ra tại hình vẽ này chỉ được dùng để minh họa các mục được quy định tại điều khoản này và không được áp dụng để thể hiện hướng dẫn hoặc lưu ý trong thiết kế.





4.3.4. Mối giao nhau của kết cấu gối đỡ cục bộ liên tục và kết cấu gối đỡ chính

1. Quy định chung

(1) Lỗ khoét để các nẹp gia cường xuyên qua bản thành của kết cấu gối đỡ chính, và bố trí tấm đệm liên quan, phải được thiết kế để giảm tối thiểu tập trung ứng suất xung quanh tấm đệm của lỗ khoét và trên nẹp gia cường bản thành gắn kèm.

(2) Lỗ khoét tại đầu mút thanh chống và đà ngang phía dưới chân vách ngang hoặc tại diện tích ứng suất cao phải được đặt tấm đệm "kín”, xem Hình 2A-T/4.27.

(3) Tấm đệm dạng treo phải được bố trí tại lỗ khoét nếu được yêu cầu để phù hợp với quy định 4.3.4-3, và tại vùng tập trung ứng suất, ví dụ, tại chân của kết cấu gối đỡ chính. Xem Hình 2A-T/4.28 bố trí tấm đệ đặc trưng.

(4) Khi ứng suất trực tiếp tính toán, (w tại nép gia cường bản thành cơ cấu gối đỡ chính thỏa mãn 4.3.4-3(5) vượt quá 80% của trị số cho phép đế tựa mền được bố trí tại đế tựa của nẹp gia cường bản thành cơ cấu gối đỡ chính, tại vùng sau đây:


(a) mối nối nẹp dọc tôn bao ngoài dưới chiều chìm tính toán, Tsc

(b) mối nối nẹp dọc tôn bao trong.


Đế tựa mền không quy định giao nhau với vách kín nước, nếu có bố trí mã phía sau hoặc nếu bản thành kết cấu gối đỡ chính được hàn với tấm mặt nẹp gia cường. Đế tựa mền phải có lỗ khóa, tương tự được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.29(c)

Hình 2A-T/4.27. Tấm đệm lỗ khoét tại vùng ứng suất cao
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2. Chi tiết của lỗ khoét

(1) Lỗ khoét phải có góc lượn tròn và bán kính góc càng lớn đến mức độ có thể được, nhỏ nhất 20% chiều rộng của lỗ khoét hoặc 25mm, lấy giá trị nào lớn hơn, nhưng không được lớn hơn 50 mm

3. Mối nối giữa hai kết cấu gối đỡ chính và các nẹp gia cường giao nhau (chi tiết gối đỡ cục bộ)

(1) Diện tích tiết diện của mối nối phải được xác định theo tỷ lệ tải trọng truyền qua mỗi thành phần liên quan tới ứng suất cho phép tương ứng.

(2) Tải trọng toàn bộ, W , truyền qua mối nối đến chi tiết kết cấu gối đỡ chính được đưa ra bởi:
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Trong đó:

P áp lực thiết kế của các nẹp gia cường đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, kN/m2. Tập hợp tải trọng thiết kế, phương pháp tiếp nhận tải trọng thiết kế và Tập hợp tiêu chuẩn chấp nhận có thể áp dụng phải được lấy phù hợp với tiêu chuẩn sau, chúng được quy định bởi Tập hợp tiêu chuẩn chấp nhận được sử dụng: 

Bảng 2A-T/8.11 trong vùng két hàng

8.3.9-2(2) Chương 8 tại vùng phía trước của két hàng phía trước 

8.3.9-2(2) Chương 8 tại vùng phía đuôi 


8.4.8-1(2) Chương 8 tại vùng buồng máy.


8.6.2-4(1) Chương 8 nếu chịu tải trọng va đập của sóng chất lỏng trong két

8.6.3-5(1) Chương 8 nếu chịu tải trọng va đập sóng của đáy tàu.

8.6.4-5(1) Chương 8 nếu chịu tải trọng va đập sóng của mũi tàu

S khoảng cách kết cấu gối đỡ chính, m, như được định nghĩa tại mục 4.2.2. Chương 4 

s khoảng cách nẹp gia cường, mm, như được quy định tại mục 4.2.2 Chương 4

Đối với nẹp gia cường có khoảng cách kết cấu gối đỡ chính khác nhau s và/hoặc áp lực khác nhau P, tại mỗi mạn của kết cấu gối đỡ chính, phải áp dụng tải trọng trung bình đối với hai bên mạn, ví dụ nẹp gia cường thẳng đứng tại vách ngang.

(3) Tải trọng, W1, truyền qua mối nối cắt được lấy như sau:

Nếu nẹp gia cường bản thành được nối với nẹp giao nhau.

[image: image93.png]





Nếu nẹp gia cường bản thành không được nối với nẹp gia cường giao nhau. 

W1 =W

Trong đó:

W tải trọng toàn bộ, kN, được quy định tại 4.3.4-3(2)

(a tỷ số tương đối của tấm, không được lớn hơn 0,25

= 
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S khoảng cách kết cấu gối đỡ chính, m

s khoảng cách nẹp gia cường, mm

At-net, diện tích cắt thực tế hiệu dụng của mối nối, được lấy bằng tổng các thành phần của mối nối:

Ald-net + Ale-net cm2

trong trường hợp diện tích mối nối lỗ khoét dạng khe hở, Ale-net, được xác định như sau:

Al-net = 2ldtw-net 10-2

trong trường hợp diện tích tấm đệm dạng treo hoặc diện tích mối nối tấm đệm đặc trưng Al-net, được xác định như sau:

Al-net =2fllctc-net10-2cm2.

Ald-net diện tích mối nối cắt cơ bản gồm tấm đệm dạng treo hoặc tấm đệm, được đưa ra ra theo công thức sau và Hình 2A-T/4.28:

Al-net =ldtw-net cm2.

ld chiều dài mối nối trực tiếp giữa nẹp gia cường và bản thành kết cấu gối đỡ chính, mm.

tw-net chiều dày bản thành cơ bản của kết cấu gối đỡ chính, mm.

Alc-net diện tích mối nối cơ bản cùng với tấm đệm dạng treo hoặc tấm đệm, được đưa ra theo công thức sau và Hình 2A-T/4.28:

Alc-net = fllctc-net10-2cm2

lc chiều dài mối nối giữa nẹp gia cường và bản thành kết cầu gối đỡ chính, mm.

tc-net, chiều dày cơ bản của tấm đệm dạng treo hoặc tấm đệm, không được lớn hơn chiều dày cơ bản của bản thành kết cấu gối đỡ chính liền kề, mm.

fl hệ số nẹp gia cường cắt:

= 1,0 đối với nẹp có tiết diện cân bằng

= 140/w đối với nẹp có tiết diện không cân bằng thì không được lấy lớn hơn 1,0 


w chiều rộng của lỗ khoét đối với nẹp gia cường không đối xứng được đo từ cạnh lỗ khoét bản thành nẹp gia cường, mm, được chỉ ra Hình 2A-T/4.28.

Aw-net, diện tích mặt cắt ngang cơ bản hiệu dụng của nẹp gia cường kết cấu gối đỡ chính tại mối nối bao gồm mã phía sau nếu được lắp đặt, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.29, cm2. Nếu nẹp gia cường bản thành gối đỡ chính kết hợp với đầu mút gối đỡ mền hoặc đầu mút chân mền và gối mền, Aw-net, phải được đo tại cổ của mối nối, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.29.

fc hệ số tải trọng tấm đệm được quy định như sau:

đối với các nẹp có mặt cắt đối xứng giao nhau:

= 1,85
đối với Aw-net ≤14

= 1,85 - 0,0441(Aw-net -14)
đối với 14 ≤ Aw-net ≤ 31

= 1,1-0,013(Aw-net -31)
đối với 31≤ Aw-net ≤ 58

= 0,75
đối với Aw-net > 58

đối với các nẹp có mặt cắt không đối xứng giao nhau:

= 0,68 + 0,0172 
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Trong đó:

ls =lc đối với tấm lót đơn hoặc mối nối tấm đệm của kết cấu gối đỡ chính.

= ld đối với mối nối trực tiếp với cạnh đối với kết cấu gối đỡ chính.

= trị số trung bình của chiều dài mối nối cả hai cạnh, nghĩa là, trong trường hợp cộng tấm đệm hoặc tấm lót mối nối trực tiếp, /s = 0,5(lc + ld)

(4) Tải trọng, W2, được truyền qua toàn bộ nẹp gia cường bản thành kết cấu gối đỡ chính được lấy như sau:

Nếu nẹp gia cường bản thành được nối với nẹp giao nhau: SHAPE  \\* MERGEFORMAT

W2= W 
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Nếu nẹp gia cường bản thành không được nối với nẹp gia cường giao nhau:

W2=0

trong đó:

W tải trọng toàn bộ, kN, như được quy định tại 4.3.4-3(2), 

(a tỷ số tương đối của tấm panel 


= 
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S khoảng cách kết cấu gối đỡ chính, m 

s khoảng cách nẹp gia cường, mm

Al-net diện tích cắt cơ bản hiệu dụng của mối nối, cm2, theo quy định 4.3.4-3(3). 

fc hệ số tải trọng tấm bịt, theo quy định 4.3.4-3(3).

Aw-net diện tích mặt cắt ngang cơ bản hiệu dụng của nẹp gia cường kết cấu gối đỡ chính như được chỉ ra tại 4.3.4-3(3).

(5) Trị số Aw-net, Awc-net, và Al-net phải có ứng suất tính toán thỏa mãn tiêu chuẩn sau:

đối với mối nối nẹp gia cường bản thành kết cấu gối đỡ chính cách đường hàn:

(w ≤ (perm

đối với mối nối nẹp gia cường bản thành kết cấu gối đỡ chính tại đường hàn:

(wc ≤ (perm

đối với mối nối cắt của bản thành kết cấu gối đỡ chính:

(w ≤ (perm

Trong đó:

(w ứng suất trực tiếp của nẹp gia cường bản thành kết cấu gối đỡ chính tại vùng mã nhỏ nhất cách xa mối nối hàn:

= 
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(wc ứng suất trực tiếp của nẹp gia cường bản thành kết cấu gối đỡ chính tại mối nối hàn.

= 
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(w ứng suất cắt tại mối nối cắt của kết cấu gối đỡ chính.

= 
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AW-net diện tích mặt cắt ngang cơ bản hiệu dụng của nẹp gia cường bản thành kết cấu gối đỡ chính như được chỉ ra tại 4.3.4-3(3).

Awc-net diện tích cơ bản hiệu dụng của nẹp gia cường bản thành tại mối hàn được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.29, cm2. 


Al-net diện tích cắt cơ bản hiệu dụng của mối nối, cm2, được lấy theo quy định tại 4.3.4-3(3).

W1 tải trọng được truyền qua mối nối cắt, kN, như được quy định tại 4.3.4-3(3).

W2 tải trọng được truyền qua nẹp gia cường bản thành, kN, được quy định tại 4.3.4-3(3).

(perm ứng suất trực tiếp cho phép được chỉ ra tại Bảng 2A-T/4.4 đối với tiêu chuẩn chấp nhận có thể áp dụng, xem 4.3.4-3(2), N/mm2.

(perm ứng suất cắt cho phép được chỉ ra tại Bảng 2A-T/4.4 đối với tiêu chuẩn chấp nhận có thể được áp dụng, xem 4.3.4-3(2), N/mm2.

(6) Nếu có bố trí mã phía sau ngoài nẹp gia cường bản thành kết cấu gối đỡ chính, thì phải bố trí phía đối diện với, và thẳng hàng với nẹp gia cường bản thành. Chiều dài cạnh mã không được nhỏ hơn chiều cao của nẹp gia cường bản thành và diện tích tiết diện ngang cơ bản qua chiều cao mã phải gồm trong tính toán, Aw-net như được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.29.

(7) Mối nối xung quanh nẹp gia cường bản thành kết cấu gối đỡ chính hoặc mã chống vặn đối với kết cấu gối đỡ chính cục bộ không cho phép bố trí tại vùng két hàng, ví dụ, mối nối xung quanh giữa các kết cấu gối đỡ cục bộ dọc và ngang.

(8) Nẹp gia cường lắp ráp có bản mặt được hàn với cạnh của bản thành, để mép của bản thành hở, không cần lưu ý đối với tôn vỏ và nẹp dọc vách dọc. Nếu mặt cắt này được nối với nẹp gia cường bản thành cơ cấu gối đỡ chính, thì bố trí mối nối đối xứng đối với kết cấu ngang phải được kết hợp. Điều này được thực hiện bằng cách bố trí mã phía sau tại phía đối diện bản thành ngang hoặc vách. Tại vùng chở hàng, nẹp gia cường bản thành gối đỡ chính và mã phía sau phải được hàn nối đối với bản thành nẹp gia cường giao nhau.

(9) Nếu nẹp gia cường bản thành của cơ cấu gối đỡ chính đặt song song với bản thành của nẹp giao nhau, nhưng không nối với chúng, nẹp gia cường bản thành gối đỡ chính đặt lệch có thể được chỉ ra tại Hình 2A-T/4.30. Nẹp gia cường bản thành gối đỡ chính đặt lệch phải được đặt gần với mép của lỗ khoét. Xem Hình 2A-T/4.30. Hai mút nẹp gia cường bổ sung phải được vát mép hợp lý và liên kết mền.

(10) Việc bố trí liên kết khác sẽ được xem xét đặc biệt dựa trên cơ sở khả năng truyền tải trọng hữu hiệu tương đương. Chi tiết của bản tính được thiết lập và/hoặc quy trình và kết quả thử phải được đệ trình.

(11) Kích thước của mối hàn góc phải được tính toán phù hợp với mục 6.5 Chương 6 trên cơ sở hệ số hàn được đưa ra trong Bảng 2A-T/4.5. Đối với đường hàn tại mối nối cắt thì kích thước không được nhỏ hơn trị số quy định đối với tấm bản thành kết cấu gối đỡ chính tại vùng đang xét. 


Bảng 2A-T/4.4. Ứng suất cho phép đối với mối nối giữa nẹp gia cường và kết cấu gối đỡ chính

		Tên kết cấu

		Ứng suất trực tiếp, (perm , N/mm2

		Ứng suất cắt, (perm , N/mm2



		

		Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận Xem 4.3.4-3(2)

		Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận Xem 4.3.4-3(2)



		

		AC1

		AC2

		AC3

		AC1

		AC2

		AC3



		Nẹp gia cường bản thành gối đỡ chính

		0,83 (yd (3)

		(yd

		(yd

		-

		-

		-



		Nẹp gia cường bản thành gối đỡ chính đối với nẹp gia cường giao nhau tại mối nối hàn:

		

		

		

		

		

		



		Mối hàn góc liên tục hai phía

		0,58 (yd (3)

		0,70 (yd (3)

		(yd

		-

		-

		-



		Mối hàn ngấu một phía

		0,83 (yd (2)(3)

		(yd (2)

		(yd

		-

		-

		-



		Nẹp gia cường gối đỡ chính đối với nẹp gia cường giao nhau tại mối hàn xung quanh.

		0,50 (yd (3)

		0,60 (yd

		(yd

		-

		-

		-



		Mối nối cắt bao gồm tấm đệm và tấm lót:

		

		

		

		

		

		



		Mối nối một phía

		-

		-

		-

		0,71 (yd

		0,85 (yd

		(yd



		Mối nối hai phía

		-

		-

		-

		0,83 (yd

		(yd

		(yd



		Trong đó:

(perm ứng Suất cắt cho phép, N/mm2

(perm ứng suất trực tiếp cho phép, N/mm2

(yd ứng suất chảy vật liệu quy định, N/mm2

(yd = 
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		Chú thích:

1. Tính toán sơ bộ ứng suất trên cơ cấu loại tấm phải được thực hiện trên cơ sở chiều dày cơ bản, khi đó tổng giá trị phải được sử dụng để đánh giá ứng suất hàn, xem 4.3.4-3(11).

2. Mặt chân không được lớn hơn một phần ba chiều dày thực của nẹp kết cấu gối đỡ chính.

3. Ứng suất cho phép có thể tăng 5% nếu gối mền là gối của nẹp gia cường bản thành kết cấu gối đỡ chính.





Bảng 2A-T/4.5. Hệ số hàn đối với mối nối giữa các nẹp gia cường và các kết cấu gối đỡ chính

		Tên kết cấu 

		Hệ số hàn



		Nẹp gia cường kết cấu gối đỡ chính đối với nẹp giao nhau

		0,6 (w/ (perm không được nhỏ hơn 0,38



		Mối nối cắt bao gồm tấm đệm hoặc tấm viền mép

		0,38



		Mối nối cắt bao gồm tấm đệm hoặc tấm viền mép, nếu nẹp gia cường bản thành của kết cấu gối đỡ chính không được nối với nẹp gia cường giao nhau

		0,6 (w/ (perm không được nhỏ hơn 0,44



		Trong đó:

(w , ứng suất cắt, được quy định tại 4.3.4-3(5). 

(w được quy định tại 4.3.4-3(5)

(perm ứng suất cắt cho phép, N/mm2, xem Bảng 2A-T/4.4 

(perm ứng suất trực tiếp cho phép, N/mm2, xem Bảng 2A-T/4.4 





Hình 2A-T/4.28. Lỗ khoét cơ cấu đối xứng và không đối xứng
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		Chú thích:Các hình vẽ chi tiết chỉ ra trong hình này chỉ được sử dụng để minh họa và quy định nhưng không được sử dụng trong hướng dẫn và lưu ý thiết kế đại diện.





Hình 2A-T/4.29. Hình vẽ chi tiết nẹp gia cường bản thành kết cấu gối đỡ chính
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		Trong đó:


tws-net, tws1-net và tws2-net chiều dày cơ bản nẹp gia cường bản thành kết cấu gối đỡ chính/mã phía sau, mm


dw, dw1 và dw2 chiều cao cơ bản nẹp gia cường bản thành kết cấu gối đỡ chính/mã phía sau, mm


dwc,dwc1 và dwc2 chiều dài mã gia cường giữa nẹp gia cường bản thành kết cấu gối đỡ chính/mã phía sau và nẹp gia cường gối đỡ cục bộ, mm. 



		Chú thích:


Trừ khi nếu kích thước quy định được chú thích chi tiết lỗ khóa tại gối mền, xem 4.3.4-1 (4), các hình vẽ tách chỉ sử dụng ký hiệu minh họa và quy định, nhưng không được sử dụng trong hướng dẫn và lưu ý thiết kế.
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Hình 2A-T/4.30.

Nẹp gia cường bản thành kết cấu gối đỡ chính lệch tâm

4.3.5. Lỗ khoét

1. Quy định chung

(1) Lỗ khoét phải có góc được lượn tròn.

(2) Lỗ khoét người chui, lỗ giảm trọng lượng và các lỗ tương tự khác phải tránh không được bố trí tại chỗ tập trung tải trọng và vùng chịu lực cắt cao. Cụ thể, lỗ người chui và lỗ tương tự khác phải tránh tại vùng ứng suất cao trừ khi ứng suất tại các đặc trưng tấm và đặc trưng ổn định tấm viền được tính toán và nhận thấy thỏa mãn.

Ví dụ vùng ứng suất cao bao gồm:

(a) tấm vách thẳng đứng và nằm ngang trong khoang đệm hẹp/vách ngang tấm kép trong phạm vi 1/6 chiều dài của chúng tính từ mút kia. 


(b) trong đà ngang hoặc sống đáy đôi gần với đầu mút nhịp của chúng.

(c) phía trên đầu và phía dưới gót của cột chống.

Nếu lỗ khoét lớn hơn trị số được đưa ra tại 4.3.5-2 hoặc 4.3.5-3, thì việc bố trí và bù được quy định phải được xem xét đặc biệt.

2. Lỗ khoét người chui và lỗ giảm trọng lượng tại các mặt cắt của tàu một lớp vỏ không yêu cầu gia cường.

(1) Lỗ khoét cắt tại bản thành có chiều cao lỗ khoét không được lớn hơn 25% chiều cao của bản thành và được bố trí sao cho mép của chúng không được nhỏ hơn 40% của chiều cao bản thành tính từ tấm mặt thông thường không cần được gia cường. Chiều dài của lỗ khoét không được lớn hơn chiều cao bản thành hoặc 60% khoảng cách kết cấu gối đỡ cục bộ, lấy giá trị nào lớn hơn. Hai đầu mút của lỗ khoét phải có khoảng cách bằng nhau tính từ góc của lỗ khoét đối với kết cấu gối đỡ cục bộ.

3. Lỗ khoét người chui và lỗ giảm trọng lượng tại mặt cắt tàu hai lớp vỏ không yêu cầu gia cường.

(1) Nếu lỗ khoét được cắt tại bản thành và cách xa vùng ứng suất cao, việc gia cường các lỗ khoét không yêu cầu với điều kiện chiều cao lỗ khoét không được vượt quá 50% chiều cao bản thành và phải được bố trí sao cho mép phải cách xa lỗ khoét xuyên qua kết cấu gối đỡ cục bộ.

4. Lỗ khoét người chui và lỗ giảm trọng lượng yêu cầu gia cường.

(1) Lỗ khoét người chui và lỗ giảm trọng lượng phải được gia cường như quy định tại 4.3.5-4(2) và 4.3.5-4(3). Các quy định gia cường tại 4.3.5-4(2) và 4.3.5-4(3) có thể được bổ sung 

nếu việc bố trí thay đổi chứng tỏ rằng thỏa mãn ứng suất và ổn định, phù hợp với các phương pháp phân tích được quy định tại mục 9.2 Chương 9.

(2) Tấm bản thành phải được gia cường tại lỗ khoét nếu như ứng suất cắt trung bình, được xác định bằng việc áp dụng các quy định của Chương 8 hoặc mục 9.2 Chương 9, lớn hơn 50N/mm2 đối với Tập hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC1 hoặc lớn hơn 60N/mm2 đối với Tập hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC2. Việc bố trí nẹp gia cường phải đảm bảo độ bền ổn định như được quy định bởi Chương 10 được áp dụng tải trọng như quy định tại Chương 8 hoặc mục 9.2 Chương 9.

(3) Trên các cơ cấu tham gia độ bền dọc, nẹp gia cường phải được bố trí dọc theo mép tự do của lỗ khoét song song với trục thẳng đứng và nằm ngang của lỗ khoét. Nẹp gia cường có thể được bỏ qua theo một hướng nếu như trục ngắn nhất nhỏ hơn 400 mm, và theo hai hướng nếu như chiều dài của hai trục nhỏ hơn 300 mm. Gia cường mép có thể thay thế cho nẹp gia cường. Xem Hình 2A-T/4.31.

Hình 2A-T/4.31. Bản thành có lỗ khoét lớn
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4.3.6. Gia cường cục bộ

1. Gia cường tại vị trí gấp khúc

(1) Bất kỳ vị trí gấp khúc bố trí tại thành phần chính (tôn vỏ, vách dọc vv...), thì việc gia cường thích đáng phải được bố trí tại vị trí gấp khúc để truyền tải trọng ngang. Việc gia cường này, tạo thành bản thành, mã hoặc thép hình, phải được nối với cơ cấu ngang mà chúng truyền tải trọng (cắt). Xem Hình 2A-T/4.32.

(2) Thông thường vị trí gấp khúc hệ thống dọc dạng hẹp, các kết cấu dọc đặt khoảng cách gần nhau phải được bố trí hết cả chiều ngang két hông tàu, giữa kết cấu dọc phía trên và phía dưới vị trí gấp khúc, sống dọc hoặc các loại gia cường khác phải không được bố trí tại vị trí mặt xiên mà không chịu tải trọng ngang cao và/hoặc tải trọng trong mặt phẳng chiếu bằng cao hết cả chiều ngang vị trí gấp khúc, cũng như vị trí gấp khúc độ cong ngang boong.

(3) Thông thường, khoảng cách giữa vị trí gấp khúc và gối đỡ gia cường được quy định tại 4.3.6-1(1) không được lớn hơn 50 mm.

Hình 2A-T/4.32. Ví dụ minh họa gia cường vị trí gấp khúc (Tấm tôn nghiêng két hông)
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2. Việc gia cường lỗ khoét và thiết bị gắn kèm liên kết với phương tiện tiếp cận để dùng vào mục đích kiểm tra.

(1) Việc gia cường cục bộ phải được thực hiện có chú ý đến vùng thích hợp và độ bền của các chi tiết gắn kèm đối với kết cấu thân tàu để tiếp cận với mục đích kiểm tra.

4.3.7. Độ bền mỏi

1. Quy định chung

(1) Các chi tiết kết cấu phải được thiết kế phù hợp với yêu cầu của độ bền mỏi như quy định tại mục 9.3 Chương 9.

Chương 5 

BỐ TRÍ KẾT CẤU

5.1. Quy định chung

5.1.1. Giới thiệu

1. Phạm vi áp dụng

(1) Trong phần này đưa ra các yêu cầu về bố trí kết cấu chung của tàu, dựa trên hoặc bắt nguồn từ các quy định của quốc gia và quốc tế, xem 2.2.1-1 Chương 2.

5.2. Chia khoang kín nước

5.2.1. Bố trí vách kín nước

1. Quy định chung 


(1) Tất cả các tàu phải có các vách kín nước được bố trí để chia thân tàu thành các khoang kín nước phù hợp với các yêu cầu dưới đây.

2. Số lượng tối thiểu và vị trí của các vách kín nước

(1) Các vách kín nước sau đây phải được bố trí trên tất cả các tàu:

(a) Một vách chống va, xem 5.2.2-1(1),

(b) Một vách đuôi,(c) Một vách ở phía trước buồng máy và một vách ở phía sau buồng máy.

(2) Các vách trong khu vực két hàng phải cố gắng đặt cách đều nhau đến mức thực tế có thể thực hiện được. 

(3) Số lượng và vị trí của các vách phải sao cho đảm bảo được các yêu cầu về phân khoang, chống chìm và ổn định tai nạn của các Phần liên quan của Hệ thống quy phạm biển.

(4) Số lượng của các lỗ khoét trên các vách kín nước phải được giảm đến mức tối thiểu. Nếu có các đường hầm xuyên qua vách kín nước và các nội boong được đặt để phục vụ cho mục đích tiếp cận, đặt đường ống, thông gió, đặt đường cáp điện,... thì việc bố trí phải đảm bảo duy trì được tính nguyên vẹn kín nước. Các yêu cầu bổ sung áp dụng cho vách chống va được nêu ở 8.3.6-2 Chương 8.

5.2.2. Vị trí của vách chống va

1. Quy định chung

(1) Vách chống va phải được bố trí trên tất cả các tàu và phải kéo lên đến boong mạn khô. Vách chống va phải được đặt trong phạm vi 0,05LL hoặc 10m, lấy giá trị nhỏ hơn, và 0,08 LL. phía sau điểm tham chiếu, điểm dùng cho chiều dài mạn khô, Ll, lấy như quy định ở 4.1.1-2(1) Chương 4 và điểm tham chiếu như quy định ở 1 (2). Trường hợp đặt vách chống va ở phía sau 0,08LL phải được xem xét riêng.

(2) Với các tàu không có mũi quả lê điểm tham chiếu phải được lấy tại điểm mà mút trước của LL trùng với mặt trước của sống mũi, trên đường nước xác định LL. Với các tàu có mũi quả lê, thì điểm tham chiếu là điểm được đo từ mút trước của LL về phía trước một đoạn x; Trong đó X là trị số nhỏ hơn trong các trị số sau:

(a) Một nửa khoảng cách từ mút trước của LL đến điểm xa nhất về phía trước của mũi quả lê, 


(b) 0,01 5LL,


(c) 3,0m. 


(3) Nói chung, vách chống va phải phẳng. Tuy nhiên vách có thể có bậc hoặc hõm với điều kiện các bậc hoặc hõm của vách phải phù hợp với giới hạn quy định ở 5.2.2-1(1) và 5.2.2-1 (2).

5.2.3. Vị trí của vách đuôi

1. Quy định chung

Vách đuôi phải được đặt để đảm bảo ống bao trục chân vịt và hầm trục lái nằm trong khoang kín nước. Nếu do việc bố trí đường trục chân vịt mà không thể đảm bảo đặt được ống bao trục trong khoang kín nước thì việc bố trí tương đương có thể được xem xét đặc biệt. Vị trí của vách đuôi trên các tàu được đẩy bằng và/hoặc điều khiển bằng thiết bị mà không yêu cầu phải có ống bao trục chân vịt và/hoặc hầm trục lái cũng phải được xem xét đặc biệt.

(2) Vách đuôi có thể kết thúc ở boong đầu tiên phía trên đường nước chở hàng mùa hè với điều kiện boong này tạo được tính kín nước cho đuôi hoặc tạo được sự kín nước đến đà ngang kín nước ở vùng đuôi. 

5.3. Bố trí vỏ kép

5.3.1. Quy định chung

1. Bảo vệ các két hàng

(1) Một tàu dầu có khoang và két đáy đôi, và khoang và két mạn kép, phù hợp với mục 5.3.2 và 5.3.3 Chương này. Khoang, két mạn kép và đáy đôi, bảo vệ khoang và két khoang hàng, và không được phép sử dụng để chứa dầu hàng.

2. Dung tích của các két dằn

Dung tích của các két dằn cách ly phải được xác định sao cho tàu hoạt động an toàn trong các chuyến đi có dằn không cần phải sử dụng các két hàng để chứa nước dằn. Dung tích của nước dằn tối thiểu phải sao cho, trong điều kiện dằn bất kỳ tại bất kỳ phần nào của chuyến đi, bao gồm các trạng thái cộng thêm trọng lượng tàu không két dằn cách ly, chiều chìm và độ chúi của tàu phải thỏa mãn quy định 5.3.1-2(2) đến 5.3.1-2(4).

(2) Chiều chìm lý thuyết giữa tàu, Tmid, bao gồm bất kỳ sự điều chỉnh vồng lên hoặc võng xuống, không được nhỏ hơn trị số:

Tmin = 2,0+ 0,02L m


Trong đó :

L: chiều dài quy phạm,như được định nghĩa tại 4.1.1-1(1) Chương 4,m

(3) Chiều chìm tại mũi (F.P) và đuôi (A.P) phải phù hợp với chiều chìm được xác định bởi chiều chìm ở giữa tàu, như được đưa ra tại 4.3.1-2(2), và liên quan đến chiều chìm đuôi không được lớn hơn 0,015L (m)

(4) Chiều chìm tại đường vuông góc đuôi (A.P) không được nhỏ hơn chiều chìm quy định xác định đối với việc ngập toàn bộ chân vịt.

3. Giới hạn kích thước và bố trí két hàng

(1) Két hàng phải có kích thước và được bố trí sao cho lượng dầu tràn lý thuyết từ hư hỏng của mạn và đáy, tại bất kỳ chỗ nào trên chiều dài của tàu, được giới hạn.

5.3.2. Đáy đôi

1. Chiều cao đáy đôi.


(1) Chiều cao đáy đôi tối thiểu, ddb, phải được lấy không nhỏ hơn trị số: 

ddb = 
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 m, nhưng không được nhỏ hơn 1,0m 

ddb = =2,0 m 


Trong đó:

B: chiều rộng lý thuyết, m, như được định nghĩa tại 4.1.1-3(1) Chương 4.

5.3.3. Mạn kép 

1. Chiều rộng của mạn kép

(1) Chiều rộng mạn kép tối thiểu, Wds, được lấy không được nhỏ hơn:

wds = 0,5 + 
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DWT


m, nhưng không được nhỏ hơn 1,0


wds = 2,0 m


Trong đó:

DWT: lượng chiếm nước của tàu, tần, được định nghĩa tại 4.1.1-14(1) Chương 4.

5.4. Sự tách biệt của các không gian

5.4.1. Sự tách biệt của các két hàng

1. Quy định chung

(1) Khoang bơm hàng, két hàng, két lắng và các khoang cách ly phải được bố trí phía trước khoang máy. Trạm kiểm soát hàng hóa chính, trạm kiểm soát, không gian sinh hoạt và dịch vụ phải được bố trí ở phía sau két chứa hàng, két lắng, và khoang mà chúng tách biệt với két hàng hoặc két lắng với buồng máy, nhưng không cần thiết phải bố trí phía sau của két chứa dầu nhiên liệu và két dằn. 


5.4.2. Khoang cách ly


1. Quy định chung

(1) Các khoang cách ly phải kín khí. Nếu có thể được, các quy định phương tiện tiếp cận dùng kiểm tra bên trong, phải phù hợp với quy định 5.5.3 Chương này.

5.5. Bố trí phương tiện tiếp cận

5.5.1. Phương tiện tiếp cận dẫn vào và trong phạm vi khoang hàng, và phía trước của khu vực khoang hàng.

1. Quy định chung

(1) Phương tiện tiếp cận dẫn vào và trong phạm vi khoang hàng, và phía trước, của khu vực khoang hàng phải thỏa mãn quy định Chương 33, Phần 2A, đối với chi tiết và bố trí của lỗ khoét cũng như thiết bị gắn với kết cấu thân tàu. Điều này được xem xét phù hợp với các quy định kết cấu. Ngoài ra, các quy định của 5.5.1-1(2) đến 5.5.1-1 (5) phải được thỏa mãn.

(2) Nếu ky hộp hoặc đường hầm chứa đường ống được bố trí phương tiện tiếp cận, thì tối thiểu phải có hai lối thoát nạn dẫn đến boong hở có khoảng cách xa nhất. Ky hộp hoặc đường hầm chứa đường ống không được xuyên qua khoang máy. Phương tiện tiếp cận phía sau có thể dẫn từ buồng bơm đến hầm chứa đường ống, cửa phương tiện tiếp cận từ buồng bơm đến hầm chứa đường ống phải được bố trí nắp kín dầu hoặc cửa kín nước. Thông gió cơ khí phải được bố trí" và các khoang này phải đảm bảo được thông gió đầy đủ. Bảng thông báo đưa ra lưu ý trước khi vào đường hầm phải được bố trí tại mỗi lối vào đường hầm chứa đường ống, quạt thông gió phải hoạt động đầy đủ thời gian. Ngoài ra, không khí trong đường hầm phải được lấy mẫu xác định bằng thiết bị chỉ báo khí, và nếu hệ thống khí trơ được lắp đặt trong két hàng, thì phải bố trí thiết bị đo ôxy.

(3) Nếu cửa kín nước được bố trí trong buồng bơm để tiếp cận ky hộp, kích thước của cửa kín nước phải phù hợp với quy định của Đăng kiểm và các quy định bổ sung sau đây:

(a) Cửa kín nước phải có khả năng đóng mở bằng tay từ bên ngoài lối vào buồng bơm chính, bổ sung điều khiển của lầu lái. Một phương tiện chỉ báo của đóng hoặc mờ phải bố trí ngay tại lầu lái.

(b) Một bản thông báo phải được đặt cố định tại mỗi vị trí điều khiển cửa kín nước vẫn được đóng kín trong suốt quá trình tàu hoạt động, trừ khi phương tiện tiếp cận đường hầm chứa đường ống quy định. Tối thiểu một lỗ khoét tiếp cận nằm ngang có kích thước lỗ khoét 600 x 800 được bố trí trên mỗi dầm ngang tại khoang dằn mạn thẳng đứng và boong thời tiết để hỗ trợ cho hoạt động cấp cứu. Nếu lỗ khoét có kích thước 600 x 800 không thể bố trí trên các kết cấu, thì có thể chấp nhận kích thước lỗ khoét 600 x 600.

(5) Phải xem xét đặc biệt đối với bất kỳ kiến nghị để lắp đặt các cửa khoét tiếp cận để sửa chữa/bảo dưỡng có nắp kín dầu trong các vách két dầu hàng, cần phải chú ý đến các quy định quốc gia tương ứng liên quan đường nước chở hàng và ảnh hưởng của dòng chảy dầu của việc bố trí này.

Chương 6 

VẬT LIỆU VÀ HÀN

6.1. Cấp thép

6.1.1. Thép kết cấu thân tàu

1. Phạm vi áp dụng

(1) Vật liệu dùng trong đóng tàu phải thỏa mãn Phần 2A và Phần 7 của Quy chuẩn kỹ thuật này. Sử dụng vật liệu khác và kích thước tương ứng sẽ được xem xét đặc biệt.

2. Độ bền

(1) Thép có ứng suất chảy nhỏ nhất bằng 235 N/mm2 được coi thép kết cấu thân tàu có độ bền thông thường. Thép có ứng suất chảy tối thiểu cao hơn trị số này được coi là thép kết cấu thân tàu có độ bền cao.

3. Cấp thép

(1) Cấp của thép kết cấu thân tàu được tham khảo như sau:

(a) A, B, D và E biểu thị cấp thép có độ bền thông thường

(b) AH, DH và EH biểu thị cấp thép có độ bền cao.

4. Hệ số thép có độ bền cao

(1) Để xác định mô đun chống uốn thân tàu, nếu sử dụng thép kết cấu thân tàu có độ bền cao, thì hệ số thép có độ bền cao, k được đưa ra tại Bảng 2A-T/6.1.

Bảng 2A-T/6.1. Trị số k

		Ứng suất chảy quy ước tối thiểu, N/mm2

		k



		235

		1,00



		265

		0,93



		315

		0,78



		340

		0,74



		355

		0,72



		390

		0,68



		Chú thích:

1. Trị số trung gian được tính toán bằng phương pháp nội suy.





5. Đặc tính suốt chiều dày

(1) Nếu mối nối chữ T hoặc chữ thập sử dụng mối hàn ngấu một phần hoặc ngấu hoàn toàn, và vật liệu tấm phải chịu sự biến dạng do lực căng đáng kể theo hướng vuông góc với bề mặt cán, xem xét phải được đưa ra đối với việc sử dụng vật liệu đặc biệt có đặc tính suốt chiều dày quy định, phù hợp với 3.11 Phần 7- Vật liệu của Quy chuẩn kỹ thuật này. Thép này phải được đưa ra trên bản vẽ được phê duyệt với cấp độ bền thép quy định tiếp theo bằng chữ Z (Ví dụ. EH 36 z ).

6. Thép đúc và thép rèn

(1) Thép đúc và thép rèn được sử dụng để làm khung sống đuôi, giá bánh lái trục lái, mã trục chân vịt và các chi tiết kết cấu chính khác phải được phù hợp với Chương 5 và Chương 6 Phần 7 - Vật liệu của Quy chuẩn kỹ thuật này.

6.1.2. Áp dụng vật liệu thép

1. Việc lựa chọn cấp của vật liệu

(1) Vật liệu thép được sử dụng vào những vùng đặc biệt không được thấp hơn cấp được đưa ra trong Bảng 2A-T/6.2 đối với loại vật liệu đưa ra trong Bảng 2A- T/6.3.

2. Chiều dày áp dụng

(1) Để áp dụng Bảng 2A-T/6.2 và Bảng 2A-T/6.3, cấp thép phải phù hợp với chiều dày khi đóng mới.

3. Hoạt động ở những vùng có nhiệt độ thấp

(1) Đối với những tàu dự kiến hoạt động trong thời gian dài tại khu vực có nhiệt độ không khí trung bình hàng ngày thấp nhất dưới -15°C (điều kiện khai thác thông thường suốt mùa đông trong vùng biển Nam Cực - Antarctic) vật liệu tại vùng kết cấu hở phải được xem xét đặc biệt.


Bảng 2A-T/6.2. Cấp vật liệu


		Chiều dày, t

		Loại vật liệu



		mm

		1

		II

		III



		t ≤ 15

		A, AH

		A, AH

		A, AH



		15 < t ≤ 20

		A, AH

		A, AH

		B, AH



		20 < t ≤ 25

		A, AH

		B, AH

		D, DH



		25 < t ≤ 30

		A, AH

		D, DH

		D, DH



		30 < t ≤ 35

		B, AH

		D, DH

		E, EH



		35 < t ≤ 40

		B, AH

		D, DH

		E, EH



		40< t ≤51

		D, DH

		E, EH

		E, EH





Bảng 2A-T/6.3. Loại hoặc cấp vật liệu của kết cấu thân tàu

		Phân loại chi tiết kết cấu

		Loại hoặc cấp vật liệu



		

		Trong phạm vi 0,4 giữa tàu

		Ngoài phạm vi 0,4 giữa tàu



		Kết cấu phụ


- Dải tôn vách dọc, khác với dải tôn được phân loại kết cấu chính.


- Tôn boong hở chịu tác động của thời tiết, khác với tôn boong được phân loại kết cấu chính hoặc đặc biệt.


- Tôn mạn

		Loại I

		Cấp A(8)/AH



		Kết cấu chính


- Tôn đáy bao gồm cả tấm tôn ky


- Tôn boong chịu lực, không bao gồm tôn boong thuộc loại kết cấu đặc biệt (10)


- Kết cấu dọc liên tục phía trên boong chịu lực, bao gồm thành dọc miệng khoang hàng.


- Dải tôn cao nhất tại vách dọc (10) và dải xiên phía trên tại két đỉnh mạn.


- Dải thẳng đứng (dầm cạnh miệng hầm)

		Loại II

		CấpA(8)/AH



		Kết cấu đặc biệt

- Dải tôn mép mạn tại boong chịu lực (1)(2)(3)(10).

- Dải tôn mép boong tại boong chịu lực (1)(2)(3)(10).

- Dải boong tại vách dọc (2)(4)(10)

- Tấm boong chịu lực tại ngoài góc của lỗ khoét miệng hầm hàng.

- Dải tôn hông (2)(5)(6).

- Thành dọc miệng khoang hàng liên tục.

		Loại III

		Loại II
(Loại I ngoài 0,6L giữa tàu)



		Các phân loại khác

		

		



		- Tấm tôn sống đuôi, giá bánh lái, bánh lái và mã trục (7)

		-

		Loại II



		- Kết cấu bền không tham khảo các phân loại nói trên (9)

		Cấp A(8)/AH

		Cấp A(8)/AH



		Chú thích


1. Không được nhỏ hơn E/EH trong phạm vi 0,4 L giữa tàu ở những tàu có chiều dài, L, lớn hơn 250 m.

2. Các dải tôn đơn được quy định phải là vật liệu loại III hoặc E/EH, trong phạm vi 4L giữa tàu, phải có chiều rộng không được nhỏ hơn 800 + 5L mm, nhưng không được lớn hơn 1800 mm.

3. Tấm tôn mép boong có bán kính lượn tròn có thể được xem xét thỏa mãn cả hai tấm tôn mép mạn và mép boong, với điều kiện bán kính lượn tròn thông thường 600 mm.

4. Đối với tàu dầu có chiều rộng, B, lớn hơn 70 m, dải tôn giữa tâm tàu và dải tôn tại vách dọc bên phải và bên trái, phải là loại III.

5. Có thể là loại II ở những tàu có đáy đôi kéo dài suốt chiều rộng tàu, B, và với chiều dài, L, không được nhỏ hơn 150 m.

6. Không được dưới D/DH trong phạm vi 0,6L giữa tàu với chiều dài, L, lớn hơn 250 m.

7. Đối với bánh lái và tấm tôn bánh lái phải chịu được tập trung ứng suất (ví dụ tại gối đỡ phía dưới của bánh lái bán cân bằng hoặc tại phần phía trên của bánh lái tấm) phải được áp dụng loại III.

8. Cấp B/AH phải được sử dụng đối với chiều dày tấm lớn hơn 40 mm. Tuy nhiên, tấm tôn loại nặng thành bệ máy ngoài 0,6L giữa tàu có thể mang cấp A/AH.

9. Loại vật liệu được gia cường và chất lượng của vật liệu (có nghĩa vật liệu thép có độ bền thường hoặc thép có độ bền cao) dùng cho các chi tiết đính kèm được hàn, như thanh bảo vệ chống tràn và sống hông, tương tự như tôn bao vỏ tàu. Nếu các chi tiết gắn kèm tạo nên tấm tôn mép mạn lượn tròn, các xem xét đặc biệt phải được đưa ra đối với cấp thép được quy định, đặc biệt chú ý đến bố trí kết cấu và các chi tiết đính kèm được thiết kế.

10. Loại vật liệu tôn boong, tôn mép mạn dải tôn trên của vách dọc trong phạm vi 0,4L giữa tàu cũng như áp dụng tại gián đoạn của kết cấu thượng tầng, bất kể vị trí





4. Hướng dẫn sửa chữa

(1) Nếu vật liệu được sử dụng trong đóng mới, mà không phù hợp với Phần 7- Vật liệu của Quy chuẩn kỹ thuật này, một bộ bản vẽ chỉ ra thông tin sau đây, đối với mỗi loại vật liệu, được bổ sung vào bộ bản vẽ ở trên tàu chú ý đến vật liệu thông thường có trên tàu:

(a) Đặc tính vật liệu và chiều dày có thể được áp dụng.

(b) Quy trình hàn

(c) Vùng và phạm vi áp dụng.

6.1.3. Hợp kim nhôm

1. Quy định chung

(1) Việc sử dụng hợp kim nhôm tại thượng tầng, lầu boong, nắp miệng khoang, sàn sân bay trực thăng, hoặc các thành phần cục bộ khác sẽ được xem xét đặc biệt. Các đặc tính của hợp kim nhôm được sử dụng và phương pháp gia cường áp dụng phải được trình để phê chuẩn.

(2) Chi tiết của biện pháp sử dụng mối nối bất kỳ giữa kết cấu thép và kết cấu nhôm phải được đệ trình để phê duyệt.

(3) Các quy định về vật liệu và kích thước phải phù hợp với Phần 2A và Phần 7 về vật liệu của Quy chuẩn này.

2. Tác động của thép phát tia lửa gây cháy.

(1) Trong một số trường hợp đặc biệt nhôm có thể phát sinh tia lửa gây cháy tác động của thép ôxy hóa. Thảm họa đặc biệt ở những chỗ thành phần hợp kim nhôm xước hoặc chà sát va vào kết cấu thép không được bao phủ làm tăng lên lớp bụi mỏng nhôm trên bề mặt. Năng lượng cao xảy ra khi bị va đập thành phần ôxy hóa trên lớp bụi này phát sinh tia lửa có khả năng phát cháy ngọn lửa khí xung quanh. Bởi vậy các yêu cầu sau đây phải được thực hiện:

(a) Các chi tiết nhôm trong két chứa dầu, và trong két chống va và buồng bơm phải nghiêm cấm.

(b) Nếu có lắp đặt, các chi tiết nhôm, các chi tiết và các gối đỡ, trong các két được dùng để chứa dầu, két chống va và các buồng bơm phải thỏa mãn quy định 6.2.1-2 đối với các anốt nhôm.

(c) Mặt phía dưới của kết cấu nhôm có thể di động như cầu thang, vv.. phải được bảo vệ bằng biện pháp bọc gỗ hoặc nhựa cứng, hoặc biện pháp được duyệt khác, nhằm tránh tăng chất bẩn. Việc bảo vệ này phải được gắn chắc chắn và cố định nên kết cấu.

6.2. Bảo vệ chống ăn mòn bao gồm lớp phủ

6.2.1. Bảo vệ thân tàu

1. Quy định chung

(1) Tất cả các két dằn nước biển chuyên dùng phải có hệ thống ngăn ngừa ăn mòn hữu hiệu, như quy định tại quy định Chương 25, Phần 2A, xem 2.2.1-1 Chương 2. 


(2) Đối với những tàu có hợp đồng đóng mới vào hoặc sau ngày phê chuẩn của IMO đối với quy định 11-1/3-2 SOLAS được sửa đổi, mà "Tiêu chuẩn áp dụng đối với lớp phủ bảo vệ đối với các két dằn và khoang trống" của IMO sẽ bắt buộc áp dụng, thì lớp phủ của các khoang bên trong phải áp dụng các quy định SOLAS sửa đổi phải thỏa mãn các quy định tiêu chuẩn áp dụng của IMO.


(3) Phù hợp với quy định A.798(19) IMO và IACS UI SC 122, việc lựa chọn lớp phủ, bao gồm việc lựa chọn, đặc tính, và bản vẽ kiểm tra lớp phủ, phải được sự đồng ý của nhà máy đóng tàu, người cung cấp lớp phủ và chủ tàu, theo yêu cầu của VR, trước khi bắt đầu đóng mới. Đặc tính lớp phủ đối với khoang này phải có tài liệu và tài liệu này phải được thừa nhận của VR và phải phù hợp hoàn toàn với tiêu chuẩn áp dụng lớp phủ.


(4) Nhà máy đóng tàu phải chứng minh rằng hệ thống lớp phủ được lựa chọn phù hợp với chuẩn bị bề mặt và phương pháp áp dụng phù hợp với biện pháp và trình tự sản xuất. 


(5) Nhà máy đóng tàu phải chứng minh rằng người kiểm tra lớp phủ phải có chứng chỉ phù hợp như quy định của tiêu chuẩn IMO.


(6) Đăng kiểm viên của Đăng kiểm sẽ không kiểm tra việc áp dụng lớp phủ nhưng sẽ xem xét lại báo cáo của người kiểm tra lớp phủ để xác nhận rằng quy trình lớp phủ của nhà máy được thực hiện theo quy định.


(7) Nếu các anốt được lắp đặt tại các két dằn, thì các bản vẽ phân bố anốt két dằn phải được đệ trình để phê duyệt. Các bản vẽ này gồm chi tiết mối nối đối với thân tàu, ví dụ chi tiết mối hàn.


2. Hệ thống bảo vệ catốt bên trong


(1) Nếu hệ thống bảo vệ catốt được lắp đặt trong các két dằn dùng để chứa hàng lỏng có điểm bắt cháy dưới 60°C, bản vẽ bố trí lắp đặt phải được đệ trình để phê duyệt. Việc bố trí này phải được xem xét để chống lại khả năng cháy và nổ. Sự phê chuẩn này cũng được áp dụng đối với các két liền kề.


(2) Các anốt cố định trong két tạo ra, hoặc làm giảm đi magiê không được chấp nhận, trừ khi trong các két duy nhất chỉ sử dụng chứa nước dằn. Hệ thống dòng cưỡng bức không được sử dụng trong các két do tăng lượng clo và hydro điều đó có thể dẫn đến kết quả gây nổ. Anốt nhôm được chấp nhận, tuy nhiên, trong két chứa hàng lỏng có điểm chớp cháy dưới 60°C và ở két dằn liền kề, anốt nhôm được đặt sao cho động năng không lớn hơn 275J bị lộ ra trong trường hợp lỏng và tách rời ra.


(3) Anốt nhôm phải được đặt tại vị trí mà chúng được bảo vệ không bị vật thể rơi vào. Chúng không được đặt dưới nắp miệng két hoặc lỗ khoét Butterworth trừ khi được bảo vệ bằng kết cấu liền kề.


(4) Tất cả các anốt phải được gắn vào kết cấu sao cho chúng vẫn được đảm bảo chắc chắn lúc chế tạo ban đầu và quá trình khai thác. Các biện pháp sau đây được chấp nhận:


(a) Lõi thép được nối với kết cấu bằng đường hàn liên tục toàn bộ mặt cắt ngang.


(b) Gắn bằng bulông xuyên suốt cố định chắc chắn hoặc thiết bị khóa chắc chắn. Gắn bằng thiết bị cố định với vít được duyệt.


(5) Lõi thép anốt được nối và hàn trực tiếp vào kết cấu thép phải bằng vật liệu phù hợp với quy định cấp A của Phần 7- Vật liệu của Quy chuẩn kỹ thuật này.


(6) Anốt phải được gắn với nẹp gia cường hoặc thẳng hàng với nẹp trên tấm tôn vách phẳng, nhưng chúng không được gắn với tôn vỏ. Hai đầu mút không được gắn với các cơ cấu tách biệt mà chúng có thể dịch chuyển một cách tương đối. 


(7) Nếu lõi hoặc gối đỡ được hàn với các kết cấu gối đỡ cục bộ hoặc kết cấu đỡ chính, chúng được giữ chắc chắn tại gối đỡ mút, chân mã và phát sinh ứng suất tương tự. Nếu chúng được hàn với kết cấu không đối xứng, đường hàn phải cách tối thiểu 25 mm mép của bản thành. Trong trường hợp nẹp gia cường hoặc sống có bản mặt đối xứng, mối nối có thể tạo ra đối với bản thành hoặc đối với đường tâm của bản mặt, nhưng có khe hở của mép tự do. Thông thường, anốt không được đặt lên bản mặt của thép có độ bền cao.


(8) Két mà có anốt được lắp đặt, phải có lỗ khoét đủ để lưu thông không khí để tránh khí tạo thành túi khí.


3. Sơn có thành phần nhôm


(1) Sơn có chứa nhôm không được sử dụng tại vị trí mà sự bay hơi hàng có thể tập trung trừ khi nó được chỉ ra bằng cuộc thử tương ứng mà sơn được sử dụng không làm tăng khả năng phát tia lửa cháy. Không cần thiết tiến hành cuộc thử đối với lớp phủ có lượng nhôm nhỏ hơn 10%.


6.3. Bổ sung mòn gỉ

6.3.1. Quy định chung

1. Giới thiệu chung

(1) Chiều dày cơ bản quy định của kết cấu thép được tăng lên do bổ sung chiều dày mòn gỉ như quy định tại mục này.

(2) Bổ sung chiều dày mòn gỉ được đưa ra trong mục này được áp dụng đối với thép cacbon-mangan, xem 6.1.1. Việc áp dụng bổ sung chiều dày mòn gỉ đối với vật liệu khác như thép không gỉ, phải phù hợp với các quy định của Đăng kiểm.

(4) Việc áp dụng bổ sung chiều dày mòn gỉ trong tính toán của Phần này được đưa ra trong 6.3.3.

6.3.2. Bổ sung chiều dày mòn gỉ cục bộ

1. Quy định chung

(1) Bổ sung mòn gỉ, tcorr, đối với kết cấu được lấy như sau:

tcorr = twas + 0,5mm


Trong đó:

twas: trị số chiều dày mòn gỉ toàn bộ của chi tiết kết cấu đang xét, mm, được đưa ra tại 12.1.4-2(2) Chương 12

(2) Bổ sung chiều dày mòn gỉ cục bộ, tcorr, đối với các kết cấu đặc trưng trong khu vực két hàng được đưa ra trong Bảng 2A-T/6.3 và Hình 2A-T/6.1. 


Bảng 2A-T/6.4. Bổ sung chiều dày mòn gỉ, tcorr, đối với kết cấu đặc trưng trong khu vực két hàng 


		Phân loại
kết cấu

		

		

		Bổ sung chiều dày mòn gỉ

tcorr mm



		Các kết cấu bên trong và đường biên tấm giữa các khoang có phân loại nội dung như nhau



		Trong và giữa hai két nước dằn

		Tấm tôn mặt của kết cấu gối đỡ chính (PSM)

		Trong phạm vi 3 m phía dưới đỉnh két (1)

		4,5



		

		

		Vị trí khác

		3,5



		

		Kết cấu khác

		Trong phạm vi 3 m phía dưới đỉnh két (1)

		4,0



		

		

		Vị trí khác

		3,0



		

		Nẹp gia cường trên các biên của két hàng hâm nhiệt

		Trong phạm vi 3 m phía dưới đỉnh két (1)

		4,5



		

		

		Vị trí khác

		3,5



		Trong và giữa các két dầu hàng

		Tấm tôn mặt của kết cấu gối đỡ chính (PSM)

		Trong phạm vi 3 m phía dưới đỉnh két (1)

		4,0



		

		

		Vị trí khác

		3,5



		

		Kết cấu khác

		Trong phạm vi 3 m phía dưới đỉnh két (1)

		4,0



		

		

		Vị trí khác

		2,5



		Hở chịu tác động của không khí cả hai bên mạn

		Kết cấu gối đỡ trên boong

		2,5



		Trong và giữa hai khoang trống

		Khoang thông thường không tiếp cận được, nghĩa là chỉ tiếp cận bằng lỗ người chui được bắt bằng bulông, đường hầm chứa ống, v.v...

		2,0



		Trong và giữa hai khoang khô

		Phía trong lầu boong, khoang máy, buồng bơm, khoang kho, buồng máy lái, v.v...

		1,5



		Biên tấm giữa hai không gian được phân loại khác nhau



		Biên giữa két dằn và két dầu hàng

		Két hàng không được hâm nhiệt

		Trong phạm vi 3 m phía dưới đỉnh két (1)

		4,0



		

		

		Tôn đáy trên

		4,0



		

		

		Vị trí khác

		3,0



		

		Két hàng được hâm nhiệt

		Trong phạm vi 3 m phía dưới đỉnh két (1)

		4,5



		

		

		Tôn đáy trên

		4,5



		

		

		Vị trí khác

		3,5



		Biên giữa két dằn và vùng không khí hoặc nước biển

		Tôn boong thời tiết

		4,0



		

		Kết cấu khác (2)

		Trong phạm vi 3 m phía dưới đỉnh két (1)

		3,5



		

		

		Vị trí khác

		3,0



		Biên giữa két dằn và khoang trống hoặc khoang khô

		Trong phạm vi 3 m phía dưới đỉnh két (1)

		3,0



		

		Các nơi khác

		2,5



		Biên giữa két dầu hàng và vùng không khí

		Tôn boong thời tiết

		4,0



		Biên giữa két dầu hàng và các khoang trống

		Trong phạm vi 3 m phía dưới đỉnh két (1)

		3,0



		

		Các nơi khác

		2,5



		Biên giữa két dầu hàng và các khoang khô

		Trong phạm vi 3 m phía dưới đỉnh két (1)

		3,0



		

		Vị trí khác

		2,0



		Chú thích:

1. Chỉ áp dụng đối với két hàng và két dằn có boong thời tiết như đỉnh két

2. 0,5 mm được cộng vào đối với tấm tôn mạn trong vùng tiếp xúc với cầu cảng như định nghĩa tại Hình 2A-T/8.12 Chương 8

3. Két dầu hàng được hâm nhiệt được định nghĩa là két hàng được trang bị hình thức gia nhiệt bất kỳ.





		Hình 2A-T/6.1. Bổ sung chiều dày mòn gỉ, tcorr, đối với kết cấu đặc trưng trong khu vực két hàng
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		Chú thích:

1. Bổ sung chiều dày mòn gỉ đưa ra trên hình vẽ và hàng không gia nhiệt.

2. 0,5 mm được bổ sung đối với tôn mạn tại vùng tiếp xúc với cầu cảng quy định tại Chương 8/Hình 2A-T/8.12.





6.3.3. Áp dụng bổ sung chiều dày mòn gỉ

1. Quy định chung

(1) Việc áp dụng bổ sung chiều dày mòn gỉ quy định tại 6.3.3-2 đến 6.3.3-7 phải được áp dụng trừ khi có quy định khác trong các quy định đặc biệt của Phần này.

(2) Để đúng theo Phần này có thể thực hiện một trong các cách sau:

(a) So sánh kích thước thực dự kiến với kích thước thực quy định, trong trường hợp đó bổ sung chiều dày mòn gỉ có thể áp dụng bằng cách cộng thêm trị số yêu cầu cơ bản của Phần này.

(b) So sánh kích thước cơ bản dự kiến với kích thước cơ bản quy định, trong trường hợp đó bổ sung chiều dày mòn gỉ có thể áp dụng bằng cách trừ đi kích thước thực dự kiến.

Phương pháp (a) và (b) phù hợp với đánh giá chiều dày. Phương pháp (b) là phù hợp nhất để đánh giá đặc tính tiết diện, ví dụ mô đun tiết diện, diện tích và mô men quán tính. 

(3) Kích thước thực được quy định tại 6.3.3-2 đến 6.3.3-7 được dùng để nhận được kích thước cơ bản không bao gồm chiều dày cộng thêm của chủ tàu, xem 2.4.3-4(3) Chương 2.

2. Việc áp dụng đối với tính toán độ bền dọc thân tàu.

(1) Tính toán ứng suất thân tàu để đánh giá độ bền dọc như được đưa ra tại mục 8.1 Chương 8 phải dựa trên cơ sở các đặc tính tiết diện dầm tương đương thực được tính toán bằng cách giảm đi một nửa trị số chiều dày mòn gỉ, nghĩa là -0,5 tcorr khỏi chiều dày thực của tất cả chi tiết kết cấu bao gồm mặt cắt ngang của thân tàu.

(2) Khả năng mất ổn định cục bộ của tấm và nẹp chịu tác dụng ứng suất thân tàu phải được tính toán trên cơ sở kích thước cơ bản, được đưa ra tại 8.1.4-2 Chương 8. Kích thước cơ bản được tính bằng cách trừ đi chiều dày mòn gỉ, có nghĩa -1,0 tcorr, khỏi chiều dày thực.

3. Việc áp dụng đánh giá độ bền kích thước của tấm và các kết cấu gối đỡ cục bộ.

(1) Chiều dày thực quy định đối với tấm và các kết cấu gối đỡ cục bộ được tính toán bằng cách cộng thêm chiều dày mòn gỉ, nghĩa là +1,0tcorr,vào chiều dày cơ bản được quy định phù hợp với các yêu cầu về sức bền trong mục 4.3.4 Chương 4 và mục 8.2 tới mục 8.7 Chương 8. 


(2) Các đặc tính tiết diện cơ bản của kết cấu gối đỡ cục bộ được tính bằng cách trừ đi tiêu chuẩn chiều dày mòn gỉ toàn bộ, có nghĩa -1,0 tcorr, từ chiều dày thực bản thành, bản cánh và tấm tôn mép kèm như quy định tại 4.2.4-1 Chương 4 và phải phù hợp với mô đun tiết diện, mô men quán tính quy định và diện tích cắt quy định được đưa ra tại mục 4.3.4 Chương 4 và mục 8.2 tới mục 8.7 Chương 8.

(3) Tính toán ứng suất dầm tương đương để đánh giá độ bền kết cấu dưới tải trọng kết hợp và tải trọng tổng thể phải dựa trên các đặc tính tiết diện dầm tương đương cơ bản được tính bằng cách trừ một nửa chiều dày bổ sung mòn gỉ, nghĩa là -0,5 tcorr, khỏi chiều dày thực của tất cả kết cấu tạo nên tiết diện ngang thân tàu.

(4) Chiều dày thực nhỏ nhất quy định của tấm và kết cấu gối đỡ cục bộ được tính bằng cách cộng thêm toàn bộ chiều dày bổ sung mòn gỉ, nghĩa là +1,0 tcorr vào các quy định chiều dày cơ bản nhỏ nhất được đưa ra trong 8.2.1-5 Chương 8.

4. Áp dụng bổ sung chiều dày mòn gỉ để đánh giá độ bền kích thước của kết cấu gối đỡ chính.

(1) Chiều dày thực quy định của kết cấu gối đỡ chính được tính toán bằng cách cộng một nửa chiều dày mòn gỉ, nghĩa là + 0,5 tcorr, vào chiều dày cơ bản được quy định phù hợp với quy định độ bền trong mục 8.2.6 Chương 8 và mục 8.3 đến mục 8.7 Chương 8.

(2) Đặc tính tiết diện ngang cơ bản của kết cấu gối đỡ chính phải được tính toán bằng cách trừ đi một nửa trị số chiều dày mòn gỉ, nghĩa là -0,5 tcorr, từ chiều dày thực của bản cánh và bản thành, và phải phù hợp với mô đun chống uốn, mô men quán tính và diện tích tiết diện quy định được đưa ra tại mục 8.2.6 Chương 8 và mục 8.3 đến mục 8.7 Chương 8.

(3) Chiều dày thực tối thiểu quy định của kết cấu gối đỡ chính được tính bằng cách cộng thêm trị số chiều dày mòn gỉ, nghĩa là +1,0 tcorr, với quy định chiều dày cơ bản tối thiểu được đưa ra tại 8.2.1-6(1) Chương 8.

5. Áp dụng bổ sung chiều dày mòn gỉ để phân tích độ bền tới hạn của thân tàu.

(1) Tính toán khả năng uốn tới hạn của thân tàu, Mu, được đưa ra tại mục 9/1, phải dựa trên cơ sở các đặc tính tiết diện của thân tàu cơ bản được tính bằng cách trừ đi một nửa trị số chiều dày mòn gỉ, nghĩa là -0,5 tcorr. từ chiều dày thực của tất cả các phần tử kết cấu tạo nên tiết diện ngang của thân tàu.

(2) Khả năng mất ổn định của các phần tử kết cấu thường bắt nguồn khả năng uốn tới hạn ủa thân tàu được tính bằng cách trừ đi một nửa trị số chiều dày mòn gỉ, nghĩa là -0,5 tcorr, từ chiều dày thực của bản tôn tấm và bản thành và bản cánh của nẹp gia cường. 


6. Áp dụng bổ sung chiều dày mòn gỉ để đánh giá độ bền bằng phương pháp phần tử hữu hạn

(1) Phân tích độ bền kết cấu két hàng, được đưa ra tại mục 9.2.2 Chương 9 và Phụ lục B/2, Mô hình phần tử hữu hạn được mô hình hóa có chiều dày tính bằng cách trừ đi một nửa trị số chiều dày mòn gỉ, nghĩa là -0,5tcorr, từ chiều dày thực của tất cả các phần tử kết cấu.

(2) Khả năng mất ổn định cục bộ của các tấm và các nẹp phải được tính bằng cách trừ đi trị số chiều dày mòn gỉ toàn bộ, nghĩa là -1,0 tcorr, từ chiều dày thực.

(3) Mô hình phân tích độ bền kết cấu ô mạng rất dày cục bộ, được đưa ra tại mục 9.2.3 Chương 9 và Phụ lục B Chương 3, phải được mô hình hóa có chiều dày tính toán bằng cách trừ đi một nửa trị số mòn gỉ, nghĩa là -0,5 tcorr, từ chiều dày thực. Diện tích ô mạn dày quy định phải được mô hình hóa bằng cách trừ đi trị số chiều dày mòn gỉ toàn bộ, nghĩa là -1,0 tcorr, từ chiều dày thực.

7. Áp dụng trị số chiều dày mòn gỉ đối với đánh giá độ bền mỏi.

(1) Tính toán ứng suất thân tàu để đánh giá độ bền mỏi, được đưa ra tại mục 9.3 Chương 9 và Chương 1 Phụ lục C, phải dựa trên cơ sở các đặc tính tiết diện thân tàu mỏi thực, được tính bằng cách trừ đi một phần tư trị số chiều dày mòn gỉ, nghĩa là -0,25 tcorr, từ chiều dày thực của tất cả phần tử kết cấu tạo nên mặt cắt ngang thân tàu.

(2) Tính toán ứng suất tại kết cấu gối đỡ cục bộ từ tải trọng ngang để đánh giá độ bền mỏi, như được đưa ra tại mục 9.3 Chương 9 và Phụ lục C Chương 1, phải dựa trên cơ sở trừ đi một nửa trị số chiều dày mòn gỉ, nghĩa là -0,5tcorr, từ bản thành, bản cánh và tôn mép kèm.

(3) Đối với phương pháp ứng suất điểm tập trung (dựa trên phần tử hữu hạn -FE based), được đưa ra tại mục 9.3 Chương 9 và Chương 2 Phụ lục C, mô hình phần tử hữu hạn của tấm chuyển tiếp vị trí gấp khúc két hông phải được mô hình hóa có chiều dày tính toán bằng cách giảm một phần tư trị số chiều dày mòn gỉ, nghĩa là – 0,25tcorr, từ chiều dày thực. Vùng ô mạng rất dày phải được mô hình hóa bằng cách trừ đi một nửa trị số chiều dày mòn gỉ, nghĩa là -0,5tcorr, từ chiều dày thực.

(4) Nếu có sự thay thế 6.3.3-7(3), mô hình phần tử hữu hạn mỏi két hông cần phải được thỏa mãn các quy định mô hình độ bền phần tử hữu hạn, nghĩa là tất cả diện tích tại -0,5 tcorr, như được quy định tại 6.3.3-6(1). Tuy nhiên giới hạn ứng suất tính toán thì phải được hiệu chỉnh bằng hệ số fmodel, được quy định tại 2.4.2-7 Phụ lục C. 


6.4. Chế tạo

6.4.1. Quy định chung

1. Công nghệ

(1) Tất cả quá trình công nghệ phải đảm bảo Tiêu chuẩn chất lượng ngành đóng tàu và được Đăng kiểm viên chấp nhận. Hàn phải phù hợp với các quy định của Mục 6.5. Bất kỳ một hư hỏng nào phải được sửa chữa để thỏa mãn Đăng kiểm viên trước khi vật liệu được sơn phủ, tráng xi măng hoặc thành phần hóa học nào khác.

2. Tiêu chuẩn chế tạo

(1) Tiêu chuẩn chế tạo phải được thực hiện, phù hợp với “Khuyến nghị 47 IACS, Tiêu chuẩn đóng mới và sửa chữa” hoặc tiêu chuẩn chế tạo chấp nhận được các Tổ chức phân cấp thừa nhận, trước khi bắt đầu chế tạo/đóng mới. 

(2) Tiêu chuẩn chế tạo được áp dụng trong quá trình chế tạo/đóng mới phải được Đăng kiểm thông qua, trước khi bắt đầu chế tạo/đóng mới. 

(3) Tiêu chuẩn chế tạo phải bao gồm thông tin, xây dựng phạm vi và giới hạn khe hở, đối với các hạng mục được quy định như sau:

(a) Mép cắt

● Độ vát của mép cắt và độ nhẵn của mép cắt

(b) Cơ cấu dọc có mép bẻ, mã và các tiết diện ghép

● Chiều rộng bản cánh và chiều cao bản thành, góc giữa bản thành và bản cánh, và độ bằng phẳng trong mặt phẳng mép bẻ hoặc tại mặt trên của tấm tôn mặt.

(c) Cột chống

● Sự thẳng hàng giữa các boong, và đường kính kết cấu hình trụ.

(d) Mã và nẹp gia cường nhỏ

● Cong vênh tại đường mép tự do của mã chống vặn và các nẹp gia cường nhỏ.

(e) Lắp ráp các cụm nẹp gia cường

● Chi tiết đầu vát của tấm tôn mặt kết cấu phụ và nẹp gia cường.

(f) Lắp ráp tấm phẳng

● Đối với block phẳng và cong thì kích thước (chiều dài và chiều rộng), độ vênh và vuông góc, và sai khác kết cấu phía trong của tấm.

(g) Lắp ráp khối

● Ngoài tiêu chuẩn lắp ráp tấm, sự sai khác do xoắn giữa tấm trên và tấm dưới, đối với block khối phẳng và block khối cong. 


(h) Lắp ráp đặc biệt.

● Khoảng cách giữa hai ngõng trục phía trên và phía dưới của giá bánh lái, khoảng cách giữa mép phía sau ống bao trục chân vịt và vách phía sau khoang lái, độ vênh lắp ráp khung sống đuôi, độ lệch bánh lái đối với đường tâm trục, độ vênh tấm bánh lái, và sàn bệ máy, chiều rộng và chiều dài tấm thành bệ máy, gót sống đuôi hoặc gót ky, và lắp ráp và điều chỉnh bánh tái, chốt và trục, phải được tiến hành sau khi hoàn thành mối hàn chính phần phía sau của tàu. Sự tiếp xúc giữa bề mặt côn của chốt, trục bánh lái phải được kiểm tra trước khi lắp ráp kết thúc.

(i) Mối hàn nối tấm

● Thẳng hàng của mối hàn tấm

(j) Mối nối chữ thập

● Thẳng hàng đo trên đường trung tuyến và đo được đường mối nối chữ thập của gót ky lái.

(k) Sự thẳng hàng của kết cấu bên trong.

● Sự thẳng hàng của bản thành kết cấu dọc chữ T, sự thẳng hàng của nẹp panen, khe hở trong mối nối chữ T và mối nối tấm ốp, và khoảng cách giữa các lỗ khoét to và nhỏ của các nẹp liên tục trong mối nối liên kết và gá nắp. 

(I) Ngắm tôn đáy và ky.

● Sự biến dạng toàn bộ chiều dài của tàu, và đối với khoảng cách giữa hai vách ngang liền kề, cong vênh phần mũi và phần đuôi, độ cất đà ngang phần giữa.

(m) Kích thước

● Kích thước chiều dài giữa hai đường vuông góc, chiều rộng và chiều cao lý thuyết tại giữa tàu, và chiều dài giữa mép phía sau ống bao trục chân vịt và máy chính.

(n) Sự bằng phẳng của tôn giữa các sườn mạn

● Biến dạng giữa khung sườn tôn mạn, đỉnh két, vách ngang, boong trên, boong thượng tầng, boong lầu lái và tôn vách.

(q) Sự bằng phẳng của tôn tại vị trí sườn mạn

● Biến dạng tôn mạn, đỉnh két, vách ngang, tôn boong chịu lực và các kết cấu khác được đo tại vị trí sườn.

6.4.2. Gia công nguội

1. Thành phần kết cấu đặc biệt 

(1) Thành phần ứng suất cao của dầm tương đương nếu độ bền mối nối ghép có liên quan đặc biệt (ví dụ các hạng mục được quy định cấp III trong Bảng 2A-T/6.3, như mép mạn lượn tròn và dải tôn hông) bán kính cong phía trong, của tấm tôn được gia công nguội, không được nhỏ hơn 10 lần chiều dày thực tấm thép cácbon- măngan (thép kết cấu thân tàu, xem 6.1.1). Bán kính cong phía trong cho phép có thể được giảm xuống dưới 10 lần chiều dày thực tấm, với điều kiện rằng các quy định bổ sung tại 6.4.2-3 phải được phù hợp.

2. Các thành phần kết cấu khác.

(1) Đối với thành phần kết cấu chính, ví dụ vách sóng và mối nối chuyển tiếp két hông, bán kính cong phía trong, tấm tôn được gia công nguội, không được nhỏ hơn 4,5 lần chiều dày tấm thực thép cácbon - măngan (thép kết cấu thân tàu, xem 6.1.1). Bán kính cong phía trong cho phép có thể được giảm xuống dưới 4,5 lần chiều dày tấm thực, với điều kiện rằng các quy định bổ sung tại 6.4.2-3 phải được phù hợp. 


3. Các quy định bổ sung.

(1) Nếu thép được gia công nguội dưới 650°C có bán kính cong nhỏ hơn 10 hoặc 4,5 lần chiều dày thực đối với thành phần kết cấu đặc biệt hoặc khác, tương ứng, các số liệu phụ phải được cung cấp. Tối thiểu, các yêu cầu bổ sung sau đây phải phù hợp: 


(a) Thép phải là cấp D/DH hoặc cao hơn 78


(b) Vật liệu được thử va đập trong điều kiện hóa già do ứng suất và thỏa mãn yêu cầu được nêu trong điểm này. Biến dạng này được lấy bằng biến dạng lớn nhất được áp dụng trong quá trình sản xuất, được tính bằng công thức: tgrs/(2rbdg+tgrs), trong đó tgrs là chiều dày thực của vật liệu tấm và rgrs là bán kính cong. Một mẫu phải được kéo căng đến miền dẻo có biến dạng tính toán hoặc 5%, lấy giá trị nào lớn hơn và sau đó khoảng thời gian giả định tại nhiệt độ 250°C trong một giờ sau đó chịu cuộc thử cắt rãnh chữ V. Năng lượng va đập trung bình sau khoảng thời gian kéo căng phải thỏa mãn các quy định va đập được chỉ ra đối với cấp thép được sử dụng.

(c) Kiểm tra bằng mắt phải được thực hiện 100% diện tích biến dạng. Ngoài ra kiểm tra xác suất bằng thử hạt từ tính phải được thực hiện.

Bán kính uốn không có trường hợp nào được nhỏ hơn hai lần chiều dày thực tấm.

6.4.3. Gia công nóng

1. Các quy định về nhiệt độ

(1) Thép phải không tạo thành giữa nhiệt độ tới hạn phía trên và phía dưới. Nếu nhiệt độ tạo thành lớn hơn 650°C đối với thép cán, thép cán được kiểm soát, thép cán kiểm soát nhiệt cơ hoặc thép thường, hoặc tối thiểu không thấp hơn 28°C so với nhiệt độ tôi đối với thép được nhúng vào nước lạnh và tôi, thì cuộc thử cơ học phải được thực hiện để đảm bảo rằng nhiệt độ này không có ảnh hưởng xấu đến các tính chất kéo và va đập của thép.

Nếu đường cong tạo thành hoặc duỗi ra, bởi những đường thẳng hoặc điểm gia nhiệt, phải được thực hiện phù hợp với 6.4.3-2(1) thì không quy định cuộc thử cơ học này.

(2) Việc xác nhận được quy định để chứng tỏ rằng các tính chất cơ học sau khi tăng nhiệt cơ thỏa mãn các quy định được quy định của quy trình thử sử dụng vật liệu hiện hữu, khi xem xét nhiệt độ tăng khác với 6.4.3-1(1) của thép được kiểm soát nhiệt cơ (tấm TMCP) để tạo thành và giảm ứng suất.

2. Đường hoặc điểm gia nhiệt

(1) Đường cong được tạo thành hoặc duỗi ra, bởi những đường thẳng hoặc điểm gia nhiệt, phải được thực hiện theo quy trình được duyệt nhằm đảm bảo rằng các tính chất của vật liệu không có ảnh hưởng đáng kể. Nhiệt độ gia nhiệt, trên bề mặt là phải được kiểm soát để không vượt quá giới hạn cho phép lớn nhất có thể áp dụng đối với cấp của thép tấm. 

6.4.4. Đường hàn

1. Quy định chung

(1) Tất cả mối hàn phải được thực hiện bởi những người thợ hàn được công nhận, phù hợp với quy trình hàn được phê chuẩn, sử dụng vật liệu hàn và phù hợp với Phần 6 - Hàn.

2. Trình tự hàn

(1) Các xem xét phải được đưa ra để đánh giá trình tự lắp ráp và ảnh hưởng độ co ngót toàn bộ của tấm panen, trong quá trình lắp ráp.., gây ra bởi quá trình hàn.

(2) Nếu có thể được, khi hàn bắt đầu từ tâm sau đó hướng ra ngoài, hoặc tại tâm của phân đoạn được phát triển ra phía ngoài mép ngoài sao cho từng phần được tự do di chuyển theo một hoặc nhiều hướng.

(3) Thông thường, mối hàn của thành phần nẹp gia cường, bao gồm vách ngang, sườn, dầm, v.v.... đối với panen tấm được hàn bằng quá trình tự động phải được thực hiện sao cho độ vặn góc của nẹp nhỏ nhất.

3. Bố trí mối nối đường hàn

(1) Mối hàn phải được tạo ra độ phẳng tại bề mặt ghép kín nếu các kết cấu gia cường được hàn bằng các mối hàn góc liên tục, ngang qua mối hàn nối dọc và ngang được hoàn thành. Tương tự, đường hàn nối ngang của bản thành của cơ cấu nẹp phải hoàn thành và tạo nên độ phẳng của kết cấu gia cường trước khi thực hiện mối hàn góc. Các đầu mút của phần phẳng phải bằng phẳng không bị nhảy bậc hoặc không có thay đổi đột ngột của tiết diện. Nếu như các trạng thái này không phù hợp, một lỗ khoét được bố trí tại bản thành của kết cấu gia cường. Lỗ khoét phải có kích thước, và tại vị trí, mà mối hàn có chiều ngược lại thỏa mãn cần được thực hiện.

4. Việc ngăn chặn rò rỉ 

(1) Nếu các kết cấu xuyên qua đường biên của két, dẫn đến rò rỉ vào các khoang liền kề có thể gây nguy hiểm hoặc rắc rối, và đường hàn ngấu hoàn toàn phải được chấp thuận đối với các kết cấu tối thiểu 150 mm mỗi hướng của đường bao. Thay thế, một lỗ khoét có hình dáng phù hợp có thể được cắt tại kết cấu gần với đường bao ngoài của khoang, và phải được hàn xung quanh một cách cẩn thận.

6.5. Kích thước và thiết kế đường hàn

6.5.1. Quy định chung B 


1. Phạm vi áp dụng 


(1) Thông thường, kích thước đường hàn được dựa trên trị số chiều dày thực của Phần này.


(2) Các quy định đối với trình tự hàn, chứng chỉ thợ hàn, quá trình hàn và vật liệu hàn được đưa ra tại 6.4.4.

2. Bản vẽ và các tiêu chuẩn kỹ thuật

(1) Bản vẽ và/hoặc các tiêu chuẩn kỹ thuật chỉ ra kích thước mối hàn và chi tiết đường hàn phải được trình để phê chuẩn đối với mỗi dự án đóng mới.

(2) Nếu giảm kích thước mối hàn được thì các quy định tại 6.5.9 phải được áp dụng và các yêu cầu sau đây phải bao gồm trong các tiêu chuẩn kỹ thuật hàn:

(a) Kích thước khe hở đường hàn.

(b) Vật liệu hàn.

3. Các quy định khe hở

(1) Khe hở giữa các mặt ghép kín của kết cấu được nối phải có trị số nhỏ nhất hoặc phù hợp với giá trị được phê duyệt. 


(2) Nếu các khe hở giữa các kết cấu được nối với nhau bằng mối hàn góc lớn hơn 2 mm, kích thước mối hàn phải được tăng lên phù hợp với 6.5.7-1(6).

4. Biện pháp phòng ngừa đặc biệt

(1) Đường hàn phải được thực hiện trên quy trình hàn được duyệt nếu các tấm lớn hoặc tiết diện lớn được liên kết bằng mối hàn góc nhỏ. Các phòng ngừa đặc biệt, như việc gia nhiệt, điện cực hydrogen thấp hoặc trình tự hàn hydrogen thấp, phải được chấp thuận.

(2) Nếu kết cấu nặng được hàn tấm tôn tương đối nhỏ, trình tự và kích thước mối hàn có thể yêu cầu được bổ sung.

6.5.2. Đường hàn nối ngang

1. Quy định chung

(1) Mối nối trong thành phần kết cấu panen gia cường thường được nối bằng đường hàn đối đầu. Các loại đặc trưng của mối hàn đối đầu phù hợp với chuẩn bị mép hàn được chỉ ra tại Hình 2A-T/6.2.

(2) Tất cả kiểu mối nối hàn đối đầu phải được hàn từ hai phía. Trước khi đường hàn được thực hiện ở mặt thứ hai, kim loại hàn có khuyết tật phải được tẩy sạch đến phần cơ bản bằng phương pháp phù hợp. Đường hàn đối đầu một phía sẽ được áp dụng đặc biệt với chỉ dẫn quy trình hàn được phê duyệt.

Hình 2A-T/6.2. Mối hàn ngang đặc trưng 

		Mối hàn vát mép một phía
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		Mối hàn vát mép hai phía
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		Mối hàn vát mép chữ V hai phía
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		Mối hàn vát mép chữ V một phía, hàn một phía có tấm lót (tạm thời hoặc cố định)
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		Chú thích:

1. Hình nói trên chỉ dùng để hướng dẫn. Chi tiết và kích thước thực tế phải phù hợp với các tiêu chuẩn lắp ráp được công nhận. Xem 6.4.1-2(1)





2. Mối hàn đối đầu đối với chiều dày khác nhau

(1) Phải tránh sự thay đổi đột ngột của mặt cắt, nếu các tấm cỏ chiều dày khác nhau được bàn đối đầu.

(2) Nếu các tấm được nối với nhau có chiều dày khác nhau lớn hơn 4mm, phải áp dụng sự vuốt thon đều phù hợp. Sự chuyển tiếp tạo thành bởi thuôn đều từ chi tiết dày hơn, hoặc bởi quy định thiết kế mối nối hàn có chuyển tiếp quy định.

(3) Đối với mối hàn đối đầu ngang tại kết cấu độ bền dọc, chiều dài vuốt chuyển tiếp không được nhỏ hơn ba lần độ lệch (offset).

(4) Sự khác biệt chiều dày lớn hơn 4 mm và không có độ thuôn đều có thể được chấp nhận với áp dụng đặc biệt.

6.5.3. Mối nối chữ T hoặc mối nối chữ thập

1. Quy định chung

(1) Mối nối của các kết cấu gối đỡ chính và mối nối hai đầu mút/bản thành của nẹp gia cường và mối nối được tạo thành tấm tiếp giáp với tấm khác thông thường được hàn góc có kích thước phù hợp với 6.5.7 và Hình 2A-T/6.3. Các ví dụ mối hàn chữ T hoặc chữ thập được chỉ ra Hình 2A-T/6.4.

(2) Nếu mối nối có tới hạn ứng suất cao hoặc được xem như là trạng thái tới hạn xem xét khác, thì tấm tiếp xúc phải được vát mép và mối hàn được hàn ngấu hoàn toàn hoặc một phần. Xem 6.5.3-4 và Hình 2A-T/6.4

Hình 2A-T/6.3. Mối hàn góc chữ T và chữ thập đặc trưng

		Mối hàn chữ T
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		Chú thích:

1. Hình trên chỉ mang tính chất hướng dẫn. Chi tiết thực và kích thước phải thỏa mãn tiêu chuẩn lắp ráp được công nhận. Xem 6.4.1-2(1)





Hình 2A-T/6.4. Mối hàn góc chữ T và chữ thập đặc trưng khác

		Mối hàn góc nhỏ
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		Chữ T vát mép một phía có tấm đệm phía sau
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		Chữ T vát mép hai phía
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		Chú thích:


1. Hình trên chỉ mang tính chất hướng dẫn. Chi tiết thực và kích thước phải thỏa mãn tiêu chuẩn lắp ráp được công nhận. Xem 6.4.1-2(1)





2. Hàn liên tục

(1) Đường hàn liên tục phải được thực hiện tại khu vực sau đây:

(a) Tất cả các đường hàn góc của thép có độ bền cao được sử dụng

(b) Biên của các boong thời tiết và các phần nhô, bao gồm thành miệng khoai hàng, hành lang đi lại và các lỗ khoét khác.

(c) Biên của két và khoang kín nước.

(d) Tất cả kết cấu trong két dằn và két nước ngọt và nẹp gia cường vách tại két dằn và két nước ngọt.

(e) Tất cả kết cấu trong két đuôi và nẹp gia cường vách két đuôi.

(f) Tất cả kết cấu trong két mũi/két trống.

(g) Tất cả đường hàn trong két dùng để chở dầu thô, sản phẩm dầu hóa chất, chất lỏng ăn được hoặc hàng nước ngọt.

(h) Đường hàn tại mối nối đầu mút, gồm mã hai đầu mút, tấm đệm, lỗ khoét và tại mối nối giao nhau với các thành phần kết cấu khác.

(i) Tất cả đường hàn chồng tại thân chính của tàu.

(j) Các kết cấu gối đỡ chính và kết cấu nẹp gia cường đối với tôn vỏ đáy tại khu vực 0,3L vùng mũi tàu.

(k) Các cơ cấu dọc thanh thép dẹt đối với tôn vỏ.

(l) Gắn kèm các chi tiết phụ đối với tấm tôn có độ bền cao và mối nối, các chi tiết gắn kèm khác. 


3. Mối hàn không liên tục

(1) Nếu mối hàn liên tục không quy định, có thể áp dụng mối hàn không liên tục.

(2) Nếu xà ngang, nẹp gia cường, sườn, v.v..., được hàn gián đoạn và xuyên qua dầm dọc, khung ngang hoặc các sống dọc hông được khoét, phải có hai đường hàn không liên tục phù hợp mỗi cạnh của mối giao nhau. Ngoài ra, xà ngang, nẹp và sườn phải được gắn chắc chắn với dầm dọc, khung ngang và sống dọc hông.

4. Mối hàn chữ T hoặc mối hàn góc ngấu toàn bộ hoặc cục bộ.

(1) Nếu ứng suất kéo cao ảnh hưởng tấm trung gian (xem Hình 2A-T/6.5), đường hàn góc phải được tăng lên hoặc đường hàn ngấu phải được sử dụng như quy định tại 6.5.8. Ví dụ như các kết cấu sau:

(a) Nối hông tàu với tôn vỏ tàu phía trong.

(b) Mối nối mút các kết cầu gối đỡ chính vách dọc/ngang đối với đáy đôi.

(c) Mối nối tấm tôn phía mạn chân vách sóng phía dưới với tôn vỏ và két đáy trên/két hông.

(d) Mối nối tấm ốp đối với vách sóng


(e) Mối nối đà ngang đáy đôi, bản thành két hông phía dưới và dầm đáy đôi phía dưới bản cánh vách sóng và tấm đệm đối với vách sóng được định hình không có chân phía dưới 


(f) Các phần tử kết cấu trong đáy đôi phía dưới kết cấu gối đỡ chính vách ngang và các tấm chân vách.

Hình 2A-T/6.5 Tấm panen tiếp giáp


[image: image118.png]I

Chidu ay thm
" tiép giép

A A

_ At i g

VY

I
3

A A

__1 Mat chan duong han







(2) Đường hàn ngấu cục bộ hoặc hoàn toàn, có bề mặt chân lớn nhất, lroot = tp-grs / 3, trong đó lroot, khoảng cách mặt chân đường hàn và tp-grs, là chiều dày tấm thực, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/6.5, phải được sử dụng tại mối nối của tấm tôn xiên két hông với tôn đáy trên.

(3) Đường hàn ngấu toàn bộ phải được sử dụng trong các mối nối sau:

(a) Mút phía dưới của mối nối vách sóng thẳng đứng

(b) Mút phía dưới tấm ốp đặt vách sóng.

(c) Giá treo bánh lái và mã trục đối với kết cấu vỏ.

(d) Tôn vỏ bánh lái đối với vùng nối với trục bánh lái. 


(e) Việc gia cường mép trong phạm vi 0,6L giữa tàu đối với dải tôn boong chịu lực, tôn mép mạn, tôn hông và tôn đáy, khi kích thước ngang của lỗ khoét lớn hơn 300 mm, xem Hình 2A-T/6.6. Nếu tấm đệm được lắp tại lỗ khoét ống, tấm đệm phải được hàn bằng mối hàn góc liên tục.

(f) Panen tấm tiếp xúc có chiều dày thực, tp-grs, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/6.5, nhỏ hơn hoặc bằng 12 mm, tạo thành biên tôn vỏ ngoài phía dưới chiều chìm tính toán, Tsc, bao gồm, nhưng không giới hạn; hộp van thông biển, ống bao trục, và phần của vách đuôi. Đối với chiều dày tấm thực tp-grs, lớn hơn 12 mm, chấp nhận đường hàn ngấu cục bộ có khoảng cách mặt cắt chân đường hàn lớn nhất, /root = tp-grs /3

(g) Kết cấu gối đỡ và mã liên kết cũng như bệ đỡ cần trục, được quy định tại 11.3.1-4(14) Chương 11.
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6.5.4. Mối hàn chồng

1. Quy định chung

(1) Mối hàn chồng mép có thể được chấp nhận đối với mối nối đầu mút tại chỗ không chịu tác dụng kéo và nén cao.

(2) Nếu mối hàn chồng mép được chấp nhận, chiều rộng mối nối chồng mép, Wlap, không được nhỏ hơn 3 lần, nhưng không được lớn hơn 4 lần, chiều dày thực của tấm mỏng hơn được nối. Xem Hình 2A-T/6.7. Nếu chiều dày thực của tấm mỏng hơn có chiều dày từ 25 mm trở lên, mép chồng phải được xem xét đặc biệt.

(3) Chồng mép đối với tấm đệm tại các lỗ khoét để các nẹp gia cường xuyên qua bản thành và tấm tôn vách thì không được nhỏ hơn 3 lần chiều dày tấm đệm nhưng không cần lớn hơn 50 mm. Mối nối phải được bố trí để cho phép đến gần thực hiện mối hàn chắc chắn.

(4) Mặt ghép kín của mối nối chồng mép phải được tiếp xúc khít và cả hai phía mối nối chồng mép phải được hàn góc liên tục.

Hình 2A-T/6.7. Mối nối chồng mép
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2. Mối nối mút chồng mép


(1) Mối nối mút chồng mép, tại chỗ được phép, phải được hàn liên tục trên mỗi mép của tấm tôn có chiều dài chân mối hàn, lleg, như được chỉ tại Hình 2A-T/6.7, để tổng chiều dài hai chân mối hàn không được nhỏ hơn 1,5 lần chiều dày thực của tấm mỏng hơn.

3. Mối hàn chồng mép 

(1) Mối hàn chồng mép phải được hàn liên tục cả hai mép, của kích thước quy định tại Bảng 2A-T/6.5 đối với đường biên của két hoặc vách ngang kín nước. Mối hàn đối với có chiều dày thực từ 12,5 mm trở xuống, cách xa các két, có thể một mép được hàn gián đoạn phù hợp với Bảng 2A-T/6.5 đối với biên vách kín nước.

6.5.5. Đường hàn cấy

1. Quy định chung

(1) Đường hàn cấy có thể được chấp thuận khi áp dụng đặc biệt. Việc áp dụng tiêu biểu được chỉ tại 6.5.5-2 và 6.5.5-3, và thông số đặc trưng được chỉ ra tại Hình 2A-T/6.8.

(2) Lỗ hàn cấy phải được lượn tròn đều và có chiều dài lỗ hàn cấy nhỏ nhất, lslot, 75 mm và chiều rộng lớn nhất, Wslot, bằng hai lần chiều dày thực. Lỗ hàn cấy trong tấm tôn phải phẳng, mép tôn phải nhẵn và vuông góc, thông thường khoảng cách, sslot, bằng từ 2lslot đến 3lslot nhưng không được lớn hơn 250 mm. 


Hình 2A-T/6.8. Lỗ Hàn Cấy 


Hàn Cấy
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2. Tấm đậy

(1) Trong trường hợp mối nối tấm với bản thành phía trong, không thể tiếp cận để hàn được, tấm tôn đậy có thể được gắn kết bằng đường hàn cấy đối với tấm mặt với bản thành

(2) Lỗ hàn cấy phải được lượn tròn đều và có chiều dài lỗ hàn cấy nhỏ nhất, lslot, 90 mm và chiều rộng lớn nhất, Wslot , bằng hai lần chiều dày thực. Lỗ hàn cấy trong tấm tôn phải phẳng, mép tôn phải nhẵn và vuông góc, thông thường khoảng cách, sslot, không được lớn hơn 140 mm, lỗ hàn cấy không được hàn đầy.

6.5.6. Hàn chấm

1. Quy định chung

(1) Nếu mối hàn chấm của đinh tán tạm thời hoặc cố định tại chi tiết kết cấu chính tại vùng chịu ứng suất cao, thì các khu vực đinh tán phải được trình để xét duyệt.

6.5.7. Xác định kích thước mối hàn

1. Quy định chung

(1) Kích thước đường hàn sau đây phải được làm tròn một nửa mm gần nhất.

(2) Chiều dài chân mối hàn, lleg, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/6.9, của mối hàn liên tục, chồng mép, không liên tục, tham khảo quy định từ 6.5.7-2 đến 6.5.7-5, không được nhỏ hơn:

(a) lleg = fltp - grs

(b) lleg = fyd fweld f2 tp-grs + tgap

(c) lleg được đưa ra tại Bảng 2A-T/6.6 

Trong đó:

fI = 0,30 đối với đường hàn liên tục hai phía. 

= 0,38 đối với đường hàn gián đoạn.

tp-grs chiều dày tấm thực tế, mm, thông thường được lấy bằng chiều dày kết cấu tiếp giáp (kết cấu được gắn kèm). Xem 6.5.7-1 (5)

fyd hệ số điều chỉnh có chú ý đến độ bền chảy chất lắng đọng mối hàn được lấy bằng:

= 
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nhưng không được lấy nhỏ hơn 0,707.

(weld ứng suất chảy tối thiểu của lớp lắng đọng mối hàn, và không được nhỏ hơn:

305 N/mm2 đối với mối hàn thép có độ bền thông thường

375 N/mm2 đối với mối hàn của thép có độ bền cao có giới hạn chảy từ 265 đến 355 N/mm2.

400 N/mm2 đối với mối hàn của thép có độ bền cao có giới hạn chảy 390 N/mm2.

Xem 6.5.9-4 đối với các yêu cầu bổ sung được áp dụng nếu kích thước đường hàn được xác định dựa trên sức bền chảy lớp vẩy hàn mà vượt quá trị số quy định tối thiểu.

k hệ số thép có độ bền cao, như được quy định tại 6.1.1-4, k phải dựa trên vật liệu của kết cấu tiếp xúc.

fweld hệ số hàn phụ thuộc vào loại chi tiết kết cấu, xem 6.5.7-2, 6.5.7-3 và 6.5.7-5


f2 hệ số hiệu chỉnh đối với loại mối hàn:

1,0 đối với đường hàn liên tục hai phía.
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lweld chiều dài thực của đường hàn góc, được làm sạch, mm.

sctr khoảng cách giữa hai đường hàn, từ tâm đến tâm, mm

tgap tiêu chuẩn khe hở của đường hàn (khoảng cách nhỏ hơn có thể cho phép, xem 5.9.2): 

= 2mm đối với tp-grs > 6,5mm

= 2
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(3) Kích thước chiều dày mối hàn không được nhỏ hơn 
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, nếu chiều dài chân mối hàn, lleg, được chỉ ra tại Hình 2A-T/6.9.

(4) Kích thước chiều dài đối với đường hàn góc phù hợp hoặc cạnh giao nhau của đường hàn không liên tục không được lớn hơn 0,62 tp-grs hoặc 6,5 mm, lấy giá trị nào nhỏ hơn.

(5) Nếu chiều dày bản thành thực của nẹp gia cường dọc tiếp xúc lớn hơn 15 mm và vượt quá chiều dày của kết cấu trong bảng (ví dụ tấm), đường hàn liên tục hai phía và chiều dài chân của đường hàn không được nhỏ hơn trị số lớn nhất sau đây:

(a) 0,3 lần chiều dày thực của kết cấu trong bảng. Chiều dày kết cấu bảng được sử dụng không được lớn hơn 30 mm.

(b) 0,27 lần chiều dày thực của kết cấu tiếp giáp cộng thêm 1,0 mm. Kích thước chân mối hàn không được lớn hơn 8,0 mm.

(c) được đưa ra tại Bảng 2A-T/6.6 đối với nẹp gia cường của tấm.

(6) Nếu khoảng cách giữa các kết cấu được nối lớn hơn 2 mm và không được lớn hơn 5 mm, kích thước chân đường hàn phải được tăng bởi trị số mở lớn hơn 2 mm. Nếu độ mở giữa hai kết cấu lớn hơn 5 mm, biện pháp hiệu chỉnh phải được thực hiện, phù hợp với quy trình hàn được duyệt. 

Hình 2A-T/6.9. Quy định đường hàn
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lleg = chiều dài đường hàn, mm


tthroat = chiều dày đường hàn, mm


2. Đường hàn góc của thành phần kết cấu chính

(1) Hệ số đường hàn mối nối kết cấu của thân tàu được đưa ra tại Bảng 2A-T/6.5.

(2) Nếu các kết cấu của thân tàu tạo thành một phần kết cấu gối đỡ chính vỏ kép, quy định tại 6.5.7-4 cũng phải được áp dụng.

(3) Nếu ứng suất kéo cao tác động tấm trung gian (xem Hình 2A-T/6.5), đường hàn góc được tăng lên hoặc đường hàn ngấu phải được sử áp dụng như quy định tại 6.5.8.

3. Mối hàn của kết cấu đỡ chính

(1) Hệ số hàn đối với mối nối của tấm tôn bản thành gối cấu đỡ chính được đưa ra tại Bảng 2A-T/6.8.

(2) Nếu kích thước đường hàn tối thiểu được xác định bằng quy định tại 6.5.7- 1(2)(b) mối nối hàn đối với tôn vỏ, boong hoặc vách ngang phải chú ý đến vật liệu bị mất tại lỗ khoét nếu nẹp gia cường xuyên qua kết cấu. Trong trường hợp nếu tôn bản thành và chiều rộng của lỗ khoét không được lớn hơn 15% của khoảng cách các nẹp gia cường, kích thước chiều dài chân đường hàn phải được nhân với:
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Trong đó:

s: khoảng cách các nẹp gia cường, mm.

lw: Chiều dày của bản thành giữa hai lỗ khoét, mm, xem Hình 2A-T/6.10.

Hình 2A-T/6.10. Vật liệu bị mất đi tại lỗ khoét trên bản thành để các nẹp gia cường xuyên qua
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4. Đường hàn mối nối mút của các kết cấu gối đỡ chính.

(1) Đường hàn mối nối mút của các kết cấu gối đỡ chính (ví dụ sườn ngang và sống dọc) phải sao cho diện tích đường hàn, Aweld, được lấy bằng diện tích mặt cắt ngang thực của các kết cấu. Về mặt chiều dài chân đường hàn, lleg, phải được lấy như sau:
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Trong đó:

hw chiều cao bản thành kết cấu đỡ chính, mm, xem Hình 2A-T/6.11

tp-grs chiều dày thực tế quy phạm của kết cấu gối đỡ chính, mm.

ldep chiều dày toàn bộ lớp vảy của vật liệu hàn, mm. Thông thường được lấy I bằng hai lần lweld được chỉ ra tại Hình 2A-T/6.11 đối với đường hàn góc liên tục hai phía.

fyd hệ số điều chỉnh có chú ý đến độ bền chảy của lớp vảy mối hàn, như được định nghĩa tại 6.5.7-1 (2).

Không có trường hợp nào kích thước mối hàn nhỏ các trị số tính toán phù hợp với 6.5.7-1 (2), sử dụng hệ số đường hàn nhỏ nhất f1, bằng 0,48 hoặc 0,38 ở bất kỳ một chỗ nào.

Hình 2A-T/6.11. Mối nối mút của kết cấu đỡ chính 
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		Chú thích 


1. Chiều dài lweld là chiều dài của đường hàn. Chiều dài toàn bộ của lớp vảy mối hàn ldep, đối với đường hàn góc liên tục hai phía, bằng hai lần chiều dài đường hàn lweld





5. Đường hàn hai đầu mút của nẹp gia cường

(1) Đường hàn của cơ cấu dọc đối với tôn vỏ phải là đường hàn liên tục hai phía tại hai đầu mút của cơ cấu dọc. Theo phương ngang chiều dài đường hàn liên tục hai phía phải bằng chiều cao của cơ cấu dọc, hoặc chiều cao của mã hai đầu mút, lấy giá trị nào lớn hơn.

(2) Đối với kết cấu dọc boong, một cặp đường hàn hai phía được quy định tại mối giao nhau của cơ cấu dọc với cơ cấu ngang.

(3) Mối hàn các mối nối mút nẹp gia cường (ví dụ có cấu dọc, xà ngang và các nẹp vách) không được nhỏ hơn trị số quy định tại Bảng 2A-T/6.9. Nếu hai yêu cầu được đưa ra, trị số lớn hơn được thực hiện. Diện tích của mối hàn, Aweld, được chỉ ra tại Bảng 2A-T/6.9 được áp dụng cho từng chiều dài mã hoặc mối nối chồng mép.

(4) Nếu các cơ cấu chịu sức bền dọc bị gián đoạn tại các cơ cấu chính và tính liên tục của độ bền được bố trí bằng các mã, diện tích mối hàn, Aweld, dựa trên số lần chiều dày hiệu dụng của chiều dài mối hàn, không được nhỏ hơn diện tích mặt cắt ngang toàn bộ của cơ cấu. Nếu các cơ cấu chịu tác dụng của độ bền dọc là thép có độ bền cao, diện tích mối hàn, Aweld, phải được nhân với fyd hệ số điều chỉnh phải được chú ý đến sức bền chảy của lớp mối hàn như được quy định tại 6.5.7-1(2).

(5) Nếu các kết cấu nẹp gia cường xuyên qua, và được đỡ bằng các bản thành của kết cấu đỡ chính, thì mối nối hàn phải thỏa mãn các quy định của 4.3.4-3(11) Chương 4.

(6) Nếu được phép sử dụng đường hàn không liên tục, nẹp gia cường tôn vỏ không có mã, vách kín nước và kín dầu, và phía trước lầu phải được hàn liên tục hai phía đối với 1/10 chiều dài của chúng tại mỗi đầu mút. Nẹp gia cường không mã của vách kết cấu không kín nước, hai bên mạn và các mút phía sau của lầu boong phải có đường hàn gián đoạn đối xứng tại mỗi mút.

6.5.8. Đường hàn kết cấu chịu ứng suất kéo cao

1. Kích thước mối hàn nhỏ nhất

(1) Nếu ứng suất kéo cao tác động qua tấm trung gian, xem Hình 2A-T/6.12, chiều dài chân mối hàn nhỏ nhất, lleg, của đường hàn liên tục hai phía được lấy như sau: 
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Trong đó:

(: ứng suất kéo lớn nhất tại tấm mép kèm, N/mm2. 

lroot,: Khoảng cách giữa hai mút chân đường hàn, mm. 

tp-grs  Chiều dày thực tế của tấm tôn mép kèm, mm.

(weld: Như được định nghĩa tại 6.5.7-1 (2), nếu (weld được giới hạn đến trị số cho phép lớn nhất bởi giới hạn áp dụng hệ số hiệu chỉnh có chú ý đến ứng suất chảy của lớp đường hàn, fyd như được định nghĩa tại 6.5.7-1 (2)

Hình 2A-T/6.12. Đường hàn chịu tác dụng ứng suất kéo cao
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6.5.9. Kích thước mối hàn được giảm

1. Quy định chung

(1) Việc giảm kích thước mối hàn góc được quy định tại 6.5.7 có thể được chấp nhận phải được thỏa mãn 6.5.9-2, 6.5.9-3 hoặc 6.5.9-4.

(2) Nếu bất kỳ phương pháp để giảm kích thước mối hàn được chấp thuận, các yêu cầu đặc biệt được đưa ra để chứng minh cho giảm kích thước phải được nêu trên bản vẽ. Các bản vẽ là tài liệu thiết kế đường hàn và các quy định kích thước đối với chiều dài chân đường hàn được giảm và chiều dài chân đường hàn quy định được đưa ra tại 6.5.7 không được giảm chiều dài chân đường hàn cho phép. Cũng như, các chú thích phải được bổ sung vào bản vẽ để mô tả sự khác nhau tại hai chiều dài chân đường hàn và các quy định áp dụng chúng. 


2. Kiểm soát khe hở

(1) Nếu để thuận tiện kiểm soát chất lượng đang công nghệ khe hở giữa hai kết cấu 1 mm trở xuống, việc giảm kích thước chân mối hàn góc 0,5 mm được phép.

3. Mối hàn ngấu sâu

(1) Nếu quy trình ngấu sâu tự động được duyệt được áp dụng và các phương tiện kiểm soát chất lượng đang được sử dụng với khe hở giữa hai kết cấu 1mm trở xuống, hệ số mối hàn được đưa ra tại Bảng 2A-T/6.5, 2A-T/6.6(c) và (d), 2A-T/6.8 và 2A-T/6.9 có thể được giảm xuống 15%. Việc giảm xuống tới 20%, nhưng không lớn hơn kích thước chân mối hàn góc 1,5 mm, sẽ được chấp nhận với điều kiện xưởng đóng tàu có thể thỏa mãn các quy định sau:

(a) Mối hàn phải được thực hiện với sự lựa chọn trình tự phù hợp xác định bằng thử quy trình hàn bao gồm cả khoảng cách chân mối hàn nhỏ nhất và lớn nhất.

(b) Sự ngấu tại chân đường hàn tối thiểu có số lượng như giảm xuống kết cấu được gắn kèm.

(c) Chứng tỏ rằng hệ thống kiểm soát chất lượng được thiết lập đúng vị trí.

4. Vật liệu hàn được kiểm soát 

(1) Nếu hệ thống kiểm soát chất lượng được thực hiện đúng chúng đảm bảo rằng cấp của vật liệu hàn thông thường cao hơn trị số nhỏ nhất được quy định đối với thép có độ bền đặc biệt được hàn, vật liệu hàn thông thường được sử dụng có độ bền chảy vật liệu hàn lớn hơn trị số nhỏ nhất được quy định tại 6.5.7-1 (2) và kích thước mối hàn có thể được xác định dựa trên độ bền chảy của vật liệu hàn cấp cao hơn.

6.5.10. Mối nối mút của cột và thanh giằng

1. Diện tích mối hàn hiệu dụng

(1) Mối nối mút của cột và thanh giằng phải có diện tích mối hàn góc hiệu dụng (chiều dày mối hàn nhân với chiều dài mối hàn) không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

Agrs: diện tích mặt cắt ngang thực của cột hoặc thanh chống, m2 

P: tải trọng thiết kế, đối với kết cấu đang xét, kN/m2

(weld :ứng suất chảy nhỏ nhất của của lớp vảy hàn, như được đưa ra tại 6.5.7-1(2), 


nếu (weld được giới hạn đối với trị số lớn nhất cho phép bởi trị số giới hạn được lấy bằng fyd tại 6.5.7-1(2)

f3: = 0,5 khi cột và thanh chống chịu nén 

= 0,14 khi cột và thanh chống chịu kéo.

6.5.11. Sự thay thế

1. Quy định chung

(1) Những điều đã nói ở trên được xem là những quy định tối thiểu đối với việc hàn điện hồ quang kết cấu thân tàu, những phương pháp, bố trí và chi tiết thay thế sẽ được xem xét riêng để phê duyệt.

(2) Giới hạn chiều dài chân mối hàn được đưa ra tại Bảng 2A-T/6.6 phải được tuân theo trong tất cả các trường hợp.

Bảng 2A-T/6.5. Hệ số hàn

		Tên gọi

		Hệ số hàn

		Lưu ý



		

		fweld

		



		(1) Áp dụng chung

		

		Trừ những quy định bởi các hạng mục 2-11



		Các biên kín nước

		0,43

		



		Các biên tấm không kín nước

		0,18

		



		Tôn boong chịu lực đến tôn mạn

		xem Bảng 2A-T/6.7

		



		Các boong khác đối với tôn vỏ và vách ngang (trừ chỗ tạo thành đường biên két)

		0,30

		liên tục thông thường



		Các nẹp gia cường tôn (thông thoáng của mối nối hai đầu mút)

		0,13

		trong khoang khô



		

		0,18

		trong két



		Nẹp gia cường tấm bằng 0,1 nhịp tại hai đầu mút

		0,21

		hoặc phạm vi mã mút nếu lớn hơn



		Nẹp gia cường panen tấm

		0,13

		



		Mối hàn chồng thông thường

		0,36

		



		Cơ cấu dọc, có chiều dày bản thành thực tế lớn hơn 15 mm, đối với tấm

		Xem 6.5.7- 1(5)

		tp-grs như định nghĩa tại 6.5.7-1(5)



		(2) Kết cấu đáy trong vùng khoang chở hàng

		

		(1)



		Dầm dọc giữa không kín nước

		: đối với tấm ky

		0,30

		



		: đối với tôn đáy trên

		0,28

		không khoét lỗ



		Biên không kín nước của đà ngang và dầm

		0,15

		giữa một nửa nhịp



		

		0,24

		



		Đà ngang và dầm đối với đáy đôi tại:

		

		



		Thành phần gối đỡ thẳng đứng

		0,43

		(1)



		Mối nối giữa đà ngang và dầm dọc

		0,36

		(1)



		Mối nối hai đầu mút của đà ngang và dầm dọc

		0,43

		(1)





		Mã ụ

		0,30

		



		(3) Kết cấu mạn trong khu vực két hàng

		

		Bao gồm cả các két hông, (1)



		Bản thành thẳng đứng của vách ngang mạn kép phía trong

		

		



		Tại mã/kết cấu khỏe ngang boong

		0,43

		



		Tại thanh chống, nếu có áp dụng

		0,36

		



		Tại các chỗ khác.

		0,24

		



		Bản thành thẳng đứng đối với tôn vỏ

		0,24

		



		Mối nối hai đầu mút bản thành thẳng đứng

		0,43

		



		(4) Kết cấu vách ngang két hàng

		

		



		Vùng biên vách kín dầu chiều ngang và chiều dọc:

		

		.



		Đối với boong, tôn đáy trong và tôn đáy ngoài

		0,51

		



		Tại mạn

		0,43

		



		Vách sóng thẳng đứng

		

		



		Tại đầu phía trên

		0,51

		



		Tại đầu phía dưới

		xem 6.5.3-4

		



		Biên của vách không kín nước

		0,24

		



		Kết cấu gối đỡ chính

		xem Bảng 2A-T/6.8

		



		Mối nối giữa hai kết cấu gối đỡ chính

		0,49

		



		(5) Kết cấu trong khoang máy

		

		



		Sống giữa đáy đối với ky và tôn đáy trên

		0,36

		



		Đà ngang tấm đối với sống giữa đáy tại:

		

		



		Máy chính

		0,36

		



		Gối đỡ lực đầy và bệ nồi hơi

		0,36

		



		Đà ngang tấm đối với thành bệ máy chính

		0,36

		



		Đà ngang tấm/sống dọc với tôn vỏ và tôn đáy trên

		0,24

		



		Thành bệ máy chính đối với tấm đỉnh và kết cấu gối đỡ chính

		Ngấu cục bộ

		Mép được sửa có chiều sâu chân mối hàn ngấu 0,33 tp-grs



		Bệ máy:

		

		



		Động cơ diêzel máy phụ (> 350 kw)

		0,40

		



		Nồi hơi và thiết bị phụ khác

		0,35

		



		Mã đỡ thành bệ máy

		0,21

		



		(6) Kết cấu tại 0,25L phía mũi

		

		



		Tại khoang đáy:

		

		



		Đà ngang đối với tôn vỏ và tôn đáy trên

		0,18

		



		Sống dọc đối với tôn vỏ và tôn đáy trên

		0,28

		



		Nẹp dọc đáy của tôn đáy:

		

		



		Khoang đáy phía mũi

		0,30

		



		Các vị trí khác

		0,18

		



		Sống dọc mạn đối với tôn vỏ 

		0,24

		



		Kết cấu khoang mũi:

		

		



		Các kết cấu bên trong

		0,18

		



		(7) Kết cấu khoang đuôi

		

		



		Kết cấu bên trong:

		

		



		Dưới đường nước

		0,30

		



		Trên đường nước 

		0,18

		



		(8) Thượng tầng và lầu boong

		

		



		Mối nối vách bên ngoài trên boong

		

		



		Lắp ráp tầng thứ nhất và tầng thứ hai

		0,28

		



		Những vị trí khác

		0,15

		



		Vách trong

		0,12

		



		(9) Các thiết bị đóng kín

		

		



		Thành miệng hầm trên boong

		0,43

		



		Nêm và các thiết bị 

		0,60

		Hệ số hàn nhỏ nhất 


Nếu tp-grs > 11,5mm, lleg không cần lớn hơn 0,62tp-grs

Đường hàn có thể được quy định phụ thuộc vào thiết kế 



		Nắp miệng hầm hàng

		

		



		Mối nối kín dầu

		0,46

		



		Mối nối kín nước 

		

		



		Bên ngoài

		0,46

		



		Bên trong 

		0,18

		



		Nắp miệng hầm hàng:

		

		



		Tại đầu mút nẹp gia cường (không mã)

		0,38

		(2)



		Tại đầu mút nẹp gia cường (có mã)

		0,38

		



		Tại chỗ khác

		0,12

		



		(10) Thiết bị trên boong

		

		(3)



		Cột, cột cần cẩu, bệ cần trục, v.v..., đối với mặt boong

		0,43

		



		Bệ máy trên boong

		0,20

		



		Bệ thiết bị neo

		0,43

		



		(11) Thiết bị và trang thiết bị khác

		

		



		Các vòng đối với nắp kiểu vòng trên boong

		0,43

		



		Khunóngườn vỏ bao và các cửa kín thời tiết

		0,43

		



		Gia cường tôn vỏ và cửa kín thời tiết

		0,24

		





		Ống thông gió, thông hơi, v.v...thành đối với boong

		0,43

		



		Thông gió, v.v..., thiết bị.

		0,24

		



		Ống thoát nước và ống xả tại boong

		0,55

		



		Mã đứng mạn chắn sóng tại boong

		0,24

		



		Các thiết bị gắn kèm mạn chắn sóng tại boong

		0,43

		



		Lan can, thanh chống, v.v..., tại boong

		0,43

		



		Tấm đệm vây giảm lắc với tôn vỏ

		xem Bảng 2A-T/11.13

		



		Vây giảm lắc đối với tấm đệm

		xem Bảng 2A-T/11.13

		



		Neo được chế tạo

		Ngấu hoàn toàn

		



		Chú thích:

1. Kích thước mối hàn phải được tăng đối với vùng có ứng suất cao, xem 6.5.8

2. Nẹp gia cường không có mã với bản thành nắp miệng khoang hàng phải được hàn liên tục đối với tôn vỏ và đối với bản cánh có chiều dài, tại hai đầu mút, bằng chiều cao mút của kết cấu.

3. Hệ số hàn là trị số tối thiểu.





Bảng 2A-T/6.6. Kích thước chân mối hàn

		Tên gọi

		Kích thước chân mối hàn (1), mm



		(a) Chiều dày tấm thực tp-grs ≤ 6,5 mm (5)

		



		Hàn tay hoặc tự động

		4,0



		Hàn tự động ngấu sâu

		4,0



		(b) Chiều dày tấm thực tp-grs > 6,5 mm (5)

		



		Hàn tay hoặc tự động

		4,5



		Hàn tự động ngấu sâu

		4,0



		(c) Đường hàn trong vùng 3m nằm phía dưới nóc két dằn và két hàn (2) (4)

		6,5



		(d) Tất cả đường hàn trong vùng két hàng, trừ (c)(4)

		6,0



		Chú thích:

1. Trong tất cả các trường hợp, trị số nhỏ nhất phải được lấy bằng trị số lớn nhất có thể được áp dụng đưa ra ở trên.

2. Chỉ áp dụng đối với két dằn và két hàng có boong thời tiết là nóc két.

3. Xem 6.5.9-3 quy định giảm kích thước chân mối hàn nhỏ nhất.

4. Việc giảm kích thước chân đường hàn đến 5,5 mm đối với kết cấu phụ như sống dọc boong, nẹp gia cường ổn định và mã chống vặn có thể áp dụng không cần kiểm tra khe hở.

5. Đối với thượng tầng và lầu boong, chiều dài chân đường hàn nhỏ nhất có thể bằng 3,5 mm.





Bảng 2A-T/6.7. Mối hàn của tôn boong chịu lực với tôn mép mạn


		Phần nhô trên boong tôn mép mạn chiều dày thực tấm tôn mép mạn, mm

		Kiểu đường hàn



		tp-grs ≤ 15

		Mối hàn góc liên tục hai phía có kích thước chân mối hàn là: 0,60tp-grs + 2,0 mm



		15 < tp-grs ≤ 20

		Vát mép một phía có góc 50° với chiều dài bề mặt vật liệu cơ bản lroot < tp-grs /3 phù hợp với đường hàn góc liên tục có hệ số đường hàn 0,35 

hoặc

Vát mép hai phía có góc 50° với chiều dài bề mặt vật liệu cơ bản lroot < tp-grs /3 



		tp-grs > 20 

		Vát mép hai phía có góc 50° với chiều dài bề mặt vật liệu cơ bản lroot < tp-grs /3, nhưng không được lớn hơn 10 mm



		Nếu tp-grs = chiều dày thực của phần nhô trên boong tôn mép mạn, mm
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		Chú thích:


1. Quy trình hàn, gồm chuẩn bị mối hàn, phải được quy định và phê duyệt với từng cơ sở đóng tàu 


2. Nếu các chi tiết kết cấu xuyên qua biên của két, và sự dò rỉ ở khoang liền kề có thể nguy hiểm hoặc gây rắc rối mối hàn ngấu toàn bộ được chấp nhận tối thiểu 150 mm về mỗi phía của biên.


3. Thay thế mối nối cần phải được xem xét đặc biệt.





Bảng 2A-T/6.8. Mối nối kết cấu gối đỡ chính

		Diện tích thực bản mặt kết cấu gối đỡ chính, cm2

		Vị trí (1)

		Hệ số hàn, fweld



		Lớn hơn

		Không lớn hơn

		

		Trong két

		Trong khoang khô



		

		

		

		Với tôn mặt

		Tôn vỏ

		Với tôn mặt

		Tôn vỏ



		

		30,0

		Tại các đầu mút

		0,20

		0,26

		0,20

		0,20



		

		

		Phần còn lại

		0,12

		0,20

		0,12

		0,15



		30,0

		65,0

		Tại các đầu mút

		0,20

		0,38

		0,20

		0,20



		

		

		Phần còn lại

		0,12

		0,26

		0,12

		0,15



		65,0

		95,0

		Tại các đầu mút

		0,42

		0,59(3)

		0,20

		0,30



		

		

		Phần còn lại

		0,30(2)

		0,42

		0,15

		0,20



		95,0

		130,0

		Tại các đầu mút

		0,42

		0,59(3)

		0,30

		0,42



		

		

		Phần còn lại

		0,30(2)

		0,42

		0,20

		0,30



		130,0

		

		Tại các đầu mút

		0,59

		0,59(3)

		0,42

		0,59



		

		

		Phần còn lại

		0,42

		0,42

		0,30

		0,42



		Chú thích:

1. Hệ số hàn “tại hai đầu mút” phải được lấy bằng 0,2 lần chiều dài lớn nhất của kết cấu từ mỗi mút, nhưng ít nhất vượt qua chân của mã đầu mút kết cấu. Trên sống đứng, tại đỉnh có thể bỏ qua tăng chiều dài đường hàn, nhưng không được vượt quá 0,3 lần chiều dài lớn nhất từ đáy.

2. Đối với két hàng hệ số đường hàn 0,38 được sử dụng.

3. Nếu chiều dày bản thành được tăng lên cục bộ thỏa mãn các yêu cầu ứng suất cắt, thì kích thước đường hàn có thể dựa trên khe hở chiều dày thực bản thành cửa vùng được tăng, nhưng không được nhỏ hơn hệ số hàn 0,42 dựa trên chiều dày thực được tăng

4. Tại vùng ứng suất cao, xem 6.5.3-4, 6.5.7-4 và 6.5.8. 





Bảng 2A-T/6.9. Đường hàn mối nối mút nẹp gia cường

		Mối hàn

		Diện tích hàn, Aweld, cm3

		Hệ số hàn, fweld(1)



		(1) Nẹp gia cường được hàn trực tiếp vào tôn vỏ.

		0,25 Astf-grs hoặc 6,5 cm3 lấy giá trị nào lớn hơn.

		0,38



		(2) Mối nối của nẹp gia cường không có mã, nẹp được chồng bằng mã hoặc mã được chồng bằng nẹp:

		

		



		(a) Trong khoang khô

		1,2
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		(b) Trong két

		1,4
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		0,26

0,38



		(c) Sườn chính đối với mã cạnh két

		như (a) hoặc (b)

		



		(3) Mã được hàn với tấm mặt của nẹp và mối nối mã với tôn vỏ.

		-

		0,38

0,38



		Trong đó:

Astf-grs diện tích cắt ngang thực của nẹp gia cường, cm3.

Aweldí diện tích hàn, cm2, và được tính toán như chiều dài tổng của đường hàn, cm, số lần chiều dày mối hàn, cm (Nếu khe hở có khoảng cách lớn hơn 2 mm kích thước đường phải được tăng. Xem 6.5.7-1(6)).

Zgrs mô đun chống uốn tiết diện ngang thực được quy định, cm3, của nẹp mà kích thước mã phụ thuộc



		Chú thích


1. Đối với kích thước mối hàn góc nhỏ nhất, xem Bảng 2A-T/6.6





Chương 7


TẢI TRỌNG

7.1. Giới thiệu chung


7.1.1. Quy định chung 

1. Áp dụng 


(1) Phần này cung cấp chi tiết các tải trọng và tổ hợp tải trọng để tính toán kích thước kết cấu. Tải trọng bao gồm tải trọng tác dụng khi tàu ở trong cảng và trên biển, xem mục 2.5.4 Chương 2, được chia thành tải trọng tĩnh, tải trọng động, tải trọng do áp lực chất lỏng trong két và tải trọng va đập.


7.1.2. Các định nghĩa


1. Hệ tọa độ

(1) Hệ tọa độ áp dụng x, y, z được định nghĩa trong 4.1.4-1(1) Chương 4

(2) Hướng của sóng được đặc trưng bằng góc ( giữa trục x và hướng truyền của sóng được chỉ ra trong Hình 2A-T/7.1. trong đó:

(a) Sóng tới là sóng ngược theo chiều trục x

(b) Sóng ngang là sóng di chuyển theo chiều trục y

(c) Sóng chéo là sóng truyền theo hướng nằm giữa hướng của sóng tới và sóng ngang (hoặc sóng theo và sóng ngang)

(d) Sóng theo là sóng truyền theo hướng dương của trục x
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Hình 2A-T/7.1. Quy định hướng sóng

2. Quy ước dấu

(1) Chuyển động theo chiều dương, chỉ ra trong Hình 2A-T/7.2, được định nghĩa như sau:

(a) Chuyển động dọc dương là sự dịch chuyển theo trục X (về phía trước)

(b) Chuyển động ngang dương là sự dịch chuyển theo chiều dương của trục y (về phía trái của tàu)

(c) Chuyển động thẳng đứng dương là dịch chuyển dọc theo chiều dương trục z (hướng lên trên)

(d) Chuyển động quay ngang dương là chuyển động mà mạn phải dịch chuyển xuống và mạn trái dịch chuyển đi lên 


(e) Chuyển động quay dọc dương là chuyển động mà mũi tàu chúi xuống và đuôi dịch chuyển lên

(f) Chuyển động quay đứng dương là mũi tàu quay sang trái và đuôi tàu quay sang phải 
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Hình 2A-T/7.2. Quy định các chuyển động dương

Chú thích:

1. Hình này chỉ mô tả các trục quay và không phải là hệ tọa độ

(2) Gia tốc dương được định nghĩa như sau:

(a) Gia tốc dịch chuyển dọc dương là gia tốc dọc theo chiều dương của trục X (về phía trước)

(b) Gia tốc dịch chuyển ngang dương là gia tốc dọc theo chiều dương của trục y (về phía mạn trái của tàu)

(c) Gia tốc thẳng đứng dương là gia tốc dọc theo chiều dương của trục z (hướng lên trên)

(3) Quy ước dấu của lực cắt dương thẳng đứng được chỉ ra trong Hình 2A-T/7.3
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Hình 2A-T/7.3. Lực cắt dương thẳng đứng

(4) Quy ước dấu của mô men uốn chung là dương được chỉ trong Hình 2A-T/7.4 và Hình 2A-T/7.5, và được định nghĩa như sau: 


(a) Mô men uốn chung thẳng đứng là dương khi tàu uốn vồng lên và âm khi tàu uốn võng xuống

(b) Mô men uốn ngang là dương khi tàu bị chịu ứng suất kéo ở mạn phải và chịu ứng suất nén bên mạn trái

[image: image140.png]





Hình 2A-T/7.4. Mô men uốn thẳng đứng dương
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Hình 2A-T/7.5. Mô men uốn ngang dương

7.2. Thành phần tải trọng tĩnh

7.2.1. Tải trọng tĩnh tác dụng lên thân tàu

1. Mô men trên nước tĩnh tác dụng lên thân tàu

(1) Nhà thiết kế phải đưa ra giới hạn mô men uốn trên nước tĩnh thân tàu cho phép vồng lên và võng xuống trên biển, Msw-perm-sea, và trong cảng/vùng nước được bảo \/ệ,Msw-perm.har.

(2) Giới hạn mô men uốn trên nước tĩnh thân tàu vồng lên và võng xuống phải được đưa ra tại các vách ngang trong khoang hàng, tại giữa khoang hàng, tại vách chống va, tại vách trước buồng máy nếu vách đó liền kề với khoang hàng và tại trung điểm của vách trước và vách sau buồng máy.

(3) Hình bao mô men uốn trên nước tĩnh cho phép thân tàu vồng lên và võng xuống được xác định bằng cách nội suy bậc nhất giữa hai giá trị theo chiều dọc tàu được quy định trong 7.2.1-1(2).

(4) Hình bao mô men uốn trên nước tĩnh cho phép thân tàu vồng lên và võng xuống được thể hiện trong hướng dẫn xếp hàng theo yêu cầu trong 8.1.1-2 Chương 8. 


(5) Hình bao mô men uốn trên nước tĩnh cho phép thân tàu vồng lên và võng xuống đối với trạng thái khai thác trên biển,Msw-perm-sea , được dùng để tính mô men uốn trên nước tĩnh tối thiểu thân tàu vồng lên và võng xuống được chỉ ra trong 7.2.1-2(1) và 7.2.1-2(2) mô men uốn thân tàu vồng lên và võng xuống trong các trường hợp khắc nghiệt nhất tính cho bất kỳ trạng thái xếp hàng trong hướng dẫn xếp hàng. Việc yêu cầu các trạng thái xếp hàng được đưa ra trong 8.1.1-12 Chương 8.

(6) Hình bao mô men uốn cho phép trên nước tĩnh thân tàu vồng lên và võng xuống cho tàu hoạt động trong cảng/vùng nước được bảo vệ, Msw-perm-harr, được dùng để tính mô men uốn trên nước tĩnh tối thiểu thân tàu vồng lên và võng xuống được đưa ra trong 7.2.1-2(3) và mô men uốn trên nước tĩnh thân tàu vồng lên và võng xuống ở điều kiện khắc nghiệt nhất được tính cho tàu hoạt động trong 1 cảng/vùng nước được bảo vệ đưa ra trong Hướng dẫn xếp hàng và không được nhỏ hơn hình bao cho phép khi tàu trên biển, Msw-perm-sea

Ghi chú hướng dẫn:


Lưu ý rằng, đối với các thiết kế ban đầu, thì giá trị mô men trên nước tĩnh cho phép thân tàu vồng lên và võng xuống nên lấy cao hơn 5% hình bao mô men uốn trên nước tĩnh cho phép tính theo các trạng thái tải trọng trong hướng dẫn xếp hàng để lường trước sai số trong thiết kế và thi công.

2. Mô men uốn trên nước tĩnh nhỏ nhất thân tàu

(1) Mô men uốn trên nước tĩnh tối thiểu thân tàu vồng lên và võng xuống cho tàu trên biển, Msw-min-sea-mld, tại giữa tàu được tính toán như sau:

Khi vồng lên:
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Tính toán như sau:
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Khi võng xuống:
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Tính toán như sau
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Trong đó:

fsea: -0,85 đối với tàu võng xuống

1,0 đối với tàu vồng lên

zv-min: mô đun chống uốn tối thiểu thân tàu theo Quy chuẩn đã đưa ra trong 8.1.2-2(2) Chương 8, m3 

(perm-sea  ứng suất cho phép của toàn bộ thân tàu tại các mặt cắt giữa tàu đã được định nghĩa trong 8.1.3-2(2) Chương 8, tính bằng N/mm2.

Mmv-hog giá trị hình bao mô men uốn do sóng thẳng đứng vồng lên tính tại giữa tàu đã được quy định trong 7.3.4-1(1), tính bằng kNm

Mmv-sag giá trị mô men uốn do sóng thẳng đứng võng xuống tính tại giữa tàu đã được định nghĩa trong 7.3.4-1(1), tính bằng kNm

Ccw: hệ số tải do sóng, đã được định nghĩa trong 7.3.4-1(1)

L: chiều dài theo quy phạm, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4

B: chiều rộng, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 4.1.1-3(1) Chương 4 

Cb: hệ số béo thể tính, đã được định nghĩa trong 4.1.1-9(1) Chương 4.

(2) Mô men uốn trên nước tĩnh tối thiểu thân tàu vồng lên và võng xuống đối với hoạt động trên biển, tại bất kỳ vị trí nào theo chiều dọc tàu được lấy như sau: 

Msw-min-sea = fswMsw-min-sea-mid

Trong đó:

fsw 1,0 trong phạm vi 0,4L giữa tàu 

0,15 tại 0,1L tính từ A.P và F.P 

0 tại A.P và F.P

Các giá trị trung gian fsw được tính theo phép nội suy tuyến tính, xem Hình 2A-T/7.6

(3) Mô men uốn trên nước tĩnh tối thiểu thân tàu vồng lên và võng xuống cho hoạt động tàu trong cảng/vùng nước được bảo vệ, Msw-min-harb, tại bất kỳ vị trí nào theo chiều dọc tàu được lấy như sau:


Msw-min-sea = 1,25Msw-min-sea

Trong đó:


Msw-min-sea mô men uốn trên nước tĩnh thân tàu vồng lên và võng xuống tại mặt cắt đang xét, xem 7.2.1-2(1) và 7.2.1-2(2).
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Hình 2A-T/7.6. Phân bố mô men uốn trên nước tĩnh

3. Lực cắt trên nước tĩnh

(1) Nhà thiết kế phải đưa ra giá trị lực cắt thân tàu âm và dương cho phép trên nước tĩnh ở trạng thái trên biển, Qsw-perm-sea, và trong cảng/vùng nước được bảo vệ, Qsw-perm-harb

(2) Giới hạn lực cắt thân tàu âm và dương cho phép trên nước tĩnh được đưa ra tại các vách ngang vùng khoang hàng, tại giữa các khoang hàng, tại vách chống va và vách phía trước buồng máy.

(3) Hình bao lực cắt thân tàu âm và dương cho phép trên nước tĩnh được xác định bằng cách nội suy tuyến tính theo chiều dọc các giá trị quy định ở 7.2.1-3(2).

(4) Hình bao lực cắt thân tàu âm và dương cho phép trên nước tĩnh được thể hiện trong hướng dẫn xếp hàng đã yêu cầu trong 8.1.1-2 Chương 8.

(5) Hình bao lực cắt thân tàu âm và dương cho phép trên nước tĩnh đối với trạng thái khai thác trên biển, Qsw-perm-sea , được tính theo lực cắt thân tàu trên nước tĩnh tối thiểu âm và dương đưa ra trong 7.2.1-4(1), 7.2.1-4(2) và lực cắt thân tàu trên nước tĩnh âm và dương ở các trạng thái khai thác nguy hiểm nhất đã chỉ ra trong Hướng dẫn xếp hàng. Các yêu cầu đối với các trạng thái xếp tải được đưa ra trong 8.1.1-2 Chương 8. 

(6) Hình bao lực cắt thân tàu âm và dương cho phép trên nước tĩnh đối với trạng thái khai thác trong cảng/vùng nước được bảo vệ, Qsw-perm-harb, được tính dựa trên lực cắt trên nước tĩnh âm và dương đưa ra trong 7.2.1-4(3), 7.2.1-4(4) và lực cắt thân tàu trên nước tĩnh âm và dương ở các trạng thái khai thác nguy hiểm nhất khi khai thác trong cảng/vùng nước được bảo vệ đã được chỉ ra trong Hướng dẫn xếp hàng và không được nhỏ hơn giá trị cho phép đối với trạng thái khai thác trên biển, Qsw-perm-sea.

Chú thích hướng dẫn:

Lưu ý rằng, đối với giai đoạn thiết kế sơ bộ thì giá trị lực cắt cho phép thân tàu trên nước tĩnh phải lấy lớn hơn 10% của giá trị lực cắt thân tàu tính theo các trạng thái xếp hàng trong hướng dẫn xếp hàng, để tránh sai số trong quá trình thiết kế và gia công.

4. Lực cắt thân tàu tối thiểu trên nước tĩnh

(1) Đối với tàu có hai vách dọc, thì giá trị lực cắt thân tàu tối thiểu trên nước tĩnh âm và dương ở trạng thái khai thác trên biển, Qsw-min-sea, tại vị trí các vách ngang giữa các khoang hàng ở tâm, được tính toán như sau:
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và lấy giá trị lớn nhất của Qsw-min-sea tính toán đối với két hàng/dằn phía trước và phía sau của vách

Trong đó:

ρ: tỷ trọng của hàng/nước biển, không được lấy nhỏ hơn 1,025 tấn/m3

g: gia tốc trọng trường, 9,81 m/s2

Blocal: chiều rộng tại khu vực Tsc tại giữa chiều dài của két tại vị trí đang xét, m.

llk: chiều dài của két hàng tại vị trí đang xét, lấy đối với két hàng phía trước và phía sau vách đang xét, tính bằng m.

Tsc: mớn nước tính toán kết cấu, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 4.1.1-5(5) Chương 4

VCT: thể tích của két hàng tâm tàu, được lấy đối với vách mà có két hàng ở phía trước và phía sau của vách tại vị trí đang xét, tính bằng m3.

VST: thể tích của két mạn, lấy đối với két ở phía trước và phía sau của vách tại vị trí đang xét, tính bằng, m3.

(2) Đối với tàu có vách dọc tâm, thì lực cắt thân tàu tối thiểu trên nước tĩnh âm và dương đối với trạng thái khai thác trên biển, Qsw-min-sea tại vị trí vách ngang giữa khoang hàng được tính toán như sau:

Qsw-min-sea = ( 0,4 (gBlocalltkTSC kN


và lấy giá trị lớn nhất của Qsw-min-sea tính toán đối với két hàng/dằn phía trước và phía sau của vách ngang.

Trong đó:

ρ: tỷ trọng của hàng/nước biển, không được lấy nhỏ hơn 1,025 tấn/m3

g: gia tốc trọng trường, 9,81 m/s2.

Blocal Chiều rộng tại khu vực Tsc tại giữa chiều dài của két tại vị trí đang xét, m.

llk: chiều dài của két hàng tại vị trí đang xét, lấy đối với két hàng phía trước và phía sau vách đang xét, tính bằng m.

Tsc: mớn nước tính toán kết cấu, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 4.1.1-5(5) Chương 4

3) Đối với tàu có hai vách dọc, thì giá trị lực cắt toàn bộ thân tàu tối thiểu trên nước tĩnh âm và dương đối với trạng thái khai thác trong cảng/vùng nước được bảo Qsw-min-hard tại vị trí các vách ngang giữa các khoang hàng ở tâm, được tính toán như sau: 
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và lấy giá trị lớn nhất của Qsw-min-hard toán đối với két hàng/dằn phía trước và phía sau của vách ngang

Trong đó:

ρ: tỷ trọng của hàng/nước biển, không được lấy nhỏ hơn 1,025 tấn/m3

g: gia tốc trọng trường, 9,81 m/s2

Blocal: chiều rộng tại khu vực Tsc tại giữa chiều dài của két tại vị trí đang xét, m.

ltk: chiều dài của két hàng tại vị trí đang xét, lấy đối với két hàng phía trước và phía sau vách đang xét, tính bằng m.

TSC: mớn nước tính toán kết cấu, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 4.1.1-5(5) Chương 4

VCT : thể tích của két hàng tâm tàu, được lấy đối với vách mà có két hàng ở phía trước và phía sau của vách tại vị trí đang xét, tính bằng m3

VST: thể tích của két mạn, lấy đối với két ở phía trước và phía sau của vách tại vị trí đang xét, tính bằng m3.

(4) Đối với tàu có vách dọc tâm, thì lực cắt thân tàu tối thiểu trên nước tĩnh âm và dương đối với trạng thái khai thác trong cảng/vùng nước được bảo vệ, Qsw-min-hard tại vị trí vách ngang giữa các khoang hàng được tính toán như sau:

Qsw-min-hard = ± 0,45 (gBlocalltkTSC kN


và lấy giá trị lớn nhất của Qsw-min-hard tính toán đối với két hàng/dằn phía trước và phía sau của vách ngang

Trong đó:

ρ: tỷ trọng của hàng/nước biển, không được lấy nhỏ hơn 1,025 tấn/m3.

g: gia tốc trọng trường, 9,81 m/s2

Blocal: chiều rộng tại khu vực Tsc tại giữa chiều dài của két tại vị trí đang xét, m.

llk: chiều dài của két hàng tại vị trí đang xét, lấy đối với két hàng phía trước và phía sau vách đang xét, tính bằng m.

Tsc: mớn nước tính toán kết cấu, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 4.1.1-5(5) Chương 4.

7.2.2. Tải trọng tĩnh cục bộ

1. Giới thiệu chung

(1) Các tải trọng tĩnh cục bộ được xem xét khi tính toán bao gồm:

(a) Áp suất tĩnh nước biển

(b) Áp suất chất lỏng trong két

(c) Áp suất do chất lỏng điền quá đầy

(d) Tải tĩnh do các tải trên boong

2. Áp suất tĩnh của nước biển

(1) Áp suất tĩnh của nước biển, Phys, được tính như sau:

Phys = (swg(TLC - z) kN

Trong đó:

z: tọa độ điểm theo chiều cao, tính bằng m, và không được lớn hơn Tlc, xem Hình 2A-T/7.7

(sW: tỷ trọng của nước biển, 1,025 tấn/m3 

TLC: mớn nước ở trạng thái tính toán, tính bằng m 

g: gia tốc trọng trường, 9,81 m/s2
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Hình 2A-T/7.7. Áp suất thủy tĩnh của nước biển

3. Áp suất chất lỏng trong két

(1) Áp suất chất lỏng trong két, Pin-tk, được tính như sau:

Pin-tk = (gztk kN

Trong đó:

Ztk: khoảng cách tính từ điểm cao nhất của két, không kể đến các thành quây miệng hầm nhỏ đến điểm tính toán, xem Hình 2A-T/7.8, tính bằng m

(: mật độ chất lỏng trong két, không được lấy nhỏ hơn 0,9 đối với chất lỏng mà tải trọng dùng để tính toán mỏi và không nhỏ hơn 1,025 đối với các trường hợp khác, xem 2.3.1-8 Chương 2, tính bằng t/m3.

g: gia tốc trọng trường, 9,81 m/s2. 
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Hình 2A-T/7.8. Áp suất cột áp và khoảng cách sử dụng cho tính toán áp suất tĩnh trong két

(2) Áp suất chất lỏng trong két, Pin-air, trong trường hợp két bị tràn hay điền đầy trong quá trình trao đổi nước dằn được lấy như sau:


Pin-air = (swgzair kN/m2

Trong đó:


zair : khoảng cách thẳng đứng tính từ đỉnh ống thông hơi hoặc ống tràn đến điểm tính toán, lấy giá trị nhỏ hơn, xem Hình 2A-T/7.8, tính bằng m


= ztk + hair

(sw: mật độ nước biển, 1,025


g: gia tốc trọng trường, 9,81


hair: chiều cao của ống thông hơi hoặc ống tràn ,tính bằng m, không được lấy nhỏ hơn 0,76m phía trên điểm cao nhất của két, không bao gồm các miệng hầm nhỏ. Đối với các két mà đỉnh két phía dưới boong thời tiết thì chiều cao của ống thông hơi hoặc ống tràn không được lấy nhỏ hơn 0,76 m phía trên boong tại mạn trừ khi chiều cao thấp hơn được chấp nhận của chính quyền hành chính treo cờ. Xem Hình 2A-T/7.8.


(3) Áp suất bổ sung do chất lỏng chảy qua ống thông hơi hoặc ống tràn trong trường hợp chất lỏng bị tràn hoặc điền đầy trong quá trình trao đổi nước dằn, Pin-air , được lấy bằng 25 kN/m2. Các tính toán bổ sung có thể yêu cầu nếu hệ thống ống có thể dẫn đến áp suất cao hơn, ví dụ các đường ống dài hoặc bố trí với nhiều chỗ gấp khúc hoặc van.

(4) Áp suất, Pìn_flood, trong khoang và két trong trường hợp bị ngập hay tai nạn được lấy như sau:

Pin-flood = (swgzflood kN/m2

Trong đó

zflood: khoảng cách thẳng đứng từ điểm tính toán đến đường nước cân bằng cao nhất trong trường hợp bị tai nạn được lấy từ tính toán ổn định tai nạn hoặc tính tới boong mạn khô nếu không có thông số của ổn định tai nạn, tính bằng m.

(sw: mật độ của chất lỏng, 1.025 t/m3

g: gia tốc trọng trường, 9,8 m/s2

(5) Áp suất thử két, Pin-test,, được lấy là giá trị lớn hơn của các giá trị sau đây, yêu cầu trong Bảng 2A-T/11.8

Pin-test = (swgztest kN/m2

Pin-test = (swgztk + Pvalve kN/m2

Trong đó:

ztest: khoảng cách thẳng đứng tính từ điểm tính toán đến các điểm sau lấy giá trị nào lớn hơn, tính bằng m:

(a) đỉnh ống tràn

(b) 2,4 m phía trên đỉnh két

ztk: khoảng cách thẳng đứng tính từ điểm cao nhất của két, không tính đến các miệng hầm nhỏ, đến điểm tính toán, xem Hình 2A-T/7.8, tính bằng m.

(sw: mật độ của chất lỏng, 1.025 t/m3

g: gia tốc trọng trường, 9,8 m/s2

Pvavle áp suất xả của van, nếu lắp đặt, không được lấy nhỏ hơn 25 kN/m2

4. Áp suất tĩnh do tải phân bố trên boong

(1) Áp suất trên boong và đáy trong, Pstat, được lấy như sau:

Pstat = Pdeck kN/m2

Trong đó:

Pdeck: Áp suất rải đều lên các boong thấp hơn và boong trong phạm vi thượng tầng bao gồm sàn boong trong buồng máy và các buồng máy khác với các máy móc nặng, tính bằng kN/m2. Pdeck không được lấy nhỏ hơn 16 kN/m2. Áp suất thiết kế đối với các boong lầu đã được chỉ ra trong mục 11.1.4 Chương 11.

5. Áp suất tĩnh do tải các khối hàng nặng trên boong

(1) Kích thước của kết cấu trong khu vực có các khối hàng nặng và các trang thiết bị được xem xét như lực hấp dẫn tác dụng nếu khối trọng vật có trọng lượng từ 20 tấn trở lên. Tải trọng tác dụng lên các kết cấu đỡ đối với các khối hàng nặng, trang thiết bị, Fstat, được lấy như sau:

Fstat = mung kN

Trong đó:

mun khối lượng của khối hàng, tính bằng tấn

g: gia tốc trọng trường, 9,81 m/s2.

7.3. Các thành phần tải trọng động


7.3.1. Giới thiệu chung


1. Các thành phần cơ bản

(1) Công thức để tính sự dịch chuyển và gia tốc của tàu được đưa ra trong mục này

(2) Công thức tính toán các thành phần tải trọng động cơ bản cũng được đưa ra. Các thành phần tải trọng cơ bản bao gồm:

(a) Mô men uốn và lực cắt thẳng đứng khi tàu trên sóng

(b) Mô men uốn theo phương ngang của toàn bộ thân tàu khi tàu trên sóng

(c) Áp suất động do sóng

(d) Áp suất động trong két

2. Các trị số tải trọng hình bao

(1) Tải trọng hình bao để tính toán các kích thước kết cấu và yêu cầu bền được lấy ở mức độ xác suất 10-8 trong khi tải trọng hình bao để tính toán mỏi được lấy ở mức độ xác suất 10-4.

(2) Để tính toán các kích thước kết cấu và yêu cầu bền, các hệ số hiệu chỉnh do các hiệu ứng phi tuyến và quá trình hoạt động trong thời tiết khắc nghiệt cũng được đưa ra. 


(3) Hệ số điều chỉnh khi tính độ bền mỏi được phát triển từ tải trọng xác suất 10-8 đến tải trọng có xác suất 10-4. Hệ số hiệu chỉnh do tốc độ cũng được áp dụng một cách phù hợp.

(4) Các trị số hình bao được lấy theo các giá trị dài hạn, tại các mức xác suất, có tính đến ảnh hưởng của tất cả các hướng sóng.

3. Chiều cao tâm nghiêng và bán kính tâm nghiêng

(1) Chiều cao tâm nghiêng, GM, và bán kính tâm nghiêng, rroll-gyr, kết hợp với các trạng thái tải trong phạm hay mớn nước chỉ ra trong Bảng 2A-T/7.1.

Bảng 2A-T/7.1. GM và rroll-gyr

		

		Tlc

		GM

		rroll-gyr



		Tải tại mớn sâu nhất

		giữa 0.9TSC và TSC

		0,12B

		0.35B



		Tải tại mớn nước được giảm

		0,6 TSC

		0,24B

		0.40B



		Tại trạng thái dằn

		Tbal

		0.33B

		0.45B



		Trong đó:

B: Chiều rộng của tàu tính bằng m đã được định nghĩa trong 4.1.1-3(1) Chương 4 

Tlc: Mớn nước tại các trạng thái tải tính toán, tính bằng m.

Tsc: Mớn nước tính toán kết cấu, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 4.1.1-5(5) Chương 4

Tbal: Mớn nước dằn thiết kế nhỏ nhất, m, được quy định tại 4.1.1-5(2) Chương 4 

Tbal-n Mớn nước dằn thông thường, m, được quy định tại 4.1.1-5(3) Chương 4





(2) Tại các trạng thái tải trọng lựa chọn, GM là chiều cao tâm nghiêng đã hiệu chỉnh đưa ra trong hướng dẫn xếp hàng. Nếu GM tại các trạng thái tải lựa chọn hoặc các trạng thái dằn khi có gió lớn/tình huống khẩn cấp không được chỉ ra một cách cụ thể, thì GM được lấy là 0,12B tại chiều chìm trung bình lớn hơn hoặc bằng 0,9TSC, và 0,24B đối với chiều chìm trung bình bằng hay nhỏ hơn 0,6TSC. Đối với các tải trọng lựa chọn có chiều chìm trung bình nằm ngoài các giá trị trên thì GM được lấy nội suy tuyến tính theo các giá trị 0,9TSC và 0,6TSC

(3) rroll-gyr tại các trạng thái tải lựa chọn hoặc các trạng thái dằn có gió lớn /tình huống khẩn cấp, trừ khi đã được nêu tại hướng dẫn xếp hàng, được lấy bằng 0,35B tại chiều chìm trung bình lớn hơn hoặc bằng 0,9TSC, và được lấy bằng 0.4B tại chiều chìm của tàu bằng 0.6Tsc. Đối với trạng thái tải lựa chọn mà chiều chìm trung bình không nằm trong các giá trị đã được nêu ra ở trên thì rroll-gyr được lấy bằng cách nội suy tuyến tính giữa giá trị 0,6Tsc và 0,9Tsc.

(4) Đối với trạng thái tải trọng mà sử dụng để tính độ bền mỏi, GM được lấy là chiều cao tâm nghiêng hiệu chỉnh đưa ra trong hướng dẫn xếp hàng. Nếu không thì GM được lấy theo giá trị đã được đưa ra trong Bảng 2A-T/7.1 tại trạng thái dằn và theo quy trình đã chỉ ra trong 7.3.1-3(2) đối với trạng thái toàn tải. rroll-gyr, trừ khi dựa trên trạng thái tải trọng này, được lấy theo Bảng 2A-T/7.1 đối với trạng thái dằn và theo quy trình được mô tả trong 7.3.1-3(3) đối với trạng thái toàn tải.

7.3.2. Dao động dịch chuyển

1. Quy định chung


(1) Cơ sở để tính toán các giá trị liên quan đến sự dịch chuyển của tàu được lấy theo mức độ xác suất 10-8

2. Dao động lắc 


(1) Chu kỳ lắc tự nhiên, Uroll, được lấy như sau:
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GM: Chiều cao tâm nghiêng, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 7.3.1-3 

rroll-gyr : Bán kính tâm nghiêng, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 7.3.1-3.

(2) Góc lắc, (, được lấy như sau:
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Trong đó


(bk 1.2 đối với tàu không có vây giảm lắc

     1.0 đối với tàu có vây giảm lắc 

B chiều rộng tàu, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 4.1.1-3(1) Chương 4 

Uroll: chu kỳ lắc, tính bằng giây, đã được định nghĩa trong 7.3.2-2(1)

3. Dao động lắc dọc

(1) Đặc tính của chu kỳ lắc dọc, Upitch, được lấy như sau: 
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Trong đó:
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Vo: tốc độ của tàu tính bằng hải lý/giờ, được lấy như sau:

0 đối với việc tính toán kích thước và sức bền tàu


0,75 V đối với việc tính toán mỏi

V: tốc độ khai thác lớn nhất, tính bằng hải lý/giờ, đã được định nghĩa trong 4.1.1- 8(1) Chương 4

Tsc: chiều chìm tính toán, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 4.1.1-5(5) Chương 4

Tlc:chiều chìm ở trạng thái tải xem xét, tính bằng m

L: chiều dài tàu theo Phần này, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4

(2) Góc lắc dọc, (, được lấy như sau:

[image: image155.png]





Trong đó:

V1: tốc độ tàu, tính bằng hải lý, được lấy bằng V, nhưng không được lấy nhỏ hơn 10

V: tốc độ lớn nhất của tàu, tính bằng hải lý/giờ đã được định nghĩa trong 4.1.1-8(1) Chương 4

Cb: Hệ số béo, được định nghĩa trong 4.1.1-9(1) Chương 4

L: chiều dài theo Phần này, được định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4.

7.3.3. Gia tốc của tàu

1. Quy định chung

(1) Các giá trị có được là do sự chuyển đổi kết hợp các dịch chuyển theo sáu bậc tự do. Các thành phần gia tốc theo phương dọc và ngang là giá trị bao gồm cả các thành phần gia tốc trọng trường do lắc dọc và lắc ngang.

2. Các tham số gia tốc chung

(1) Tham số gia tốc, ao, được lấy như sau: 
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Trong đó

Cb: hệ số béo, được định nghĩa trong 4.1.1-9(1) Chương 4


L : Chiều dài theo Phần này, đã được định nghĩa trong 4.1.1-1 (1) Chương 4


3. Gia tốc thẳng đứng 


(1) Gia tốc thẳng đứng, av, tại bất kỳ vị trí nào được tính toán như sau:
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Trong đó:


aheave: gia tốc thẳng đứng do dao động thẳng đứng, được lấy bằng


= (va0g m/s2

apitch-z: gia tốc thẳng đứng do lắc dọc, được lấy như sau:
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aroll-z: gia tốc lắc do do lắc ngang, được lấy như sau:
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a0: tham số gia tốc chung, đã định nghĩa trong 7.3.3-2(1)


G: gia tốc trọng trường, 9,81 m/s2

(: góc lắc dọc, tính bằng rads, đã được định nghĩa trong 7.3.2-3(2)


Upitch: chu kỳ lắc dọc, tính bằng secs, đã được định nghĩa trong 7.3.2-3(1)


L: Chiều dài theo quy phạm, tính bằng m, như đã định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4


(: góc lắc ngang, tính rads, đã được định nghĩa trong 7.3.2-2(2)


Uroll: chu kỳ lắc, tính bằng secs, đã được định nghĩa trong 7.3.2-2(1)


x : tọa độ theo phương dọc, tính bằng m


y: tọa độ theo phương ngang, tính bằng m


(prob: đã được định nghĩa trong 7.3.3-3(2) và 7.3.3-3(3) một cách phù hợp 


(v: đã được định nghĩa trong 7.3.3-3(2) và 7.3.3-3(3) một cách phù hợp


(2) Đối với việc tính toán kích thước và đánh giá bền


(prob: được lấy bằng 1,0 

(v: được lấy bằng 1,0

(3) Đối với tính toán bền mỏi 

(prob: được lấy bằng 0,45 
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 Trong đó:

Cb-LC: hệ số béo đối với trạng thái có tải đang xét, như quy định tại 4.1.1-9(2) Chương 4

Cb hệ số béo, như đã định nghĩa trong 4.1.1-9(1) Chương 4 

L: chiều dài theo Phần này, đã định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4.

4. Gia tốc theo phương ngang

(1) Gia tốc ngang, at, tại bất kỳ vị trí nào, được lấy như sau:
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Trong đó:

asway: gia tốc ngang do dịch chuyển ngang và lắc ngang 

= 0,3ga0 m/s2

aroll-y : gia tốc ngang do lắc ngang, được lấy như sau:
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( : góc lắc ngang, tính bằng rads, đã được định nghĩa trong 7.3.2-2(2) 

Uroll: chu kỳ lắc, tính bằng secs, đã được định nghĩa trong 7.3.2-2(1)

Rroll = z - 

[image: image163.wmf]÷


ø


ö


ç


è


æ


+


2


4


LC


T


D


hoặc z - 

[image: image164.wmf]÷


ø


ö


ç


è


æ


2


D


lấy giá trị lớn hơn, tính bằng m


g: gia tốc trọng trường,

a0: tham số gia tốc chung, đã định nghĩa trong 7.3.3-2(1)

TLC: chiều chìm ở trạng thái tải xem xét, tính bằng m

D: chiều cao mạn đã được định nghĩa trong 4.1.1-4(1) Chương 4

z: tọa độ thẳng đứng, tính bằng m

(prob: đã được định nghĩa trong 7.3.3-4(2) và 7.3.3-4(3) một cách phù hợp 

(2) Đối với việc tính toán kích thước và đánh giá bền 

(prob : được !ấy bằng 1,0

(3) Đối với tính toán bền mỏi 

(prob: được lấy bằng 0,5

5. Gia tốc dọc

(1) Gia tốc dọc, alng, tại bất kỳ vị trí nào, được lấy như sau: 

[image: image165.png]





Trong đó:

asurge: gia tốc theo phương dọc do bởi sự dịch chuyển dọc, được lấy như sau: 

= 0,2.g.a0 m/s2

apitch-x: gia tốc theo phương dọc do lắc dọc, được lấy như sau:
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(: góc lắc, tính bằng rads, đã được định nghĩa trong 7.3.2-3(2) 

Upitch:: chu kỳ lắc, tính bằng giây, đã được định nghĩa trong 7.3.2-3(1)

Rpitch: bán kính lắc và được lấy là giá trị lớn hơn trong các giá trị sau:

z - 
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 tính bằng m

g: gia tốc trọng trường, 9,81 m/s2

a0: tham số chung gia tốc, đã định nghĩa trong 7.3.3-2(1)

TLC: chiều chìm ở trạng thái tải xem xét, tính bằng m 

D: chiều cao mạn đã được định nghĩa trong 4.1.1-4(1) Chương 4 

L: chiều dài theo Phần này, đã định nghĩa trong 4.1.1 -1 (1) Chương 4 

z: tọa độ thẳng đứng, tính bằng m

(prob: được định nghĩa trong 7.3.3-5(2) và 7.3.3-5(3) một cách phù hợp

(v : được định nghĩa trong 7.3.3-5(2) và 7.3.3-5(3) một cách phù hợp

(2) Đối với việc tính toán kích thước và đánh giá bền 

(prob được lấy bằng 1.0 

(v: được lấy bằng 1.0 

(3) Đối với tính toán bền mỏi 

(prob: được lấy bằng 0.5 

(v : được lấy bằng 1.7

7.3.4. Tải trọng động tác dụng lên thân tàu

1. Mô men uốn thẳng đứng do sóng

(1) Giá trị mô men uốn thẳng đứng trên sóng khi tàu uốn vồng lên và võng xuống, Mwv.hog và Mwv-sag,được lấy như sau:

[image: image169.png]Moy toe = S 019 £,,.,C., L'BC, KNM
£,wOl1f,. .C,.I2B(C, +0.7) KNm







Trong đó:


(wv-v: hệ số phân bố đối với mô men thẳng đứng trên sóng trên suốt chiều dài tàu, xem 7.3.4-1(2) hoặc 7.3.4-1(3) một cách phù hợp 


Cwv: hệ số sóng được lấy như sau:


= 10,75 – 
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L: Chiều dài theo Phần này, đã định nghĩa trong 4.1.1-1 (1) Chương 4


B: Chiều rộng tàu, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 4.1.1-3(1) Chương 4


Cb: hệ số béo, như đã định nghĩa trong 4.1.1-9(1) Chương 4


(2) Đối với yêu cầu về kích thước và đánh giá bền:


Cwv: hệ số phân bố đối với mô men thẳng đứng trên sóng trên suốt chiều dài tàu, được lấy như sau:

0,0 tại đường vuông góc lái A.P


1,0 đối với 0,4L tới 0,65L tính từ đường vuông góc lái A.P


0,0 tại đường vuông góc mũi F.P

các giá trị trung gian được tính bằng cách nội suy tuyến tính, xem Hình 2A-T/7.9


(prob: được lấy bằng 1,0

L: Chiều dài theo Phần này, đã định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4
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Hình 2A-T/7.9. Phân bố mô men uốn trên sóng theo phương thẳng đứng và nằm ngang đối với tính toán kích thước và đánh giá bền

(3) Đối với độ bền mỏi

(wv-v: hệ số phân bố đối với mô men thẳng đứng trên sóng trên suốt chiều dài tàu, được lấy như sau:

0,0 tại A.P

0,1 tại 0,1L tính từ A.P 

1,0 đối với 0,4L tới 0,65L tính từ A.P 

0,1 tại 0,9L từ A.P 

0,0 tại F.P

các giá trị trung gian được tính bằng cách nội suy tuyến tính, xem Hình 2A-T/7.10 

(prob: được lấy bằng 1,0

L: chiều dài theo Phần này, đã định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4.

2. Mô men uốn ngang trên sóng

(1) Giá trị mô men uốn ngang trên sóng, Mwv-h, được lấy như sau:
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Trong đó:

(wv-v: hệ số phân bố đối với mô men uốn ngang trên sóng trên suốt chiều dài tàu, xem 7.3.4-2(2) hoặc 7.3.4-2(3) một cách phù hợp.

Cwv: hệ số sóng được lấy theo 7.3.4-1 (1)

L: chiều dài theo quy phạm, đã định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4

TLC: chiều chìm ở trạng thái tải xem xét, tính bằng m

Cb: hệ số béo, như đã định nghĩa trong 4.1.1-9(1) Chương 4
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Hình 2A-T/7.10. Phân bố mô men uốn thẳng đứng và ngang trên sóng đối với tính toán bền mỏi

(2) Đối với yêu cầu về kích thước và đánh giá bền:

(wv-v: hệ số phân bố đối với mô men uốn ngang trên sóng suốt chiều dài tàu, được lấy như sau:

0,0 tại A.P

1,0 đối với 0,4L tới 0,65L tính từ A.P 

0,0 tại F.P

Các giá trị trung gian được tính bằng cách nội suy tuyến tính, xem Hình 2A-T/7.9

(prob được lấy bằng 1,0

L: chiều dài theo Phần này, đã định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4.

(3) Đối với độ bền mỏi

(wv-v hệ số phân bố đối với mô men uốn ngang trên sóng trên suốt chiều dài tàu, được lấy như sau: 


0,0 tại A.P

0,1 tại 0,1L tính từ A.P

1,0 đối với 0,4L tới 0,65L tính từ A.P 

0,1 tại 0,9L từ A.P 

0,0 tại F.P

các giá trị trung gian được tính bằng cách nội suy tuyến tính, xem Hình 2A-T/7.10 

(prob: được lấy bằng 1,0

L: chiều dài theo Phần này, đã định nghĩa trong 4.1.1-1 (1) Chương 4

3. Lực cắt do sóng theo phương thẳng đứng

(1) Đường cong lực cắt do sóng theo phương thẳng đứng âm và dương, Qwv-pos và Qwv-neg được lấy như sau:
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Trong đó:

(qwv-pos: hệ Số phân bố của lực cắt do sóng theo phương thẳng đứng dọc dương theo chiều dài tàu được lấy như sau:

0,0 tại A.p

1,59 
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 đối với giá trị nằm trong khoảng 0,2L đến 0,3L từ A.P

0,7 đối với giá trị nằm trong khoảng 0,4L đến 0,6L từ A.P

1,0 đối với giá trị nằm trong khoảng 0,7L đến 0,85L từ A.P 

0,0 tại F.P

(qwv-neg: hệ số phân bố của lực cắt do sóng theo phương thẳng đứng âm dọc theo chiều dài tàu được lấy như sau:

0,0 tại A.P

0,92 đối với giá trị nằm trong khoảng 0,2L đến 0,3L từ A.P 

0,7 đối với giá trị nằm trong khoảng 0,4L đến 0,6L từ A.P

1,73 
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 đối với giá trị nằm trong khoảng 0,7L đến 0,85L từ A.P

0,0 tại F.P 


Các giá trị trung gian được lấy theo phương pháp nội suy tuyến tính, xem Hình 2A-T/7.11 và Hình 2A-T/7.12

Cwv: : hệ số sóng, được định nghĩa trong 7.3.4-1(1)

L: chiều dài theo Phần này, đã định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4

B: chiều rộng tàu, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 4.1.1-3(1) Chương 4

Cb: hệ số béo, được quy định tại 4.1.1-9(1) Chương 4.
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Hình 2A-T/7.11. Phân bố lực cắt do sóng dương theo phương thẳng đứng
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Hình 2A-T/7.12. Phân bố lực cắt do sóng âm theo phương thẳng đứng 

7.3.5. Tải trọng động cục bộ


1. Quy định chung


(1) Phần này cung cấp các giá trị tải trọng động do sóng, áp lực két động, tải trọng sóng biển tác dụng lên boong tàu và tải trọng động trên boong.


(2) Giá trị tải trọng động do sóng biển được chỉ ra trong 7.3.5-2 Chương này.


(3) Giá trị tải trọng sóng biển tác dụng lên mặt boong được đưa ra trong 7.3.5-3 chỉ áp dụng để tính toán kích thước và đánh giá bền. Giá trị tải trọng sóng biển tác dụng lên mặt boong để đánh giá mỏi được lấy bằng 0.


(4) Giá trị áp lực động của két là kết hợp các lực do quán tính theo gia tốc phương dọc, phương ngang và phương thẳng đứng. Các giá trị áp lực động trong két được đưa ra trong 3.5.4


(5) Giá trị tải trọng động tác dụng lên boong được đưa ra trong 7.3.5-5 và 7.3.5-6.


2. Áp suất sóng động


(1) Giá trị áp suất sóng động, Pex-dyn, được lấy là giá trị lớn hơn trong các giá trị sau:
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Trong đó:


Blocal: chiều rộng tại đường nước xem xét nhưng không được nhỏ hơn 0,5B, tính bằng m


(: góc lắc, tính bằng rađian, đã được định nghĩa trong 7.3.2-2(2)

P11= (3(s + 0,8)Cwv

Cwv: hệ số sóng, đã định nghĩa trong 7.3.4-1(1)


L: chiều dài theo Phần này, đã định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4


B: chiều rộng tàu, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 4.1.1-3(1) Chương 4


TLC: chiều chìm ở trạng thái tải xem xét, tính bằng m


TSC: chiều chìm ở trạng thái tải xem xét, tính bằng m, đã được định nghĩa trong 4.1.1-5(5) Chương 4 


Cb: hệ số béo, như đã định nghĩa trong 4.1.1-9(1) Chương 4
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Các giá trị trung gian được xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính 

(lng 
=1,0 tại, và sau A.P


= 0,7 đối với giá trị nằm trong khoảng 0,2L và 0,7L tính từ A.P


= 1,0 đối với giá trị tại F.P và trước F.P 

Các giá trị trung gian được xác định theo phương pháp nội suy tuyến tính, 

y: giá trị theo phương ngang, tính bằng mét 

z: giá trị theo phương thẳng đứng, tính băng mét

(nl-p1 , (nl-p2, (rob và (v được đưa ra trong 7.3.5-2(2) đối với việc tính toán kích thước và đánh giá bền và trong 7.3.5-2(3) đối với việc đánh giá mỏi.

(2) Đối với việc yêu cầu kích thước và đánh giá bền, thì giá trị tải trọng sóng động lớn nhất, Pex-max xem Hình 2A-T/7.13 và giá trị áp lực sóng động nhỏ nhất, Pex-min xem Hình 2A-T/7.14, được lấy như sau:
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Pex-min không được lấy nhỏ hơn – (swg(TLC – z )

Trong đó:

Pex-dyn: áp suất sóng động, tính bằng kN/m2, đã được định nghĩa trong 7.3.5-2(1) với:

(prob = 1,0


(nl-P1 = 0,9

(nl-P1 = 0,65


(v = 1,0

PWL: áp suất tại đường nước, được lấy bằng Pex-dyn tại đường nước tĩnh, tính bằng kN/m2

Tlc : chiều chìm ở trạng thái tải xem xét, tính bằng m.

(sw: mật độ của chất lỏng, 1.025 t/m3 

z: giá trị theo phương thẳng đứng, tính bằng m.

(3) Áp suất sóng động điều hòa (một nửa biên độ), PeX.amp, để tính toán mỏi, xem Hình 2A-T/7.14, được tính như sau:

Pex.amp 
= 0,(kN/m2) đối với z ( TLC + hwL hoặc D, lấy giá trị nào nhỏ hơn

= 0,5PWL,(kN/m2) trên nước tĩnh

= Pex-dyn, (kN/m2 )đối với z ( TLC - hwL hoặc 0, lấy giá trị nào lớn hơn
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Hình 2A-T/7.13. Phân bố áp suất sóng động lớn nhất theo phương ngang để tính toán kết cấu và đánh giá bền
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Hình 2A-T/7.14. Phân bố áp suất sóng động nhỏ nhất theo phương ngang để tính toán kết cấu và đánh giá bền

Các giá trị trung gian giữa nước tĩnh và z = TLC-hWL được lấy theo phương pháp nội suy tuyến tính.

Trong đó:

hwL: áp suất cột áp động do sóng trên nước tĩnh, được lấy như sau:

= PWL/10,(m)

PWL: áp suất tại đường nước, và được lấy Ià Pex-max trên nước tĩnh, tính bằng kN/m2 


Pex-max: áp suất sóng động được lấy là giá trị lớn hơn của P1 và P2, tính bằng kN/m2 

TLC: chiều chìm ở trạng thái tải xem xét, tính bằng m 

P1: đã được định nghĩa trong 7.3.5-2., tính bằng kN/m2, với

(prob,= 0,5

(nl-p1 = 1,0

(v =1,0 tại vị trí 0.7L và phía sau 0,7L 

(v= 1,5 tại vị trí F.P và phía trước cùa F.P

Các giá trị trung gian của (v được lấy bằng cách nội suy tuyến tính 

P2 : đã được định nghĩa trong 7.3.5-2(1), tính bằng kN/m2 với 


(prob = 5

(nt-P1 = 1,0 

(v = 1,0


z: giá trị theo phương thẳng đứng, m.

[image: image185.png]





Hình 2A-T/7.15. Phân bố tải trọng sóng động đối với tính toán mỏi

3. Tải trọng sóng tác dụng lên boong

(1) Tải trọng sóng tác dụng lên boong, Pwdk, được lấy là giá trị lớn hơn trong những giá trị sau đây:
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Trong đó:
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(op= 1.0 tại vị trí 0.2L tính từ A.P và phía trước nó 

= 0.8 tại vị trí A.P và phía sau A.P 


Các giá trị trung gian được tính bằng cách nội suy tuyến tính

P1-WL: P1 áp suất tĩnh tại đường nước tính toán, tính bằng kN/m2, xem 7.3.5-2(1)


P2-WL: P2 áp suất tĩnh tại đường nước tính toán, tính bằng kN/m2, xem 7.3.5-2(1)

zdk-T: khoảng cách từ boong đến đường nước tĩnh tại chiều chìm có thể áp dụng trạng thái tải trọng đang xét, m

Bwdk: chiều rộng cục bộ tại boong thời tiết, m

L: chiều dài tàu theo định nghĩa của Phần này, m, xem 4.1.1-1(1) Chương 4

y: khoảng cách điểm tính toán theo phương ngang, m.


4. Áp suất động trong két


(1) Đường áp suất động trong két, Pin-v, do gia tốc thẳng đứng được lấy như sau: 

Pin-v = (av(z0-z),(kN/m2), để đánh giá bền và tính toán kích thước

Pin-v = (av| z0-z |,(kN/m2), để đánh giá mỏi 

Trong đó: 

(: mật độ chất lỏng trong két, tính bằng tấn/m3 và không được lấy nhỏ hơn 

0,9 đối với két dầu hàng khi tính toán mỏi 

1,025 đối với các trường hợp còn lại.

Xem 2.3.1-8 Chương 2

av: đường gia tốc thẳng đứng, tính bằng m/s2, được định nghĩa trong 7.3.3-3(1) và phải lây ở trọng tâm của két

z: khoảng cách điểm tính toán theo phương thẳng đứng, m.

Z0: điểm tham chiếu để tính toán, xem 7.6.3-7 đối với tính toán kích thước và kiểm tra bền và xem 7.3.5-4(5) đối với kiểm tra mỏi, m.

(2) Đường áp suất động trong két, Pin-t, do gia tốc ngang được lấy như sau:

Pin-t =(ull-t(at(y0-y),(kN/m2), để đánh giá bền và tính toán kích thước

Pin-t =(at|y0-y|,(kNIm2), để đánh giá mỏi 

Trong đó:

(: mật độ chất lỏng trong két, tính bằng tấn/m3 và không được lấy nhỏ hơn 

0,9 đối với két dầu hàng khi tính toán mỏi

1,025 đối với các trường hợp còn lại. 

xem 2.3.1-8 Chương 2 


(ull-t: hệ số mức chất lỏng trong két hàng được lấy như sau:

0,67 đối với két hàng, áp dụng đối với cả két hàng dùng để chứa nước dằn

1,0 đối với két dằn và các két khác

at gia tốc ngang, tính bằng m/s2, được định nghĩa trong 7.3.3-4(1), và phải lấy ở trọng tâm của két

y: khoảng cách điểm tính toán theo phương ngang

y0: điểm tham chiếu để tính toán, xem 7.6.3-7 để tính toán kích thước và kiểm tra bền và xem 7.3.5-4(5) để kiểm tra mỏi, m

(3) Đường áp suất động trong két, Pin-lng, do gia tốc dọc được lấy như sau:

Pin-lng = (ull-lng (alng (x0- x),(kN/m2), để đánh giá bền và tính toán kích thước

Pin-lng = (alng |xo – x | ,(kN/m2) để đánh giá mỏi

Trong đó:

(: mật độ chất lỏng trong két, tính bằng tấn/m3 và không được lấy nhỏ hơn

0,9 đối với két dầu hàng khi tính toán mỏi

1,025 đối với các trường hợp còn lại.

xem 2.3.1-8 Chương 2

(ull-lng: hệ số mức chất lỏng trong két hàng được lấy như sau:

0,62 đối với két hàng, gồm các két hàng dùng để chứa nước dằn

1.0 đối với két dằn và các két khác

alng : gia tốc dọc,m/s2, đã được định nghĩa trong 7.3.3-4(1), và phải lấy ở trọng tâm của két

x: khoảng cách điểm tính toán theo phương dọc, m

x0: điểm tham chiếu để tính toán, xem 7.6.3-7 để tính toán kích thước và kiểm tra bền và xem 7.3.5-4(5) để kiẻm tra mỏi, m.

(4) Để tính toán kích thước và kiểm tra bền thì áp suất động trong két do sự tác động đồng thời, pin-dyn, được lấy bằng tổng của các áp suất thành phần đối với từng trạng thái tải động, xem 7.6.3-7.

(5) Biên độ áp suất dùng để đánh giá mỏi, pin-amp, ở đường biên của két với két trống liền kề được lấy như sau:

[image: image188.png]Py = S P+ Frac Pocs + futia S Pacior RN T )






Trong đó:

Pin-v: đường áp suất động do gia tốc thẳng đứng tính bằng kN/m2, được quy định trong 7.3.5-4(1)

Pin-t,: đường áp suất động do gia tốc ngang kN/m2, được quy định trong 7.3.5-4(2)

Pin-lng: đường áp suất động do gia tốc dọc kN/m2, được quy định trong 7.3.5-4(3)

(ull-t hệ số tính đến mức chất lỏng trong két dầu hàng, không được lấy nhỏ hơn 0 và lớn hơn 1

= 
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 đối với két hàng


= 1.0 đối với két dằn

(ull-lng : Hệ số tính đến mức chất lỏng trong két dầu hàng, không được lấy nhỏ hơn 0 và lớn hơn 1

= 
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 đối với két hàng

= 1.0 đối với két dằn 

hroll: chiều cao lắc ngang =
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hpitch: chiều cao lắc dọc = 
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(prob: được lấy bằng 0,5


(: góc lắc ngang, tính bằng radian, đã định nghĩa trong 7.3.2-2(2)

(: góc lắc dọc, tính bằng radian, đã định nghĩa trong 7.3.2-3(2)

b(s: chiều rộng két đo tại đỉnh két, xem Hình 2A-T/7.16, tính bằng m.

l(s: chiều dài két đo tại đỉnh, tính bằng m

x0: điểm tọa độ tham chiếu dọc, được đo tại giữa chiều dài tại đỉnh két, tính bằng m

y0: điểm tọa độ tham chiếu theo phương ngang được đo tại trung điểm của chiều ngang tại đỉnh két, xem Hình 2A-T/7.16

z0: điểm tọa độ tham chiếu theo phương thẳng đứng đo tại điểm cao nhất của két, không kể các miệng hầm nhỏ, xem Hình 2A-T/7.16, m.

(v: hệ số cộng áp suất, lấy theo Bảng 2A-T/7.2

(t: hệ số cộng áp suất, lấy theo Bảng 2A-T/7.2

(lng: hệ số cộng áp suất, lấy theo Bảng 2A-T/7.2 


(6) Biên độ áp suất động của két trong đánh giá mỏi, Pin-amp, đối với biên theo chiều dọc của két đối với két bên cạnh đổ đầy, được lấy như sau:

[image: image193.png]Poang = FlPocvis = Puscaal ¥ Al P+ FutstsPcscac|

Frstcinpeatr Poctngsts = Futrog 2 Potag-aap RN )

+







Trong đó:

Pin-v-tk1: áp suất động của két do gia tốc thẳng đứng trong két 1 ,kN/m2 

Pin-v-tk2: áp suất động của két do gia tốc thẳng đứng trong két 2 ,kN/m2 

Pin-t-tk1: áp suất động của két do gia tốc ngang trong két 1 ,kN/m2 

Pin-t-tk2: áp suất động của két do gia tốc ngang trong két 2 ,kN/m2 

Pin-lng-tk1: áp suất động của két do gia tốc dọc trong két 1 ,kN/m2 

Pin-lng-tk2: áp suất động của két do gia tốc dọc trong két 1 ,kN/m2 

(ull-t-tk1 : hệ số tính đến mức điền đầy của két 1, được định nghĩa trong 7.3.5-4(5)

(ull-t-tk2 : hệ số tính đến mức điền đầy của két 2, được định nghĩa trong 7.3.5-4(5)


(ull-lng-tk1: hệ số tính đến mức điền đầy của két 1, được định nghĩa trong 7.3.5-4(5)

(ull-lng-tk2: hệ số tính đến mức điền đầy của két 2, được định nghĩa trong 7.3.5-4(5)

(v: hệ số cộng áp suất, được lấy theo Bảng 2A-T/7.2


(t: hệ số cộng áp suất, được lấy theo Bảng 2A-T/7.2


(lng: hệ số cộng áp suất, được lấy theo Bảng 2A-T/7.2


Các két số 1 và số 2 là két cạnh nhau và có chung đường biên két theo phương dọc

Bảng 2A-T/7.2. Hệ số cộng áp suất đối với việc đánh giá mỏi

		 

		Két dầu hàng

		Két dằn



		(v

		0.9

		0.9



		(t

		0.9

		0.6



		(lng

		0.4

		0.4
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Hình 2A-T/7.16. Tải trọng động và điểm tham chiếu đối với độ bền mỏi

(7) Để đánh giá mỏi sử dụng phương pháp (FE) điểm tập trung ứng suất, thì biên độ áp suất động trong két do bởi gia tốc lắc dọc, lắc ngang, và lắc thẳng đứng, mô tả trong Hình 2A-T/7.17 được lấy như sau:
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Trong đó:

(: mật độ chất lỏng trong két, tính bằng tấn/m3 và không được lấy nhỏ hơn

0,9 đối với két dầu hàng khi tính toán mỏi

1,025 đối với các trường hợp còn lại, xem 2.3.1-8 Chương 2

(ull-t :hệ số tính đến mức chất lỏng trong két dầu hàng, được định nghĩa trong 7.3.5-4(5)

(ull-lng : hệ số tính đến mức chất lỏng trong két dầu hàng, được định nghĩa trong 7.3.5-4(5)

x : khoảng cách điểm tính toán theo phương dọc, m 


y : khoảng cách điểm tính toán theo phương ngang, m

z: khoảng cách điểm tính toán theo phương thẳng đứng, m

x0: điểm tọa độ tham chiếu dọc, được đo tại giữa chiều dài tại đỉnh két, tính bằng m

y0: điểm tọa độ tham chiếu theo phương ngang được đo tại trung điểm của chiều ngang tại đỉnh két, m.

z0: điểm, tọa độ tham chiếu theo phương thẳng đứng đo tại điểm cao nhất của két không kể các miệng hầm nhỏ, m.

av: đường gia tốc thẳng đứng, tính bằng m/s2, đã được định nghĩa trong 7.3.3- 3(1), và lấy ở trọng tâm của két

at: đường gia tốc ngang, tính bằng m/s2, đã được định nghĩa trong 7.3.3-4(1), và lấy ở trọng tâm của két

alng: đường gia tốc dọc, tính bằng m/s2, đã được định nghĩa trong 7.3.3-5(1), và lấy ở trọng tâm của két.
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Hình 2A-T/7.17(a). Áp suất động trong két do gia tốc thẳng đứng trong đánh giá mỏi 
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Hình 2A-T/7.17(b). Áp suất động trong két do gia tốc thẳng đứng trong đánh giá mỏi
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Hình 2A-T/7.17(c). Áp suất động trong két do gia tốc thẳng đứng trong đánh giá mỏi

5. Áp suất động do tải phân bố trên boong

(1) Đường áp suất động trên boong, Pdeck-dyn, đến boong, đáy trong và nắp hầm hàng được lấy như sau:

Pdeck-dyn = Pdeck 
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Trong đó:

ay: đường gia tốc thẳng đứng, tính bằng m/s2, đã được định nghĩa trong 7.3.3-3(1)

Pdeck: áp suất rải đều lên các boong thấp hơn và boong trong phạm vi thượng tầng, tính bằng kN/m2 được định nghĩa trong 7.2.2-4(1)

g: gia tốc trọng trường, 9,81 m/s2

6. Tải động của các tải trọng nặng

(1) Đường tải động trên boong, Fv Ft,,Flng tác dụng theo phương thẳng đứng, ngang và dọc lên các cơ cấu đỡ và chằng buộc của tải trọng do hàng hóa và các trang thiết bị nặng được tính như sau:

Fv=munav,(kN)

Ft=munat,(kN)

Flng=munalng,(kN)

Trong đó:

mun: trọng lượng của vật tải, tính bằng tấn

av : đường gia tốc thẳng đứng, tính bằng m/s2, được định nghĩa trong 7.3.3-3(1), và phải lấy ở trọng tâm của két

at : đường gia tốc ngang, tính bằng m/s2, được định nghĩa trong 7.3.3-4(1), và phải lấy ở trọng tâm của két

alng : đường gia tốc dọc, tính bằng m/s2, được định nghĩa trong 7.3.3-5(1), và phải lấy ở trọng tâm của két. 


7.4. Các tải trọng va đập

7.4.1. Giới thiệu chung

1. Các thành phần tải

(1) Áp suất va đập chất lỏng trong két và áp suất va đập mũi tàu được tính toán trong các quy định của Mục này:

7.4.2. Áp suất va đập chất lỏng trong két

1. Việc áp dụng và những giới hạn 


(1) Áp suất va đập chất lỏng trong két đưa ra trong 7.4.2-2 và 7.4.2-4 là áp suất sinh ra từ việc chất lỏng di chuyển tự do trong két do sự chuyển động của tàu.

(2) Áp suất đưa ra không gồm ảnh hưởng áp suất va đập do va đập vận tốc lớn với các đường biên của két hay các kết cấu bên trong. Đối với các két có chiều rộng va đập lớn nhất, bslh, lớn hơn 0,56B hoặc chiều dài va đập lớn nhất, lslh, lớn hơn 0,13L tại chiều cao hàng trong két từ 0,05 hmax đến 0,95 hmax, thì việc đánh giá lực va đập bổ sung được tính theo quy trình của Đăng kiểm. Chiều dài và chiều rộng hiệu dụng của két va đập, lslh và bslh, được tính toán sử dụng 7.4.2-2(1) và 7.4.2-3(1) tương ứng.

2. Áp suất va đập chất lỏng trong két do chất lỏng dịch chuyển dọc

(1) Áp suất va đập tại các vách chặn và vách ngang kín do sự di chuyển chất lỏng chiều dọc, Pslh-lng, đối với chiều cao chất lỏng bất kỳ được lấy như sau: 
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Trong đó:

(: mật độ chất lỏng trong két, tính bằng tấn/m3 và không được lấy nhỏ 1,025

lslh: chiều dài va đập hiệu dụng, tại mức két tính toán đã đưa ra trong 7.4.2-2(3) và 7.4.2-2(4) đối với vách ngang kín nước và các vách ngang chặn tương ứng, m.
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L: chiều dài theo định nghĩa Phần này, xem 4.1.1-1(1) Chương 4

hfill: mức độ điền đầy, tính từ đáy trong, tính bằng m, xem Hình 2A-T/7.18

hmax: chiều cao lớn nhất của két không kể các nắp hầm nhỏ tính từ đáy trong xem Hình 2A-T/7.18

g: gia tốc trọng trường 9.8 m/s2

(2) Áp suất va đập do sự di chuyển dọc của chất lỏng, Pslh-lng,, được lấy là hằng số trên suốt chiều cao toàn bộ két và phải lớn hơn áp lực va đập được tính đối với chiều cao hàng trong két từ 0,05hmax đến 0,95 hmax với lượng gia tăng là 0,05 hmax

(3) Để tính toán áp suất va đập vào vách ngang kín nước thì chiều dài va đập hiệu dụng, lslh, được lấy như sau: 
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Trong đó:

nwash-t: số lượng vách ngang chặn trong két 

(wash-t: hệ số vách ngang chặn
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Xem Hình 2A-T/7.18

(wf: hệ số sống ngang khỏe

= 
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Xem Hình 2A-T/7.19

Đối với các két mà có sự thay đổi theo chiều dài và/hoặc sống khỏe hình dáng khác nhau, hệ số sống ngang khỏe, (wf có thể lấy là trung bình trọng lượng của toàn bộ các sống ngang khỏe trong két theo như công thức sau:
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Aopn-wash-t: tổng diện tích các lỗ khoét trên mặt cắt ngang tại vị trí các vách ngang chặn bên dưới mực chất lỏng đang xét, m2

Atk-t-h: tổng diện tích của mặt cắt ngang của két phía dưới chiều cao mức chất lỏng đang xét trong két, m2

Aopn-wf-h tổng diện tích các lỗ khoét trên tiết diện ngang tại sống ngang khỏe bên dưới chiều cao mực chất lỏng đang xét trong két, m2

(wf : hệ số tính đến số lượng các vách ngang hở và sống khỏe trong két

= 
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nwf: số lượng các sống ngang khỏe, không bao gồm các vách ngang chặn trong két

ltk-h: chiều dài két, tại chiều cao mức chất lỏng trong két, tính bằng m. 
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Hình 2A-T/7.18. Hệ số vách ngang chặn
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Hình 2A-T/7.19. Hệ số sống ngang khỏe

(4) Để tính toán áp suất va đập vào vách ngang chặn thì chiều dài va đập hiệu dụng, lslh, được lấy như sau:
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Trong đó:

nwash-t: số lượng vách ngang chặn trong két 

(wash-t: hệ số vách ngang chặn

= 
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xem Hình 2A-T/7.18

(wf: hệ số sống ngang khỏe

= 
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Xem Hình 2A-T/7.19

Đối với các két mà có sự thay đổi theo chiều dài và/hoặc có sống khỏe hình dáng khác nhau hệ số sống ngang khỏe, (wf có thể lấy là trung bình trọng lượng của toàn bộ các sống ngang khỏe trong két theo như công thức sau:
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Aopn-wash-t: tổng diện tích các lỗ khoét trên mặt cắt ngang tại các vách ngang chặn bên dưới chiều cao mực chất lỏng đang xét trong két, m2

Atk-t-h: tổng diện tích của mặt cắt ngang tại két phía dưới chiều cao mức chất lỏng trong két, m2

Aopn-wf-t: tổng diện tích các lỗ khoét trên mặt cắt ngang tại vị trí các sống ngang khỏe bên dưới chiều cao mực chất lỏng đang xét trong két, m2

(wf: hệ số tính đến số lượng các vách ngang chặn và sống ngang khỏe trong két

= 
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nwf: Số lượng các sống ngang khỏe, không bao gồm các vách ngang chặn trong két

ltk-h: chiều dài két, tại chiều cao mức chất lỏng đang xét trong két, tính bằng m.

(5) Đối với két có các sống ngang khỏe bên trong thì áp suất va đập chất lỏng trong két tác dụng lên các sống ngang khỏe liền kề với vách kín nước hoặc vách ngang chặn, Pslh-wf, với điều kiện chúng nằm trong phạm vi 0,25lslh, tính từ vách ngang này được lấy như sau: 
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Trong đó:


Pslh-lng :áp suất va đập do dịch chuyển dọc của chất lỏng đã được đưa ra trong 7.4.2-2(1)

Swf: khoảng cách từ vách tới sống ngang khỏe tại vị trí đang xét, tính bằng m

lslh: chiều dài va đập hiệu dụng, có xét đến mức điền đầy chất lỏng trong két đã định nghĩa trong 7.4.2-2(3) và 7.4.2-2(4) đối với vách ngang kín nước và vách chặn tương ứng, tính bằng m

Việc phân bố áp suất dọc theo mặt cắt ngang của sống ngang khỏe được chỉ ra trong Hình 2A-T/7.20

(6) Đối với két có các sống dọc mạn và/hoặc sống ngang khỏe bên trong, thì phân bố áp suất va đập, Pslh, dọc theo kết cấu này được chỉ ra trong Hình 2A-T/7.20
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Hình 2A-T/7.20. Phân bố áp suất va đập trên sống nằm và sống ngang


3. Áp suất va đập do chất lỏng dịch chuyển theo phương ngang

(1) Áp suất va đập lên các vách dọc kín nước và các chặn do chất lỏng dịch chuyển ngang, Pslh-t, đối với mức két bất kỳ được tính như sau:
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Trong đó:

(: tỷ trọng của chất lỏng trong két, tính bằng tấn/m3, không được lấy nhỏ hơn 1,025

bslh: chiều rộng va đập hiệu dụng, tại mức két tính toán đã đưa ra trong 7.4.2-3(3) và 7.4.2-3(4) đối với vách dọc kín nước và các vách dọc chặn tương ứng.

GM: chiều cao tâm nghiêng, được lấy bằng 0,33B để tính toán áp suất va đập trong két dằn và 0,24B để tính toán áp suất va đập trong két hàng.
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B: chiều rộng theo định nghĩa Phần này, m, xem 4.1.1-3(1) Chương 4

hfill: mức độ điền đầy, tính từ đáy trong, tính bằng m, xem Hình 2A-T/7.18

hmax: chiều cao lớn nhất của két không kể các nắp hầm nhỏ tính từ đáy trong, m, xem Hình 2A-T/7.18

g: gia tốc trọng trường 9.8 m/s2

(2) Áp suất va đập do sự di chuyển ngang của chất lỏng, Pslh-t, được lấy là hằng số trên suốt chiều cao két và phải lớn hơn áp lực va đập được tính đối với chiều cao hàng trong két từ 0,05hmax đến 0,95hmax, với lượng gia tăng là 0,05hmax

(3) Để tính toán áp suất va đập vào vách dọc kín nước thì chiều rộng va đập hiệu dụng, bslh, được lấy như sau;
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Trong đó:

nwash-lng: Số lượng vách chặn dọc trong két 

(wash-lng: hệ số vách chặn dọc

= 
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(grd :hệ số sống dọc boong khỏe

= 
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Aopn-wash-lng: tổng diện tích các lỗ khoét trên mặt cắt dọc tại vị trí các vách chặn dọc bên dưới mực chất lỏng đang xét trong két, m2

Atk-lng-h: tổng diện tích của mặt cắt kết cấu dọc tại phía dưới mức chất lỏng trong két, m2


Aop-wash-lng: tổng diện tích các lỗ khoét trên vách dọc tại vị trí các sống dọc bên dưới mực chất lỏng trong két, m2

(grd: hệ số tính đến số lượng các vách chặn dọc và sống dọc khỏe trong két

= 
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ngrd: số lượng các sống dọc khỏe, không bao gồm các vách chặn dọc trong két

btk-h: chiều rộng két, tại mức chất lỏng trong két, tính bằng m

(4) Để tính toán áp suất va đập vào vách chặn dọc thì chiều rộng va đập hiệu dụng, bslh, được lấy như sau: 
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Trong đó:


nwash-lng: số lượng vách chặn dọc trong két


(wash-lng: hệ số vách chặn dọc
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(grd: hệ số sống dọc boong khỏe
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Aopn-wash-lng: tổng diện tích các lỗ khoét trên mặt cắt dọc tại vị trí các vách chặn dọc bên dưới mực chất lỏng trong két, m2

Atk-lng-h: tổng diện tích của mặt cắt dọc tại phía dưới mức chất lỏng trong két, m2


Aopn-wash-lng: tổng diện tích các lỗ khoét trên tiết diện dọc tại bên dưới mực chất lỏng trong két, m2

(grd: hệ số tính đến số lượng các vách chặn dọc và sống dọc khỏe trong két


= 
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ngrd: số lượng các sống dọc khỏe, không bao gồm các vách chặn dọc trong két 


btk-h: chiều rộng két, tính tại mức chất lỏng trong két, tính bằng m


(5) Đối với két có các sống dọc khỏe hoặc khung khỏe thì áp suất va đập chất lỏng trong két tác dụng lên các sống dọc khỏe/khung khỏe liền kề với vách chặn dọc, Pslh-grd, với điều kiện chúng nằm trong phạm vi 0,25bslh tính từ vách được lấy như sau:
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Trong đó:

Pslh-t: áp suất va đập do dịch chuyển ngang của chất lỏng tác động lên vách, kN/m2, đưa ra trong 7.4.2-3(1)

Sgrd: khoảng cách từ vách dọc tới sống dọc khỏe tại vị trí đang xét, tính bằng m

bslh: chiều rộng va đập hiệu dụng, có xét đến mức điền đầy chất lỏng trong két đã định nghĩa trong 7.4.2-3(3) và 7.4.2-3(4) đối với vách chặn dọc kín nước và vách chặn dọc tương ứng, tính bằng m.

(6) Đối với két có các sống dọc mạn và hoặc sống ngang khỏe/khung ngang khỏe, thì phân bố áp suất va đập dọc theo kết cấu này được chỉ ra trong Hình 2A-T/7.21.
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Hình 2A-T/7.21. Phân bố áp suất trên sống dọc mạn và sống dọc boong

4. Áp suất va đập tối thiểu

(1) Áp suất va đập do chất lỏng tối thiểu, Pslh-min, trong két hàng và két dằn ngoại trừ các két có kết cấu dạng cột được lấy bằng 20 kN/m2

(2) Áp suất va đập của chất lỏng tối thiểu, Pslh-min, của các két dằn có kết cấu dạng cột được lấy bằng 12 kN/m2 

7.4.3. Tải trọng va đập vào đáy tàu

1. Phạm vi áp dụng và các giới hạn

(1) Tải va đập vào đáy tàu trong phần này áp dụng cho những tàu có hệ số Cb (0,7 và mớn nước tải va đập vào đáy tàu lớn hơn hoặc bằng 0,01 L và nhỏ hơn hoặc bằng 0.045L 


2. Áp suất va đập

(1) Áp suất va đập đáy tàu, Pslm, được lấy là giá trị lớn hơn trong các giá trị sau:

Pslm – ml = (slm 130gcslm-mtec1, (kN/m2) đối với két dằn trống

Pslm –fulll = (slm 130gcslm-fullec1 – cavpgzball, (kN/m2) đối với két dằn đầy 

Trong đó:

g: gia tốc trọng trường, 9.81 m/s2

(slm: hệ số phân bố va đập dọc tàu, xem Hình 2A-T/7.22, được lấy như sau:

0 tại 0,5L

1 tại [0.175-0.5(Cbl -0.7)]L tính từ F.P 

1 tại [0.1—0.5(Cbl -0.7)] L

0,5 tại, và phía trước F.P

các giá trị trung gian được tính theo phương pháp nội suy tuyến tính

Cbl: hệ số béo, Cb , đã định nghĩa trong 4.1.1-9(1) Chương 4, nhưng không được lấy nhỏ hơn 0,7 hoặc lớn hơn 0,8

Cslm-mt : hệ số va đập đối với két dằn rỗng

= 5,95 – 10,5 
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Cslm-full : hệ số va đập đối với két dằn đầy


= 5,95 – 10,5 

[image: image229.wmf]2


,


0


÷


ø


ö


ç


è


æ


-


L


T


full


FP




c1 được lấy như sau:

0 đối với tàu có L ( 180m

= -0.0125(L -180)0.705 đối với tàu có L > 180m

TFP-mt: chiều chìm thiết kế tải va đập tại F.P với két dằn trong phạm vi rỗng như đã định nghĩa trong 7.4.3-2(3), tính bằng m

TFP-full; chiều chìm thiết kế tải va đập tại F.P với két dằn trong phạm vi tính toán đầy như đã định nghĩa trong 7.4.3-2(4), tính bằng m

cav: hệ số tải động, được lấy bằng 1,25

L: chiều dài theo Phần này, tính bằng m như được định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4

zball: khoảng cách theo phương thẳng đứng tính từ đỉnh két đến điểm tính toán, tính bằng m 
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Hình 2A-T/7.22 Sự phân bố dọc của áp lực va đập đáy tàu (Slamming)

(2) Người thiết kế cung cấp các chiều chìm tải trọng va đập đáy tàu TFP-mt và TFP-full

(3) Chiều chìm tải trọng va đập đáy tàu tại F.P., TFP-mt,, không được lấy lớn hơn chiều chìm tối thiểu tại F.P, được chỉ ra trong hướng dẫn xếp hàng đối với tất cả trạng thái đi biển mà két dằn tại vị trí va đập đáy rỗng. Điều này bao gồm bất kỳ trạng thái nào mà các két trong khu vực chịu tải va đập đáy tàu sử dụng phương pháp trao đổi nước dằn tuần tự.

(4) Chiều chìm tải trọng va đập đáy tàu tại F.P., TFP-full, không được lấy lớn hơn chiều chìm tối thiểu tại F.P, được chỉ ra trong hướng dẫn xếp hàng đối với tất cả trạng thái đi biển mà két dằn tại vị trí tính toán đầy. Điều này bao gồm cả việc bất kỳ trạng thái nào mà các két trong khu vực chịu tải va đập đáy tàu sử dụng phương pháp trao đổi nước dằn bơm qua.

(5) Hướng dẫn về xếp hàng được thông báo rõ chiều chìm va đập vào đáy tàu và phương pháp trao đổi nước dằn sử dụng cho từng két dằn, xem 8.1.1 Chương 8

7.4.4. Tải trọng va đập vào mũi tàu

1. Phạm vi áp dụng và các giới hạn

(1) Tải trọng va đập phía mũi áp dụng cho kết cấu mạn trong khu vực phía trước 0,1 L phía sau F.P và giữa đường nước tại chiều chìm Tbal và boong cao nhất tại mạn. 


2. Áp suất va đập mũi tàu

(1) Áp suất va đập mũi tàu, Pim, được tính như sau:

[image: image231.png]=1.025f,,¢,V2 sin ¥, (kN [ m?)







Trong đó:

(im 0,55 tại 0,1L phía sau F.P

0,9 tại 0,125L phía sau F.P

1,0 tại và phía trước của F.P

các giá trị trung gian được lấy theo phương pháp nội suy tuyến tính 

Vim tốc độ va đập, tính bằng m/s

= 0.514Vfwd sin (wl + 

[image: image232.wmf]L




Vfwd tốc độ tiến tính bằng hải lý/giờ 

= 0,75V nhưng không được lấy nhỏ hơn 10 

V: tốc độ khai thác của tàu, tính bằng hải lý/giờ, như đã định nghĩa trong 4.1.1-8(1)1 Chương 4

(wl góc đường nước tại khu vực tính toán, nhưng không được lấy nhỏ hơn 35 độ, xem Hình 2A-T/7.23

(wl: góc va đập mũi tàu thông thường đo tại tôn vỏ từ đường nằm ngang đến đường tiếp tuyến tại vị trí đang xét nhưng không được lấy nhỏ hơn 50 độ, xem Hình 2A-T/7.23

cim: 1,0 đối với vị trí giữa chiều chìm Tbal và Tsc
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 đối với vị trí phía trên chiều chìm Tsc 

hfb: khoảng cách thẳng đứng đo tại mạn từ đường nước tại chiều chìm TSC đến boong cao nhất, xem Hình 2A-T/7.23, tính bằng m

h0: khoảng cách thẳng đứng từ đường nước tại chiều chìm Tsc đến vị trí tính toán, xem Hình 2A-T/7.23, tính bằng m

L: chiều dài theo định nghĩa Phần này, m, được chỉ ra tại 4.1.1-1(1) Chương 4

TSC: chiều chìm tính toán kích thước, tính bằng m, đã định nghĩa trong 4.1.1-5(5) Chương 4

Tbal: chiều chìm dằn thiết kế nhỏ nhất, tính bằng m, đối với trạng thái dằn thông thường được định nghĩa trong 4.1.1-5(2) Chương 4

WLj: đường nước tại vị trí đang xét, xem Hình 2A-T/7.23. 


Chú thích hướng dẫn:

Nếu va đập mũi tàu thông thường đo tại tôn vỏ, (wl, không có, thì góc này có thể được lấy như sau: SHAPE  \\* MERGEFORMAT 
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Trong đó:

(pl: góc hình chiếu bằng tuyến hình tại vị trí đang xét từ đường nằm ngang đến đường tiếp tuyến, nhưng không được lấy nhỏ hơn 35 độ. 
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Hình 2A-T/7.23. Khái niệm hình mũi tàu 


7.5. Tải trọng khi tai nạn

7.5.1. Trạng thái bị nhập nước

1. Áp suất cục bộ

(1) Áp suất trong khoang và két khi tai nạn được lấy bằng Pin-floods, xem 7.2.2-3(4) 


7.6. Tổ hợp tải trọng

7.6.1. Giới thiệu chung

1. Phạm vi áp dụng

(1) Tổ hợp tải trọng thiết kế S, S+D, và A được sử dụng để tính toán kích thước đối với các yêu cầu về kích thước và đánh giá bền (bằng phương pháp phần tử hữu hạn-FEM). Tổ hợp tải trọng thiết kế được quy định trong 2.4.2-2 Chương 2 và các tải trọng và tổ hợp tải trọng tương ứng được chỉ ra trong mục 7.6.2 Chương này

(2) Tải trọng động, D, bao gồm các trường hợp trạng thái tải trọng động. Đối với từng trường hợp tải trọng động thì đường tải trọng đưa ra trong Chương 3 nhân với hệ số tổ hợp tải trọng động để đưa ra tải trọng động tác dụng đồng thời. Quy trình tính toán tải trọng động tác dụng đồng thời được đưa ra trong mục 7.6.3 Chương này. Hệ số tổ hợp tải trọng động sử dụng để đánh giá bền (bằng phương pháp phần tử hữu hạn -FEM) được đưa ra trong mục 7.6.4 và 7.6.5 Chương này sử dụng % để tính toán yêu cầu về kích thước. 

7.6.2. Tổ hợp tải trọng thiết kế 

1. Quy định chung

(1) Tải trọng thiết kế tổng hợp được đưa ra trong Bảng 2A-T/7.2

Bảng 2A-T/7.2. Bảng tổ hợp tải trọng thiết kế

		Tổ hợp tải trọng thiết kế


Thành phần tải trọng

		S

		S + D

		A



		Mv-total

		Msw-harb

		Msw-sea + Mwv

		-



		Mh-total

		-

		Mh

		-



		Q

		Qsw-harb

		Qsw-sea + Qwv

		-



		Pex

		Boong thời tiết

		-

		Pwdk-dyn

		-



		

		Đường bao thân tàu

		Phys

		Phys + Pwv-dyn

		-



		Pin

		Két dằn (trao đổi nước dằn theo phương pháp tuần tự)

		Giá trị lớn hơn của 


a) Pin-test

b) Pin-air + Pdrop

		Pin-tk + Pin-dyn

		Pin-flood



		

		Két dằn (trao đổi nước dằn theo phương pháp bơm ra ngoài)

		Giá trị lớn hơn của 


a) Pin-test

b) Pin-air + Pdrop

		Pin-air + Pdrop +Pin-dyn

		Pin-flood



		

		Két hàng bao gồm cả két hàng mà có mục đích để chở nước dằn

		Giá trị lớn hơn của 


a) Pin-test

b) Pin-tk + Pvalve

		Pin-tk + Pin-dyn

		-



		

		Các két khác chứa chất lỏng

		Giá trị lớn hơn của 


a) Pin-test

b) Pin-air 

		Pin-tk + Pin-dyn

		Pin-flood



		

		Vách kín nước

		-

		-

		Pin-flood



		Pdk

		Boong bên trong

		Pstat

		Pstat + Pdk-dyn

		-



		

		Boong có các khối hàng nặng

		Fstat

		Fstat + Fdk-dyn

		-



		Ghi chú:


1. Các yêu cầu tải trọng tách biệt có thể quy định trong đánh giá độ bền theo phần tử hữu hạn –FEM và tính toán kích thước 



		Mv-load

		Mô men uốn thẳng đứng thiết kế, kNm

		



		Msw-perm-harb

		Mô men uốn cho phép khi tàu uốn vồng lên và uốn võng xuống hoạt động vùng cảng hoặc vùng nước được bảo vệ, kNm

		Xem 7.2.1-1



		Msw-perm-sea

		Mô men uốn cho phép khi tàu uốn vồng lên và uốn võng xuống trong điều kiện trên biển, kNm

		Xem 7.2.1-1



		Mwv

		Mô men uốn khi tàu trên sóng thẳng đứng tại trạng thái tải trọng động đang xét, kNm

		Xem 7.6.3-2(1)



		Mh-total

		Mô men uốn ngang thiết kế, kNm

		



		Mh

		Mô men uốn ngang khi tàu trên sóng tại trạng thái tải trọng động đang xét, kNm

		Xem 7.6.3-3(1)



		Q

		Lực cắt theo phương thẳng đứng, kN

		



		Qsw-perm-harb

		Lực cắt cho phép trên nước tĩnh âm và dương thân tàu khi tàu hoạt động ở vùng cảng hoặc vùng nước được bảo vệ, kN

		Xem 7.2.1-3



		Qsw-perm-sea

		Lực cắt cho phép trên nước tĩnh âm và dương thân tàu khi tàu hoạt động ở vùng cảng hoặc vùng nước được bảo vệ, kN

		Xem 7.2.1-3



		Qwv

		Lực cắt khi tàu trên sóng thẳng đứng đối với trường hợp tải trọng động đang xét, kNm

		Xem 7.6.3-4(1)



		Pex

		Áp suất biển thiết kế kN/m2

		



		Phys

		Áp suất biển tĩnh tại chiều chìm đang xét, kN/m2

		Xem 7.2.2-2(1)



		Pwv-dyn

		Áp suất động tại trạng thái tải trọng động đang xét, kN/m2

		Xem 7.6.3-5



		Pwdk-dyn

		Áp suất nước biển tác dụng lên boong đối với trường hợp tải trọng động đang xét, kN/m2

		



		Pin

		Áp lực thiết kế của két, kN/m2

		



		Pin-test

		Áp lực thử két, kN/m2

		Xem 7.2.2-3(5)



		Pin-air

		Áp lực tĩnh của két trong trường hợp khi két bị tràn hoặc bơm tràn ra ngoài khi trao đổi nước dằn, kN/m2

		Xem 7.2.2-3(2)



		Pdrop

		Áp suất bù khi chất lỏng chảy qua ống thông hơi hoặc ống tràn, kN/m2

		Xem 7.2.2-3(3)



		Pvalve

		Áp suất xả của van an toàn, kN/m2

		Xem 7.2.2-3(5)



		Pin-tk

		Áp suất tĩnh trong két, kN/m2

		Xem 7.2.2-3(1)



		Pin-dyn

		Áp suất động tại trạng thái tải động đang xét, kN/m2

		Xem 7.6.3-7



		Pin-floods

		Áp suất trong khoang và két khi bị tai nạn, kN/m2

		Xem 7.2.2-3(4)



		Pstat

		Áp suất tĩnh trên boong và đáy đôi, kN/m2

		Xem 7.2.2-4(1)



		Pdk

		Áp suất boong thiết kế, kN/m2

		



		Pdk-dyn

		Áp suất động trên boong, đáy đôi và nắp hầm hàn đối với trạng thái tải động đang xét, kN/m2

		Xem 7.6.3-8(1)



		Fstat

		Tải trọng tác động lên các kết cấu gối đỡ và hệ thống chằng buộc của các khối hàng trên nặng lên các cơ cấu đó, kN

		Xem 7.2.2-5(1)



		Fdk-dyn

		Tải trọng động tác động lên các kết cấu gối đỡ và hệ thống chằng buộc của các khối hàng nặng lên các kết cấu đó, kN

		Xem 7.6.3-8(2)





7.6.3. Áp dụng của tải trọng động


1. Hệ số hiệu chỉnh hướng mũi tàu và hệ số tổ hợp tải trọng động

(1) Hệ số hiệu chỉnh hướng mũi tàu, ((, được lấy như sau:

(( = 0,8 đối với trường hợp tải trọng sóng ngang

    = 1,0 đối với các tải trọng hướng sóng còn lại

(2) Hệ số tổ hợp tải động sử dụng để tính toán tải trọng động tác dụng đồng thời được lấy theo Bảng 2A-T/7.3 đối với tính toán đánh giá độ bền phương pháp phần tử hữu hạn - FEM, xem mục 7.6.4. Hệ số tải trọng động được lấy theo Bảng 2A-T/7.5 đến Bảng 2A-T/7.10 đối với tính toán kích thước, xem mục 7.6.5.

2. Mô men uốn trên sóng thẳng đứng đối với trường hợp tải trọng động đang xét

(1) Mô men uốn trên sóng thẳng đứng tác dụng đồng thời, Mwv, được lấy như sau:
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Trong đó:

Mwv-hog: mô men uốn trên sóng thẳng đứng khi tàu uốn vồng lên, được chỉ ra trong 7.3.4-1(1)

Mwv-sag : mô men uốn trên sóng thẳng đứng khi tàu uốn võng xuống, được chỉ ra trong 7.3.4-1 (1)

(mv: hệ số kết hợp tải trọng động đối với mô men uốn trên sóng thẳng đứng đối với các trạng thái tải động, xem 7.6.3-1 (2)

((: hệ số hiệu chỉnh hướng, được chỉ ra trong 7.6.3-1(1)

3. Mô men uốn trên sóng ngang đối với trường hợp tải động


(1) Mô men uốn trên sóng ngang tác dụng đồng thời, Mwv, được lấy như sau: 
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Trong đó:


Mwv-h: mô men uốn trên sóng ngang, kNm, đã chỉ ra trong 7.3.4-2 

(mh: hệ số kết hợp tải trọng động đối với mô men uốn sóng ngang đối với các trạng thái tải động đang xét, xem 7.6.3-1(2) 

((: hệ số hiệu chỉnh hướng, đã chỉ ra trong 7.6.3-1 (1)

4. Lực cắt trên sóng thẳng đứng đối với trường hợp tải động đang xét 

(1) Lực cắt trên sóng thẳng đứng tác dụng đồng thời, Qwv, được lấy như sau:

Qwv = (((qvQwv-pos, (kN) đối với (qv ( 0

Qwv = -(((qvQwv-neg. (kN) đối với (qv <0

Trong đó:

Qwv-pos :lực cắt trên sóng thẳng đứng dương, kN, được chỉ ra trong 7.3.4-3

Qwv-neg: lực cắt trên sóng thẳng đứng âm, kN, được chỉ ra trong 7.3.4-3

(qv: hệ số tổ hợp tải trọng động đối với lực cắt trên sóng thẳng đứng trên sóng đối với các trạng thái tải động, xem 7.6.3-1 (2)

(( hệ số hiệu chỉnh hướng, được chỉ ra trong 7.6.3-1(1) 


5. Phân bố áp suất sóng động đối với các trạng thái tải động đang xét

(1) Áp suất sóng động tác dụng đồng thời, Pwy.dyn, đối với mạn trái và mạn phải trong vùng két hàng đối với trạng thái tải trọng động đang xét được lấy như dưới đây, nhưng không được nhỏ hơn –(swg(TLC-z) bên dưới đường nước hoặc nhỏ hơn 0 bên trên đường nước tĩnh:
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 giữa tâm tàu và điểm bắt đầu của hông tàu

[image: image239.png]



 giữa điểm kết thúc của hông và đường nước tĩnh

[image: image240.png]Py —10(z-T,)





 đối với mạn tàu phía trên đường nước

Các giá trị trung gian ở xung quanh hông tàu được lấy theo phương pháp nội suy tuyến tính theo phương thẳng đứng

Trong đó:

Pctr: áp suất sóng động tại tâm của đáy tàu, được lấy bằng

= (ctrPex-max, (kN/m2)

Pbilge: áp suất sóng động tại z=0 và y = Blocal/2, được lấy bằng

= (bilge Pex-max, (kN/m2)

PWL: áp suất sóng động tại đường nước, được lấy bằng

= (WL Pex-max, (kN/m2)

Pex-max: đường áp lực động lớn nhất tính bằng, kN/m2 được chỉ ra trong 7.3.5-2(2)

(WL: hệ số kết hợp tải trọng động đối với áp suất sóng động tại đường nước tĩnh đối với trường hợp tải động đang xét, xem 7.6.3-1(2)

(bilge: hệ số kết hợp tải động đối với áp suất sóng động tại hông tàu đối với trường hợp tải trọng động đang xét, xem 7.6.3-1 (2)

(ctr: hệ số kết hợp tải trọng động đối với áp suất sóng động tại tâm tàu đối với trường hợp tải trọng động đang xét, xem 7.6.3-1(2)

Blocal chiều rộng tàu tại vị trí tính toán, m

TLC: chiều chìm tại trạng thái tải đang xét, m

y: tọa độ theo phương ngang,m.

z: tọa độ theo phương thẳng đứng, m.

(sw: tỷ trọng nước biển, 1,025 tấn/m3

g: gia tốc trọng trường 9,81 m/s2 


(2) Áp suất sóng động tác dụng đồng thời đối với mạn trái và mạn phải ngoài vùng két hàng,Pwv-dyn , trong trường hợp tải trọng động đang xét được lấy bằng cách nội suy tuyến tính giữa Pctr và PWL, nhưng không được nhỏ hơn -(swg(TLC-z) bên dưới đường nước tĩnh và nhỏ hơn 0 bên trên đường nước:
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 tại vùng đường tâm đáy và đường nước tĩnh 

[image: image242.png]



 phía trên đường nước tĩnh 

Trong đó:

Pctr: áp suất sóng động tại tâm của đáy tàu, được lấy bằng 

= (ctrPex-max (kN/m2)

PWL: áp suất sóng động tại đường nước tĩnh, được lấy bằng

= (WL Pex-max (kN/m2)

Pex-max: đường áp lực động lớn nhất tính bằng, kN/m2, được quy định trong 7.3.5-2(2)

(WL: hệ số kết hợp tải trọng động đối với áp suất sóng động tại đường nước tĩnh đối với trạng thái tải động đang xét, xem 7.6.3-1 (2)

(ctr: hệ số tổ hợp tải trọng động đối với áp suất sóng động tại tâm tàu đối với trường hợp tải trọng động đang xét, xem 7.6.3-1(2)

TLC: chiều chìm tại trạng thái tải đang xét, m

z: tọa độ theo phương thẳng đứng

(sw : tỷ trọng nước biển, 1,025 tấn/m3

g: gia tốc trọng trường 9,81 m/s2

(3) Hình 2A-T/7.24 đến Hình 2A-T/7.26 được mô tả bằng áp suất sóng động đồng thời.
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Hình 2A-T/7.24. Phân bố áp suất sóng đối với sóng tới động
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Hình 2A-T/7.25. Áp suất sóng động đối với trường hợp tải trọng động sóng ngang và chéo 
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Hình 2A-T/7.26. Phân bố áp suất sóng khi tàu trên đỉnh và đáy sóng tại phía mũi và phía đuôi

6. Tải trọng nước biển tác dụng lên boong đối với trạng thái tải động được xét

(1) Tải trọng tác dụng lên boong thời tiết, Pwdk-dyn , để đánh giá bền được xác định bằng cách nội suy tuyến tính giữa Pwdk-pt, và Pwdk-stb:

Tải trọng tác dụng lên boong tại mạn trái, Pwdk-pt, được lấy là giá trị lớn hơn trong các giá trị sau:
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Pwdk-pt,: không được lấy nhỏ hơn 34,3 kN I m2 khi (WL=1,0 và chiều chìm sử dụng trong tính toán không được nhỏ hơn 0,9Tsc

Tải trọng tác dụng lên boong tại mạn phải, Pwdk-stb, được lấy là giá trị lớn hơn trong các giá trị sau:
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Pwdk-stb: không được lấy nhỏ hơn 34,3 kN/m2 khi (WL=1,0 và chiều chìm sử dụng trong tính toán không được nhỏ hơn 0,9TSC

Pwdk-pt và Pwdk-stb : không được lấy nhỏ hơn 0.

Trong đó:

(1-dk = 0,8 + 
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(op = 1,0 tại và phía trước của 0,2L tính từ A.P 

     = 0,8 tại và phía sau A.P

Các giá trị trung gian được tính theo phép nội suy tuyến tính

P1-WL: áp suất P1 ở đường nước tĩnh tại chiều chìm đang xét, tính bằng kN/m2, xem 7.3.5-2(1)

P2-WL: áp suất P2 ở đường nước tĩnh tại chiều chìm đang xét, tính bằng kN/m2, xem 7.3.5-2(1)

(WL: hệ số kết hợp tải động của áp suất động tại đường nước tĩnh đối với trạng thái tải động đang xét, xem 7.6.3-1(2)

zdk-T: khoảng cách từ boong đến đường nước tĩnh tại mớn tính toán đối với tải đang xét, tính bằng m

L: chiều dài theo Phần này, m, được quy định trong 4.1.1-1(1) Chương 4 


(2) Tải trọng nước biển tác dụng lên boong thời tiết, Pwdk- dyn, đối với tính toán kích thước được lấy bằng giá trị lớn hơn của các giá trị sau:
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Nhưng không được lấy nhỏ hơn 34,3 kN/m2 khi (WL=1,0 và chiều chìm sử dụng trong tính toán không được nhỏ hơn 0,9TSC
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Nhưng không được lấy nhỏ hơn 34,3 kN/m2 khi (WL=1,0 và (2-dk= 1,0 và mớn nước sử dụng trong tính toán không được nhỏ hơn 0,9 TSC

Pwdk-dyn = 0

Trong đó:
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(op = 1,0 tại và phía trước của 0,2L tính từ A.P 

     = 0,8 tại và phía sau A.P

Các giá trị trung gian được tính theo phép nội suy tuyến tính

P1-WL: áp suất P1 tại đường nước tĩnh tại chiều chìm đang xét, tính bằng kN/m2, xem 7.3.5-2(1)

P2-WL: áp suất P2 tại đường nước tĩnh tại chiều chìm đang xét, tính bằng kN/m2, xem 7.3.5-2(1)

(WL: hệ số kết hợp tải trọng động của áp suất động tại đường nước tĩnh đối với trạng thái tải trọng động đang xét, xem 7.6.3-1 (2)

y: tọa độ theo phương ngang, tính bằng m

zdk-T: khoảng cách từ boong đến đường nước tĩnh tại chiều chìm tính toán đối với tải đang xét, tính bằng m

Bwdk : chiều rộng tại boong thời tiết, tính bằng m

L: chiều dài theo Phần này, được quy định trong 4.1.1-1(1) Chương 4

7. Áp suất động trong két đối với trạng thái tải động đang xét

(1) Áp suất động trong két tác động đồng thời, Pin-dyn, đối với két hàng trong khu vực két hàng, được lấy như sau:
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Trong đó:

Pin-v: đường áp suất động trong két do gia tốc thẳng đứng được quy định trong 7.3.5-4(1) với điểm tham chiếu zo được lấy như sau:

(a) đỉnh két

(b) đỉnh ống thông hơi/tràn đối với két dằn được thiết kế đối với quá trình trao đổi nước dằn thông qua phương pháp chảy qua.


Xem Hình 2A-T/7.27, tính bằng kN/m2

Pin-t: đường áp suất động trong két do gia tốc ngang được quy định trong 7.3.5-4(2) với điểm tham chiếu y0 được lấy như sau:

(a) đỉnh két về phía mạn trái đối với (t > 0

(b) đỉnh két về phía mạn phải đối với ft < 0, 


xem Hình 2A-TV7.28, tính bằng kN/m2

Pin-Ing: đường áp suất động trong két do gia tốc dọc được quy định trong 7.3.5-4(3) với điểm tham chiếu x0 được lấy như sau:

(a) vách phía trước đối với (lng > 0

(b) vách phía sau của két đối với (lng < 0,

Xem Hình 2A-T/7.29, tính bằng kN/m2

(v hệ số kết hợp tải trọng động đối với gia tốc thẳng đứng của các trạng thái tải động, (v được lấy phù hợp tùy thuộc vào vị trí của két, xem 7.6.3-1 (2)

(t: hệ số kết hợp tải trọng động đối với gia tốc ngang của các trạng thái tải trọng động, xem 7.6.3-1(2)

(lng: hệ số tổ hợp tải trọng động đối với gia tốc dọc của các trạng thái tải trọng động đang xét, (lng  được lấy phù hợp nhất tùy thuộc vào vị trí của két, xem 7.6.3-1(2)

((  hệ số hiệu chỉnh do hướng, được định nghĩa tại 7.6.3-1(1)

x0: điểm tham chiếu theo phương dọc, tính bằng m

yo: điểm tham chiếu theo phương ngang, tính bằng m

zo: điểm tham chiếu theo phương thẳng đứng, tính bằng m

Chú thích

1. Đối với những két không song song, thì y0 được lấy một là phía trước hoặc phía sau phụ thuộc vào điểm tham chiếu x0. Nếu hệ số kết hợp tải theo phương dọc (ing = 0, y0 vách có chiều rộng lớn hơn. 


2. Gia tốc dọc, ngang và thẳng đứng nên chọn tại vị trí trọng tâm của két đang xét.

(2) Tải trọng động trong két tác động đồng thời, Pin-dyn , đối với các két khu vực ngoài két hàng, được lấy như sau:
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Trong đó:

Pin-v : đường áp suất sóng động do gia tốc thẳng đứng được quy định trong 7.3.5-4(1) với điểm tham chiếu z0 được lấy như sau:

(a) đỉnh két

(b) đỉnh ống thông hơi/tràn đối với két dằn đối với quá trình trao đổi nước dằn thông qua phương pháp chảy qua.

xem Hình 2A-T/7.28, tính bằng kN/m2.

Pin-t: đường áp suất động trong két do gia tốc ngang được quy định trong 7.3.5-4(2) sử dụng (y0-y) như là chiều rộng lớn nhất của két,kN/m2

Pin-lng : đường áp suất động trong két do gia tốc dọc được quy định trong 7.3.5-4(3) sử dụng (x0-x) như là chiều rộng lớn nhất của két kN/m2.

(v-mid: hệ số tổ hợp tải trọng động đối với gia tốc thẳng đứng của các trạng thái tải trọng động đang xét, xem 7.6.3-1 (2)

(t: hệ số tổ hợp tải trọng động đối với gia tốc ngang của các trạng thái tải trọng động đang xét, xem 7.6.3-1 (2)

(lng: hệ số tổ hợp tải trọng động đối với gia tốc dọc của các trạng thái tải trọng động đang xét, xem 7.6.3-1 (2)

((: hệ số hiệu chỉnh do hướng, xem 7.6.3-1(1) 


x0: điểm tham chiếu theo phương dọc, tính bằng m

y0: điểm tham chiếu theo phương ngang, tính bằng m 

z0 :điểm tham chiếu theo phương thẳng đứng, tính bằng m 
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Chú thích:

Đối với két dằn được thiết kế để trao đổi nước dằn theo phương pháp bơm ra ngoài thì điểm tham chiếu z0 được lấy tại đỉnh của ống thông hơi/ống tràn của két. 


Hình 2A-T/7.27. Áp suất động trong két hàng (trái) và két dằn (phải) do gia tốc thẳng đứng âm và dương trong két
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Hình 2A-T/7.28. Áp suất động trong két hàng (trái) và két dằn (phải) do gia tốc ngang âm và dương trong két
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Hình 2A-T/7.29. Áp suất động trong két hàng (trái) và két dằn (phải) do gia tốc dọc âm và dương


8. Tải trọng động trên boong đối với trường hợp tải trọng động đang xét

(1) Tải trọng động tác dụng đồng thời lên boong đối với các tải trọng phân bố đều, Pdk-dyn , ở boong trên kín tại boong dâng mũi và boong dâng lái, và trên tất cả các boong bên dưới, được lấy như sau:
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Trong đó:

Pdeck-dyn: đường áp suất động trên boong, đáy đôi và nắp hầm hàng, tính bằng kN/m2, được quy định trong 7.3.5-5(1)

(v-mid: hệ số tổ hợp tải trọng động đối với gia tốc thẳng đứng trong trường hợp tải trọng động tính toán, xem 7.6.3-1 (2) 


((: hệ số hiệu chỉnh hướng, được quy định trong 7.6.3-1(1)

(2) Lực động thẳng đứng tác động đồng thời đối với khối hàng nặng, Fdk-dyn, tác dụng lên các kết cấu đỡ và hệ thống chằng buộc cho khối hàng nặng, trang thiết bị hoặc các thành phần kết cấu được lấy như sau:

Fdk-dyn = (((v-midFv kN


Trong đó:

Fv: đường bao lực động thẳng đứng của khối hàng nặng, tính bằng kN, được quy định trong 7.3.5-6

(v-mid : hệ số tổ hợp tải trọng động đối với gia tốc thẳng đứng trong trường hợp tải động đang xét, xem Bảng 2A-T/7.3 và Bảng 2A-T/7.5 đến 2A-T/7.10

((: hệ số hiệu chỉnh hướng, được quy định trong 7.6.3-1 (1)

7.6.4. Các trường hợp tải trọng động và hệ số kết hợp tải động trong đánh giá độ bền

1. Quy định chung 


(1) Đối với đánh giá độ bền theo phần tử hữu hạn (FEM) thì các trường hợp tải trọng động đưa ra trong Bảng 2A-T/7.3 được áp dụng phù hợp với các quy định của Phụ lục B đối với việc kết hợp tải trọng thiết kế S+D. Các trường hợp tải trọng động tác dụng đồng thời sử dụng hệ số tổ hợp tải trọng động đưa ra trong Bảng 2A-T/7.3.

Bảng 2A-T/7.3. Các trường hợp tải trọng động trong đánh giá độ bền theo phần tử hữu hạn (FEM)

		Hướng sóng

		Sóng tới

		Sóng ngang

		Sóng xiên



		Đặc trưng lớn nhất

		Mwv

(võng xuống)

		Mwv

(vồng lên)

		Qwv

(võng xuống)

		Qwv

(vồng lên)

		av

		Mwv-h

(vồng lên)



		Trường hợp tải trọng động

		1

		2

		3

		4

		5a

		5b

		6a

		6b



		Tải trọng uốn chung

		Mwv

		(mv

		-1,0

		1,0

		-1,0

		1,0

		0,0

		0,0

		0,4

		0,4



		

		Qwv

		(qv

		1,0

		-1,0

		1,0

		-1,0

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0



		

		Mwv-h

		(mh

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0

		1,0

		-1,0



		Gia tốc

		av

		(v

		0,5

		-0,5

		0,3

		-0,3

		1,0

		1,0

		-0,1

		-0,1



		

		at

		(t

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0

		-0,6

		0,6

		0,0

		0,0



		

		alng

		(lng

		-0,6

		0,6

		-0,6

		0,6

		-0,5

		-0,5

		0,5

		0,5



		Áp suất động mạn trái

		PWL

		(WL

		-0,3

		0,3

		0,1

		-0,1

		1,0

		0,4

		0,6

		0,0



		

		Pbilge

		(bilge

		-0,3

		0,3

		0,1

		-0,1

		1,0

		0,4

		0,4

		0,0



		

		Pctr

		(ctr

		-0,7

		0,7

		0,3

		-0,3

		0,9

		0,9

		0,5

		0,5



		Áp suất động mạn phải

		PWL

		(WL

		-0,3

		0,3

		0,1

		-0,1

		0,4

		1,0

		0,0

		0,6



		

		Pbilge

		(bilge

		-0,3

		0,3

		0,1

		-0,1

		0,4

		1,0

		0,0

		0,4



		

		Pctr

		(ctr

		-0,7

		0,7

		0,3

		-0,3

		0,9

		0,9

		0,5

		0,5



		Trong đó:

Các ký hiệu được chỉ ra trong 7.3.3, 7.6.3-5(1), Bảng 2A-T/7.2 và các ký hiệu dưới đây:

(v-mid : hệ số tổ hợp tải trọng động cùng với gia tốc thẳng đứng ở tâm của két dầu hàng và két dằn.

(v-pt : hệ số tổ hợp tải trọng động cùng với gia tốc thẳng đứng phía phải của két dầu hàng và két dằn mạn.

(v-stb : hệ số tổ hợp tải trọng động cùng với gia tốc thẳng đứng phía trái của két dầu hàng và két dằn mạn 


Chú thích:

1. Các tham số và khu vực sử dụng để tính toán được chỉ ra trong 2.4.1 Chương 2 Phụ lục B





7.6.5. Các trường hợp tải trọng động và tổ hợp tải trọng động trong quy định tính toán kích thước

1. Quy định chung


(1) Để tính toán kích thước của các trường hợp tải trọng động được áp dụng phù hợp cho tổ hợp tải trọng thiết kế trong các tải trọng được chỉ ra trong Bảng 2A-T/8.13 đến Bảng 2A-T/8.15 đối với tổ hợp tải trọng thiết kế S+D. Các trường hợp tải trọng động tác dụng đồng thời được lấy từ hệ số tổ hợp tải động đưa ra trong Bảng 2A-T/7.5 đến Bảng 2A-T/7.10.

(2) Bảng hệ số Tổ hợp tải động (DLCF) được sử dụng phụ thuộc vào vị trí theo phương dọc đang xét và được chỉ ra trong Hình 2A-T/7.30 và Bảng 2A-T/7.4


(3) Mỗi một trường hợp tải trọng động trong các Bảng DLCF đạt một hoặc nhiều giá trị tải trọng động lớn nhất. Thành phần tải trọng động nhỏ nhất được tính toán bằng cách nhân hệ số tổ hợp tải trọng động đối với các trường hợp tải động -1.0. Yêu cầu về kích thước được tính toán cho toàn bộ các trường hợp tải trọng động lớn nhất và nhỏ nhất

(4) Các tham số tải trọng được sử dụng để tính toán được chỉ ra trong Bảng 2A-T/8.14 và Bảng 2A-T/8.15
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Hình 2A-T/7.30. Chỉ ra các khu vực kết cấu


Bảng 2A-T/7.4. Hệ số tổ hợp tải trọng động sử dụng cho khu vực kết cấu và các trạng thái tải trọng


		Khu vực kết cấu

		Khu vực buồng máy và phía sau

		Khu vực két hàng phía sau và giữa

		Khu vực khoang hàng phía trước

		Khu vực mút trước



		Áp dụng cho các két và khoang

		Phía sau két hàng cuối cùng

		Khu vực có LCG két nằm phía sau 0.85L

		Khu vực có LCG két nằm phía trước 0,85L

		Phía trước vách mút trước



		DLCF tải

		Bảng 2A-T/7.9

		Bảng 2A-T/7.5

		Bảng 2A-T/7.7

		Bảng 2A-T/7.9



		DLCF dằn

		Bảng 2A-T/7.10

		Bảng 2A-T/7.6

		Bảng 2A-T/7.8

		Bảng 2A-T/7.10





Bảng 2A-T/7.5. Các trường hợp tải trọng động đối với khu vực két hàng giữa và sau đối với các trường hợp có hàng


		Hướng sóng

		Sóng tới

		Sóng xiên

		Sóng ngang



		Đặc trưng lớn nhất

		Mwv

		av

		alng

		Mwv-h

		at

		Pctr

		PWL



		Trường hợp tải trọng động

		1

		2

		3

		4a

		4b

		5a

		5b

		6a

		6b

		7a

		7b



		Tải trọng chung

		Mwv

		(mv

		1,0

		-1,0

		0,5

		-0,2

		-0,2

		-0,1

		-0,1

		-0,2

		-0,2

		-0,3

		-0,3



		

		Mwv-h

		(mh

		0,0

		0,0

		0,0

		1,0

		-1,0

		-0,1

		0,1

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0



		Gia tốc

		av-mid

		(v-mid

		-0,2

		0,5

		-0,4

		-0,1

		-0,1

		0,5

		0,5

		1,0

		1,0

		1,0

		1,0



		

		av-pt

		(v-pt

		-0,2

		0,5

		-0,4

		-0,1

		-0,1

		0,2

		0,6

		0,8

		1,0

		0,8

		1,0



		

		av-stb

		(v-stb

		-0,2

		0,5

		-0,4

		-0,1

		-0,1

		0,6

		0,2

		1,0

		0,8

		1,0

		0,8



		

		at

		(t

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0

		1,0

		-1,0

		0,5

		-0,5

		0,6

		-0,6



		

		alng -mid

		(lng -mid

		0,3

		-0,6

		1,0

		-0,3

		-0,3

		-0,1

		-0,1

		-0,5

		-0,5

		-0,6

		-0,6



		

		alng-pt

		(lng-pt

		0,3

		-0,6

		1,0

		-0,4

		-0,2

		-0,1

		-0,1

		-0,5

		-0,5

		-0,6

		-0,6



		

		alng-stb

		(lng-stb

		0,3

		-0,6

		1,0

		-0,2

		-0,4

		-0,1

		-0,1

		-0,5

		-0,5

		-0,6

		-0,6



		

		alng-ctr

		(lng-ctr

		0,3

		-0,6

		1,0

		-0,3

		-0,3

		-0,1

		-0,1

		-0,5

		-0,5

		-0,6

		-0,6



		Áp suất sóng động mạn phải

		Pctr

		(ctr

		0,7

		-0,6

		0,2

		-0,3

		-0,3

		0,5

		0,5

		1,0

		1,0

		0,9

		0,9



		

		Pbilge

		(bilge

		0,3

		-0,2

		0,1

		-0,4

		-0,1

		0,8

		-0,3

		0,9

		0,4

		1,0

		0,4



		

		PWL

		(WL

		0,3

		-0,2

		0,1

		-0,6

		-0,1

		0,5

		-0,2

		0,8

		0,4

		1,0

		0,4



		Áp suất sóng động mạn trái

		Pctr

		(ctr

		0,7

		-0,6

		0,2

		-0,3

		-0,3

		0,5

		0,5

		1,0

		1,0

		0,9

		0,9



		

		Pbilge

		(bilge

		0,3

		-0,2

		0,1

		-0,1

		-0,4

		-0,3

		0,8

		0,4

		0,9

		0,4

		1,0



		

		PWL

		(WL

		0,3

		-0,3

		0,1

		-0,1

		-0,6

		-0,2

		0,5

		0,4

		0,8

		0,4

		1,0



		Trong đó: Các ký hiệu được quy định trong 7.3.3, 7.3.4-2, 7.6.3-5(1) và Bảng 2A-T/7.2 và Bảng 2A-T/7.3 và dưới đây:


av-pt: gia tốc thẳng đứng của két mạn trái m/s2


av-stb: gia tốc thẳng đứng của két mạn phải m/s2


alng-mid: gia tốc dọc của két giữa m/s2


alng-pt: gia tốc dọc của két mạn trái m/s2


alng-stb: gia tốc dọc của két mạn phải m/s2


alng-ctr: gia tốc dọc của két dằn đáy đôi giữa tàu m/s2


(lng-pt: Hệ số tổ hợp tải trọng động cùng với gia tốc dọc của két dầu hàng hoặc két dằn mạn trái

(lng-stb: Hệ số tổ hợp tải trọng động cùng với gia tốc dọc của két dầu hàng hoặc két dằn mạn phải

(lng-ctr: Hệ số tổ hợp tải trọng động cùng với gia tốc dọc của két dằn đáy đôi giữa tàu

(lng-wid: Hệ số tổ hợp tải trọng động cùng với gia tốc dọc của két giữa tàu





Bảng 2A-T/7.6. Các trường hợp tải trọng động đối với khu vực két hàng giữa và sau của trạng thái dằn


		Hướng sóng

		Sóng tới

		Sóng xiên

		Sóng ngang



		Đặc trưng lớn nhất

		Mwv

		av

		alng

		Mwv-h

		at

		Pctr

		PWL



		Trường hợp tải trọng động

		1

		2

		3

		4a

		4b

		5a

		5b

		6a

		6b

		7a

		7b



		Tải trọng chung

		Mwv

		(mv

		1,0

		-0,1

		0,4

		-0,4

		-0,4

		-0,1

		-0,1

		-0,2

		-0,2

		-0,2

		-0,2



		

		Mwv-h

		(mh

		0,0

		0,0

		0,0

		1,0

		-1,0

		0,1

		-0,1

		-0,1

		0,1

		-0,2

		0,2



		Gia tốc

		av-mid

		(v-mid

		-0,1

		0,4

		-0,2

		0,1

		0,1

		0,5

		0,5

		1,0

		1,0

		1,0

		1,0



		

		av-pt

		(v-pt

		-0,1

		0,4

		-0,2

		0,1

		0,1

		0,1

		0,8

		0,7

		1,0

		0,6

		1,0



		

		av-stb

		(v-stb

		-0,1

		0,4

		-0,2

		0,1

		0,1

		0,8

		0,1

		1,0

		0,7

		1,0

		0,6



		

		at

		(t

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0

		1,0

		-1,0

		0,8

		-0,8

		0,6

		-0,6



		

		alng -mid

		(lng -mid

		0,2

		-0,1

		1,0

		-0,6

		-0,6

		0,0

		0,0

		-0,2

		-0,2

		-0,1

		-0,1



		

		alng-pt

		(lng-pt

		0,2

		-0,1

		1,0

		-0,6

		-0,4

		0,0

		0,0

		-0,2

		-0,2

		-0,1

		-0,1



		

		alng-stb

		(lng-stb

		0,2

		-0,1

		1,0

		-0,4

		-0,6

		0,0

		0,0

		-0,2

		-0,2

		-0,1

		-0,1



		

		alng-ctr

		(lng-ctr

		0,2

		-0,1

		1,0

		-0,4

		-0,4

		0,0

		0,0

		-0,2

		-0,2

		-0,1

		-0,1



		Áp suất sóng động mạn phải

		Pctr

		(ctr

		1,0

		-0,8

		0,3

		-0,5

		-0,5

		0,3

		0,3

		0,8

		0,8

		0,4

		0,4



		

		Pbilge

		(bilge

		0,3

		-0,2

		0,1

		-0,4

		0,0

		0,9

		-0,4

		0,9

		0,3

		0,9

		0,2



		

		PWL

		(WL

		0,3

		-0,2

		0,1

		-0,6

		0,0

		0,7

		-0,4

		0,9

		0,2

		1,0

		0,2



		Áp suất sóng động mạn trái

		Pctr

		(ctr

		1,0

		-0,8

		0,3

		-0,5

		-0,5

		0,3

		0,3

		0,8

		0,8

		0,4

		0,4



		

		Pbilge

		(bilge

		0,3

		-0,2

		0,1

		0,0

		-0,4

		-0,4

		0,9

		0,3

		0,9

		0,2

		0,9



		

		PWL

		(WL

		0,3

		-0,2

		0,1

		0,0

		-0,6

		-0,4

		0,7

		0,2

		0,9

		0,2

		1,0



		Trong đó: Các ký hiệu được quy định trong 7.3.3, 7.3.4-2, 7.6.3-5(1) và Bảng 2A-T/7.2 và và Bảng 2A-T/7.5





Bảng 2A-T/7.7. Các trường hợp tải trọng động đối với khu vực két hàng phía trước đối với trạng thái có hàng


		Hướng sóng

		Sóng tới

		Sóng xiên

		Sóng ngang



		Đặc trưng lớn nhất

		av

		alng

		alng

		Pctr

		Pbilge

		PWL

		av

		at



		Trường hợp tải trọng động

		1

		2

		3a

		3b

		4a

		4b

		5a

		5b

		6a

		6b

		7a

		7b

		8a

		8b



		Tải trọng chung

		Mwv

		(mv

		-0,7

		0,9

		0,3

		0,3

		-0,6

		-0,6

		-0,3

		-0,3

		-0,4

		-0,4

		-0,4

		-0,4

		-0,1

		-0,1



		

		Mwv-h

		(mh

		0,0

		0,0

		-0,2

		0,2

		0,2

		-0,2

		-0,1

		0,1

		0,2

		-0,2

		-0,1

		0,1

		-0,5

		0,5



		Gia tốc

		av-mid

		(v-mid

		0,7

		-0,6

		-0,6

		-0,6

		0,7

		0,7

		0,9

		0,9

		0,7

		0,7

		1,0

		1,0

		0,4

		0,4



		

		av-pt

		(v-pt

		0,7

		-0,6

		-0,6

		-0,6

		0,7

		0,7

		0,9

		1,0

		0,7

		0,7

		0,9

		1,0

		0,3

		0,6



		

		av-stb

		(v-stb

		0,7

		-0,6

		-0,6

		-0,6

		0,7

		0,7

		1,0

		0,9

		0,7

		0,7

		1,0

		0,9

		0,6

		0,3



		

		at

		(t

		0,0

		0,0

		-0,4

		0,4

		0,1

		-0,1

		0,7

		-0,7

		0,5

		-0,5

		0,6

		-0,6

		1,0

		-1,0



		

		alng -mid

		(lng -mid

		-0,8

		1,0

		0,8

		0,8

		-1,0.

		-1,0

		-0,5

		-0,5

		-1,0

		-1,0

		-0,5

		-0,5

		-0,1

		-0,1



		

		alng-pt

		(lng-pt

		-0,8

		1,0

		1,0

		0,6

		-1,0

		-0,9

		-0,5

		-0,5

		-1,0

		-0,7

		-0,5

		-0,5

		-0,1

		-0,1



		

		alng-stb

		(lng-stb

		-0,8

		1,0

		0,6

		1,0

		-0,9

		-1,0

		-0,5

		-0,5

		-0,7

		-1,0

		-0,5

		-0,5

		-0,1

		-0,1



		

		alng-ctr

		(lng-ctr

		-0,8

		1,0

		0,8

		0,8

		-1,0

		-1,0

		-0,5

		-0,5

		-1,0

		-1,0

		-0,5

		-0,5

		-0,1

		-0,1



		Áp suất sóng động mạn phải

		Pctr

		(ctr

		1,0

		-0,9

		-0,4

		-0,4

		1,0

		1,0

		0,8

		0,8

		0,5

		0,5

		0,8

		0,8

		0,4

		0,4



		

		Pbilge

		(bilge

		0,6

		-0,7

		-0,6

		-0,2

		0,9

		0,6

		1,0

		0,5

		0,7

		0,3

		1,0

		0,5

		0,8

		-0,1



		

		PWL

		(WL

		0,3

		-0,5

		-0,9

		-0,2

		0,8

		0,4

		0,9

		0,4

		1,0

		0,2

		0,9

		0,4

		0,6

		-0,2



		Áp suất sóng động mạn trái

		Pctr

		(ctr

		1,0

		-0,9

		-0,4

		-0,4

		1,0

		1,0

		0,8

		0,8

		0,5

		0,5

		0,8

		0,8

		0,4

		0,4



		

		Pbilge

		(bilge

		0,6

		-0,7

		-0,2

		-0,6

		0,6

		0,9

		0,5

		1,0

		0,3

		0,7

		0,5

		1,0

		-0,1

		0,8



		

		PWL

		(WL

		0,3

		-0,5

		-0,2

		-0,9

		0,4

		0,8

		0,4

		0,9

		0,2

		1,0

		0,4

		0,9

		-0,2

		0,6



		Trong đó:


Các ký hiệu được quy định trong 7.3.3, 7.3.4-2, 7.6.3-5(1) và Bảng 2A-T/7.2 và Bảng 2A-T/7.3 và Bảng 2A-T/7.5





Bảng 2A-T/7.8. Các trường hợp tải trọng động của khu vực két hàng phía trước đối với các trạng thái dằn

		Hướng sóng

		Sóng tới

		Sóng xiên

		Sóng ngang



		Đặc trưng lớn nhất

		av

		alng

		alng

		Pctr

		Pbilge

		PWL

		av

		at



		Trường hợp tải trọng động

		1

		2

		3a

		3b

		4a

		4b

		5a

		5b

		6a

		6b

		7a

		7b

		8a

		8b



		Tải trọng chung

		Mwv

		(mv

		-0,8

		0,9

		0,7

		0,7

		-1,0

		-1,0

		-0,2

		-0,2

		-0,3

		-0,3

		-0,1

		-0,1

		-0,1

		-0,1



		

		Mwv-h

		(mh

		0,0

		0,0

		-0,4

		0,4

		0,0

		0,0

		-0,5

		0,5

		0,3

		-0,3

		-0,4

		0,4

		-0,4

		0,4



		Gia tốc

		av-mid

		(v-mid

		0,7

		-0,6

		-0,7

		-0,7

		0,4

		0,4

		0,6

		0,6

		0,9

		0,9

		1,0

		1,0

		0,4

		0,4



		

		av-pt

		(v-pt

		0,7

		-0,6

		-0,7

		-0,7

		0,4

		0,4

		0,3

		0,8

		0,7

		0,7

		0,5

		1,0

		0,0

		0,7



		

		av-stb

		(v-stb

		0,7

		-0,6

		-0,7

		-0,7

		0,4

		0,4

		0,8

		0,3

		0,7

		0,7

		1,0

		0,5

		0,7

		0,0



		

		at

		(t

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0

		0,9

		-0,9

		0,2

		-0,2

		0,7

		-0,7

		1,0

		-1,0



		

		alng -mid

		(lng -mid

		-0,9

		1,0

		1,0

		1,0

		-0,6

		-0,6

		-0,3

		-0,3

		-0,9

		-0,9

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0



		

		alng-pt

		(lng-pt

		-0,9

		1,0

		1,0

		1,0

		-0,6

		-0,6

		-0,5

		0,2

		-0,9

		-0,6

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0



		

		alng-stb

		(lng-stb

		-0,9

		1,0

		1,0

		1,0

		-0,6

		-0,6

		0,2

		-0,5

		-0,6

		-0,9

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0



		

		alng-ctr

		(lng-ctr

		-0,9

		1,0

		1,0

		1,0

		-0,6

		-0,6

		-0,3

		-0,3

		-0,9

		-0,9

		0,0

		0,0

		0,0

		0,0



		Áp suất sóng động mạn phải

		Pctr

		(ctr

		1,0

		-0,7

		-0,9

		-0,9

		1,0

		1,0

		0,6

		0,6

		0,6

		0,6

		0,4

		0,4

		0,2

		0,2



		

		Pbilge

		(bilge

		0,5

		-0,4

		-0,7

		-0,3

		0,6

		0,6

		1,0

		-0,3

		0,9

		0,2

		0,8

		0,2

		0,7

		-0,3



		

		PWL

		(WL

		0,3

		-0,2

		-0,6

		-0,1

		0,4

		0,4

		0,9

		-0,3

		1,0

		0,1

		0,8

		0,2

		0,7

		-0,4



		Áp suất sóng động mạn trái

		Pctr

		(ctr

		1,0

		-0,7

		-0,9

		-0,9

		1,0

		1,0

		0,6

		0,6

		0,6

		0,6

		0,4

		0,4

		0,2

		0,2



		

		Pbilge

		(bilge

		0,5

		-0,4

		-0,3

		-0,7

		0,6

		0,6

		-0,3

		1,0

		0,2

		0,9

		0,2

		0,8

		-0,3

		0,7



		

		PWL

		(WL

		0,3

		-0,2

		-0,1

		-0,6

		0,4

		0,4

		-0,3

		0,9

		0,1

		1,0

		0,2

		0,8

		-0,4

		0,7



		Trong đó:


Các ký hiệu được quy định trong 7.3.3, 7.3.4-2, 7.6.3-5(1) và Bảng 2A-T/7.2 và Bảng 2A-T/7.3 và Bảng 2A-T/7.5





Bảng 2A-T/7.9. Các trường hợp tải trọng động của khoang ngoài khu vực két hàng đối với các trạng thái có hàng

		Khu vực trên tàu

		Buồng máy và phía sau buồng máy

		Mút trước



		Hướng sóng

		Sóng theo

		Sóng xiên

		Sóng ngang

		Sóng ngang



		Đặc trưng lớn nhất

		Pctr

		PWL

		av

		at

		av

		at



		Các trường hợp tải trọng động

		1

		2a

		2b

		3a

		3b

		4a

		4b

		5a

		5b

		6a

		6b



		Tải trọng chung

		Mwv

		(mv

		-1,0

		-0,7

		-0,7

		-0,4

		-0,4

		-0,1

		-0,1

		-

		-

		-

		-



		Gia tốc

		av -mid

		(v -mid

		0,6

		0,9

		0,9

		1,0

		1,0

		0,3

		0,3

		1,0

		1,0

		0,3

		0,3



		

		av-pt

		(v-pt

		0,6

		-

		0,9

		-

		1,0

		-

		0,4

		-

		1,0

		-

		0,3



		

		av-stb

		(v-stb

		0,6

		0,9

		-

		1,0

		-

		0,4

		-

		1,0

		-

		0,3

		-



		

		at

		(t

		0,0

		0,2

		-0,2

		0,5

		

		1,0

		-1,0

		0,7

		-0,7

		1,0

		-1,0



		

		alng

		(lng

		0,8

		

		0,7

		0,6

		0,6

		

		-0,1

		-0,7

		-0,7

		-0,1

		-0,1



		Áp suất sóng động mạn phải

		Pctr

		(ctr

		1,0

		0,8

		0,8

		0,7

		0,7

		0,2

		0,2

		1,0

		1,0

		0,2

		0,2



		

		PWL

		(WL

		0,5

		1,0

		0,2

		0,8

		0,3

		0,5

		-0,3

		1,0

		0,8

		0,2

		0,0



		Áp suất sóng động mạn trái

		Pctr

		(ctr

		1,0

		0,8

		0,8

		0,7

		0,7

		0,2

		0,2

		1,0

		1,0

		0,2

		0,2



		

		PWL

		(WL

		0,5

		0,2

		1,0

		0,3

		0,8

		-0,3

		0,5

		0,8

		1,0

		0,0

		0,2



		Trong đó:

Các ký hiệu được quy định trong 7.3.3, 7.6.3.5(1) và Bảng 2A-T/7.2 và Bảng 2A-T/7.3 và Bảng 2A-T/7.5





Bảng 2A-T/7.10. Các trường hợp tải trọng động của khoang ngoài khu vực két hàng đối với các trạng thái dằn

		Khu vực trên tàu

		Buồng máy và phía sau buồng máy

		Mút trước



		Hướng sóng

		Sóng theo

		Sóng xiên

		Sóng ngang

		Sóng ngang



		Đặc trưng lớn nhất

		Pctr

		PWL

		av

		at

		av

		at



		Các trường hợp tải trọng động

		1

		2a

		2b

		3a

		3b

		4a

		4b

		5a

		5b

		6a

		6b



		Tải trọng chung

		Mwv

		(mv

		-1,0

		-0,3

		-0,3

		0,2

		0,2

		0,1

		0,1

		-

		-

		-

		-



		Gia tốc

		av -mid

		(v -mid

		0,6

		0,9

		0,9

		1,0

		1,0

		0,3

		0,3

		1,0

		1,0

		0,3

		0,3



		

		av -pt

		(v -pt

		0,6

		-

		0,9

		-

		1,0

		-

		0,5

		-

		1,0

		-

		0,5



		

		av -stb

		(v -stb

		0,6

		0,9

		-

		1,0

		-

		0,5

		-

		1,0

		-

		0,5

		-



		

		at

		(t

		0,0

		0,1

		-0,1

		0,6

		-0,6

		1,0

		-1,0

		0,7

		-0,7

		1,0

		-1,0



		

		alng

		(lng

		0,7

		0,8

		0,8

		0,2

		0,2

		0,0

		0,0

		-0,3

		-0,3

		0,0

		0,0



		Áp suất sóng động mạn phải

		Pctr

		(ctr

		1,0

		0,7

		0,7

		0,5

		0,5

		0,1

		0,1

		0,6

		0,6

		0,1

		0,1



		

		PWL

		(WL

		0,8

		1,0

		0,3

		0,6

		0,1

		0,4

		-0,3

		0,7

		0,3

		0,3

		-0,1



		Áp suất sóng động mạn trái

		Pctr

		(ctr

		1,0

		0,7

		0,7

		0,5

		0,5

		0,1

		0,1

		0,6

		0,6

		0,1

		0,1





		

		PWL

		(WL

		0,8

		0,3

		1,0

		0,1

		0,6

		-0,3

		0,4

		0,3

		0,7

		-0,1

		0,3



		Trong đó:

Các ký hiệu được quy định trong 7.3.3, 7.6.3-5(1) và Bảng 2A-T/7.2 và Bảng 2A-T/7.3 và Bảng 2A-T/7.5





Chương 8 


QUY ĐỊNH KÍCH THƯỚC TÀU

8.1. Độ bền dọc

8.1.1. Hướng dẫn xếp tải

1. Quy định chung

(1) Tất cả các tàu phải có thông tin hướng dẫn xếp tải có đầy đủ các thông tin giúp cho thuyền trưởng duy trì hoạt động của tàu trong các giới hạn đã được quy định. Thông tin hướng dẫn xếp tải phải có trong Sổ tay hướng dẫn xếp hàng được duyệt thỏa mãn các quy định tương ứng nêu trong 8.1.1-2 và 8.1.1-3.

(2) Thông tin hướng dẫn xếp tải phải được dựa trên các thông số hoàn công của tàu. 


(3) Việc hoán cải dẫn đến các sự thay đổi các thông số chính của tàu (trọng lượng tàu không, phân bố tính nổi, thể tích hoặc công dụng các két...v.v), yêu cầu Sổ tay hướng dẫn xếp hàng phải được cập nhật và duyệt lại, và sau đó máy tính kiểm soát tải cũng phải được cập nhật và duyệt lại. Tuy nhiên, Sổ tay hướng dẫn xếp hàng mới không cần phải trình để duyệt lại nếu ở các chiều chìm các mô men uốn dọc và lực cắt trên nước tĩnh không sai khác quá 2% so với các dữ liệu được duyệt ban đầu.

(4) Sổ tay tải trọng phải được viết bằng ngôn ngữ mà người sử dụng có thể hiểu được và phải được dịch sang tiếng Anh nếu ngôn ngữ này không phải là tiếng Anh. Đối với Máy tính kiểm soát tải phải có bản dịch các dữ liệu đầu vào và đầu ra sang tiếng Anh.

(5) Thông tin hướng dẫn xếp tải phải bao gồm những tuyên bố như sau, để đảm bảo thuyền viên nhận thức được giới hạn khai thác ở chiều chìm mũi nhỏ nhất:

Việc tính toán được duyệt đối với chiều chìm mũi nhỏ nhất, tại đường vuông góc mũi. Khi trạng thái biển có thể xuất hiện hiện tượng sóng va đập đáy (slamming), chiều chìm mũi không được nhỏ hơn giá trị sau:

(a) ... m khi các két đáy đôi số... có dằn, hoặc

(b)... m khi các két đáy đôi số... không dằn

2. Sổ tay hướng dẫn xếp hàng

(1) Sổ tay hướng dẫn xếp hàng phải bao gồm:

(a) Mô tả các trạng thái tải trọng được thiết kế và duyệt của tàu dựa trên các trạng thái hoạt động trên biển và tại cảng/nơi trú ẩn.

(b) Mô tả kết quả tính toán mô men uốn và lực cắt trên nước tĩnh và nếu áp dụng, giới hạn do tải trọng xoắn và tải trọng ngang.

(c) Mô tả các giới hạn hoạt động liên quan như nêu ở 8.1.1-2(7)

(2) Hướng dẫn xếp hàng phải gồm các trạng thái tải trọng sau đây và các trạng thái dằn và tải trọng thiết kế được phê duyệt, tối thiểu, làm cơ sở tính toán kích thước thân tàu:

(a) Trạng thái hoạt động của tàu gồm cả hai trạng thái đi và đến.

( Trạng thái có tải đồng nhất bao gồm trạng thái ở chiều chìm tính toán (trạng thái tải trọng đồng nhất không bao gồm điền đầy các két dằn sạch và khô)

( Trạng thái dằn thông thường nếu:

+ Các két dằn có thể điền đầy hoàn toàn, gần đầy hoặc trống. Khi các két dằn không đầy hoàn toàn thì trạng thái này phải thỏa mãn điều kiện nêu trong 8.1.1-2(5)

+ Tất cả các két hàng phải rỗng gồm cả các két hàng dùng để chứa nước dằn khi hoạt động trên biển 


+ Chân vịt phải chìm hoàn toàn trong nước, và

+ Tàu phải ở trạng thái chúi đuôi và độ chúi không được vượt quá 0.015L, ở đó L được định nghĩa ở 4.1.1-1 Chương 4

( Trạng thái dằn nặng nếu:

+ Chiều chìm tại đường vuông góc đuôi không được nhỏ hơn chiều chìm đối với trạng thái dằn thông thường

+ Các két dằn trong khu vực két hàng đầy hoàn toàn hoặc sau khu vực két hàng có thể đầy hoàn toàn, gần đầy hoặc trống. Nếu gần đầy, thì trạng thái nêu trong 8.1.1-2(5) phải phù hợp

+ Két dằn nước khoang mũi phải đầy. Nếu két mũi phía dưới và phía trên có bố trí, thì két phía dưới quy định phải đầy. Két mũi phía trên có thể đầy, gần đầy hoặc trống.

+ Tất cả các két hàng phải rỗng gồm các két hàng dùng để chứa nước dằn trên biển

+ Chân vịt phải ngập hoàn toàn

+ Tàu phải ở trạng thái chúi đuôi và độ chúi không được vượt quá 0.015L, ở đó L được định nghĩa ở 4.1.1-1 Chương 4

+ Bất kỳ sự phân bố tải trọng không đều nào

+ Trạng thái với hàng hóa có trọng lượng riêng lớn gồm trọng lượng riêng hàng thiết kế lớn nhất, nếu áp dụng.

+ Các trạng thái ở giữa hành trình liên quan đến việc rửa két hoặc các hoạt động khác nếu các trạng thái này có sự khác biệt lớn đối với các trạng thái dằn

+ Các trạng thái bao gồm các quy trình thay đổi nước dằn có tính toán trạng thái trung gian trước và sau khi dằn và/hoặc xả két dằn bất kỳ.

(b) Trạng thái trong cảng/vùng nước trú ẩn

( Các trạng thái đại diện điển hình khi hoàn thành các công việc xếp và dỡ hàng

( Tàu nổi ở trạng thái vào ụ

( Trạng thái nổi kiểm tra chân vịt, khi đó tâm trục chân vịt cao hơn mặt nước một khoảng ít nhất Dprop /4 (Dprop : đường kính chân vịt)

(c) Các trạng thái thiết kế bổ sung

( Trạng thái dằn thiết kế mà tất cả các két dằn cách ly trong khu vực khoang hàng đều đầy và tất cả các két khác đều trống bao gồm cả két dầu đốt và két nước ngọt.

Hướng dẫn

Trạng thái dằn thiết kế quy định tại mục (c) nằm trong trạng thái của tài liệu IMO 73/78 SBT với điều kiện trạng thái tương ứng trong Hướng dẫn xếp hàng chỉ bao gồm nước dằn trong các két dằn cách ly trong khu vực két hàng. 


(3) Việc tính toán cho trạng thái khởi hành phải dựa trên các két chứa đầy theo các quy định về ổn định, lưu ý rằng két dầu dự trữ không được lấy nhỏ hơn 95% trạng thái đầy, các tải trọng còn lại được lấy bằng 100% sức chứa. Trạng thái cập cảng phải được tính còn 10% dung tích lớn nhất két dầu nhiên liệu, két nước ngọt và dự trữ.

(4) Khi số lượng và việc bố trí các tải trọng dự trữ tại bất kỳ một giai đoạn trung gian nào của hành trình được coi là nguy hiểm hơn so với những trạng thái được quy định ở 8.1.1-2(3), thì các tính toán cho các trạng thái trung gian như vậy phải được trình duyệt.

(5) Các trạng thái tải trọng dằn liên quan đến việc không đầy các két dằn mũi và đuôi và/hoặc các két dằn khác ở bất kỳ trạng thái dời, đến cảng hoặc các trạng thái trung gian không được sử dụng như là trạng thái tải trọng thiết kế trừ khi, đối với tất cả các mức điền giữa rỗng và đầy, kết quả trị số ứng suất nằm trong tiêu chuẩn chấp nhận ổn định và ứng xuất. Mục đích của thiết kế tiêu chuẩn này phải thỏa mãn nếu trị số ứng suất trong phạm vi tiêu chuẩn cho phép của ứng suất và ổn định đối với các trạng thái có tải với các két tương ứng đầy, rỗng và điền cục bộ tại mức dự kiến tại trạng thái đến, đi và trung gian bất kỳ. Các trạng thái két đầy, rỗng và điền cục bộ tương ứng phải được coi là các trạng thái thiết kế để tính toán mô men uốn dọc và lực cắt trên nước tĩnh, những các trạng thái này không cần thiết phải phù hợp với các yêu cầu về độ chúi và độ ngập chân vịt quy định ở 8.1.1-2(2)(a). Nếu các két dằn hỗn hợp được dự kiến điền đầy cục bộ, tất cả tổ hợp đầy, rỗng hoặc điền cục bộ tại mức dự kiến đối với các két này khi được kiểm tra. Các yêu cầu này không áp dụng đối với sự thay đổi nước dằn sử dụng phương pháp giải tích.

(6) Ở trạng thái xếp hàng, các quy định đối với các két dằn điền đầy cục bộ như quy định tại 8.1.1-2(5) được áp dụng chỉ đối với các két dằn nhọn.

(7) Sổ tay hướng dẫn xếp hàng phải bao gồm các số liệu thiết kế và các giới hạn khai thác dựa trên đó để phê duyệt kết cấu thân tàu. Sổ tay hướng dẫn xếp hàng phải bao gồm các thông tin nêu trong Bảng 2A-T/8.1.

(8) Việc duyệt thiết kế kết cấu thân tàu phải dựa trên quy định về các mô hình xếp tải và các trạng thái tải trọng được đưa ra trong sổ tay hướng dẫn xếp hàng.

Bảng 2A-T/8.1. Các thông số thiết kế 


		Các thông số



		Giới hạn cho phép của mô men uốn trên nước tĩnh (hoạt động trên biển và hoạt động ở vùng nước cảng/trú ẩn)



		Giới hạn cho phép của lực cắt trên nước tĩnh (hoạt động trên biển và hoạt động ở vùng nước cảng/trú ẩn)



		Chiều chìm tính toán, Tsc



		Chiều chìm thiết kế nhỏ nhất khi dằn, Tbal



		Chiều chìm thiết kế phía mũi khi tàu bị slamming với các két dằn đáy đôi được chứa đầy, TFP-full



		Chiều chìm thiết kế phía mũi khi tàu bị slamming với các két dằn đáy đôi rỗng, TFP-mt



		Tỷ trọng hàng hóa cho phép lớn nhất



		Tỷ trọng hàng hóa lớn nhất tại bất kỳ một trạng thái tải trọng nào trong Sổ tay hướng dẫn xếp hàng



		Mô tả các hoạt động chuyển đổi dằn bao gồm bất kỳ sự giới hạn nào



		Tốc độ thiết kế





(9) Sổ tay hướng dẫn xếp hàng phải gồm những trạng thái tải trọng bổ sung sau nếu tàu được duyệt đặc biệt và dự định hoạt động trong các điều kiện sau:

(a) Trạng thái dằn trên biển gồm một hoặc nhiều két hàng chứa nước dằn dự định dùng cho các tình huống khẩn cấp cho phép bởi Quy định 13 của MARPOL. (Tàu được duyệt với mô hình xếp tải A8 của Bảng B.2.3 hoặc B7 của Bảng B.2.4);

(b) Trạng thái tải trọng khi đi biển với tải trọng tĩnh có chiều hướng tác dụng lên đáy đôi lớn hơn giá trị tải trọng khi chiều chìm trung bình của tàu là 0.9Tsc kết hợp với một két hàng rỗng

(c) Trạng thái tải trọng khi đi biển với các két hàng chứa dưới 25% mức đầy và kết hợp với chiều chìm trung bình của tàu lớn hơn 0.9Tsc;

(d) Trạng thái tải trọng khi đi biển với tải trọng tĩnh có chiều hướng xuống dưới tác dụng lên đáy đôi lớn hơn giá trị tải trọng khi chiều chìm trung bình của tàu là 0.6Tsc kết hợp với một két hàng đầy với tỷ trọng hàng là 1.025 tấn/m3;

(e) Trạng thái tải trọng khi đi biển, với những tàu bố trí khung ngang khỏe của két hàng giữa, có mô hình tải trọng không đối xứng khi có sự khác nhau giữa mức chất lỏng trong két hàng mạn mạn trái và mạn phải vượt quá 25% chiều cao chất lỏng của két hàng mạn (Tàu được duyệt với mô hình tải trọng A7 của Bảng B.2.3 hoặc Bảng B.2.4).

(10) Quy định ở mục này không hạn chế bất kỳ việc bổ sung một trạng thái tải trọng nào vào sổ tay hướng dẫn xếp hàng và cũng không được thay thế các trạng thái quy định trong Sổ tay hướng dẫn xếp hàng/Thiết bị kiểm soát tải dưới bất kỳ hình thức nào. 


(11) Tàu dầu khi thực tế khai thác mà tải trọng khác với trạng thái tải trọng thiết kế nêu trong Sổ tay hướng dẫn xếp hàng thì độ bền dọc và độ bền cục bộ không được vượt quá độ bền giới hạn nêu trong Sổ tay hướng dẫn xếp hàng, Thiết bị kiểm soát tải và các yêu cầu tương ứng về ổn định.

3. Hệ thống Máy tính kiểm soát tải

(1) Trừ khi có các quy định khác, hệ thống Máy tính kiểm soát tải phải là một hệ thống kỹ thuật số và phải dễ dàng và nhanh chóng xác định được các giới hạn khai thác có bị vượt quá hay không ở bất kỳ trạng thái tải trọng nào.

(2) Hệ thống Máy tính kiểm soát tải phải được dựa trên Quy chuẩn này.

(3) Hệ thống Máy tính kiểm soát tải phải tính toán được bất kỳ các trạng thái tải trọng cụ thể nào và kiểm tra được rằng chúng thỏa mãn tất cả các giới hạn khai thác nêu trong 8.1.1-2(2), và phải đưa ra được biểu đồ bao gồm các dữ liệu đầu vào và đầu ra. 

(4) Nếu bất kỳ giới hạn khai thác nào không được kiểm tra, người sử dụng phải được thông báo khi sử dụng hệ thống, và bằng các biểu đồ do hệ thống cung cấp, sao cho mỗi hạng mục đó phải được kiểm tra bằng phương pháp khác. Hệ thống Máy tính kiểm soát tải tối thiểu phải kiểm tra được các hạng mục sau:

(a) Giới hạn chiều chìm;

(b) Mô men uốn và lực cắt trên nước tĩnh phải được tính toán tại các vị trí/điểm xác định trị số cụ thể.

(5) Các trạng thái thử cuối cùng cho Máy tính kiểm soát tải phải dựa trên các trạng thái được đưa ra trong Sổ tay hướng dẫn xếp hàng. Các trạng thái thử phải được duyệt và việc tính toán mô men uốn và lực cắt do hệ thống máy tính kiểm soát tải thực hiện tại mỗi điểm xác định, trị số phải nằm trong khoảng 0.02 Qsw-perm hoặc 0.02 Msw-perm lấy trong Sổ tay hướng dẫn xếp hàng, trong đó Qsw-perm, và Msw-perm là trị số cho phép của lực cắt và mô men uốn tại các điểm xác định trị số tương ứng.

(6) Trước khi hệ thống Máy tính kiểm soát tải được chấp nhận, tối thiểu tất cả các vấn đề có liên quan nhưng không giới hạn trong các quy định sau của máy tính phải được trình cho Đăng kiểm viên:

(a) Xác nhận rằng tất cả các dữ liệu hoàn công của tàu được đưa ra;

(b) Xác nhận rằng tất cả các giới hạn có liên quan tại tất cả các điểm xác định trị số đều chính xác;

(c) Sự hoạt động của hệ thống sau khi cài đặt lên tàu phù hợp với các trạng thái thử đã được duyệt; 


(d) Các trạng thái thử được duyệt phải có ở trên tàu;

(e) Sổ tay hướng dẫn sử dụng phải có ở trên tàu.


8.1.2. Độ bền uốn thân tàu


1. Quy định chung

(1) Mô đun chống uốn thẳng đứng cơ bản mặt cắt ngang thân tàu, Zv-net50, phải bằng hoặc lớn hơn các quy định nêu ở 8.1.2-2(2) và 8.1.2-3(2) của Chương này. Mô men quán tính thẳng đứng cơ bản của thân tàu, Iv-net50. như quy định ở 4.2.6-1(1) Chương 4 phải bằng hoặc lớn hơn các quy định nêu ở 8.1.2-2(1)

(2) Kích thước của tất cả các kết cấu dọc liên tục tham gia vào thân tàu để tính toán mô men quán tính và mô đun chống uốn mặt cắt ngang nêu ở 8.1.2-2(1) và 8.1.2-2(2) phải không thay đổi trong vùng 0.4L giữa tàu.

(3) Các yêu cầu về mô đun chống uốn mặt cắt ngang thân tàu nêu ở 8.1.2-3 áp dụng cho suốt chiều dài thân tàu, từ A.P đến F.P.

(4) Các thành phần kết cấu tham gia vào mô đun chống uốn mặt cắt ngang thân tàu phải thỏa mãn các tiêu chuẩn về ổn định cơ cấu nêu ở mục 8.1.4.

2. Các yêu cầu tối thiểu

(1) Tại mặt cắt ngang giữa tàu, mô men quán tính thẳng đứng của thân tàu quanh trục trung hòa nằm ngang, Iv-net50, không được nhỏ hơn mô men quán tính thẳng đứng tối thiểu của thân tàu theo Phần này lv-min: 


Iv-min = 2.7CwvL3B(Cb+0.7).10-8 
m4

Trong đó:

Cwv: hệ số sóng lấy theo Bảng 2A-T/8.2

L: chiều dài theo quy phạm, theo định nghĩa ở 4.1.1-1(1) Chương 4, m

B: chiều rộng lớn nhất của tàu, theo định nghĩa ở 4.1.1-3(1) Chương 4, m

Cb hệ số béo thể tích, theo định nghĩa ở 4.1.1-9(1) Chương 4 nhưng không được lấy nhỏ hơn 0.70


Bảng 2A-T/8.2. Hệ số sóng Cwv

		Chiều dài theo Phần này

		Cwv



		150 ( L ( 300

		10,75 - [(300 -L)/100]3/2



		300 ( L ( 350

		10,75



		350 ( L ( 500

		10.75-[(L-350) /150]3/2





(2) Tại mặt cắt ngang giữa tàu, mô đun chống uốn cơ bản thẳng đứng của thân tàu, Zv-min, tại boong và đáy không được nhỏ hơn mô đun chống uốn mặt cắt ngang thân tàu tối thiểu của thân tàu theo Phần này Zv-min được xác định:

Zv-min = 0.9 kCwvL2B(Cb + 0.7) 10-6
m3


Trong đó:

K: hệ số thép có độ bền cao, theo định nghĩa ở 6.1.1-4 Chương 6

Cwv: hệ số sóng lấy theo Bảng 2A-T/8.2

L: chiều dài theo Phần này, theo định nghĩa ở 4.1.1-1 (1) Chương 4, m

B: chiều rộng lý thuyết của tàu, theo quy định nghĩa ở 4.1.1-3(1) Chương 4, m

Cb: hệ số béo thể tích, theo quy định ở 4.1.1-9(1) Chương 4 nhưng không được lấy nhỏ hơn 0.70

(3) Mô đun chống uốn cơ bản mặt cắt ngang thân tàu tại đáy, Zv-net50-kl, phải được tính theo 4.2.6-1 (2) Chương 4 và trị số z được lấy tại dải tôn sống đáy tàu.

(4) Mô đun chống uốn cơ bản mặt cắt ngang thân tàu tại boong, Zv-net50-dk, phải được tính theo 4.2.6-1 (2) Chương 4 và trị số z được lấy tại chiều cao boong tính toán, xem 8.1.2-2(5)

(5) Chiều cao boong tính toán tính từ trục trung hòa nằm ngang của thân tàu, zdk-eff, được tính như sau:

zdk-eff = zdk-side – zNA-net50 

m

Khi không có kết cấu dọc khỏe nằm phía trên đường thẳng nối từ đường boong tính toán tại mạn tới vị trí (Zdk-side –ZNA-net50)/0.9 từ trục trung hòa tại đường tâm tàu


zdk-eff = (zy –zNA-net50) 

[image: image259.wmf]÷


ø


ö


ç


è


æ


+


B


y


cl


2


.


0


9


.


0


 
m

Khi có kết cấu dọc khỏe nằm phía trên đường thẳng nối từ đường boong tính toán tại mạn tới vị trí (zdk-side –zNA-net50)/0.9 từ trục trung hòa tại đường tâm tàu 


Trong đó: 


zy: khoảng cách từ đường cơ bản đến đỉnh của kết cấu khỏe liên tục tại khoảng cách y tính từ đường tâm tàu, cho zdk-eff giá trị lớn nhất (m), xem Hình 2A-T/8.1


zNA-net50: khoảng cách từ đường cơ bản đến trục trung hòa nằm ngang (m), xem Hình 2A-T/8.1


ycl: khoảng cách từ đỉnh của cơ cấu khỏe liên tục đến đường tâm tàu, cho zdk-eff giá trị lớn nhất (m), xem Hình 2A-T/8.1


B chiều rộng lớn nhất của tàu, theo định nghĩa ở 4.1.1-3(1) Chương 4, m


zdk-side: khoảng cách từ đường cơ bản đến đường boong tính toán tại mạn (m), xem Hình 2A-T/8.1

Hình 2A-T/8.1

Vị trí boong để tính toán mô đun chống uốn mặt cắt ngang
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3. Yêu cầu về thân tàu dự trên tổng mô men uốn thiết kế

(1) Yêu cầu mô đun chống uốn cơ bản thẳng đứng mặt cắt ngang thân tàu theo 8.1.2-3(2) phải được đánh giá cho cả hai trạng thái trên đỉnh sóng và đáy sóng.


(2) Mô đun chống uốn cơ bản mặt cắt ngang thân tàu với trục trung hòa nằm ngang,

Zv-net50, không được nhỏ hơn mô đun chống uốn mặt cắt ngang thân tàu theo yêu cầu của Phần này, zv.req, dựa trên mô men uốn trên nước tĩnh cho phép và mô men uốn trên sóng thiết kế được tính như sau: 
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Trong đó:

Msw-pern, mô men chống uốn cho phép của thân tàu trên nước tĩnh khi tàu bị vồng lên hoặc võng xuống, được chỉ ra theo Bảng 2A-T/8.3, kNm

Mwv-v mô men uốn trên sóng theo phương thẳng đứng của tàu khi bị vồng lên hoặc võng xuống, được chỉ ra theo Bảng 2A-T/8.3, kNm

(perm ứng suất uốn cho phép của thân tàu theo Bảng 2A-T/8.3, N/mm2

Bảng 2A-T/8.3. Các tải trọng và các tiêu chuẩn tương ứng cho phép để đánh giá độ uốn thân tàu


		Kết hợp tải trọng thiết kế

		Mô men uốn trên nước tĩnh,

Msw-perm

		Mô men uốn trên sóng,

Mwv-v

		Ứng suất uốn cho phép của thân tàu,

(perm (1)



		(S)

		Msw- perm-harb

		0

		143/k

		trong khoảng 0.4L ở giữa tàu



		

		

		

		105/k

		từ 0,9L về phía trước tính từ A.P và

từ 0,1 L về phía sau tính từ A.P



		(S+D)

		Msw- perm-sea

		Mwv-v

		190/k

		trong khoảng 0,4L ở giữa tàu



		

		

		

		140/k

		từ 0,9L về phía trước tính từ A.P và

từ 0,1 L về phía sau tính từ A.P



		Trong đó:

Msw-perm-harb mô men chống uốn cho phép của thân tàu trên nước tĩnh khi tàu bị vồng lên hoặc võng xuống đối với tàu hoạt động tại vùng cảng và vùng nước trú ẩn, theo định nghĩa ở 7.2.1-1 Chương 7, kNm


Msw-perm-sea mô men chống uốn cho phép của thân tàu trên nước tĩnh khi tàu bị vồng lên hoặc võng xuống đối với tàu hoạt động trên biển, theo định nghĩa ở 7.2.1-1 Chương 7, kNm


Mwv-v mô men chống uốn của thân tàu trên sóng khi tàu bị vồng lên hoặc võng xuống, theo định nghĩa ở 7.3.4-1 Chương 7, kNm


Mwv-v được lấy bằng:

Mwv-hog để đánh giá với mô men uốn thẳng đứng trên đỉnh sóng 


Mwv-sag để đánh giá với mô men uốn thẳng đứng trên đáy sóng

k hệ số thép có độ bền cao, được định nghĩa 6.1.1-4 Chương 6 



		Chú thích:

1. (perm phải được nội suy tuyến tính giữa các giá trị được đưa ra





8.1.3. Độ bền cắt thân tàu

1. Quy định chung

(1) Các yêu cầu về độ bền cắt thân tàu được áp dụng trên toàn bộ chiều dài thân tàu, từ A.P đến F.P.

2. Đánh giá độ bền cắt thân tàu

(1) Độ bên cắt thân tàu, Qv.net50, theo định nghĩa ở 8.1.3-2(2) phải không được nhỏ hơn lực cắt thẳng đứng theo yêu cầu Qv-req sau:

Qv-req = Qsw-perm + Qwv 
kN

Trong đó:

Qsw-perm lực cắt cho phép trên nước tĩnh dương hoặc âm của tàu theo định nghĩa ở 7.3.4(3) Chương 7, kN

Qwv lực cắt thẳng đứng trên sóng dương hoặc âm của tàu theo định nghĩa ở 7.3.4-3 Chương 7, kN

(2) Lực cắt dương hoặc âm cho phép trên nước tĩnh của tàu khi hoạt động trên biển và cảng/vùng nước trú ẩn, Qsw-perm-sea và Qsw-perm-harb phải thỏa mãn:

Qsw-perm ( Qv-net50 - Qwv-pos kN - đối với lực cắt dương cho phép lớn nhất

Qsw-perm ( - Qv-net50 - Qwv-neg kN - đối với lực cắt âm cho phép nhỏ nhất

Trong đó:

Qsw-perm lực cắt cho phép trên nước tĩnh của tàu theo định nghĩa ở Bảng 2A- T/8.4, kN

Qv-net50 độ bền cắt thân tàu cơ bản được tính là giá trị nhỏ nhất đối với tất cả các tấm tôn tham gia vào lực cắt của thân tàu 


[image: image262.png]kN






(ij-perm ứng suất cắt cho phép của thân tàu, (perm, đối với tấm ij được cho ở Bảng 2A-T/8.4, N/mm2

Qwv-pos lực cắt dương thẳng đứng được cho ở Bảng 2A-T/8.4, kN

Qwv-neg cắt âm thẳng đứng được cho ở Bảng 2A-T/8.4, kN

tij-net50 chiều dày cơ bản tương đương, tnet50, của tấm ij (mm). Đối với các vách dọc giữa các khoang hàng, tnet50 phải được lấy tương ứng bằng tsfc-net50 và tstr-k, xem 8.1.3-3(1) và 8.1.3-4(1)

tnet50 chiều dày cơ bản của tấm (mm)

= tgrs -0.5tcorr

tgrs chiều dày thực (mm). Chiều dày thực của vách sóng được lấy bằng giá trị nhỏ nhất của tw-grs và t(-grs, mm.

tw-grs chiều dày thực bản thành của vách sóng, mm

t(-grs chiều dày bản cánh của vách sóng, mm

tcorr chiều dày mòn gỉ, mm, theo định nghĩa ở mục 6.3.2 Chương 6

qv đơn vị lực cắt phân bố trên 1 mm đối với tấm đang được xét và trên cơ sở kích thước thực. Nếu tính toán trực tiếp phân bố lực cắt trên đơn vị không thể thực hiện được, phân bố lực cắt có thể xác định như sau:

[image: image263.png]-/ (q‘,n,.m ]_104 -

voners0






(i hệ số phân bố lực cắt đối với các thành phần kết cấu chịu tác động của lực cắt tham gia vào dầm dọc thân tàu đang xét. Đối với các dạng kết cấu tiêu chuẩn (i được quy định theo Hình 2A-T/8.2

ql-net50  mô men tiết diện ban đầu, cm3, đối với trục trung hòa nằm ngang của các kết cấu dọc hữu hiệu nằm giữa vị trí theo phương thẳng đứng mà tại đó ứng suất cắt được tính toán và vị trí theo phương thẳng đứng xa nhất, tại tiết diện đang xét. Mô men ban đầu của tiết diện được tính toán dựa trên chiều dày cơ bản, tnet50

Iv-net50 mô men quán tính cơ bản theo phương thẳng đứng của tiết diện ngang thân tàu, m4, theo định nghĩa ở 4.2.6-1(1) Chương 4 


Bảng 2A-T/8.4. Các tải trọng và các tiêu chuẩn chấp nhận tương ứng đánh giá độ bền cắt thân tàu

		Kết hợp tải trọng thiết kế

		Lực cắt trên nước tĩnh,

Qsw- perm

		Lực cắt trên sóng thẳng đứng sóng,

Qwv

		Ứng suất cắt cho phép của thân tàu,

(perm(1)



		Hoạt động trong cảng/vùng ước trú ẩn (S)

		Qsw- perm-harb

		0

		105/k đối với tấm ij



		Hoạt động trên biển (S+D)

		Qsw- perm-sea

		Qwv

		120/k đối với tấm ij



		Trong đó:

Qsw-perm-harb lực cắt cho phép dương hoặc âm của thân tàu trên nước tĩnh khi hoạt động trong cảng, kN, theo định nghĩa ở 7.2.1-3 Chương 7

Qsw-perm-sea lực cắt cho phép dương hoặc âm của thân tàu trên nước tĩnh khi hoạt động trên biển, kN, theo định nghĩa ở 7.2.1-3 Chương 7

Qwv lực cắt dương hoặc âm do sóng theo phương thẳng đứng, kN, theo định nghĩa ở 7.3.4-3 Chương 7.

Qwv được lấy bằng:

Qwv-pos để đánh giá ứng với lực cắt cho phép của thân tàu trên nước tĩnh là lớn nhất

Qwv-neg đánh giá ứng với lực cắt cho phép của thân tàu trên nước tĩnh là nhỏ nhất

Tấm ij đối với mỗi tấm j, chỉ số i biểu thị cơ cấu của tấm hợp thành 


k hệ số thép có độ bền cao, theo định nghĩa ở 6.1.1-4 Chương 6





Hình 2A-T/8.2. Hệ số phân bố lực cắt

		Kiểu thân tàu

		(i hệ số 



		Ngoài khu vực chở hàng (không có vách dọc) 
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		Vỏ ngoài 


(1 =  0.5



		Ngoài khu vực chở hàng (vách dọc ở giữa tàu)
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		Vỏ ngoài


(1 = 0.231 + 0.076
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Vách dọc


(3 = 0.538 – 0.152
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		Một vách dọc ở giữa tàu
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		Vỏ ngoài 


(1 = 0.055 + 0.097 
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Vỏ trong 


(2 = 0.193 – 0.059 
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Vách dọc 


(3 = 0.504 – 0.076 
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		Hai vách dọc
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		Vỏ ngoài 


(1 = 0.028 + 0.087 
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Vỏ trong 


(2 = 0.119 – 0.038 

[image: image278.wmf]50


2


50


1


net


net


A


A


-


-


+0.072 

[image: image279.wmf]50


3


50


2


net


net


A


A


-


-




Vách dọc 


(3 = 0.353 – 0.049 
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		Trong đó:

i chỉ số của kết cấu đang xét

1, đối với vỏ ngoài

2, đối với vỏ trong

3, đối với vách dọc

Ai-net50 diện tích cơ bản theo định nghĩa ở 4.2.6-4 Chương 4 và được dựa trên độ giảm 0.5tcorr , của kết cấu i, về một phía của mặt cắt đang xét. Diện tích A3-net50 cho vách dọc giữa tàu không được giảm đối với kết cấu đối xứng qua đường tâm tàu. 





3. Hiệu chỉnh lực cắt đối với vách dọc ngăn cách các két hàng


(1) Đối với các vách dọc ngăn cách các két hàng, chiều dày cơ bản tính toán của tấm phía trên tôn đáy trên, tsfc-net50 đối với tấm ij, sử dụng để tính toán độ bền cắt thân tàu, Qv-net50, phải được hiệu chỉnh đối với sự phân bố lực cắt cục bộ và được tính như sau:


tsfc-net50 = tgrs – 0,5tcorr - t( 
mm


Trong đó:


tgrs chiều dày thực của tấm, mm


tcorr chiều dày bổ sung do mòn gỉ như quy định ở mục 6.3.2 Chương 6, mm


t( giảm chiều dày của tấm ij như quy định ở 8.1.3-3(2), mm


(2) Sự phân bố theo chiều thẳng đứng của việc giảm chiều dày khi hiệu chỉnh lực cắt được giả định có hình tam giác như chỉ ra ở Hình 2A-T/8.3. Chiều dày giảm đi, t( sử dụng để tính hiệu chỉnh lực cắt được xác định như sau:
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Trong đó: 


(Q3 hiệu chỉnh lực cắt đối với vách dọc như quy định ở 8.1.3-3(3) và 8.1.3-3(5) tương ứng đối với những tàu có một hoặc hai vách dọc, kN. 


ltk chiều dài két hàng, m

hblk chiều cao của vách dọc, m, theo định nghĩa là khoảng cách từ đáy trong đến boong nằm trên đỉnh của vách, như chỉ ra ở Hình 2A-T/8.3

xblk khoảng cách nhỏ nhất theo chiều dọc từ mặt cắt đang xét đến vách ngang của két hàng gần nhất, m, lấy giá trị dương nhưng không được lớn hơn 0,5ltk

zp khoảng cách thẳng đứng từ mép dưới của tấm ij đến đường cơ bản, m, không được nhỏ hơn hdb

hdb chiều cao của đáy đôi, m, như chỉ ra ở Hình 2A-T/8.3

(ij-perm ứng suất cắt cho phép của thân tàu, (perm, N/mm2 đối với tấm ij 

= 120/kij

kịj hệ số thép có độ bền cao, k, đối với tấm ij theo định nghĩa ở 6.1.1-4 Chương 6

Hình 2A-T/8.3. Hiệu chỉnh lực cắt đối với vách dọc
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(3) Đối với các tàu có vách dọc tâm phân chia các két hàng, hiệu chỉnh lực cắt cho vách ngang, (Q3, được tính như sau:

(Q3 = 0.5K3Fdb 

kN

Trong đó 


K3 hệ số hiệu chỉnh, theo quy định ở 8.1.3-3(4)


Fdb lực lớn nhất tác dụng lên đáy đôi trong két, kN, theo định nghĩa ở 8.1.3-3(7)

(4) Đối với những tàu có vách dọc tâm phân chia các két hàng, hệ số hiệu chỉnh K3, đối với các vách ngang được tính như sau:

K3 = 
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Trong đó:


n số lượng đà ngang nằm giữa hai vách ngang


(3 hệ số phân bố lực cắt, xem Hình 2A-T/8.2


(5) Đối với các tàu có hai vách dọc phân chia các két hàng, hiệu chỉnh lực cắt, (Q3 , được tính như sau

(Q3 = 0.5K3Fdb 

kN

Trong đó:


K3 hệ số hiệu chỉnh, theo quy định ở 8.1.3-3(6)


Fdb lực lớn nhất tác dụng lên đáy đôi trong két, kN, theo quy định ở 8.1.3-3(7)


(6) Đối với các tàu có hai vách dọc phân chia các két hàng, hệ số hiệu chỉnh, K3, tại vách ngang được tính như sau
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Trong đó:


n số lượng đà ngang nằm giữa các vách ngang.


r tỷ lệ giữa phần tải trọng tác động lên vách chặn và lên các đà ngang từ vách dọc tới mạn kép và được tính như sau:
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Chú thích: với các tính toán ban đầu, r có thể được lấy bằng 0.5


llk chiều dài két hàng giữa hai vách ngang trong két hàng mạn, m 


b80 80% khoảng cách từ vách dọc đến vách dọc mạn trong, m, tại chiều dài giữa két. 


AT-net50 diện tích cơ bản chịu lực cắt của vách lửng, bao gồm cả đà ngang đáy đôi phía dưới trong két hàng, cm2, được lấy bằng diện tích nhỏ nhất trong mặt cắt thẳng đứng. AT-net50 được tính theo chiều dày cơ bản được xác định bằng tgrs-0.5tcorr,

A1-net50 diện tích cơ bản, xem Hình 2A-T/8.2, m2


A2-net50 diện tích cơ bản, xem Hình 2A-T/8.2, m2

A3-net50 diện tích cơ bản, xem Hình 2A-T/8.2, m2

(3 hệ số phân bố lực cắt, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.2

ns số lượng vách chặn bên trong két hàng mạn

R tổng hiệu quả của các kết cấu gối đỡ chính ngang trong két hàng mạn
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AQ-net50 diện tích cơ bản chịu lực cắt, cm2, của các kết cấu gối đỡ chính trong két hàng mạn, được tính bằng tổng các diện tích cơ bản chịu lực cắt của các đà ngang, tấm giằng khung ngang khỏe và xà ngang boong khỏe. AQ-net50 được tính theo chiều dày cơ bản được xác định bằng tgrs - 0,5tcorr. Diện tích cơ bản chịu lực cắt phải được tính tại giữa nhịp của các kết cấu.

Ipsm-net50 mô men quán tính cơ bản đối với các kết cấu gối đỡ chính của các kết cấu gối đỡ chính ngang trong các két hàng mạn, cm4, được tính bằng tổng các mô men quán tính của các cơ cấu ngang và tấm giằng khung ngang khỏe. Khi tính toán sử dụng chiều dày cơ bản được xác định bằng tgrs -0.5tcorr. Mô men quán tính cơ bản phải được tính tại giữa nhịp của kết cấu bao gồm chiều rộng mép kèm bằng với khoảng cách các kết cấu gối đỡ chính

tgrs chiều dày thực của tấm, mm

tcorr chiều dày bổ sung do ăn mòn như định nghĩa ở mục 6.3.2 Chương 6, mm

(7) Lực tác dụng lớn nhất lên đáy đôi trong két, Fdb, được tính như sau:
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Trong đó:

WCT : trọng lượng hàng, tính bằng tấn, theo định nghĩa ở Bảng 2A-T/8.5

WCWBT : trọng lượng dằn, tính bằng tấn, theo định nghĩa ở Bảng 2A-T/8.5

b2: chiều rộng, m, theo định nghĩa ở Bảng 2A-T/8.5

ltk : chiều dài két hàng giữa các vách gang kín nước trong két hàng mạn, m

Tmean. : chiều chìm tại giữa chiều dài két ở trạng thái tải trọng đang xét.

g: gia tốc trọng trường, 9,81 m/s2

(sw :tỷ trọng nước biển, 1.025 tấn/m3 


Bảng 2A-T/8.5. Các trạng thái thiết kế đối với đáy đôi

		Dạng kết cấu

		WCT

		WCWBT

		b2



		Tàu với một vách dọc

		Trọng lượng hàng trong các két hàng (tấn), sử dụng tỷ trọng nhỏ nhất là 1.025 tấn/m3

		Trọng lượng của nước dằn giữa vỏ trong bên trái và vỏ trong bên phải (tấn)

		Chiều rộng lớn nhất giữa vỏ trong bên trái và vỏ trong bên phải tại giữa chiều dài của két (m), như chỉ ra ở Hình 2A-T/8.4



		Tàu với hai vách dọc

		Trọng lượng hàng trong két giữa (tấn), sử dụng tỷ trọng nhỏ nhất là 1,025 tấn/m3

		Trọng lượng của nước dằn phía dưới két giữa (tấn)

		Chiều rộng lớn nhất giữa của két giữa tại giữa chiều dài của két (m), như chỉ ra ở Hình 2A-T/8.4





(8) Lực tác dụng lên đáy đôi trong két, Fdb, trong bất kỳ trường hợp nào cũng không được nhỏ hơn giá trị theo các trạng thái tối thiểu theo quy phạm trong Bảng 2A-T/8.6

Bảng 2A-T/8.6. Các trạng thái tối thiểu theo quy phạm đối với đáy đôi

		Dạng kết cấu

		Lực dương/âm, Fdb

		Trạng thái tối thiểu



		Tàu với một vách dọc

		Lực dương thẳng đứng cơ bản lớn nhất, Fdb +

		0.9Tsc và các két hàng và các két dằn rỗng



		

		Lực âm thẳng đứng cơ bản lớn nhất, Fdb-

		0.6Tsc và các két hàng đầy và các két dằn rỗng



		Tàu với hai vách dọc

		Lực dương thẳng đứng cơ bản lớn nhất, Fdb +

		0.9TSC.và các két hàng và các két dằn rỗng



		

		Lực âm thẳng đứng cơ bản lớn nhất, Fdb-

		0.6TSC và các két hàng giữa đầy và các két dằn rỗng





Hình 2A-T/8.4. Chiều rộng két cho các kiểu tàu chở hàng lỏng khác nhau
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4. Hiệu chỉnh lực cắt do các lực từ các sống nằm của vách ngang

(1) Tại các vị trí nối của sống nằm vách ngang, trong khu vực được chỉ ra ở Hình 2A- T/8.6, chiều dày cơ bản tương đương của tấm sử dụng để tính sức bền cắt của thân tàu, tstr-k, không được lớn hơn trị số sau, nếu chỉ số k là số nhận biết của sống nằm 
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Trong đó:

tsfc-net50 chiều dày cơ bản hữu hiệu của tấm, mm, như quy định ở 8.1.3-3(1) và được tính ở vách ngang với chiều cao tương ứng với chiều cao của sống nằm

(ij-perm ứng suất cắt cho phép của thân tàu, (-perm, đối với tấm ij

= 120/kij. N/mm2

kij hệ số thép có độ bền cao, k, đối với tấm ij được quy định tại 6.1.1-4 Chương 6.
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lstr chiều dài mối nối của sống nằm, m, xem Hình 2A-T/8.5


Qstr-k lực cắt trên vách dọc tính từ sống nằm ở trạng thái có tải với với các két đầy cùng hàng.
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Fstr-k lực tổng gối đỡ sống dọc, kN, được chỉ ra tại 8.1.3-4(2) 


hdb chiều cao đáy đôi, m, chỉ ra tại Hình 2A-T/8.6

hblk chiều cao vách, m, quy định là khoảng cách từ tôn đáy trên đến boong tại đỉnh của vách, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.6

Zstr khoảng cách thẳng đứng từ đường cơ bản đến sống nằm đang xét, m.

(2) Lực tổng gối đỡ sống dọc, Fstr-k, tại vách dọc được xác định như sau:
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Trong đó:

Pstr áp lực tác dụng lên sống nằm, kN/m2, được lấy bằng: 10htt 


htt chiều cao từ đỉnh của két đến điểm giữa của diện tích chịu tải giữa hk/2 phía dưới của sống nằm và hk-1/2 phía trên sống nằm, m.

hk khoảng cách thẳng đứng từ sống đang xét đến sống phía dưới. Đối với sống nằm thấp nhất, được lấy bằng 80% khoảng cách thẳng đứng trung bình đến đáy đôi, m.

hk-1 khoảng cách thẳng đứng từ sống đang xét đến sống phía trên. Đối với sống nằm cao nhất, được lấy bằng 80% khoảng cách thẳng đứng trung bình đến boong trên, m. 


bstr chiều rộng chịu tải tác động lên sống nằm, m, xem Hình 2A-T/8.7 và 2A-T/8.8

Hình 2A-T/8.5. Chiều dài hữu hiệu mối nối của các sống nằm

Chiều dài liên kết của các sống nằm
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Hình 2A-T/8.6. Vùng hiệu chỉnh sống nằm, tjj, đối với tàu chở dầu có ba sống nằm 
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Hình 2A-T/8.7


Chiều rộng tải trọng sống nằm với tàu có vách dọc giữa
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(3) Khi phải gia cường để thỏa mãn yêu cầu nêu trên, vùng gia cường có tstr-k phải được kéo dài theo chiều dọc trên suốt chiều dài mối nối của tấm sống nằm và với chiều dài ít nhất là một khoảng sườn phía trước và phía sau vách ngang. Vùng gia cường phải được kéo dài theo chiều thẳng đứng lên trên vị trí của sống nằm và 0.5hk xuống dưới vị trí của sống nằm, trong đó hk là khoảng cách thẳng đứng tấm sống nằm đang xét tới tấm sống nằm phía dưới theo như định nghĩa ở 8.1.3-4(2). Đối với tấm sản giằng ngang thấp nhất yêu cầu chiều dày tấm tstr-k phải được kéo dài tới đáy trong , xem Hình 2A-T/8.8


Hình 2A-T/8.8. Chiều rộng chịu tải trọng đối với tấm sàn giằng ngang với tàu có hai vách dọc giữa
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Chú thích:


1. bstk chiều rộng của két hàng mạn, m


2. bctr chiều rộng của két hàng giữa, m


8.1.4. Độ bền ổn định nén thân tàu

1. Quy định chung


(1) Các quy định của Phần này áp dụng cho các tấm và kết cấu dọc khi thân tàu chịu ứng suất nén và ứng suất cắt. Các ứng suất này phải dựa trên các giá trị cho phép của lực cắt và lực uốn của tàu trên nước tĩnh được nêu trong mục 7.2.1 Chương 7, và mô men uốn và lực cắt trên sóng nêu trong mục 7.3.4 Chương 7.

(2) Các quy định về độ ổn định thân tàu áp dụng trên suốt chiều dài tàu, từ đường vuông góc lái đến đường vuông góc mũi (A.P đến F.P).

(3) Với mục đích để đánh giá độ ổn định nén thân tàu ở trong tiểu mục này, các vấn đề sau đây phải được xét riêng như sau:

(a) Ứng suất nén lên trục thân tàu phải thỏa mãn các yêu cầu trong 8.1.4-2(6) và 8.1.4-2(8)

(b) Ứng suất cắt thân tàu phải thỏa mãn các yêu cầu trong 8.1.4-2(7)

2. Đánh giá độ bền ổn định

(1) Việc đánh giá ổn định tấm và kết cấu dọc phải được tính theo mục 10.3.1 Chương 10 với các ứng suất của thân tàu được tính dựa trên các thông số mặt cắt mặt cắt ngang cơ bản của thân tàu.

(2) Độ bền ổn định phải được đánh giá dựa trên các chiều dày cơ bản cục bộ, tnet, như sau:

tnet = tgrs – 1.0tcorr 
mm

Trong đó:

tgrs chiều dày thực (mm).

tnet50 chiều dày mòn gỉ (mm), như quy định ở mục 6.3.2 Chương 6

(3) Ứng suất nén của thân tàu do bị uốn, (hg-net50, khi đánh giá độ ổn định nén phải được tính toán dựa trên các thông số mặt cắt mặt cắt ngang cơ bản của thân tàu và phải lớn hơn trị số sau:

[image: image298.png]a5 XM e perm-sou + M
I

f—







Trong đó:

Msw-perm-sea mô men uốn cho phép trên nước tĩnh của tàu ở trạng thái đi biển, kNm, theo quy định ở 7.2.1 -1 Chương 7, với các ký hiệu được nêu trong 8.1.4-2(4) 


Mwv-v mô men chống uốn do sóng khi tàu bị vồng lên hoặc võng xuống, kNm, theo quy định ở 7.3.4(1) Chương 7, với các ký hiệu được nêu trong 8.1.4-2(4)

Mwv-v phải được lấy bằng:

Mwv-hog để đánh giá với mô men uốn trên nước tĩnh khi tàu bị vồng lên

Mwv-sag để đánh giá với mô men uốn trên nước tĩnh khi tàu bị võng xuống

z khoảng cách từ cơ cấu đang xét đến đường cơ bản, m

zNA-net50 khoảng cách từ đường cơ bản đến trục trung hòa nằm ngang, m, xem Hình 2A-T/8.1

lv-net50 mô men quán tính cơ bản theo phương thẳng đứng của tiết diện ngang thân tàu, m4, theo quy định ở 4.2.6-1(1) Chương 4

K hệ số tăng độ bền của thép, theo quy định ở 6.1.1-4 Chương 6

(4) Giá trị mô men uốn khi tàu bị võng xuống của Msw.perm-sea và Mwv-v.phải được lấy đối với các cơ cấu nằm trên trục trung hòa. Giá trị mô men uốn khi tàu bị vồng lên phải được lấy đối với các cơ cấu nằm dưới trục trung hòa.

(5) Ứng suất cắt thiết kế của thân tàu để đánh giá độ ổn định, (hg-net50, phải được tính toán dựa trên các thông số mặt cắt mặt cắt ngang cơ bản của thân tàu và bằng
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Trong đó:

Qsw-perm-sea lực cắt cho phép dương hoặc âm của thân tàu trên nước tĩnh khi hoạt động trên biển, kN, theo định nghĩa ở 7.2.1-3 Chương 7

Qwv, lực cắt dương hoặc âm do sóng theo phương thẳng đứng, kN, theo định nghĩa ở 7.3.4-3 Chương 7.

Qwv. được lấy bằng:

Qwv-pos với mục đích đánh giá với lực cắt dương cho phép của thân tàu trên nước tĩnh

Qwv-neg với mục đích đánh giá với lực cắt âm cho phép của thân tàu trên nước tĩnh

tij-net50 chiều dày cơ bản của tấm ij (mm)

= tij-grs – 0.5tcorr 


tij-grs chiều dày thực tế của tấm ij (mm). Chiều dày thực tế của vách sóng được lấy bằng giá trị nhỏ nhất của tw-grs và t(-grs , (mm) 

tw-grs chiều dày thực bản thành của vách sóng

t(-grs chiều dày thực bản cánh của vách sóng

tcorr bổ sung do ăn mòn, mm, theo quy định ử mục 6.3.2 Chương 6

qv đơn vị lực cắt phân bố trên 1 mm đối với tấm theo như quy định ở 8.1.3-2(2)

Chú thích:

1. Giá trị lớn nhất của lực cắt dương (nước tĩnh + sóng) và lực cắt âm (nước tĩnh + sóng) phải được sử dụng khi tính toán ứng suất cắt thiết kế

2. Tất cả các thành phần của tấm ij tham gia vào độ bền cắt của thân tàu phải được quan tâm đến. Xem Bảng 2A-T/8.4 và Hình 2A-T/8.2

(6) Độ ổn định do nén, của các tấm panen, phải thỏa mãn các tiêu chuẩn sau:

( ( (allow

Trong đó:

( hệ số ổn định tới hạn
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(hg-net50 ứng suất nén của thân tàu dựa trên các đại lượng của mặt cắt ngang cơ bản thân tàu, N/mm2, theo định nghĩa ở 8.1.4-2(3) 

(cr ứng suất ổn định nén tới hạn, (xcr hoặc (ycr, N/mm2, theo định nghĩa 10.3.2-1 (3) Chương 10. Ứng suất ổn định nén tới hạn phải được tính toán cho ảnh hưởng của suất ổn định nén duy nhất của thân tàu. Ảnh hưởng của ứng suất màng và áp lực ngang được bỏ qua. Chiều dày cơ bản đưa ra tgrs-tcorr như được quy định tại 6.3.3-2(2) Chương 6 được dùng để tính (cr

(allow hệ số ổn định tới hạn cho phép

= 1.0 đối với panen tấm tại hoặc nằm trên 0.5D

= 0.90 đối với panen tấm nằm dưới 0.5D

tgrs chiều dày tấm tôn thực

tcorr chiều dày mòn gỉ, mm, được quy định tại mục 6.3.2 Chương 6.

(7) Ứng suất ổn định cắt, của panen tấm, phải thỏa mãn các tiêu chuẩn sau:

( ( (allow

Trong đó:

(: hệ số ổn định 
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ứng suất cắt thiết kế của thân tàu, N/mm2, theo định nghĩa ở 8.1.4-2(5)

(cr ứng suất ổn định cắt tới hạn, N/mm2, theo định nghĩa 10.3.2-1(3) Chương 10. Ứng suất ổn định cắt tới hạn chỉ phải được tính toán chỉ do ảnh hưởng của ứng suất ổn định cắt của thân tàu. Ảnh hưởng của ứng suất màng và áp lực ngang được bỏ qua. Chiều dày cơ bản đưa ra tgrs -tcorr như được quy định tại 6.3.3-2(2) Chương 6 được dùng để tính (cr

(allow hệ số ổn định tới hạn cho phép

= 0.95

tgrs chiều dày tấm tôn thực

tcorr chiều dày mòn gỉ, mm, được quy định tại mục 6.3.2 Chương 6

(8) Độ bền ổn định nén của các nẹp dọc phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

( ( (allow

Trong đó:

( lớn hơn hệ số ổn định tới hạn nêu trong 10.3.3-2(1) Chương 10 và 10.3.3- 3(1) Chương 10. Hệ số ổn định tới hạn chỉ phải được tính cho ảnh hưởng của ứng suất ổn định nén của thân tàu. Ảnh hưởng của ứng suất màng và áp lực ngang được bỏ qua.

(allow hệ số ổn định tới hạn cho phép

= 1.0 đối với nẹp tại hoặc nằm trên 0.5D

= 0.90 đối với nẹp nằm dưới 0.5D


8.1.5. Độ bền mỏi thân tàu

1. Quy định chung

(1) Các quy định sau đây cung cấp các biện pháp kiểm soát mỏi chống lại các ứng suất động của thân tàu ở các kết cấu dọc boong.

(2) Các yêu cầu trong 8.1.5-1 (3) là không bắt buộc, nhưng khuyến cáo áp dụng ở giai đoạn đầu của thiết kế để có được thông số về mô men chống uốn mặt cắt ngang thân tàu thỏa mãn quy định bắt buộc về độ bền mỏi nêu ra trong mục 9.3 Chương 9 và Phụ lục C. 


(3) Tuổi thọ mỏi của kết cấu boong theo yêu cầu của mục 9.3 Chương 9 và Phụ lục C thông thường phải được thỏa mãn với mô men chống uốn theo phương thẳng đứng mặt cắt ngang cơ bản thân tàu tại đường boong tính toán tại mạn tàu, Zv-net50, theo định nghĩa ở 4.2.6-1(1) Chương 4, không được nhỏ hơn mô men chống uốn thân tàu yêu cầu, Zv-fat , được tính bằng:
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Trong đó:


Mwv-hog mô men uốn thẳng đứng trên đỉnh sóng để tính độ bền mỏi, kNm, được quy định tại 7.3.4-1 Chương 7

Mwv-sag mô men uốn thẳng đứng trên đáy sóng để tính độ bền mỏi, kNm, được quy định tại 7.3.4-1 Chương 7


Ral trị số ứng suất cho phép, N/mm2

= 0.17L + 86 đối với các chi tiết cấp F


= 0.15L + 76 đối với các chi tiết cấp F2

L chiều dài theo quy phạm, theo định nghĩa ở 4.1.1-1(1) Chương 4

8.1.6. Độ thuôn đều và tính liên tục kết cấu của các cơ cấu dọc thân tàu

1. Độ thuôn đều dựa trên các yêu cầu tối thiểu về các thành phần mặt cắt ngang thân tàu

(1) Kích thước kết cấu của tất cả các phần chuyển tiếp các cơ cấu dọc thân tàu phải dựa trên mô men quán tính và mô men chống uốn mặt cắt ngang được nêu trong 8.1.2-2 phải được duy trì trong khoảng 0.4L chiều dài khu vực giữa tàu.

(2) Kích thước kết cấu ngoài 0.4L chiều dài khu vực giữa tàu theo yêu cầu về mô men quán tính và mô men chống uốn mặt cắt ngang nêu trong 8.1.2-2 có thể được giảm dần tới các yêu cầu về độ bền cục bộ tại các đầu mút với điều kiện phải thỏa mãn các yêu cầu về ổn định và uốn của thân tàu trên suốt chiều dài tàu được nêu ra trong 8.1.2-3 và 8.1.4. Độ thuôn đều của thép có độ bền cao, xem 8.1.6-2 và 8.1.6-3.

2. Kéo dài theo chiều dọc của thép độ bền cao

(1) Nếu được sử dụng, thép có độ bền cao phải liên tục trên chiều dài tàu tới vị trí mà ở đó trị số ứng suất dọc nằm trong khoảng giới hạn cho phép đối với các kết cấu bằng thép thường, xem Hình 2A-T/8.9 


Hình 2A-T/8.9 Kéo dài theo chiều dọc của thép có độ bền cao
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3. Kéo dài theo chiều thẳng đứng của thép độ bền cao


(1) Phần kéo dài theo chiều thẳng đứng của thép độ bền cao, zhts, sử dụng ở boong hoặc đáy được đo từ đường boong tính toán hoặc dải tôn ky phải không nhỏ hơn trị số sau, xem Hình 2A-T/8.10 
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Trong đó

z1 khoảng cách tương ứng từ trục trung hòa nằm ngang đến đường boong tính toán hoặc dải tôn ky tương ứng, m

(1 được lấy bằng (dk hoặc (kl của boong hoặc tôn ky tương ứng, N/mm2

(dk ứng suất uốn thân tàu tại đường boong tính toán:
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(kl, ứng suất uốn thân tàu tại dải tôn ky: 
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Msw-perm-sea mô men chống uốn cho phép của thân tàu trên nước tĩnh khi tàu bị vồng lên hoặc võng xuống đối với tàu hoạt động trên biển, theo quy định ở 7.2.1-1 Chương 7, kNm

Mwv-v mô men chống uốn của thân tàu trên sóng thẳng đứng khi tàu bị vồng lên hoặc võng xuống, theo định nghĩa ở 7.3.4-1 Chương 7, kNm

Mwv-v được lấy bằng:

Mwv-hog để đánh giá với mô men uốn thẳng đứng trên đỉnh sóng 


Mwv-sag để đánh giá với mô men uốn thẳng đứng trên đáy sóng

Iv-net50 mô men quán tính cơ bản theo phương thẳng đứng của tiết diện ngang thân tàu, m4 , theo quy định ở 4.2.6-1(1) Chương 4


zdk-side khoảng cách từ đường cơ bản đến đường boong tại mạn, m

zkl khoảng cách thẳng đứng từ đường cơ bản đến dải tôn ky, m

zNA-net50 khoảng cách từ đường cơ bản đến trục trung hòa nằm ngang, m.

ki hệ số thép có độ bền cao đối với khu vực i chỉ ra ở Hình 2A-T/8.10. Hệ số k được nêu ra ở 6.1.1-4 Chương 6

Hỉnh 2A-T/8.10


Kéo dài theo chiều thẳng đứng của thép có độ bền cao
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4. Độ thuôn đều chiều dày tấm theo yêu cầu về độ bền cắt của thân tàu

(1) Cho phép có độ thuôn đều theo chiều dọc khi gia cường độ bền cắt, với điều kiện phải thỏa mãn các yêu cầu nêu ra ở 8.1.3-2 tại bất kỳ vị trí nào theo chiều dọc. Việc kiểm soát độ bền cắt tại các vị trí trung gian phải được nội suy bậc nhất từ các giá trị giới hạn của độ bền cắt cho phép tại vách và tại giữa két.

5. Tính liên tục kết cấu của các vách dọc

(1) Phải sử dụng các kết cấu giằng thích hợp để đảm bảo tính liên tục độ bền và tránh sự thay đổi đột ngột của các kết cấu. Các vách dọc phải được kết thúc tại vách ngang tính toán và tại vị trí trùng với vách dọc phải được lắp mã chuyển tiếp đủ lớn. 

6. Tính liên tục kết cấu của các nẹp dọc

(1) Tại vị trí kết thúc của các nẹp dọc, và được thay thế bằng hệ thống ngang thì phải có bố trí kết cấu phù hợp tránh được sự thay đổi đột ngột của các kết cấu.

(2) Nếu một nẹp dọc boong bị cắt, tại các lỗ khoét, thì phải có kết cấu để bù vào đảm bảo tính liên tục của khu vực kết cấu đó. Diện tích kết cấu bù này phải được mở rộng đủ lớn tới điểm cuối phía trước và phía sau của lỗ khoét và không được nhỏ hơn nội diện tích kết cấu dọc bị cắt. Tập trung ứng suất tại vị trí kết thúc của nẹp và độ bền ổn định của tấm và panen phải được xem xét đến.

8.2. Khu vực két hàng


8.2.1. Quy định chung


1. Phạm vi áp dụng


(1) Các quy định trong tiểu mục này áp dụng cho kết cấu thân tàu trong khu vực két hàng đối với mạn, boong, đáy trong và tấm vách ngang, các nẹp và kết cấu chính.

2. Cơ sở tính toán

(1) Các kích thước cơ bản của kết cấu nêu trong mục này liên quan tới các kích thước kết cấu thực tế như sau:

(a) Việc áp dụng các quy định về chiều dày tối thiểu nêu ra trong 8.2.1-5 và 8.2.1-6, chiều dày thực phải bao gồm chiều dày trong các quy định tương ứng cộng với toàn bộ bổ sung do ăn mòn nêu trong mục 6.3 Chương 6.

(b) Đối với tấm và các kết cấu cục bộ, chiều dày thực và các giá trị thực của các thành phần mặt cắt ngang gồm chiều dày trong các quy định tương ứng cộng với toàn bộ bổ sung do mòn gỉ nêu trong mục 6.3 Chương 6.

(c) Đối với các kết cấu chính, diện tích chịu lực cắt thực tế, mô men chống uốn mặt cắt ngang thực tế, và giá trị thực của các thành phần mặt cắt ngang gồm giá trị trong các quy định tương ứng cộng với một nửa toàn bộ bổ sung mòn gỉ tương ứng nêu trong mục 6.3 Chương 6.

(d) Khi áp dụng các yêu cầu về độ bền ổn định nêu trong mục 6.3 Chương 6, chiều dày thực và các giá trị thực tế của các thành phần của mặt cắt ngang phải bao gồm chiều dày trong các quy định tương ứng cộng với toàn bộ bổ sung do mòn gỉ nêu trong mục 6.3 Chương 6.

3. Đánh giá việc tính toán

(1) Các yêu cầu về tính toán sau đây phải được dựa trên giả định rằng tất cả các nút kết cấu và các chi tiết hàn được thiết kế và chế tạo tương ứng với các giá trị ứng suất làm việc giả định tại các vị trí tính toán. Các dạng tải trọng, sự tập trung ứng suất và các dạng hư hỏng tiềm ẩn của các nút kết cấu và các chi tiết phải được quan tâm khi thiết kế ở những khu vực có ứng suất cao. Các chi tiết kết cấu thiết kế phải thỏa mãn các yêu cầu nêu trong mục 6.3 Chương 6.

(2) Việc tính toán phải được đánh giá để đảm bảo rằng các tiêu chuẩn về độ bền được thỏa mãn tại tất cả các vị trí theo chiều dọc, nếu áp dụng.

(3) Việc tăng kích thước kết cấu phải được thực hiện nếu thấy phù hợp để bao trùm các thay đổi cục bộ, như việc tăng khoảng cách, tăng chiều dài nhịp của nẹp và các tải trọng sóng biển. Việc tăng kết cấu cục bộ cũng có thể được thực hiện bao gồm các quy định về tăng độ bền ở mút mũi, xem mục 8.3 Chương 8.

4. Các yêu cầu chung về kết cấu

(1) Kết cấu thân tàu phải thỏa mãn các yêu cầu tương ứng sau:

(a) Độ bền dọc thân tàu, xem mục 8.1 Chương 8

(b) Độ bền chống lại va đập của mặt thoáng chất lỏng và các tải trọng va đập khác, xem mục 8.6 Chương 8.

(c) Độ bền tới hạn của thân tàu, xem Chương 9.

(d) Đánh giá bền (FEM), xem Chương 9.

(e) Độ bền mỏi, xem mục 9.3 Chương 9.

(f) Độ bền tới hạn và ổn định, xem Chương 10.

(2) Mô men chống uốn mặt cắt ngang cơ bản, vùng chịu lực cắt, và các thành phần khác của tiết diện các kết cấu cục bộ và kết cấu gối đỡ chịu lực chính được xác định theo 4.2 Chương 4.

(3) Mô men chống uốn mặt cắt ngang cơ bản, vùng chịu lực cắt, và các thành phần khác của tiết diện các kết cấu cục bộ và kết cấu chịu lực chính áp dụng cho các khu vực nằm ngoài các mã chân cơ cấu.

(4) Nhịp của các kết cấu cục bộ và các kết cấu chịu lực chính được xác định theo mục 4.2.1 Chương 4.

(5) Mô men quán tính của các kết cấu chịu lực chính phải được xác định cùng với các mép kèm tính toán tại giữa nhịp như định nghĩa trong 4.2.3-2(3) Chương 4.

(6)Tất cả các phần của kết cấu phải được khoét các lỗ khoét thoát nước hoặc khí để đảm bảo dòng chảy tự do đến các miệng ống hút và thoát khí đến các ống thông hơi, xem 4.3 Chương 4.

(7) Tất cả các sườn mạn và nẹp của vách bao két nói chung phải liên tục, hoặc phải có mã tại hai đầu, trừ trường hợp được cho phép theo 4.3.2-4 và 4.3.2-5 Chương 4. 

(8) Đối với các nẹp mở rộng (có hoặc không có gia cường bản thành) sử dụng phương tiện tiếp cận cố định (PMA) phù hợp với các quy định sau:


(a) Độ bền ổn định gồm yêu cầu tỷ lệ (độ mảnh) đối với kết cấu gối đỡ chính như sau


( Đối với bản thành gia cường, xem 10.2.3-1(1) (a) Chương 10, 10.3.2 Chương 10


( Đối với bản cánh gia cường, xem 10.2.3-2(1) (b) Chương 10, 10.2.3-3(1) Chương 10


( Đối với nẹp gia cường bản thành, xem 10.2.3-2(1) Chương 10, 10.2.3-2(2) Chương 10, mục 10.3.3. Chương 10


Chú thích: Chú thích 1 của Bảng 2A-T/10.1 không áp dụng


(b) Độ bền ổn định của sàn phương tiện tiếp cận dọc không có nẹp gia cường bản thành có thể đảm bảo áp dụng tiêu chuẩn của kết cấu gối đỡ chính tại mục 10.2.2 Chương 10 và mục 10.3.3 Chương 10, gồm Chú thích 1 của Bảng 2A-T/10.1, với điều kiện độ bền ổn định cắt của bản thành được xác định thực hiện với mục 10.3.2 Chương 10


(c) Tất cả các yêu cầu khác với kết cấu gối đỡ cục bộ như sau:


( Bổ sung mòn gỉ: yêu cầu đối với kết cấu gối đỡ cục bộ


( Chiều dày tối thiểu: quy định đối với kết cấu gối đỡ cục bộ


( Mỏi: quy định đối với kết cấu gối đỡ cục bộ


Chú thích: Đối với kết cấu gối đỡ chính (hoặc một phần của nó) sử dụng sàn Phương tiện tiếp cận thì phải được áp dụng quy định này đối với kết cấu gối đỡ chính

5. Chiều dày tối thiểu đối với các tấm và các kết cấu chịu lực cục bộ

(1) Chiều dày của tấm và các nẹp trong khu vực khoang hàng phải tuân thủ các yêu cầu về chiều dày tối thiểu nêu trong Bảng 2A-T/8.7.

Bảng 2A-T/8.7. Chiều dày cơ bản tối thiểu đối với tấm và các cơ cấu chịu lực cục bộ trong khu vực khoang hàng

		Khu vực tính toán

		Chiều dày cơ bản (mm) 



		Tấm

		Tôn bao vỏ tàu tới 

Tsc + 4.6m

		Tấm ky

		5.5 + 0.03 L2



		

		

		Tôn vỏ đáy/hông/mạn

		3.5 + 0.03 L2



		

		Tôn bao vỏ tàu phía trên 

Tsc + 4.6m

		Tôn mạn/boong trên

		4.5 + 0.02 L2



		

		Kết cấu bên trong thân tàu

		Vách bao két bên trong thân tàu

		4.5 + 0.02 L2



		

		

		Vách không kín nước, vách giữa các khoang khô và các tấm khác

		4.5 + 0.01 L2



		Các cơ cấu chịu lực cục bộ

		Các kết cấu chịu lực cục bộ của các vách kín nước

		3.5 + 0.015L2



		

		Các kết cấu chịu lực cục bộ của các kết cấu khác

		2.5 + 0.015 L2



		Các mã chống vặn

		5.0 + 0.015L2



		Trong đó:

Tsc Theo định nghĩa ở 4.1.1-5(5) Chương 4

L2 Chiều dài theo Phần này, L, theo định nghĩa ở 4.1.1-1(1) Chương 4, nhưng không được lớn hơn 300 m





6. Chiều dày tối thiểu của các kết cấu gối đỡ chính

(1) Chiều dày bản thành và bản cánh của các kết cấu gối đỡ chính trong khu vực két hàng phải phù hợp với các yêu cầu tương ứng về chiều dày nêu trong Bảng 2A/8.8.

Bảng 2A/8.8. Chiều dày cơ bản tối thiểu của các cơ cấu chịu lực chính trong khu vực chứa hàng

		Khu vực tính toán

		Chiều dày cơ bản (mm)



		Sống chính đáy đôi

		5.5 + 0.025 L2



		Sống phụ đáy đôi

		5.5 + 0.02 L2



		Đà ngang đáy đôi, bản thành các khung sườn khỏe và sống dọc mạn của mạn kép

		5.5 + 0.015 L2



		Bản thành và bản cánh của các khung khỏe thẳng đứng trên các vách dọc, sống ngang mạn trên các vách ngang, các kết cấu ngang boong (phía trên và phía dưới boong trên) và khung ngang mạn

		5.5 +0.015 L2



		Trong đó:

L2 chiều dài Phần này, L, theo định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4, nhưng không được lớn hơn 300 m





8.2.2. Tôn vỏ bao thân tàu


1. Tôn ky

(1) Tôn ky phải được bao phủ toàn bộ phần phẳng đáy tàu trên suốt chiều dài tàu. Chiều rộng, bkl, không được nhỏ hơn:

bkl = 800 + 5L2 mm

Trong đó:

L2 chiều dài theo Phần này, L, theo định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4, nhưng không được lớn hơn 300 m.

Chiều dày của tấm tôn ky phải thỏa mãn các yêu cầu nêu trong 8.2.2-2

2. Tôn vỏ đáy

(1) Chiều dày của tôn vỏ đáy phải thỏa mãn các yêu cầu nêu trong Bảng 2A-T/8.10.

3. Tôn hông

(1) Chiều dày của tôn hông không được nhỏ hơn chiều dày yêu cầu đối với tôn đáy liền kề, xem 8.2.2-2(1), hoặc tôn mạn liền kề, xem 8.2.2-4(1), lấy giá trị nào lớn hơn.

(2) Chiều dày cơ bản của tôn hông, tnet, nếu không có nẹp dọc, không được nhỏ hơn:
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Trong đó: 

Pex áp suất thiết kế của nước biển đối với tải trọng thiết kế nhóm 1 tính toán cho điểm lượn cong phía dưới của hông, kN/m2

r bán kính tính toán hông 

= r0 + 0.5(a + b) mm

r0 bán kính cong, mm. Xem Hình 2A-T/8.11

St khoảng cách giữa các nẹp ngang, các sườn khỏe hoặc các mã hông, m

a khoảng cách giữa điểm lượn cong phía dưới của hông và nẹp dọc đáy ngoài cùng, mm, xem Hình 2A-T/8.11 và 8.2.3-1(2). Nếu nẹp dọc đáy ngoài cùng nằm trong vùng lượn cong, khoảng cách này được tính bằng 0.

b khoảng cách giữa điểm lượn cong phía trên của hông và nẹp dọc mạn dưới cùng, mm, xem Hình 2A-T/8.11 và 8.2.3-1(2). Nếu nẹp dọc mạn dưới cùng nằm trong vùng lượn cong, khoảng cách này được tính bằng 0.

Nếu đường hàn nối dọc tấm tôn được đặt tại tấm tôn phẳng ngay dưới nẹp gia cường thấp nhất trên mạn, chiều dày tăng bất kỳ được quy định đối với tôn hông không được kéo đến tấm tôn liền kề trên hông tàu với điều kiện mối hàn nối dọc không được lớn hơn sa/4 phía dưới nẹp dọc mạn thấp nhất. Tương tự đối với phần phẳng của tôn đáy tàu liền kề chiều dày tăng bất kỳ của tôn hông không được áp dụng với điều kiện mối hàn nối dọc không được lớn hơn sa/4 nằm ngoài nẹp dọc đáy tàu. Thông thường tôn hông được gia cường dọc phải được đánh giá như tấm được gia cường. Vây giảm lắc không được coi là “nẹp dọc” khi áp dụng quy định này 


Hình 2A-T/8.11. Tôn hông không có nẹp
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(3) Nếu nẹp dọc hông không có, chiều dày tôn hông phía ngoài vùng 0.4L ở giữa tàu phải được xem xét tới tính chịu lực của vỏ tàu và bố trí các nẹp bên trong. Nói chung, kết cấu và bố trí tôn hông ngoài khu vực 0.4L ở giữa tàu phải thỏa mãn các yêu cầu của tôn mạn và tôn đáy của khu vực này. Phải lưu ý khi tải trọng phía mũi tăng lên.


4. Tôn mạn


(1) Chiều dày của tôn mạn phải thỏa mãn các yêu cầu trong Bảng 2A-T/8.10.


(2) Chiều dày của cơ bản, tnet, của tôn mạn trong phạm vi nêu trong 8.2.2-4(3) không được nhỏ hơn:
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Trong đó:


s khoảng cách nẹp, mm, theo định nghĩa ở mục 4.2.2 Chương 4


B chiều rộng, m, theo định nghĩa ở 4.1.1-3(1) Chương 4


Tsc chiều chìm tính toán, m, 4.1.1-5(5) Chương 4

(yd ứng suất chảy tối thiểu của vật liệu, N/mm2

(3) Chiều dày theo 8.2.2-4(2) phải được áp dụng cho các vùng của tôn mạn, xem Hình 2A-T/8.12:

(a) Phạm vi theo chiều dọc:

( Nằm giữa mặt cắt ngang phía sau tại vùng giữa tàu mà tại đó chiều rộng tàu tại đường nước lớn hơn 0.9B, và mặt cắt ngang phía trước tại vùng giữa tàu mà tại đó chiều rộng tàu tại đường nước lớn hơn 0.6B

(b) Phạm vi theo chiều thẳng đứng

( Nằm giữa 300 mm phía dưới đường nước dằn thấp nhất Tbal tại vùng giữa tàu đến 0.25TSC hoặc 2,2 m, lấy giá trị nào lớn hơn, phía trên Tsc

Hình 2A-T/8.12. Phạm vi của tôn mạn


[image: image312.png]b rongau b rong a0

ien hon 065 lonhonGE8 ;G ¥lenhon g

I

avtng e 0 7,

¥
405

Ro.mw o din thép.

e






5. Tôn mép mạn


(1) Tôn mép mạn phải thỏa mãn các yêu cầu trong 8.2.2.-4


(2) Phải tránh việc hàn các thiết bị trên boong vào mép mạn lượn tròn trong vùng 0.6L tại giữa tàu


(3) Nếu tôn mép mạn kéo dài lên trên mép boong, mép trên của tôn mép mạn phải tránh có những vết khía, và các đường hàn của các thiết bị và phải được làm nhẵn và không có cạnh sắc. Nếu bề mặt này không được nhẵn do cắt thì phải được mài. Các lỗ thoát nước theo chiều dọc có thể được chấp nhận nếu chúng có sự chuyển tiếp đều.


6. Tôn boong

(1) Chiều dày của tôn boong phải thỏa mãn các yêu cầu nêu trong Bảng 2A-T/8.10.

8.2.3. Khung sườn tôn vỏ bao

1. Quy định chung

(1) Tôn đáy ngoài, tôn đáy trong và boong phải được gia cường theo kết cấu dọc trong khu vực két hàng. Tôn mạn, mạn kép phía trong và các vách dọc thông thường phải được gia cường theo kết cấu dọc. Nếu tôn mạn được gia cường theo kết cấu dọc thì mạn kép phía trong cũng phải có kết cấu tương tự. Biện pháp thay thế có thể được xem xét đặc biệt nếu có chú ý đến tính đảm bảo về độ ổn định do nén.

(2) Nếu hông tàu không có các cơ cấu dọc gia cường thì phải có nẹp dọc cho mạn và đáy tại vị trí bắt đầu lượn tròn của hông. Khoảng cách giữa điểm lượn tròn phía dưới của hông và nẹp dọc ngoài cùng của đáy, a, thông thường không được lớn hơn 1/3 khoảng cách giữa hai nẹp ngoài cùng của đáy, sa. Tương tự như vậy, khoảng cách giữa điểm lượn tròn phía trên của hông và nẹp dọc dưới cùng của mạn, b, thông thường không được lớn hơn 1/3 khoảng cách giữa hai nẹp dưới cùng của mạn, sb. Xem Hình 2A-T/8.11.

(3) Các nẹp dọc phải thỏa mãn các yêu cầu về tính liên tục nêu trong mục 4.3.2 Chương 4.

2. Các tiêu chuẩn về kích thước

(1) Mô men chống uốn mặt cắt ngang, chiều dày của các cơ cấu gia cường tôn vỏ phải thỏa mãn các yêu cầu nêu trong Bảng 2A-T/8.11 và 2A-T/8.12.

(2) Nếu nẹp gia cường dọc tôn vỏ tàu hoặc nẹp gia cường thẳng đứng nghiêng với trục dọc hoặc trục thẳng đứng, tương ứng, thì nhịp được lấy phù hợp với 4.2.1-3 Chương 4.

(3) Đối với các nẹp uốn cong, khẩu độ vòng cung được tính theo 4.2.1-3 Chương 4.

8.2.4. Đáy trên


1. Tôn đáy trên

(1) Chiều dày của tôn đáy trên phải thỏa mãn các yêu cầu nêu trong Bảng 2A-T/8.10.

(2) Tại vị trí đường hàn liên kết tôn đáy trong với tôn xiên két hông, tôn đáy trong phải được vát mép để đảm bảo sự chuyển tiếp tải trọng tới các kết cấu xung quanh và giảm tập trung ứng suất. 


(3) Tại vị trí chân hộp vách của vách sóng, nếu có, phải chú ý cụ thể đến chiều dày và kết cấu liên tục độ bền tại vị trí nối chân hộp chân vách với đáy trong. Các quy định về chiều dày tấm, xem 6.1.1-5 Chương 6.

2. Nẹp dọc đáy trên

(1) Mô men chống uốn mặt cắt ngang và chiều dày bản thành của các nẹp dọc đáy trong phải thỏa mãn các yêu cầu nêu trong Bảng 2A-T/8.11 và 2A-T/8.12.

8.2.5. Vách

1. Quy định chung

(1) Mạn kép phía trong và các vách dọc thông thường phải gia cường bằng kết cấu dọc, và phẳng. Vách sóng phải thỏa mãn các quy định nêu tại 8.2.5-6 Chương này. 

(2) Nếu các đường ống hàng và đường ống dằn xuyên qua vách, kết cấu tại vị trí đó phải đủ để chịu được tải trọng truyền tới vách do lực tác dụng của chất lỏng trong ống.

2. Tôn vách bao dọc của két

(1) Chiều dày của tôn vách bao dọc của két phải thỏa mãn các yêu cầu trong Bảng 2A-T/8.10. 10

(2) Mạn kép phía trong và vách dọc phải được kéo dài về phía mũi và đuôi càng xa càng tốt và phải được vát mép khi nối với các kết cấu.

3. Kết cấu hông tàu 


(1) Mặt xiên của tôn két hông phải được gia cường bởi sống dọc đáy và sống dọc mạn, hoặc bởi các nẹp gia cường dọc.


4. Tôn vách bao của két ngang


(1) Chiều dày của tôn vách bao của két ngang phải thỏa mãn các yêu cầu trong Bảng 2A-T/8.10.

5. Nẹp gia cường vách bao két

(1) Mô men chống uốn mặt cắt ngang và chiều dày bản thành của các nẹp, trên các vách bao dọc và vách bao ngang của két, phải tuân thủ các yêu cầu nêu trong Bảng 2A-T/8-10 và 2A-T/8-11.

6. Vách sóng trong khu vực khoang hàng

(1) Các quy định kích thước liên quan đến vách sóng theo định nghĩa ở 8.2.5-6 và 8.2.5-7 là những yêu cầu về kích thước cơ bản. Các yêu cầu về kích thước thực được tính theo các yêu cầu tương ứng cộng với toàn bộ bổ sung ăn mòn chỉ ra trong mục 6.3 Chương 6. 

(2) Thông thường, các vách sóng được thiết kế với các góc sóng, (, nằm giữa 55 và 90 độ, xem Hình 2A-T/8.13.

(3) Độ bền chung của vách sóng, hộp vách sóng phía trên và hộp vách sóng phía dưới, nếu có, và các kết cấu xung quanh phải được kiểm tra theo mô hình két hàng FEM, xem mục 9.2 Chương 9. Độ bền chung của các vách sóng ngoài khu vực giữa tàu phải được xem xét dựa trên kết quả của mô hình két hàng FEM và sử dụng các áp lực phù hợp đối với vách đang xem xét. Phân tích FEM bổ sung của các vách két hàng phía trước và phía sau khu vực giữa tàu có thể là cần thiết nếu hình dạng vách, chi tiết kết cấu và chi tiết bố trí kết cấu gia cường khác biệt cơ bản so với các vách ờ khu vực két hàng giữa.

(4) Chiều dày cơ bản, tnet, bản thành và bản cánh của vách sóng phải được lấy bằng giá trị lớn nhất khi tính với các tổ hợp tải trọng, theo Bảng 2A-T/8.13, và được tính bằng:

tnet = 0,0158bp 
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Trong đó:

P áp lực thiết kế đối với loại tải trọng đang xét, được tính toán theo mục 5.1 Chương 3, kN/m2

bp chiều rộng của tấm:

= bf đối với bản cánh, mm. Xem Hình 2A-T/8.13 

= bw đối với bản thành, mm. Xem Hình 2A-T/8.13 

Ca hệ số ứng suất uốn cho phép 

= 0.75 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn AC1 

= 0.90 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn AC2 

(yd ứng suất chảy tối thiểu của vật liệu, N/mm2

(5) Nếu vách sóng có bản thành và bản cánh có chiều dày khác nhau, thì chiều dày cơ bản lớn hơn, tm-net, phải được lấy bằng giá trị lớn nhất được tính toán cho các Tổ hợp tải trọng áp dụng, nêu trong Bảng 2A-T/8.13, và được tính bằng:

[image: image314.png]mm






Trong đó:

tn-net chiều dày cơ bản của tấm mỏng hơn, hoặc bản thành hoặc bản cánh, mm 


bp chiều rộng của tấm dày hơn hoặc bản thành hoặc bản cánh, mm

P áp lực tính toán của Tổ hợp tải trọng đang xét, được tính toán tại điểm đặt tải định nghĩa ở mục 3.5.1 Chương 3, kN/m2

Ca hệ số ứng suất uốn cho phép

= 0.75 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn AC1

= 0.90 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn AC2

(yd ứng suất chảy tối thiểu của vật liệu, N/mm2

7. Vách sóng thẳng đứng

(1) Ngoài các yêu cầu nêu trong 8.2.5-6, vách sóng thẳng đứng phải thỏa mãn các yêu cầu nêu trong 8.2.5-7.

(2) Chiều dày tấm cơ bản theo yêu cầu của 8.2.5-7(5) và 8.2.5-7(6) phải được duy trì tới 2/3 chiều cao của phần vách sóng, Icg, tính từ chân dưới của vách, trong đó lcg được quy định trong 8.2.5-7(3). Phía trên phần vách nói trên, chiều dày có thể giảm tới 20%.

(3) Chiều dày cơ bản của bản thành của 15% chân vách sóng, tw-net, phải được lấy bằng giá trị lớn nhất được tính toán cho tất cả các trạng thái tải trọng, được nêu trong Bảng 2A-T/8.13, và được tính như sau. Quy định này không áp dụng cho vách sóng có hộp chân vách, xem 8.2.5-7(9)
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Trong đó:

Qcg lực cắt thiết kế tác dụng lên tôn bản thành tại chân phía dưới vách sóng

[image: image316.png]Sl PP+ P,

8000







Pl áp lực thiết kế đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, được tính toán tại chân phía dưới của vách sóng, kN/m2

Pu áp lực thiết kế đối với trạng thái tải trọng thiết kế đang xét, được tính toán tại chân phía trên của vách sóng, kN/m2

scg khoảng cách sóng, mm. Xem Hình 2A-T/8.13

lcg chiều dài của sóng, là khoảng cách giữa hộp chân vách và hộp đỉnh vách hoặc mút trên của vách nêu không có hộp đỉnh vách, mm, xem Hình 2A-T/8.13

dcg chiều sâu của sóng, mm. Xem 8.2.5-7(4) và Hình 2A-T/8.13 


Ct-cg hệ số ứng suất cắt cho phép

= 0.75 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn AC1

= 0.90 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn AC2

(yd = 
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(4) Chiều cao của sóng vách, dcg , không được nhỏ hơn:

dcg = 
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Trong đó:

lcg chiều dài của sóng, là khoảng cách giữa hộp chân vách hoặc tôn đáy trên nếu không có hộp chân vách và hộp đỉnh vách hoặc mút trên của vách nếu không có hộp đỉnh vách, mm, xem Hình 2A-T/8.13

(5) Chiều dày cơ bản của bản cánh của các vách sóng, tf.net, đối với hai phần ba chiều dài vách sóng từ mút dưới phải được lấy bằng trị số lớn nhất được tính toán cho tất cả các trạng thái tải trọng thiết kế áp dụng, theo Bảng 2A-T/8.13, và được đưa ra dưới đây. Quy định này không áp dụng cho vách sóng có hộp chân vách phía dưới, xem 8.2.5-7(9)
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Trong đó:

(bdg-max trị số lớn nhất của ứng suất uốn theo chiều thẳng đứng của bản cánh. Ứng suất uốn phải được tính tại mút dưới và giữa nhịp trên chiều dài của vách sóng

= 
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Mcg theo định nghĩa trong 8.2.5-7(6)

Zcg-act-net mô men chống uốn mặt cắt ngang cơ bản thực tế tại mút dưới và giữa nhịp chiều dài của vách sóng, cm3

bf chiều rộng của bản cánh, mm. Xem Hình 2A-T/8.13 

bw chiều rộng của bản thành, mm. Xem Hình 2A-T/8.13

Cf hệ số


= 7.65 – 0.26 
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(6) Mô men chống uốn mặt cắt ngang cơ bản tại mút trên và mút dưới của vách sóng và tại giữa chiều dài của sóng (lcg/2) của một đơn vị sóng, Zcg-net, phải được lấy bằng giá trị lớn nhất khi tính toán cho tất cả các trạng thái tải trọng áp dụng, như nêu trong Bảng 2A-T/8.13, và được tính như sau. Quy định này không áp dụng cho vách sóng có hộp chân vách phía dưới, xem 8.2.5-7(9)
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Trong đó:
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Pl, Pu áp lực thiết kế đối với các trạng thái tải trọng thiết kế đang xét, được tính toán tương ứng tại mút trên và mút dưới của vách sóng, kN/m2:

(a) Đối với các vách sóng ngang, áp lực được tính toán tại mặt cắt ở btk /2 tính từ vách dọc của mỗi két

(b) Đối với các vách sóng dọc, áp lực được tính toán tại các đầu mút két, nghĩa là, tại vị trí giao nhau của vách ngang phía trước và vách ngang phía sau và vách dọc

btk chiều rộng lớn nhất của két đang xét đo tại vách, m

scg khoảng cách sóng, mm. Xem Hình 2A-T/8.13

l0 nhịp uốn hiệu dụng của vách, chiều cao đo từ trung điểm của độ cao giữa hộp chân vách đến trung điểm giữa hộp đỉnh vách, hoặc mút trên nếu không có hộp đỉnh vách, m, xem Hình 2A-T/8.13

lcg chiều dài của sóng, là khoảng cách giữa hộp chân vách và hộp đỉnh vách hoặc mút trên của vách nếu không có hộp đỉnh vách, mm, xem Hình 2A-T/8.13

Ci hệ số mô men uốn nêu trong Bảng 2A-T/8.9

Cs-cg hệ số ứng suất uốn cho phép tại giữa nhịp chiều dài sóng, lcg

= ce, nhưng không được lớn hơn 0.75 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn AC1

= ce, nhưng không được lớn hơn 0.90 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn AC2

tại vị trí mút trên và mút dưới của chiều dài sóng, lcg 

= 0.75 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn AC1

= 0.90 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn AC2

ce = 
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bf chiều rộng của bản cánh, mm. Xem Hình 2A-T/8.13

tf-net, chiều dày cơ bản của bản cánh sóng, mm 

E mô đun đàn hồi, N/mm2 

(yd ứng suất chảy tối thiểu của vật liệu, N/mm2

Bảng 2A-T/8.9. Trị số Ci

		Vách

		Tại mút thấp của /cg

		Tại trung điểm của lcg

		Tại mút trên của /cg



		Vách ngang

		C1

		Cm1

		0,80Cm1



		Vách dọc

		C3

		Cm3

		0,65Cm3





Trong đó 
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Adt diện tích tiết diện bao quanh đường lý thuyết vách ngang của phân vách phía trên, m2

= 0 nếu không có chân vách phía trên


Adll diện tích tiết diện bao quanh đường lý thuyết vách dọc của chân vách phía trên, m2

= 0 nếu không có chân vách phía trên


Abt diện tích tiết diện bao quanh đường lý thuyết vách ngang của chân vách phía trên, m2

Abl diện tích tiết diện bao quanh đường lý thuyết vách dọc của chân vách phía trên, m2

bav-t chiều rộng trung bình của chân vách ngang phía dưới. Xem Hình 2A-T/8.13


bav-l chiều rộng trung bình của chân vách dọc phía dưới. Xem Hình 2A-T/8.13


hst chiều cao của chân vách ngang phía dưới. Xem Hình 2A-T/8.13

hsl chiều cao của chân vách dọc phía dưới. Xem Hình 2A-T/8.13

bib chiều rộng két hàng tại độ cao đáy đối giữa hai két hông, hoặc giữa két hông và chân vách phía dưới tại đường tâm tàu. Xem Hình 2A-T/8.13

bdk chiều rộng két hàng tại độ cao boong giữa hai két đỉnh mạn, hoặc giữa két đỉnh mạn, hoặc giữa két đỉnh mạn phía trên với hộp boong tại đường tâm tàu hoặc giữa bản cánh sóng vách nếu không có chân vách sóng phía trên, m. Xem Hình 2A-T/8.13

Iib chiều dài két hàng tại độ cao đáy đôi giữa hai chân vách ngang phía dưới, m. Xem Hình 2A-T/8.13

ldk chiều dài két hàng tại độ cao boong giữa hai chân vách ngang phía trên hoặc giữa bản cánh sóng vách nếu không có chân vách sóng phía trên, m. Xem Hình 2A-T/8.13. 

(7) Đối với các két có chiều rộng mặt thoáng thực tế, bslh, lớn hơn 0,56B hoặc chiều dài mặt thoáng lsIh, lớn hơn 0,13L, phải bổ sung việc phân tích mặt thoáng để đánh giá mô men chống uốn mặt cắt ngang một đơn vị của vách sóng tuân theo yêu cầu của Đăng kiểm.

(8) Đối với những tàu có chiều cao mạn tính toán, xem 4.1.1-4 Chương 4, bằng hoặc lớn hơn 16 m, phải có hộp chân vách tuân theo các yêu cầu sau đây:

(a) Yêu cầu chung:

- Chiều cao và chiều sâu không được nhỏ hơn chiều sâu của sóng vách

- Hộp chân vách phía dưới phải được lắp thẳng hàng với đà ngang đáy đôi hoặc sống dọc

- Các nẹp bên và các khung khỏe thẳng đứng (vách ngăn) trong kết cấu hộp chân vách phải thẳng hàng với các các cơ cấu phía dưới, đến mức có thể áp dụng được, để có thể truyền lực tác dụng tới các cơ cấu trong đáy đôi.

(b) Tấm tôn đỉnh hộp chân vách

- Chiều dày cơ bản của tấm đỉnh hộp chân vách không được nhỏ hơn chiều dày của vách sóng và ít nhất phải có cùng ứng suất chảy của vật liệu với vách sóng

- Phần kéo dài tấm đỉnh thuộc vách sóng không được nhỏ hơn chiều dày thực bản cánh của sóng vách

(c) Tấm tôn cạnh của hộp chân vách và các kết cấu bên trong 


- Trong vùng chiều cao vách sóng tính từ tấm mặt trên của hộp chân vách, chiều dày cơ bản của tấm cạnh hộp chân vách không được nhỏ hơn 90% giá trị yêu cầu được quy định bởi 8.2.5-7(2) đối với bản cánh của vách sóng tại mút phía dưới và tối thiểu phải có cùng ứng suất chảy của vật liệu.

- Chiều dày cơ bản của tấm cạnh hộp chân vách và mô men chống uốn mặt cắt ngang cơ bản của nẹp gia cường tấm cạnh hộp chân vách không được nhỏ hơn giá trị được tính theo 8.2.5-2, 8.2.5-4 và 8.2.5-5 đối với tôn vách dọc hoặc vách ngang và các nẹp gia cường

- Tại các mút của nẹp gia cường thẳng đứng tấm cạnh hộp chân vách phải có các mã liên kết với hai đầu mút trên và dưới của hộp vách

- Phải duy trì tính liên tục, đến mức có thể áp dụng được, giữa bản thành của vách sóng và các mã bên trong hộp chân vách. Chiều dày cơ bản của mã không được nhỏ hơn 80% chiều dày yêu cầu bản thành của vách sóng và ít nhất phải có cùng ứng suất chảy của vật liệu. 

- Không được phép có các lỗ khoét que hàn trên các vách ngăn tại vị trí nối tấm cạnh hộp chân vách với tôn đáy trong và tấm đỉnh của hộp chân vách.

(9) Đối với những tàu có chiều cao mạn tính toán, xem 4.1.1-4 Chương 4, nhỏ hơn 16 m, có thể không cần hộp chân vách phía dưới nếu tuân theo các yêu cầu sau đây:

(a) Yêu cầu chung:

- Các đà ngang đáy hoặc sống dọc được đặt thẳng hàng với bản cánh của vách sóng ngang hoặc vách sóng dọc tương ứng

- Các mã thanh giằng phải được đặt phía dưới tôn đáy trong thẳng hàng với bản thành của vách sóng. Nếu việc này không thể thực hiện được thì phải lắp tấm chân và tấm nghiêng cho vách sóng, xem mục (c) dưới đây và Hình 2A-T/8.13

- Vách sóng và các cơ cấu gia cường phải được đánh giá bằng phương pháp Phần tử hữu hạn (FE) theo các yêu cầu nêu trong mục 9.2 Chương 9. Thêm vào đó, phải tính theo các yêu cầu về kết cấu cục bộ nêu trong 8.2.5- 6(4) và 8.2.5-6(5) và các yêu cầu về chiều cao tối thiểu của vách sóng nêu trong 8.2.5-7(4).

(b) Đáy trong và tôn két hông

- Chiều dày cơ bản của tôn đáy trong và tôn két hông tại khu vực vách sóng không được nhỏ hơn chiều dày cơ bản của tôn vách sóng gắn kèm và phải có độ bền chảy vật liệu tối thiểu bằng với vách sóng liền kề. 


- Kết cấu gia cường

- Trong khu vực chiều cao của vách sóng phía dưới tôn đáy trên, chiều dày cơ bản đỡ đà ngang đáy đôi hoặc sống đáy phải không được nhỏ hơn chiều dày cơ bản của bản cánh vách sóng tại mút dưới và tối thiểu phải có cùng độ bền chảy của vật liệu

- Mút phía trên nẹp đứng đỡ đà ngang đáy đôi hoặc sống đáy phải có mã nối với kết cấu liền kề

- Mã thanh giằng phải được bố trí thẳng hàng với bản thành của vách sóng và phải có chiều cao không nhỏ hơn 0.5 lần chiều cao của vách sóng và chiều dày cơ bản không được nhỏ hơn 80% chiều dày cơ bản của bản thành vách sóng và ít nhất phải có cùng độ bền chảy của vật liệu

- Các lỗ khoét của nẹp tại vị trí của các đà ngang đáy đôi hoặc sống dọc đáy thẳng hàng với bản cánh của vách sóng phải có các tấm bịt đầy

- Nếu gối đỡ bằng tấm chân vách có tấm nghiêng, thì chiều cao của tấm chân vách, xem trị số hg trong Hình 2A-T/8.13, ít nhất phải bằng với chiều cao của vách sóng, và tấm chân vách có tấm nghiêng phải được bố trí ở mỗi sóng vách. Tấm chân vách sóng phải được bố trí thẳng hàng với và nằm giữa các bản cánh của vách sóng. Chiều dày cơ bản của tấm chân vách sóng và tấm nghiêng phải tương ứng không được nhỏ hơn 100% và 80% chiều dày cơ bản của bản cánh vách sóng và ít nhất phải có cùng độ bền chảy vật liệu. Xem 8.2.5-7(11).

- Không cho phép có các lỗ khoét trên mã, tấm chân và tấm nghiêng tại vị trí nối với tôn đáy trong hoặc bản thành hoặc bản cánh của vách sóng.

(10) Nói chung, hộp đỉnh vách phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(a) yêu cầu chung

- Nếu không có hộp đỉnh vách, phương pháp tính phần tử hữu hạn phải được thực hiện để xác định chính xác các chi tiết và bố trí kết cấu gối đỡ vách với các kết cấu boong trên

- Các mã cạnh và các khung khỏe đứng (khung gia cường) trong khu vực hộp đỉnh vách phải được bố trí thẳng hàng với các cơ cấu để có sự chuyển tiếp tải trọng phù hợp

- Mã phải được bố trí tại chỗ giao nhau giữa hộp đỉnh vách phía trên và kết cấu tại boong 


(b) Tấm đáy của hộp đỉnh vách:

- Chiều dày cơ bản của tấm đáy hộp vách không được nhỏ hơn giá trị của vách sóng gắn kèm và ít nhất phải có cùng độ bền chảy của vật liệu với vách sóng

- Phần kéo dài tấm đáy ra ngoài vách sóng không được nhỏ hơn chiều dày thực bản cánh của vách sóng.

(c) Tôn cạnh của hộp vách và kết cấu bên trong:

- Trong khu vực chiều cao của vách sóng phía trên tấm đáy hộp vách, chiều dày cơ bản của tôn cạnh phải không được nhỏ hơn 80% giá trị tính theo 8.2.5-7(2) đối với bản cánh vách sóng tại mút trên nên có cùng vật liệu. Nếu vật liệu khác nhau về ứng suất chảy thì chiều dày phải được điều chỉnh bằng hệ số khác nhau giữa hai vật liệu (k). k được định nghĩa trong 6.1.1-4(1) Chương 6

- Chiều dày cơ bản của tôn cạnh hộp vách và mô men chống uốn mặt cắt ngang cơ bản của nẹp cạnh hộp vách không được nhỏ hơn giá trị tính toán theo 8.2.5-2, 8.2.5-4 và 8.2.5-5 đối với tôn và nẹp của vách dọc hoặc vách ngang và nẹp gia cường.

- Đầu mút của nẹp gia cường thẳng đứng cạnh hộp vách phải được gắn mã tại đầu mút phía trên và phía dưới của hộp vách.

- Không cho phép có các lỗ khoét trên khung khỏe tại vị trí nối tôn cạnh của hộp vách với tôn boong và tôn đáy của hộp vách.

(11) Nếu lắp đặt các tấm chân có tấm nghiêng hoặc chỉ có tấm nghiêng tại vị trí nối mút vách sóng với hộp chân vách hoặc đáy trong, phải có biện pháp hữu hiệu để tránh hình thành túi khí được tạo thành bởi những tấm này

(12) Đường hàn của tất cả các liên kết và mối nối phải tuân theo mục 6.5 Chương 6

8. Vách không kín

(1) Vách không kín (vách chặn), nếu có, phải được bố trí thẳng hàng với các kết cấu ngang khỏe, vách ngang hoặc cơ cấu tương tự. Chúng phải là các vách phẳng, có các nẹp ngang hoặc nẹp đứng, và phải thỏa mãn các yêu cầu về mặt thoáng nêu trong 8.6.2 Chương này. Thông thường, các lỗ khoét trên vách không kín nước phải có bán kính lớn và diện tích tổng cộng của các lỗ khoét không được nhỏ hơn 10% diện tích của vách 

Hình 2A-T/8.13. Các thông số của vách sóng


(Tàu dầu có vách dọc tại giữa tàu)
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Bảng 2A-T/8-10. Các yêu cầu về chiều dày của tấm

Chiều dày cơ bản tối thiểu, tnet,, phải được lấy bằng giá trị lớn nhất trong tất cả các tổ hợp tải trọng, như nêu trong Bảng 2A-T/8.13, và công thức sau:
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Trong đó:

P: áp suất thiết kế đối với trạng thái thiết kế đang xét và được tính toán tại điểm tính toán tải trọng nêu trong 3.5.1 Chương 3, tính bằng kN/m2 

(p: hệ số điều chỉnh theo tỷ lệ ảnh hưởng của cơ cấu

= 1.2 - 

[image: image332.wmf]p
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nhưng không được lớn hơn 1.0

s: như quy định ở 4.2.2 Chương 4, mm

lp: chiều dài của ô kết cấu được tính bằng khoảng cách giữa các kết cấu gối đỡ chính, S, trừ khi có lắp các thanh gia cường, m 

(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất của vật liệu, N/mm2

Ca: hệ số ứng suất uốn cho phép đối với Tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét

= (a - (a
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hg


s


s


nhưng không được lấy lớn hơn C(-max


		Tiêu chuẩn chấp nhận

		Thành phần kết cấu

		(a

		(a

		C(-max



		AC1

		Các kết cấu tham gia độ bền dọc

		Các tấm có nẹp dọc

		0.9

		0.5

		0.8



		

		

		Các tấm có nẹp ngang hoặc đứng

		0.9

		1.0

		0.8



		

		Các kết cấu khác

		0.8

		0

		0.8



		AC2

		Các kết cấu tham gia độ bền dọc

		Các tấm có nẹp dọc

		1.05

		0.5

		0.95



		

		

		Các tấm có nẹp ngang hoặc đứng

		1.05

		1.0

		0.95



		

		Các kết cấu khác, bao gồm cả các vách bao kín nước

		1.0

		0

		1.0





(hg: ứng suất uốn thân tàu đối với Tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét và được tính toán tại điểm tính tải trọng theo 3.5.1-2 Chương 3 
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Mv-total : mô men uốn thẳng đứng thiết kế tại vị trí theo chiều dọc đang xét đối với Tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, kNm. Mô men uốn trên nước tĩnh, Msw-perm, phải được lấy cùng dấu với mô men uốn trên sóng xảy ra đồng thời, Mwv, xem Bảng 2A-T/7.2

Mh-total : mô men uốn nằm ngang thiết kế, tại vị trí theo chiều dọc đang xét đối với Tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, kNm.

Iv-net50: mô men quán tính thẳng đứng cơ bản của thân tàu, tại vị trí theo chiều dọc đang xét, theo định nghĩa ở 4.2.6-1 Chương 4, m4

Ih-net50: mô men quán tính nằm ngang cơ bản của thân tàu, tại vị trí theo chiều dọc đang xét, theo định nghĩa ở 4.2.6-2 Chương 4, m4

y: tọa độ theo chiều ngang của điểm tính toán tải trọng, m

z: tọa độ theo chiều thẳng đứng của điểm tính toán tải trọng đang xét, m

ZNA-net50 khoảng cách từ đường cơ bản đến trục trung hòa ngang, theo định nghĩa ở 4.2.6-1 Chương 4, m

Bảng 2A-T/8.11. Các quy định về mô đun chống với các nẹp gia cường

Mô đun chống uốn cơ bản tối thiểu, Znet, phải được lấy bằng giá trị lớn nhất được tính toán cho tất cả các Tổ hợp tải trọng áp dụng, theo Bảng 2A-T/8.13, và được tính bằng công thức sau:
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Trong đó:

P: áp suất thiết kế của Tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét và được tính toán tại điểm tính toán tải trọng nêu trong mục 3.5.2 Chương 3, tính bằng kN/m2

fbdg: hệ số mô men uốn:

đối với các nẹp liên tục và các mối nối đầu mút được bố trí gồm nẹp gia cường lý tưởng có hai đầu cố định:

= 12 đối với nẹp nằm ngang

= 10 đối với nẹp thẳng đứng

đối với nẹp có độ cứng đầu mút giảm Chương 7 


lbdg nhịp uốn hữu hiệu, m, được quy định tại 4.2.2-1 Chương 4 

s: xem 4.2.2-2 Chương 4, mm

(yd: ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, xem 3.5.2-6(5) Chương 3, N/m2

Cs: hệ số ứng suất uốn cho phép đối với Tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, được lấy theo bảng sau:

		Dấu của ứng suất uốn thân tàu, (hg

		Áp lực tác dụng lên cạnh

		Tiêu chuẩn chấp nhận



		Kéo (+)

		Cạnh nẹp

		Cs = (s 

[image: image336.wmf]yd


hg


s


s


nhưng không lớn hơn Cs-max



		Nén (-)

		Cạnh tấm

		



		Kéo (+)

		Cạnh tấm

		Cs = Cs-max



		Nén (-)

		Cạnh nẹp

		





		Tổ hợp chấp nhận

		Thành phần kết cấu

		(a

		(a

		Ca-max



		AC1

		Các kết cấu tham gia độ bền dọc

		0.85

		1.0

		0.75



		

		Các kết cấu ngang hoặc đứng

		0.75

		0

		0.75



		AC2

		Các kết cấu tham gia độ bền dọc

		1.0

		1.0

		0.9



		

		Các kết cấu ngang hoặc đứng

		0.9

		0

		0.9



		

		Các nẹp gia cường của vách bao kín nước

		0.9

		0

		0.9





(hg: ứng suất uốn thân tàu đối với Tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét và được tính toán tại điểm tính tải trọng theo mục 3.5.2-2(5) Chương 3
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Mv-total :  mô men uốn thẳng đứng thiết kế tại vị trí theo chiều dọc đang xét đối với Tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, kNm.

Mv-total : phải được tính toán theo Bảng 2A-T/7.2 sử dụng mô men uốn cho phép khi tàu bị vồng lên hoặc võng xuống, Msw-perm, và được tính như sau:


		Vị trí của nẹp gia cường

		Msw- perm



		

		Áp suất tác dụng lên cạnh tấm 

		Áp suất tác dụng lên cạnh nẹp



		Phía trên trục trung hòa

		Tàu võng xuống SWBM

		Tàu vồng lên SWBM



		Phía dưới trục trung hòa

		Tàu vồng lên SWBM

		Tàu võng xuống SWBM





Mh-total : mô men uốn nằm ngang thiết kế, tại vị trí theo chiều dọc đang xét đối với Tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, xem Bảng 2A-T/7.2, kNm.

Iv-net50 : mô men quán tính thẳng đứng cơ bản của thân tàu, tại vị trí theo chiều dọc đang xét, theo định nghĩa ở 4.2.6-1 Chương 4, m4

Ih-net50 : mô men quán nằm ngang cơ bản của thân tàu, tại vị trí theo chiều dọc đang xét, theo định nghĩa ở 4.2.6-2 Chương 4, m4

y: tọa độ theo chiều ngang của điểm tính toán tải trọng, m, quy định tại 3.5.2-2(5) Chương 3

z: tọa độ theo chiều ngang của điểm tính toán tải trọng đang xét, m, quy định tại 3.5.2-2(5) Chương 3

zNA-net50: khoảng cách từ đường cơ bản đến trục trung hòa nằm ngang, theo định nghĩa ở 4.2.6-1 Chương 4, m

Bảng 2A-T/8.12. Các yêu cầu về chiều dày bản thành của nẹp gia cường

Chiều dày cơ bản tối thiểu của bản thành, tw-net, phải được lấy bằng giá trị lớn nhất trong tất cả các trạng thái tải trọng, như nêu trong Bảng 2A-T/8.13, và công thức sau:
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Trong đó:

P: áp suất thiết kế đối với Tổ hợp thiết kế đang xét và được tính toán tại điềm tính toán tải trọng nêu trong mục 3.5.1 Chương 3, kN/m2

fshr: hệ số phân bố lực cắt:

đối với các nẹp liên tục và các mối nối đầu mút được cố định chắc chắn và được coi là đầu nẹp cố định:


= 0.5 đối với nẹp nằm ngang 

= 0.7 đối với nẹp thẳng đứng

đối với nẹp có đầu không được cố định chắc chắn xem Chương 7 

dshr: theo định nghĩa tại 4.2.4-2(2) Chương 4, mm

Ct: hệ số ứng suất cắt cho phép đối với các Tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, được lấy như sau:

= 0.75 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC1 

= 0.90 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC2 

s: theo định nghĩa tại mục 4.2.2 Chương 4, mm 

lshr : nhịp thực tế của lực cắt, m, xem 4.2.1-2 Chương 4 

(yd = 
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 N/mm2

(yd : ứng suất chảy nhỏ nhất của vật liệu, N/mm2


Bảng 2A-T/8.13.

Tổ hợp tải trọng thiết kế đối với tấm tôn và kết cấu gối đỡ cục bộ

		Kết cấu

		Trạng thái tải trọng (1,2,3)

		Tải trọng thành phần

		Chiều chìm

		Lưu ý

		Sơ đồ đại diện



		Tấm ky, tôn đáy, hông, tấm mạn, tấm mép boong

		1

		Pex

		Tsc

		Chỉ có áp suất nước biển
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		2

		Pex

		Tsc

		

		



		

		7

		Pin -Pex

		Tbal

		Hiệu số áp suất cơ bản giữa áp suất nước dằn và áp suất nước biển
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		8

		Pin - Pex

		0,25 Tsc

		

		



		Boong

		Tại két hàng 

		1

		Pex

		Tsc

		Chỉ có áp suất sóng biển hoặc tải trọng khác trên boong 
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		3

		Pin

		0,6Tsc

		Chỉ có áp suất hàng
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		4

		Pin

		-

		

		



		

		

		11

		Pin-flood

		-

		

		



		

		Tại các két khác

		1

		Pex

		Tsc

		Chỉ có áp suất nước biển sâu hoặc tải trọng khác trên boong
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		5

		Pin

		Tbal

		Chỉ có áp suất nước dằn hoặc chất lỏng khác
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		6

		Pin

		Tsc

		

		



		

		

		11

		Pin-flood

		

		

		



		

		Tại vị trí khác

		9

		Pdk

		Tbal

		Chỉ có tải trọng phân bố hoặc tải trọng tập trung. Xảy ra đồng thời áp lực sóng biển có thể được bỏ qua
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		10

		Pdk

		-

		

		



		Đáy trong, mạn kép phía trong, hông tàu

		3

		Pin

		0,6Tsc

		Chỉ có áp suất hàng
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		4

		Pin

		-

		

		



		

		5

		Pin

		Tbal

		Chỉ có áp suất nước dằn hoặc chất lỏng khác
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		6

		Pin

		0,25Tsc

		

		



		

		11

		Pin-flood

		-

		

		



		Vách dọc, vách giữa tàu

		3

		Pin

		0,6Tsc

		Áp suất chỉ có từ một phía.


Một két hàng đầy két liền kề rỗng.


Hai trường hợp phải đánh giá:


1. Bên trong rỗng bên ngoài đầy.


2. Bên trong đầy bên ngoài rỗng
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		4

		Pin

		-

		

		



		

		11

		Pin-flood

		-

		

		



		Vách ngang

		Tại két hàng

		3

		Pin

		0,6Tsc

		Áp suất chỉ từ một phía. Két hàng đầy còn két phía trước và phía sau rỗng.


Hai trường hợp phải đánh giá:


1. Rỗng phía trước đầy phía sau.


2. Đầy phía trước rỗng phía sau 
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		4

		Pin

		-

		

		



		

		

		11

		Pin-flood

		-

		

		



		

		Tại két khác

		5

		Pin

		Tbal

		

		



		

		

		6

		Pin

		0,25 Tsc

		

		



		

		

		11

		Pin-flood

		-

		

		



		Biên két khác, ví dụ dầm dọc, đà ngang,sống dọc

		5

		Pin

		Tbal

		Áp suất chỉ từ một phía. Két hàng đầy còn két liền kề rỗng. Cần đánh giá hai trường hợp, xem ở trên.

		[image: image351.png]AUy U








		

		6

		Pin

		0,25 Tsc

		

		



		

		11

		Pin-flood

		-

		

		



		Trong đó:


Tsc Chiều chìm tính toán, m, được quy định tại 4.1.1-5(5) Chương 4

Tbal Chiều chìm dằn thiết kế nhỏ nhất, m, được quy định tại 4.1.1-5(2) Chương 4

Chú thích:

1. Các thông số kết hợp tải trọng thiết kế, thành phần tải trọng, tiêu chuẩn chấp nhận và thông số tải trọng khác đối với bộ tải trọng thiết kế được đưa ra trong Bảng 2A-T/8.14

2. Nếu hình dáng của tàu không như quy định như hình vẽ trên, thì Tổ hợp tải trọng thiết kế có thể áp dụng để xác định các quy định kích thước của biên kết cấu phải được lựa chọn để xác định két đầy trên mỗi mạn có két liền kề hoặc không gian rỗng. Biên phải được đánh giá đối với tải trọng hai bên mạn. Tổ hợp tải trọng thiết kế phải được lựa chọn trên cơ sở thể tích của két hoặc khoang và phải có áp lực lớn nhất tại biên của kết cấu, chiều chìm được sử dụng phải phù hợp với Tổ hợp tải trọng thiết kế và Bảng này. Tổ hợp tải trọng thiết kế bao gồm tải trọng thiết kế S và S+D phải được lựa chọn. Xem chú thích 4 và Bảng 2A-T/8.14.

3. Biên của khoang trống và khoang khô không phải là một phần vỏ tàu phải được đánh giá sử dụng tổ hợp 11 tải trọng thiết kế. Xem chú thích 2.

4. Tổ hợp tải trọng thiết kế (DLS) đối với một số chi tiết kết cấu không bao gồm những vấn đề nói trên:

Đối với biên của két nước dằn hộp vách sóng có trong két hàng:

( DLSs 5,6 và 11 được áp dụng cho áp suất của mạn két nước dằn.

( DLSs 3,4 và 11 được áp dụng cho áp suất của mạn két hàng.

Đối với sống đáy đôi chia thành hai két nước dằn hoặc tách thành két nước dằn và két dầu đốt.

( DLSs 5,6 và 11 được áp dụng lần lượt cho áp suất của mỗi mạn.

Đối với biên của két rỗng hộ vách sóng đối với két hàng.

( DLSs 3,4 và 11 cho áp suất của mạn két hàng.

DLS 11 cho áp suất của mạn không gian trống.





Bảng 2A-T/8.14. Quy định kết hợp tải trọng thiết kế, tiêu chuẩn chấp nhận và các thông số tải trọng khác đối với mỗi tổ hợp tải trọng thiết kế

		Tổ hợp tải trọng thiết kế

		Thành phần tải trọng (1)

		Kết hợp tải trọng thiết kế (2)

		Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận

		Thông số để tính toán các thành phần tải trọng



		

		

		

		

		DLCF(3)

		GM

		rroll-gyr



		Vỏ bao thân tàu(PSM và LSM)



		1

		Áp lực nước biển

Pex

		S+D

		AC2

		DLCF chất tải

		0,12B

		0,35B



		2

		

		S

		AC1

		

		

		



		Biên két hàng(PSM và LSM)



		3

		Áp lực hàng hóa

Pin

		S+D

		AC2

		DLCF chất tải

		0,24B

		0,40B



		4

		

		S

		AC1

		

		

		



		Biên của két nước dằn và két khác(PSM và LSM)



		5

		Áp lực két nước dằn hoặc áp lực két chất lỏng khác Pin

		S+D

		AC2

		DLCF chất tải

		0,33B

		0,45B



		6

		

		S

		AC1

		

		

		



		7

		Áp lực két nước dằn thực trừ đi áp lực nước biển

Pin - Pex

		S+D

		AC2

		DLCF chất tải

		0,33B

		0.45B



		8

		

		s

		AC1

		

		

		



		Boong(LSM và PSM)



		9

		Tải trọng phân bố và tập trung trên boong PM

		S+D

		AC2

		DLCF chất tải

		0,33B

		0,45B



		10

		

		S

		AC1

		

		

		



		Biên kín nước(LSM và PSM)



		11

		Ngập nước tai nạn

Pin-flood

		A

		AC2

		

		

		



		Vỏ bao thân tàu (PSM)



		12

		Áp lực két nước dằn thực trừ đi áp lực nước biển 


Pin - Pex

		S+D

		AC2

		DLCF chất tải

		0,24B

		0,40B



		13

		

		S

		AC1

		

		

		



		14

		Áp lực hàng hóa và áp lực nước biển trung bình (Pin - Pex)/2

		S+D

		AC2

		DLCF chất tải

		0,12B

		0,35B



		15

		

		S+D

		AC2

		DLCF chất tải

		0,24B

		0,40B



		16

		

		S

		AC1

		

		

		



		Trong đó:

PSM Kết cấu gối đỡ chính 

LSM Kết cấu gối đỡ cục bộ 

DLCF Hệ số kết hợp tải trọng động

Pin, Pex, Pdk, Pin-flood Trị số tại Bảng 2A-T/7.2 và tại Bảng 2A-T/8.13 hoặc Bản 2A-T/8.15

B Chiều rộng tính toán, m, được chỉ tại 4.1.1-3(1) Chương 4 

Chú thích:

1. Các phần tử kết cấu phải được thiết kế sử dụng Tổ hợp tất cả các tải trọng thiết kế mà chúng áp dụng. Bảng này đưa ra thành phần tải trọng b áp suất của Tổ hợp tải trọng thiết kế. Mô men uốn thân tàu được đưa ra trong Bảng 2A-T/8.10 và 2A-T/8.11đối với các thành phần gối đỡ cục bộ.

2. Cột này quy định những bảng kết hợp tải trọng thiết kế phải được áp dụng đối với mỗi Tổ hợp tải trọng thiết kế, xem Bảng 2A-T/7.2. Trong đó S bao gồm tải trong thiết kế tĩnh, S+D gồm kết hợp tải trọng thiết kế tĩnh cộng với tải trọng thiết kế động và A gồm kết hợp tải trọng tai nạn.

3. Các cột này quy định bảng hệ số kết hợp tải trọng động thường được sử dụng sự khác biệt thành phần áp lực và thành phần tải trọng toàn bộ, xem Bảng 2A-T/7.2





8.2.6. Kết cấu gối đỡ chính

1. Quy định chung

(1) Các quy định sau đây liên quan đến xác định kích thước của kết cấu gối đỡ chính trong vùng khoang hàng đối với phạm vi được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.10.

(2) Tiêu chuẩn mô đun chống uốn và tiêu chuẩn diện tích tiết diện đối với các kết cấu gối đỡ chính chỉ ra tại 8.2.6 được áp dụng đối với sơ đồ kết cấu được ở Hình 2A-T/2.1 và được áp dụng đối với các kết cấu sau đây:

(a) Đà ngang và dầm dọc trong phạm vi đáy đôi;

(b) Khung ngang boong được bố trí phía dưới boong trên;

(c) Khung ngang mạn trong phạm vi kết cấu mạn kép;

(d) Sống đứng trên vách dọc có hoặc không có thanh chống ngang

(e) Sống ngang mạn trên vách ngang, trừ vách ngang được lắp bằng thanh giằng ngang hoặc các gối đỡ trung gian khác; và 

(f) Thanh giằng ngang trong két hàng mạn hoặc két hàng trung tâm.

Tiêu chuẩn mô men chống uốn và tiêu chuẩn diện tích cắt đối với kết cấu gối đỡ chính của sơ đồ kết cấu khác với các kết cấu được chỉ ra ở trên phải được xác định bằng phương pháp tính toán như quy định tại mục 8.7 Chương này.

(3) Kích thước chi tiết kết cấu đỡ chính phải được xác nhận bằng phương pháp phân tích kết cấu két hàng phần tử hữu hạn (FE) được quy định tại mục 9.2 + Chương 9.

(4) Mô đun chống uốn và/hoặc diện tích cắt của các kết cấu đỡ chính và/hoặc diện tích mặt cắt ngang của thanh chống chi tiết gối đỡ chính có thể được giảm đến 85% quy định thông thường với điều kiện rằng kích thước được giảm phù hợp với phân tích kết cấu két hàng phần tử hữu hạn-FE và 8.2.1-6.

(5) Thông thường, chi tiết kết cấu đỡ chính phải được bố trí trong một mặt phẳng tạo nên khung ngang liên tục. Các mã tạo nên mối nối giữa các kết cấu gối đỡ chính của khung kín phải được thiết kế phù hợp với 4.3.3-3 Chương 4.

(6) Các bản thành của kết cấu gối đỡ chính phải được phải được gia cường phù hợp với mục 10.2.3 Chương 10.

(7) Bản thành của kết cấu gối đỡ chính phải có chiều cao không được nhỏ hơn trị số quy định tại 8.2.6-4(1), 8.2.6-6(1) và 8.2.6-7(1), nếu được áp dụng. Chiều cao nhỏ hơn có thể được chấp nhận tại chỗ mà việc gia cường tương đương được chứng minh. Xem 3.5.3-3(4) Chương 3. Kết cấu gối đỡ chính có khoét lỗ để cho nẹp gia cường có chiều cao không nhỏ hơn 2,5 lần chiều cao của lỗ khoét. 


Hình 2A-T/8.14. Sự mô tả các vùng cần áp dụng
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2. Tổ hợp các tải trọng thiết kế và hệ số ứng suất cho phép đối với kết cấu gối đỡ chính

(1) Tổ hợp các tải trọng thiết kế để đánh giá kết cấu gối đỡ chính được đưa ra tại Bảng 2A-T/8.15.

(2) Hệ số ứng suất cắt và uốn cho phép để đánh giá kết cấu gối đỡ chính tại Bảng 2A-T/8.16. 

Bảng 2A-T/8.15. Tổ hợp tải trọng thiết kế đối với kết cấu gối đỡ chính

		Kết cấu

		Tập hợp tải trọng thiết kế (1, 5, 6)

		Thành phần tải trọng

		Chiều chìm

		Lưu ý

		Sơ đồ đại diện



		Dầm dọc và đà ngang đáy đôi (3)

		1

		Pex

		0,9Tsc 


(2)

		Chỉ có áp lực nước biển

		[image: image353.png]-








		

		2

		Pex

		Tsc

		

		



		

		12

		Pin -Pex

		0,6 Tsc

		Áp suất thực hiệu giữa áp lực hàng hóa với áp lực nước biển

		[image: image354.png]







		

		13

		Pin -Pex

		(4)

		

		



		Khung ngang mạn (3)

		1

		Pex

		0,9 Tsc

		Chỉ có áp lực nước biển

		[image: image355.png]







		

		2

		Pex

		Tsc

		

		



		

		3

		Pin

		0,6 Tsc

		Chỉ có áp lực hàng

		[image: image356.png]







		

		4

		Pin

		-

		

		



		Khung ngang boong

		1

		Pex

		Tsc

		Chỉ có áp suất nước biển hoặc tải trọng khác trên boong

		[image: image357.png]







		

		3

		Pin

		0,6 Tsc

		Chỉ có áp suất hàng

		[image: image358.png]







		

		4

		Pin

		-

		

		



		Sống đứng trên vách dọc

		3

		Pin

		0,6 Tsc

		Chỉ có áp lực một phía. Két hàng đầy có két hàng liền kề rỗng

		[image: image359.png]







		

		4

		Pin

		-

		

		



		

		3

		Pin

		0,6 Tsc

		Chỉ có áp lực một phía. Két hàng đầy còn két hàng liền kề rỗng

		[image: image360.png]







		

		4

		Pin

		-

		

		



		Sống ngang trên vách ngang

		3

		Pin

		0,6 Tsc

		Chỉ có áp lực một phía. Két hàng đầy còn két hàng liền kề  phía trước hoặc phía sau rỗng. Hai trường hợp sau phải được đánh giá:


1. Phía trước rỗng/ sau đầy.


2. Phía trước đầy/ sau rỗng.

		[image: image361.png]







		

		4

		Pin

		-

		

		



		

		11

		Pin-flood

		-

		

		



		Thanh chống ngang tại két giữa

		3

		

[image: image362.wmf]2


stb


ex


pt


in


P


P


-


-


+




		0,6Ts

		Két mạn đầy, két trung tâm rỗng

		[image: image363.png]







		

		4

		Pin

		-

		

		



		Thanh chống ngang tại két mạn

		14
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		Tsc

		Két giữa đầy, các két mạn rỗng
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		15
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		16

		

[image: image367.wmf]2


ex


in


P


P


+




		Tsc

		

		



		Trong đó:

Pin-pt áp lực thiết kế từ két hàng mạn trái, kN/m2

Pin-stb áp lực thiết kế từ két hàng mạn phải, kN/m2

Tsc chiều chìm tính toán, m, được định nghĩa tại 4.1.1-5(5) Chương 4

Tbal chiều chìm dằn thiết kế nhỏ nhất, m, được định nghĩa tại 4.1.1-5(2) Chương 4

Chú thích:

1. Các quy định kết hợp tải trọng thiết kế, thành phần tải trọng, tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận và các thông số tải trọng khác đối với mỗi tổ hợp tải trọng thiết kế được đưa ra tại Bảng 2A-T/8.14.

2. Xem 8.1.1-2(9)(b).

3. Các chiều chìm quy định đối với đà ngang đáy, sống dọc và sống ngang mạn được làm cơ sở giới hạn hoạt động được quy định tại 8.1.1-2. Trong đó các điều kiện tải trọng tùy ý vượt quá điều kiện tải trọng quy định của quy phạm nhỏ nhất thì chiều chìm phải được xem xét đặc biệt.

4. Đối với tàu dầu có hai vách dọc kín dầu, chiều chìm được lấy bằng 0,25Tsc. Đối với tàu dầu có vách trung tâm, chiều chìm được lấy bằng 0,33Tsc.

5. Nếu hình dáng của tàu không được mô tả bằng nhưng thành phần kết cấu hoặc hình dáng kết cấu được xác định ở trên, thì tổ hợp tải trọng thiết kế có thể áp dụng để xác định các yêu cầu kích thước của kết cấu gối đỡ chính được lựa chọn sao cho chỉ rõ tất cả các trường hợp có thể áp dụng từ những điều sau đây:

( Một két chứa đầy phía có kết cấu thuộc két hoặc khoang trống trên mạn kia rỗng.

( Một két chứa đầy trên một mạn của cơ cấu có áp lực phía ngoài nhỏ nhất.

( Áp lực phía ngoài lớn nhất với két hoặc không gian rỗng liền kề.

Biên phải được đánh giá tải trọng từ cả hai mạn. Tổ hợp tải trọng thiết kế được lựa chọn trên cơ sở không gian két và khoang và phải là lớn nhất áp lực thực trên đường biên kết cấu, chiều chìm được sử dụng phải phù hợp với tổ hợp tải trọng thiết kế và bảng này. Tổ hợp tải trọng thiết kế bao gồm kết hợp tải trọng thiết kế S và S + D được lựa chọn. 11 tổ hợp tải trọng thiết kế cần thiết phải áp dụng, phụ thuộc vào hình dáng kết cấu đặc trưng. Xem chú thích 4 trên Bảng 2A-T/8.13 và Bảng 2A-T/8.14.

6. Đối với không gian trống hoặc khô, thành phần áp lực từ mạn rỗng phải được bỏ qua, trừ Tổ hợp tải trọng thiết kế 11 phải áp dụng.





Bảng 2A-T/8.16. Hệ số ứng suất cho phép, Cs-pr và Ct-pr, đối với kết cấu gối đỡ chính

		Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận

		Hệ số ứng suất uốn cho phép, Cs-pr

		Hệ số ứng suất cắt cho phép, Ct-pr



		AC1

		0,70

		0,70



		AC2

		0,85

		0,85





3. Đà ngang và sống dọc trong đáy đôi

(1) Sống dọc đáy đôi liên tục phải bố trí tại đường tâm tàu hoặc ky hộp, tại két hông và tại vách dọc cũng như chân vách sóng. Đà ngang tấm phải được bố trí tại vách ngang và chân vách sóng.

(2) Diện tích mặt cắt cơ bản, Ashr-net50, của đà ngang tại vị trí bất kỳ thì không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

Q lực cắt thiết kế.

= fshrPSlshr kN

fshr hệ số phân bố lực cắt

= fshr-i
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  nhưng không được nhỏ hơn 0,2

fshr-i hệ số phân bố lực cắt tại hai đầu nhịp, lshr, như được đưa ra tại Bảng 2A-T/8.17.

lshr nhịp cắt hiệu dụng của đà ngang đáy đôi, m, như được chỉ ra tại Hình 2A- T/8.16. Tại hai đầu mút mã, nhịp cắt hiệu được đo từ chân của mã mút hiệu dụng, như được định nghĩa tại 4.2.1-5 Chương 4. Nếu các đầu mút đà ngang trên dầm dọc tại kết cấu hông hoặc kết cấu chân vách, nhịp cắt hiệu dụng được đo từ điểm có một nửa khoảng cách từ dầm dọc đến đáy liền kề và nẹp dọc đáy trên, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.16

yi Khoảng cách từ mặt cắt ngang đang xét của đà ngang đến đầu mút gần nhất của nhịp cắt hiệu dụng, lshr, m.

S khoảng cách chi tiết gối đỡ chính, m, như được định nghĩa tại 4.2.2-2 Chương 4 

P áp suất thiết kế đối với tổ hợp tải trọng thiết kế được xét, được tính tại trung điểm của nhịp cắt hiệu dụng, lshr, của đà ngang đặt tại điểm giữa hai vách ngang hoặc vách ngang và vách chặn, nếu được bố trí, kN/m2

Ct-pr hệ số ứng suất cắt cho phép đối với kết cấu gối đỡ chính được đưa tại Bảng 2A-T/8.16

(yd = 
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yd


s


 N/mm2

(yd ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2

Bảng 2A-T/8.17. Hệ số phân bố lực cắt của đà ngang

		Hình thức kết cấu

		Két trung tâm

(fshr3 trong Hình 2A- T/8.15)

		Két mạn



		

		

		tại đầu mút phía trong fshr2 trong Hình 2A-T/8.15)

		tại đầu mút mặt xiên két hông (fshr1 trong Hình 2A-T/8.15)



		Tàu có vách dọc tại đường tâm tàu

		-

		0,4

		0,6



		Tàu có hai vách dọc

		0,5

		0,50

		0,65





Hình 2A-T/8.15. Hệ số phân bố lực cắt đà ngang
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Hình 2A-T/8.16. Nhịp cắt hiệu dụng của đà ngang
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(3) Đối với sống dọc giữa đáy đôi nếu không có vách dọc được bố trí phía trên, diện tích mặt cắt cơ bản, Ashr-net50, của sống dọc giữa của đáy đôi tại khoanh đầu tiên từ vách ngang và vách chặn, nếu có bố trí, thì không được nhỏ hơn:

Ashr-net50 = 
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Trong đó:

Q lực cắt thiết kế. SHAPE  \\* MERGEFORMAT

 = 0,21 n1n2yP
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lshr nhịp cắt hiệu dụng của đà ngang đáy đôi, m, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.16. Tại hai đầu mút mã, nhịp cắt hiệu dụng được đo từ chân của mã mút hiệu dụng, như được định nghĩa tại 4.2.1-5 Chương 4. Nếu các đà ngang kết thúc tại dầm dọc tại kết cấu két hông hoặc kết cấu chân vách, thì nhịp cắt hiệu dụng được đo từ điểm có độ lớn bằng một nửa khoảng cách từ sống dọc đến nẹp dọc đáy liền kề và nẹp dọc đáy trên, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.16. 


P áp suất thiết kế đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, được tính tại trung điểm của nhịp cắt hiệu dụng, lshr, của đà ngang đặt tại điểm giữa hai vách ngang hoặc vách ngang và vách chặn, nếu được bố trí, kN/m2. 

n1 = 0,00935 
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S khoảng cách đà ngang đáy đôi, m, như được định nghĩa tại 4.2.2-2 Chương 4

Ct-pr hệ số ứng suất cắt cho phép đối với kết cấu gối đỡ chính được đưa tại Bảng 2A-T/8.16

(yd = 

[image: image378.wmf]3
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(yd ứng suất chảy nhỏ nhất được quy định của vật liệu, N/mm2

(4) Đối với sống dọc cạnh đáy đôi nếu không có vách dọc được bố trí phía trên, diện tích mặt cắt thực, Ashr-net50, của sống dọc cạnh của đáy đôi tại khoang đầu tiên từ vách ngang và vách chặn, nếu có bố trí, thì không được nhỏ hơn:

Ashr-net50 = 
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Trong đó:

Q Lực cắt thiết kế.

=0,14n3n4P
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n3 = 1,072 – 0,0357 
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lshr nhịp cắt hiệu dụng của đà ngang đáy đôi, m, như được chỉ ra tại Hình 2A- T/8.16. Tại hai đầu mút mã, nhịp cắt hiệu dụng được đo từ chân của mã mút hiệu dụng, như được định nghĩa tại 4.2.1-5 Chương 4. Nếu các đà ngang kết thúc tại dầm dọc tại kết cấu két hông hoặc kết cấu chân vách, thì nhịp cắt hiệu dụng được đo từ điểm có độ lớn bằng một nửa khoảng cách từ sống dọc đến nẹp dọc đáy liền kề và nẹp dọc đáy trên, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.16. 


S khoảng cách đà ngang đáy đôi, m, quy định tại 4.2.2-2 Chương 4

P áp suất thiết kế của tổ hợp tải trọng thiết kế được xét, được tính tại trung điểm của nhịp cắt hiệu dụng, lshr, của đà ngang đặt tại điểm giữa hai vách ngang hoặc vách ngang và vách chặn, nếu được bố trí, kN/m2.

Ct-pr hệ số ứng suất cắt cho phép đối với cơ cấu gối đỡ chính được đưa tại Bảng 2A-T/8.16

(yd = 
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(yd ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2

4. Khung ngang boong khỏe

(1) Chiều cao bản thành của khung ngang boong khỏe không được nhỏ hơn:

(a) 0,2 lbdg-dt, đối với khung ngang boong khỏe trong két hàng mạn của tàu có hai vách dọc.

(b) 0,13 lbdg-dt đối với khung ngang boong khỏe trong két hàng giữa của tàu có hai vách dọc. Chiều cao bản thành xà ngang boong khỏe của két hàng giữa không được nhỏ hơn 90% chiều cao xà ngang boong két hàng mạn.

(c) 0,1 lbdg-dt đối với xà ngang boong khỏe của tàu có một vách dọc giữa tàu.

(d) xem 8.2.6-1 (7).

Trong đó:

lbdg-dt chiều dài uốn hiệu dụng của khung ngang boong, m, xem 4.2.1-4 Chương 4 và Hình 2A-T/8.17, nhưng không được lấy nhỏ hơn 60% chiều rộng của két.

(2) Mô men quán tính của khung ngang boong khỏe, được liên kết tôn boong, phải phù hợp với 10.2.3-2(3) Chương 10 để kiểm tra biến dạng toàn bộ của kết cấu boong.

(3) Mô đun chống uốn cơ bản của xà ngang boong không được nhỏ hơn Zin-net50 và Zex-net50 được đưa ra dưới đây. Mô đun chống uốn cơ bản của khung ngang boong trong két hàng mạn không được nhỏ hơn quy định đối với khung ngang boong trong két trung tâm. SHAPE  \\* MERGEFORMAT

Zin-net50 = 
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Trong đó:

Min mô men uốn thiết kế do áp lực hàng hóa, kNm, được lấy như sau:

(a) đối với xà ngang boong khỏe trong két hàng mạn của tàu có hai vách dọc, và đối với xà ngang boong khỏe trong két hàng mạn của tàu có vách dọc giữa:

= 0,042(tPin-dtSlbdg-dt2 + Mst nhưng không được nhỏ hơn M0

(b) đối với xà ngang boong khỏe trong két hàng giữa của tàu có hai vách dọc, và đối với xà ngang boong khỏe trong két hàng mạn của tàu có vách dọc giữa:

= 0,042(tPin-dtSlbdg-dt2 + Mvw nhưng không được nhỏ hơn Mo

Mst: mô men uốn được truyền từ khung ngang mạn

= cst(stPin-stSlbdg-dt2 kNm 

trong đó thanh chống ngang được bố trí tại két hàng mạn và lbdg-st-ct, phải lớn hơn 0,7 lbdg-st , trong đó lbdg-st trong công thức nói trên được lấy bằng lbdg-st-ct.

Mvw: mô men uốn truyền từ sống đứng trên vách dọc


= cvw(vwPin-vwS
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Trong lbdg-vw-ct, lớn hơn 0,7 lbdg-vw, thì lbdg-vw trong công thức trên có thể được lấy bằng lbdg-vw-ct.

Đối với vách sóng thẳng đứng, được lấy bằng mô men uốn tại mút phía trên của vách sóng trên khoảng cách giữa hai khung ngang boong khỏe. 

Mo :  Mô men uốn nhỏ nhất 


= 0,083 Pin-dtS
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Mex : mô men uốn thiết kế do áp lực sóng biển

= 0,067 Pex-dtS
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pin-dt áp lực hàng hóa thiết kế đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, tính toán tại điểm giữa nhịp uốn hiệu dụng, lbdg-dt, của khung ngang boong đặt tại két giữa, kN/m2.

Pin-st phù hợp với áp lực hàng hóa thiết kế trong két hàng mạn đối với tổ hợp tải trọng đang xét, được tính tại điểm giữa của nhịp uốn hiệu dụng, lbdg-st khung ngang mạn tại két giữa, kN/m2. 


Pin-vw phù hợp với áp lực hàng hóa thiết kế trong két hàng giữa của tàu có hai vách dọc đối với tổ hợp tải trọng đang xét, tính tại điểm giữa của nhịp uốn hiệu dụng, lbdg-vw, sống đứng trên vách dọc đặt tại két giữa, kN/m2.

Pex-dt áp lực sóng nước biển thiết kế đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, tính tại điểm giữa nhịp uốn hiệu dụng, lbdg-dt, của khung ngang boong khỏe đặt tại két  giữa, kN/m2

(t = 1-5
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 nhưng không được lấy nhỏ hơn 0,6


ytoe khoảng cách từ điểm mút của nhịp uốn hiệu dụng, lbdg-dt, đến chân của mã mút xà ngang boong, m 


(st = 0,9 
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 EMBED Equation.3  [image: image391.wmf]÷
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nhưng không được lấy nhỏ hơn 0,10 hoặc lớn hơn 0,65


(vw = 0,9 
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 EMBED Equation.3  [image: image393.wmf]÷
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nhưng không được lấy nhỏ hơn 0,10 hoặc lớn hơn 0,50


S khoảng cách các cơ cấu gối đỡ chính, m, được quy định 4.2.2-2 Chương 4

lbdg-dt nhịp uốn hiệu dụng của khung ngang boong, m, xem 4.2.1-4 Chương 4 và Hình 2A-T/8.17, nhưng không được lấy nhỏ hơn 60% chiều rộng của két tại vị trí đang xét.

lbdg-st nhịp uốn hiệu dụng của khung sườn mạn, m, giữa khung ngang boong và két hông đáy, xem 4.2.1-4 Chương 4 và Hình 2A-T/8.17.

lbdg-st-ct nhịp uốn hiệu dụng của khung sườn mạn, m, giữa khung ngang boong và chiều cao thanh chống giữa, nếu được bố trí tại két hàng mạn, xem 4.2.1-4 Chương 4.


lbdg-vw nhịp uốn hiệu dụng của sống đứng trên vách dọc, m, giữa khung ngang boong khỏe và kết cấu đáy, xem 4.2.1-4 Chương 4 và Hình 2A-T/8.17.


lbdg-vw-ct nhịp uốn hiệu dụng của sống đứng trên vách dọc, m, giữa khung ngang boong khỏe và chiều cao thanh chống ngang giữa, xem 4.2.1-4 Chương 4


Idt mô men quán tính cơ bản khung ngang boong khỏe có chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm được quy định tại 4.2.3-2(3) Chương 4, cm4.

Ist mô men quán tính cơ bản khung sườn mạn khỏe có chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm được quy định tại 4.2.3-2(3) Chương 4, cm4.

Ivw mô men quán tính cơ bản sống đứng vách dọc có chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm được quy định tại 4.2.3-2(3) Chương 4, cm4.

cst được quy định tại Bảng 2A-T/8.18

cvw được quy định tại Bảng 2A-T/8.18

Cs-pr hệ số ứng suất uốn cho phép đối với kết cấu gối đỡ chính được chỉ ra tại Bảng 2A-T/8.16.

(yd ứng suất chảy nhỏ nhất của vật liệu được quy định, N/mm2.

Bảng 2A-T/8.18 Trị số cst và cvw của khung ngang boong


		Hình thức kết cấu

		cst

		cvw



		Tàu có vách dọc giữa

		0,056

		-



		Tàu có hai vách dọc

		Thanh chống ngang tại két hàng giữa

		Mvw trên cơ sở lbdg-vw-ct

		-

		0,044



		

		

		Mst trên cơ sở lbdg-st hoặc 

Mvw trên cơ sở lbdg-vw

		0,044

		0,016



		

		Thanh chống ngang tại két hàng mạn

		Mst trên cơ sở lbdg-st-ct hoặc

Mvw trên cơ sở lbdg-vw-ct

		0,044

		0,044



		

		

		Mst trên cơ sở lbdg-st hoặc

Mvw trên cơ sở lbdg-vw

		0,041

		0,015





(4)Diện tích cắt thực của xà ngang boong không được nhỏ hơn Ashr-in-net50 và Ashr-ex-net50 được đưa ra:
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Trong đó:


Qin lực cắt thiết kế do áp lực hàng


= 0,65Pin-dtSlshr + c1DbctrS(g kN


Qex lực cắt thiết kế do áp lực sóng biển

= 0,65 Pex-dtSlshr kN

Pin-dt áp lực hàng hóa thiết kế đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang được xét, tính tại điểm giữa nhịp uốn hiệu dụng, lbdg-dt, của khung ngang boong khỏe đặt tại két giữa, kN/m2.

Pex-dt áp lực sóng biển thiết kế đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, tính tại điểm giữa nhịp uốn hiệu dụng, lbdg-dt, của khung ngang boong khỏe đặt tại két giữa, kN/m2.

S khoảng cách các kết cấu gối đỡ chính, m, được chỉ ra 4.2.2-2 Chương 4

lshr nhịp cắt hiệu dụng, của khung ngang boong khỏe, m, xem 4.2.1-5 Chương 4.

lbdg-dt nhịp uốn hiệu dụng của khung ngang boong khỏe, m, xem 4.2.1-4 Chương 4 và Hình 2A-T/8.17, nhưng không được lấy nhỏ hơn 60% chiều rộng của két tại vị trí đang xét.

c1 = 0,04 đối với két hàng mạn của tàu có hai vách dọc

= 0,00 đối với két giữa của tàu có hai vách dọc 

= 0,00 đối với két giữa của tàu có hai vách dọc 

D chiều cao lý thuyết, m, định nghĩa tại 4.1.1-4 Chương 4 

bctr chiều rộng của két trung tâm, m.

( khối lượng riêng của chất lỏng trong két, tấn/m3, không được nhỏ hơn 1,025, xem 2.3.1-8 Chương 2.

g gia tốc trọng trường, 9,81 m/s2.

Ct-pr hệ số ứng suất cắt cho phép đối với kết cấu gối đỡ chính đưa ra trong Bảng 2A-T/8.16

(yd = 
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(yd ứng suất chảy nhỏ nhất được quy định của vật liệu, N/mm2 


Hình 2A-T/8.17. Định nghĩa nhịp của khung ngang boong, khung ngang tại mạn, sống đứng tại vách dọc và sống ngang tại vách dọc
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5. Khung ngang khỏe tại mạn (Sườn khỏe)

(1) Diện tích mặt cắt có bản, Ashr-net50, của khung ngang tại mạn không được nhỏ hơn:

[image: image398.png]=

100

¥t

om’






Trong đó:

Q lực cắt thiết kế xác định như sau, kN:

= Qu đối với phần phía trên của khung ngang tại mạn 


= Q1 đối với phần phía dưới của khung ngang tại mạn

Qu =S[culst(Pu + Pl)-huPu]

Nếu thanh chống ngang bố trí tại két hàng mạn và lst-ct lớn hơn 0,7lst, thì lst trong công thức nói trên có thể lấy bằng lst-ct.

Ql được lấy giá trị lớn nhất của các trị số sau: 


S[cllst(Pu + Pl)-hlPl]

0,35 clSlst(Pu + Pl)

1,2Qu

Nếu thanh chống ngang bố trí tại két hàng mạn và lst-ct lớn hơn 0,7lst, thì lst trong công thức nói trên có thể lấy bằng lst-ct.

Pu Áp lực thiết kế đối với Tổ hợp tải trọng thiết kế được xét, kN/m2, tính tại két giữa như sau:


(a) Nếu khung ngang boong được bố trí dưới boong, Pu, được tính tại điểm giữa chiều cao mã phía trên giữa của khung ngang boong, hu

(b) Nếu khung ngang boong được bố trí trên boong, Pu được tính tại chiều cao boong tại mạn, trừ những trường hợp mà hạng mục (c) được áp dụng.

(c) Nếu xà ngang boong được bố trí trên boong và vách dọc của mạn kép phía trong thân tàu có bố trí kết cấu mạn đỉnh như sau:

( Chiều rộng tại đỉnh của kết cấu mạn phải lớn hơn 1,5 lần chiều rộng mạn kép và

( Góc dọc trên một đường giữa điểm xác định tại cơ sở của tấm nghiêng giao nhau với vách dọc phía trong thân tàu và điểm tại giao nhau kết cấu mạn đỉnh và boong từ 30 độ trở lên so với đường thẳng đứng.

Pu được tính tại giữa chiều cao kết cấu két đỉnh mạn

P] Tải trọng thiết kế tương ứng đối với tổ hợp tải trọng thiết kế được xét, tính tại trung điểm chiều cao két hông, hl, được đặt tại két giữa, kN/m2. 


lst Chiều dài khung ngang khỏe tại mạn, m, được lấy như sau:

(a) Nếu khung ngang boong được bố trí dưới boong, /st, là chiều dài giữa bản cánh của khung ngang boong và đáy trên, xem Hình 2A-T/8.17

(b) Nếu khung ngang boong được bố trí tại boong, /st là chiều dài giữa độ của boong tại mạn và đáy trên

lst-ct Chiều dài khung ngang boong, m, và được lấy như sau:

(a) Nếu khung ngang boong được bố trí dưới boong, lst là chiều dài giữa bản cánh của khung ngang boong và chiều cao thanh chống giữa, nếu được bố trí tại két hàng mạn

(b) Nếu khung ngang boong được bố trí tại boong, lst, là chiều dài giữa độ cao của boong tại mạn và chiều cao thanh chống giữa, nếu được bố trí tại két hàng mạn

S Khoảng cách các kết cấu gối đỡ chính, m, được quy định tại 4.2.2-2 Chương 4

hu Chiều cao hiệu dụng mã phía trên của khung ngang khỏe mạn, m, và được lấy như sau:

(a) Nếu khung ngang boong được bố trí dưới boong, hu, được chỉ ra tại Hình 2A- T/8.17 và được quy định tại mục 4.2.1-5 Chương 4.

(b) Nếu khung ngang boong khỏe được bố trí tại boong, hu được lấy bằng 0, trừ trường hợp nếu hạng mục (c) được áp dụng.

(c) Nếu khung ngang boong khỏe được bố trí tại boong và vách dọc mạn trong thân tàu được bố trí có kết cấu mạn đỉnh như sau:

( Chiều rộng tại đỉnh của kết cấu mạn phải lớn hơn 1,5 lần chiều rộng mạn kép và

( Góc dọc theo một đường giữa điểm tại cơ sở của tấm xiên tại điểm giao nhau của nó với vách dọc thân tàu phía trong và điểm tại giao nhau kết cấu mạn đỉnh và boong từ 30 độ trở lên theo đường thẳng đứng.

hu Được lấy bằng khoảng cách giữa boong tại mạn và điểm mút phía dưới của tấm xiên kết cấu đỉnh mạn.

hl Chiều cao két hông, m, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.17

cu và cl như được quy định tại Bảng 2A-T/8.19

Ct-pr hệ số ứng suất cắt cho phép đối với kết cấu gối đỡ chính được đưa ra tại Bảng 2A-T/8.16.

(yd = 
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Bảng 2A-T/8.19. Trị số cu và Cl đối với khung ngang mạn tàu

		Hình thức kết cấu

		cu

		cl



		Số lượng sống dọc mạn

		Ít hơn 3

		Từ ba trở lên

		Ít hơn 3

		Từ ba trở lên



		Tàu có một vách dọc tại giữa tàu

		0,12

		0,09

		0,29

		0,21



		Tàu có hai vách dọc

		Thanh chống tại két hàng giữa

		

		

		

		



		

		Thanh chống tại két mạn

		Qu và Ql dựa trên lst-ct

		

		

		

		



		

		

		Qu và Ql dựa trên lst

		0,08

		0,20





(2) Diện tích cắt trên suốt chiều dài của khung ngang khỏe mạn phải phù hợp với các quy định sau:

(a) Diện tích mặt cắt yêu cầu đối với phần phía trên phải được duy trì trên suốt 0,2 lshr 

(b) Diện tích mặt cắt yêu cầu đối với phần phía dưới phải được duy trì trên suốt 0,2 lshr

(c) Nêu Qu và Ql được xác định dựa trên lst-ct, diện tích mặt cắt quy định đối với phần phía dưới cũng phải được duy trì phía dưới thanh chống ngang.

(d) Đối với tàu không có thanh chống ngang tại két hàng mạn, diện tích mặt cắt yêu cầu giữa phần phía trên và phần dưới phải được giảm xuống bậc nhất 50% diện tích mặt cắt yêu cầu đối với phần thấp hơn tại nhịp giữa.

(e) Đối với tàu có thanh chống ngang tại két hàng mạn, diện tích mặt cắt quy định dọc theo nhịp dầm phải được giảm xuống tuyến tính giữa phần phía trên và phần phía dưới.

Chú thích: Nếu áp dụng vật liệu có ứng suất chảy khác nhau, thì điều chỉnh phù hợp phải được thực hiện có chú ý đến sự khác nhau trong ứng suất chảy vật liệu.

Trong đó:

lshr nhịp cắt hiệu dụng của khung ngang khỏe tại mạn,m.

= lst - hu - hl trong đó Qu và Ql được xác định dựa trên lst

= lst-ct - hu trong đó Qu và Ql được xác định dựa trên lst-ct

lst, lst-ct, hu, hl, Qu, Ql được xác định tại 8.2.6-5(1)

6. Sống đứng tại vách dọc

(1) Chiều cao bản thành của sống thẳng đứng tại vách dọc không được nhỏ hơn:

(a) 0,14lbdg-vw đối với tàu có một vách dọc giữa

(b) 0,09lbdg-vw đối với tàu có hai vách dọc

(c) Xem 8.2.6-1 (7)

Trong đó:

lbdg-vw nhịp uốn hiệu dụng của sống thẳng đứng trên vách dọc, xem 8.2.6-6(2) và Hình 2A-T/8.17

(2) Mô đun chống uốn thực, Znet50, của sống đứng không được nhỏ hơn:

Znet50 = 
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Trong đó:

M Mô men uốn thiết kế, kNm, xác định như sau:

= cuPS
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 đối với phần phía trên của sống đứng khỏe

= clPS
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 đối với phần phía dưới của sống đứng khỏe

nếu thanh chống ngang có bố trí và lbdg-vw-ct lớn hơn 0,7 lbdg-vw, thì lbdg-vw trong công thức nói trên có thể được lấy bằng lbdg-vw-ct.

P áp lực thiết kế đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét được tính tại điểm giữa của nhịp uốn hiệu dụng, lbdg-vw, của sống đứng khỏe đặt tại két giữa, kN/m2.

lbdg-vw nhịp uốn hiệu dụng của sống đứng trên vách dọc, giữa xà ngang boong khỏe và kết cấu đáy, m, xem 4.2.1-4 Chương 4 và Hình 2A-T/8.17.

lbdg-vw-ct nhịp uốn hiệu dụng của sống đứng khỏe trên vách dọc, giữa xà ngang boong khỏe và chiều cao thanh chống giữa trên tàu có hai vách dọc, m, xem 4.2.1-4 Chương 4.

S khoảng cách các kết cấu gối đỡ chính, m, được quy định tại 4.2.2-2 Chương 4 


Cs-pr hệ số ứng suất uốn cho phép được đưa ra tại Bảng 2A-T/8.16 


(yd ứng suất chảy nhỏ nhất được quy định của vật liệu, N/mm2 


cu và cl như được định nghĩa tại Bảng 2A-T/8.20.

Bảng 2A-T/8.20. Trị số cu và cl đối với sống đứng trên vách dọc

		Hình thức kết cấu

		cu

		cl



		Tàu có một vách dọc tại giữa tàu

		0,057

		0,071



		Tàu có hai vách dọc

		Thanh chống ngang tại két hàng giữa

		M dựa trên lbdg-vw-ct

		0,057

		0,071



		

		

		M dựa trên lbdg-vwt

		0,012

		0,028



		

		Thanh chống ngang tại két mạn

		M dựa trên lbdg-vw-ct

		0,057

		0,071



		

		

		M dựa trên lbdg-vwt

		0,016

		0,032





(3) Mô đun chống uốn trên suốt chiều dài của sống đứng tại vách dọc phải thỏa mãn với điều kiện sau:

(a) Mô đun chống uốn quy định đối với phần trên phải được duy trì suốt phía trên của 0,2lbdg-vw hoặc 0,2 lbdg-vw-ct , khi áp dụng

(b) Mô đun chống uốn quy định đối với phần dưới phải được duy trì suốt phía trên của 0,2lbdg-vw hoặc 0,2 lbdg-vw-ct , khi áp dụng.

(c) Nếu mô đun chống uốn quy định được xác định trên cơ sở lbdg-vw-ct, mô đun chống uốn tiết diện quy định đối với phần phía dưới cũng phải được duy trì phía dưới thanh chống ngang.

(d) Mô đun chống uốn quy định giữa phần phía trên và phía dưới phải được giảm tuyến tính đến 70% mô đun chống uốn tiết diện quy định đối với phần phía dưới tại giữa nhịp.

Chú thích: Nếu vật liệu có ứng suất chảy khác nhau được áp dụng, điều chỉnh phù hợp phải được thực hiện có chú ý đến sự khác nhau trong ứng suất chảy vật liệu.

Trong đó:

lbdg-vw và lbdg-vw-ct được quy định tại 8.2.6-6(2)

(4) Diện tích mặt cắt thực, Ashr-net50, của sống đứng không được nhỏ hơn:

Ashr-net50 = 
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Trong đó:

Q lực cắt thiết kế như sau, kN:

= Qu đối với phần phía trên của khung ngang tại mạn

= Ql đối với phần phía dưới của khung ngang tại mạn

Qu = S[culvw(Pu + Pl)-huPu]

Nếu thanh chống ngang bố trí tại két hàng giữa hoặc két hàng mạn và lvw-ct, lớn hơn 0,7lvw, thì lvw trong công thức nói trên có thể lấy bằng lvw-ct .

Ql được lấy giá trị lớn nhất của các trị số sau:

a) S[cllvw (Pu + Pl)- hlpl]

b) cwScllvw(Pu + Pl)

c) 1,2 Qu

Nếu thanh chống ngang bố trí tại két hàng giữa hoặc két hàng mạn và lvw-ct lớn hơn 0,7lvw thì lvw trong công thức nói trên có thể lấy bằng lvw-ct .

Pu áp lực thiết kế đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, được tính cao giữa mã phía trên của sống đứng khỏe, hu, đặt tại két giữa, kN/m2.

Pl tải trọng thiết kế đối với tổ hợp tải trọng thiết kế được xem xét, tính toán tại trung điểm chiều cao mã hông, hl, được đặt tại két giữa, kN/m2.

lvw chiều dài sống đứng khỏe, m, giữa bản thành khung ngang boong khỏe và đáy trên, xem Hình 2A-T/8.17.

lvw-ct chiều dài sống đứng, m, giữa bản thành khung ngang boong và chiều cao thanh chống ngang giữa, nếu có nắp đặt.

S khoảng cách các kết cấu gối đỡ chính, m, được quy định 4.2.2-2 Chương 4

hu chiều cao hiệu dụng mã phía trên của sống đứng khỏe, m, được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.17 và được quy định tại 4.2.1-5 Chương 4.

hl chiều cao hiệu dụng mã phía dưới của sống đứng, m, được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.17 và được quy định tại 4.2.1-5 Chương 4.

cu và cl như được định nghĩa tại Bảng 2A-T/8.21

cw 0,57 đối với tàu có một vách dọc giữa

0,50 đối với tàu có hai vách dọc 


Ct-pr hệ số ứng suất cắt cho phép đối với kết cấu gối đỡ chính được đưa ra tại Bảng 2A-T/8.16 


(yd = 
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(yd ứng suất chảy nhỏ nhất được quy định của vật liệu, N/mm2

Bảng 2A-T/8.21. Trị số cu và cl đối với sống đứng trên vách dọc

		Hình thức kết cấu

		cu

		cl



		Tàu có một vách dọc tại giữa tàu

		0,17

		0,28



		Tàu có hai vách dọc

		Thanh chống tại két hàng giữa

		

		



		

		Thanh chống tại két mạn

		Qu và Ql dựa trên lvw-ct

		

		



		

		

		Qu và Ql dựa trên lvw

		0,075

		0,18





(5) Diện tích cắt trên suốt chiều dài của sống đứng trên vách dọc phải phù hợp với quy định sau:

(a) Diện tích mặt cắt quy định đối với phần phía trên phải được duy trì trên suốt 0,2lshr phía trên

(b) Diện tích mặt cắt quy định đối với phần phía trên phải được duy trì trên suốt 0,2lshr phía dưới

(c) Nếu Qu và Ql được xác định dựa trên lvw-ct, diện tích mặt cắt quy định đối với phần phía dưới cũng phải được duy trì phía dưới thanh chống ngang.

(d) Đối với tàu không có thanh chống ngang tại két hàng mạn hoặc giữa, diện tích mặt cắt quy định giữa phần phía trên và phần dưới phải được giảm tuyến tính 50% diện tích mặt cắt quy định đối với phần thấp hơn tại giữa nhịp.

(e) Đối với tàu có thanh chống ngang tại két hàng mạn hoặc giữa, diện tích mặt cắt quy định dọc theo nhịp dầm phải được giảm xuống tuyến tính giữa phần phía trên và phần phía dưới.

Chú thích: Nếu vật liệu có ứng suất chảy khác nhau được áp dụng, điều chỉnh phù hợp phải được thực hiện có chú ý đến sự khác nhau trong ứng suất chảy vật liệu. 


Trong đó:

Ishr nhịp cắt hiệu dụng của khung ngang khỏe tại mạn, m.

= lvw - hu - hl trong đó Qu và Ql được xác định dựa trên lvw

= lvw-ct - hu  trong đó Qu và Ql được xác định dựa trên lvw-ct 


lvw, lvw-ct, hu, hl, Qu và Ql được xác định tại 8.2.6-5(1)

7. Sống nằm khỏe trên vách ngang

(1) Chiều cao bản thành của sống nằm khỏe trên vách ngang không được nhỏ hơn:

(a) 0,28 lbdg-hs đối với sống nằm khỏe trong két hàng mạn của tàu có hai vách dọc.

(b) 0,20 lbdg-hs đối với sống nằm khỏe trong két hàng giữa của tàu có hai vách dọc, chiều cao bản thành sống nằm khỏe của két hàng giữa không được nhỏ hơn chiều cao sống nằm khỏe két hàng mạn.

(c) 0,20 lbdg-hs đối với sống nằm khỏe của tàu có một vách dọc giữa tàu.

(d) Xem 8.2.6-1 (7).

Trong đó:

lbdg-hs Nhịp uốn hiệu dụng của sống nằm khỏe, m, nhưng không được lấy nhỏ hơn 50% chiều rộng của két tại vị trí đang xét, xem 4.2.1-4 Chương 4 và Hình 2A-T/8.17.

(2) Mô đun chống uốn thực, Znet50, của sống nằm suốt mút 0,2lbdg-hs không được nhỏ hơn:

Znet50 = 
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Trong đó:

M mô men uốn thiết kế

= cPS

[image: image406.wmf]2
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P áp suất thiết kế đối với Tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, được tính tại điểm giữa của nhịp uốn hiệu dụng, lbdg-hs, và tại điểm giữa của khoảng cách S, của sống nằm khỏe, kN/m2.

S tổng nửa khoảng cách (khoảng cách giữa hai sống nằm) về mỗi phía của sống nằm đang xét, m.

lbdg-hs nhịp uốn hiệu dụng của sống nằm khỏe, m, nhưng không được lấy nhỏ hơn 50% chiều rộng của két tại vị trí đang xét, xem mục 4.2.1-4 Chương 4 và Hình 2A-T/8.17. 


c 0,073 đối với sống nằm trong két hàng của tàu có một vách dọc giữa.

0,083 đối với sống nằm trong két hàng mạn của tàu có hai vách dọc.

0,063 đối với sống nằm trong két hàng giữa của tàu có hai vách dọc.

Cs-pr hệ số ứng suất cắt cho phép đối với kết cấu gối đỡ chính được đưa ra tại Bảng 2A-T/8.16

(yd ứng suất chảy nhỏ nhất được quy định của vật liệu, N/mm2

(3) Mô đun chống uốn quy định tại giữa nhịp uốn hiệu dụng được lấy bằng 70% trị số quy định tại hai đầu mút, trị số trung gian phải được xác định bằng nội suy tuyến tính. Nếu vật liệu có ứng suất chảy khác nhau được áp dụng, điều chỉnh phù hợp phải được thực hiện có chú ý đến sự khác nhau trong ứng suất chảy vật liệu.

(4) Diện tích mặt cắt cơ bản, Ashr-net50, của sống nằm vượt qua đầu mút 0,2lshr  không được nhỏ hơn: 


Ashr-net50 = 
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Trong đó:

Q lực cắt thiết kế như sau:

= 0,5 PSlshr kN

P áp lực thiết kế đối với Tổ hợp tải trọng thiết kế được xem xét, được tính tại điểm giữa nhịp uốn hiệu dụng, lbdg-hs, và tại điểm giữa của khoảng cách S, của sống nằm ngang, kN/m2.

S tổng nửa khoảng cách( khoảng cách giữa hai sống nằm), về mỗi phía của sống nằm đang xét, m.


lshr nhịp cắt hiệu dụng của sống ngang khỏe, m, xem 4.2.1-5 Chương 4


Ct-pr hệ số ứng suất cắt cho phép đối với kết cấu gối đỡ chính được đưa ra tại Bảng 2A-T/8.16


(yd = 
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(yd ứng suất chảy nhỏ nhất được quy định của vật liệu, N/mm2

(5) Diện tích cắt quy định tại giữa nhịp cắt hiệu dụng được lấy bằng 50% trị số quy định tại hai đầu mút, trị số trung gian được xác định bằng phương pháp nội suy tuyến tính. Nếu vật liệu có ứng suất chảy khác nhau được áp dụng, điều chỉnh phù hợp phải được thực hiện có chú ý đến sự khác nhau trong ứng suất chảy vật liệu. 


8. Thanh chống ngang

(1) Trị số lớn nhất được áp dụng tải trọng hướng trục thiết kế trên thanh chống ngang, Wct, được lấy nhỏ hơn hoặc bằng với tải trọng cho phép Wct-perm, được đưa ra bởi:

Wct ( Wct-perm

Trong đó:

Wct được áp dụng tải trọng hướng trục

= PbctS kN

Wct-perm tải trọng cho phép

= 0,1Act-net50(ct(cr kN

P áp lực thiết kế lớn nhất đối với tổ hợp tải trọng thiết kế có thể áp dụng được xem xét, tính tại tâm của diện tích đỡ bằng thanh chống ngang đặt tại két giữa, kN/m2.

bct nếu thanh chống ngang được bố trí tại két giữa tàu:

= 0,5lbdg-vw

nếu thanh chống ngang được bố trí tại két mạn tàu:

= 0,5lbdg-vw đối với áp lực hàng thiết kế từ két hàng trung tâm.

= 0,5lbdg-st đối với áp lực nước biển thiết kế.

lbdg-vw  nhịp uốn hiệu dụng của sống đứng khỏe trên vách dọc, m, xem 4.2.1-4 Chương 4 và Hình 2A-T/8.17.

lbdg-st nhịp uốn hiệu dụng của khung sườn khỏe tại mạn, m, xem mục 2.1 Chương 4 và Hình 2A-T/8.17.

S khoảng cách các cơ cấu gối đỡ chính, m, như được định nghĩa tại 4.2.2-2 Chương 4

(ct hệ số sử dụng, được lấy như sau:

= 0,50 đối với bộ tiêu chuẩn chấp nhận AC1

= 0,60 đối với bộ tiêu chuẩn chấp nhận AC2

(cr ứng suất ổn định tiêu chuẩn trong khi nén thanh chống, N/mm2, khi tính toán sử dụng các đặc trưng tiết diện cơ bản phù hợp với 10.3.5-1 Chương 10, nếu chiều dài hiệu dụng thanh chống ngang được lấy như sau, m:

(a) đối với thanh chống tại két giữa:

Khoảng cách giữa bản thành nẹp gia cường dọc trên vách dọc phải và trái đối với nẹp gia cường ngang thanh chống ngang được gắn. 


(b) Đối với thanh chống tại két mạn:

Khoảng cách giữa bản thành nẹp gia cường dọc trên vách dọc đối với nẹp gia cường ngang thanh chống ngang được gắn, và tôn vỏ tàu phía trong.

Ashr-net50 diện tích mặt cắt ngang cơ bản của thanh chống ngang, cm2.

(2) Phải đặc biệt chú ý thích đáng tới mối nối hàn để truyền lực, và cũng như bố trí gia cường, nhằm đưa ra biện pháp hữu hiệu để truyền lực nén vào bản thành. Phải đặc biệt chú ý đến mối hàn tại chân của tất cả mã mút của thanh chống ngang.

(3) Nẹp gia cường ngang phải được đặt thẳng hàng, và gắn với, nẹp dọc tại hai đầu mút của thanh chống ngang.

9. Kết cấu gối đỡ chính được đặt ngoài 0,4L giữa tàu.

(1) Nếu phân tích phần tử hữu hạn (FE) không thể thực hiện được bên ngoài 0,4L giữa tàu. Các yêu cầu được đưa ra tại 8.2.6-9(2) và 8.2.6-9(3) có thể được sử dụng để xác định kích thước của gối đỡ chính ngoài 0,4L giữa tàu. Kích thước được sử dụng tại vùng 0,4L giữa tàu được quy định tại mục 8.2 Chương 8 và 9.2 Chương 9, xem 8.2.6-1 (3) và 8.2.6-1 (4).

(2) Mô đun chống uốn cơ bản của kết cấu đỡ chính, Zend-net50, được đặt ngoài 0,4L giữa tàu không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

Mend mô men uốn, kNm, đối với thành phần kết cấu đang xét bố trí ngoài 0,4L giữa tàu, được tính phù hợp tương ứng với quy định tại 8.2.6-3 đến 8.2.6-8 và được sử dụng áp lực thiết kế được quy định đối với vùng được đưa ra.

Mmid mô men uốn, kNm, đối với chi tiết kết cấu tương ứng và khu vực tiết diện ngang, giữa tàu, bao gồm các quy định tương ứng của 8.2.6-2 đến 8.2.6-8.

Zmin-net50 mô đun chống uốn cơ bản tại bản thành của chi tiết kết cấu tương ứng và khu vực tiết diện ngang giữa tàu, cm3.

(yd-end ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của bản cánh chi tiết kết cấu đang xét đặt tại bên ngoài vùng 0,4L giữa tàu, N/mm2.

( yd-mind ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của bản cánh chi tiết kết cấu đang xét đặt tại vùng giữa tàu, N/mm2.

(3) Diện tích tiết diện cắt cơ bản đối với các cơ cấu gối đỡ chính, Ashr-end-net50, được tính toán tại bên ngoài vùng 0,4L giữa tàu thì không được nhỏ hơn:
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Trong đó:


Qend lực cắt, kN, đối với chi tiết kết cấu đang xét đặt tại vùng 0,4L giữa tàu, được tính phù hợp với quy định tương ứng từ 8.2.6-3 đến 8.2.6-8 và sử dụng áp suất thiết kế được quy định đối với vùng được đưa ra.

Q mid lực cắt, kN, đối với chi tiết kết cấu tương ứng và vùng tương ứng của diện tích mặt cắt, giữa tàu, được xác định từ 8.2.6-2 đến 8.2.6-8.

 Ashr-end-net50 diện tích mặt cắt của chi tiết kết cấu tương ứng và vùng diện tích mặt cắt giữa tàu, cm2.
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(yd-end ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của chi tiết kết cấu đang xét đặt tại bên ngoài vùng 0,4L giữa tàu, N/mm2.

(yd-mind ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của bản cánh chi tiết kết cấu đang xét đặt tại vùng giữa tàu, N/mm2.

8.3. Phía trước két hàng mũi

8.3.1. Giới thiệu chung

1. Áp dụng

(1) Các yêu cầu của mục này áp dụng cho kết cấu ở phía trước mút trước của két hàng mũi. Khi mút trước của két hàng mũi ở sau 0,1 L chiều dài tàu tính từ đường vuông góc mũi cần phải xem xét khả năng áp dụng các yêu cầu này và các yêu cầu của mục 8.2 Chương 8.

(2) Kích thước kết cấu cơ bản trong mục này liên quan đến kích thước thực như sau:

(a) Khi áp dụng các yêu cầu chiều dày nhỏ nhất của 8.3.1-4, chiều dày thực được lấy bằng chiều dày theo yêu cầu áp dụng cộng với toàn bộ dự trữ ăn mòn nêu trong mục 6.3 Chương 6; 


(b) Đối với các tấm và các kết cấu đỡ cục bộ, chiều dày thực và các đặc tính của mặt cắt ngang được lấy bằng yêu cầu áp dụng cộng với toàn bộ dự trữ ăn mòn nêu trong mục 6.3 Chương 6;

(c) Đối với các kết cấu gia cường chính, diện tích mặt cắt thực, mô đun chống uốn thực và các đặc tính mặt cắt ngang được lấy bằng yêu cầu áp dụng cộng với một nửa (1/2) dự trữ ăn mòn nêu trong mục 6.3 Chương 6;

(d) Đối với các yêu cầu về sức bền ổn định của mục 10.2 Chương 10, chiều dày thực và các đặc tính của mặt cắt ngang thực được lấy bằng yêu cầu áp dụng cộng với toàn bộ dự trữ ăn mòn nêu trong mục 6.3 Chương 6.

2. Các yêu cầu chung về kích thước kết cấu

(1) Kết cấu thân tàu phải thỏa mãn các yêu cầu áp dụng:

(a) Sức bền dọc thân tàu, xem mục 8.1 Chương 8;

(b) Sức bền chịu sự tác dụng của tải trọng va chạm và va đập của mặt thoáng trong két, xem mục 8.6 Chương 8;

(c) Sức bền ổn định/tới hạn, xem Chương 10.

(2) Chiều dày tấm boong và kết cấu gia cường phải được gia tăng thích hợp ở vùng tời neo và các máy móc trên boong, và ở vùng cần cẩu, cột đèn, trụ cẩu. Xem mục 11.3 Chương 11.

(3) Giá trị tối thiểu của mô đun chống uốn, diện tích mặt cắt và các đặc tính khác của mặt cắt ngang các kết cấu đỡ chính và cục bộ phải được xác định theo mục 4.2 Chương 4.

(4) Mô đun chống uốn và chiều dày bản thành của các kết cấu đỡ cục bộ áp dụng cho các vùng ngoài mã mút. Mô đun chống uốn và diện tích mặt cắt ngang của kết cấu đỡ chính phải áp dụng như được yêu cầu trong chú thích của Bảng 2A-T/8.26.

(5) Các tiêu chuẩn kích thước được dựa trên giả định toàn bộ các mối nối kết cấu và các chi tiết hàn được thiết kế và gia công phù hợp với mức ứng suất làm việc dự kiến tại vị trí được xem xét. Phải xem xét mô hình tải trọng, tập trung ứng suất và các dạng phá hủy tiềm ẩn của các chi tiết và mối nối kết cấu trong quá trình thiết kế các vùng chịu ứng suất cao. Chi tiết thiết kế kết cấu phải thỏa mãn các yêu cầu trong mục 4.3 Chương 4.

(6) Phải khoét các lỗ thoát nước, thoát khí và hút khô trên tất cả các phần của kết cấu, như yêu cầu, để đảm bảo nước có thể chảy tự do đến ống hút và không khí thoát đến ống thông hơi. Phải có bố trí để thoát nước các không gian bên trên két sâu. Xem thêm mục 4.3 Chương 4. 


(7) Nẹp gia cường phải được bố trí cho bản thành của kết cấu đỡ chính tại mỗi kết cấu dọc của mạn và đáy. Bố trí thay thế có thể được chấp nhận nếu các liên kết cuối nẹp và sức bền của các tấm bản thành và vách liền kề được chứng minh.

3. Tính liên tục kết cấu

(1) Kích thước của vỏ bao, boong trên và đáy trong phải được giảm dần về phía mũi. Xem 8.1.6 Chương này.

(2) Trong vùng chuyển tiếp phía sau két mũi tới két hàng mũi, phải quan tâm thích đáng đến bố trí các kết cấu dọc chính để tránh thay đổi mặt cắt đột ngột. Kết cấu trong két mũi, như sàn, boong, khung ngang, sống dọc mạn, phải được liên kết chắc chắn với kết cấu chạy về phía sau vào két hàng. Khi những kết cấu này thẳng hàng với các kết cấu dọc phía sau vách trước của két hàng có thể đặt các mã chuyển tiếp.

(3) Nếu mạn kép phía trong hoặc kết cấu vách dọc kết thúc tại vách trước của két hàng mũi, phải đặt các kết cấu đỡ cùng với các mã chuyển tiếp để đảm bảo tính liên tục sức bền.

(4) Sườn dọc của boong tính sức bền phải được kéo dài về phía mũi càng xa càng tốt.

(5) Tất cả các sườn mạn và nẹp gia cường các biên két phải liên tục, hoặc phải có mã cuối, trừ khi được phép như trong 4.3.2-4 Chương 4 và 4.3.2-5 Chương 4.

4. Chiều dày tối thiểu

(1) Ngoài các yêu cầu về chiều dày, mô đun chống uốn và diện tích mặt cắt bản thành nẹp trong mục này, chiều dày tấm và nẹp gia cường trong vùng mũi phải thỏa mãn các yêu cầu về chiều dày tối thiểu trong Bảng 2A-T/8.22.

8.3.2. Kết cấu đáy

1. Tấm sống nằm

(1)Tấm sống nằm phải kéo dài về phía mũi đến mức thực tế có thể và phải thỏa mãn các yêu cầu về kích thước trong 8.2.2-1.

2. Tôn đáy

(1) Chiều dày của tôn đáy phải thỏa mãn các yêu cầu trong 8.3.9-2(1).

3. Nẹp dọc đáy

(1) Nẹp dọc đáy phải kéo dài về phía mũi đến mức có thể được. Ngoài khu vực này, phải có hệ thống nẹp được gia cường thích hợp.

(2) Mô đun chống uốn và chiều dày của nẹp dọc đáy phải thỏa mãn các yêu cầu trong 8.3.9-2(2) và 8.3.9-2(3).

Bảng 2A-T/8.22

Chiều dày cơ bản tối thiểu của kết cấu phía trước két hàng mũi

		Vị trí

		Chiều dày tối thiểu (mm)



		Tấm tôn

		Vỏ bao tới Tsc+ 4,6m

		Tấm sống nằm

		xem 8.2.1-5(1)



		

		

		Tấm đáy/hông/mạn

		xem 8.2.1-5(1)



		

		Vỏ bao bên trên Tsc+ 4,6m

		Tấm mạn/boong trên

		xem 8.2.1-5(1)



		

		Kết cấu bên trong thân tàu

		Biên két bên trong thân tàu

		xem 8.2.1-5(1)



		

		

		Vách không kín, vách giữa không gian khô và các không gian khác, tấm nói chung

		Xem 8.2.1-5(1)



		

		

		Vách chống

		7,5



		

		

		Mã gia cường sống mũi

		6,5



		Đà ngang và sống dọc đáy

		5,5+ 0,02L2



		Tấm bản thành cơ cấu chịu lực chính

		6,5+ 0,015L2



		Cơ cấu chịu lực cục bộ

		Xem 8.2.1-5(1)



		Mã chống vặn

		Xem 8.2.1-5(1)



		Trong đó: 


Tsc (m) : chiều chìm tính kết cấu, như định nghĩa trong 4.1.1-5(5) Chương 4


L2 (m): chiều dài theo Phần này, như định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4, nhưng không cần lấy lớn hơn 300m





4. Đà ngang đáy

(1) Đà ngang đáy phải được đặt tại mỗi sườn khỏe. Chiều cao tối thiểu đà ngang tại đường tâm không được nhỏ hơn chiều cao yêu cầu của đáy đôi vùng két hàng. Xem 5.3.2-1 (1) Chương 5.

5. Sống dọc đáy

(1) Phải bố trí một cơ cấu chịu lực tại đường tâm tàu bằng cách kéo dài sống chính tới sống mũi hoặc đặt một sống cao hoặc vách dọc tâm. 


(2) Nếu đặt sống chính thì chiều cao và chiều dày tối thiểu không được nhỏ hơn chiều cao yêu cầu của đáy đôi trong khu vực két hàng và mép trên phải được gia cường. Nếu đặt vách chặn dọc tâm, thì dải tôn thấp nhất phải có chiều dày không nhỏ hơn giá trị được yêu cầu của sống chính.

(3) Nếu vách chặn dọc đỡ kết cấu ngang của đáy thì chi tiết và bố trí các lỗ khoét trên vách phải được định dạng để tránh tạo ra các vùng ứng suất cao tại liên kết giữa vách chặn và kết cấu ngang đáy.

6. Sống mũi tấm

(1) Sống mũi tấm phải được đỡ bằng các sống dọc mạn và sàn, và bằng các mã gia cường sống mũi đặt cách nhau không quá 1500mm, đo dọc theo sống mũi. Nếu bán kính sống mũi lớn thì phải đặt kết cấu gia cường tại tâm.

(2) Chiều dày tối thiểu của sống mũi, tstem-net, giữa chiều chìm dằn thiết kế tối thiểu, Tbal, tại sống mũi và chiều chìm thiết kế kết cấu, Tsc, không được nhỏ hơn:

tstem-net = 
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mm, nhưng không cần lấy lớn hơn 21 mm

Trong đó:

L2 chiều dài theo Phần này, L, m, như quy định tại 4.1.1-1(1) Chương 4, nhưng không được lấy lớn hơn 300 m

(yd ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2

Phía trên chiều chìm tính toán, chiều dày của sống mũi có thể được giảm dần tới chiều dày yêu cầu của tôn vỏ tại boong trên cùng.

Phía dưới chiều chìm dằn thiết kế nhỏ nhất, chiều dày của sống mũi có thể được giảm dần tới chiều dày yêu cầu của tôn sống nằm.

7. Đà ngang và sống dọc trong các không gian phía sau vách chống va

(1) Đà ngang và sống dọc phía sau vách chống va và phía trước két hàng mũi phải thỏa mãn các yêu cầu trong 8.3.2-4 và 8.3.2-5 và phải thỏa mãn yêu cầu về diện tích mặt cắt trong 8.3.9-3(3).

8.3.3. Kết cấu mạn

1. Tấm tôn mạn

(1) Chiều dày của tôn mạn phải thỏa mãn các yêu cầu của 8.3.9-2(1). Nếu có thể áp dụng, chiều dày tôn mạn phải thỏa mãn yêu cầu của 8.2.2-4(2).

(2) Nếu có thượng tầng mũi, thì các yêu cầu cho tôn mạn được áp dụng cho các tấm tới chiều cao boong thượng tầng mũi. 


2. Kết cấu đỡ cục bộ của tôn mạn

(1) Hệ thống sườn dọc mạn phải được kéo dài về mũi đến mức có thể.

(2) Mô đun chống uốn và chiều dày của sườn vỏ bao phải thỏa mãn các yêu cầu của 8.3.9-2(2) và 8.3.9-2(3).

(3) Liên kết cuối của các cơ cấu dọc tại các vách ngang phải đảm bảo độ cứng và chịu lực lệch tâm thích đáng, và nếu không liên tục thì phải đặt mã mềm. Không được dùng mã đè lên kết cấu dọc.

3. Kết cấu chịu lực chính của tôn mạn

(1) Nói chung, khoảng cách giữa các sườn khỏe, S như định nghĩa tại mục 4.2.2-2 Chương 4, được lấy bằng:

S = 2,6 + 0,005L2 m, nhưng không được lớn hơn 3,5 m

Trong đó:

L2 chiều dài Phần này, L, tính bằng mét, như định nghĩa tại mục 4.1.1-1(1) Chương 4, nhưng không cần lấy lớn hơn 300 m

(2) Nói chung, trong hệ thống sườn ngang ở phía trước vách chống va các sống dọc mạn phải được đặt cách nhau khoảng 3,5m. Nhịp hiệu quả của sống dọc mạn không quá 10m, và được kết cấu sườn khỏe đỡ một cách thích hợp. Phía sau vách chống va, hệ thống sườn ngang được chấp nhận, khoảng cách giữa các sống dọc mạn có thể được tăng lên.

(3) Phải đặt các sàn khoét lỗ để giảm nhịp sườn khỏe không quá 10m.

(4) Kích thước sườn khỏe đỡ kết cấu dọc, và sống dọc mạn và/hoặc sườn khỏe đỡ sườn ngang trong vùng mũi phải được xác định theo 8.3.9-3, với các yêu cầu bổ sung sau đây:

(a) Khi không đặt các thanh chống ngang:

( Mô đun chống uốn yêu cầu của sườn khỏe phải được duy trì trên 60% nhịp hiệu quả đối với uốn, đo từ mút dưới. Giá trị mô men uốn dùng cho tính toán mô đun mặt cắt yêu cầu của phần còn lại của sườn khỏe có thể được giảm thích hợp nhưng không quá 20%

( Diện tích mặt cắt yêu cầu của phần dưới sườn khỏe phải được duy trì trên 60% nhịp cắt, đo từ mút dưới.

(b) Khi đặt một thanh chống ngang

( Nhịp hiệu quả đối với uốn và cắt của sườn khỏe hoặc sống dọc mạn phải lấy mà không tính đến sự có mặt của thanh chống ngang. Lực cắt và mô men uốn có thể được giảm 50% so với giá trị tính toán khi bỏ qua sự có mặt của thanh chống ngang. Đối với sườn khỏe, mô đun chống uốn yêu cầu và diện tích mặt cắt của phần dưới phải được duy trì tới thanh chống ngang, và mô đun chống uốn và diện tích mặt cắt yêu cầu của phần trên của sườn khỏe phải được duy trì trên phần cao hơn thanh chống ngang

( Thanh chống ngang phải thỏa mãn các yêu cầu của 8.2.6-8 sử dụng tải trọng thiết kế nêu trong Bảng 2A-T/8.29.

(c) Thiết kế nhiều thanh chống ngang phải được xem xét đặc biệt, phù hợp với 8.3.3-3(4)(d)

(d) Nếu sử dụng kết cấu tổ hợp thanh và cột chống thì kích thước phù hợp của kết cấu chịu lực chính phải được xác định bằng phương pháp tính toán tiên tiến hơn.

(5) Chiều cao bản thành của kết cấu gối đỡ chính không được nhỏ hơn 14% nhịp uốn và tối thiểu bằng 2,5 lần chiều cao lỗ khoét cho nẹp nếu lỗ khoét không được bịt.

8.3.4. Kết cấu boong

1. Tôn boong

(1) Chiều dày tôn boong phải thỏa mãn yêu cầu của 8.3.9-2(1) với tải trọng ngang, tải trọng sóng biển và tải trọng boong được áp dụng.

(2) Ngoài các yêu cầu của 8.3.4-1 (1), chiều dày cơ bản của tôn boong, tnet, không được nhỏ hơn:

tnet = 0,009s mm

Trong đó:

s : khoảng cách xà boong, mm, như quy định trong mục 4.2.2 Chương 4

2. Nẹp gia cường boong

(1) Mô đun chống uốn và chiều dày nẹp boong phải thỏa mãn các yêu cầu của 8.3.9-2(2) và 8.3.9-2(3) với tải trọng ngang, tải trọng sóng biển và tải trọng boong.

3. Kết cấu đỡ chính của boong

(1) Mô đun chống uốn và diện tích mặt cắt của kết cấu đỡ chính phải thỏa mãn các yêu cầu của 8.3.9-3.

(2) Chiều cao bản thành của kết cấu đỡ chính không được nhỏ hơn 10% nhịp không được đỡ khi uốn. 


(3) Tại vùng tải trọng tập trung do các thiết bị nặng, kích thước kết cấu boong phải được xác định trên cơ sở tính toán thực. Xem mục 11.3 Chương 11.

4. Cột chống

(1) Cột chống phải được đặt trên cùng một đường thẳng đứng nếu có thể và phải được bố trí hiệu quả để phân bố tải trọng tại đỉnh và chân tất cả các cột. Nếu cột chống chịu tải lệch tâm thì phải được gia cường để chịu mô men uốn bổ sung đặt lên chúng.

(2) Tại đỉnh và chân các cột chống dạng ống hoặc hình vuông rỗng phải đặt các mã hoặc tấm đệm/chèn, nếu có thể, để truyền tải trọng có hiệu quả. Liên kết tại đỉnh và chân cột phải là hàn liên tục. Tải trọng tại đỉnh và chân cột chống dạng cuốn phải được phân bố bằng các mã hoặc kết cấu tương đương.

(3) Cột chống trong két phải là dạng đặc. Nếu áp lực thủy tĩnh có thể gây ra ứng suất nén trong cột thì ứng suất nén trong cột và các liên kết cuối của cột không được quá 45% ứng suất chảy nhỏ nhất của vật liệu.

(4) Kích thước cột chống phải thỏa mãn yêu cầu của 8.3.9-5.

(5) Nếu tải trọng do các thiết bị nặng gây ra vượt quá tải trọng thiết kế trong 8.3.9-5, kích thước cột chống phải được xác định trên cơ sở tính toán thực.

8.3.5. Vách két

1. Yêu cầu chung

(1) Két cần phải đặt vách ngăn hoặc vách lửng khoét lỗ để giảm thiểu ứng suất động lên kết cấu.

2. Kết cấu

(1) Trong mọi trường hợp kích thước kết cấu vách biên két phải nhỏ hơn yêu cầu đối với vách kín nước.

3. Kích thước kết cấu vách biên két

(1) Chiều dày tấm biên két phải thỏa mãn các yêu cầu trong 8.3.9-2(1).

(2) Mô đun chống uốn và chiều dày nẹp phải thỏa mãn các yêu cầu trong 8.3.9-2(2) và 8.3.9-2(3).

(3) Mô đun chống uốn và diện tích mặt cắt của các kết cấu chịu lực chính phải thỏa mãn các yêu cầu của 8.3.9-3.

(4) Chiều cao bản thành kết cấu đỡ chính không được nhỏ hơn 14% nhịp không được đỡ khi uốn.

(5) Kích thước kết cấu vách sóng phải thỏa mãn các yêu cầu của 8.3.9-4. 


8.3.6. Biên kín nước

1. Yêu cầu chung

(1) Biên kín nước phải được đặt phù hợp mục 5.2. Chương 5

2. Vách chống va

(1) Kích thước các thành phần kết cấu của vách chống va phải thỏa mãn các yêu cầu của 8.3.6-3, nếu áp dụng. Ngoài ra, vách chống va phải thỏa mãn các yêu cầu của 8.3.6-2(2) đến 8.3.6-2(4).

(2) Vị trí vách chống va phải phù hợp mục 5.2.2 Chương 5.

(3) Các cửa ra vào, lỗ người chui, lỗ khoét phương tiện tiếp cận cố định thường xuyên hoặc kênh thông gió không được phép cắt trên vách chống va phía dưới boong mạn khô. Nếu vách chống va kéo lên cao hơn boong mạn khô thì số lượng lỗ khoét trên phần kéo dài phải hạn chế đến mức tối thiểu phù hợp với thiết kế và hoạt động thích hợp của tàu. Các lỗ khoét phải có phương tiện đóng kín nước. Ống dùng cho các két phía trước vách chống va có thể xuyên qua vách chống va với điều kiện ống phải có van có khả năng vận hành từ vị trí cao hơn boong mạn khô. Nói chung, những van này phải được lắp trên vách chống va ở trong két mũi và không được lắp trong két hàng.

(4) Các khoang két phía trước vách chống va không được phép bố trí chở chất lỏng dễ cháy.

3. Kích thước kết cấu biên kín nước

(1) Chiều dày tấm biên phải thỏa mãn các yêu cầu của 8.3.9-2(1).

(2) Mô đun chống uốn và chiều dày của nẹp phải thỏa mãn các yêu cầu của 8.3.9-2(2) và 8.3.9-2(3).

(3) Mô đun chống uốn và diện tích mặt cắt của cơ cấu chịu lực chính phải thỏa mãn các yêu cầu của 8.3.9-3.

(4) Chiều cao các cơ cấu chịu lực chính không được nhỏ hơn 10% nhịp không được đỡ khi uốn.

(5) Kích thước kết cấu vách sóng phải thỏa mãn các yêu cầu của 8.3.9-4.

8.3.7. Thượng tầng

1. Thượng tầng mũi

(1) Thượng tầng mũi phải được đỡ bằng các sống dọc cùng với các xà ngang khỏe và sườn khỏe, thông thường được bố trí trong cùng một khung ngang và được đỡ bằng các hàng cột chống kéo xuống kết cấu phía dưới. Xà ngang khỏe và sống dọc phải được bố trí, nếu có thể, để giới hạn khoảng cách giữa các xà ngang khỏe, sườn khỏe, và/hoặc sống dọc tới 3,5m. Cột chống phải được đặt như yêu cầu của 3.4.4. Nút giao của các kết cấu chính phải được thiết kế kỹ lưỡng với lưu ý đặc biệt đến liên kết với đỉnh và chân cột chống, và tránh tập trung ứng suất.

2. Vách cuối thượng tầng mũi

(1) Chi tiết và kích thước kết cấu vách cuối thượng tầng mũi phải thỏa mãn các yêu cầu của mục 11.1.4 Chương 11.

8.3.8. Các kết cấu khác

1. Vách chống

(1) Vách đỡ các sống dọc hoặc cột chống và vách dọc được đặt thay cho sống dọc phải được gia cường để đỡ với hiệu quả như các cột chống. Tải trọng tác dụng và diện tích mặt cắt tối thiểu yêu cầu của mặt cắt cột được xác định theo các yêu cầu của 8.3.4-4. Mô men quán tính cơ bản của nẹp phải được tính với chiều rộng 40tnet, trong đó tnet là chiều dày cơ bản của tấm (mm).

(2) Vách chống phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(a) Khoảng cách giữa các nẹp vách không được quá 1500mm

(b) Nếu là vách sóng thì chiều cao sóng không được nhỏ hơn 100mm.

2. Mũi quả lê

(1) Nếu có mũi quả lê thì bố trí kết cấu phải đảm bảo mũi được đỡ một cách thích hợp và liên kết toàn bộ với kết cấu két mũi.

(2) Thông thường mút trước của mũi quả lê phải được gia cường bằng các mã ngang cong cách nhau không quá 1m cùng với tấm dọc tâm.

(3) Nói chung, các mã ngang thẳng đứng phải được bố trí tại vùng chuyển tiếp giữa kết cấu quả lê và kết cấu mũi.

(4) Nếu quả lê lớn thì thông thường phải gia cường bổ sung bằng cách đặt vách khoét lỗ tại đường tâm.

(5) Nếu quả lê dài thì phải gia cường bổ sung bằng cách đặt vách chặn dọc tâm hoặc sườn khỏe lớn.

(6) Chiều dày tôn vỏ bao phải được tăng tại vùng mũi của quả lê và các vùng có khả năng tiếp xúc với neo hoặc xích neo trong quá trình vận hành neo. Chiều dày tấm tăng lên bằng với sống mũi tấm được đưa ra tại 8.3.2-6.

3. Hầm xích neo

(1) Hầm xích neo phải thỏa mãn các yêu cầu của 11.4.2-9 Chương 11. 


4. Kênh thiết bị đẩy mũi

(1) Chiều dày tối thiểu của tấm tôn ống bao thiết bị đẩy mũi, ttun-net, không được nhỏ hơn giá trị yêu cầu cho tôn vỏ bao ở vùng lân cận thiết bị đẩy mạn. Ngoài ra, ttun-net không được nhỏ hơn:

ttun-net = 0,008dtun + 18 mm

Trong đó:

dtun đường kính trong của ống bao (mm) nhưng không được lấy nhỏ hơn 970mm

(2) Nếu hai mút phía ngoài của ống bao có các thanh hoặc lưới chắn rác thì chúng phải được giữ chắc.

8.3.9. Các yêu cầu về kích thước kết cấu

1. Yêu cầu chung

(1) Tổ hợp tải trọng thiết kế áp dụng cho yêu cầu kết cấu chịu lực cục bộ và chịu lực chính được cho trong Bảng 2A-T/8.29. Các thành phần tải trọng tĩnh và tải trọng động được kết hợp theo Bảng 2A-T/7.2 và quy trình trong mục 7.6.3 1 Chương 7. 

2. Tấm và kết cấu chịu lực cục bộ 

(1) Đối với tấm chịu áp lực ngang, chiều dày cơ bản, tnet phải lấy theo giá trị lớn nhất tính cho tất cả các trạng thái tải trọng thiết kế, như được cho trong Bảng 2A-T/8.29, và được xác định như sau: 

[image: image413.png]=0,0158a,,s.






Trong đó


(p hệ số hiệu chỉnh theo tỷ số kích thước tấm

= 1,2 - 
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s


2100


, nhưng không được lớn hơn 1,0

P áp lực thiết kế của tổ hợp tải trọng thiết kế được xét, tính tại điểm tính toán tải trọng như định nghĩa trong 3.5.1-2 Chương 3 (kN/m2)

s khoảng cách nẹp (mm) như định nghĩa trong mục 4.2.2 Chương 4

lp chiều dài ô tấm, lấy bằng khoảng cách giữa các kết cấu gối đỡ chính, m, trừ khi có đặt sống dọc gia cường


Ca hệ số ứng suất uốn cho phép đối với Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận được xét, như cho trong Bảng 2A-T/8.23


(yd ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu (N/mm2) 


Bảng 2A-T/8.23. Hệ số ứng suất uốn cho phép đối với tấm

		Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận

		Thành phần kết cấu

		Ca



		AC1

		Tất cả các tấm

		0,80



		AC2

		Tấm vỏ bao

		0,95



		

		Tấm biên bên trong (1)

		1,00



		Chú thích:

1. Tấm vách chống va phải được đánh giá theo Tổ hợp tải trọng thiết kế 11 (ngập nước tai nạn) sử dụng Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC1





(2) Đối với các nẹp gia cường chịu áp lực ngang, mô đun chống uốn cơ bản, Znet, phải được lấy theo giá trị lớn nhất tính cho tất cả các bộ tải trọng thiết kế áp dụng như trong Bảng 2A-T/8.29, và xác định bằng:
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Trong đó:

P áp lực thiết kế của Tổ hợp tải trọng thiết kế được xét, tính tại điểm tính toán tải trọng như định nghĩa trong 3.5.1-2 Chương 3 kN/m2

s khoảng cách nẹp (mm) như định nghĩa trong mục 4.2.2 Chương 4

Ibdg nhịp uốn hiệu dụng như định nghĩa trong 4.2.1-1 Chương 4, (m)

fbdg hệ số mômen uốn:

đối với nẹp liên tục và khi mối nối mút phù hợp với sơ đồ của nẹp có hai đầu ngàm 


12 đối với nẹp nằm ngang 


10 đối với nẹp thẳng đứng

đối với các sơ đồ khác, hệ số mômen uốn có thể lấy theo Bảng 2A-T/8.26

Cs hệ số ứng suất uốn cho phép đối với bộ chỉ tiêu chấp nhận được xét, như trong Bảng 2A-T/8.24

(yd ứng suất chảy nhỏ nhất của vật liệu (N/mm2) 


Bảng 2A-T/8.24. Hệ số ứng suất uốn cho phép đối với nẹp

		Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận

		Thành phần kết cấu

		Cs



		AC1

		Tất cả các nẹp

		0,75



		AC2

		Tất cả các nẹp(1)

		0,90



		Chú thích:

1. Nẹp vách chống va phải được đánh giá theo Tổ hợp tải trọng thiết kế 11 (ngập nước tai nạn) sử dụng Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC1





(3) Đối với nẹp chịu áp lực ngang, chiều dày cơ bản của bản thành dựa trên yêu cầu diện tích mặt cắt, tw-net, phải được lấy theo giá trị lớn nhất tính cho tất cả các Tổ hợp tải trọng thiết kế áp dụng như trong Bảng 2A-T/8.29, và được xác định bằng:
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Trong đó:

P áp lực thiết kế cho Tổ hợp tải trọng thiết kế được xét, tính tại điểm tính toán tải trọng như định nghĩa trong 3.5.2-2 Chương 3, kN/m2.

fshr hệ số lực cắt:

đối với nẹp liên tục và khi mối nối mút phù hợp với sơ đồ của nẹp có hai đầu ngàm:

0,5 đối với nẹp nằm ngang

0,7 đối với nẹp thẳng đứng

đối với các cấu hình khác hệ số lực cắt có thể lấy theo Bảng 2A-T/8.26

s khoảng cách nẹp (mm) như định nghĩa trong 4.2.2 Chương 4

Ishr nhịp cắt hiệu dụng như định nghĩa trong 4.2.1-2 Chương 4(m)

dshr chiều cao bản thành hiệu dụng của nẹp, mm, như định nghĩa trong 4.2.4-2(2) Chương 4

Ct hệ số ứng suất cắt cho phép đối với bộ chỉ tiêu chấp nhận được xét, như trong Bảng 2A-T/8.25. 


(yd= 
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yd


s


 N/mm2

(yd ứng suất chảy nhỏ nhất của vật liệu (N/mm2)


Bảng 2A-T/8.25. Hệ số ứng suất cắt cho phép đối với nẹp

		Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận

		Thành phần kết cấu

		Ct



		AC1

		Tất cả các nẹp

		0,75



		AC2

		Tất cả các nẹp(1)

		0,90



		Chú thích:

1. Nẹp vách chống va phải được đánh giá theo Tổ hợp tải trọng thiết kế 11 (ngập nước tai nạn) sử dụng Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC1





Bảng 2A-T/8.26. Hệ số mô men uốn và lực cắt, fbdg và fshr

		Điều kiện biên và tải trọng

		Hệ số mô men uốn và lực cắt (trên cơ sở tải trọng giữa nhịp tải trọng khác nhau)



		Vị trí

		1

fbdg1

fshr1

		2

fbdg


-

		3

fbdg3

fshr3



		Mô hình tải trọng

		1

Gối đỡ

		2

Tải trọng tác dụng

		3

Gối đỡ

		

		

		



		A
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		12,0

0,50

		24,0


-

		12,0

0,50



		B
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		-


0,38

		14,2


-

		8,0

0,63



		C
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		-


0,50

		8,0


-

		-


0,50



		D
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		15,0 


0,30

		23,3


-

		10,0


0,70



		E
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		-


0,20

		16,8


-

		7,5


0,80



		Chú thích:

1. Hệ số mô men uốn fbdg tại vị trí gối đỡ được áp dụng cho 0,2lbdg tính từ mút nhịp uốn hiệu dụng đối với cả kết cấu chịu lực chính và kết cấu chịu lực cục bộ.

2. Hệ số lực cắt fshr tại vị trí liên kết được áp dụng cho 0,2lshr tính từ mút nhịp cắt hiệu dụng đối với cả kết cấu gối đỡ chính và kết cấu đỡ cục bộ.

3. Áp dụng fbdg và fshr cho kết cấu đỡ cục bộ:

(a) Khi xác định mô đun chống uốn yêu cầu của kết cấu đỡ cục bộ sử dụng giá trị nhỏ nhất của fbdg1, fbdg2 và fbdg3

(b) Khi xác định diện tích cắt yêu cầu của kết cấu đỡ cục bộ sử dụng giá trị lớn nhất của fshr1 và fshr3

4. Áp dụng fbdg và fshr cho kết cấu đỡ chính:

(a) Khi xác định mô đun chống uốn yêu cầu trong khoảng 0,2 Ibdg tính từ mút nhịp uốn hiệu dụng của kết cấu đỡ chính thông thường sử dụng giá trị được áp dụng của fbdg1 và fbdg3, tuy nhiên fbdg không được lấy lớn hơn 12.


(b) Khi xác định mô đun chống uốn vùng giữa nhịp sử dụng fbdg = 24, hoặc fbdg2 từ bảng nếu nhỏ hơn.

(c) Khi xác định diện tích cắt yêu cầu tại liên kết mút trong khoảng 0,2 Ishr tính từ mút nhịp cắt hiệu dụng sử dụng fshr = 0,5 hoặc giá trị được áp dụng của fshr1 hoặc fshr3, lấy giá trị lớn hơn.

(d) Đối với các mô hình từ A đến E giá trị của fshr có thể được giảm đều ngoài khoảng 0,2 Ishr đến 


0,5 fshr tại giữa nhịp với fshr là giá trị lớn hơn trong các giá trị fshr1 và fshr3

5. Các mô hình tải trọng khác xem Bảng 2A-T/8.37. 





3. Kết cấu gối đỡ chính

(1) Đối với kết cấu đỡ chính giao nhau với hoặc tại tiết diện thân tàu có độ cong, tính hiệu quả của mã liên kết mút phải bao gồm dung sai cho độ cong của thân vỏ. Đối với sườn ngang mạn, yêu cầu có thể giảm xuống do có thanh chống ngang (cross tie), xem 8.3.3-3(4).

(2) Đối với kết cấu đỡ chính chịu áp lực ngang, mô đun mặt cắt cơ bản Znet50 phải được lấy bằng giá trị lớn nhất tính cho tất cả các Tổ hợp tải trọng thiết kế được áp dụng, như cho trong Bảng 2A-T/8.29, và được xác định bằng:
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Trong đó: 

P áp lực thiết kế của Tổ hợp tải trọng đang được xét, tính tại điểm tính toán tải trọng, được định nghĩa trong 3.5.3-3 Chương 3, kN/m2. 

S khoảng cách kết cấu đỡ chính, được định nghĩa trong 4.2.2-2 Chương 4, m.

Ibdg nhịp uốn hiệu dụng, được định nghĩa trong 4.2.1-4 Chương 4, m.


fbdg hệ số mô men uốn, được cho trong Bảng 2A-T/8.26

Cs hệ số ứng suất uốn cho phép đối với Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận đang xét cho trong Bảng 2A-T/8.27

(yd ứng suất chảy nhỏ nhất của vật liệu, N/mm2

Bảng 2A-T/8.27 Hệ số ứng suất uốn cho phép đối với kết cấu đỡ chính

		Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận

		Thành phần kết cấu

		Cs



		AC1

		Tất cả các biên, bao gồm cả boong và sàn

		0,70



		AC2

		Tất cả các biên, bao gồm cả boong và sàn (1)

		0,85



		Chú thích:

1. Kết cấu đỡ chính của vách chống va phải được đánh giá theo Tổ hợp tải trọng thiết kế 11 (ngập nước tai nạn) sử dụng Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC1





(3) Đối với kết cấu đỡ chính chịu áp lực ngang, diện tích cắt cơ bản hiệu dụng, Aw-net50, phải được lấy bằng giá trị lớn nhất tính cho tất cả các Tổ hợp tải trọng thiết kế áp dụng, cho trong Bảng 2A-T/8.29, và xác định:
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Trong đó:

P áp lực thiết kế cho Tổ hợp tải trọng đang được xét, tính tại điểm tính tải trọng, được quy định tại 3.5.3-3 Chương 3, kN/m2.

S khoảng cách kết cấu đỡ chính, được quy định tại 4.2.2-2 Chương 4, m.

Ishr nhịp cắt hiệu dụng, được định nghĩa trong 4.2.1-5 Chương 4, m.

fshr hệ số lực cắt, được cho trong Bảng 2A-T/8.26

Ct hệ số ứng suất cắt cho phép đối với Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận đang xét, được cho trong Bảng 2A-T/8.28

(yd = 
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yd


s


 Nmm2

(yd ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

Bảng 2A-T/8.28. Hệ số ứng suất cắt cho phép đối với kết cấu đỡ chính

		Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận

		Kết cấu gắn với kết cấu đỡ chính

		Ct



		AC1

		Tất cả các biên, bao gồm boong và sàn

		0,70



		AC2

		Tất cả các biên, bao gồm boong và sàn (1)

		0,85



		Chú thích:

1. Kết cấu đỡ chính của vách chống va phải được đánh giá theo bộ tải trọng thiết kế 11 (ngập nước tai nạn) sử dụng Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC1





(4) Thông thường cơ cấu chịu lực chính phải được phân tích bằng phương pháp riêng cho từng loại kết cấu cụ thể. Các phương pháp tính toán cao hơn có thể cần thiết để đảm bảo mức ứng suất biểu kiến của tất cả các cơ cấu chịu lực chính nhỏ hơn ứng suất cho phép và hệ số ứng suất cho trong 8.3.9-3(2) và 8.3.9-3(3) khi áp dụng các bộ tải trọng thiết kế. 


4. Vách sóng

(1) Phải đặc biệt lưu ý việc phê duyệt vách sóng khi được lắp đặt

Hướng dẫn

Yêu cầu kích thước của vách sóng trong vùng két hàng có thể được sử dụng làm cơ sở, xem 8.2.5-6 và 8.2.5-7

5. Cột chống

(1) Tải trọng lớn nhất trên cột chống, Wpill, phải được lấy bằng giá trị lớn nhất tính cho tất cả các tổ hợp tải trọng thiết kế được áp dụng, cho trong Bảng 2A-T/8.29, và phải nhỏ hơn hoặc bằng tải trọng cho phép trên cột chống được cho bởi công thức sau, trong đó Wpill -perm dựa trên các đặc tính cơ bản của cột chống. 

Wpill ( Wpill -perm

Trong đó:


Wpill tải trọng dọc trục áp dụng trên cột chống


= Pba-supla-sup + Wpill-upr kN

Wpill-perm tải trọng cho phép trên cột chống


= 0,1Apill-net50(pill (crb kN

P áp lực thiết kế cho tổ hợp tải trọng thiết kế đang được xét, tính tại tâm diện tích boong được đỡ bởi cột chống đang được xét, kN/m2. 


ba-sup chiều rộng trung bình của diện tích được đỡ, m.

la-sup chiều dài trung bình của diện tích được đỡ, m.

Wpill-upr tải trọng dọc trục từ cột hoặc cột phía trên, kN.

Apill-net50 diện tích mặt cắt ngang cơ bản của cột chống, cm2. 


(pill hệ số sử dụng cho bộ tải trọng đang được xét:

= 0,5 cho tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC1 


= 0,6 cho tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC2

(crb ứng suất mất ổn định nén tới hạn của cột chống dựa trên đặc tính mặt cắt cơ bản được tính theo 10.3.5-1 Chương 10, N/mm2.

Bảng 2A-T/8.29. Tổ hợp tải trọng thiết kế cho tấm, kết cấu gối đỡ cục bộ và kết cấu gối đỡ chính

		Loại kết cấu đỡ cục bộ và kết cấu đỡ chính

		Tổ hợp tải trọng thiết kế

		Thành phần tải trọng

		Chiều chìm bên ngoài

		Lưu ý

		Sơ đồ đại diện



		Tôn bao

		1

		Pex

		Tsc

		Chỉ có áp lực nước biển

		[image: image426.png]







		

		2

		Pex

		Tsc

		

		



		

		5

		Pin

		Tbal

		Chỉ có áp lực két. Áp lực nước biển bỏ qua

		[image: image427.png]







		

		6

		Pin

		0,25Tsc

		

		



		Boong phía ngoài

		1

		Pex

		Tsc

		Chỉ có áp lực nước biển tràn boong 

		[image: image428.png]







		Boong tạo thành các biên và/hoặc các biên kín nước

		5

		Pin

		Tbal

		Chỉ có áp lực một phía. Két đầy có két rỗng liền kề

		[image: image429.png]







		

		6

		Pin

		0,25Tsc

		

		



		

		11

		Pin-flood

		-

		

		



		Boong phía trong và phía ngoài hoặc sàn

		9

		Pdk

		Tbal

		Chỉ có tải trọng phân bố hoặc tải trọng tập trung. Áp lực nước biển có thể bỏ qua

		[image: image430.png]91566560









		

		10

		Pdk

		Tbal

		

		



		Trong đó:

Tsc chiều chìm tính kích thước, m, được định nghĩa trong 4.1.1-5(5) Chương 4 


Tbal chiều chìm dằn thiết kế nhỏ nhất, m, được định nghĩa trong 4.1.1-5(2) Chương 4. 


Chú thích:

1. Đặc điểm của tổ hợp tải trọng thiết kế và các thông số tải trọng khác đối với tổ hợp tải trọng thiết kế được cho trong Bảng 2A-T/8.14.

2. Khi không thể mô tả hình dáng của tàu bằng các mô hình nêu trên, các tổ hợp tải trọng thiết kế áp dụng để xác định yêu cầu kích thước của các biên kết cấu phải được lựa chọn sao cho chỉ ra một két đầy ở một phía với két hoặc không gian liền kề rỗng. Biên phải được đánh giá đối với trường hợp có tải từ 2 phía. Tổ hợp tải trọng thiết kế phải được lựa chọn dựa trên chất chứa trong két hoặc khoang và sao cho áp lực tác dụng lên kết cấu biên lớn nhất, chiều chìm sử dụng phải được lấy theo tổ hợp tải trọng thiết kế và trong bảng này. Các tổ hợp tải trọng thiết kế bao gồm tổ hợp tải trọng thiết kế S + D và S phải được lựa chọn. Xem chú thích 4 trong Bảng 2A-T/8.13 và Bảng 2A-T/8.14.

3. Sử dụng Tổ hợp tải trọng thiết kế 11 khi đánh giá biên khoang trống và khoang khô tạo thành một phần vỏ bao thân tàu. Xem Chú thích 2.





8.4. Không gian buồng máy

8.4.1. Yêu cầu chung

1. Áp dụng

(1) Các yêu cầu của mục này áp dụng cho không gian buồng máy đặt ở vùng đuôi tàu, phía sau vách két hàng cuối cùng và phía trước vách khoang lái.

(2) Kích thước cơ bản nêu trong tiểu mục này quan hệ với kích thước thực như sau:

(a) khi áp dụng các yêu cầu của 8.4.1-5 về chiều dày tối thiểu, chiều dày thực được lấy bằng chiều dày theo yêu cầu áp dụng cộng với toàn bộ lượng dự trữ ăn mòn nêu trong mục 6.3 Chương 6.

(b) đối với tấm và các kết cấu chịu lực cục bộ, chiều dày thực và đặc tính mặt cắt ngang thực được lấy bằng yêu cầu áp dụng cộng với toàn bộ lượng dự trữ ăn mòn nêu trong mục 6.3. Chương 6.

(c) đối với các kết cấu chịu lực chính, diện tích cắt tổng cộng, mô đun mặt cắt tổng cộng và các đặc tính mặt cắt ngang thực khác được lấy bằng yêu cầu áp dụng cộng với một nửa (1/2) lượng dự trữ ăn mòn tương ứng nêu trong mục 6.3. Chương 6.

(d) khi áp dụng các yêu cầu của mục 10.2 Chương 10 về ổn định, chiều dày thực và các đặc tính mặt cắt ngang thực được lấy bằng yêu cầu áp dụng cộng với toàn bộ lượng dự trữ ăn mòn nêu trong mục 6.3. Chương 6.

2. Các yêu cầu chung về kích thước kết cấu

(1) Kết cấu thân tàu phải thỏa mãn các yêu cầu áp dụng của:

(a) đủ sức bền dọc thân tàu, xem mục 8.1 Chương 8

(b) đủ sức bền chịu tác động của tải trọng va đập mặt thoáng trong két và tải trọng va chạm, xem mục 8.6 Chương 8

(c) sức bền ổn định/tới hạn, xem Chương 10.

(2) Mô đun chống uốn cơ bản, diện tích cắt cơ bản và các đặc tính mặt cắt ngang cơ bản khác của kết cấu chịu lực chính và cục bộ phải được xác định theo mục 4.2 Chương 4.

(3) Mô đun chống uốn và chiều dày bản thành của kết cấu chịu lực cục bộ áp dụng cho vùng ngoài mã mút. Mô đun chống uốn và diện tích mặt cắt ngang của kết cấu chịu lực chính áp dụng yêu cầu của các chú thích Bảng 2A-T/8.26. 


(4) Tiêu chuẩn kích thước dựa trên giả định tất cả các mối nối kết cấu và các chi tiết hàn được thiết kế và chế tạo sao cho chúng tương thích với mức ứng suất làm việc dự kiến tại vị trí được xem xét. Phải xem xét mô hình tải trọng, tập trung ứng suất và các dạng hư hỏng tiềm ẩn của các mối nối kết cấu và chi tiết kết cấu khi thiết kế các vùng chịu ứng suất cao. Chi tiết thiết kế kết cấu phải thỏa mãn các yêu cầu của mục 4.3 Chương 4.

(5) Phải khoét các lỗ thoát nước, thoát khí và rãnh thoát nước ở tất cả các phần của kết cấu, như yêu cầu, để đảm bảo nước chảy tự do đến ống hút và không khí tới ống thông hơi. Phải có bố trí thoát nước khoang bên trên két sâu. Xem thêm mục 4.3 Chương 4.

3. Tính liên tục kết cấu

(1) Kích thước vỏ bao, boong trên và đáy trong phải được giảm dần phù hợp về phía đuôi tàu. Xem mục 8.1.6. 

(2) Phải bố trí phù hợp để đảm bảo tính liên tục sức bền và tránh gián đoạn đột ngột khi kết cấu tham gia vào sức bền dọc chung thân tàu không được đặt trong vùng không gian buồng máy.

(3) Khi kết cấu đáy trong hoặc vách dọc kết thúc tại vách trước buồng máy, phải đặt kết cấu đỡ thích hợp cùng với mã chuyển tiếp để đảm bảo tính liên tục sức bền. 

(4) Tất cả các sườn mạn và nẹp gia cường biên vách két phải liên tục hoặc được gắn mã mút, trừ khi được phép theo 4.3.2-4 và 4.3.2-5 Chương 4.

(5) Kết cấu chịu lực chính chiều dọc, boong dưới và vách bố trí trong buồng máy phải thẳng hàng với kết cấu tương tự trong vùng két hàng, đến mức có thể. Nếu không thể đặt thẳng hàng, phải có bố trí ghép thích hợp như mã chuyển tiếp.

4. Bố trí

(1) Khi có các lỗ khoét trên boong/vách trong buồng máy, thì việc bố trí này đảm bảo gia cường kết cấu boong, mạn và đáy.

(2) Tất cả các máy móc, đường trục, v.v..., phải được gia cường để phân bố tải trọng truyền tới kết cấu thân tàu. Kết cấu liền kề phải được gia cường thích hợp.

(3) Kết cấu chịu lực chính phải được bố trí đưa ra xem xét đối với các quy định việc cho nẹp gia cường xuyên qua và các gối đỡ cột chống thẳng hàng để đạt được thiết kế kết cấu chắc chắn.

(4) Các quy định này được đưa ra với giả thiết bố trí một động cơ đẩy, một chân vịt thông thường. Tàu 2 chân vịt hoặc nhiều động cơ hoặc tàu công suất lớn có thể có yêu cầu bổ sung về kích thước kết cấu và diện tích gắn kèm, tỷ lệ trọng lượng, công suất và sự cân đối của máy móc, đặc biệt là khi động cơ được đặt tương đối cao so với chiều rộng tấm bệ máy.

(5) Bệ máy chính, hộp giảm tốc, trục và ổ đỡ trục lực đẩy, và kết cấu đỡ các bệ đó phải duy trì được độ thẳng hàng quy định và độ cứng trong mọi điều kiện tải trọng dự kiến. Phải xem xét việc trình các bản vẽ sau đây của nhà sản xuất.

(a) bệ máy chính

(b) bệ đỡ hộp giảm tốc

(c) bệ đỡ ổ đỡ trục lực đẩy

(d) kết cấu đỡ (a), (b) và (c).

(6) Phải có không gian chống va để ngăn cách két hàng và buồng máy. Buồng bơm, két dằn hoặc két nhiên liệu có thể được coi là khoang chống va cho mục đích này.

5. Chiều dày tối thiểu

(1) Ngoài các yêu cầu về chiều dày, mô đun chống uốn và diện tích cắt, như nêu trong 8.4.2 tới 8.4.8 Chương này, chiều dày tấm và nẹp gia cường trong buồng máy phải thỏa mãn các yêu cầu chiều dày tối thiểu trong Bảng 2A-T/8.30.

Bảng 2A-T/8.30. Chiều dày cơ bản tối thiểu của kết cấu trong buồng máy

		Vị trí kích thước

		Chiều dày cơ bản (mm)



		Tấm

		Vỏ bao tới Tsc + 4,6m

		Tôn sống nằm

		Xem 8.2.1-5(1)



		

		

		Tôn đáy/hông/mạn

		Xem 8.2.1-5(1)



		

		Vỏ bao trên Tsc + 4,6m

		Tôn mạn/boong trên

		Xem 8.2.1-5(1)



		

		Kết cấu mạn kép bên trong thân tàu

		Biên két bên trong thân tàu

		Xem 8.2.1-5(1)



		

		

		Vách không kín nước, vách giữa các không gian khô và các tấm khác nói chung

		Xem 8.2.1-5(1)



		

		

		Boong dưới và sàn

		3,3 + 0,0067s



		

		

		Đáy trên

		6,5 + 0,02L2



		Sống chính đáy

		Xem 8.2.1-6(1)



		Đà ngang và sống phụ đáy

		5,5 + 0,02 L2



		Bản thành kết cấu đỡ chính

		5,5 + 0,015 L2



		Kết cấu đỡ cục bộ

		Xem 8.2.1-5(1)



		Mã chống vặn

		Xem 8.2.1-5(1)



		Trong đó:

Tsc: chiều chìm tính toán như định nghĩa trong 4.1.1-5(5) Chương 4(m)

L2: chiều dài theo Phần này như định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4, nhưng không cần lấy lớn hơn 300m

S: khoảng cách nẹp như định nghĩa trong mục 4.2.2 Chương 4, (mm)





8.4.2. Kết cấu đáy

1. Yêu cầu chung

(1) Nói chung, phải đặt đáy đôi trong khu vực không gian buồng máy. Chiều cao đáy đôi tối thiểu như yêu cầu cho khu vực két hàng, xem 5.3.2-1 Chương 5. Khi chiều cao đáy đôi trong khu vực buồng máy khác chiều cao đáy đôi trong các không gian liền kề, tính liên tục dọc kết cấu phải được duy trì bằng cách làm nghiêng đáy đôi trên một chiều dài thích hợp. Chiều cao đáy đôi nhỏ hơn có thể được chấp nhận tại vùng cục bộ với điều kiện chiều dài lớn nhất của kết cấu đáy đôi ở đó không bị hư hỏng.

2. Tấm tôn đáy

(1) Chiều dày tấm sống nằm phải thỏa mãn yêu cầu của 8.2.2-1 (1) Chương 8.

(2) Chiều dày tôn đáy (bao gồm cả tấm sống nằm) phải thỏa mãn yêu cầu của 8.4.8-1 (1).

3. Nẹp gia cường tôn đáy

(1) Mô đun chống uốn và chiều đày nẹp gia cường tôn đáy phải thỏa mãn yêu cầu của 8.4.8-1 (2) và 8.4.8-1 (3).

4. Sống và đà ngang đáy

(1) Đáy đôi phải được đặt sống chính. 


(2) Sống đáy đủ chiều cao phải được bố trí tại vùng máy chính để phân bố đều trọng lượng của nó và đảm bảo độ cứng của kết cấu. Sống chính phải được kéo dài về phía trước đến mức có thể và phải được gia cường thích hợp tại mút cuối để đảm bảo phân bố tải trọng từ máy. Sống đáy phải giảm dần ở phía ngoài phạm vi yêu cầu.

(3) Sống phụ, nếu có, phải thẳng hàng với sống phụ đáy trong không gian liền kề.

(4) Khi đáy đôi có kết cấu ngang, đà ngang tấm phải được đặt tại mỗi khoảng sườn.

(5) Khi đáy đôi có kết cấu dọc, đà ngang tấm phải được đặt tại mỗi khoảng sườn dưới máy chính và ổ đỡ trục lực đẩy. Phía ngoài máy chính và bệ ổ đỡ, đà ngang tấm có thể được đặt cách 2 khoảng sườn.

(6) Nếu thiết bị nặng được đặt trực tiếp lên đáy trong, chiều dày đà ngang và sống đáy phải được tăng thích hợp.

5. Tấm đáy trên

(1) Khi máy chính và ổ đỡ trục lực đẩy được bắt bu lông trực tiếp lên đáy trong, chiều dày cơ bản của tấm đáy trong tối thiểu phải là 19 mm. Bulông giữ phải được bố trí gần đà ngang và sống dọc đến mức có thể. Chiều dày tấm và bố trí bu lông giữ cũng phải xem xét khuyến nghị của nhà sản xuất.

6. Hộp thông biển

(1) Khi kết cấu đáy trong hoặc kết cấu đáy đôi tạo thành một phần của hộp thông biển, chiều dày tấm không được nhỏ hơn chiều dày yêu cầu cho tôn vỏ tại vị trí đó, chú ý chiều rộng không được đỡ lớn nhất của tấm.

8.4.3. Kết cấu mạn

1. Yêu cầu chung

(1) Kích thước tấm và kết cấu dọc mạn phải được giảm dần từ giữa tàu về phía đuôi.

(2) Phải có bố trí ghép thích hợp khi hệ thống dọc kết thúc và được thay thế bằng hệ thống ngang.

(3) Nẹp và kết cấu gối đỡ chính phải được gia cường tại hai đầu mút cuối.

2. Tôn mạn

(1) Chiều dày tôn mạn phải thỏa mãn yêu cầu của 8.4.8-1(1). Nếu có thể, chiều dày tôn mạn phải thỏa mãn yêu cầu của 8.2.2-4(2). 


3. Kết cấu gối đỡ cục bộ tôn mạn

(1) Mô đun chống uốn và chiều dày nẹp gia cường dọc và thẳng đứng mạn phải thỏa mãn yêu cầu của 8.4.8-1 (2) và 8.4.8-1 (3).

(2) Liên kết mút của kết cấu dọc tại vách ngang phải có độ cố định, sự đỡ ngang, và nếu không liên tục thì phải có mã mềm. Không được lắp mã đè lên cơ cấu dọc.

4. Kết cấu gối đỡ chính tôn mạn

(1) Sườn khỏe phải được liên kết ở phía trên và dưới với kết cấu có độ cứng thích hợp, và được đỡ bởi khung ngang boong.

(2) Khoảng cách sườn khỏe trong vùng buồng máy có kết cấu ngang nói chung không được quá 5 khoảng sườn.

(3) Mô đun chống uốn và diện tích cắt của kết cấu gối đỡ chính phải thỏa mãn yêu cầu của 8.4.8-2.

(4) Chiều cao bản thành không được nhỏ hơn 2,5 lần chiều cao bản thành sườn liền kề nếu lỗ khoét không được bịt.

(5) Bản thành kết cấu gối đỡ chính phải có chiều cao không nhỏ hơn 14% nhịp uốn không được đỡ.

8.4.4. Kết cấu boong

1. Yêu cầu chung

(1) Tất cả các lỗ khoét phải có khung. Phải chú ý đến tính liên tục kết cấu, tránh thay đổi đột ngột hình dạng, mặt cắt hoặc chiều dày tấm.

(2) Góc lỗ khoét buồng máy phải được lượn thích hợp và thiết kế phải giảm thiểu tập trung ứng suất.

(3) Tại vùng lỗ khoét buồng máy, boong hoặc sàn phải có đủ độ bền nếu chúng được dự định làm kết cấu đỡ hiệu quả cho sườn hoặc sườn khỏe mạn.

(4) Nếu kết cấu hệ thống ngang được chấp thuận, nẹp boong phải được đỡ bởi bố trí thích hợp của sống dọc cùng với các cột chống hoặc vách chống. Nếu được lắp đặt, khung ngang boong phải trùng với sườn khỏe để đảm bảo độ cứng ở mút cuối và tính liên tục sức bền ngang.

(5) Nếu kết cấu hệ thống dọc, kết cấu dọc boong phải được đỡ bởi khung ngang boong trùng với sườn khỏe cùng với các cột chống hoặc vách chống.

(6) Quầy miệng buồng máy phải được đỡ bởi bố trí thích hợp của khung ngang boong và sống dọc cùng với các cột chống hoặc vách chống. Tại vùng lỗ khoét quầy buồng máy đặc biệt rộng, thanh chống ngang có thể được yêu cầu. Chúng phải được bố trí trùng với khung ngang boong.

(7) Kích thước kết cấu không được nhỏ hơn yêu cầu đối với biên két nếu boong tạo thành biên của két.

(8) Kích thước kết cấu không được nhỏ hơn yêu cầu đối với vách kín nước nếu boong tạo thành biên của khoang kín nước.

2. Kích thước boong

(1) Chiều dày của tấm tôn boong phải phù hợp với quy định tại 8.4.8-1(1)

(2) Mô đun chống uốn và chiều dày nẹp gia cường boong phải phù hợp với quy định tại 8.4.8-1(2) và 8.4.8-1(3).

(3) Chiều cao bản thành của nẹp gia cường boong phải không được nhỏ hơn 60 mm.

(4) Mô đun chống uốn và diện tích mặt cắt của kết cấu gối đỡ chính phải phù hợp với quy định tại 8.4.8-2.

(5) Tấm thành của kết cấu đỡ chính phải có chiều cao không được nhỏ hơn 10% nhịp không gối đỡ trong trạng thái uốn.

(6) Tại tải trọng tập trung do thiết bị nặng, kích thước của kết cấu boong phải được xác định dựa trên tải trọng thực.

3. Cột chống

(1) Cột chống phải được bố trí theo đường thẳng đứng nếu có thể được, và việc bố trí hợp lý phải tạo ra sự phân bố tải trọng tại đỉnh và chân của các cột chống. Nếu các cột chống chịu tác dụng của tải trọng lệch tâm, chúng phải được gia cường độ cứng để chịu mô men uốn bổ sung chịu tác động của tải trọng lệch tâm.

(2) Cột chống hình ống rỗng và hình vuông rỗng phải được gắn tại đầu và chân bằng những mã hữu hiệu, hoặc bằng tấm lồng/tấm kép, nếu có thể áp dụng, để truyền tải trọng hữu hiệu. Cột chống phải được hàn liên tục tại đầu và chân cột chống. Tại đầu và chân cột chống có tiết diện hình tròn, tải trọng phải được phân bố bằng các mã hoặc phương pháp tương đương khác. 


(3) Trong đáy đôi dưới cột chống có khoảng cách xa nhau, mối nối của đà ngang với sống, và của đà ngang và sống với tôn đáy trên, phải được tăng lên một cách phù hợp. Nếu cột chống không trực tiếp như điều nói trên sự giao nhau của đà ngang tấm và dầm, đà ngang từng phần và kết cấu gián đoạn phải được bố trí để đỡ cột. Lỗ khoét người chui không được khoét tại đà ngang và dầm dọc phía dưới chân của cột chống.

(4) Cột chống trong các két phải là cột có tiết diện đặc. Nếu áp lực thủy tĩnh có thể gây ra ứng suất kéo tại cột, ứng suất kéo trong cột và mối nối mút của chúng không được vượt quá 45% ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu.

(5) Kích thước của cột chống phải thỏa mãn với quy định tại 8.4.8-4.

(6) Nếu tải trọng cột từ thiết bị nặng vượt quá tải trọng thiết kế được quy định tại 8.4.8-4, kích thước cột chống phải được xác nhận dựa trên tải trọng thực.

8.4.5. Bệ máy

1. Quy định chung

(1) Máy chính và ổ chặn phải được cố định chắc chắn đối với kết cấu thân tàu bằng bệ máy có độ bền đủ để chịu tác động của lực hấp dẫn, lực đẩy, lực xoắn, lực động, và lực dao động tác động lên chúng.

(2) Trong trường hợp động cơ đốt trong công suất cao hoặc thiết bị tubin, bệ máy thường liên kết thống nhất với kết cấu đáy đôi. Việc xem xét phải được tăng chiều dày tôn đáy trên tại tâm tôn bệ máy hoặc hộp số tubin, và ổ chặn, xem Hình 2A-2 T/8.18, Kiểu 1.

(3) Đối với máy chính được đỡ bằng bệ máy kiểu 2, được chỉ ra tại Hình 2A- T/8.18, các lực từ máy chính truyền sang kết cấu liền kề phải được phân bố đều đến mức độ có thể được. Kết cấu dọc đỡ thành bệ máy phải thẳng hàng với dầm dọc trong đáy đôi, và nẹp gia cường ngang phải được bố trí thẳng hàng với đà ngang, xem Hình 2A-T/8.18, Kiểu 2.

(4) Đối với tàu có đà ngang hở trong buồng máy, thành bệ máy thông thường phải được bố trí phía trên đỉnh của đà ngang và được liên kết mã chắc chắn, xem Hình 2A-T/8.18, Kiểu 3. 

Hình 2A-T/8.18. Thành bệ máy
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Chú thích:

1. Mã có kích thước càng lớn càng tốt, Mã có thể được bỏ qua để tránh sự giao nhau với dầm dọc của thành bệ máy, phù hợp với khuyến nghị của nhà chế tạo động cơ.

2. Bệ máy của động cơ đốt trong và ổ đỡ chặn.

(1) Để xác định kích thước của bệ máy động cơ đốt trong và ổ đỡ chặn, phải xem xét đưa ra đối với độ cứng của động cơ và các đặc tính thiết kế liên quan đến ngoài lực cân bằng.

(2) Thông thường hai dầm dọc phải được bố trí tại thành bệ máy của động cơ đốt trong và ổ đỡ chặn.

Chú thích hướng dẫn:

Thông thường, chiều dày thực của bản thành bệ máy không được nhỏ hơn 45 mm, nếu công suất liên tục lớn nhất của máy chính từ 3500 kw trở nên.

3. Bệ máy phụ

(1) Máy phụ phải được cố định chắc chắn trên các bệ máy, bệ máy phải có kích thước và bố trí phù hợp để phân bổ tải trọng đều xuống các kết cấu gối đỡ.

8.4.6. Vách két hàng

1. Quy định chung

(1) Các két hàng phải được quy định để phân chia thành khoang hoặc các tấm vách chặn sâu để giới hạn ứng suất thủy động lên các kết cấu.

2. Kết cấu

(1) Không có trường hợp nào kích thước vách biên két nhỏ hơn quy định của vách kín nước.

3. Kích thước vách biên két hàng

(1) Chiều dày của tấm vách biên két phải phù hợp với quy định tại 8.4.8-1(1)

(2) Mô đun chống uốn tiết diện và chiều dày của nẹp gia cường phải phù hợp với quy định tại 8.4.8-1 (2) và 8.4.8-1 (3).

(3) Mô đun chống uốn tiết diện và diện tích cắt kết cấu đỡ chính phải phù hợp với quy định tại 8.4.8-2.

(4) Bản thành của kết cấu đỡ chính phải có chiều cao không được nhỏ hơn 14% của nhịp không đỡ chịu uốn.

8.4.7. Đường biên kín nước

1. Quy định chung

(1) Đường biên kín nước trong phạm vi không gian buồng máy phải được bố trí phù hợp với mục 5.2 Chương 5.

2. Kích thước của đường biên kín nước

(1) Chiều dày của tấm tôn đường biên kín nước phải phù hợp với các quy định trong 8.4.8-1(1).

(2) Mô đun chống uốn và chiều dày của nẹp gia cường phải phù hợp với quy định 8.4.8-1(2) và 8.4.8-1 (3)

(3) Mô đun chống uốn và diện tích cắt của kết cấu gối đỡ chính phải phù hợp với quy định tại 8.4.8-2.

(4) Tôn bản thành của kết cấu gối đỡ chính phải có chiều cao không được nhỏ hơn 10% nhịp không gối chịu uốn.

8.4.8. Quy định kích thước

1. Tôn tấm và kết cấu gối đỡ cục bộ

(1) Đối với tôn tấm chịu áp lực ngang chiều dày tấm tôn thực tế phải phù hợp với quy định tại 8.3.9-2(1), nhưng sử dụng hệ số ứng suất uốn cho phép, Ca, được định nghĩa tại Bảng 2A-T/8.31. 


(2) Đối với các nẹp chịu tác dụng của áp lực ngang bên quy định mô đun chống uốn cơ bản phải phù hợp với quy định tại 8.3.9-2(2), nhưng sử dụng hệ số ứng suất uốn cho phép, Cs, được quy định tại Bảng 2A-T/8.32.

(3) Đối với các nẹp chịu tác dụng của áp lực ngang chiều dày bản thành cơ bản trên cơ sở quy định diện tích cắt phải phù hợp với quy định tại 8.3.9-2(3).

Bảng 2A-T/8.31. Hệ số ứng suất uốn cho phép đối với tấm

Hệ số ứng suất uốn cho phép đối với tấm, Ca, đối với tổ hợp tải trọng thiết kế được xem xét như sau:

Ca = (a – aa 
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Trong đó:


(a ,(a , Ca-max

		Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận

		Chi tiết kết cấu

		(a

		(a

		Ca-max



		AC1

		Kết cấu có độ bền dọc

		Tấm được gia cường dọc

		0,9

		0,5

		0,8



		

		

		Tấm được gia cường ngang hoặc thẳng đứng

		0,9

		1,0

		0,8



		

		Kết cấu khác

		0,8

		0

		0,8



		AC2

		Kết cấu có độ bền dọc

		Tấm được gia cường dọc

		1,05

		0,5

		0,95



		

		

		Tấm được gia cường ngang hoặc thẳng đứng

		1,05

		1,0

		0,95



		

		Kết cấu khác, bao gồm tấm biên kín nước

		1,0

		0

		1,0



		(hg : ứng suất uốn thân tàu đối với tổ hợp tải trọng thiết kế được xét và tính toán tại điểm tính tải trọng được xác nhận tại 3.5.1-2 Chương 3
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Mv-total: mô men uốn thẳng đứng thiết kế tại vị trí dọc đang xét đối với tổ hợp tải trọng thiết kế được xét, kNm. Mô men uốn trên nước tĩnh, Msw-perm, được lấy có dấu tương tự như tác động đồng thời mô men uốn trên sóng, Mwv, xem Bảng 2A-T/7.2.

Iv-net50 mô men quán tính thân tàu thẳng đứng thực, tại vị trí dọc được xét, như định nghĩa tại 4.2.6-1 Chương 4, m4.

z : tọa độ thẳng đứng của điểm tính tải trọng đang xét, m.

ZNA-net50 : khoảng cách từ đường cơ bản đến trục trung hòa nằm ngang, như được quy định tại 4.2.6-1 Chương 4, m.

(yd ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.





Bảng 2A-T/8.32. Hệ số ứng suất uốn cho phép đối với nẹp gia cường 


Hệ số ứng suất uốn cho phép, Cs, được lấy như sau:

		Dấu ứng suất uốn thân tàu, (hg

		Phía chịu tác dụng của áp lực

		Tiêu chuẩn chấp nhận



		Kéo (dấu +)

		Phía nẹp gia cường

		Cs = (s – as 
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		Nén (dấu -)

		Phía tấm

		



		Kéo (dấu +)

		Phía tấm

		Cs = Cs-max



		Nén (dấu -)

		Phía nẹp gia cường

		





Trong đó:


(a ,(a , Ca-max : hệ số ứng suất uốn cho phép và được lấy như sau:

		Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận

		Thành phần kết cấu

		(s

		(s

		Cs-max



		AC1

		Các nẹp gia cường dọc hữu hiệu

		0,85

		1,0

		0,75



		

		Các nẹp gia cường khác

		0,75

		0

		0,75



		AC2

		Các nẹp gia cường dọc hữu hiệu

		1,0

		1,0

		0,9



		

		Các nẹp gia cường khác

		0,9

		0

		0,9



		

		Các nẹp gia cường biên kín nước

		0,9

		0

		0,9





(hg : ứng suất uốn thân tàu đối với tổ hợp tải trọng thiết kế được xét và tính toán tại điểm tham khảo được xác nhận tại 3.5.2-2(5) Chương 3
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Mv-total : mô men uốn thẳng đứng thiết kế tại vị trí dọc đang xét đối với tổ hợp tải trọng thiết kế được xét, kNm.

Mv-total : được tính phù hợp với Bảng 2A-T/7.2 sử dụng mô men uốn trên nước tĩnh (MMUTNT) võng xuống hoặc vồng lên.

		Vị trí nẹp gia cường

		Msw-perm



		

		Áp lực tác dụng phía tấm

		Áp lực tác dụng phía nẹp gia cường



		Trục trung hòa phía trên

		Mô men uốn trên nước tĩnh võng xuống

		Mô men uốn trên nước tĩnh vồng lên



		Trục trung hòa phía dưới

		Mô men uốn trên nước tĩnh vồng lên

		Mô men uốn trên nước tĩnh võng xuống





Iv-net50 : mô men quán tính thân tàu thẳng đứng cơ bản, tại vị trí dọc được xét, như định nghĩa tại 4.2.6-1 Chương 4, m4.

Z : tọa độ thẳng đứng của điểm tính tải trọng đang xét định nghĩa tại 3.5.2-2(5) Chương 3, m.

ZNA-net50 : khoảng cách từ đường cơ bản đến trục trung hòa ngang, như được định nghĩa tại 4.2.6-1 Chương 4, m.

(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2. 


2. Kết cấu gối đỡ chính

(1) Đối với kết cấu gối đỡ chính giao nhau với hoặc tại mặt cắt thân tàu cong, hiệu quả của mã mút phải gồm thừa nhận độ cong của thân tàu.

(2) Đối với kết cấu gối đỡ chính chịu áp lực ngang quy định mô đun chống uốn thực phải phù hợp với quy định tại 8.3.9-3(2).

(3) Đối với kết cấu gối đỡ chính chịu áp lực mạn diện tích mặt cắt ngang thực bản thành phù hợp với quy định tại 8.3.9-3(3).

(4) Kết cấu gối đỡ chính thông thường được phân tích phương pháp đặc biệt như được mô tả đối với kiểu kết cấu đặc trưng. Các phương pháp tính toán tiên tiến hơn có thể được quy định đảm bảo rằng trị số ứng suất pháp đối với tất cả kết cấu gối đỡ chính phải nhỏ hơn ứng suất cho phép và hệ số ứng suất được đưa ra tại 8.3.9-3(2) và 8.3.9-3(3) khi chịu tác động tổ hợp tải trọng thiết kế áp dụng.

3. Vách sóng

(1) Nếu được bố trí, phải xem xét đặc biệt để chấp thuận vách sóng.

Chú thích hướng dẫn:

Các yêu cầu kích thước của vách sóng trong vùng két hàng có thể được sử dụng làm cơ sở, xem 8.2.5-6 và 8.2.5-7.

4. Cột chống

(1) Tải trọng lớn nhất lên cột chống phải không được nhỏ hơn tải trọng cột cho phép được đưa ra tại 8.3.9-5.

8.5. Phần đuôi tàu

8.5.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

(1) Các quy định của mục này áp dụng cho kết cấu được bố trí giữa vách đuôi tàu và điểm mút đuôi tàu.

(2) Các quy định của mục này không áp dụng cho những kết cấu sau:

(a) Giá đỡ bánh lái.

(b) Những kết cấu không phải gắn liền với thân tàu, như bánh lái, thiết bị phụt và chân vịt.

(c) Các bộ phận khác được gắn cố định vào thân tàu.

Nếu các kết cấu này được lắp, phải phù hợp với các quy định của Đăng kiểm.

(3) Các kích thước thực được quy định tại 8.5.1 đến 8.5.7 có liên quan đến kích thước thực như sau:

(a) để áp dụng quy định chiều dày tối thiểu của 8.5.1-4, chiều dày thực được xác định từ những quy định có thể áp dụng bằng cộng thêm trị số mòn gỉ được quy định tại mục 6.3 Chương 6.

(b) đối với tấm tôn và cơ cấu gối đỡ cục bộ, chiều dày thực và đặc tính tiết diện mặt cắt thực phải được xác định từ quy định áp dụng bằng cách bổ sung mòn gỉ toàn bộ được quy định tại mục 6.3 Chương 6.

(c) đối với cơ cấu gối đỡ chính, diện tích mặt cắt thực, mô đun tiết diện thực và các đặc tính tiết diện ngang thực khác được xác định từ quy định có thể áp dụng bằng cách cộng thêm một nửa trị số mòn gỉ toàn bộ được quy định tại mục 6.3 Chương 6.

(d) để áp dụng các quy định ổn định của mục 10.2 Chương 10 chiều dày thực và đặc tính tiết diện mặt cắt thực phải được xác định từ quy định áp dụng bằng cách bổ sung mòn gỉ toàn bộ được quy định tại mục 6.3 Chương 6.

2. Các quy định về kích thước chung.

(1) Kết cấu thân tàu phải được phù hợp với các quy định có thể áp dụng:

(a) độ bền dọc thân tàu, xem mục 8.1 Chương 8.

(b) độ bền chịu đựng tải trọng va đập và tải trọng mặt thoáng trong két, xem mục 8.6. Chương 8.

(c) độ bền ổn định/tới hạn, xem Chương 10.

(2) Chiều dày tấm boong và kết cấu gối đỡ phải được gia cường phù hợp đối với hệ lái, hệ tời neo, và các hệ thống máy móc trên boong khác. Xem mục 11.3 Chương 11.

(3) Mô đun chống uốn cơ bản, diện tích mặt cắt và đặc tính tiết diện khác của kết cấu gối đỡ chính, kết cấu gối đỡ cục bộ phải được xác định phù hợp với mục 4.2 Chương 4.

(4) Mô đun chống uốn và chiều dày bản thành của kết cấu gối đỡ cục bộ áp dụng đối với khe hở diện tích của mã mút. Mô đun chống uốn và diện tích mặt cắt ngang của kết cấu gối đỡ chính phải được áp dụng như quy định của chú thích trong Bảng 2A-T/8.26.

(5) Tiêu chuẩn kích thước phải dựa trên giả thiết rằng tất cả các mối nối và chi tiết hàn phải được thiết kế và lắp ráp sao cho chúng phù hợp với trị số ứng suất làm việc được đề cập trước tại các vùng đang xét. Mẫu tải trọng, tập trung ứng suất và mô hình mối nối kết cấu hư hỏng tiềm ẩn và các chi tiết trong quá trình thiết kế vùng có ứng suất cao phải được xem xét. Chi tiết thiết kế kết cấu phải phù hợp với các quy định tại mục 4.3 Chương 4.

(6) Lỗ thoát nước, lỗ hút khô và thông khí phải được khoét trên tất cả các phần của kết cấu, khi có quy định, để đảm bảo rằng dòng chảy không bị cản trở từ ống hút và ống thoát khí từ ống thông gió. Việc bố trí phải tạo ra khô ráo các khoang phía trên két sâu. Xem mục 4.3 Chương 4.

3. Tính liên tục của kết cấu

(1) Kích thước của vỏ bao, boong trên và đáy trên phải được giảm dần đều về phía mút đuôi. Xem 8.1.6. 

(2) Trong vùng chuyển tiếp từ phía trước đến khoang buồng máy, phải được xem xét cẩn thận đối với sự giảm dần của kết cấu gối đỡ chính.

(3) Hệ thống dọc của boong chịu lực phải được bố trí về phía sau đến đuôi tàu. 

(4) Tất cả khung sườn mạn và các nẹp gia cường biên két thông thường phải liên tục, hoặc phải được gắn mã hai đầu, trừ trường hợp cho phép tại 4.3.2-4 và 4.3.2-5 Chương 4.

4. Chiều dày tối thiểu


(1) Ngoài quy định chiều dày, mô đun chống uốn và diện tích mặt cắt bản thành nẹp được đưa ra trong 8.5.2 đến 8.5.7, chiều dày tấm và nẹp gia cường tại vùng mút phía đuôi phải phù hợp với các quy định chiều dày tối thiểu tương ứng được đưa ra tại Bảng 2A-T/8.33.


Bảng 2A-T/8.33. Chiều dày cơ bản tối thiểu của kết cấu ở phía sau của vách đuôi

		Khu vực kết cấu

		Chiều dày cơ bản (mm)



		Tấm tôn

		Tôn vỏ bao đến Tsc+ 4,6 m

		Tấm ky

		Xem 8.2.1-5(1)



		

		

		Tôn đáy/hông/tôn vỏ mạn

		Xem 8.2.1-5(1)



		

		Tôn vỏ bao trên Tsc+ 4,6 m

		Tôn mạn/tôn boong trên

		Xem 8.2.1-5(1)



		

		Kết cấu mạn kép phía trong thân tàu

		Biên két trong thân tàu

		Xem 8.2.1-5(1)



		

		

		Vách không kín nước, vách giữa các khoang khô và các tấm khác thông thường

		Xem 8.2.1-5(1)



		

		

		Vách cột chống

		7,5



		Sống đáy và đà ngang khoang đuôi

		5,5 + 0,02 L2



		Tấm bản thành của chi tiết gối đỡ chính

		6,5 + 0,015 L2



		Chi tiết gối đỡ cục bộ

		Xem 8.2.1-5(1)



		Mã chống vặn

		Xem 8.2.1-5(1)



		Trong đó:

Tsc : chiều chìm tính toán, m, như được quy định tại 4.1.1-5(5) Chương 4

L2 : chiều dài theo Quy phạm, L, như được định nghĩa 4.1.1-1(1) Chương 4, nhưng không được lấy lớn hơn 300 m.





8.5.2 .Kết cấu đáy

1. Quy định chung

(1) Đà ngang đặc phải được bố trí tại mỗi khoảng sườn trong khoang đuôi và phải có chiều cao tối thiểu phía trên ống bao trục. Nếu đà ngang không được kéo đến sàn hoặc boong thì chúng phải được gia cường bằng mép bẻ tại mút trên của chúng.

(2) Sống chính giữa đáy phải được kéo dài càng xa càng tốt và phải được gắn với sống đuôi tàu.

2. Sống và đà ngang khoang đuôi

(1) Chiều cao nẹp gia cường, hstf , trên đà ngang và sống phải không được nhỏ hơn:

hstf = 80,0lstf mm, đối với nẹp gia cường thanh thép dẹt.

hstf = 70,0lstf mm, đối với nẹp gia cường thép mỏ và thép góc.

Trong đó:

lstf : chiều dài nẹp như được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.19, m.

(2) Cùng với quy định 8.5.2-2(1), nẹp gia cường phải được bố trí mã mút như sau: 


(a) mã phải được bố trí tại mút phía trên và phía dưới khi lstf-t, vượt quá 4 m

(b) mã phải được bố trí tại mút phía dưới khi lstf-t vượt quá 2,5 m 


Trong đó:

lstf-t chiều dài toàn bộ của nẹp như được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.19, m.


Hình 2A-T/8.19. Gia cường đà ngang và sống tại khoang đuôi
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(3) Đà ngang tấm chịu lực phải được bố trí tại mặt sau của các giá bánh lái và thẳng hàng với bản thành với giá liên kết bánh lái. Chúng có thể được quy định kéo đến tận boong thứ nhất hoặc sàn. Trong vùng này, lỗ khoét to, nhỏ hoặc lỗ khoét khác phải là tối thiểu.

3. Sống đuôi

(1) Sống đuôi có thể làm bằng thép hàn hoặc thép đúc. Đối với các đặc tính vật liệu và cấp thép có thể áp dụng xem Bảng 2A-T/6.3. Sống đuôi các loại vật liệu hoặc có kết cấu khác sẽ được xem xét đặc biệt.

(2) Kích thước phía dưới gối trục chân vịt của sống đuôi đối với tàu một chân vịt phải phù hợp với quy định tại 8.5.2-3(3) hoặc 8.5.2-3(4), đến mức độ có thể được.

(3) Sống đuôi hàn phải thỏa mãn các tiêu chuẩn sau: 


a) tgrs ( 2,25 
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b) wstn ( 450  mm


c) tgrs ( 
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Trong đó:

tgrs: chiều dày thực của tấm tôn mạn, mm

wstn: chiều rộng của sống đuôi, mm, xem Hình 2A-T/8.20a.

lstn: chiều dài sống đuôi, mm, xem Hình 2A-T/8.20a

L: chiều dài theo Quy phạm, như định nghĩa tại 4.1.1-1(1) Chương 4.

Cf =9600

(4) Sống đuôi đúc phải thỏa mãn các tiêu chuẩn sau:


a) t1-grs ( 3,0 
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mm, nhưng không được nhỏ hơn 25 mm


b) t2-grs ( 1,25 t1-grs   mm.


c) 
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Trong đó:

t1-grs: Chiều dày thực sống đuôi đúc tại mút, xem Hình 2A-T/8.20b


t2-grs Chiều dày thực sống đuôi đúc tại trung điểm, xem Hình 2A-T/8.20b 


wstn: Chiều rộng của sống đuôi, mm, xem Hình 2A-T/8.20b.

lstn: Chiều dài sống đuôi, mm, xem Hình 2A-T/8.20b

L: Chiều dài theo Quy phạm, như định nghĩa tại 4.1.1-1(1) Chương 4.

Cf = 8400

Chiều dày đường hàn ngang của tôn vỏ có thể được giảm dần dưới t1 có chiều dài thuôn đều tối thiểu bằng ba lần sự thay đổi. Sống đuôi đúc là để tránh khối lượng lớn vật liệu dày bao gồm khuyết tật và phải duy trì tiết diện đồng nhất. Sự thay đổi mặt cắt phải có bán kính chuyển tiếp phù hợp. 


(5) Trên gối trục chân vịt, kích thước phải phù hợp với 8.5.2-3(2) đến 8.5.2-3(4) trừ phần trên của lỗ khoét trục chân vịt, nếu hình bao chứa đủ gối đỡ tâm tàu, chiều dày có thể giảm xuống 80% của quy định được áp dụng từ 8.5.2-3(2) đến 8.5.2-3(4).

(6) Nếu thanh có tiết diện tròn được sử dụng tại mép phía sau sống mũi, kích thước và chi tiết mối nối của chúng phải thuận tiện khi hàn.

(7) Các tấm liên kết hoặc mã ngang có chiều dày không nhỏ hơn 0,8 tgrs hoặc 0,8 t1-grs phải có tại khoảng cách phù hợp, trong đó tgrs và t1-grs được quy định tại 8.5.2-3(3) và 8.5.2-3(4). Trong đó tgrs và t1-grs phải được giảm phù hợp với 8.5.2-3(5), giảm một cách tương xứng chiều dày các tấm liên kết hoặc mã ngang có thể thực hiện được.


(8) Gối đỡ bánh lái phải là một phần của toàn bộ sống đuôi và phải thỏa mãn các quy định của Đăng kiểm.


Hình 2A-T/8.20. Sống đuôi
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8.5.3. Kết cấu vỏ


1. Tấm vỏ

(1) chiều dày có bản tôn mạn và tâm tôn vách đuôi, tnet, phải phù hợp với quy định 8.3.9-2(1) và không được nhỏ hơn:

tnet = 0,035(L2 - 42)+ 0,009s mm

Trong đó:

L2: chiều dài theo Phần này, L, được quy định tại 4.1.1-1(1) Chương 4, nhưng không được lớn hơn 300 m.

s: khoảng cách nẹp, mm, được định nghĩa tại mục 4.2.2 Chương 4.

(2) Chiều dày có bản tôn vỏ, tnet, gắn với sống đuôi phải phù hợp với quy định 8.3.9-2(1) và không được nhỏ hơn:

tnet = 0,094(L2 -43)+ 0,009s mm

Trong đó:

L2: chiều dài Phần này, L, được quy định tại 4.1.1-1(1) Chương 4, nhưng không được lớn hơn 300 m.

s: khoảng cách nẹp, mm, được định nghĩa tại mục 4.2.2 Chương 4.

(3) Tại ống bao trục chân vịt và tấm gót ky, chiều dày tôn tấm thực vỏ, tnet, không được nhỏ hơn:

tnet = 0,105 (L2 -47)+ 0,011s mm

Trong đó:

L2: chiều dài Phần này, L, được quy định tại 4.1.1-1(1) Chương 4, nhưng không được lớn hơn 300 m.

s: khoảng cách nẹp, mm, được định nghĩa tại mục 4.2.2 Chương 4.

(4) Trong phạm vi phần kéo dài quy định tại 8.2.2-4(3), chiều dày tôn vỏ mạn phải phù hợp với quy định 8.2.2-4(2).

(5) Tôn vỏ chịu lực phải được đặt cục bộ tại đà ngang tấm chịu lực như quy định tại quy định của 8.5.2-2(3). Ở phía ngoài đà ngang chịu lực, tấm vỏ chịu lực có thể được giảm chiều dày một cách từ từ đến mức độ thực tế có thể được. Nếu tấm của giá liên kết trong khu vực tôn vỏ, bán kính tại mối nối tôn vỏ, r, không được nhỏ hơn:

r= 150 + 0,8L2

Trong đó:

L2: chiều dài Phần này, L, được quy định tại 4.1.1-1(1) Chương 4, nhưng không được lớn hơn 300 m.

2. Kết cấu gối đỡ cục bộ tôn vỏ

(1) Mô đun chống uốn và chiều dày của khung vỏ tàu phải phù hợp với quy định tại 8.3.9-2(2) và 8.3.9-2(3).

3. Kết cấu gối đỡ chính tôn vỏ

(1) Các quy định tại 8.5.3-3 áp dụng cho kết cấu tôn mạn một lớp vỏ được đỡ bởi hệ thống bản thành thẳng đứng và/hoặc sống ngang hoặc sàn.

(2) Nếu chấp nhận hệ thống khung dọc, các nẹp dọc phải được đỡ bằng các kết cấu gối đỡ chính thẳng đứng kéo dài từ đà ngang đến boong trên. Khung ngang boong khỏe phải được bố trí thẳng hàng với sườn khỏe.

(3) Nếu chấp nhận hệ thống khung ngang, sườn phải được đỡ bằng các kết cấu gối đỡ chính nằm ngang nhịp giữa hai cơ cấu gối đỡ chính thẳng đứng.

(4) Kích thước sườn khỏe làm gối đỡ; hệ thống dọc, sống dọc và hệ thống ngang phải được xác định từ 8.3.9-3.

(5) Chiều cao bản thành cơ cấu đỡ chính không được nhỏ hơn 14% của nhịp uốn và tối thiểu bằng 2,5 lần chiều cao lỗ khoét đối với nẹp nếu lỗ khoét không được hàn táp lại.

8.5.4. Kết cấu boong

1. Tôn boong

(1) Chiều dày tôn boong phải phù hợp với quy định tại 8.3.9-2(1).

(2) Ngoài các quy định tại 8.5.4-1(1), chiều dày tôn các boong cơ bản, tnet, không được nhỏ hơn:

tnet = 0,009s mm

Trong đó:

s: Khoảng cách nẹp, mm, được định nghĩa tại mục 4.2.2 Chương 4.

2. Nẹp gia cường boong

(1) Mô đun chống uốn và chiều dày nẹp gia cường boong phải phù hợp với quy định tại 8.3.9-2(2) và 8.3.9-2(3).

3. Kết cấu gối đỡ chính boong

(1 )Mô đun chống uốn và diện tích cắt của kết cấu đỡ chính phải phù hợp với quy định tại 8.3.9-3.

(2) Tôn thành của kết cấu gối đỡ chính phải có chiều cao không được nhỏ hơn 10% của nhịp không gối tựa chịu uốn.

(3) Tải trọng tập trung ứng suất do thiết bị nặng, kích thước của kết cấu tại boong được xác định trên cơ sở tải trọng thực. Xem mục 11.3 Chương 11.

4. Cột chống

(1) Cột chống phải được đặt trên đường thẳng đứng nếu việc bố trí hiệu quả và có thể phải được tạo thành sự phân bố tải trọng tại đầu và chân cột. Nếu cột chịu tác dụng tải trọng lệch tâm, chúng phải có đủ độ bền để chịu tác động mô men uốn bổ sung tác dụng lên chúng.

(2) Cột chống hình ống rỗng và hình vuông rỗng phải được gắn tại đầu và chân bằng những mã hữu hiệu, hoặc bằng tấm lồng/tấm kép, nếu có thể áp dụng, để truyền tải trọng hữu hiệu. Cột chống phải được hàn liên tục tại đầu và chân cột. Tại đầu và chân cột chống có tiết diện hình tròn, tải trọng phải được phân bố bằng các mã hoặc phương pháp tương đương khác. 

(3) Cột chống trong các két phải là cột có tiết diện đặc. Nếu áp lực thủy tĩnh có thể gây ra ứng suất kéo tại cột, ứng suất kéo tại cột và mối nối mút của chúng không được vượt quá 45% ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu.

(4) Kích thước của cột chống phải thỏa mãn với quy định tại 8.3.9-5.

(5) Nếu tải trọng cột từ thiết bị nặng vượt quá tải trọng thiết kế được quy định tại 8.3.9-5, kích thước cột chống phải được xác nhận dựa trên tải trọng thực.

8.5.5. Vách két

1. Quy định chung

(1) Các két hàng phải được quy định để phân chia thành khoang hoặc các tấm vách chặn sâu để ứng suất thủy động trên các kết cấu nhỏ nhất.

2. Kết cấu

(1) Không có trường hợp nào kích thước vách biên két nhỏ hơn quy định của vách kín nước.

3. Kích thước vách biên két

(1) Chiều dày của tấm vách biên két phải phù hợp với quy định tại 8.3.9-2(1). 

(2) Mô đun chống uốn tiết diện và chiều dày của nẹp gia cường phải phù hợp với quy định tại 8.3.9-2(2) và 8.3.9-2(3).


(3) Mô đun chống uốn và diện tích cắt kết cấu gối đỡ chính phải phù hợp với quy định tại 8.3.9-3.


(4) Bản thành của kết cấu gối đỡ chính phải có chiều cao không được nhỏ hơn 14% của nhịp không gối đỡ chịu uốn.


8.5.6. Biên kín nước


1. Quy định chung

(1) Biên kín nước phải được bố trí phù hợp với mục 5.2 Chương 5.

(2) Số lượng của lỗ khoét trên vách kín nước phải ít nhất tương thích với thiết kế và hoạt động của tàu. Nếu việc xuyên qua của vách kín nước và các boong trong cần thiết để tiếp cận, đường ống, thông gió, cáp điện, v.v..., việc bố trí duy trì tính kín nước.

2. Vách khoang đuôi

(1) Phải bố trí vách khoang đuôi phù hợp với mục 5.2.3 Chương 5.

(2) Kích thước thành phần kết cấu của vách khoang đuôi phải phù hợp với quy định tại 8.5.5 và 8.5.6-3, nếu có áp dụng.

3. Kích thước của biên kín nước

(1) Chiều dày tấm tôn biên phải phù hợp với quy định tại 8.3.9-2(1).

(2) Mô đun chống uốn và chiều dày nẹp gia cường phải phù hợp với quy định tại 8.3.9-2(2) và 8.3.9-2(3).

(3) Mô đun chống uốn và diện tích mặt cắt của kết cấu gối đỡ chính phải phù hợp với quy định tại 8.3.9-3.

(4) Tấm bản thành của kết cấu gối đỡ chính phải có chiều cao không được nhỏ hơn 10% của nhịp không gối chịu uốn.

8.5.7. Các kết cấu khác

1. Vách cột chống

(1) Các vách đỡ sống dọc, hoặc cột chống và vách dọc được bố trí thay cho sống, phải được gia cường gối đỡ hữu hiệu như quy định đối với thanh chống và cột chống. Tải trọng tác động và diện tích mặt cắt ngang cơ bản yêu cầu của tiết diện cột chống phải được xác định áp dụng yêu cầu tại 8.5.4-4. Mô men quán tính cơ bản của nẹp gia cường phải được tính toán có chiều rộng 40 tnet tấm, trong đó tnet là chiều dày tấm cơ bản đo bằng mm. 


(2) Vách cột chống phải thỏa mãn yêu cầu sau đây:

(a) khoảng cách của các nẹp gia cường vách không được vượt quá 1500 mm.

(b) nếu là vách sóng, chiều cao sóng vách không được nhỏ hơn 100 mm.

2. Ống bao trục bánh lái.

(1) Kích thước của ống bao trục bánh lái phải phù hợp với tấm tôn vỏ và khung sườn tại 8.5.3-1 và 8.5.3-2. Nếu ống bao trục bánh lái tiếp xúc trực tiếp với nước biển, doăng kín nước hoặc hộp bịt kín phải được bố trí trên đường nước có tải cao nhất để ngăn ngừa nước biển xâm nhập vào khoang máy lái.

3. Hầm trục thiết bị đẩy tàu phía đuôi.

(1) Chiều dày cơ bản của tôn hầm trục, ttun-net, không được nhỏ hơn quy định với tôn vỏ ở vùng lân cận thiết bị đẩy. Ngoài ttun-net không được lấy nhỏ hơn trị số sau:

ttun-net = 0,008dtun + 1,8 mm

Trong đó:

dtun : đường kính bên trong của hầm trục, nhưng không được nhỏ hơn 970 mm.

(2) Nếu mút ngoài của đường hầm bố trí thanh thép hoặc chấn song, thì các thanh thép và chấn song phải được cố định một cách chắc chắn.

8.6. Đánh giá kết cấu đối với tải trọng va đập sóng và va đập của mặt thoáng trong két hàng

8.6.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

(1) Các quy định của mục này bao gồm những quy định độ bền đối với tải trọng va đập của mặt thoáng trong két cục bộ xảy ra tại két chứa hàng chất lỏng và tải trọng va đập cục bộ xảy ra tại kết cấu phía mũi. Tải trọng va đập sóng và va đập của mặt thoáng trong két phải được áp dụng tại 8.6.2 đến 8.6.4 được quy định tại mục 7.4 Chương 7.

(2) Kích thước cơ bản được quy định trong mục này phải liên quan đến kích thước thực như sau:

(a) đối với tôn vỏ và các kết cấu gối đỡ chính, chiều dày thực và đặc tính mặt cắt ngang thực được xác định từ những quy định được áp dụng bằng cách cộng thêm trị số mòn gỉ quy định tại mục 6.3 Chương 6. 


(b) đối với cơ cấu đỡ chính, diện tích mặt cắt thực, mô đun chống uốn thực và đặc tính mặt cắt ngang thực khác được xác định từ các quy định có thể áp dụng bằng cách cộng thêm một nửa trị số mòn gỉ toàn bộ được quy định tại mục 6.3 Chương 6.

2. Quy định kích thước chung

(1) Các quy định của 8.6.2 đến 8.6.4 phải được áp dụng bổ sung thêm các quy định tại Chương 8.

(2) Kích thước cục bộ được tăng lên do tải trọng va đập sóng và tải trọng va đập của mặt thoáng trong két được xem xét đưa ra cụ thể và tránh điểm hóa cứng, nhảy bậc và tập trung ứng suất có hại khác.

8.6.2. Sự va đập của mặt thoáng chất lỏng trong các két hàng

1. Khối lượng và phạm vi áp dụng

(1) Các quy định 8.6.2 đưa ra quy định về kích thước đối với đường biên và kết cấu phía trong của két chịu tác động tải trọng mặt thoáng chất lỏng trong két, như được đưa ra tại mục 7.4.2 Chương 7, do sự di chuyển tự do của chất lỏng trong két chứa hàng .

(2) Kết cấu của két hàng, két lắng, két dằn và két sâu lớn, ví dụ như két nhiên liệu chứa dầu đốt và két nước ngọt chính, phải được đánh giá đối với va đập của mặt thoáng chất lỏng trong két. Két nhỏ không cần được đánh giá đối với áp lực này.

(3) Tất cả các két chứa hàng và nước dằn phải có kích thước phù hợp đối với chiều cao điền đầy không bị giới hạn.

(4) Các thành phần kết cấu sau đây phải được đánh giá:

(a) tấm và nẹp gia cường tạo nên đường biên của két

(b) tấm và nẹp gia cường tạo nên vách chặn tấm bản thành và nẹp gia cường bản thành của cơ cấu gối đỡ chính đặt trong két chứa hàng.

(d) mã chống vặn đỡ các kết cấu gối đỡ chính trong két chứa hàng.

(5) Đối với két có chiều rộng tạo sự va đập của mặt thoáng chất lỏng, bslh, lớn hơn 0,56B hoặc chiều dài tạo sự va đập của mặt thoáng chất lỏng, lslh, lớn hơn 0,13L, thì việc đánh giá va đập của mặt thoáng chất lỏng bổ sung được thực hiện phù hợp với quy trình của Đăng kiểm. Chiều dài tạo sự va đập của mặt thoáng chất lỏng, lslh, và chiều rộng, bslh  được quy định tại 7.4.2-2 và 7.4.2-3 Chương 7 tương ứng. 


2. Áp dụng áp lực va đập của mặt thoáng chất lỏng trong két

(1) Các két sau phải được đánh giá đối với áp lực vỗ sóng thiết kế Pslh-lng và Pslh-t, phù hợp với 8.6.2-2(2) đến 8.6.2-2(5):

(a) két hàng và két lắng 

(b) két dằn khoang mũi và khoang đuôi.

(c) các két khác cho phép sự chuyển động tự do của chất lỏng, trừ các trường hợp sau:

( Nếu chiều dài vỗ của sóng nhỏ hơn 0,03L, thì không yêu cầu tính toán liên quan đến Pslh-lng và 

( Nếu chiều dài vỗ của sóng nhỏ hơn 0,32B, thì không yêu cầu tính toán liên quan đến Pslh-lng 


Áp lực mặt thoáng thiết kế đối với các két khác được đề cập tại 8.6.2-1(2) nhận áp lực thiết kế nhỏ nhất, Pslh-min, như được định nghĩa tại 7.4.2-4 Chương 7.

(2) Áp lực mặt thoáng thiết kế do sự di chuyển chất lỏng chiều dọc Pslh-lng như được quy định tại 7.4.2-2(1) Chương 7 phải được áp dụng đối với các kết cấu sau đây như được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.21:

(a) vách ngang kín nước;

(b) vách chặn ngang;

(c) sống nằm trên vách chặn ngang và vách ngang kín nước;

(d) tấm tôn và nẹp gia cường trên vách dọc, boong và lớp vỏ tàu phía trong nằm giữa vách ngang và sườn khỏe thứ nhất tính từ vách hoặc vách và 0,25 lslh , lấy giá trị nào nhỏ hơn.

(3) Bổ sung vào 8.6.2-2(2), sườn khỏe đầu tiên liền kề với vách chặn hoặc vách ngang kín nước nếu sườn khỏe được đặt trong phạm vi 0,25 lslh tính từ vách, được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.21, phải được đánh giá đối với sườn khỏe chịu áp lực va đập của sóng, Pslh.wf , như được quy định tại 7.4.2-2(5) Chương 7.

(4) Áp lực mặt thoáng tạo sóng thiết kế nhỏ nhất, Pslh-min, như được quy định tại 7.4.2-4 Chương 7 phải được áp dụng đối với tất cả thành phần khác. 


Hình 2A-T/8.21. Áp dụng tải trọng va đập mặt thoáng trong két gây ra do di chuyển chất lỏng theo chiều dọc
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(5) Áp lực sóng va đập mặt thoáng chất lỏng thiết kế do di chuyển chất lỏng theo chiều ngang, Pslh-t,, như được định nghĩa tại 7.4.2-3(1) Chương 7, phải được áp dụng đối với các kết cấu sau được chỉ tại Hình 2A-T/8.22:

(a) vách kín dọc

(b) vách chặn dọc

(c) ống đứng và sống nằm trên vách kín dọc và vách chặn

(d) tấm tôn và nẹp gia cường trên vách ngang kín gồm sống ngang và boong nằm giữa vách dọc và dầm đầu tiên từ vách hoặc vách và 0,25 bslh, lấy giá trị nào nhỏ hơn.

(6) Bổ sung vào 8.6.2-2(5), sống khỏe đầu tiên liền kề với vách chặn hoặc vách dọc kín nước nếu dầm được đặt trong phạm vi 0,25 bslh tính từ vách dọc, được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.22, phải được đánh giá đối với áp lực va đập mặt thoáng chất lỏng, Pslh-grd, như được quy định tại 7.4.2-3(5) Chương 7. 

Hình 2A-T/8.22. Áp dụng tải trọng va đập của mặt thoáng chất lỏng trong két gây ra do di chuyển chất lỏng theo chiều ngang.
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(7) Áp lực mặt thoáng chất lỏng trong két thiết kế nhỏ nhất, Pslh-min, như được quy định tại 7.4.2-4 Chương 7 phải được áp dụng đối với tất cả thành phần kết cấu khác.

(8) Áp lực mặt thoáng chất lỏng trong do chuyển động chất lỏng theo chiều dọc và chiều ngang phải được giả định gây ra tác động độc lập với nhau. Các chi tiết kết cấu phải được đánh giá dựa trên cơ sở áp suất va đập mặt thoáng chất lỏng trong két lớn nhất do chuyển động chất lỏng dọc và ngang.

3. Đánh giá sự va đập của tấm tạo thành biên két.

(1) Chiều dày cơ bản của tấm tạo thành biên két, tnet, chịu tác dụng áp lực va đập mặt thoáng chất lỏng trong két không được nhỏ hơn:
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Trong đó 


(p: hệ số hiệu chỉnh đối với tỷ số tương đối của tấm.


= 1,2 - 
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nhưng không được lớn hơn 1,0


s: khoảng cách nẹp gia cường, mm, như được định nghĩa tại mục 4.2.2 Chương 4.


lp: chiều dài của panen tấm, được lấy là khoảng cách của kết cấu gối đỡ chính , S, trừ sống dọc boong được lắp đặt, m.


Pslh: trị số lớn nhất của Pslh-lng, Pslh-t hoặc Pslh-min như được quy định tại 8.6.2-2


Ca: hệ số ứng suất uốn tâm cho phép được đưa ra trong Bảng 2A-T/8.34


(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2

4. Đánh giá va đập mặt thoáng chất lỏng trong két của nẹp gia cường lên các biên vách.


(1) Mô đun chống uốn cơ bản, Znet, của nẹp gia cường lên các vách biên chịu tác dụng của áp lực va đập mặt thoáng chất lỏng trong két không được nhỏ hơn:
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Trong đó:


lbdg: nhịp uốn hiệu dụng của nẹp gia cường, như được định nghĩa tại mục 4.2.1 Chương 4, m


Cs: Hệ số ứng suất uốn cho phép được đưa ra trong Bảng 2A-T/8.35


Pslh: trị số lớn nhất của Pslh-lng, Pslh-t hoặc Pslh-min như được quy định tại 8.6.2-2.


s: khoảng cách nẹp gia cường, nn, như được định nghĩa tại mục 4.2.2. Chương 4.


(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

fbdg : hệ số mô men uốn:

= 12 đối với nẹp được ngàm cứng chống lại góc xoay tại mỗi đầu mút. Thông thường điều này được áp dụng đối với kích thước của tất cả các nẹp gia cường liên tục.

= 8 đối với nẹp có một hoặc cả hai không được ngàm cứng chống lại sự góc xoay. Thông thường điều này được áp dụng đối với kích thước của tất cả các nẹp gia cường không liên tục.

Đối với hình dáng khác hệ số mô men uốn có thể được lấy trong Bảng 2A-T/8.26.

5. Đánh giá va đập mặt thoáng chất lỏng của kết cấu gối đỡ chính.

(1) Tấm bản thành, nẹp gia cường bản thành và mã chống vặn trên các sống nằm, dầm dọc và sườn khỏe trong các két hàng và các két dằn phải được đánh giá trên cơ sở áp lực va đập mặt thoáng chất lỏng như được đưa ra tại 8.6.2-2.

(2) Chiều dày cơ bản tấm bản thành kết cấu gối đỡ chính, tnet, không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

(p: hệ số hiệu chỉnh đối với tỷ số tương đối của tấm panen.

= 1,2 - 
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 nhưng không được lớn hơn 1,0.

s: khoảng cách nẹp gia cường, mm, như được định nghĩa tại mục 4.2.2 Chương 4.

lp : chiều dài của panen tấm, khoảng cách trung bình giữa giữa cơ cấu gối đỡ cục bộ trên mép dài của tấm panen, điển hình giữa hai mã chống vặn, m.

Pslh : trị số lớn nhất của Pslh-lng, Pslh-t, Pslh-wf, Pslh-grd hoặc Pslh-min như được quy định tại 8.6.2-2. Áp lực phải được tính tại điểm áp dụng tải trọng cục bộ, được định nghĩa tại mục 3.5.1-2 Chương 3, có lưu ý đến sự phân bố trên toàn bộ chiều cao của kết cấu, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.21.

Ca: hệ số ứng suất uốn tấm cho phép được đưa ra trong Bảng 2A-T/8.34

(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2. 


(3) Mô đun chống uốn cơ bản, Znet, của từng nẹp gia cường lên các bản thành của cơ cấu gối đỡ chính chịu tác dụng của áp lực va đập sóng không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

Pslh: trị số lớn nhất của Pslh-lng, Pslh-t, Pslh-wf, Pslh-grd hoặc Pslh-min như được quy định tại 8.6.2-2. Áp lực phải được tính toán tại điểm áp dụng tải trọng có lưu ý đến sự phân bố trên suốt chiều cao của cơ cấu, như được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.21 và 2A-T/8.22.

s: khoảng cách nẹp gia cường, mm, như được định nghĩa tại mục 4.2.2 Chương 4.

lbdg: nhịp uốn hiệu dụng của nẹp gia cường bản thành, như được định nghĩa tại mục 4.2.1 Chương 4, m.

Cs: hệ số ứng suất uốn cho phép được đưa ra trong Bảng 2A-T/8.75.

fbdg : hệ số mô men uốn:

= 12 đối với nẹp được ngàm cứng chống lại góc xoay tại mỗi đầu mút. Thông thường điều này được áp dụng đối với kích thước của tất cả các nẹp gia cường liên tục.

= 8 đối với nẹp có một hoặc cả hai đầu mút không được ngàm cứng chống lại góc xoay. Thông thường điều này được áp dụng đối với kích thước của tất cả các nẹp gia cường không liên tục.

Đối với hình dáng khác hệ số mô men uốn có thể được lấy trong Bảng 2A-T/8.26.

(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

(4) Mô đun chống uốn cơ bản, Znet, tại chân của mã chống vặn đỡ kết cấu gối đỡ chính trong két hàng và két dằn không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

Pslh : trị số lớn nhất của Pslh-lng, Pslh-t, Pslh-wf, Pslh-grd hoặc Pslh-min như được quy định tại 8.6.2-2. Áp lực trung bình có thể được tính toán tại điểm giữa của mã chống vặn có lưu ý đến sự phân bố như được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.21 và 2A-T/8.22. 


strip : khoảng cách trung bình, giữa hai mã chống vặn hoặc cơ cấu gối đỡ chính khác hoặc vách ngang, m.

ltrip : chiều dài mã chống vặn, xem Hình 2A-T/8.23, m.

Cs: hệ số ứng suất uốn cho phép đối với mã chống vặn.

= 0,75

fbdg : hệ số mô men uốn:

(yd : ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

(5) Diện tích cắt cơ bản, Ashr-net , sau khi trừ đi các lỗ khoét to và nhỏ, của mã chống vặn của kết cấu gối đỡ chính trong các két hàng và két dằn không được nhỏ hơn:

[image: image453.png]—10 Pt S vip b ip 2

shr-net = cm’
Crt,






Trong đó:


Pslh : trị số lớn nhất của Pslh-lng, Pslh-t, Pslh-wf, Pslh-grd hoặc Pslh-min như được quy định tại 8.6.2-2. Áp lực trung bình có thể được tính toán tại điểm giữa của mã chống vặn có lưu ý đến sự phân bố như được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.21 và 2A- T/8.22.

Strip : khoảng cách trung bình, giữa hai mã chống vặn hoặc kết cấu gối đỡ chính khác hoặc vách ngang, m.

ltrip : chiều dài mã chống vặn, xem Hình 2A-T/8.23, m.

Ct: hệ số ứng suất cắt cho phép, như được chỉ ra tại Bảng 2A-T/8.36.


(yd : = 
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(yd : ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

Hình 2A-T/8.23. Chiều dài hiệu dụng của mã chống vặn

[image: image455.png]





Bảng 2A-T/8.34. Hệ số ứng suất uốn tấm cho phép, Ca, để đánh giá va đập của mặt thoáng trong két lên các tấm tôn vỏ

Hệ số ứng suất uốn cho phép đối với Tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét được lấy như sau:

Ca = (a - aa 
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 nhưng không được lấy lớn hơn Ca-max

Trong đó:

(a, (a, Ca-max Hệ số ứng suất uốn cho phép và phải được lấy như sau:

LawSoft * Tel: +84-8-3845 6684 * www.ThuYieiLPhapLuat.com

		Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận

		Thành phần kết cấu

		(a

		(a

		Ca-max



		AC1

		Kết cấu chịu sức bền dọc trong vùng chứa hàng bao gồm nhưng không giới hạn đến:

- boong

- vách phẳng dọc

- vách dọc dạng sóng chiều ngang

- sống và dầm dọc trong phạm vi két hàng

		Tấm được gia cường theo chiều dọc

		0,9

		0,5

		0,8



		

		

		

		

		

		



		

		

		Tấm được gia cường theo chiều thẳng đứng hoặc ngang

		0,9

		1,0

		0,8



		

		

		

		

		

		



		

		Các chi tiết chịu sức bền khác:

		

		

		



		

		- vách dọc dạng sóng thẳng đứng

		0,8

		0

		0,8



		

		- vách phẳng ngang

		

		

		

		



		

		- vách sóng ngang

		

		

		

		



		

		- sống nằm và sườn khỏe

		

		

		



		

		- tấm két biên két và chi tiết gối đỡ chính ngoài vùng két chứa hàng.

		

		

		





(hg ứng suất uốn thân tàu đối với Tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét và được tính toán tại điểm tính tải trọng được định nghĩa tại 3.5.1-2 Chương 3 
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z: cao độ của điểm tính toán tải trọng đang xét, m.

zNA-net50 : khoảng cách từ đường cơ bản đến trục trung hòa nằm ngang, như được định nghĩa tại 4.2.6-1 Chương 4, m.

Msw-perm-sea : mô men uốn trên nước tĩnh vồng lên và võng xuống thân tàu cho phép đối với hoạt động trên biển tại vùng đang xét, kNm. Trị số lớn nhất của mô men uốn vồng lên và võng xuống được sử dụng, xem mục 7.2.1 Chương 7.

Iv-net50 : mô men quán tính dầm tương đương thẳng đứng cơ bản, tại vị trí dọc đang xét, được định nghĩa tại 4.2.6-1 Chương 4, m4

(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

Bảng 2A-T/8.35. Hệ số ứng suất uốn tấm cho phép, Cs, để đánh giá va đập của mặt thoáng trong két lên các nẹp gia cường vỏ

Hệ số ứng suất uốn cho phép đối với tải trọng thiết kế đang xét được lấy như sau:

Cs = (s – (s 
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 nhưng không được lấy lớn hơn Cs-max

Trong đó:

(s, (s, Cs-max Hệ số ứng suất uốn cho phép và phải được lấy như sau:

		Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận

		Thành phần kết cấu

		(a

		(a

		Ca-max



		AC1

		Kết cấu chịu sức bền dọc trong vùng chứa hàng bao gồm nhưng không giới hạn đến:

- Nẹp boong

- Nẹp tại vách dọc

- Nẹp trên dầm dọc và sống nằm trong phạm vi két hàng

		Tấm được gia cường theo chiều dọc

		0,85

		1,0

		0,75



		

		

		Tấm được gia cường theo chiều thẳng đứng hoặc ngang

		0,7

		0

		0,7



		

		Các chi tiết chịu sức bền khác:


- Nẹp trên vách ngang


- Nẹp trên sống nằm và sườn khỏe 


- Nẹp trên tấm két biên két và chi tiết gối đỡ chính ngoài vùng két chứa hàng

		0,75

		0

		0,75



		(hg : ứng suất uốn thân tàu đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét và được tính toán tại điểm tính tải trọng được định nghĩa tại 3.5.2-2(5) Chương 3 
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z: cao độ của điểm tính toán tải trọng đang xét tại 3.5.2-2(5) Chương 3, m.

zNA-net50 : khoảng cách từ đường cơ bản đến trục trung hòa nằm ngang, như được định nghĩa tại 4.2.6-1 Chương 4, m.

Msw-perm-sea : mô men uốn trên nước tĩnh vồng lên và võng xuống thân tàu cho phép đối với hoạt động trên biển tại vùng đang xét, kNm. Trị số lớn nhất của mô men uốn vồng lên và võng xuống được sử dụng, xem mục 7.2.1 Chương 7.

Iv-net50 : mô men quán tính thân tàu thẳng đứng thực, tại vị trí dọc đang xét, được định nghĩa tại 4.2.6-1 Chương 4, m4





Bảng 2A-T/8.36. Hệ số ứng suất cắt cho phép 


		Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận

		Thành phần kết cấu 

		Ct



		AC1

		Mã chống vặn

		0,75





8.6.3. Hiện tượng va đập của sóng vào đáy tàu (Hiện tượng Slamming tại đáy tàu)

1. Phạm vi áp dụng

(1) Nếu chiều chìm phía mũi tối thiểu, TFP -mt hoặc TFP-full như được quy định tại 7.4.3-2(1) Chương 7, nhỏ hơn 0,045L, đáy phía mũi phải được gia cường bổ sung để chịu được tác dụng áp lực va đập của sóng vào đáy tàu.

(2) Chiều chìm tại đó, đáy tàu phải gia cường được chỉ ra trên bản vẽ khai triển tôn vỏ và thông tin hướng dẫn tải trọng, xem 8.1.1.

(3) Kích thước được quy định tại 8.6.3 là kích thước cơ bản, chúng liên quan tới kích thước thực được quy định tại 8.6.1-1 (2). Mô đun chống uốn và diện tích mặt cắt của kết cấu gối đỡ chính phải được xác định như được quy định tại 4.2.5 Chương 4. 

(4) Mô đun chống uốn và chiều dày bản thành của kết cấu gối đỡ cục bộ được áp dụng đối với vùng cách xa mã mút. Diện tích cắt mặt cắt ngang của kết cấu gối đỡ chính phải được áp dụng như quy định tại 8.6.3-7(3) và 8.6.3-7(4).

2. Vùng gia cường.

(1) vùng gia cường phải được nằm trong khu vực mũi tàu cách đường vuông góc mũi (FP) 0,3L bao gồm cả phần đáy phẳng và tấm tôn liền kề có nẹp gia cường gắn kèm tới độ cao 500 mm phía trên đường cơ bản, xem Hình 2A-T/8.24.

Hình 2A-T/8.24. Vùng gia cường chịu tác động của sóng va đập đáy phía mũi (hiện tượng slamming)
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(2) Ngoài vùng được gia cường chịu tác dụng của va đập sóng đáy tàu kích thước phải được giảm đều để duy trì tính liên tục độ bền dọc và/hoặc độ bền ngang.

3. Thiết kế chịu tác động của tải trọng va đập sóng đáy tàu.

(1) Việc thiết kế mối nối mút của nẹp gia cường tại vùng va đập của sóng đáy tàu phải đảm bảo độ cứng mút, bằng việc tạo tính liên tục của nẹp gia cường gối đỡ hoặc với điều kiện mã mút phù hợp với 4.3.2-3 Chương 4. Nếu quy định này không thể thực hiện được thì mô đun chống uốn đàn hồi cơ bản, zpl-alt-net, đối với bố trí độ cứng mút thay thế không được nhỏ hơn:

Zpl-alt-net = 
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Trong đó:


Zpl-net: mô đun chống uốn đàn hồi thực, cm3, như quy định tại 8.6.3-5(1)


fbdg : hệ số mô men uốn 

= 8

[image: image462.wmf]÷


ø


ö


ç


è


æ


+


2


1


s


n




ns = 0 đối với cả hai đầu mút có độ cứng thấp (gối đỡ đơn giản)

= 1 đối với một đầu ngàm và một đầu gối đơn giản.

(2) Kích thước và bố trí tại kết cấu gối đỡ chính, bao gồm vách, phải phù hợp với 8.6.3-7.

4. Tôn vỏ bao thân tàu

(1) Chiều dày cơ bản của tôn vỏ bao thân tàu, tnet, không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

(p: hệ số hiệu chỉnh đối với tỷ số tương đối của tấm panen.

= 1,2 - 
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 nhưng không được lớn hơn 10.

s: khoảng cách nẹp gia cường, mm, như được định nghĩa tại mục 4.2.2 Chương 4.

lp: chiều dài panen tấm, được lấy bằng khoảng cách giữa hai kết cấu gối đỡ chính (xem 4.2.2-2 Chương 4) hoặc vết cắt của panen (panel breaker), m.

Pslm : áp suất va đập sóng phía mũi tại đáy tàu được đưa ra tại mục 7.4.3 Chương 7 và được tính tại điểm tính toán chịu tải tại 3.5.1-2 Chương 3, kN/m2.

Cd: Hệ số hiệu chỉnh khả năng làm việc của tấm.

= 1,3

Ca : Hệ số ứng suất uốn cho phép.

= 1,0 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC3.

(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

5. Nẹp gia cường vỏ bao thân tàu.

(1) Mô đun chống uốn đàn hồi cơ bản, zpl-net, của từng nẹp gia cường riêng, không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

Pslm : áp suất va đập sóng đáy tàu được đưa ra tại mục 7.4.3 Chương 7 và được tính tại điểm tính tải trọng định nghĩa tại 3.5.2-2 Chương 3, kN/m2.

s: khoảng cách nẹp gia cường, mm, được quy định tại mục 4.2.2 Chương 4.

lbdg nhịp uốn hiệu dụng, như định nghĩa tại 4.2.1-1 Chương 4, m.

fbdg hệ số mô men uốn

= 8
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ns = 2,0 đối với các nẹp gia cường liên tục hoặc tại vị trí các nẹp gia cường được gắn mã tại hai đầu mút.

Xem 6.3.3.1 đối với bố trí xen kẽ.

Cs: hệ số ứng suất uốn cho phép

= 0,9 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC3

(yd ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

(2) Chiều dày bản thành cơ bản, tw-net, của từng nẹp dọc không được nhỏ hơn: 
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Trong đó:

lshr: nhịp cắt hiệu dụng, như định nghĩa tại 4.2.1-2 Chương 4, m.

s: khoảng cách nẹp gia cường, mm, được quy định tại mục 4.2.2 Chương 4.

Pslm : áp suất va đập sóng đáy tàu được đưa ra tại mục 7.4.3 Chương 7 và được tính tại điểm tính tải trọng định nghĩa tại 3.5.2-2 Chương 3, kN/m2.

dshr: chiều cao bản thành hiệu dụng của nẹp gia cường, mm, như định nghĩa tại 4.2.4-2(2) Chương 4

Ct: hệ số ứng suất cắt cho phép

= 1,0 đối với bộ tiêu chuẩn chấp nhận AC3

(yd = 

[image: image468.wmf]3


yd


s


 N/mm2

(yd : ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

(3) Tỷ số độ mảnh của nẹp dọc phải phù hợp với mục 10.2 Chương 10.

6. Xác định vùng chịu tải trọng va đập sóng đáy tàu tuyệt đối hóa đối với kết cấu gối đỡ chính.

(1) Kích thước của các hạng mục trong 8.6.3-7 dựa trên cơ sở áp dụng áp suất va đập sóng được định nghĩa tại mục 7.4.3 Chương 7 đối với diện tích tôn vỏ bao thân tàu được lý tưởng hóa, diện tích tải trọng va đập, Aslm , được đưa ra, bởi:

Aslm = 
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Trong đó:

L: chiều dài theo Quy phạm, được định nghĩa tại 4.1.1-1(1) Chương 4.

B: chiều rộng tính toán, m, được định nghĩa tại 4.1.1-3(1) Chương 4.

Cb: hệ số béo, được định nghĩa tại 4.1.1 -9(1) Chương 4.

7. Kết cấu gối đỡ chính.

(1) Kích thước và số lượng lỗ khoét trong tôn bản thành của đà ngang và sống dọc phải là tối thiểu xem xét diện tích cắt quy định tại 8.6.3-7(2). 


(2) Diện tích mặt cắt cơ bản, Aw-net50, của bản thành kết cấu gối đỡ chính tại vị trí bất kỳ dọc theo nhịp không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

Qslm: lực cắt lớn nhất do sự va đập của sóng đáy tàu đối với vị trí đang xét, kN, trên cơ sở áp dụng tải trọng đám, Fslm đối với vùng nặng nề nhất, như được xác định phù hợp với 8.6.3-7(3).

Ct: hệ số ứng suất cắt cho phép 

= 0,9 đối với bộ tiêu chuẩn chấp nhận AC3

(yd = 

[image: image471.wmf]3


yd


s


 N/mm2

(yd : ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

(3) Việc bố trí đơn giản các cơ cấu gối đỡ chính, nếu ảnh hưởng của khung giàn có thể được bỏ qua, lực cắt, Qslm, được đưa ra:

Qslm = fptfdistFslm  kN


Trong đó:

fpt: hệ số hiệu chỉnh đối với tỷ lệ tải trọng đám tác dụng lên một kết cấu gối đỡ chính

= 0,5(
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fslm : hệ số bổ sung tải trọng đám

= 0,5 
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 nhưng không được lớn hơn 1,0.

fdist: hệ số phân bố lực cắt lớn nhất dọc theo nhịp, xem Hình 2A-T/8.25

Fslm= Pslmlslmbslm

Pslm: áp lực va đập sóng tại đáy tàu được đưa ra tại mục 7.4.3 Chương 7 và được tính tại điểm tính tải trọng quy định tại 3.5.3-2 Chương 3, kN/m2.

lslm: phần kéo dài diện tích tải trọng sóng đáy tàu dọc theo nhịp.

= 
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 m, nhưng không được lớn hơn lshr.

lshr: nhịp cắt hiệu dụng, như quy định tại 4.2.1-5 Chương 4, m.

bslm: chiều rộng diện tích va đập được đỡ bằng kết cấu gối đỡ chính.

= 
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 m, nhưng không được lớn hơn S

Aslm quy định tại 8.6.3-6(1)

S: khoảng cách kết cấu gối đỡ chính, m, như quy định tại 4.2.2-2 Chương 4 

Hình 2A-T/8.25. Sự phân bố fdist dọc theo nhịp của kết cấu gối đỡ chính
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Trong đó:

S: khoảng cách nẹp gia cường

lshr: nhịp cắt hiệu dụng, như quy định tại 4.2.1-5 Chương 4, m.

(4) Đối với bố trí phức của kết cấu gối đỡ chính, lực cắt lớn nhất, Qslm, tại vùng bất kỳ chạy dọc nhịp của mỗi kết cấu gối đỡ chính nhận được từ tính toán trực tiếp thỏa mãn Bảng 2A-T/8.24

Bảng 2A-T/8.37. Phương pháp tính toán trực tiếp đối với Qslm

		Kiểu phân tích

		Lý thuyết dầm

		Thanh giằng đáy đôi



		Phạm vi mô hình

		Nhịp lớn nhất giữa hai gối đỡ uốn hiệu dụng

		Phạm vi dọc phải bằng một chiều dài két hàng.

Phạm vi ngang phải bằng giữa tấm vát két hông và đường tâm tàu.



		Độ cứng mút giả định của đà ngang.

		Được cố định tại đầu mút

		Đà ngang và dầm dọc phải được cố định tại biên của mô hình.



		Chú thích:

1. Vỏ bao lực cắt lớn nhất dọc kết cấu gối đỡ thu được bằng áp dụng vùng tải trọng đối với số lượng cục bộ dọc theo nhịp, xem 8.6.3-7(2)





(5) Chiều dày bản thành cơ bản, tw-net, của kết cấu gối đỡ chính liền kề với vỏ không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

sw: chiều rộng tấm, mm, lấy bằng khoảng cách giữa gia cường nẹp khỏe


(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

8. Mối nối của kết cấu dọc với kết cấu gối đỡ chính

(1) Kết cấu dọc thông thường phải liên tục. Nếu điều này không thực hiện được thì phải bố trí mã hai đầu mút phù hợp với 4.3.2-3 Chương 4.

(2) Kích thước tại mối nối mút của mỗi kết cấu dọc phải phù hợp với quy định của mục 4.3.4 Chương 4.

8.6.4. Va đập mũi tàu

1. Phạm vi áp dụng

(1) Kết cấu mạn tại vùng mũi 0,1L tính từ đường vuông góc mũi phải được gia cường chịu được tác động của áp lực va đập mũi.

(2) Kích thước quy định tại 8.6.4 phải là kích thước cơ bản, chúng có liên quan đến kích thước thực quy định tại 8.6.1-1 (2).

(3) Mô đun chống uốn và chiều dày bản thành của kết cấu gối đỡ cục bộ áp dụng đối với diện tích cách xa của mã mút. Mô đun chống uốn kết cấu gối đỡ chính phải được áp dụng dọc theo nhịp uốn cách xa của mã mút và diện tích mặt cắt ngang của kết cấu gối đỡ chính phải được áp dụng tại đầu mút/gối đỡ và có thể giảm dần dọc theo nhịp và khoảng cách của đầu mút/gối đỡ theo sự phân bố của fdist được chỉ ra tại Hình 2A-T/8.25

2. Vùng gia cường

(1) Việc gia cường đối với vùng phía mũi 0,1L tính từ đường vuông góc mũi (FP) và vùng thẳng đứng phía trên chiều chìm tính toán, Tbal, được quy định tại 4.1.1-5(2) Chương 4 xem Hình 2A-T/8.26. 


Hình 2A-T/8.26. Vùng gia cường chống lại sự va đập của mũi
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(2) Ngoài vùng gia cường được chỉ ra tại 8.6.4-2(1) kích thước phải được giảm đều duy trì tính liên tục độ bền dọc và/hoặc ngang.

3. Thiết kế chịu tác động của sóng va đập mũi

(1) Tại vùng chịu va đập mũi tàu, hệ thống dọc phải được bố trí càng xa về phía mũi tàu càng tốt.

(2) Việc thiết kế mối nối mút nẹp gia cường tại vùng chịu va đập mũi phải đảm bảo độ cứng tại mút, bằng cách tạo ra sự liên tục của nẹp gia cường đến gối đỡ hoặc bố trí mã mút phù hợp với 4.3.2-3 Chương 4. Nếu điều kiện này không thể thực hiện được mô đun chống uốn đàn hồi cơ bản, Zpl-alt-net, đối với việc bố trí độ cứng đầu mút luân phiên không được nhỏ hơn:

Zpl-alt-net = 
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Trong đó:

zpl-„et: mô đun chống uốn đàn hồi cơ bản hiệu dụng, được quy định tại 8.6.4-5, cm3. 

fbdg : hệ số mô men uốn

= 8 
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ns = 0 đối hai đầu mút có độ cứng thấp (gối tự do)

= 1,0 đối với một đầu mút ngàm cứng và đầu kia gối tự do.

(3) Kích thước và bố trí tại kết cấu gối đỡ chính, bao gồm boong và vách, phải phù hợp với 8.6.4-7. Tại diện tích chịu tải trọng va đập mũi lớn nhất chấp nhận nẹp khỏe bố trí vuông góc tôn vỏ tàu và quy định liên kết tựa mạn kép, thường được áp dụng. 


(4) Hướng gia cường chính của boong và vách đỡ hệ thống khung sườn tôn vỏ phải được bố trí song song với hướng nhịp của sườn vỏ được đỡ, để chống lại mất ổn định.

4. Tôn vỏ mạn tàu.

(1) Chiều dày cơ bản tôn mạn, tnet, không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

(p: hệ số hiệu chỉnh đối với tỷ số tương đối của tấm.

= 1,2 - 
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 nhưng không được lớn hơn 1,0.

s: khoảng cách nẹp gia cường, mm, quy định tại mục 4.2.2 Chương 4.

lp : chiều dài panen tấm, được lấy bằng khoảng cách giữa hai kết cấu gối đỡ chính (xem 4.2.2-2 Chương 4) hoặc vết cắt của panen, m.

Pim: áp suất va đập sóng tại mũi tàu được đưa ra tại mục 7.4.4 Chương 7 và được tính tại điểm tính tải trọng quy định tại 3.5.1-2 Chương 3, kN/m2.

Ca: hệ số ứng suất uốn cho phép.

= 1,0 đối với tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC3.

(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

5. Nẹp gia cường tôn vỏ mạn

(1) Mô đun chống uốn đàn hồi cơ bản, Zpl-net, của từng nẹp gia cường, liên kết với tôn vỏ mép kèm, không được nhỏ hơn:

[image: image484.png]





Trong đó:

Pim: áp suất va đập sóng mũi tàu được đưa ra tại mục 7.4.4 Chương 7 và được tính tại điểm tính tải trọng định nghĩa tại 3.5.2-2 Chương 3, kN/m2.

s: khoảng cách nẹp gia cường, mm, được quy định tại mục 4.2.2 Chương 4.

lbdg: nhịp uốn hiệu dụng, như định nghĩa tại 4.2.1-1 Chương 4, m. 

fbdg: hệ số mô men uốn 


= 8 
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ns = 2,0 đối với các nẹp gia cường liên tục hoặc tại vị trí các nẹp gia cường được gắn mã tại hai đầu mút.

xem 8.6.3-3(1) đối với bố trí xen khẽ.

Cs: hệ số ứng suất uốn cho phép

= 0,9 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC3

(yd : ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

(2) Chiều dày bản thành thực, tw-net, của từng nẹp dọc không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

lshr: nhịp cắt hiệu dụng, như định nghĩa tại 4.2.1-2 Chương 4,m

s: khoảng cách nẹp gia cường, mm, như được quy định tại mục 4.2.2 Chương 4. 

Pim: áp suất va đập sóng mũi tàu được đưa ra tại mục 7.4.4 Chương 7 và được tính tại điểm tính tải trọng định nghĩa tại 3.5.2-2 Chương 3, kN/m2.

dshr: chiều cao bản thành hiệu dụng của nẹp gia cường, mm, như định nghĩa tại 4.2.4-2(2) Chương 4.

Ct: hệ số ứng suất cắt cho phép. 

= 1,0 đối với bộ tiêu chuẩn chấp nhận AC3


(yd = 
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(yd : ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

(3) Tỷ số độ mảnh của nẹp dọc phải phù hợp với 10.2 Chương 10.


(4) Chiều dày bản thành cơ bản nhỏ nhất của tấm gia cường ngang sống mũi/vách chắn, tw-net, không được nhỏ hơn:


tw-net = 
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Trong đó:


s: khoảng cách nẹp gia cường trên bản thành, mm, như được quy định tại mục 4.2.2 Chương 4. Nếu không có bố trí gia cường thì S được lấy bằng chiều cao bản thành.


(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

6. Quy định vùng tải trọng sóng va đập mũi tuyệt đối hóa đối với kết cấu gối đỡ chính

(1) Kích thước của các kết cấu tại 8.6.4-7 dựa trên cơ sở áp dụng áp suất va đập mũi, được quy định tại mục 7.4.4 Chương 7, đối với diện tích tuyệt đối hóa của tôn vỏ bao thân tàu, nếu diện tích tải trọng va đập mũi, Aslm , được xác định như sau:

Aslm =  
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Trong đó:

L: chiều dài theo Phần này, được định nghĩa tại 4.1.1-1(1) Chương 4.

B: chiều rộng tính toán, m, được định nghĩa tại 4.1.1-3(1) Chương 4.

Cb : hệ số béo, được quy định tại 4.1.1-9(1) Chương 4.

7. Kết cấu gối đỡ chính.

(1) Kết cấu gối đỡ chính tại vùng va đập mũi phải được định hình để đảm bảo tính liên tục của độ bền hiệu dụng và tránh điểm hóa cứng.

(2) Để giới hạn sự biến dạng dưới sự tác dụng của tải trọng va đập mũi khắc nghiệt và đảm bảo sự khống chế biên của panen tấm viền, khoảng cách, S, đo dọc theo chu vi tôn vỏ của sườn khỏe đỡ hệ thống dọc hoặc sống dọc đỡ hệ thống ngang không được lớn hơn:

S = 3 + 0,008L2   m

Trong đó:

L2 : chiều dài theo Phần này, L, được định nghĩa tại 4.1.1-1(1) Chương 4, nhưng không được lớn hơn 300 m.

(3) Mã mút của kết cấu gối đỡ chính phải được gia cường chắc chắn dọc theo mép của chúng. Xem xét phải được đưa ra đối với thiết kế chân mã để hạn chế sự thay đổi đột ngột diện tích mặt cắt ngang. 


(4) Bố trí mã chống vặn phải phù hợp với 10.2.3-3 Chương 10. Ngoài ra, mã chống vặn phải bố trí tại chân của mã mút và tại vùng mà ở đó bản thành kết cấu gối đỡ chính được chuyển tiếp hoặc lượn vòng.

(5) Mô đun chống uốn cơ bản của từng kết cấu gối đỡ chính, Znet50, không được nhỏ hơn:
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Trong đó:


fbdg-pt: hệ số điều chỉnh mô men uốn tại hai đầu mút và có xét tải trọng vùng.


= 3
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fslm: hệ số bổ sung tải trọng vùng


= 
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lslm: phạm vi diện tích tải trọng va đập mũi dọc theo nhịp 

= 
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m, nhưng không được lớn hơn lbdg

Aslm : diện tích tải trọng va đập mũi, m2, như được định nghĩa tại 8.6.4-6(1)

lbdg : nhịp uốn hữu hiệu, quy định tại 4.2.1-4 Chương 4, m.

Pim: áp suất va đập mũi được đưa ra tại mục 7.4.4 Chương 7 và được tính toán tại điểm tính tải trọng quy định tại 3.5.3-3 Chương 3, kN/m2.

bslm: chiều rộng vùng tải trọng va đập được đỡ bằng kết cấu gối đỡ chính, được lấy bằng khoảng cách giữa hai kết cấu gối đỡ chính như định nghĩa tại 4.2.2-2 Chương 4, nhưng không được lớn hơn lslm, m.

fbdg : hệ số mô men uốn

= 12 đối với kết cấu gối đỡ chính có tấm mặt liên tục cố định đầu mút, nẹp gia cường hoặc tại vị trí nẹp được gắn mã phù hợp với 4.3.3 Chương 4 tại hai đầu mút.

Cs: hệ số uốn cho phép

= 0,8 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC3.

(yd : ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2. 


(6) Diện tích cắt cơ bản của bản thành, Ashr-net50, của mỗi kết cấu gối đỡ chính tại gối đỡ/chân mã mút không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

fpt: hệ số bổ sung tải trọng đám

= 
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lslm: phạm vi diện tích tải trọng va đập mũi dọc theo nhịp 

= 
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m, nhưng không được lớn hơn lshr .

lshr: nhịp cắt hiệu dụng, được quy định tại 4.2.1-2 Chương 4, m.

Pim: áp suất va đập mũi được đưa ra tại mục 7.4.4 Chương 7 và được tính toán tại điểm tính tải trọng quy định tại 3.5.3-2 Chương 3, kN/m2.

bslm: chiều rộng vùng tải trọng va đập được đỡ bằng kết cấu gối đỡ chính, được lấy bằng khoảng cách giữa hai kết cấu gối đỡ chính như định nghĩa tại 4.2.2-2 Chương 4, nhưng không được lớn hơn lslm, m.

Ct: hệ số ứng suất cắt cho phép

= 0,75 đối với Tổ hợp tiêu chuẩn chấp nhận AC3.

(yd = 
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(yd : ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

(7) Chiều dày bản thành cơ bản của mỗi kết cấu gối đỡ chính, tw-net50, gồm boong/vách tại tôn mạn không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

Pim: áp suất va đập mũi được đưa ra tại mục 7.4.4 Chương 7 và được tính toán tại điểm tính tải trọng quy định tại 3.5.3-2 Chương 3 hoặc tại điểm giao nhau của tôn mạn với boong/vách, kN/m2. 


bslm,: chiều rộng vùng tải trọng va đập được đỡ bằng kết cấu gối đỡ chính, được lấy bằng khoảng cách giữa hai kết cấu gối đỡ chính như định nghĩa tại 4.2.2-2 Chương 4, nhưng không được lớn hơn lslm ,m.

(w: góc, độ, giữa bản thành kết cấu gối đỡ chính và tấm vỏ, xem Hình 2A-T/8.27

(crb : ứng suất ổn định tới hạn chịu nén bản thành chi tiết gối đỡ chính hoặc tấm viền boong/vách tại tải trọng áp dụng đưa ra tại 10.3.2-1 Chương 10, N/mm2.

Hình 2A-T/8.27. Góc giữa kết cấu gối đỡ chính vỏ và tấm vỏ
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8. Mối nối của nẹp gia cường với kết cấu gối đỡ chính

(1) Thông thường nẹp gia cường phải liên tục. Nếu điều này không thực hiện được, mã mút phù hợp với 4.3.2-3 Chương 4 phải được bố trí.

(2) Kích thước của mối nối mút của mỗi nẹp gia cường phải phù hợp với mục 4.3.4 Chương 4.

8.7. Áp dụng các quy định về kích thước của kết cấu khác

8.7.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng.

(1) Các quy định của mục này được áp dụng đối với tấm tôn, kết cấu gối đỡ cục bộ và kết cấu gối đỡ chính nếu hình dáng kết cấu cơ bản hoặc mô hình sức bền giả định tại mục 8.2 đến mục 8.5 Chương 8 không thể áp dụng được. Đó là các quy định độ bền mục đích chung bao gồm các giả định tải trọng và điều kiện gối đỡ tại mút khác nhau. Các quy định này thường không được sử dụng thay thế cho các quy định của mục 8.2 đến mục 8.5 Chương 8 nếu như các mục này có thể được áp dụng.

(2) Kích thước cơ bản quy định tại 8.7.2 liên quan đến kích thước thực như sau:

a) đối với tấm và các kết cấu gối đỡ cục bộ, chiều dày thực và các đặc tính tiết diện ngang thực được xác định tại quy định 8.7.2-2 có bổ sung trị số mòn gỉ toàn bộ quy định tại mục 6.3 Chương 6.

b) đối với kết cấu gối đỡ chính, diện tích mặt cắt thực, mô đun chống uốn thực và các đặc tính mặt cắt ngang thực khác được xác định từ quy định 8.7.2-3 bằng cách bổ sung một nửa trị số mòn gỉ tương ứng quy định tại mục 6.3 Chương 6.

(3) Các yêu cầu này phải được áp dụng chung với tất cả các quy định tương ứng khác tại Chương 8, 9 và 10 đối với chi tiết kết cấu đặc biệt đang xét, gồm độ bền dọc, chiều dày tối thiểu, kích thước và ổn định kết cấu, đánh giá độ bền theo phần tử hữu hạn (FEM), độ bền mỏi và độ bền tới hạn thân tàu.

(4) Các quy định đối với kết cấu gối đỡ chính và cục bộ phải được xem xét đặc biệt khi các kết cấu này là: 

a) phần kết cấu khung giàn.


b) chịu sự biến dạng tương đối lớn giữa hai gối đỡ


c) nếu mô hình tải trọng hoặc điều kiện gối đỡ mút không được đưa ra tại Bảng 2A-T/8.38.

(5) Việc áp dụng phương pháp khác hoặc phương pháp tính toán tiên tiến hơn phải được xem xét đặc biệt.

8.7.2. Các quy định kích thước

1. Quy định chung.

(1) Tổ hợp tải trọng thiết kế áp dụng các quy định kết cấu đối với kết cấu chính và cục bộ được đưa ra tại Bảng 2A-T/8.39, nếu có thể áp dụng đối với kết cấu đặc biệt đang xét. Các thành phần tải trọng động và tĩnh phải được kết hợp phù hợp với Bảng 2A-T/7.2 và các quy định được đưa ra tại mục 7.6.3 Chương 7.

2. Tấm tôn và gối đỡ cục bộ.

(1) Đối với tôn chịu tác dụng của áp lực ngang chiều dày cơ bản, tnet, được lấy bằng trị số lớn nhất đối với tất cả tập hợp tải trọng thiết kế có thể được áp dụng tại Bảng 2A-T/8.39, và được xác định bằng công thức sau: 
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Trong đó:

(p: hệ số hiệu chỉnh đối với tỷ số tương đối của tấm panen

= 1,2- 
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P: áp suất thiết kế đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, tại điểm tính tải trọng tại 3.5.1-2 Chương 3, kN/m2.

s: khoảng cách nẹp gia cường, mm, như được định nghĩa mục 4.2.2 Chương 4.

Ip: Chiều dài tấm panen, được lấy bằng khoảng cách giữa hai cơ cấu gối đỡ chính, S, trừ khi sống dọc được bố trí, m.

Ca: hệ số ứng suất uốn cho phép đối với tổ hợp tải trọng đang xét, được đưa ra trong Bảng 2A-T/8.10, 2A-T/8.23 hoặc 2A-T/8.31, như được áp dụng đối với các chi tiết đặc biệt đang xét.

(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2. 

(2) Đối với các nẹp gia cường chịu tác dụng tải trọng ngang, tải trọng tập trung, hoặc một số tải trọng kết hợp, mô đun chống uốn cơ bản, Znet, được lấy bằng trị số lớn nhất đối với tất cả tổ hợp tải trọng thiết kế được áp dụng tại Bảng 2A-T/8.39, được xác định bằng:

[image: image504.png]o', 68i vei ti trong 4p lye ngang

_ 1000/},

1 G o 61461 rong 8p Iy 8p tung
1 C.

e, 661 v6i i trong két hop.






Trong đó:

P: áp suất thiết kế đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, tính tại điểm tính tải trọng tại mục 3.5.2-2 Chương 3, kN/m2.

S: khoảng cách nẹp gia cường, mm, được định nghĩa mục 4.2.2. Chương 4 


lbdg : nhịp uốn hiệu dụng, được quy định tại 4.2.1-1 Chương 4, m. 

fbdg : hệ số mô men uốn

Đối với nẹp gia cường liên tục và ở mối nối mút được bố trí phù hợp với lý tưởng hóa các nẹp gia cường có hai đầu ngàm:

= 12 đối với nẹp ngang

= 10 đối với nẹp thẳng đứng.

Đối với hình dáng khác hệ số mô men uốn có thể được lấy như trong Bảng 2A-T/8.38.

Cs: hệ số ứng suất uốn cho phép đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, được đưa ra trong Bảng 2A-T/8.11, 2A-T/8.24 hoặc 2A-T/8.32, như được áp dụng đối với các chi tiết đặc biệt đang xét. 

(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

F : tải trọng tập trung đối với tập hợp tải trọng thiết kế đang xét, kN. 

i: chỉ số đối với thành phần tải trọng thứ i


j: chỉ số đối với thành phần tải trọng thứ j


(3) Đối với các nẹp gia cường chịu tác dụng của áp suất ngang, tải trọng tập trung, hoặc tải trọng kết hợp, chiều dày bản thành cơ bản, tw-net , dựa trên yêu cầu diện tích cắt được lấy giá trị lớn nhất đối với tất cả tổ hợp tải trọng thiết kế có thể áp dụng được đưa ra tại Bảng 2A-T/8.39, và được xác định như sau:
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Trong đó:

P: áp suất thiết kế đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét được tính tại điểm tính tải trọng tại 3.5.2-2 Chương 3, kN/m2.

fshr: hệ số mô men cắt 


Đối với nẹp gia cường liên tục và ở mối nối mút được bố trí phù hợp với lý tưởng hóa các nẹp gia cường có hai đầu ngàm:

= 0,5 đối với nẹp ngang

= 0,7 đối với nẹp thẳng đứng.

Đối với hình dáng khác hệ số lực cắt có thể được lấy tại Bảng 2A-T/8.38. 

s: khoảng cách nẹp gia cường, mm, như được định nghĩa mục 4.2.2 Chương 4. 

lshr: nhịp uốn hiệu dụng, được quy định tại 4.2.1-2 Chương 4, m. 

dshr: được định nghĩa tại 4.2.4-2(2) Chương 4

Ct: hệ số ứng suất cắt cho phép đối với tập hợp tải trọng thiết kế đang xét, được đưa ra trong Bảng 2A-T/8.12 hoặc 2A-T/8.32, như được áp dụng đối với các chi tiết đặc biệt đang xét.
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(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

F : tải trọng tập trung đối với tập hợp tải trọng thiết kế đang xét, kN. 

i: chỉ số đối với thành phần tải trọng thứ i 

j: chỉ số đối với thành phần tải trọng thứ j 

3. Kết cấu gối đỡ chính

(1) Các quy định tại 8.7.2-3 được áp dụng nếu như kết cấu gối đỡ chính được đơn giản hóa là một dầm đơn. Các phương pháp tính toán tiên tiến hơn có thể được quy định đảm bảo rằng trị số ứng suất pháp của tất cả kết cấu đỡ chính nhỏ hơn ứng suất cho phép và các hệ số ứng suất được đưa ra tại 8.7.2-3(4) và 8.7.2-3(5) nếu chịu tác dụng của tổ hợp tải trọng thiết kế có thể được áp dụng. Xem 8.7.1-1(4).

(2) Mô đun chống uốn và chiều dày bản thành của kết cấu gối đỡ cục bộ áp dụng đối với diện tích cách mã mút. Mô đun chống uốn và diện tích cắt tiết diện ngang của kết cấu gối đỡ chính được áp dụng như quy định tại chú thích của Bảng 2A-T/8.38.

(3) Đối với các mối giao nhau của kết cấu gối đỡ chính với hoặc tại tiết diện thân tàu có độ cong, tính hiệu dụng của mã mút phải bao gồm xem xét độ cong của thân tàu. 


(4) Đối với các kết cấu gối đỡ chính quy định mô đun chống uốn cơ bản, Znet50, phải là trị số lớn nhất đối với tổ hợp tải trọng thiết kế có thể áp dụng được đưa ra tại Bảng 2A-T/8.39 và xác định như sau:
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Trong đó:

P: áp suất thiết kế đối với tập hợp tải trọng thiết kế đang xét, tại điểm tính tải trọng tại 3.5.3-3 Chương 3, kN/m2.

S: khoảng cách kết cấu gối đỡ chính, m, như được định nghĩa 4.2.2-2 Chương 4

lbdg: nhịp uốn hiệu dụng, quy định tại 4.2.1-4 Chương 4, m.

fbdg : hệ số mô men uốn, được lấy như trong Bảng 2A-T/8.38.

Cs: hệ số ứng suất uốn cho phép đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, được đưa ra trong Bảng 2A-T/8.16 hoặc 2A-T/8-27, như được áp dụng đối với các chi tiết đặc biệt đang xét.

(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

F: điểm tập trung tải trọng đối với tập hợp tải trọng thiết kế đang xét, kN.

i: chỉ số đối với thành phần tải trọng thứ i

j: chỉ số đối với thành phần tải trọng thứ j

(5) Đối với kết cấu gối đỡ chính, diện tích cắt cơ bản của bản thành, Aw-net50, là trị số lớn nhất đối với tất cả Tổ hợp tải trọng thiết kế được áp dụng được đưa ra tại Bảng 2A-T/8.39 và được xác định như sau:
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Trong đó:

P: áp suất thiết kế đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, tính tại điểm tính tải trọng tại 3.5.3-2 Chương 3, kN/m2.

S: khoảng cách kết cấu gối đỡ chính, m, như được định nghĩa 4.2.2-2 Chương 4.

lshr: nhịp cắt hiệu dụng, quy định tại 4.2.1-5 Chương 4, m.

fshr: hệ số lực cắt, được lấy như trong Bảng 2A-T/8.38.

Ct: hệ số ứng suất cắt cho phép đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, được đưa ra trong Bảng 2A-T/8.16 hoặc 2A-T/8.28, như được áp dụng đối với các chi tiết đặc biệt đang xét.

(yd = [image: image510.wmf]3


yd


s


 N/mm2


(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

F: tải trọng tập trung đối với tổ hợp tải trọng thiết kế đang xét, kN. 

I: chỉ số đối với thành phần tải trọng thứ i 

j: chỉ số đối với thành phần tải trọng thứ j.

Bảng 2A-T/8.38. Trị số của fbdg và fshr

		Điều kiện tải trọng và điều kiện biên

		Hệ số mô men uốn và hệ số lực cắt (Trên cơ sở tải trọng tại giữa nhịp chỗ tải trọng khác nhau)

		Áp dụng



		Mô hình tải trọng

		Vị trí (1)

		1

		2

		3

		



		

		Liên kết gối 1

		Tải trọng tác dụng 2

		Liên kết gối 3

		fbdg1

fshr1

		fbdg2


-

		fbdg3

fshr3

		



		A
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		12,0

0,50

		24,0

		12,0

0,50

		Ngàm tại hai đầu mút.

Phân bố tải trọng đồng nhất.



		B
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		-


0,38

		14,2


-

		8,0


0,63

		Ngàm tại một đầu, đầu kia gối tự do.


Phân bố tải trọng đồng nhất.



		C
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		-


0,5

		8,0


-

		-


0,50

		Hai đầu được gối tự do


Phân bố tải trọng đồng nhất.



		D
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		15,0 


0,30

		23,3


-

		10,0


0,70

		Ngàm tại hai đầu mút


Phân bố tải trọng hàm bậc nhất



		E
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		-


0,20

		16,8


-

		7,5


0,80

		Ngàm tại một đầu, đầu kia gối tự do


Phân bố tải trọng bậc nhất



		F

		[image: image516.png]





		-


-

		-


-

		2,0


1,0

		Dầm công son.


Phân bố tải trọng đồng nhất



		G
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		8,0 


0,5

		8,0


-

		8,0


0,5

		Ngàm tại hai đầu mút.


Tải trọng tập trung tại một điểm là trung điểm của nhịp



		H
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		Ngàm tại hai đầu mút.


Tải trọng tập trung tại một điểm tại vị trí bất kỳ của nhịp



		I
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		-


0,5

		4


-

		-


0,5

		Hai đầu được gối tự do


Tải trọng tập trung tại một điểm là trung điểm của nhịp



		J
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		-
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		Hai đầu được gối tự do


Tải trọng tập trung tại một điểm tại vị trí bất kỳ của nhịp



		Chú thích:

1. Hệ số mô men uốn fbdg đối với vị trí gối đỡ có thể áp dụng đối với khoảng cách 0,2 lbdg từ điểm mút nhịp uốn hiệu dụng đối với cả hai kết cấu gối đỡ chính và cục bộ.

2. Hệ số lực cắt fshr đối với vị trí gối đỡ có thể áp dụng đối với khoảng cách 0,2 lshr từ điểm mút nhịp uốn hiệu dụng đối với cả hai kết cấu gối đỡ chính và cục bộ.

3. Việc áp dụng fbdg và fshr đối với các kết cấu kết cấu gối đỡ cục bộ:

(a) Quy định mô đun chống uốn chi tiết kết cấu gối đỡ cục bộ phải được xác định sử dụng các trị số thấp nhất của fbdg1, fbdg2 và fbdg3 


(b) Quy định diện tích mặt cắt chi tiết kết cấu gối đỡ cục bộ phải được xác định sử dụng các trị số thấp nhất của fbdg1 và fbdg3

4. Việc áp dụng fbdg và fshr đối với các chi tiết kết cấu gối đỡ chính:

(a) Quy định mô đun chống uốn trong phạm vi 0,2 lbdg từ đầu mút nhịp hiệu dụng thông thường phải được xác định có thể sử dụng fbdg1 và fbdg3, tuy nhiên fbdg không được nhỏ hơn 12.

(b) Mô đun chống uốn diện tích giữa nhịp phải được xác định sử dụng fbdg= 24 hoặc fbdg2 từ bảng nếu nhỏ hơn

(c) Quy định diện tích mặt cắt tại mối nối hai đầu mút trong phạm vi 0,2 lshr tính từ mút của nhịp hiệu dụng phải được xác định sử dụng fshr = 0,5 hoặc có thể áp dụng fshr hoặc fshr, lấy giá trị nào lớn hơn.

(d) Đối với mô hình tải trọng từ A đến F trị số fshr có thể giảm từ ngoài 0,2lshr đến 0,5 fshr tại giữa nhịp nếu fshr là trị số lớn hơn giữa fshr1 và fshr3 .



		Trong đó:

l: nhịp hiệu dụng, lbdg và lshr, nếu có thể áp dụng

lbdg như định nghĩa tại 4.2.1-1 Chương 4 đối với kết cấu gối đỡ cục bộ và 4.2.1-4 Chương 4 đối với kết cấu gối đỡ chính.

lshr: như định nghĩa tại 4.2.1-2 Chương 4 đối với kết cấu gối đỡ cục bộ và 4.2.1-5 Chương 4 đối với kết cấu gối đỡ chính.





Bảng 2A-T/8.39. Tập hợp tải trọng thiết kế đối với tấm tôn, chi tiết kết cấu gối đỡ cục bộ và kết cấu gối đỡ chính

		Các loại kết cấu gối đỡ chính và gối đỡ cục bộ

		Tổ hợp tải trọng thiết kế

		Thành phần tải trọng

		Chiều chìm bên ngoài

		Chú thích

		Biểu đồ đặc trưng



		Tôn vỏ bao

		1

		Pex

		TSC

		Chỉ có áp lực nước biển
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		2

		Pex

		TSC

		

		



		

		5

		Pin

		Tbal

		Chỉ có áp lực két. Áp lực nước biển bỏ qua

		[image: image528.png]







		

		6

		Pin

		0,25 TSC

		

		



		Các boong phía ngoài

		1

		Pex

		TSC

		Chỉ có áp lực nước biển sâu

		[image: image529.png]







		Biên két hàng

		3

		Pin

		0,6TSC

		Chỉ có áp lực từ một phía 


Két đầy có két rỗng liền kề
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		4

		Pin

		-

		

		



		

		11

		Pin-flood

		-

		

		



		Biên két khác hoặc biên kín nước

		5

		Pin

		Tbal

		Chỉ có áp lực từ một phía 


Két đầy có két rỗng liền kề
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		6

		Pin

		0,25TSC

		

		



		

		11

		Pin-flood

		-

		

		



		Boong phía trong và phía ngoài hoặc sàn

		9

		Pdk

		Tbal

		Chỉ có tải trọng phân bố hoặc tải trọng tập trung


Két liền kề rỗng.


Áp lực nước biển sâu có thể bỏ qua 
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		10

		Pdk

		Tbal

		

		



		Trong đó 


TSC: chiều chìm tính toán, m, được định nghĩa tại 4.1.1-5(5) Chương 4


Tbal: chiều chìm dằn thiết kế nhỏ nhất, m, như được định nghĩa tại 4.1.1-5(2) Chương 4


Chú thích:


1. Định rõ kết hợp tải trọng thiết kế và các thông số của tải trọng khác đối với tập hợp tải trọng thiết kế được đưa ra trong Bảng 2A-T/8.14.


2. Hình dạng của tàu không được quy định tại điều nói trên, thì tập hợp tải trọng thiết kế cụ thể được áp dụng để xác định kích thước biên kết cấu phải được lựa chọn để sao cho việc xác định két đầy ở một bên mạn có két liền kề hoặc khoang rỗng. Biên phải được đánh giá đối với tải trọng ở hai bên mạn. Tổ hợp tải trọng thiết kế phải được lựa chọn trên cơ sở có thể két hoặc thể tích không gian và có áp suất lớn nhất trên biên kết cấu, chiều chìm được sử dụng phải được lấy có lưu ý đến tập hợp tải trọng thiết kế và bảng này. Tổ hợp tải trọng thiết kế bao gồm kết hợp tải trọng thiết kế S và S+D phải được lựa chọn. Xem chú thích 4 tại Bảng 2A-T/8.13 và Bảng 2A/T8.14.


3. Biên của không gian khô và rỗng không tạo thành một phần của tôn vỏ phải được đánh giá sử dụng tổ hợp tải trọng thiết kế 11. Xem chú thích 2.





Chương 9 

THẨM TRA THIẾT KẾ

9.1. Độ bền giới hạn thân tàu

9.1.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

(1) Khả năng uốn trong giới hạn bền thân tàu khi võng xuống phải được đánh giá và kiểm tra để đảm bảo rằng điều đó thỏa mãn điều kiện dưới đây. Tiêu chuẩn này có thể được áp dụng đối với kết cấu nguyên vẹn, trong điều kiện biển khắc nghiệt nhất. Tiêu chuẩn này không bao gồm trạng thái vồng lên, trạng thái trong cảng hoặc hư hỏng.

(2) Yêu cầu kích thước trong mục này phải được áp dụng trong phạm vi 0,4L giữa tàu và phải được bổ sung cho tất cả các quy định khác trong quy phạm này


(3) Ngoài khu vực 0,4L giữa tàu tôn và nẹp gia cường có thể giảm dần đối với các quy định cục bộ tại hai đầu mút 


9.1.2. Tiêu chuẩn quy phạm


1. Khả năng uốn giới hạn thân tàu thẳng đứng

(1) Khả năng uốn trong giới hạn bền thân tàu phải thỏa mãn tiêu chuẩn sau

[image: image533.png]





Trong đó:

Msw:  Mô men uốn trên nước tĩnh võng xuống, kNm, được quy định tại Bảng 2A-T/9.1

Mwv-sag :Mô men uốn trên sóng thẳng đứng võng xuống, kNm, được lấy tại trị số võng xuống giữa tàu quy định tại 7.3.4-1(1) Chương 7.

Mu: Khả năng uốn giới hạn bền thân tàu thẳng đứng võng xuống, kNm, như quy định tại 1.1.1. Phụ lục A

(s , (¦w, (R Hệ số an toàn cục bộ đối với tổ hợp tải trọng được đưa ra tại 9.1.4 Chương này

9.1.3. Khả năng mô men uốn thân tàu

1. Tính toán mô men uốn

(1) Khả năng mô men uốn giới hạn thân tàu, Mu, võng xuống phải được tính toán phù hợp với 1.1.1. Phụ lục A 


(2) Diện tích hữu hiệu để đánh giá độ bền giới hạn thân tàu được quy định tại 8.1.2.1. Chương 8.

(3) Khả năng này phải dựa trên kích thước cơ bản sử dụng bổ sung mòn gỉ, 0,5tcorr, xem mục 6.3.2 Chương 6.

9.1.4. Hệ số an toàn cục bộ

1. Quy định chung

(1) Hệ số an toàn cục bộ được đưa ra trong Bảng 2A-T/9.1 áp dụng khi Mu được tính toán phù hợp với phương pháp dần đúng tại mục 2.1 Phụ lục A hoặc phương pháp lặp trong 2.2 Phụ lục A. Hệ số an toàn cục bộ được đưa ra đối với hai tổ hợp tải trọng thiết kế khác nhau và cả hai tổ hợp phải thỏa mãn. Chú ý rằng định nghĩa Msw khác với từng tổ hợp.

Bảng 2A-T/9.1. Hệ số an toàn cục bộ

		Tổ hợp tải trọng thiết kế

		Xác định mô men uốn trên nước tĩnh, Msw

		(s

		(¦w

		(R



		a)

		Mô men uốn trên nước tĩnh võng xuống cho phép, Msw-perm-sea, kNm, xem 7.2.1-1 Chương 7

		1,0

		1,2

		1,1



		b)

		Mô men uốn trên nước tĩnh võng xuống lớn nhất đối với trạng thái toàn tải đồng nhất, Msw-full, kNm, xem Chú thích 1

		1,0

		1,3

		1,1



		Trong đó:

(s : hệ số an toàn cục bộ đối với mô men uốn trên nước tĩnh võng xuống.

(¦w : hệ số an toàn cục bộ đối với mô men uốn trên sóng thẳng đứng võng xuống bao gồm không biết trước tải trọng sóng và môi trường.



		(R : hệ số an toàn cục bộ đối với mô men uốn trên sóng thẳng đứng võng xuống bao gồm không biết trước độ bền và hình dáng, vật liệu.





Chú thích:

1. Mô men uốn trên nước tĩnh võng xuống lớn nhất được lấy từ điều kiện khởi hành, đến hoặc giữa chuyến đi với tải trọng đồng nhất của tàu tại chiều chìm lớn nhất ở trạng thái rời cảng và giữa hành trình chuyến đi. 

9.2. Đánh giá độ bền (Phương pháp phần tử hữu hạn - PTHH - FEM)

9.2.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

(1) Đánh giá độ bền của kết cấu thân tàu sử dụng phương pháp phần tử hữu hạn là bắt buộc.

(2) Phân tích phần tử hữu hạn gồm hai phần:

(a) Phân tích két chứa hàng để đánh giá độ bền của các kết cấu dọc thân tàu, thành phần kết cấu đỡ chính và vách ngang.

(b) Phân tích ô mạng để đánh giá trị số ứng suất cụ thể trong các chi tiết kết cấu cục bộ.

(3) Biểu đồ dòng chảy nêu ra những yêu cầu tối thiểu của phương pháp phần tử hữu hạn được chỉ ra tại Hình 2A-T/9.1.

(4) Đánh giá kết cấu phải được thực hiện phù hợp với các quy định được chỉ ra tại Phụ lục B. Đánh giá kết cấu phải được chứng minh rằng các tiêu chuẩn chấp nhận được quy định tại 9.2.2-5 và 9.2.3-5 phải phù hợp


(5) Việc áp dụng các kích thước được chứng minh bằng việc đánh giá kết cấu trong các vùng két hàng phải phù hợp 9.2.4.


Hình 2A-T/9.1. Yêu cầu tối thiểu quy phạm đối với phân tích phần tử hữu hạn
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Chú thích:

1. Đánh giá độ bền của thành phần kết cấu chịu cắt của thân tàu, được quy định tại 9.2.2-1(1) và Bảng 2A-T/4.1 Chương 4, chịu tác dụng của tải trọng cắt thẳng đứng thân tàu tại vách ngang có thể dựa trên mô hình phần tử hữu hạn két hàng giữa tàu có bổ sung đặc tính nẹp gia cường và tấm nếu phù hợp, xem 1.1.1 Phụ lục B và 2.2.1. Phụ lục B. 


2. Đệ trình kết quả

(1) Bản báo cáo chi tiết phân tích kết cấu phải được đệ trình để chứng minh sự phù hợp với tiêu chuẩn thiết kế kết cấu được quy định. Bản báo cáo này phải bao gồm thông tin như sau:

(a) Bản liệt kê các bản vẽ được sử dụng bao gồm ngày tháng và các phiên bản được sửa đổi.

(b) Hình vẽ chi tiết của kết cấu mẫu bao gồm các giả thiết và bất kỳ một sai khác về hình dáng và bố trí của kết cấu so với bản vẽ.

(c) Các đánh dấu trên bản vẽ để chứng tỏ rằng mẫu kết cấu các đặc tính được ấn định và mô hình kết cấu đúng.

(d) Chi tiết các đặc tính vật liệu, chiều dày tấm, các đặc tính của dầm được dùng trong mô hình.

(e) Chi tiết của điều kiện biên.

(f) Chi tiết của các điều kiện tải trọng được xem xét với lực cắt tính toán thân tàu và phân bố của mô men uốn.

(g) Chi tiết các tải trọng được áp dụng và xác nhận rằng tải trọng riêng rẽ và tải trọng được áp dụng toàn bộ là đúng.

(h) Các đánh dấu trên bản vẽ và kết quả chứng tỏ rằng các trạng thái đúng của mô hình kết cấu dưới sự tác động của các tải trọng được áp dụng.

(i) Tóm tắt và những đánh dấu của khiếm khuyết cục bộ và tổng thể.

(j) Tóm tắt và những đánh dấu đầy đủ của ứng suất để chứng tỏ rằng tiêu chuẩn thiết kế không vượt quá trong bất kỳ kết cấu nào.

(k) Kết quả và phân tích ổn định pane gia cường và tấm.

(l) Kết quả trong bảng chỉ ra sự phù hợp, hoặc khác, với tiêu chuẩn thiết kế.

(m) Các sửa đổi được đưa ra đối với kết cấu nếu cần thiết, bao gồm đánh giá ứng suất, đặc tính mỏi và ổn định chỉ ra phù hợp với tiêu chuẩn thiết kế.

3. Chương trình máy tính.

(1) Thông thường, bất kỳ chương trình máy tính để tính toán phần tử hữu hạn mà Đăng kiểm thừa nhận được áp dụng để xác định ứng suất và biến dạng của kết cấu thân tàu, chứng tỏ rằng ảnh hưởng kết hợp của các biến dạng xoắn, các trục cắt và uốn được thừa nhận. 


(2) Chương trình máy tính được sử dụng để đánh giá khả năng ổn định tấm chú ý tới tương tác lẫn nhau kết hợp ứng suất nén hai trục, ứng suất cắt và tải trọng áp lực ngang, như quy định tại mục 10.4 Chương 10.

(3) Chương trình máy tính đưa ra kết quả tính toán thỏa mãn Đăng kiểm và chương trình này phải được thừa nhận. Nếu chương trình máy tính áp dụng không được cung cấp hoặc thừa nhận của Đăng kiểm, các đặc tính của chương trình máy tính, bao gồm dữ liệu tính toán, phải được trình để phê chuẩn. Lưu ý rằng người thiết kế tham khảo ý kiến của Đăng kiểm phù hợp với chương trình máy tính dự kiến được sử dụng trước khi bắt đầu bất kỳ công việc phân tích nào.

9.2.2. Phân tích độ bền két hàng

1. Đối tượng và Khối lượng

(1) Việc phân tích phải bao gồm tối thiểu đánh giá sau:

(a) Việc phân tích phải bao gồm tối thiểu đánh giá sau:

(b) Thành phần kết cấu dọc thân tàu, thành phần kết cấu đỡ chính và vách ngang tại vùng khoang hàng giữa tàu, và

(c) Thành phần kết cấu cắt dọc thân tàu tại vách ngang chịu tải trọng cắt thẳng đứng của thân tàu trong phạm vi diện tích khoang hàng. Thành phần kết cấu này gồm tôn vỏ, vách dọc thân tàu phía trong bao gồm tôn nghiêng phía trên nếu có lắp đặt, hông, vách dọc và các sống dọc đáy đôi như được quy định trong Bảng 2A-T/4.1 Chương 4. Độ bền quy định tại vách ngang đối với tải trọng cắt thân tàu ở khoang hàng phía trước, giữa hoặc vùng sau tàu có thể là cơ sở đối với lực cắt dựa vào lực cắt thân tàu lớn nhất. Việc thay thế đánh giá có thể thực hiện để xác định quy định độ bền tại vị trí vách ngang riêng lẻ. Chi tiết được đưa ra tại 1.1.1 Phụ lục B.

(2) Độ bền yêu cầu tại vách ngang đối với tải trọng cắt thân tàu ở khu vực khoang hàng phía trước, giữa hoặc phía sau có thể dựa vào lực cắt thân tàu lớn nhất trong phạm vi vùng được xét. Lựa chọn đánh giá có thể thực hiện để xác định yêu cầu độ bền tại vị trí vách ngang riêng lẻ. Chi tiết được đưa ra tại 1.1.1 Phụ lục B.

(3) Việc phân tích phải chứng minh những điều kiện sau đây phải nằm trong phạm vi tiêu chuẩn chấp nhận chịu tác động tải trọng động và tĩnh được áp dụng: 


(a) Trị số ứng suất tấm của các thành phần kết cấu dọc thân tàu, thành phần kết cấu đỡ chính và vách ngang, tấm mặt của kết cấu đỡ chính được mô hình hóa bằng tấm hoặc thành phần thanh.

(b) Khả năng mất ổn định của tấm và panen được gia cường.

2. Mô hình hóa kết cấu

(1) Kích thước mẫu của mô hình phần tử hữu hạn két chứa hàng phải dựa trên cơ sở kích thước thực như được mô tả tại 6.3.3-6(1) Chương 6 và 2.2.1-5 Phụ lục B.

(2) Chiều dài của mô hình phần tử hữu hạn két hàng phải gồm ba khoang hàng. Nếu các két trong vùng khoang hàng giữa tàu phải có chiều dài khác nhau, két giữa của mô hình phần tử hữu hạn phải đặc trưng cho két hàng có chiều dài lớn nhất. Tất cả các phần tử kết cấu dọc và ngang chính phải đại diện cho mô hình phần tử hữu hạn. Chúng gồm tôn vỏ trong và ngoài, đà ngang đáy đôi và hệ thống dầm, khung khỏe thẳng đứng và ngang, sống dọc, kết cấu vách dọc và ngang. Tất cả tấm và nẹp gia cường bao gồm nẹp khỏe, trên thành phần cơ cấu này được mô hình hóa.

(3) Ô mạng của mô hình phần tử hữu hạn phải tiếp theo hệ thống gia cường của 2 kết cấu đến mức có thể được, và phải đại diện các panen tấm thực giữa các nẹp gia cường.

(4) Mô hình kết cấu phải thỏa mãn quy định được đưa ra tại mục 2.2 Phụ lục B.

3. Tải trọng và điều kiện xếp hàng.

(1) Sự kết hợp tải trọng tĩnh và động của tàu mà chúng tạo ra tác động tải trọng nặng nề nhất nên kết cấu thân tàu có thể phải được điều tra trên cơ sở phân tích kết cấu.

(2) Các trường hợp tải trọng tiêu chuẩn được sử dụng trong việc phân tích kết cấu được đưa ra trong 2.3.1 Phụ lục B. Các trường hợp tải trọng này gồm các điều kiện đi biển (kết hợp tải trọng thiết kế S + D) và điều kiện tại cảng/thử két (kết hợp tải trọng thiết kế S).

(3) Nếu điều kiện tải trọng được quy định bởi người thiết kế không bao gồm điều kiện tải trọng tiêu chuẩn thì điều kiện tải trọng bổ sung này phải được kiểm tra, xem 2.3.1 Phụ lục B. 


4. Việc áp dụng tải trọng và điều kiện biên.

(1) Tất cả tải trọng thân tàu và cục bộ tác động giả định phải được áp dụng lên mô hình. Việc áp dụng tải trọng thân tàu và cục bộ đối với mô hình phần tử hữu hạn phải thỏa mãn yêu cầu đưa ra trong mục 2.4 và mục 2.5 Phụ lục B.

(2) Điều kiện biên phải áp dụng các quy định tại mục 2.6 Phụ lục B

5. Tiêu chuẩn chấp nhận

(1) Việc chấp nhận kết quả đối với tiêu chuẩn chấp nhận phải được thực hiện phù hợp với mục 2.7 Phụ lục B.

(2) Việc chấp nhận kết quả đối với tiêu chuẩn chấp nhận phải được thực hiện đối với tất cả thành phần kết cấu trong phạm vi chiều dọc của các két giữa có mô hình phần tử hữu hạn ba két hàng, và các vùng phía trước và phía sau của vùng  két giữa được kéo đến phạm vi của sống nằm vách ngang và kết cấu thanh chống gia cường (đế tựa). Để đánh giá độ bền cắt tại vách ngang đối với tải trọng cắt thân tàu, mức ứng suất và khả năng mất ổn định của vách dọc thân trong gồm tấm xiên phía trên nếu có lắp đặt, tôn vỏ mạn, vách dọc, sống dọc két hông và sống dọc đáy phải được xác nhận đối với các tiêu chuẩn được chấp nhận. Xem 2.7.1. Phụ lục B.

(3) Phân tích kết cấu phải chứng minh được rằng tiêu chuẩn ứng suất von Mises cho phép và hệ số sử dụng đối với ổn định tấm và tấm được gia cường không được lớn hơn quy định tại Bảng 2A-T/9.2 và Bảng 2A-T/9.3.

(4) Mô hình được dùng để đánh giá khả năng mất ổn định cục bộ của tấm và tấm được gia cường phải dựa trên giảm chiều dày bổ sung mòn gỉ từ tấm và nẹp gia cường, như được quy định tại 6.3.3-6(2) Chương 6 và 2.7.3 Phụ lục B.

(5) Nếu chân bệ phía dưới vách sóng không được lắp với vách sóng ngang hoặc dọc, ứng suất cho phép lớn nhất và hệ số sử dụng mất ổn định được đưa ra tại Bảng 2A-T/9.2 và Bảng 2A-T/9.3 phải được giảm 10% đối với vách sóng và kết cấu đỡ phía dưới trong vùng kéo dài được định nghĩa như sau:

(a) Chiều cao toàn bộ của vách sóng.

(b) Kết cấu gối đỡ đối với vách sóng ngang - dọc trong phạm vi một nửa khoảng cách sườn khỏe phía trước và phía sau của vách.

(c) Kết cấu đỡ đối với vách sóng dọc - ngang trong phạm vi ba khoảng sườn nẹp dọc từ mỗi mạn của vách ngang. 


Bảng 2A-T/9.2. Ứng suất cho phép lớn nhất
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		Thành phần kết cấu

		Hệ số sử dụng chảy



		Kết cấu phía trong của két



		Tôn tấm của tất cả kết cấu không kín nước bao gồm kết cấu sườn khỏe ngang, vách chặn, bản thành khỏe phía trong, sống ngang khỏe, đà ngang và sống dọc. Bản mặt của kết cấu đỡ chính được mô hình hóa sử dụng phần tử tấm hoặc thanh (gối tựa)

		(y ≤ 1,0 (tổ hợp tải trọng S+D) 


(y ≤ 0,8 (tổ hợp tải trọng S)



		Kết cấu trên biên két



		Tôn boong, mạn, mạn trong, tôn hông, tôn đáy, vách dọc két hàng dạng sóng và dạng tấm. Đà ngang, sống dọc và bản thành

		(y ≤ 0,9 (tổ hợp tải trọng S+D) 


(y ≤ 0,72 (tổ hợp tải trọng S)



		Tôn đáy trên, đáy, tôn vách ngang phẳng và vách sóng

		(y ≤ 0,8 (tổ hợp tải trọng S+D) 


(y ≤ 0,64 (tổ hợp tải trọng S)



		Trong đó:

(y: Hệ số sử dụng chảy 

= 

[image: image535.wmf]yd
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s


s


 thông thường đối với phần tử tấm
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thông thường đối với phần tử thanh (gối tựa)



[image: image537.wmf]vm


s


: Ứng suất von Mises được tính dựa trên cơ sở ứng suất màng tại trọng tâm của phần tử, N/mm2.
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s


 : Ứng suất trục tại phần tử thanh, N/mm2.



[image: image539.wmf]yd


s


 : Ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2, không được lấy lớn hơn 315 N/mm2 đối với tổ hợp tải trọng S+D tại vùng tập trung ứng suất(2)



		Chú thích:

1. Các hạng mục kết cấu được đưa ra trong các Bảng chỉ mang tính hướng dẫn. Ứng suất đối với tất cả các phần của mô hình phần tử hữu hạn được quy định tại 9.2.2-5(2) phải được kiểm tra đối với tiêu chuẩn ứng suất cho phép. Xem 2.7.1 Phụ lục B.

2. Vùng tập trung ứng suất là các góc lỗ khoét, mối hàn chuyển tiếp, chân mã và gối tựa của nẹp và kết cấu đỡ chính.

3. Nếu bệ đỡ phía dưới không nối với vách sóng dọc và ngang, ứng suất cho phép phải được giảm 10% phù hợp với 9.2.2-5(5).





Bảng 2A-T/9.3. Hệ số sử dụng cho phép lớn nhất đối với ổn định

		Thành phần kết cấu

		Hệ số sử dụng ổn định



		Tấm và tấm panen được gia cường (3)

		( ≤ 1,0 (tổ hợp tải trọng S + D) 


( ≤ 0,8 (tổ hợp tải trọng S)



		Tấm bản thành tại lỗ khoét

		( ≤ 1,0 (tổ hợp tải trọng S + D)

( ≤ 0,8 (tổ hợp tải trọng S) 



		Ổn định cột của kết cấu thanh chống

		( ≤ 0,5 (tổ hợp tải trọng S + D) 


( ≤ 0,4 (tổ hợp tải trọng S)



		Vách sóng

- Ổn định bản thành

- Ổn định cột

		( ≤ 0,9 (tổ hợp tải trọng S + D) 


( ≤ 0,72 (tổ hợp tải trọng S)



		Trong đó:

(: Hệ số sử dụng ổn định được tính toán phù hợp với mục 5 Phụ lục D và 2.7.3 Phụ lục B. Cũng xem 10.3.4-1 Chương 10 đối với bản thành tại lỗ khoét và 10.3.5-1 Chương 10 đối với kết cấu thanh chống.



		Chú thích:

1. Khả năng mất ổn định tấm cong (ví dụ: tấm hông), tấm mặt và mã chống vặn của phần tử đỡ chính không được đánh giá trên cơ sở kết quả ứng suất phần tử hữu hạn.

2. Nếu bệ đỡ phía dưới không đặt vách sóng dọc và ngang, hệ số sử dụng ổn định cho phép lớn nhất phải được giảm 10% phù hợp với 9.2.2-5(5).


3. Hệ số sử dụng ổn định cho phép lớn nhất quy định trong Bảng này được áp dụng để tham khảo phương pháp tiên tiến được đưa ra trong 1.1.2 Phụ lục D. Nếu trình tự mất ổn định thay đổi được sử dụng hệ số sử dụng cho phép phải được đánh giá và nếu quy định được điều chỉnh để thỏa mãn tiêu chuẩn chấp nhận tương đương được quy định tại 1.1.2 Phụ lục D.





9.2.3. Phân tích sức bền kết cấu ô mạng dày cục bộ

1. Đối tượng và phạm vi áp dụng

(1) Đối với tàu dầu bố trí thông thường, theo các yêu cầu tối thiểu, khu vực sau đây tại vùng chở hàng giữa tàu phải được điều tra xác nhận:

(a) Đỉnh mã chính, lỗ khoét tại vùng đặc trưng và mối nối chuyển tiếp của két hông phía trên của sườn ngang khỏe đặc trưng đặt tại két giữa tàu. Nếu vách chặn được bố trí, chân mã chính và lỗ khoét tại khu vực tiêu biển của bản thành ngang và thẳng đứng.

(b) Chân mã chính và lỗ khoét tại khu vực tới hạn trên sườn khỏe ngang đặc trưng kề với vách ngang tại sống ngang vách ngang.

(c) Chân mã chính, điểm gối và lỗ khoét tại vùng tới hạn của sống ngang, mối nối vách ngang tới dầm đáy đôi hoặc thanh gia cường của vách ngang đặc trưng.

(d) Mối nối vách sóng dọc và ngang đến chân đáy hoặc đáy trên và đáy đôi đỡ kết cấu nếu chân vách phía dưới không bố trí. Nếu tấm đệm được bố trí mối nối giữa vách sóng và góc phía trên của tấm đệm phải được đánh giá.

(e) Mã hai đầu mút và nẹp khỏe được gắn của các nẹp dọc đặc trưng của đáy đôi và boong, và nối với nẹp thẳng đứng vách ngang.

(2) Sự lựa chọn vùng tới hạn trên các thành phần kết cấu được quy định tại 9.2.3-1(1) để thực hiện phân tích ô mạng dày phải được phù hợp với mục 3.1 Phụ lục B.

(3) Nếu trị số ứng suất trên diện tích tập trung ứng suất của thành phần kết cấu không quy định tại 9.2.3-1(1) vượt quá tiêu chuẩn chấp nhận của phân tích két hàng, phân tích ô mạng dày phải được thực hiện để chứng tỏ rằng kích thước thỏa mãn.

(4) Nếu hình dạng của chi tiết kết cấu không đại diện tương ứng trong mô hình phần tử hữu hạn két hàng, thì phân tích ô mạng lưới dày có thể được sử dụng để chứng minh kích thước thỏa mãn. Trong trường hợp này ứng suất trung bình trong diện tích tương ứng quy định trong phân tích két hàng (đặc trưng s bởi s) phải phù hợp với quy định được đưa ra trong Bảng 2A-T/9.2. Xem Chú thích 1 của Bảng 2A-T/9.4.

2. Mô hình hóa kết cấu

(1) Mô hình kết cấu ô mạng dày phải phù hợp với các yêu cầu được đưa trong mục 3.2 Phụ lục B.

(2) Phân tích ô mạng lưới dày có thể được thực hiện bằng phương pháp mô hình các phần tử hữu hạn cục bộ riêng rẽ có vùng ô mạng dày, phù hợp với điều kiện biên được xác định từ mô hình két hàng, hoặc bằng sự kết hợp các vùng ô mạng dày trong mô hình két hàng.

(3) Phạm vi mô hình phần tử hữu hạn cục bộ phải sao cho ứng suất tính toán tại vùng quan tâm không ảnh hưởng đáng kể của điều kiện biên và áp dụng của tải trọng bắt buộc. Các quy định chi tiết phạm vi mô hình phần tử hữu hạn cục bộ được đưa ra trong mục 3.2 Phụ lục B.

(4) Vùng ô mạng dày phải đại diện cho vùng ứng suất cao cục bộ. Kích thước ô mạng phần tử hữu hạn trong vùng ô mạng dày không được lớn hơn 50 mm X 50 mm. Phạm vi của vùng ô mạng dày phải phù hợp với mục 3.2 Phụ lục B.


(5) Mô hình ô mạng dày phải dựa trên kích thước cơ bản phù hợp với 6.3.3-6(3) Chương 6 và mục 3.2 Phụ lục B. 


3. Tải trọng và điều kiện xếp hàng


(1) Phân tích ứng suất chi tiết ô mạng dày phải được thực hiện đối với các trường hợp tải trọng tiêu chuẩn, và các trường hợp tải trọng được quy định đặc biệt bất kỳ nào khác, quy định tại 9.2.2-3.

4. Việc áp dụng tải trọng và các điều kiện biên(1) Việc áp dụng tải trọng và các điều kiện biên đối với mô hình phần tử hữu hạn phải phù hợp với quy định được đưa ra tại mục 3.4 Phụ lục B.

5. Tiêu chuẩn chấp nhận

(1) Việc xác nhận các kết quả ứng suất đối với tiêu chuẩn chấp nhận phải được thực hiện phù hợp với mục 3.5 Phụ lục B.

(2) Đánh giá kết cấu phải được chứng tỏ rằng ứng suất von Mises xác định từ phân tích phần tử hữu hạn ô mạng mịn không được vượt quá tiêu chuẩn ứng suất cho phép lớn nhất quy định tại Bảng 2A-T/9.4. 


Bảng 2A-T/9.4. Ứng suất màng cho phép lớn nhất đối với phân tích ô mạng lưới dày

		Ứng suất kết cấu 

		Hệ số sử dụng chảy



		Các phần tử không liền kề với mối hàn

		(y ≤1,7 (Tổ hợp tải trọng S+D)


(y ≤1,36 (Tổ hợp tải trọng g S)



		Các phần tử không liền kề với mối hàn

		(y ≤1,5 (Tổ hợp tải trọng S+D)


(y ≤1,2 (Tổ hợp tải trọng S)



		Trong đó:

(y: Hệ số sử dụng chảy 


= 

[image: image540.wmf]235
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 đối với phần tử tấm.


= 
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vm


k


s


 đối với phần tử thanh (gối tựa)


(vm: Ứng suất von Mises được tính dựa trên cơ sở ứng suất màng tại trọng tâm của phần tử, N/mm2

(rod : Ứng suất trục tại phần tử thanh, N/mm2.

K: Hệ số thép có độ bền cao, như được định nghĩa tại 6.1.1-4 Chương 6 nhưng không được nhỏ hơn 0,78 đối với tổ hợp tải trọng S+D



		Chú thích 


1. Nếu ứng suất von Mises của phần tử trong mô hình phần tử hữu hạn két hàng tại vùng xem xét ô mạng dày vượt quá trị số cho phép của chúng quy định tại Bảng 2A-T/9.2, trị số trung bình ứng suất Von Mises, xác định từ phân tích ô mạng dày, được tính toán trên vùng tương đương với kích thước ô mạng mô hình phần tử hữu hạn két hàng phải nhỏ hơn trị số cho phép quy định tại Bảng 2A-T/9.2.

2. Nếu ứng suất cho phép lớn nhất phải dựa trên kích thước ô mạng 50 mm x 50 mm. Nếu kích thước ô mạng nhỏ hơn được sử dụng, trị số ứng suất von Mises trung bình được tính toán phù hợp với 3.5.1 Phụ lục B trên diện tích bằng với kích thước ô mạng quy định có thể được sử dụng so sánh với ứng suất cho phép.


3. Ứng suất Von Mises trung bình phải được tính toán dựa trên trị số trung bình đối với diện tích phân tử


[image: image542.png]





Trong đó:


(vm-av: trị số trung bình ứng suất Von Mises


(vm-i: trị số ứng suất Von Mises của phần tử tấm thứ i trong phạm vi đang xét.


Ai: diện tích của phần tử tấm thứ i trong phạm vi diện tích đang xét.

N: số phần tử trong phạm vi diện tích đang xét.

4. Giá trị trung bình ứng suất không được tính cho kết cấu không liên tục giao nhau và kết cấu tiếp giáp.

5. Nếu bệ đỡ phía dưới không được nối với vách sóng dọc và ngang, ứng suất cho phép lớn nhất phải được giảm 10% đối với diện tích đang kiểm tra đánh giá xem xét bằng phương pháp ô mạng lưới dày.





9.2.4. Áp dụng kích thước vùng két hàng giữa tàu1. Quy định chung

(1) Áp dụng kích thước mà phù hợp với quy định của đánh giá độ bền phần tử hữu hạn, đối với kết cấu trong khu vực két hàng, phải thỏa mãn với quy định được đưa ra trong mục này.

(2) Việc áp dụng được đưa ra trong mục này giả thiết rằng độ bền chảy vật liệu kết cấu như nhau được duy trì trong toàn bộ khu vực két hàng. Nếu thép có độ bền chảy khác được áp dụng, kích thước yêu cầu phải được xem xét lại.

(3) Quy trình xác định kích thước được đưa ra trong mục này dựa trên kích thước mà thỏa mãn quy định được đưa ra trong mục 9.2 Chương 9 và Phụ lục B.

(4) Chiều dày cơ bản và các đặc tính tiết diện đối với tôn tấm và các kết cấu gối đỡ cục bộ được quy định tại mục này phải dựa trên trị số giảm chiều dày mòn gỉ, như quy định tại Bảng 2A-T/6.4 Chương 6, từ kích thước thực. Chiều dày thực của tấm bản thành và bản cánh của các kết cấu gối đỡ cục bộ phải được xác định bằng cộng thêm chiều dày mòn gỉ đối với chiều dày cơ bản.

2. Áp dụng kích thước boong

(1) Kích thước tôn boong và nẹp gia cường dọc boong phải duy trì tính dọc trong phạm vi 0,4L giữa tàu. Kích thước của tôn boong và nẹp dọc gia cường boong tại vị trí ngang chỉ ra trong phạm vi 0,4L giữa tàu không được nhỏ hơn trị số lớn nhất quy định tại vị trí ngang tương ứng dọc theo chiều dài của các két hàng giữa mô hình phần tử hữu hạn két hàng được quy định 1.1.1-5 của Phụ lục B.

(2) Ngoài vùng 0,4L giữa tàu, kích thước của tôn boong và nẹp gia cường dọc boong có thể giảm dần theo quy định Chương 8 tại hai đầu mút khu vực két hàng.

3. Áp dụng kích thước đối với đáy trên

(1) Chiều dày tôn đáy trên có thể khác nhau dọc theo chiều dài và chiều rộng của két.

(2) Kích thước của tôn đáy trên và nẹp dọc tại két hàng giữa tàu phải không được nhỏ hơn trị số quy định đối với vùng tương ứng của các két hàng giữa của mô hình phần tử hữu hạn két hàng quy định tại 1.1.1-5 Phụ lục B. Kích thước này phải được duy trì cho tất cả các két trong phạm vi khu vực khoang hàng, khác với các két phía mũi xa nhất và phía đuôi xa nhất.

(3) Đối với két hàng phía mũi xa nhất và phía đuôi xa nhất, kích thước của nẹp dọc đáy trên không được nhỏ hơn yêu cầu kích thước đối với két hàng giữa tàu với điều kiện rằng khoảng cách của kết cấu gối đỡ chính không được giảm trong két hàng phía trước và/hoặc sau két hàng. Chiều dày cơ bản tối thiểu của tôn đáy trên, tib-net, được đưa ra: 
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Trong đó:

tib-net-mid : chiều dày cơ bản của tôn đáy trên đối với vùng bố trí két hàng giữa tàu, mm.

lbdg : nhịp uốn hữu hiệu của đà ngang tại khu vực đang xét phù hợp với Hình 2A-T/4.11, m.

lbdg-mid : nhịp uốn hữu hiệu của đà ngang tại khu vực phù hợp với két giữa tàu, được quy định tại Hình 2A-T/4.11, m.

Sib : khoảng cách giữa các nẹp dọc tại khu vực đang xét, mm.

Sib-mid : khoảng cách giữa các nẹp dọc tại khu vực tương ứng két giữa tàu, mm. 


4. Áp dụng kích thước đối với đáy

(1) Kích thước của nẹp dọc đáy phải được duy trì chiều dọc trong phạm vi 0,4L giữa tàu. Kích thước của nẹp dọc đáy tại vùng nằm ngang được đưa ra trong phạm vi 0,4L giữa tàu không được nhỏ hơn trị số lớn nhất của chúng quy định đối với khu vực ngang tương ứng dọc theo chiều dài của két giữa mô hình phần tử hữu hạn két hàng quy định tại 1.1.1-5 Phụ lục B.

(2) Ngoài khu vực 0,4L giữa tàu, kích thước của nẹp dọc đáy có thể được giảm đều đến trị số quy định tại Chương 8 hai đầu mút khu vực két hàng.

(3) Chiều dày của tôn đáy có thể khác nhau dọc theo chiều dài và chiều rộng của két. Chiều dày tôn đáy của két giữa tàu không được nhỏ hơn trị số quy định đối với khu vực tương ứng các két giữa của mô hình phần tử hữu hạn két hàng của 1.1.1-5 Phụ lục B. Chiều dày này phải được duy trì đối với các két trong phạm vi khu vực chở hàng, khác với các két hàng ở phía mũi xa nhất và ở phía đuôi xa nhất.

(4) Đối với các két hàng ở phía mũi xa nhất và ở phía đuôi xa nhất, chiều dày cơ bản nhỏ nhất quy định của tôn đáy, tbtm-net, phải được xác định như sau:
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Trong đó:


tbtm-net-mid: chiều dày cơ bản quy định của tôn đáy đối với vùng tương ứng tại két giữa tàu, mm


lbdg : nhịp uốn hữu hiệu của đà ngang tại vùng đang xét, phù hợp với Hình 2A-T/4.11, m.

lbdg-mid : nhịp uốn hữu hiệu của đà ngang tại vùng tương ứng ở két giữa tàu, được quy định phù hợp với Hình 2A-T/4.11, m.

Sbtm : khoảng cách giữa các nẹp dọc gia cường tại khu vực đang xét, mm.

sbtm-min d : khoảng cách giữa các nẹp dọc gia cường bố trí khu vực tại két giữa tàu tương ứng, mm.

5. Áp dụng kích thước đối với tôn vỏ mạn, vách dọc và vách dọc mạn kép thân tàu 


(1) Kích thước của tôn tấm và nẹp dọc của tôn mạn, vách dọc và vách dọc phía trong tại 0,15D tính từ boong phải duy trì tính dọc trong phạm vi 0,4L giữa tàu. Kích thước của tôn tấm và nẹp dọc tại chiều cao được đưa ra không được nhỏ hơn trị số lớn nhất của chúng được quy định đối với khu vực thẳng đứng tương ứng dọc theo chiều dài của các két giữa của mô hình phần tử hữu hạn két hàng được quy định tại 1.1.1- 5 Phụ lục B. Ngoài 0,4L giữa tàu, kích thước của tấm tôn và nẹp gia cường trong phạm vi 0,15D tính từ boong có thể giảm dần cho đến trị số quy định tại Chương 8 hai đầu mút khu vực két hàng.

(2) Chiều dày của tôn mạn, vách dọc và vách dọc phía trong, gồm cả tôn két hông, ngoài 0,15D tính từ boong có thể khác nhau dọc theo chiều dài và chiều cao của két. Chiều dày tấm cách xa vách ngang không được nhỏ hơn trị số quy định đối với khu vực tương ứng các két giữa của mô hình phần tử hữu hạn két hàng được quy định tại 1.1.1-5 Phụ lục B. Các kích thước này phải được duy trì đối với tất cả các két trong phạm vi khu vực két hàng, khác với các két hàng ở phía mũi xa nhất và ở phía đuôi xa nhất. Đối với các két hàng ở phía mũi xa nhất và ở phía đuôi xa nhất, chiều dày cơ bản tối thiểu của tôn vỏ mạn, tôn vách dọc hoặc vách dọc thân trong (bao gồm tôn hông) ngoài phạm vi 0,15D tính từ boong được xác định như sau:

[image: image545.png]Lactomia ——  mm

mid

et






Trong đó:

tnet-mid : chiều dày cơ bản quy định đối với khu vực tương ứng tại két hàng giữa tàu, mm.

s: khoảng cách giữa các nẹp dọc tại vùng đang xét, mm.

smid : khoảng cách giữa các nẹp dọc tại vùng tương ứng ở két giữa tàu, mm.

(3) Chiều dày của tôn mạn, vách dọc và vách dọc phía trong thân tàu, gồm cả tôn két hông, tại vách ngang quy định độ bền chịu tác động của tải trọng cắt thân tàu không được nhỏ hơn trị số quy định tại 1.1.1-6, 1.1.1-7 và 1.1.1-8 Phụ lục B. Trong phạm vi 0,15D tính từ boong, chiều dày tại vách ngang không được nhỏ hơn trị số quy định tại 9.2.4-5(1). Ngoài phạm vi 0,15D tính từ boong, chiều dày tấm tại vách ngang không được nhỏ hơn trị số quy định tại 9.2.4-5(2). 


(4) Kích thước của nẹp dọc của tôn mạn, vách dọc, vách dọc phía trong và tôn hông tại chiều cao được đưa ra, ngoài 0,15D tính từ boong, không được nhỏ hơn trị số quy định đối với khu vực thẳng đứng tương ứng các két giữa của mô hình phần tử hữu hạn két hàng được quy định tại bởi 1.1.1-5 Phụ lục B. Kích thước này phải được duy trì đối với tất cả các két trong phạm vi khu vực hàng.

6. Áp dụng kích thước đối với vách ngang.

Kích thước của tôn vách ngang, nẹp và sống ngang có thể khác nhau dọc theo chiều cao và chiều rộng của vách. Kích thước tại khu vực đưa ra không được nhỏ hơn trị số lớn nhất quy định tại khu vực tương ứng của cả hai vách ngang đầu mút két giữa của mô hình phần tử hữu hạn két hàng như quy định của 1.1.1-5 Phụ- lục B.

7. Áp dụng kích thước đối với kết cấu đỡ kết cấu chính. 

(1) Chiều dày bản thành của kết cấu gối đỡ chính có thể khác nhau dọc theo chiều dài, chiều rộng và chiều cao của két. Kích thước kết cấu đỡ kết cấu chính không được nhỏ hơn trị số quy định đối với khu vực tương ứng của két giữa mô hình phần tử hữu hạn két hàng quy định tại 1.1.1-5 Phụ lục B. Kích thước này phải được duy trì đối với tất cả các két trong phạm vi chở hàng, khác với các két hàng ở phía mũi xa nhất và ở phía đuôi xa nhất. 

(2) Yêu cầu kích thước đối với kết cấu đỡ chính tại các két hàng ở phía mũi xa nhất và ở phía đuôi xa nhất phải được xác định theo tỷ lệ kích thước của thành phần kết cấu tương ứng tại các két giữa tàu phù hợp với 8.2.6-9 Chương 8.

8. Chi tiết kết cấu và lỗ khoét.

(1) Việc bố trí và kích thước của lỗ khoét, cũng như chi tiết kết cấu của kết cấu gối đỡ chính, phù hợp với yêu cầu mục 3 Phụ lục B, phải được áp dụng tương ứng với thành phần kết cấu trong tất cả các két trong phạm vi khoang hàng.

9.3. Độ bền mỏi9.3.1. Đánh giá mỏi1. Quy định chung

(1) Mục này cùng với Phụ lục C, đưa ra các yêu cầu quy phạm để tính toán chịu tác dụng phá hủy do mỏi đối với các chi tiết kết cấu được quy định trong Quy phạm này. Các chi tiết kết cấu tại các vùng khác phải được xem xét đến tới hạn có thể yêu cầu đánh giá sử dụng quy trình phù hợp với những yêu cầu trong Quy phạm này. 


(2) Tiêu chuẩn mỏi, có thể áp dụng cho phạm vi rộng chi tiết kết cấu và bố trí, phải được sử dụng để đánh giá độ bền mỏi sử dụng kỹ thuật số.

(3) Phân tích mỏi phải được tiến hành áp dụng "phương pháp ứng suất thông thường" hoặc "phương pháp điểm tập trung ứng suất" phụ thuộc vào chi tiết kết cấu, như được quy định tại 9.3.4. Trình tự được minh họa tại Hình 2A-T/9.2.

(4) Theo phương pháp ứng suất thông thường, ứng suất trong thành phần kết cấu được tính toán sử dụng phương pháp phân tích (ví dụ mô hình dầm) hoặc sử dụng phương pháp số (ví dụ ô mạng lưới phần tử hữu hạn thưa), trên cơ sở tải trọng áp dụng và các đặc tính kết cấu thành phần.

(5) Theo phương pháp điểm tập trung ứng suất, ứng suất cục bộ tại vùng tới hạn (điểm tập trung) nếu có nứt do mỏi có thể bắt đầu được đánh giá bằng phương pháp số (ví dụ phương pháp phân tích mạng lưới phần tử hữu hạn dày). Phương pháp phân tích này chú ý tới ảnh hưởng tính không liên tục của kết cấu do hình dạng của mối nối (mã) trừ ảnh hưởng của đường hàn.

9.3.2. Tiêu chuẩn mỏi1. Mẫu mòn gỉ

(1) Chiều dày cơ bản phù hợp với 6.3.3-7 Chương 6 phải được sử dụng trong quá trình đánh giá mỏi.

2. Tải trọng

(1) Tải trọng được quy định tại mục 7.3 Chương 7, dựa trên cơ sở của môi trường sóng tại biển Bắc Đại Tây Dương, được sử dụng để đánh giá mỏi. Tải trọng chu kỳ phụ khác, như slamming, chu kỳ thấp, hoặc chấn động gây ra mỏi, chúng có thể dẫn đến mức độ quan trọng của giới hạn ứng suất vượt quá tuổi thọ thiết kế của tàu, mặc dầu không nằm trong phạm vi của Phần này, có thể cần được xem xét đặc biệt.

(2) Phần này được giả định mức xác suất vượt quá 10-4 đối với mục đích áp dụng tải trọng và đánh giá độ bền mỏi.

3. Tiêu chuẩn chấp nhận.

(1) Tiêu chuẩn được tuyên bố trong mục này và Phụ lục C được đưa ra để so sánh độ bền mỏi kết cấu (khả năng), và mỏi bao gồm tải trọng (gây ra), đưa ra thông số hư hỏng do mỏi, DM, xem 1.4.1-1 Phụ lục C. Hư hỏng do mỏi được tính toán, DM, không được nhỏ hơn hoặc bằng 1 đối với tuổi thọ thiết kế của tàu, không được nhỏ hơn 25 năm.


Hình 2A-T/9.2. Sơ đồ trình tự đánh giá mỏi (đối với mỗi vùng hoặc chi tiết kết cấu)


[image: image546.png]s aph i k-
e o o 980 2

X dnn e
rong 519

Tioh toan gii han
ng subt dai i

it phin o
shyang pnip ing
o eng

ran 8 g
g subs ron
aann

Banh gia

i bt i
ohung ohdo Gdm
rung G st

Bung cona's -1
W cron

hu héng mdi

Kiém tra kn nang
moiDM < 1







9.3.3. Các khu vực áp dụng


1. Kết cấu dọc


(1) Đánh giá độ bền mỏi phải được thực hiện và chỉ ra đối với mối nối đầu mút nẹp dọc đối với vách dọc, bao gồm vách chặn và sườn khỏe trong phạm vi khu vực két hàng, được đặt tại tôn đáy, tôn đáy trên, tôn mạn, tôn mạn trong, vách dọc lớp vỏ kép, vách dọc và boong chịu lực


(2) Đánh giá độ bền mỏi phải được thực hiện đối với lỗ khoét tại mối nối tổng đoạn trên boong chịu lực trong phạm vi khu vực két hàng.

2. Kết cấu ngang.

(1) Đánh giá độ bền mỏi phải được thực hiện và đưa ra đối với vị trí gấp khúc giữa tôn đáy trên và tôn hông tối thiểu một sườn ngang gần đối với khu vực giữa tàu. Giới hạn ứng suất tổng đối với đánh giá mỏi phải được xác định từ phân tích phần tử hữu hạn ô mạng lưới dày.

9.3.4. Phương pháp đánh giá mỏi1. Phương pháp ứng suất danh nghĩa

(1) Phương pháp ứng suất danh nghĩa, được quy định tại mục 1 Phụ lục C, phải được sử dụng để đánh giá mỏi những hạng mục sau:

(a) Mối nối hai đầu nẹp dọc đối với vách ngang, bao gồm vách chặn, và sườn khỏe trên đáy, đáy đôi, mạn, mạn trong, vách dọc lớp vỏ kép, vách dọc và boong chịu lực.


(b) Lỗ khoét tại mối nối phân đoạn trên boong chịu lực như được quy định tại mục 1.6 Phụ lục C.


2. Phương pháp điểm tập trung ứng suất. 

(1) Phương pháp điểm tập trung ứng suất, như quy định tại mục 2 Phụ lục C, được sử dụng để đánh giá mỏi của các hạng mục sau:

(a) Vị trí gấp khúc giữa tôn đáy trên và tôn hông.

3. Phương pháp tính toán trực tiếp thay thế

(1) Nếu cần thiết phải tiến hành thực hiện xem xét đánh giá mỏi sử dụng phương pháp tính toán trực tiếp thay thế, không áp dụng các tải trọng quy định trong mục 7.3. Chương 7, phải dựa trên quy trình của Đăng kiểm. Tuy nhiên, không có trường hợp nào kích thước được phép nhỏ hơn kích thước quy định tại 9.3.4-1 và 9.3.4-2 Chương này.

Chương 10 
ĐỘ BỀN TỚI HẠN VÀ ỔN ĐỊNH10.1. Quy định chung10.1.1.Tiêu chuẩn độ bền1. Phạm vi áp dụng

(1) Phần này gồm tiêu chuẩn về độ bền tới hạn và ổn định của kết cấu đỡ cục bộ, kết cấu đỡ chính và các kết cấu khác như cột đỡ, vách ngang và mã. Tiêu chuẩn này được áp dụng như các quy định Chương 8 để xác định kích thước kết cấu ban đầu và cũng như Chương 9 để xác nhận trong tính toán.

(2) Tất cả các kết cấu phải tuân theo các yêu cầu độ cứng và tỷ lệ được quy định tại mục 10.2 chương này.

(3) Đối với từng chi tiết kết cấu độ bền ổn định đặc trưng phải được xem xét trạng thái ổn định tới hạn/bất lợi nhất.

(4) Tiêu chuẩn độ bền phải dựa trên những giả thiết và giới hạn sau đây tương ứng với kiểm soát độ bền tới hạn và ổn định trong thiết kế:

(a) độ bền ổn định của nẹp gia cường phải lớn hơn panen tấm mà các nẹp đỡ.

(b) các thành phần gối đỡ chính đỡ các nẹp gia cường phải có đủ mô men quán tính để ngăn ngừa mất ổn định tấm của kết cấu gối đỡ chính, xem 10.2.3-2(3).

(c) tất cả các nẹp gia cường có tấm mép kèm liên kết phải có mô men quán tính đủ ổn định ngang tương ứng, xem 10.2.2-2.

(d) tỷ lệ của kết cấu gối đỡ cục bộ và kết cấu đỡ chính phải sao cho diện tích cục bộ không mất ổn định.

(e) mã chống vặn của kết cấu gối đỡ chính (ví dụ mất ổn định do xoắn) phải ngăn ngừa bằng lắp đặt mã chống vặn hoặc tương đương, xem 10.2.3-3.

(f) bản thành của kết cấu gối đỡ chính phải sao cho ngăn ngừa mất ổn định của tấm thành nằm giữa hai nẹp gia cường khỏe.

(g) đối với những tấm có lỗ khoét, độ bền ổn định của diện tích xung quanh lỗ khoét lớn hoặc nhỏ và việc gia cường mép bất kỳ phải tương thích, xem 10.3.4-2 và 10.2.4-3.

10.2. Nẹp gia cường và tỷ lệ10.2.1. Phần tử kết cấu1. Quy định chung

(1) Tất cả các phần tử kết cấu phải thỏa mãn các yêu cầu độ mảnh áp dụng hoặc tỷ lệ được quy định tại 10.2.2 đến 10.2.3 Chương này.

(2) Quy định sau đây dựa trên kích thước kết cấu cơ bản, xem mục 6.3 Chương 6.

(3) Đối với định nghĩa và lý tưởng hóa kết cấu xem mục 4.2 Chương 4.

10.2.2. Tấm và các phần tử kết cấu đỡ cục bộ1. Tỷ lệ của panen tấm và phần tử kết cấu gối đỡ cục bộ 


(1) Chiều dày cơ bản của panen tấm và nẹp gia cường phải thỏa mãn tiêu chuẩn sau:

(a) panen tấm
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(b) bản thành nẹp gia cường
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(c) tấm mép/tấm mặt
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Trong đó:

s: chiều rộng tấm, mm, lấy bằng khoảng cách giữa các nẹp, như định nghĩa trong 4.2.2-1 Chương 4. 

tnet: chiều dày cơ bản của tấm, mm.

dw: chiều cao của bản thành nẹp gia cường, mm, quy định tại Bảng 2A-T/10-1


tw-net : chiều dày bản thành cơ bản, mm.

bf-Out : chiều rộng bản cánh, mm, được đưa ra tại Bảng 2A-T/10-1. 


tf-net: chiều dày bản cánh cơ bản, mm.


C, Cw, Cf : hệ số mảnh, đưa ra tại Bảng 2A-T/10-1. 


(yd : ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2. 

Bảng 2A-T/10-1. Hệ số mảnh

		Hạng mục

		Hệ số



		Tấm panen, C

		Vỏ bao thân tàu và biên két

		100



		

		Kết cấu khác

		125



		Tấm bản thành của nẹp, Cw

		Thép góc và thép chữ T

		75



		

		Thép mỏ

		41



		

		Thép dẹt

		22



		Bản cánh/bản mặt (1), Cf

		Thép góc và thép chữ T

		12



		Chú thích:

1. Chiều rộng toàn bộ bản cánh, bf , đối với thép góc và thép chữ T không được nhỏ hơn bf =0,25dw

2. Xác định chiều rộng và chiều cao dựa trên kích thước thực 


Trong đó:

tnet : chiều dày cơ bản của tấm, mm.


dw : chiều cao của bản thành, mm.

tw-net : chiều dày cơ bản bản thành, mm.

bf-Out : chiều rộng bản thành, mm, được đưa ra tại Bảng 2A-T/10-1. 


tf-net: chiều dày cơ bản bản cánh, mm.
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2. Tính cứng của nẹp gia cường 


(1) Môn men quán tính cơ bản tối thiểu đối với trục trung hòa song song với tôn mép kèm, lnet, của mỗi nẹp có chiều rộng hiệu dụng của tấm bằng 80% khoảng cách nẹp s, được đưa ra như sau:
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Trong đó:


Istf : chiều dài nẹp giữa các gối đỡ hiệu dụng, m


Anet: diện tích tiết diện cơ bản của nẹp gia cường bao gồm tôn mép kèm giả định có chiều rộng hiệu dụng bằng 80% của khoảng cách nẹp gia cường s, cm2.


s: khoảng cách nẹp gia cường, mm, được định nghĩa tại 4.2.2-1 Chương 4.


(yd: ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu tôn mép kèm, N/mm2.

C: hệ số mảnh:

= 1,43 đối với kết cấu dọc chịu tác động ứng suất thân tàu.

= 0,72 đối với nẹp gia cường khác.

10.2.3. Phần tử gối đỡ chính1. Tỷ lệ của bản thành và bản cánh/bản mặt

(1) Chiều dày cơ bản của bản thành và bản mặt của kết cấu gối đỡ chính phải thỏa mãn tiêu chuẩn sau:


(a) bản thành 
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(b) bản cánh/bản mặt
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Trong đó:

sw: chiều rộng tấm, mm, lấy bằng khoảng cách giữa các nẹp khỏe.

Đối với bản thành có gia cường song song với tôn mép kèm thì khoảng cách có thể được điều chỉnh phù hợp với Phụ lục D/Hình 5.6

tw-net : chiều dày bản thành thực, mm.

bf-Out, : chiều rộng bản cánh, mm.

tf-net,: chiều dày cơ bản bản cánh, mm.

Cw: hệ số mảnh của bản thành

= 100

Cf: hệ số mảnh của bản cánh/bản mặt

= 12

(yd: ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2.

2. Yêu cầu độ cứng

(1) Chiều dày cơ bản bản thành và bản cánh của nẹp bản thành không được nhỏ hơn quy định tại 10.2.2-1.

(2) Mô men quán tính cơ bản của mỗi nẹp gia cường bản thành, Inet có chiều rộng hữu hiệu tấm bằng 80% khoảng cách nẹp s, không được nhỏ hơn quy định tại Bảng 2A-T/10.2. 


Bảng 2A-T/10.2. Tiêu chuẩn độ cứng đối với nẹp gia cường bản thành


		Trạng thái 

		Yêu cầu quán tính, cm4



		a) Nẹp gia cường bản thành của kết cấu gối đỡ chính 
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		(b) Nẹp gia cường bản thành vuông góc với bản thành của kết cấu gối đỡ chính 
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		Trong đó:


C = 1,43 đối với nẹp dọc trong vùng két hàng.


= 0,72 đối với nẹp khác


l: chiều dài nẹp khỏe, m


Đối với các nẹp gia cường bản thành được hàn với kết cấu gối đỡ cục bộ (LSM), thì chiều dài được đo giữa hai bản cánh của kết cấu gối đỡ cục bộ (LSM).


Đối với các nẹp gia cường bản thành được vát đầu thì chiều dài được đo giữa các gối đỡ ngang ví dụ khoảng cách toàn bộ giữa hai bản cánh của kết cấu gối đỡ chính như được chỉ ra trạng thái (b).


Anet: diện tích tiết diện cơ bản của nẹp gia cường bản thành gồm tôn mép kèm giả định có chiều rộng hiệu dụng bằng 80% của khoảng cách nẹp gia cường, s, cm2.

s: khoảng cách nẹp, mm, được định nghĩa tại 4.2.2-1 Chương 4.


tw-net: chiều dày cơ bản bản thành của kết cấu đỡ chính, mm.


(yd: ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu bản thành của kết cấu gối đỡ chính, N/mm2.





(3) Mô men quán tính cơ bản của kết cấu gối đỡ chính, Iprm-net50, đỡ các nẹp gia cường chịu tác dụng ứng suất nén dọc trục, bao gồm chiều rộng tấm hữu hiệu tại giữa nhịp, không được nhỏ hơn:
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Trong đó:

lbdg: nhịp uốn của kết cấu gối đỡ chính, m.

S: khoảng cách giữa hai kết cấu gối đỡ chính, m.

s: khoảng cách các nẹp, mm, như định nghĩa tại 4.2.2-1 Chương 4.

Inet: mô men quán tính yêu cầu lớn nhất, tại 10.2.2-2(1), đối với các nẹp gia cường trong phạm vi tâm nửa tâm nhịp uốn, cm4.

3. Khoảng cách giữa các gối bản cánh hoặc mã chống vặn.

(1) Trạng thái mất ổn định do xoắn của kết cấu gối đỡ chính phải được kiểm soát bằng gối đỡ bản cánh hoặc mã chống vặn. Chiều dài không được đỡ của bản cánh kết cấu đỡ chính, nghĩa là khoảng cách giữa hai mã chống vặn, sbkt, không được lớn hơn:
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Trong đó:

bf: chiều rộng bản cánh, mm.

C: hệ số mảnh

= 0,022 đối với bản cánh đối xứng.

= 0,033 đối với bản cánh một phía.

Af-net: diện tích tiết diện ngang của bản cánh, cm2.

Aw-net: diện tích tiết diện ngang của bản thành, cm2. 


(yd: ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2.

sbkt-min = 3,0 m đối với các kết cấu đỡ chính trong khu vực khoang két chứa hàng, trên vùng biên két hoặc vỏ bao thân tàu không bao gồm các boong.

= 4,0 m đối với các kết cấu đỡ chính trong khu vực khác.

10.2.4. Kết cấu khác1. Kích thước cột 


(1) Đối với tiết diện chữ I chiều dày bản thành và chiều dày bản cánh phải thỏa mãn 10.2.2-1(1).

(2) Chiều dày tiết diện dạng hộp thành mỏng phải thỏa mãn 10.2.2-1(1)(b). Bán kính tiết diện ống cong không được nhỏ hơn 50 lần chiều dày thực của ống.

2. Kích thước của mã

(1) Chiều dày của mã mút hai đầu, tbkt-net, trừ quy định tại 10.2.4-2(2) không được nhỏ hơn:
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 mm

Trong đó:

dbkt: chiều cao của mã, mm. Xem Bảng 2A-T/10.3.

C: hệ số độ mảnh như được quy định tại Bảng 2A-T/10.3

(yd: ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2.

(2) Ở chỗ cần được chứng minh rằng mã chỉ chịu ứng suất kéo, ví dụ tại các mã bên trong két bao quanh bởi không gian trống, các quy định tại 10.2.4-2(1) không cần thỏa mãn.

Bảng 2A-T/10.3. Hệ số mất ổn định, C, đối với kích thước mã

		Cách thức

		C



		2. Mã không có nẹp gia cường mép
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		C = 20
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Trong đó :


0,25 ≤ 
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		3. Mã có nẹp gia cường mép
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		C = 70 



		Trong đó:


lbkt: chiều dài hiệu dụng của mép mã, mm.

		





(3) Mã chống vặn tại kết cấu gối đỡ chính phải được gia cường bằng bản cánh hoặc gia cường mép nếu chiều dài hiệu dụng của mép, lbkt, lớn hơn:


lbkt = 75tbkt-net    mm 


trong đó:


tbkt : chiều dày mã, mm


3. Yêu cầu đối với gia cường mép tại lỗ khoét và mép mã.


(1) Chiều cao bản thành của nẹp gia cường, dw, của các nẹp mép tại lỗ khoét và mép mã không được nhỏ hơn:


dw = Cl
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yd


s


mm, hoặc 50 mm, lấy giá trị nào lớn hơn. 


Trong đó:


l: chiều dài nẹp gia cường, m


(yd: ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2

C: hệ số độ mảnh


75 đối với mã hai đầu mút 


50 đối với mã chống vặn

50 đối với gia cường mép tại lỗ khoét.

(2) Chiều dày cơ bản của bản thành và bản cánh nẹp gia cường mép không được nhỏ hơn trị số quy định tại 10.2.2-1.

10.3. Quy định về nguyên tắc mất ổn định10.3.1. Quy định chung1. Phạm vi áp dụng

(1) Trong mục này bao gồm phương pháp để xác định khả năng mất ổn định, định nghĩa hệ số tới hạn ổn định và các phương pháp cần thiết khác để kiểm soát mất ổn định của panen tấm, nẹp gia cường và kết cấu đỡ chính.

(2) Hệ số sử dụng ổn định, ( , phải thỏa mãn tiêu chuẩn sau:


( ≤  (allow

Trong đó:

(allow : hệ số sử dụng ổn định cho phép như được định nghĩa tại Chương 8 và Chương 9.

( : hệ số sử dụng ổn định, như định nghĩa tại 10.3.2-1(1), 10.3.3-2(2), 10.3.3-3(1),10.3.4-1(1). và 10.3.5-1(1).

(3) Các định nghĩa xem tại mục 4.2 Chương 4 để lý tưởng hóa về kết cấu. Chiều dày và các đặc tính tiết diện của tấm và nẹp gia cường được xem như quy định bởi yêu cầu của quy phạm.

10.3.2. Ổn định của tấm1. Ổn định trục đơn tấm

(1) Hệ số sử dụng ổn định, (, đối với ứng suất một trục được lấy như sau: 

( = 
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 đối với ứng suất nén trục x 


( = 
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 đối với ứng suất nén trục y 


( = 
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đối với ứng suất cắt

Trong đó:

(x, (y : ứng suất nén thực, N/mm2.

( : ứng suất cắt thực, N/mm2

(xcr, (ycr : ứng suất nén tới hạn, N/mm2, được định nghĩa 10.3.2-1(3) 


(cr: ứng suất cắt tới hạn, N/mm2, được định nghĩa 10.3.2-1(3)

(2) Độ mảnh tham khảo, được lấy như sau:

( = 
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Trong đó:

K: hệ số ổn định, xem Bảng 2A-T/10.4

(E: ứng suất quy chiếu, N/mm2.

= 0,9 E
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E: mô đun đàn hồi vật liệu, 206 000 N/mm2


tnet : chiều dày panen tấm cơ bản, mm.

la: cạnh dài của panen tấm như định nghĩa trong Bảng 2A-T/10.4, mm 


(yd : ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2.

(3) Ứng suất tới hạn (xcr, (ycr hoặc (cr của panen tấm chịu nén hoặc cắt, tương ứng, được lấy như sau:

(xcr = Cx(yd

(ycr = Cy(yd


(cr =Cr 
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Trong đó:

Cx,Cy,C( : hệ số giảm, như định nghĩa tại Bảng 2A-T/10.4 


Bảng 2A-T/10.4. Hệ số ổn định và hệ số giảm đối với Panen tấm phẳng
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		Trường hợp

		Tỷ số ứng suất


( 

		Độ dài tương đối (

		Hệ số ổn định K

		Hệ số giảm C
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		K = K’r


K’ = K phù hợp với trường hợp 5


r = hệ số lỗ khoét giảm 


r = 
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		Trong đó:

(: Tỷ số giữa ứng suất nén nhỏ nhất và lớn nhất như được chỉ ra đối với trường hợp 1-4 


la: Chiều dài mm, của cạnh ngắn của panen tấm đối với trường hợp 1 và 2.

/a: Chiều dài mm, của cạnh panen tấm được định nghĩa đối với trường hợp 3,4,5 và 6, 

(: Độ dài tương đối của Panen tấm



		Điều kiện biên của mép
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		Chú thích


(1) Các trường hợp chỉ ra là trường hợp cung. Từng thành phần ứng suất ((x , (y ) được hiểu trong hệ tọa độ cục bộ.


(2) cl do uốn (thông thường) ứng với mép thẳng (độ dịch chuyển đồng nhất) của panen tấm kết hợp trong kết cấu lớn.


Trị số này được áp dụng cho ổn định của dầm tương đương và ổn định của bản thành phần chịu lực chính tại lỗ khoét


(3) cl đối với tải trọng trực tiếp ứng với panen tấm có mép không bị khống chế do việc kéo gây ra của mép cong vênh.





10.3.3. Ổn định của nẹp gia cường1. Ứng suất nén tới hạn.

(1) Hệ số sử dụng ổn định của nẹp gia cường được lấy giá trị lớn nhất trạng thái mất ổn định xoắn và cột được đưa ra trong 10.3.3-2 và 10.3.3-3.

2. Trạng thái ổn định cột

(1) Nẹp gia cường phải được xác nhận khả năng chống lại trạng thái mất ổn định cột được đưa ra tại 10.3.3-2(2) có hệ số sử dụng ổn định cho phép, (allow, xem 10.3.1-1(2). Nẹp gia cường không chịu tác động áp lực ngang và các nẹp này phải có mô men quán tính cơ bản, lnet, phù hợp với 10.3.3-2(4) có độ bền ổn định cột có thể chấp nhận và không cần thiết thẩm tra lại lần nữa 10.3.3-2(2).

(2) Hệ số sử dụng ổn định đối với ổn định cột của nẹp gia cường được lấy như sau:

( = 
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Trong đó:

(x: ứng suất trục nén trên nẹp gia cường, N/mm2, tại giữa nhịp của nẹp gia cường. Xem 3.5.2-3(1) Chương 3.

(b: ứng suất uốn tại giữa nhịp của nẹp phù hợp với 10.3.3-2(3), N/mm2.

(yd: ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2.

(3) Ứng suất uốn, (b N/mm2, trên nẹp gia cường phải bằng:

(b = 
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Trong đó:

Znet: mô đun chống uốn của nẹp gia cường, cm3, bao gồm chiều rộng hiệu dụng của thỏa mãn 10.3.3-4(1).

(a) Nếu áp lực ngang áp dụng đối với nẹp gia cường:

Znet: mô đun chống uốn được tính tại bản cánh nếu áp lực ngang được áp dụng cùng phía có nẹp ngang.

Znet: mô đun chống uốn được tính tại bản mép kèm nếu áp lực ngang được áp dụng phía đối diện đối với nẹp gia cường.

(b) Nếu áp lực ngang không áp dụng lên nẹp gia cường: 

Znet : mô đun chống uốn nhỏ nhất trong số mô đun chống uốn được tính tại bản cánh và tấm tôn mép kèm. 

M1: mô men uốn, Nmm, do tải trọng ngang P gây ra.

= 
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P: tải trọng hai bên, kN/m2.

S: khoảng cách nẹp gia cường như được định nghĩa tại 4.2.2(1) Chương 4, mm. 


lstf: nhịp của nẹp gia cường, m, bằng khoảng cách giữa hai kết cấu gối đỡ chính 


M0: mô men uốn, Nmm, gây nên biến dạng ngang w của nẹp.

= FE
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 nếu (cf - Pz) > 0


FE : lực gây mất ổn định đàn hồi lý tưởng của nẹp gia cường, N

= 
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E: mô đun đàn hồi, 206000 N/mm2.

Inet: mô men quán tính, cm4, của nẹp gia cường gồm chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm phù hợp với 10.3.3-4(1). Inet phải thỏa mãn với yêu cầu sau đây:

Inet ≥ 

[image: image584.wmf]12


3


net


st


 10-4

tnet: chiều dày cơ bản tấm bản cánh, được lấy chiều dày trung bình của hai panen tấm mép kèm, mm.

Pz: tải trọng ngang danh nghĩa, N/mm2, tác động lên nẹp gây nên ứng suất màng, (x , (y và (1 trong tấm tôn mép kèm tại giữa nhịp nẹp gia cường:
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Với m1 và m2 được lấy như sau:


m1 = 1,47    m2 = 0,49 đối với 
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m1 = 1,96    m2 = 0,37 đối với 

[image: image588.wmf]s


l


stf


1000


 < 2.0

(x: ứng suất trục nén trên nẹp gia cường, N/mm2, tại giữa nhịp của nẹp gia cường. Xem 3.5.2-3(1) Chương 3

Anet: diện tích tiết diện cơ bản của nẹp không có tấm mép kèm, mm2.

Cy. hệ số có lưu ý đến ứng suất màng đối với tấm tôn mép kèm tác động vuông góc với trục nẹp gia cường.

= 0,5(1 + () đối với 0 ≤ ( ≤ 1


= 
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( : tỷ số ứng suất mép đối với trường hợp 2 phù hợp với Bảng 2A-T/10.4

(y: ứng suất nén màng tại tấm tôn mép kèm tác dụng vuông góc với trục nẹp gia cường, N/mm2.

(: ứng suất màng cắt tại tấm mép kèm, N/mm2.

(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

w: độ võng của nẹp, mm.

= w0 + w1

w0: giả định không hoàn chỉnh, mm.

 = min
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Đối với các nẹp được vát tại cả hai đầu w0 không được lấy nhỏ hơn khoảng cách từ trung điểm tấm tôn mép kèm đối với trục trung hòa của nẹp gia cường được tính với chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm phù hợp với 10.3.3-4(1),

Wl: độ võng của nẹp tại trung điểm của nhịp nẹp gia cường do tải trọng ngang, P, mm. Trong trường hợp tải trọng phân bố đồng nhất, thì wl được lấy như sau: 
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cf: gối tựa đàn hồi có tại các nẹp gia cường, N/mm2.
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(4) Nẹp gia cường không chịu tác dụng áp lực ngang được xem xét phù hợp với các quy định 10.3.3-2(2) nếu mô men quán tính thực của chúng, cm4, thỏa mãn yêu cầu sau:
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Trong đó:


ef: khoảng cách từ mối nối của tấm (C như được chỉ ra Hình 2A-T/10.1) đến đường tâm của bản cánh, mm


= (dw – 0,5tf-net) đối với thép mỏ 


 = (dw + 0,5tf-net) đối với thép góc và thép chữ T


dw :chiều cao của bản thành, mm, như được chỉ ra ở Hình 2A-T/10.1.


tf-net: chiều dày của bản thành thực, mm


(allow: hệ số sử dụng ổn định cho phép như được định nghĩa tại Chương 8 và Chương 9.


Chú thích 


Các thông số khác được quy định tại 10.3.3.-2(3)

3. Trạng thái mất ổn định xoắn

(1) Trạng thái mất ổn định xoắn phải được chứng minh đối với hệ số sử dụng mất ổn định cho phép, (allow, xem 10.3.1-1(2). Hệ số ổn định đối với ổn định xoắn của nẹp được lấy như sau: 


(= 
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Trong đó:

(x: ứng suất nén dọc trục tại các nẹp gia cường, N/mm2 phù hợp với 3.5.2-3(1) Chương 3

CT : hệ số ổn định xoắn

= 1,0 đối với (T  ≤ 0,2
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(T. độ mảnh tham chiếu đối với mất ổn định xoắn

= 
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(ET: ứng suất tham khảo đối với ổn định xoắn, N/mm2
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đối với lp-net, lT-net, lw-net xem Hình 2A-T/10.1 và Bảng 2A-T/10.5 


(yd : ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2,

E: mô đun đàn hồi, 206 000 N/mm2.

IP-net: mô men quán tính đồng cực cơ bản của nẹp đối với điểm C như được chỉ ra Hình 2A-T/10.1, cm4.

IT-net : mô men quán tính St. Venant cơ bản của nẹp gia cường, cm4.


Iw-net : mô men quán tính quạt của nẹp đối với điểm C như được chỉ ra Hình 2A- T/10.1, cm6.


(: bậc cố định
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lt: chiều dài ổn định xoắn được lấy bằng khoảng cách giữa các gối đỡ chống vặn, m.

dw: chiều cao của bản thành, mm

tw-net: chiều dày cơ bản của bản thành, mm.

bf : chiều rộng của bản cánh, mm.

tf-net: chiều dày cơ bản của bản thành, mm.

ef : khoảng cách từ mối nối tôn vỏ (C Hình 2A-T/10.1) đến đường tâm của bản cánh, mm.

= (dw - 0,5tf-net) đối với thép mỏ 


= (dw + 0,5tf-net) đối với thép góc và thép chữ T.

Aw-net: diện tích tiết diện cơ bản của bản thành, mm2.

= (ef – 0,5tf-net)tw-net

Af-net: diện tích tiết diện thực của bản cánh, mm2.

= bftf-net

s: khoảng cách nẹp gia cường như được quy định tại 2.2.1 Chương 4, mm

Hình 2A-T/10.1. Tiết diện ngang của nẹp
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Chú thích:


1. Xác định chiều rộng và chiều cao dựa trên kích thước tổng được quy định tại  4.2.4-1(2) Chương 4.


2. Thông số bản cánh đặc trưng đối với thép mỏ được đưa ra trong Phụ lục C/Bảng C1.2.


Bảng 2A-T/10.5. Mô men quán tính
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4. Chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm

(1) Chiều rộng hiệu dụng của tấm tôn mép kèm nẹp thường được xác định công thức sau:

beff = min(CXs,(ss)

Trong đó:

[image: image601.png]





s : khoảng cách nẹp như quy định tại 4.2.2-1 Chương 4, mm.

Cx: hệ số giảm trung bình ổn định của hai panen tấm mép kèm, phù hợp với Trường hợp 1 trong Bảng 2A-T/10.4.

lstf : nhịp của nẹp gia cường, m, bằng khoảng cách giữa hai kết cấu đỡ chính.

lestf : nhịp hữu hiệu của nẹp gia cường, m.


lestf = lstf nếu hai đầu mút là hai gối đơn 


lestf = 0,6lstf sự nếu hai đầu mút là hai ngàm cố định

10.3.4. Kết cấu gối đỡ chính

1. Ổn định của bản thành kết cấu đỡ chính tại các lỗ khoét

(1) Bản thành của kết cấu chịu lực chính có lỗ khoét phải được đánh giá ổn định dựa trên ứng suất nén dọc trục và ứng suất cắt kết hợp. Bản thành liền kề với lỗ khoét về hai phía phải được xem xét như là panen tấm không được gia cường riêng rẽ như được chỉ ra tại Bảng 2A-T/10.6. Hệ số sử dụng ổn định, (, được lấy như sau:
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Trong đó:

(av: ứng suất nén trung bình tại vùng bản thành đang xét phù hợp với trường hợp 1, 2 hoặc 3 trong Bảng 2A-T/10.4, N/mm2.

(av: ứng suất cắt trung bình tại vùng bản thành đang xét phù hợp với trường hợp 5 hoặc 6 trong Bảng 2A-T/10.4, N/mm2.

(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

e = 1 + C4 số mũ của ứng suất nén

e( = 1 + 
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 số mũ của ứng suất nén

C = Cx hệ số giảm phù hợp với trường hợp 1 hoặc 3, Bảng 2A-T/10.4

C = Cy hệ số giảm phù hợp với trường hợp 2, Bảng 2A-T/10.4

C(: hệ số giảm phù hợp với trường hợp 5 hoặc 6, Bảng 2A-T/10.4

(2) Hệ số giảm, Cx hoặc Cy kết hợp với C(, của panen tấm bản thành liền kề với lỗ khoét được lấy như chỉ ra tại Bảng 2A-T/10.6 

Bảng 2A-T/10.6. Hệ số giảm

		Cách thức

		Cx, Cy

		C(



		a) Không được gia cường mép
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		Hệ số giảm tách biệt được áp dụng cho khu vực P1 và P2 sử dụng trường hợp 3, Bảng 2A-T/10.4, có tỷ số ứng suất mép:


( = 1,0 

		Hệ số giảm chung được áp dụng cho khu vực P1 và P2 sử dụng trường hợp 6, Bảng 2A-T/10.4 đối với vùng được đánh dấu:
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		(b) có gia cường mép
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		Hệ số giảm tách biệt được áp dụng cho khu vực P1 và P2 sử dụng:

Cx trường hợp 1 hoặc Cy cho trường hợp 2, xem Bảng 2A-T/10.4, có tỷ số ứng suất:

( = 1,0

		Hệ số giảm tách biệt được áp dụng cho khu vực P1 và P2 sử dụng trường hợp 5,

Bảng 2A-T/10.4.



		c) ví dụ lỗ trên bản thành
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		Panen P1 và P2 phải được đánh giá phù hợp với (a). Panen P3 được đánh giá theo (b)



		Chú thích:

Panen bản thành phải được xét về ổn định có khoét lỗ như được đánh dấu đậm và số P1, P2, V.V.... 





10.3.5. Kết cấu khác

1. Thanh giằng, cột chống và thanh chống

Ứng suất ổn định tới hạn đối với thanh giằng, cột chống và thanh chống phải được lấy nhỏ hơn ứng suất ổn định tới hạn xoắn và cột. Hệ số sử dụng ổn định, (, lấy như sau:

( = 
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Trong đó:

(av: ứng suất nén dọc trục trung bình trong các kết cấu, N/mm2. 


(cr: ứng suất ổn định tới hạn nhỏ nhất phù hợp với 10.3.5-1(2), N/mm2.

(2) Ứng suất ổn định tới hạn do nén, (cr , đối với mỗi cách thức được lấy như sau:

(cr = (E  đối với (E ≤ 0,5 (yd


(cr =
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Trong đó:

(E : ứng suất ổn định nén đàn hồi, N/mm2, đưa ra đối với từng cách thức mất ổn định, xem 10.3.5-1(3) đến 10.3.5-1(5).

(yd :ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2.

(3) Ứng suất ổn định nén đàn hồi, (E, của cột chống chịu tác dụng nén dọc trục được lấy như sau:
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Trong đó:

Inet50: mô men quán tính thực đối với trục yếu nhất của tiết diện ngang, cm4.

Apill-net50: diện tích thiết diện mặt cắt ngang thực của cột chống, cm2. 


fend : hệ số kiềm chế hai đầu mút.

1,0 nếu hai đầu là gối (chốt)

2,0 nếu một đầu gối và đầu kia ngàm (cố định)

4,0 nếu hai đầu ngàm

Đầu của cột có thể được coi như ngàm khi các mã hữu hiệu được bố trí. Các mã này phải được đỡ bằng phần tử kết cấu có độ cứng uốn lớn hơn với cột. 


E: mô đun đàn hồi, 206 000, N/mm2.

Ipill: chiều dài không được đỡ của cột, m.

(4) Ứng suất ổn định xoắn đàn hồi, (ET, ứng với nén dọc tâm của cột được lấy như sau:
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Trong đó:

G: mô đun đàn hồi ngang

= 
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E: mô đun đàn hồi, 206000, N/mm2, 


( tỷ số Poison’s, 0,3

Isv-net50: mô men quán tính St.Venants thực, cm4, xem Bảng 2A-T/10.7.

Ipol-net50 : mô men quán tính đồng cực thực đối với tâm tiết diện cắt, cm4.

= Iy-net50 + Iz-net50 + Anet50(
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fend: hệ số kiềm chế hai đầu mút.

1,0 nếu hai đầu là gối (chốt)

2,0 nếu một đầu gối và đầu kia ngàm (cố định)

4,0 nếu hai đầu ngàm

cwarp : hệ số cong vênh, cm6, xem Bảng 2A-T/10.7 


Ipill: chiều dài không được đỡ của cột, m.

y0: vị trí tâm cắt liên quan đến tâm tiết diện ngang, cm, xem Bảng 2A-T/10.7.

z0 : vị trí tâm cắt liên quan tới trọng tâm tiết diện ngang, cm, xem Bảng 2A-T/10.7.

Anet50 : diện tích mặt cắt ngang thực, cm2.

Iy-net50 : mô men quán tính thực đối với trục y, cm4. 


Iz-net50 : mô men quán tính thực đối với trục z, cm4.

(5) Đối với tiết diện ngang nếu trọng tâm và tâm mặt cắt không trùng nhau, sự tác động giữa cách thức mất ổn định cột và xoắn phải được kiểm tra. Ứng suất ổn định cột/xoắn đàn hồi, (ETF , tương ứng với nén trục phải được xác định như sau: 
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Trong đó:
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y0: vị trí tâm cắt liên quan đến tâm tiết diện ngang, cm, xem Bảng 2A-T/10.7. 


z0: vị trí tâm cắt liên quan tới trọng tâm tiết diện ngang, cm, xem Bảng 2A-T/10.7. 


Anet50 : diện tích mặt cắt ngang cơ bản, cm2.

Ipol-net50 : mô men quán tính đồng cực cơ bản đối với tâm tiết diện cắt, như định nghĩa tại 10.3.5-1(4).

(ET: ứng suất ổn định xoắn đàn hồi, như quy định 10.3.5-1(4).

(E. ứng suất ổn định nén cột đàn hồi, như quy định 10.3.5-1(3).

Bảng 2A-T/10.7. Các đặc tính tiết diện ngang 

		Tiết diện đối xứng kép
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		Chú thích:

1. Tất cả các kích thước chiều dày, chiều rộng và chiều cao có thứ nguyên mm

2. Đặc tính mặt cắt ngang không giới thiệu trong bảng này, được xác định tính toán trực tiếp.





2. Vách sóng 


(1) Ổn định cục bộ của đơn vị bản cánh của vách sóng phải được kiểm tra phù hợp với 3.2.1-1, đối với Trường hợp 1 , như được chỉ ra trong Bảng 2A-T/10.4, được áp dụng đối với tỷ số ứng suất ( = 1,0.


(2) Toàn bộ cách thức hư hỏng của do mất ổn định của vách sóng chịu tác dụng của nén dọc trục phải được kiểm tra đối với mất ổn định cột phù hợp với 10.3.5-1 (ví dụ vách dốc ngang, vách sóng thẳng đứng chịu tác dụng lực thẳng đứng cục bộ). Hệ số cưỡng bức hai đầu mút tương ứng với hai đầu mút gối (chốt) phải được áp dụng ngoại trừ đối với gối đỡ mút cố định được sử dụng tại chân vách với chiều rộng vượt quá 2 lần chiều cao của vách.

10.4. Phương pháp phân tích ổn định phát triển10.4.1. Quy định chung1. Đánh giá

(1) Để đánh giá mất ổn định tấm và panen được gia cường chịu tác dụng của trường ứng suất kết hợp, phương pháp đánh giá ổn định phát triển được thực hiện như sau đây.

(2) Phương pháp đánh giá ổn định phát triển được xem ảnh hưởng sau đây nguyên nhân dẫn đến khả năng mất ổn định:


(a) trạng thái hình học phi tuyến.

(b) trạng thái vật liệu không đàn hồi.

(c) sự khiếm khuyết ban đầu (hình học bản cánh của tấm và nẹp gia cường).

(d) ứng suất dư của mối hàn.

(e) sự tác động qua lại giữa các phần tử kết cấu; tấm, nẹp gia cường, sống dọc v.v... 

(f) các tải trọng tác dụng giả định; ứng suất nén/kéo hai trục, áp lực cắt và áp lực ngang.

(g) điều kiện biên.

(3) Tất cả các ảnh hưởng phải được mô hình hóa thể hiện giới hạn phía dưới của độ bền kết cấu. Hình dáng và độ lớn mô hình của các khuyết tật hình học sao cho chúng gây ra hư hỏng tới hạn nguy hiểm nhất.

(4) Độ bền ổn định gây ra phù hợp với các phương pháp quy định tại Phụ lục D.

(5) Các thiết bị phân tích mất ổn định phát triển thay thế có thể được sử dụng với điều kiện chúng đưa ra kết quả so sánh với kết quả điểm chuẩn xác định từ thực hiện theo phương pháp đánh giá ổn định tiên tiến được quy định tại Phụ lục D.

(6) Cơ sở lý thuyết, các giả định, mô hình, xác nhận, thiết bị đo, v.v..., đối với phân tích mất ổn định phát triển thay thế phải được trình để xem xét và chấp thuận.

Chương 11 


CÁC YÊU CẦU CHUNG

11.1. Lỗ khoét vỏ tàu và thiết bị đóng kín

11.1.1. Lỗ khoét boong và tôn vỏ tàu

1. Quy định chung

(1) Các thiết bị đóng kín lỗ khoét trên thượng tầng, các vách lầu boong phải phù hợp với 11.1.4. Các thiết bị đóng kín ống tràn và thông hơi phải phù hợp với 11.1.5

(2) Việc thử nghiệm phải thỏa mãn mục 11.5 của Chương này.

2. Miệng két hàng - Vật liệu

(1) Nắp cửa người chui, lỗ vệ sinh két và các lỗ khoét khác của két hàng và không gian kề gần két hàng phải được chế tạo bằng các vật liệu như sau: 


(a) Thép có độ bền thường phù hợp với mục 6.1 Chương 6

(b) Kim loại màu như đồng đỏ và đồng thau có thể được chấp nhận, tuy nhiên, hợp kim nhôm không được phép dùng làm nắp của bất kỳ lỗ khoét nào của két hàng và không gian kề nó.

(c) Cũng có thể chấp nhận vật liệu nhựa tổng hợp, song cần quan tâm đến khả năng chống cháy và đặc tính lý hóa của chúng liên quan đến điều kiện làm việc dự kiến trước. Chi tiết về đặc tính của vật liệu, việc thiết kế nắp và các phương pháp chế tạo phải được trình Đăng kiểm duyệt.

(2) Vật liệu làm gioăng nắp miệng két phải phù hợp với loại hàng dự kiến chở và phải được cố định chắc chắn.

3. Thành quây cửa người chui két hàng

(1) Chiều cao của thành quây miệng cửa về phía trên boong mạn khô tối thiểu là 600 mm. Nếu thấp hơn phải được sự chấp nhận của Đăng kiểm. Đỉnh của miệng cửa cũng không được thấp hơn điểm cao nhất của két có chiều cao thỏa mãn yêu cầu về ổn định tai nạn.

(2) Chiều dày thực của tấm thành miệng khoang phải tối thiểu là 10 mm. Nếu chiều cao thành miệng khoang lớn hơn 600 mm, thì yêu cầu phải tăng thêm chiều dày hoặc phải có gia cường mép. Kích thước của tấm thành miệng khoang hoặc thành cửa người chui mà có diện tích từ 1,2 m2 trở lên và/hoặc không phải là cửa hình tròn, có thể phải tuân thủ cả theo yêu cầu bổ sung.

4. Nắp miệng lỗ người chui két hàng

(1) Chiều dày thực của nắp dạng tấm không được gia cường có diện tích nhỏ hơn 1,2 m2 phải tối thiểu là 12,5 mm. Chiều dày thực của nắp có diện tích lớn hơn; phải được tăng lên hoặc nắp phải được gia cường thích hợp.

(2) Các nắp phẳng không có gia cường trên miệng hình tròn phải được cố định bằng bulông xiết với khoảng cách không lớn hơn 600 mm.

(3) Ở các miệng hình vuông, nói chung khoảng cách bulông không lớn hơn 450 mm và khoảng cách giữa góc miệng khoang với bulông kề đó không được lớn hơn 230 mm.

(4) Các yêu cầu ở 11.1.1-4(1) đến 11.1.1-4(3) không áp dụng cho các nắp hình tròn hoặc nắp có hình dạng đặc biệt khác.

(5) Khi nắp có bố trí bản lề, thì phải có gia cường hợp lý thành miệng và nắp tại vị trí đặt bản lề. Nhìn chung, bản lề không được coi là thiết bị cố định nắp và chúng phải được tính toán sao cho ngăn ngừa khí thoát ra khi đã vặn chặt. 


5. Các lỗ khoét tiếp cận máy - bảo vệ

(1) Nói chung vỏ máy phải được bảo vệ bằng chụp kín hoặc tấm che; hoặc bằng kết cấu lầu boong thỏa mãn yêu cầu kết cấu ở 11.1.4.

(2) Nếu tàu được thiết kế hoạt động ở mạn khô quy định bởi Công ước quốc tế mạn khô đối với tàu kiểu A, thì chiều cao của kết cấu lầu boong này không được nhỏ hơn 2,3 m. Vách mút phía trước của lầu boong này phải có quy cách tối thiểu tương đương với các yêu cầu đưa ra đối với vách trước lầu lái (xem 11.1.4-9 và 11.1.4-13).

6. Các miệng nhỏ trên boong lộ phía mũi

(1) Các lỗ khoét ở không gian phía trước như định nghĩa ở 1.1.6-2 phải thỏa mãn các yêu cầu nêu từ 11.1.1-6(3) đến 11.1.1-6(14).

(2) Những yêu cầu này áp dụng cho các miệng nhỏ (cho các lỗ khoét có diện tích tới 2,5 m2) ở trên boong lộ thiên trong phạm vi 0,25 L tính từ đường vuông góc mũi tàu-FP và ở độ cao nhỏ hơn 0,1 L hoặc 22 m lấy giá trị nào nhỏ hơn tính từ đường nước chở hàng mùa hè tại vị trí bố trí miệng lỗ khoét.

(3) Miệng lỗ khoét dùng cho lối thoát sự cố không cần thiết thỏa mãn 1.1.6-9 (a), 1.1.6-9(b) và 11.1.1-6(13) và 11.1.1-6(14).

(4) Đối với các nắp miệng thép hình vuông, thì chiều dày tấm, bố trí và quy cách nẹp gia cường phải thỏa mãn Bảng 2A-T/11.1 và Hình 2A-T/11.1.

(5) Nếu có nẹp gia cường, thì nẹp phải được đặt thẳng hàng với các điểm tiếp xúc kim loại được quy định tại 11.1.1-6(10) và 11.1.1-6(11), xem Hình 2A-T/11.1. Nẹp gia cường chính phải liên tục. Tất cả các nẹp gia cường phải được hàn với mép trong. Xem Hình 2A-T/11.2.

(6) Gờ phía trên của thành miệng khoang phải được gia cường thích hợp bằng các thanh ngang, thông thường không lớn hơn 190 mm tính từ gờ phía trên của thành miệng.

(7) Đối với các nắp miệng lỗ khoét nhỏ có dạng hình tròn hoặc tương tự, thì chiều dày tấm nắp và các tấm gia cường phải đảm bảo có độ bền và độ vững chắc tương đương với các yêu cầu đối với miệng hình vuông loại nhỏ.

(8) Đối với các nắp miệng lỗ khoét nhỏ làm bằng vật liệu có độ bền khác với thép có độ bền thông thường, thì quy cách kết cấu yêu cầu phải có độ bền và độ vững chắc tương đương.

(9) Các thiết bị cố định chính phải sao cho nắp miệng lỗ khoét được cố định đúng vị trí và phải được làm kín nước bằng phương tiện đóng kín dạng cơ khí phù hợp một trong các biện pháp sau:

(a) Tai hồng xiết chặt trên chạc chữ U 


(b) Thanh đỡ tác động nhanh, hoặc

(c) Thiết bị khóa tâm.

Không chấp nhận dùng chốt (tay vặn chặt) có nêm.

(10) Nắp miệng lỗ khoét phải có gioăng làm bằng vật liệu đàn hồi. Chúng phải được thiết kế để cho phép tiếp xúc kim loại với kim loại tại độ nén tính toán và ngăn ngừa nén quá mức lên gioăng do áp lực sóng biển có thể làm cho thiết bị cố định bị mất hoặc rời khỏi vị trí.

(11) Chỗ tiếp xúc kim loại với kim loại phải được bố trí gần với các thiết bị cố định như chỉ ra ở Hình 2A-T/11.1, và phải có đủ khả năng chịu được lực tác dụng.

(12) Thiết bị cố định chính phải được thiết kế và chế tạo sao cho lực nén tính toán có thể tạo được do một người mà không phải sử dụng bất kỳ dụng cụ nào.

(13) Đối với thiết bị cố định chính dạng tai hồng, thì chạc chữ U (kẹp giữ) phải cứng vững. Chúng phải được tính toán để giảm tối thiểu khả năng tai hồng rời khỏi vị trí trong quá trình sử dụng bằng cách uốn cong chạc chữ U lên phía trên và tăng bề mặt của đầu tự do, hoặc biện pháp tương tự khác. Chiều dày thực tấm của kẹp giữ bằng thép không được gia cường phải không nhỏ hơn 16 mm. Ví dụ bố trí được chỉ ra ở Hình 2A-T/11.2.

(14) Các miệng lỗ khoét nhỏ trên boong lộ thiên phía mũi phải có thiết bị phụ cố định độc lập, ví dụ bằng cách dùng bulông trượt, yếm khóa hoặc thanh gối tựa lắp có khe hở mà có thể giữ được nắp miệng đúng vị trí ngay cả khi thiết bị cố định chính bị mất hoặc rời ra khỏi vị trí. Thiết bị cố định phụ này phải được nắp ở phía đối diện với bản lề của nắp miệng khoang.

Bảng 2A-T/11.1. Quy cách nắp thép miệng lỗ khoét nhỏ trên boong phía mũi

		Kích thước danh nghĩa

(mm X mm)

		Chiều dày thực tấm nắp (mm)

		Nẹp gia cường chính

		Nẹp gia cường phụ



		

		

		Quy cách thanh phẳng (mm x mm), số lượng



		630 x 630

		8

		-

		-



		630 x 630

		8

		100 x 8; 1

		-



		830 x 630

		8

		100 x 8; 1

		-



		830 x 830

		8

		100 x 10; 1

		-



		1030 x 1030

		8

		120 x 12; 1

		80 x 8; 2



		1330 x 1330

		8

		150 x 12; 2

		100 x 10; 2





Hình 2A-T/11.1. Bố trí nẹp gia cường
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Chú thích: Các kích thước đo bằng mm 


Hình 2A-T/11.2. Ví dụ về phương pháp cố định chính

[image: image630.png]o nbit 16 mm)







1. Tai hồng

2. Bulông 


3. Chốt

4. Tâm chốt

5. Tấm kẹp giữ (chạc chữ U)

6. Nắp miệng khoang

7. Gioăng

8. Thành miệng khoang

9. Gối đỡ được hàn trên giá đỡ của bulông gẫy khúc để tiếp xúc kim loại

10. Nẹp gia cường

11. Nẹp mép phía trong 

7. Lỗ người chui và lỗ xả trên boong

(1) Lỗ người chui và lỗ xả trên boong ở vị trí 1 và vị trí 2 như nêu ở mục 4.1.2 Chương 4, hoặc trong phạm vi thượng tầng, không phải là thượng tầng kín, phải được đóng chặt bằng nắp chắc chắn đảm bảo kín nước.

(2) Độ bền của cửa người chui kín nước phải tương đương với độ bền của boong.

(3) Trừ khi được giữ chắc bằng bulông vặn chặt, các nắp phải được gắn cố định. 


8. Các lỗ khoét khác

(1) Các lỗ khoét trên boong mạn khô nhưng không phải là miệng khoang hàng, các lỗ khoét buồng máy, lỗ người chui và lỗ xả, phải được bảo vệ bằng thượng tầng kín hoặc bằng lầu hoặc chòi boong có độ bền và kín thời tiết tương đương. Bất kỳ lỗ khoét như vậy ở trên boong thượng tầng lộ thiên hoặc trên đỉnh của hầm boong phía trên boong mạn khô mà dẫn tới không gian phía dưới boong mạn khô trong phạm vi thượng tầng kín phải được bảo vệ bằng hầm hoặc chòi boong hữu hiệu như được chỉ ra ở 11.1.4.

9. Cửa thoát nạn

(1) Phương tiện đóng kín các cửa thoát nạn phải có thể mở được từ hai phía

10. Miệng hầm chứa dây chằng buộc

(1) Miệng hầm chứa dây chằng buộc có thể được chấp nhận chiều cao thấp hơn, nhưng nói chung không được nhỏ hơn 380 mm, với điều kiện chúng phải được cố định chắc chắn và chỉ có thể mở được tại vị trí riêng của thuyền trưởng. Chiều dày thực của thành miệng phải không nhỏ hơn chiều dày quy định tối thiểu đối với tôn bao vỏ tầu tại vị trí miệng hầm, hoặc 11 mm, lấy trị số nào nhỏ hơn.

11. Tấm di động

(1) Khi yêu cầu bố trí các tấm di động tại vách quây hoặc boong đối với máy móc không thể di dời hoặc vì lý do tương tự khác, thì có thể chúng được chấp nhận với điều kiện chúng phải có độ bền tương đương với vách hoặc boong không có lỗ khoét (không bị xuyên thủng). Các tấm di động có thể lắp cho nắp lỗ xả và chúng phải được cố định bằng gioăng và bulông cấy đảm bảo kín với khoảng cách mỗi bulông không lớn hơn 5 lần đường kính bulông.

(2) Chiều cao ngưỡng cửa của các lỗ tiếp cận hoặc chiều cao thành miệng lỗ khoét boong làm kín bằng nắp được đóng kín thường xuyên khi tàu trên biển thì phải được quan tâm đặc biệt.

12. Các lỗ khoét để làm vệ sinh và đo két hàng

(1) Các lỗ khoét để làm vệ sinh và đo két hàng phải có nắp kín nước hoặc tương đương. Có thể chấp nhận các nắp phẳng đối với lỗ khoét để làm vệ sinh và đo két hàng nếu chúng thỏa mãn yêu cầu nêu ở 11.1.1-11. 


Bảng 2A-T/11.2. Tiêu chuẩn chiều dày của ống thông gió có chiều cao 900 mm và mã

		Kích thước ống danh nghĩa

		Chiều dày thực tối thiểu, mm

		Diện tích đầu xả tối đa, cm2

		Chiều cao mã, mm



		80A

		6,3

		-

		460



		100A

		7,0

		-

		380



		150A

		8,5

		-

		300



		200A

		8,5

		550

		-



		250A

		8,5

		880

		-



		300A

		8,5

		1200

		-



		350A

		8,5

		2000

		-



		400A

		8,5

		2700

		-



		450A

		8,5

		3300

		-



		500A

		8,5

		4000

		-





11.1.2. Thông gió

1. Quy định chung

(1) Việc thông gió phải thỏa mãn yêu cầu của 11.1.2-2 đến 11.1.2-6 và cũng phải phù hợp với các yêu cầu tương đương đối với Phần 3 - Máy tàu.

2. Chi tiết, bố trí và quy cách ống thông gió

(1) Ống thông gió phải có chiều cao tiêu chuẩn là 900 mm, được đóng kín bằng các đầu có diện tích hình chiếu không vượt quá trị số nêu trong bảng, chiều dày tối thiểu của ống và chiều cao của mã phải phù hợp với Bảng 2A-T/11.2.

(2) Với ống thông gió có chiều cao lớn hơn 900 mm, thì phải bố trí mã hoặc loại tương tự để giữ ống. Nếu bố trí mã, thì mã phải có chiều dày và chiều dài phù hợp với chiều cao của ống.

(3) Các ống thông gió phải có thành được làm bằng thép hoặc vật liệu tương đương và phải thỏa mãn yêu cầu nêu ở Bảng 2A-T/11.3.

(4) Tất cả các bộ phận và mối nối của ống thông gió phải chịu được tải trọng nêu ở 11.1.2-3. 


(5) Các đầu thông gió hình nấm kiểu quay không được phép sử dụng ở các khu vực được nêu ở 11.1.2-3(1).

(6) Các ống thông gió xuyên qua thượng tầng, không phải là thượng tầng kín, phải có thành làm bằng thép chắc chắn hoặc bằng vật liệu khác tại boong mạn khô. Thông gió két sâu hoặc thông gió các hầm xuyên qua nội boong phải là kiểu kín nước có kích thước đủ chịu được áp lực phát sinh.

Bảng 2A-T/11.3. Thành ống thông hơi


		Đặc tính

		Yêu cầu



		Chiều cao (4)

		hcoam = 900 tại vị trí 1 


hcoam = 760 tại vị trí 2



		Chiều dày(2), (3)

		dcoam ≤ 130

tcoam-grs = 7,5  


65 < dcoam < 320 
tcoam-grs = 8,5 


dcoam ≥ 470 

tcoam-grs = 10,00

Trị số trung gian nhận được bằng phương pháp nội suy tuyến tính



		Kết cấu đỡ (3)

		Nếu hcoam lớn hơn 900 thì thành ống phải có kết cấu đỡ đặc biệt



		Trong đó:

hcoam: Chiều cao thành ống, tính bằng mm


dcoam: Đường kính ngoài của thành ống, mm 


tcoam-grs: Chiều dày thực của thành ống, mm



		Chú thích

1. Chiều cao của thành ống có thể phải được tăng lên để thỏa mãn yêu cầu về phân khoang và ổn định tai nạn.

2. Khi chiều cao ống thông gió lớn hơn các trị số đã nêu, thì chiều dày thực nêu trên có thể được giảm dần về phía trên nhưng không nhỏ hơn 6,5 mm.

3. Cần tham khảo 11.1.2-3 và ống thông hơi nêu ở 11.1.2-4 tại phía mũi tàu.

4. Chiều cao phải được đo phía trên tấm bao, nếu có.





3. Tải trọng tác dụng lên ống thông hơi

(1) Các ống thông hơi trên boong hở trong phạm vi 0,25L phía trước mũi tàu và khi chiều cao boong hở tại vị trí đặt ống thông gió là nhỏ hơn 0,1L hoặc 22 m lấy trị số nào nhỏ hơn kể từ đường nước tải mùa hè phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở 11.1.2-3(2) đến 11.1.2-3(3) và 11.1.2-4(1).

(2) Áp lực tác động lên ống thông gió, Pvent, và thiết bị đóng kín chúng được tính như sau:

Pvent = 0,5 (swv

[image: image631.wmf]2


sea


C1C2C3     kN/m2

trong đó:

(sw: tỷ trọng nước biển, 1,025 t/m3

vsea: vận tốc nước biển qua boong mũi tàu, 13,5 m/s.

C1: Hệ số hình dáng


0,5 Đối với dạng ống 


1,3 Đối với dạng ống hoặc đầu thông gió nói chung


0,8 Đối với dạng ống hoặc đầu thông gió hình trụ thẳng đứng


C2: Hệ số sóng va đập đáy tàu, lấy theo 11.3.2


C3: Hệ số điều kiện bảo vệ

0,7 Đối với các ống và đầu thông gió được đặt ngay sau thành mạn chắn sóng hoặc thượng tầng mũi

1,0 Đối với các vị trí khác, bao gồm cả vị trí ngay sau mạn chắn sóng

(3) Lực tác động theo phương ngang lên ống thông gió và thiết bị đóng kín chúng có thể được tính toán từ các áp lực trên bằng cách dùng diện tích thiết kế lớn nhất cho mỗi phần tử.

4. Yêu cầu độ bền của ống thông gió và thiết bị đóng kín

(1) Mô men và ứng suất uốn ống thông gió phải được tính toán tại các vị trí nguy hiểm như dưới đây:

(a) Tại chỗ xuyên qua boong/vách

(b) Tại vị trí hàn hoặc bích nối

(c) Tại đỉnh các mã đỡ

Ứng suất uốn tại mặt cắt cơ bản phải không lớn hơn 0,8(y, khi (y là ứng suất chảy tối thiểu được đưa ra hoặc ứng suất quy ước 0,2% của thép ở nhiệt độ trong phòng. Bất kể có bảo vệ chống ăn mòn, vẫn phải bổ sung do ăn mòn cho mặt cắt cơ bản là 2 mm.

5. Phương tiện đóng kín

(1) Trừ khi có quy định khác ở điều này, các lỗ khoét ống thông gió phải được trang bị các phương tiện đóng kín hữu hiệu được gắn cố định. Các ống thông gió ở vị trí 1, có thành cao hơn mặt boong 4,5 m và các ống thông gió ở vị trí 2 có thành cao hơn mặt boong 2,3 m thì không cần phải có phương tiện đóng kín trừ khi do hình dạng khác thường mà cần thiết phải bố trí. Các vị trí 1 và vị trí 2 được chỉ ra ở mục 4.1.2 Chương 4.

6. Bướm chặn lửa

(1) Khi bướm chặn lửa được đặt trong thành ống thông gió, thì phải bố trí lỗ hoặc cửa thăm có đường kính tối thiểu là 150 mm ở trên thành ống để tiện cho việc kiểm tra bướm mà không cần phải tháo rời thành ống. Tấm che trang bị cho cửa hoặc lỗ thăm phải có khả năng duy trì tính nguyên vẹn kín nước của thành ống và có thể cả tính nguyên vẹn chống cháy của thành ống.

11.1.3. Ống thông hơi1. Quy định chung

(1) Ống thông hơi phải thỏa mãn yêu cầu từ 11.1.3-2 đến 11.1.3-6 và cũng phải thỏa mãn các yêu cầu tương ứng liên quan đến hệ thống máy tàu Phần 3 - Máy tàu.

2. Chiều cao

(1) Chiều cao tối thiểu của các ống thông hơi trên boong thời tiết phải như sau:

(a) 760 mm đối với các ống trên boong mạn khô

(b) 450 mm đối với các ống trên boong thượng tầng

Chiều cao phải được đo từ đỉnh của ống, nếu có nắp đặt, đến điểm mà ở đó nước có thể chảy vào.

(2) Nếu chiều cao của ống có thể ảnh hưởng tới các thao tác nghiệp vụ trên tàu, thì có thể chấp nhận chiều cao thấp hơn với điều kiện phải có phương tiện đóng kín có kiểu được duyệt tại chỗ đầu hở của ống.

(3) Có thể cần thiết phải tăng chiều cao ống thông hơi để thỏa mãn yêu cầu về phân khoang và ổn định tai nạn.

(4) Nếu ống thông hơi được dẫn qua mạn của thượng tầng, thì chiều cao lỗ khoét mở của chúng phải tối thiểu là 2,3 m tính từ đường nước chở hàng mùa hè. Phải trang bị các đầu ống thông hơi tự động có kiểu được duyệt.

3. Chi tiết, bố trí và kích thước của các ống thông hơi và ống đo

(1) Chiều dày thành ống thông hơi đặt trên boong thời tiết phải không nhỏ hơn trị số đưa ra ở Bảng 2A-T/11.4 dưới đây: 


Bảng 2A-T/11.4. Chiều dày tối thiểu thành ống thông hơi

		Đường kính ngoài, mm

		Tổng chiều dày tối thiểu, mm



		dair ≤ 80

		6,0



		dair ≥ 165

		8,5



		Trong đó:

		



		dair: là đường kính ngoài của ống, mm

		



		Chú thích:

		



		1. Trị số trung gian nhận được bằng phép nội suy tuyến tính



		2. Xem 11.1.3-4 và 11.1.3-5 đối với ống thông gió phía mũi tàu.





(2) Với chiều cao ống tiêu chuẩn 760mm mà được đóng kín bằng các đầu chụp không lớn hơn diện tích thiết kế được nêu trong bảng, thì chiều dày tối thiểu của ống và chiều cao của mã phải như được chỉ ra ở Bảng 2A-T/11.5. Nếu yêu cầu có mã, thì phải gắn tối thiểu là ba mã xung quanh ống. Ngoài ra phải áp dụng các yêu cầu tương ứng nêu ở 11.1.3-4. 


(3) Mã phải có chiều dầy thực tối thiểu là 8mm và chiều dài tối thiểu là 100 mm còn chiều cao phù hợp với Bảng 2A-T/11.5, nhưng không cần thiết phải vượt quá bích nối đầu chụp. Đỉnh mã tại boong phải được đỡ thích hợp. Ngoài ra phải áp dụng tải trọng theo 11.1.3-4. Mã, nếu có, phải có chiều dày và chiều dài thích hợp tương ứng với chiều cao của chúng.


(4) Chiều dày tổng của ống phải phù hợp với các yêu cầu tương ứng quy định cho hệ thống máy tàu phần 3.

4. Tải trọng áp dụng tính toán ống thông hơi

(1) Các ống thông hơi trên boong hở trong phạm vi 0,25L phía mũi, khi chiều cao boong hở tại vị trí đặt ống thông hơi là nhỏ hơn 0,1 L hoặc 22 m lấy trị số nào nhỏ hơn kể từ đường nước tải mùa hè phải thỏa mãn các yêu cầu nêu ở 11.1.3-4(2) đến 11.1.3-4(3) và 11.1.3-5(1).


Bảng 2A-T/11.5. Chiều dày và tiêu chuẩn mã cho ống thông hơi có chiều cao 760 mm

		Kích thước ống danh nghĩa

		Chiều dày thực tối thiểu, mm

		Diện tích hình chiếu lớn nhất đầu ống, cm2

		Chiều cao của mã (1), mm



		65A

		6,0

		-

		-



		80A

		6,3

		-

		480



		100A

		7,0

		-

		460



		125A

		7,8

		-

		380



		150A

		8,5

		-

		300



		175A

		8,5

		-

		300



		200A

		8,5(2)

		1900

		300



		250A

		8,5(2)

		2500

		300(2)



		300A

		8,5(2)

		3200

		300(2)



		350A

		8,5(2)

		3800

		300(2)



		400A

		8,5(2)

		4500

		300(2)



		Chú thích:

1. Mã (xem 11.1.3-3(2)) không cần phải vượt quá bích nối đầu chụp

2. Các mã được yêu cầu khi chiều dày tổng của tiết diện ống nhỏ hơn 10,5mm hoặc khi diện tích hình chiếu đầu ống tra theo bảng lớn hơn.





(2) Áp lực, Ppipe tác động lên ống thông hơi và các thiết bị đóng kín chúng được tính theo công thức sau:

Ppipe=0,5(swv
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sea


C1C2C3   kN/m2

Trong đó:

(sW: Tỷ trọng nước biển, 1,025 t/m3

vsea: Vận tốc nước biển qua boong mũi tàu, 13,5 m/s.

C1: Hệ số hình dáng 


0,5 Đối với dạng ống

1,3 Đối với dạng ống hoặc đầu thông hơi nói chung 


0,8 Đối với dạng ống hoặc đầu thông hơi hình trụ thẳng đứng

C2: Hệ số của sóng va đập đáy tàu, lấy bằng 3,2

C3: Hệ số điều kiện bảo vệ

0,7 Đối với các ống và đầu thông hơi được đặt ngay sau thành chắn sóng hoặc thượng tầng mũi

1,0 Đối với các vị trí khác, bao gồm cả vị trí ngay sau mạn chắn sóng

(3) Lực tác động theo phương ngang lên ống thông hơi và thiết bị đóng kín chúng có thể được tính toán từ các áp lực trên bằng cách dùng diện tích thiết kế lớn nhất cho mỗi phần tử

5. Yêu cầu về độ bền đối với các ống thông hơi và các thiết bị đóng kín chúng.

(1) Mô men và ứng suất uốn ống thông hơi phải được tính toán tại các vị trí nguy hiểm như dưới đây:

(a) Tại chỗ xuyên qua boong/vách

(b) Tại vị trí hàn hoặc bích nối

(c) Tại đỉnh các mã đỡ

Ứng suất uốn tại mặt cắt cơ bản phải không lớn hơn 0,8(yd, khi (yd là ứng suất tối thiểu được đưa ra hoặc 0,2% ứng suất quy ước của thép ở nhiệt độ trong phòng. Bất kể có bảo vệ chống ăn mòn, vẫn phải bổ sung do ăn mòn cho mặt cắt cơ bản là 2 mm.

6. Phương tiện đóng kín ống thông hơi

(1) Tất cả các đầu ống thông hơi trên boong thời tiết phải được gắn đoạn uốn cong (cổ ngỗng) hoặc tương đương để ngăn ngừa nước chảy vào tàu.

(2) Phải trang bị tấm nắp đóng cố định kín nước cho phía đầu ra. Thiết bị đóng kín phải là kiểu tự động, tức là tự động đóng khi bị ngập nước (chẳng hạn quả cầu nổi hoặc loại tương đương) trong các trường hợp sau:

(a) Đầu ra của ống bị ngập nước, với tàu tại đường nước chở hàng mùa hè ở góc 40° hoặc ở góc vào nước nếu trị số góc này nhỏ hơn 40°.

(b) Thỏa mãn yêu cầu về ổn định tai nạn

(3) Không được phép lắp van trên đường ống thông hơi có thể hư hỏng chức năng thông gió.

11.1.4. Lầu boong và chòi boong

1. Phạm vi áp dụng 


(1) Yêu cầu của mục này áp dụng cho lầu boong và chòi boong làm bằng thép như được chỉ ra ở 11.1.4-3(1) và 11.1.4-3(2).

(2) Quy định về kích thước phụ thuộc vào vị trí thẳng đứng của chi tiết liên quan tới đường nước. Các vị trí này được phân loại thành các hạng mục theo tầng.

2. Vật liệu

(1) Các kích thước nêu ở 11.1.4 áp dụng cho các cơ cấu thép đóng thân tàu, phù hợp với các yêu cầu nêu ở mục 6.1 Chương 6. Kích thước của lầu boong làm bằng hợp kim nhôm do Đăng kiểm quy định thông qua việc đệ trình đặc tính cơ bản của hợp kim nhôm dự kiến sử dụng.

3. Định nghĩa

(1) Lầu boong là kết cấu có boong, ở phía trên boong tính toán, có tấm mạn nằm vào phía trong cách tôn mạn tàu một khoảng lớn hơn 4% chiều rộng B của tàu.

(2) Chòi boong là kết cấu trên boong kín nước, bảo vệ cửa dẫn đến phía dưới boong mạn khô hoặc đi vào không gian trong thượng tầng kín.

(3) Tầng là số đo chỉ ra số boong. Tầng của lầu boong bao gồm boong và vách ngăn ngoài. Nói chung, tầng thứ nhất là tầng được đặt trên boong mạn khô.

4. Tính liên tục kết cấu

(1) Vách trước và vách sau của lầu boong phải nằm thẳng hàng với vách ngang ở phía dưới thân tàu hoặc phải được đỡ bởi liên kết cục bộ của các vách ngang, sống và cột chống.

(2) Vách mút phía sau phải được đỡ thích hợp.

(3) Tại các góc liên kết lầu boong với boong tính toán, phải quan tâm tới mối liên kết của lầu boong với boong và có biện pháp để truyền tải vào các cơ cấu đỡ dưới boong.

(4) Nếu có thể được, mạn phía ngoài và các vách dọc và vách ngang chính phải được đặt phía trên vách và/hoặc khung sống khỏe trong kết cấu thân tàu và phải nằm thẳng hàng với bậc của ca bin. Nếu không thể bố trí thẳng hàng như trên được thì phải có biện pháp đỡ hữu hiệu khác.


(5) Việc bố trí phải sao cho giảm thiểu ảnh hưởng của sự gián đoạn trong lắp ráp. Tất cả các lỗ khoét ở mạn phải được tạo khung chắc chắn và các góc phải lượn tròn. Các thành hoặc sống liên tục phải được đặt ở phía trên và phía dưới cửa ra vào hoặc lỗ khoét tương tự.


5. Tôn boong

(1) Chiều dày thực, tdk-grs, của tôn boong phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức dưới đây:

tdk-grs = 7,5 
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mm, trên tầng 1 lầu boong


tdk-grs = 7,0 
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mm, trên tầng 2 lầu boong 

tdk-grs = 6,5 
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mm, trên tầng 3 lầu boong


Trong đó:

s: khoảng cách nẹp gia cường, mm 

k. hệ số thép có độ bền cao, như nêu ở 6.1.1 -4 Chương 6. 

(yd: ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2 

Sstd : khoảng cách tiêu chuẩn của cơ cấu dọc hoặc xà, m 

= 0,470 + 0,00167L1

L1: chiều dài này được quy định ở 4.1.1-1(1) Chương 4 nhưng không lấy lớn hơn 250 m.

(2) Chiều dày tôn bên trong lầu boong có thể được giảm đi 10% với điều kiện chiều dày được giảm này không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:

tdh-grs = (5,8s + 1)
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 mm, nhưng không nhỏ hơn 5,5 mm

Trong đó:

s: khoảng cách nẹp gia cường, mm

k. hệ số phụ thuộc thép có độ bền cao, như nêu ở 6.1.1-4 Chương 6. 

(yd: ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2

6. Kết cấu dọc và xà ngang boong

(1) Mỗi kết cấu dọc hoặc xà ngang boong, liên kết với tấm tôn gắn với chúng, thì mô đun chống uốn thực tiết diện ngang Zlng-grs không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau:

Zln g-grs = 4,653sl
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htierk cm3

Trong đó:


s: khoảng cách nẹp gia cường, m


lbdg: nhịp chịu uốn hiệu quả, như định nghĩa ở 4.2.1-1 Chương 4, m

B: như quy định ở 4.1.1-3(1) Chương 4

htier: chiều cao tính toán phụ thuộc số lầu boong, m

1,68 Đối với thượng tầng đuôi và tầng thứ nhất phía trên boong mạn khô

1,30 Với tầng thứ hai phía trên boong mạn khô

0,91 Với tầng thứ ba trở lên phía trên boong mạn khô

Với các boong có vị trí tầng thứ hai hoặc tầng cao hơn ở phía trên boong mạn khô, nói chung chỉ được dùng như là nắp kín thời tiết, thì giá trị htier có thể được giảm, nhưng trong mọi trường hợp không hơn 0,46.

k: hệ số phụ thuộc thép có độ bền cao, như định nghĩa ở 6.1.1-4 Chương 6.

(yd: ứng suất chảy tối thiểu cho phép của vật liệu, N/mm2.

7. Sống dọc và sống ngang boong

(1) Sống dọc và sống ngang boong phải được bố trí để đỡ được nẹp dọc hoặc xà ngang boong. Nếu việc bố trí sống dọc và sống ngang boong sao cho các thành phần này có tác dụng như kết cấu ô mạng lưới, thì phải tiến hành tính toán bổ sung có xét đến ảnh hưởng của ô mạng lưới và để khẳng định rằng kích thước kết cấu là tương đương với yêu cầu nêu ở 11.1.4-7(2) và 11.1.4-7(3). Khi áp dụng tính toán bổ sung như trên để tính kích thước thực, các thông số cơ bản hình học phải được lấy như chỉ ra ở 11.1.4-7(2) với trọng lượng riêng là 0,715 t/m3 và ứng suất uốn cho phép phải lấy bằng 0,67(yd. Để xác định kích thước kết cấu tương đương với yêu cầu nêu ở 11.1.4-7(3), tính tương đương phải dựa trên sự biến dạng tại điểm giao nhau của sống dọc/ngang và tại điểm giữa của phần tử, và sự biến dạng cho phép phải được lấy bằng sự biến dạng được tính toán đối với xà ngang thường phù hợp với các yêu cầu ở 11.1.4-7(2) với chiều cao dgrd lấy theo quy định ở 11.1.4-7(3).

(2) Với mỗi bản thành sống dọc boong và sống ngang boong, mô đun chống uốn thực Zt-grs phải không nhỏ hơn trị số trong công thức sau:

Zt--grrs = 4,74bdkl
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Trong đó:

bdk: chiều rộng trung bình khu vực boong được đỡ, m

lbdg: nhịp uốn hữu hiệu, m, được lấy bằng khoảng cách giữa các tâm của cột đỡ hoặc giữa cột đỡ, kết cấu ngang, sống và/hoặc vách đỡ chúng, m. Nếu gắn mã hữu hiệu tại vách, thì chiều dài Ibdg này có thể được thay đổi, xem 4.2.1 -4 Chương 4. 

htier: chiều cao tải trọng phụ thuộc tầng lầu boong, m

1,68 Với thượng tầng đuôi và tầng 1 phía trên boong mạn khô

1,30 Với tầng 2 ở phía trên boong mạn khô

0,91 Với tầng 3 và tầng cao hơn ở phía trên boong mạn khô.

Với các boong có vị trí tầng 2 và tầng cao hơn ở phía trên boong mạn khô, nói chung chỉ dùng cho nắp che thời tiết, thì cho phép giảm trị số htier, nhưng trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 0,46.

K: hệ số phụ thuộc thép có độ bền cao như nêu ở 6.1.1-4 Chương 6

(yd. ứng suất chảy quy định của vật liệu, N/mm2.

(3) Chiều cao của sống và tấm thành đà ngang, dgrd phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:

dgrd = 0,0583lbdg m

trong đó:

lbdg: nhịp uốn hữu hiệu, m, được lấy bằng khoảng cách giữa các tâm của cột đỡ hoặc giữa cột đỡ, kết cấu ngang, sống và/hoặc vách đỡ chúng. Nếu gắn mã hữu hiệu tại vách, thì chiều dài này có thể được thay đổi, xem 4.2.1-4 Chương 4.

Khi sống dọc và sống ngang giao nhau, có thể cho phép giảm chiều cao của sống dài hơn, khi đó kết cấu ngắn hơn đỡ hoàn toàn kết cấu dài.

(4) Chiều dày thực của sống dọc và sống ngang phải được lấy tối thiểu bằng 1 mm trên 100 mm chiều cao cộng thêm 4 mm. Nếu chứng minh được độ bền cắt tấm thành và độ ổn định tấm là thỏa mãn, thì có thể chấp nhận chiều dày nhỏ hơn. Khi tính toán độ bền cắt có sử dụng kích thước thực kết cấu, dựa trên các tham số hình học được nêu ở 11.1.4-7(2), thì tải trọng phải được lấy như chiều cao yêu cầu ở 11.1.4-7(2) với tỷ trọng 0,715 t/m3 và ứng suất cắt cho phép phải được lấy bằng 0,39 (yd. Độ ổn định tấm được chứng minh thỏa mãn khi tỷ số chiều cao trên tổng chiều dày thực tấm thành là nhỏ hơn 75.

8. Cột chống

(1) Kích thước thực của cột chống phải sao cho tải trọng cho phép, được xác định theo 11.1.4-8(2), phải lớn hơn tải trọng thiết kế được xác định theo 11.1.4-8(3) có xét đến yêu cầu nêu ở 11.1.4-8(4).

(2) Tải trọng cho phép trên cột chống, wperm được lấy như sau:
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Trong đó:

fsl: Hệ số phụ thuộc vào độ bền thép

12,09 với thép có độ bền thường 

13,59 với thép có độ bền HT27

16,11 với thép có độ bền HT32

17,12 với thép có độ bền HT34

18,12 với thép có độ bền HT36 

20,14 với thép có độ bền HT40

hpill: khoảng cách giữa đỉnh của boong đỡ cột hoặc kết cấu khác tới cạnh phía dưới của sống hoặc xà được đỡ, m.

fs2: Hệ số phụ thuộc độ bền thép

4,44 với thép thường

5,57 với thép có độ bền HT27

7,47 với thép có độ bền HT32

8,24 với thép có độ bền HT34

9,00 với thép có độ bền HT36

10,52 với thép có độ bền HT40

rgyr-grs- Bán kính hồi chuyển tiết diện cột chống thực, cm.

Apill-grs: Diện tích mặt cắt ngang thực của cột chống, cm2.

(3) Tải trọng thiết kế của cột chống đặc trưng, wdes, được lấy như sau:

Wdes=7,04 bdkhtierildk   kN

Trong đó:

bdk: chiều rộng trung bình khu vực boong được đỡ, m

htier: chiều cao tải trọng phụ thuộc tầng lầu boong, m

1,68 với thượng tầng đuôi và tầng 1 phía trên boong mạn khô

1,30 với tầng 2 ở phía trên boong mạn khô

0,91 với tầng 3 và tầng cao hơn ở phía trên boong mạn khô.

Với các boong có vị trí tầng 2 và tầng cao hơn ở phía trên boong mạn khô, nói chung chỉ dùng làm nắp che thời tiết, thì cho phép giảm trị số htier, nhưng trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 0,46.

Idk: chiều dài trung bình diện tích boong được đỡ, m. 

(4) Khi các cột chống được bố trí nằm trên đường thẳng đứng, thì tải trọng thiết kế trên cột chống tại mỗi mức phải được tính bằng tổng tải trọng thiết kế đối với boong trực tiếp nằm phía trên cột chống và bằng nửa tải trọng thiết kế đối với mỗi cột chống phía trên

9. Vách lộ thiên

(1) Kích thước của vách lộ thiên của lầu boong và chòi boong phải phù hợp với 11.1.4-10 và 11.1.4-13. Với kết cấu chịu tải do lắp đặt thiết bị boong, thì kích thước có thể yêu cầu được tăng lên.

(2) Có thể đưa ra yêu cầu riêng đối với kích thước vách của lầu boong không bảo vệ các lỗ khoét ở boong mạn khô, boong thượng tầng hoặc trên đỉnh của tầng lầu boong thấp nhất. Cũng có thể đưa ra yêu cầu riêng đối với kích thước vách của lầu boong không bảo vệ vách quây buồng máy với điều kiện nó không bao gồm khu vực sinh hoạt hoặc không bảo vệ thiết bị quan trọng phục vụ hoạt động của tàu.

(3) Lầu boong dài có thể cần đỡ bổ sung để chống bị phá hủy do vặn, xem 11.1 4-13.

10. Tôn vách lộ thiên

(1) Tổng chiều dày của tôn vách lộ thiên, tblk-grs, không được nhỏ hơn trị số tính toán ở 11.1.4-10 (2) và trị số đưa ra như sau:

tblk-grs =3s
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Trong đó:

s: Khoảng cách nẹp gia cường, m

k: Hệ số phụ thuộc thép có độ bền cao, xem 6.1.1 -4 Chương 6

(yd: Ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2

hdes: Chiều cao cột áp tính toán, m:

C4[(C5f)-z]c

Nhưng không nhỏ hơn trị số tùy theo vị trí dưới đây:

2,5 + L1/100 Với vách trước không được bảo vệ ở tầng thấp nhất

1,25 + L2/200 Với các vị trí còn lại

L1: Chiều dài Phần này, L, như được định nghĩa ở 4.1.1-1(1) Chương 4 nhưng không lớn hơn 250m

L2: Chiều dài Phần này, L, như được định nghĩa ở 4.1.1-1(1) Chương 4 nhưng không lớn hơn 300m

C4: Hệ số được đưa ra ở Bảng 2A-T/11.6 


C5: Hệ số được lấy như sau:
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Cb1: Hệ số béo như được nêu ở 4.1.1-9(1) Chương 4 nhưng không được lấy nhỏ hơn 0,60 hoặc lớn hơn 0,80. Đối với vách mút sau vùng phía trước giữa tàu, thì có thể lấy Cb1 bằng 0,80.

X: Khoảng cách giữa đường vuông góc đuôi và vách được xét (tính bằng m). Vách mạn lầu boong phải được phân thành các phần đều nhau mỗi phần không vượt quá 0,15L và x phải được đo từ mút đuôi đến tâm mỗi phần được xét.

L: Chiều dài Phần này được nêu ở 4.1.1-1(1) Chương 4

f: Như đưa ra ở Bảng 2A-T/11.7

z: Khoảng cách thẳng đứng tính từ đường nước mùa hè đến điểm giữa của tấm 

c: được lấy bằng 0,3 + 0,7bdh/B1

nhưng không nhỏ hơn 1,0 đối với vách quây buồng máy lộ thiên và trong mọi trường hợp phải lấy bdh/B1 nhỏ hơn 0,25.

Bdh: Chiều rộng của lầu boong tại vị trí được xét, m

B1. Chiều rộng thực tế của tàu ở boong mạn khô tại vị trí được xét, m.

Bảng 2A-T/11.6. Trị số của C4

		Vị trí vách

		Trị số của C 4



		Tầng thấp nhất, không được bảo vệ phía trước

		2,0 + L2/120



		Tầng thứ hai, không được bảo vệ phía trước

		1,0 + L2/120



		Tầng thứ ba, không được bảo vệ phía trước

		0,5 + L2/150



		Tất cả các tầng, có bảo vệ phía trước

		0,5 + L2/150



		Tất cả các tầng, phía mạn

		0,5 + L2/150



		Tất cả các tầng, mút đuôi, vùng phía sau giữa tàu

		0,7 + (L2/1000)-0,8x/L



		Tất cả các tầng, mút sau, vùng phía trước giữa tàu

		0,5 + (L2/1000)-0,4x/L





Bảng 2A-T/11.7. Trị số của f

		L(m)

		f(m)



		90

		6,00



		100

		6,61



		120

		7,68



		140

		8,65



		160

		9,39



		180

		9,88



		200

		10,27



		220

		10,57



		240

		10,78



		260

		10,93



		280

		11,01



		≥ 300

		11,03



		Chú thích:

1. Bảng này dựa trên phương trình được nêu ở Bảng 2A-T/11.8





Bảng 2A-T/11.8. Giá trị gốc của f

		L(m)

		f(m)



		L ≤ 150

		(L/10)(e-L/300)-[1-(L/150)2]



		150 < L<300

		(L/10)(e-L/300)



		L ≥ 300

		11,03





(2) Chiều dày thực của vách tầng thấp nhất, tblk-tier-grs, không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:

tblk-tier-grs = 5,0 + L1/100mm

Đối với các tầng khác, chiều dày thực của vách phải lấy không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:

tblk-tier-grs = 4,0 + L1/100 mm, hoặc 5,0 mm lấy trị số nào lớn hơn 

Trong đó:

L1: chiều dài Phần này như nêu ở 4.1.1-1(1) Chương 4 nhưng không lấy lớn hơn 250 m.

11. Nẹp gia cường vách lộ thiên

(1) Mỗi nẹp gia cường, liên kết với tấm được gắn vào, phải có mô đun chống uốn thực, zblk-grs, không nhỏ hơn trị số tính theo công thức:

Zblk-grs = 3,5htweenhdes cm3

Trong đó:

s: Khoảng cách nẹp gia cường, m

htween: Chiều cao nội boong, m

hdes: Chiều cao cột áp thiết kế, như định nghĩa ở 11.1.4-10(1). Với z là chiều cao thẳng đứng tính từ đường nước chở hàng mùa hè đến nhịp giữa của nẹp gia cường.

k: Hệ số phụ thuộc thép có độ bền cao, như nêu ở 6.1.1-4 Chương 6

(yd: Ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2

12. Liên kết mút nẹp gia cường đối với các nẹp trên vách lộ thiên

(1) Cả hai đầu tấm thành của nẹp gia cường vách tầng thấp nhất phải được gắn kết chắc chắn. Kích thước của nẹp gia cường có kiểu liên kết mút khác phải được xem xét riêng.

13. Bố trí tấm thành trên vách lộ thiên

(1) Dọc chiều dài lầu boong nhiều tầng, tầng thứ nhất phải được đặt các sườn khỏe hoặc các vách cục bộ, cách nhau tối đa khoảng 9 m và cố gắng được bố trí sao cho thẳng hàng với vách kín nước phía dưới.

(2) Tấm thành cũng phải được bố trí ở nơi có lỗ khoét lớn, cẩu xuồng và các điểm chịu tải trọng lớn khác.

14. Bố trí thiết bị đóng kín các lỗ khoét trên lầu boong và chòi boong

(1) Tất cả các lỗ khoét trên vách của lầu boong và chòi boong mà có lối đi trực tiếp đến thượng tầng kín hoặc không gian phía dưới boong mạn khô phải được bố trí phương tiện đóng kín hiệu quả sao cho trong mọi điều kiện biển nước biển không thể vào được trong tàu.

(2) Các cửa ra vào lỗ khoét phải được làm bằng thép hoặc vật liệu tương đương, chúng phải được gắn cố định và chắc chắn với vách. Các cửa này phải được bố trí gioăng và thiết bị kẹp chặt hoặc thiết bị khác tương đương và chúng cũng phải được gắn cố định với vách hoặc bản thân cửa ra vào đó. Các cửa phải được bố trí sao cho có thể mở được chúng từ cả hai phía của vách. Các cửa thỏa mãn tiêu chuẩn Quốc gia hoặc Quốc tế được công nhận nói chung là được chấp nhận.

(3) Các lỗ khoét đi lại phải có dạng khung và được gia cường sao cho khi đóng lại thì toàn bộ kết cấu là tương đương với vách không bị khoét. 

(4) Trừ khi được chấp nhận như nêu ở 11.1.4-14(5), các cửa ra vào, cửa thông khí và các lỗ khoét dẫn đến khu vực sinh hoạt, trạm điều khiển và buồng máy, không được đối diện với vùng khoang hàng. Chúng phải được bố trí trên vách ngang hoặc bên mạn của lầu boong với khoảng cách tối thiểu là 0,04L và không nhỏ hơn 3 m tính từ vách mút của lầu boong đối diện với vùng khoang hàng. Khoảng cách này không nhất thiết phải lớn hơn 5 m.

(5) Có thể chấp nhận các cửa ra vào nằm trên vách bao đối diện với vùng khoang hàng, hoặc nằm trong phạm vi 5 m như được chỉ ra ở 11.1.4-14(4) mà dẫn đến trạm điều khiển làm hàng chính và các không gian được sử dụng làm buồng bảo quản thực phẩm, kho chứa và kho dụng cụ, với điều kiện chúng không trực tiếp hoặc gián tiếp dẫn đến bất kỳ không gian dùng cho sinh hoạt, trạm điều khiển hoặc không gian được sử dụng làm nhà bếp, xưởng mộc hoặc xưởng cơ khí hoặc không gian tương tự có chứa nguồn phát tia lửa đốt cháy khí dễ nổ. Vách biên của các không gian này phải được bọc cách nhiệt A-60, trừ vách biên liền kề với vùng khoang hàng.

15. Chiều cao ngưỡng cửa của các lỗ khoét đi lại

(1) Chiều cao ngưỡng cửa của các lỗ khoét đi lại, nằm trên các vách lầu boong và chòi boong mà dẫn trực tiếp đến thượng tầng kín hoặc không gian phía dưới boong mạn khô, tối thiểu là 600 mm tại vị trí 1 và 380 mm tại vị trí 2 như được quy định ở mục 4.1.2 Chương 4

16. Các lỗ khoét đi lại trên vách quây buồng máy của tàu dầu mạn khô kiểu A

(1) Nói chung, không cho phép có lỗ khoét dẫn trực tiếp từ boong mạn khô tới buồng máy tại các vách quây buồng máy lộ thiên.

(2) Có thể chấp nhận cửa ra vào thỏa mãn yêu cầu ở 11.1.4-14(1) đến 11.1.4-14(3) trên các vách quây buồng máy lộ thiên với điều kiện chúng dẫn tới không gian hoặc hành lang mà có kết cấu khỏe giống như vách quây và được cách ly với buồng máy bằng cửa phụ thỏa mãn yêu cầu nêu ở 11.1.4-14(1) đến 11.1.4-14(3). Chiều cao ngưỡng cửa của cửa trong không được lấy nhỏ hơn 600 mm và của ngưỡng cửa phụ không được lấy nhỏ hơn 230 mm.

17. Cửa sổ và cửa húp lô mạn

(1) Cửa húp lô mạn, nằm ở vách ngoài lầu boong và trên cửa đi lại kín nước, phải có kết cấu chắc chắn phù hợp với tiêu chuẩn Quốc gia hoặc Quốc tế được công nhận.

(2) Các cửa sổ và cửa húp lô mạn được bố trí ở vách biên của lầu boong bảo vệ lối đi trực tiếp dẫn tới thượng tầng hoặc tới không gian phía dưới boong mạn khô phải có cánh cửa bắt cố định bằng bản lề. 

(3) Các cửa sổ và cửa lấy ánh sáng đối diện với vùng khoang hàng và nằm ở phía mạn thượng tầng hoặc lầu boong trong phạm vi như nêu ở 11.1.4-14(4) và 11.1.4-14(5) phải là kiểu cố định (kiểu gắn chết). Các cửa sổ và cửa ánh sáng như vậy, trừ cửa sổ buồng lái phải có kết cấu A-60.

11.1.5. Lỗ tiêu nước, lỗ lấy khí và lỗ xả

1. Hút khô - Không gian kín

(1) Lỗ thoát nước và lỗ xả dùng để hút khô các không gian phía dưới boong mạn khô, hoặc không gian nằm trong khu vực thượng tầng hoặc lầu boong tại boong mạn khô, có bố trí các cửa phù hợp với các yêu cầu ở Quy định 12 của Công ước Quốc tế về mạn khô (LoadLine 66) có thể được dẫn tới hông tàu trong trường hợp thoát nước hoặc dẫn tới két vệ sinh thích hợp trong trường hợp xả nước vệ sinh. Hoặc chúng có thể được dẫn ra ngoài mạn với điều kiện:

(a) Khi tàu bị nghiêng 5° thì miệng lỗ xả không bị chìm trong nước, và

(b) Mỗi lỗ xả phải được bố trí thiết bị để ngăn không cho nước chảy vào trong tàu.

2. Hút khô - không gian hở

(1) Ống hút khô đi từ thượng tầng hoặc lầu boong không có cửa thỏa mãn Quy định 12 của Công ước Quốc tế về mạn khô (LoadLine 66) phải được dẫn ra ngoài tàu.

3. Ngăn ngừa nước vào trong tàu

(1) Ống hút khô từ không gian phía dưới boong mạn khô hoặc từ bên trong thượng tầng và lầu boong trên boong mạn khô, khi được phép dẫn ra ngoài tàu, xem 11.1.5-1(1)(a), phải được bố trí phương tiện hữu hiệu và dễ tiếp cận để ngăn không cho nước vào trong tàu phù hợp với 11.1.5-3(2) đến 11.1.5-3(7).

(2) Đối với các ống hút khô thường mở trong khi tàu hoạt động, như xả nước vệ sinh, thì phải bố trí phương tiện ngăn nước vào tàu phù hợp với yêu cầu nêu dưới đây tùy theo vị trí đặt lỗ xả, hdisc là chiều cao tính từ đường nước chở hàng mùa hè đến đầu miệng xả trong tàu, được tính bằng m

(a) hdisc ≤  0,01 LL:

i) Một van một chiều tự động có phương tiện đóng chủ động từ vị trí phía trên boong mạn khô

ii) Hoặc có thể chấp nhận thay thế bằng van một chiều tự động và một van đóng chủ động được điều khiển từ phía trên boong mạn khô.

(b) 0,01 LL < hdisc ≤ 0,02LL

i) Hai van một chiều tự động, không có phương tiện đóng chủ động, với điều kiện van phía trong tàu luôn luôn có thể tiếp cận dễ dàng để kiểm tra ở mọi điều kiện hoạt động.

ii) Van phía trong tàu phải được đặt ở trên đường nước ứng với chiều chìm lớn nhất.

iii) Nếu không thể bố trí được, thì có thể bố trí bổ sung phía ngoài một van đóng chủ động được điều khiển tại chỗ, hoặc có thể bố trí van một chiều ngoài tàu có phương tiện đóng chủ động được điều khiển tại chỗ, trong trường hợp này van trong tàu không cần thiết phải đặt ở trên đường nước ứng với chiều chìm lớn nhất.

(c) hdisc > 0,02LL

i) Một van một chiều tự động không kèm phương tiện đóng chủ động.

(3) Đối với việc xả ra ngoài mạn tàu từ phía trong buồng máy, thay cho yêu cầu được quy định ở 11.1.5-3(2), có thể chấp nhận van đóng chủ động được thao tác tại chỗ đặt tại mạn tàu cùng với van một chiều phía trong tàu.

(4) Có thể chấp nhận việc bố trí hệ thống xả và tiêu nước như chỉ ra ở Hình 2A-T/11.3 dưới đây:

Hình 2A-T/11.3. Sơ đồ bố trí hệ thống xả và tiêu nước

		Lỗ xả đi từ không gian kín phía dưới boong mạn khô hoặc trên boong mạn khô

		Lỗ xả đi từ các không gian khác



		Quy định chung, khi đầu vào trong tàu ≤ 0,01L trên SWL

		Xả qua buồng máy

		Chọn đầu vào trong tàu

		Đầu ngoài > 450 mm trên boong mạn khô hoặc ≤ 600mm trên đường nước trọng tải mùa hè SWL

		Loại khác



		

		

		> 0,01L trên đường nước trọng tải mùa hè SWL

		> 0,02L trên đường nước trọng tải mùa hè SWL

		

		



		Boong thượng tầng hoặc lầu 
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		Ký hiệu:
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 Đầu trong của ống
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 Đầu ngoài của ống
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 Đầu thoát của ống trên boong hở

		[image: image651.png]



 Van một chiều không có thiết bị đóng trực tiếp 
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 Van một chiều có thiết bị đóng trực tiếp 
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 Van điều khiển trực tiếp
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 Điều khiển từ xa
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Chiều dày thông thường 
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 Chiều dày đặc biệt





(5) Với ống hút khô được đóng khi tàu đang trên biển, chẳng hạn như các ống hút khô trọng lực từ két dằn đỉnh mạn, có thể chấp nhận van chặn đơn được thao tác từ mặt boong.

(6) Các phương tiện để thao tác van đóng chủ động phải dễ dàng tiếp cận và phải được bố trí thiết bị chỉ báo để chỉ van đang ở trạng thái đóng hay mở.

(7) Các đường ống hút khô xuất phát tại mức bất kỳ và xuyên qua vỏ tàu hoặc lớn hơn 450 mm về phía dưới boong mạn khô hoặc nhỏ hơn 600 mm về phía trên đường nước chở hàng mùa hè phải được trang bị van một chiều ở mạn tàu. Trừ khi có yêu cầu ở 11.1.5-3(2) đến 11.1.5-3(4), các van này có thể được miễn giảm nếu ống có chiều dày đảm bảo chắc chắn, phù hợp với 11.1.5-7(3).

4. Đường ống lấy nước biển

(1) Ở buồng máy có người trực ca, các đường ống cấp và xả nước nước biển phục vụ cho hoạt động của máy chính và máy phụ có thể được điều khiển tại chỗ. Thiết bị điều khiển phải thao tác dễ dàng và phải được trang bị thiết bị chỉ báo để chỉ van đang ở trạng thái đóng hay mở

5. Van mạn tàu và phụ kiện đi kèm

(1) Về lắp đặt: van mạn tàu phải được lắp trên mạn tàu (hay ở cửa thông biển). Tuy nhiên, nếu thực tế không thể lắp đặt được thì có thể cho phép lắp một đoạn ống có chiều dày đủ phù hợp với 11.1.5-7(3). Cửa đầu ra mạn tàu phải được bố trí sao cho ngăn ngừa không cho bất kỳ chất thải nào rơi vào bè cứu sinh được đặt ở dưới.

(2) Về vật liệu: Tất cả các van mạn và phụ tùng đi kèm phải được làm bằng thép, đồng đỏ hoặc bằng vật liệu dẻo khác được chấp nhận. Không chấp nhận các van làm bằng thép đúc thường hoặc vật liệu tương tự như thế.

(3) Không được phép sử dụng vật liệu dễ bị kém hiệu quả bởi tác động nhiệt để liên kết tôn vỏ mà khi có hư hỏng vật liệu do cháy sẽ làm tăng nguy cơ tai nạn chìm tàu. 

6. Buồng máy không có người trực ca

(1) Đối với buồng máy không có người trực ca; thiết bị điều khiển van bất kỳ phục vụ đường lấy nước biển, đường xả nằm dưới đường nước hoặc hệ thống hút la canh phải được đặt ở vị trí để cho phép có đủ thời gian đi tới và thao tác điều khiển, trong trường hợp có nước rò vào buồng máy khi tàu ở trạng thái đầy tải.

(2) Việc áp dụng 11.1.5-6(1) ở buồng máy không có người trực ca; Nếu bằng tính toán có thể chứng minh được rằng đường nước tai nạn không nằm phía trên mức sàn đỉnh két sau 10 phút kể từ khi bắt đầu có báo động mực nước la canh cao nhất, thì việc điều khiển van có thể cho phép thực hiện từ sàn đỉnh két.

7. Đường ống 

(1) Tất cả các đường ống từ mạn tàu đến van đầu tiên phải được làm bằng thép hoặc vật liệu tương đương.

(2) Chiều dày ống thép thực trong tàu nối với van phải không nhỏ hơn trị số nêu ở Bảng 2A-T/11.9, trừ khi có yêu cầu chiều dày bổ sung.

Bảng 2A-T/11.9. Chiều dày của ống làm bằng thép thường

		Đường kính ngoài, mm

		Chiều dày thực, mm



		≤ 155

		4,5



		≥ 230

		6,0



		Chú thích:


1. Các giá trị trung gian nhận được từ phép nội suy tuyến tính





(3) Tổng chiều dày ống thép khi có yêu cầu bổ sung chiều dày (xem 11.1.5-3(7) và 11.1.5-5(1)) phải không nhỏ hơn trị số nêu ở Bảng 2A-T/11.10.

Bảng 2A-T/11.10. Chiều dày của ống thép khi có yêu cầu bổ sung

		Đường kính ngoài, mm

		Tổng chiều dày, mm



		≤ 80

		7,0



		180

		10,0



		≥ 220

		12,5



		Chú thích:

1. Các giá trị trung gian nhận được từ phép nội suy tuyến tính





8. Kênh dẫn đổ rác thải, phế liệu và xả các chất tương tự

(1) Kênh dẫn rác thải, phế liệu và xả các chất tương tự phải được kết cấu bằng ống thép thường hoặc bằng tấm tôn có chiều dày tương đương với tôn mạn. Các vật liệu khác sẽ được xem xét riêng.

(2) Các lỗ khoét phải cách xa dải tôn mép mạn và vùng tập trung ứng suất cao.

(3) Hầm chứa kênh đổ rác thải phải được trang bị bộ nắp kín nước được gắn bản lề ở đầu phía trong tàu có khóa liên động sao cho cánh gập để xả và nắp hầm không thể đồng thời mở trong cùng một thời gian.

(4) Nắp hầm phải được đóng chắc chắn khi không sử dụng và phải có hiển thị các thông tin thích hợp tại vị trí điều khiển.

(5) Khi đầu phía trong tàu của hầm nhỏ hơn 0,01 Ll, thì phải bố trí bổ sung van đóng chủ động cho nắp và cánh gập tại vị trí dễ tiếp cận phía trên đường nước tải ứng với chiều chìm lớn nhất.

(6) Van phải được điều khiển từ vị trí gần hầm và phải có thiết bị chỉ báo đóng/mở. Van phải được đóng chặt khi không sử dụng và phải có hiển thị thông báo hư hỏng tại vị trí vận hành van.

11.2. Bảo vệ thuyền viên

11.2.1. Mạn chắn sóng và lan can

1. Quy định chung

(1) Mạn chắn sóng và lan can phải được bố trí ở boong thượng tầng và boong mạn khô lộ thiên, ở đường biên tầng 1 của lầu boong và ở các đầu mút thượng tầng.

(2) Mạn chắn sóng và lan can phải có chiều cao tối thiểu là 1 m tính từ mặt trên của boong và phải có kết cấu thỏa mãn yêu cầu ở 11.2.1-2. Nếu như với chiều cao này làm ảnh hưởng tới hoạt động bình thường của tàu thì có thể nhận chiều cao thấp hơn. Khi chấp nhận chiều cao thấp hơn, cần phải đệ trình thông tin chính xác về việc giảm chiều cao đó cho Đăng kiểm.

(3) Trong phạm vi 0,6 L vùng giữa tàu, mạn chắn sóng phải được bố trí đảm bảo rằng chúng không bị ảnh hưởng bởi ứng suất thân tàu.

(4) Phải trang bị các phương tiện thích hợp như tay vịn, dây bám, cầu dẫn, lối đi dưới boong hoặc tương tự để bảo vệ thuyền viên đi lại trong khu vực sinh hoạt, buồng máy và các vị trí khác cần thiết cho thuyền viên làm việc trên tàu, xem 11.2.3-1(1). 

2. Kết cấu mạn chắn sóng

(1) Chiều dày thực của tôn chắn sóng tại vị trí đường biên boong thượng tầng và boong mạn khô lộ thiên phải không nhỏ hơn trị số đưa ra ở Bảng 2A-T/11.11.

Bảng 2A-T/11.11. Chiều dày của tôn mạn chắn sóng

		Chiều cao mạn chắn sóng

		Chiều dày thực



		Lớn hơn hoặc bằng 1,8m

		Như yêu cầu đối với thượng tầng ở cùng vị trí



		1,0m

		6,5mm



		Trong khoảng giữa

		Được lấy bằng phương pháp nội suy tuyến tính





(2) Mạn chắn sóng phải được gia cường bằng tay vịn trên. Mạn chắn sóng trên boong mạn khô và boong mũi phải được đỡ mã có khoảng cách thường không lớn hơn 2,0 m.

(3) Cạnh tự do của mã phải được gia cường chắc chắn.

(4) Mô đun chống uốn thực của mã, Zstay-grs, không nhỏ hơn trị số chỉ ra dưới đây. Khi tính toán mô đun chống uốn tiết diện ngang chỉ vật liệu liên kết với boong mới được tính vào. Tấm mỏ hoặc mép bẻ của mã có thể được tính vào nếu chúng được liên kết với boong. Nếu tại mút tàu, tôn mạn chắn sóng được liên kết với dải tôn mép boong, có chiều rộng tôn mép kèm không quá 600 mm cũng có thể được tính vào. 
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Trong đó:

hblwk. Chiều cao mạn chắn sóng tính từ mặt trên tôn boong tới mặt trên của tay vịn, m

sstay: Khoảng cách các cột nẹp, m

(5) Khi các thiết bị chằng buộc làm cho mạn chắn sóng chịu lực lớn, thì độ bền của cột nẹp phải được tăng lên phù hợp.

(6) Mã gia cường mạn chắn sóng phải được đỡ bằng, hoặc phải được nằm thẳng hàng với nẹp gia cường dưới boong. Nẹp gia cường phải được liên kết bằng mối hàn góc liên tục tại vị trí liên kết của cột nẹp mạn chắn sóng. 

(7) Nếu mạn chắn sóng được cắt để tạo thành lối đi lại hoặc lỗ chui khác, thì các mã đặt gần lỗ khoét phải được tăng độ bền.

(8) Ở chỗ bố trí ống luồn dây chằng buộc của mạn chắn sóng phải được tăng độ bền thích hợp hoặc phải được tăng chiều dày.

(9) Việc cắt mạn chắn sóng để tạo lối đi lại hoặc lỗ chui khác phải cách xa chỗ nhảy bậc của thượng tầng.

(10) Phải bố trí các lỗ thoát nước như yêu cầu ở 11.2.1-5 cho mạn chắn sóng. Các lỗ thoát nước phải phù hợp với các yêu cầu của đăng kiểm.

3. Kết cấu của lan can

(1) Các cột của lan can như quy định ở 11.2.1-1(1) phải thỏa mãn các yêu cầu dưới đây:


(a) phải bố trí các cột cố định, di động hoặc kiểu bản lề cách nhau khoảng 1,5 mm;

(b) tối thiểu cứ 3 cột có một cột được đỡ bằng mã hoặc thanh chống; 

(c) có thể khóa cột di động hoặc kiểu bản lề ở vị trí thẳng đứng;


(d) trong trường hợp tàu có mép mạn lượn tròn, thì cột phải được đặt ở phần phẳng của boong;

(e) trong trường hợp tàu có dải tôn mép mạn, thì cột phải được gắn với dải tôn mép mạn, sàn đứng hoặc rãnh thoát nước liên tục 

(2) Kích thước khoảng hở từ thanh thấp nhất của lan can so với boong hoặc sàn đứng tối đa là 230mm. Khoảng cách giữa các thanh khác của lan can không được lớn hơn 380 mm.

(3) Trong trường hợp đặc biệt và với chiều dài nhất định, có thể chấp nhận dây cáp thay cho lan can. Trong trường hợp này dây phải được làm căng bằng tăng đơ.

(4) Có thể chấp nhận xích để thay cho lan can nhưng chỉ dùng lắp giữa hai cột lan can và/hoặc mạn chắn sóng.

4. Những yêu cầu bổ sung cho mạn chắn sóng và lan can liên quan đến ngăn chặn tràn

(1) Nói chung, boong trên phải có lan can hở. Có thể chấp nhận tấm tôn mạn chắn sóng có lỗ khoét liên tục cao 230 mm, tại mép phía dưới, với điều kiện việc bố trí đó cho phép tràn trên boong và giảm tối thiểu khả năng tích tụ khí dễ bay hơi.

(2) Việc tràn mặt boong phải được ngăn ngừa không cho tràn vào khu vực sinh hoạt và phục vụ và ngăn không cho xả xuống biển bằng gờ chắn cố định liên tục với chiều cao tối thiểu là 100 mm quây quanh boong chứa hàng. Dọc theo mép mạn ở đầu phía đuôi tàu của boong chứa hàng, gờ chắn phải có chiều cao tối thiểu là 200mm kéo dài tối thiểu 4,5 m về phía trước kể từ mỗi góc. Tại mút phía sau của boong chứa hàng, gờ chắn phải có chiều cao tối thiểu là 300 mm và kéo dài từ mạn này sang mạn kia.

(3) Nếu lắp gờ boong kiểu máng dẫn liên tục, thì chúng phải được kết cấu bằng vật liệu có độ bền và cấp giống như tôn boong tại vị trí gắn chúng vào.

(4) Phải bố trí các lỗ thoát kiểu cơ khí. Đồng thời cũng phải bố trí xả hoặc tiêu thoát dầu hoặc nước lẫn dầu trong phạm vi gờ chắn.

5. Các yêu cầu bổ sung cho trường hợp chiều chìm lớn nhất

(1) Tàu có mạn khô bảng A hoặc bảng B-100 (nghĩa là mạn khô nhỏ hơn mạn khô lấy theo Bảng B-60) phải được lắp lan can hở cho tối thiểu một nửa chiều dài phần lộ thiên của boong thời tiết. Hoặc nếu lắp mạn chắn sóng liên tục, thì diện tích thoát nước tối thiểu phải là 33% tổng diện tích của mạn chắn sóng. Khu vực thoát nước phải được bố trí ở phần thấp nhất của mạn chắn sóng.

(2) Khi thượng tầng được liên kết với nhau bằng lầu boong, thì phải lắp lan can hở cho toàn bộ chiều dài phần lộ thiên của boong mạn khô.

(3) Tàu có mạn khô bảng B-60 (tức là mạn khô nhỏ hơn mạn khô lấy theo bảng B nhưng không nhỏ hơn mạn khô lấy theo bảng B-60), thì phải có diện tích thoát nước tối thiểu bằng 25% tổng diện tích mạn chắn sóng. Khu vực thoát nước phải được bố trí ở phần thấp nhất của mạn chắn sóng. 

11.2.2. Lối đi dẫn tới két

1. Lối đi dẫn tới két ở khu vực két hàng

(1) Lối dẫn tới két ở khu vực két hàng phải thỏa mãn mục 5.5 Chương 5.

11.2.3. Lối đi đến mũi tàu

1. Quy định chung

(1) Tàu phải được bố trí phương tiện để thuyền viên có thể đi lại an toàn đến mũi tàu ngay cả trường hợp thời tiết xấu, xem Bảng 2A-T/11.12

Bảng 2A-11/11.12. Bố trí lối đi được chấp nhận

		Vị trí của lối đi

		Mạn khô mùa hè được ấn định

		Bố trí lối đi được chấp nhận theo kiểu mạn khô được ấn định (6)(7)(8)



		

		

		Kiểu

A

		Kiểu

B-100

		Kiểu

B-60

		Kiểu B và B+



		Lối đi tới mũi tàu

		≤ (hFB+hss)

		

		a

		



		Giữa thượng tầng đuôi và mũi, hoặc

Giữa lầu boong chứa khu sinh hoạt hoặc thiết bị hàng hải, hoặc cả hai và mũi tàu, hoặc

		

		

		e

		



		

		

		

		f(1)

		



		

		

		

		f(5)

		



		Trong trường hợp tàu boong trơn, giữa khu vực sinh hoạt thuyền viên và mút trước của tàu

		> (hFB+hss)

		

		a

		



		

		

		

		e

		



		

		

		

		f(1)

		



		

		

		

		f(5)

		



		Lối đi tới đuôi tàu

		≤ 3000mm

		

		a

		a

		



		Trong trường hợp tàu boong trơn, giữa khu vực sinh hoạt thuyền viên và mút đuôi tàu

		

		a

		b

		b

		



		

		

		b

		c(1)

		c(1)

		



		

		

		c(1)

		c(2)

		c(2)

		a



		

		

		e

		e

		e

		b



		

		

		f(1)

		f(1)

		f(1)

		c(1)



		

		

		

		f(2)

		f(2)

		c(2)



		

		> 3000mm

		

		

		a

		c(4)



		

		

		

		a

		b

		d(1)



		

		

		

		b

		c(1)

		d(2)



		

		

		a

		c(1)

		c(2)

		d(3)



		

		

		b

		c(2)

		c(4)

		e



		

		

		c(1)

		d(1)

		d(1)

		f(1)



		

		

		d(1)

		d(2)

		d(2)

		f(2)



		

		

		f(1)

		e

		d(3)

		f(4)



		

		

		

		f(1)

		e

		



		

		

		

		f(2)

		f(1)

		



		

		

		

		

		f(2)

		



		

		

		

		

		f(4)

		





Trong đó:


hss: Chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng, như định nghĩa ở Quy định 33 của Công ước Quốc tế về mạn khô-ICLL

hFB: Mạn khô tính từ đường nước chở hàng mùa hè tại giữa tàu được tính cho kiểu tàu A mà không cần quan tâm tới kiểu mạn khô được ấn định thực tế, m.

a: Giếng được chiếu sáng và thông gió nằm phía dưới hành lang có cửa lấy ánh sáng với chiều rộng tối thiểu là 0,8m và chiều cao tối thiểu là 2,0 m có bố trí lối đi tới vị trí nằm dưới khu vực xét và được đặt càng gần với boong mạn khô càng tốt.

b: Cầu dẫn có kết cấu cố định được đặt tại hoặc phía trên boong thượng tầng, ở ngay hoặc gần mặt phẳng dọc tâm tàu càng tốt có bố trí sàn đi lại liên tục và bề mặt không trơn với chiều rộng tối thiểu 0,6m, có chỗ nghỉ và lan can kéo suốt chiều dài dọc theo hai bên. Lan can phải thỏa mãn yêu cầu ở 11.2.1-3, trừ khi lắp cột với khoảng cách tối đa là 1,5 m.

c: Lối đi cố định có chiều rộng tối thiểu 0,6 mm được đặt trên boong mạn khô, bao gồm hai hàng lan can với khoảng cách các cột chống tối đa là 3 m. Số thanh lan can và khoảng cách có chúng phải như được đưa ra ở 11.2.1-3. Ở tàu mạn khô kiểu B, thành quây của miệng khoang có chiều cao bằng hoặc lớn hơn 0,6 m có thể được coi là một bên của lối đi với điều kiện hai hàng lan can được đặt giữa các miệng khoang.

d: Dây bám an toàn có đường kính tối thiểu là 10 mm được đỡ bằng cột chống với khoảng cách xấp xỉ 10 m hoặc tay vịn đơn hoặc dây cáp được gắn vào thành miệng khoang được kéo dài liên tục và được đỡ thích hợp giữa các miệng khoang.

e: Cầu dẫn có kết cấu cố định được đặt tại hoặc phía trên boong thượng tầng, ở ngay hoặc gần mặt phẳng dọc tâm tàu càng tốt:

( Được bố trí sao cho không cản trở việc đi lại thuận tiện đến khu vực làm việc trên boong;

( Có bố trí sàn đi lại liên tục với chiều rộng tối thiểu 1,0 m;

( Được làm bằng vật liệu chống cháy và chống trượt;

( Được lắp lan can kéo dài suốt hai bên. Lan can phải thỏa mãn yêu cầu ở 11.2.1-3, trừ khi lắp cột chống với khoảng cách tối đa là 1,5 m;

( Được bố trí chỗ nghỉ ở hai bên;

( Khi cần thiết, có các lỗ khoét, với thang đi tới và dời khỏi boong. Lỗ khoét phải có khoảng cách tối đa là 40 m;


( Có các chỗ trú ẩn được kết cấu chắc chắn đặt ở trên cầu dẫn với khoảng cách không quá 45 m, nếu chiều dài của boong lộ thiên cầu dẫn đi qua lớn hơn 70 m. Mỗi chỗ trú ẩn như vậy phải có đủ chỗ cho ít nhất một người và phải được cấu trúc để có đủ khả năng che chắn ảnh hưởng của thời tiết ở phía trước, mạn trái và mạn phải;

f: Lối đi cố định được kết cấu chắc chắn lắp đặt trên boong mạn khô, tại hoặc gần đường tâm tàu càng tốt, có đặc điểm giống như cầu dẫn cố định được nêu ở mục “e” trên, trừ chỗ nghỉ. Trên tàu có mạn khô kiểu B, thành quây miệng khoang có thể được chấp nhận là một bên của lối đi, với điều kiện chiều cao kết hợp của thành quây miệng khoang và nắp miệng khoang khi đóng kín phải không nhỏ hơn 1,0 m và hai hàng lan can phải được lắp giữa các miệng khoang. 

Chú thích:


1. Tại hoặc gần mặt phẳng dọc tâm tàu, hoặc được lắp đặt trên miệng khoang ngay tại hoặc gần mặt phẳng dọc tâm tàu.


2. Được lắp đặt ở mỗi mạn tàu

3. Được lắp đặt ở một mạn tàu, cho bất kỳ mạn nào

4. Chỉ được lắp đặt ở một bên mạn

5. Được lắp đặt ở mỗi bên miệng khoang càng gần với mặt phẳng dọc tâm tàu càng tốt

6.Trong tất cả các trường hợp khi lắp dây cáp thì phải bố trí đủ các thiết bị để có thể duy trì tốt độ căng

7. Nếu cần thiết, phải bố trí các phương tiện đi qua các vật cản, chẳng hạn như các đường ống hoặc thiết bị tự nhiên cố định khác

8. Nói chung, chiều rộng của cầu dẫn hoặc lối đi không vượt quá 1,5 m.

Chú thích hướng dẫn:

Sự khác nhau giữa một vài hoặc toàn bộ các yêu cầu này có thể được phép tùy thuộc vào từng trường hợp trên cơ sở chấp nhận của Đăng kiểm.

11.3. Kết cấu đỡ và kết cấu bổ sung

11.3.1. Kết cấu đỡ thiết bị boong

1. Quy định chung

(1) Thông tin liên quan đến cơ cấu đỡ thiết bị và phụ tùng trên boong, như nêu ở 11.3.1-2 đến 11.3.1-7 phải được trình duyệt. 


(2) Điều này đưa ra các yêu cầu về kích thước đối với cơ cấu đỡ và bệ đỡ các chi tiết của thiết bị và phụ tùng sau:

(a) tời neo;

(b) thiết bị chặn xích neo;

(c) tời chằng buộc;

(d) cần trục, cần cẩu dây chằng và cột nâng;

(e) thiết bị kéo sự cố;

(f) cột bít, cọc buộc tàu, xô ma con lăn, con lăn đứng, lỗ luồn dây và tời đứng;

(g) thiết bị và phụ tùng trên boong khác phải được phê duyệt riêng;

(h) các phụ tùng trên boong khác không cần phê duyệt riêng.

(3) Khi thiết bị trên boong phải chịu nhiều trường hợp tải trọng khác nhau, như tải do hoạt động và tải do sóng biển, thì tải do hoạt động và tải do sóng biển phải được lấy độc lập khi đánh giá sức bền của bệ và kết cấu đỡ.

2. Kết cấu đỡ tời neo và thiết bị chặn xích neo

(1) Tời neo phải được gắn và cố định chắc chắn với boong. Chiều dày tôn boong tại chỗ đặt tời và tấm chặn xích phải phù hợp với việc tính toán có bố trí thiết bị boong.

(2) Ngoài ra để phù hợp với các yêu cầu ở 11.3.1-2(6), xưởng đóng tàu và người chế tạo tời phải phối hợp với nhau để sao cho bệ đỡ đảm bảo sự hoạt động an toàn và bảo dưỡng thiết bị tời.

(3) Độ bền đứt phải được lấy bằng độ bền đứt tối thiểu của xích.

(4) Bản vẽ và thông tin dưới đây phải được trình duyệt:

(a) chi tiết kết cấu đỡ tời neo;

(b) chi tiết thiết kế bệ đỡ tời neo, bao gồm cả đặc điểm vật liệu dùng làm bulông bắt giữ dưới và liên kết bệ với boong;

(c) chi tiết thiết kế bệ đỡ thiết bị chặn xích neo, bao gồm cả đặc điểm vật liệu và liên kết bệ đỡ với boong.

(5) Thông tin dưới đây cũng phải được đệ trình:

(a) bản vẽ bố trí chung của thiết bị neo;

(b) tải trọng thiết kế như được nêu ở 11.3.1-2(8) và 11.3.1-2(9) và các phản lực đi kèm đặt lên bệ đỡ và kết cấu đỡ.

(6) Kích thước của kết cấu đỡ phải được đề cập để đảm bảo rằng với mỗi tình huống tải trọng như nêu ở 11.3.1-2(8) và 11.3.1-2(9) thì ứng suất tính toán ở kết cấu đỡ không vượt quá giới hạn ứng suất cho phép được đưa ra ở 11.3.1-2(15) đến 11.3.1-2(18).

(7) Các yêu cầu này phải được đánh giá bằng cách dùng phép phân tích công trình đơn giản dựa trên lý thuyết dầm đàn hồi, ô mạng hai chiều hoặc phần tử hữu hạn sử dụng kích thước thực.

(8) Các trường hợp tải trọng dưới đây phải được kiểm tra cho hoạt động của neo một cách thích hợp:

(a) tời neo khi có thiết bị chặn xích: 45% độ bền đứt

(b) tời neo khi không có thiết bị chặn xích: 80% độ bền đứt;

(c) thiết bị chặn xích: 80% độ bền đứt

Độ bền đứt được xác định ở 11.3.1-2(3) 

(9) Các lực dưới đây phải được áp dụng riêng biệt ở các trường hợp tải trọng phải được kiểm tra đối với tải trọng thiết kế do sóng biển tác động ở đoạn 0,25L phía mũi tàu, xem Hình 2A-T/11.4:


Px = 200Ax kN, lực tác động vuông góc dọc trục 


Py = 150Ayf kN, lực tác động song song với dọc trục (theo hướng trong và ngoài tàu để kiểm tra riêng biệt)

trong đó:

Ax: diện tích tính toán hình chiếu đứng, m2 

Ay. diện tích tính toán hình chiếu cạnh, m2

f = 1 + Bw/H, nhưng không lớn hơn 2,5

Bw: chiều rộng của tời được đo song song với trục dọc, m, xem Hình 2A-T/11.4 

H: chiều cao toàn bộ của tời, m, xem Hình 2A-T/11.4 


Hình 2A-T/11.4. Hướng lực tác động và trọng lượng


[image: image658.png]





(10) Các lực phát sinh từ tải trọng thiết kế sóng biển ở bulông, chân đế và tấm chặn cố định tời với boong phải được tính toán. Tời neo được đỡ bởi số nhóm bulông N, mỗi nhóm gồm một hoặc nhiều bulông. Xem Hình 2A-T/11.5.

Hình 2A-T/11.5. Bố trí bulông và quy định dấu hiệu
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(11) Lực tác động theo chiều trục, Rxi và Ryi, ở nhóm bulông (hoặc một bulông) i, lực căng dương được tính như sau:

Rxi = PxhxiAi/lx

Ryi = PyhyiAi/ly

Ri = Rxi + Ryi - Rsi

Trong đó:

Px: lực tác động thông thường dọc trục

Py. lực tác động song song với dọc trục, hoặc hướng vào tàu hoặc hướng ra tàu, luôn lấy lớn hơn lực trên nhóm bulông i, kN

h: chiều cao tâm trục phía trên bệ tời, cm, xem Hình 2A-T/11.4

xi, yi; tọa độ x và y của nhóm bulông i tính từ trọng tâm của tất cả nhóm bulông N, tính bằng cm. Mang giá trị dương theo hướng đối diện với hướng lực được áp dụng.

Ai: tiết diện mặt cắt ngang của bulông trong nhóm i, cm2

lx=  (Aix

[image: image660.wmf]2


i


 đối với nhóm bulông N, cm4

ly = (Aiy
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i


 đối với nhóm bulông N, cm4

Rsi: phản lực tĩnh tại nhóm bulông i gây ra do trọng lực của tời, kN

(12) Lực cắt, Fxi và Fyi được áp dụng cho nhóm bulông i và véc tơ hợp lực Fi được lấy như sau:

Fxi= (Px- C1gm)/N

Fyi = (Py- C1gm)/N

Fi = 
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Trong đó:

C1: hệ số ma sát, lấy bằng 0,5 

m: trọng lượng của tời neo, tính bằng tấn 

g: gia tốc trọng trường, 9,81 m/s2 

N: số nhóm bulông

(13) Lực véc tơ từ việc áp dụng các tải trọng như nêu ở 11.3.1-2(8) và 11.3.1-2(9) phải được đề cập trong thiết kế kết cấu đỡ.

(14) Nếu bố trí bệ riêng cho thiết bị phanh tời neo, thì việc phân phối véc tơ lực phải được tính toán với giả thiết rằng phanh được áp dụng cho các trường hợp tải trọng (a) và (b) như nêu ở 11.3.1 -2(8). 


(15) Ứng suất phát sinh từ tải trọng tính toán neo gây ra ở ở kết cấu đỡ không được lớn hơn trị số cho phép được chỉ ra dưới đây trên cơ sở chiều dày thực của kết cấu:

Ứng suất trực tiếp 1,00(yd

Ứng suất cắt 0,58(yd

Trong đó:

(yd: ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2

(16) Ứng suất kéo dọc trục phát sinh từ tải trọng thiết kế do sóng biển trên bulông riêng lẻ ở mỗi nhóm bulông i không được vượt quá 50% độ bền thử dưới các lực trên. Tải trọng phải được đặt đúng hướng của xích. Nếu bulông lắp đặt được tính toán để đỡ lực cắt này ở một hoặc cả hai hướng, thì ứng suất tương đương Von miss phải không được vượt quá 50% độ bền thử của bulông. 

(17) Lực ngang phát sinh từ tải trọng thiết kế do sóng biển FXi và Fyi có thể bị phản lực bởi căn đế cắt. Nếu sử dụng căn nhựa ở đế dưới, thì chúng phải được lưu ý trong tính toán. 

(18) Ứng suất phát sinh từ tải trọng thiết kế do sóng biển gây ra ở kết cấu đỡ không được lớn hơn trị số cho phép được nêu dưới đây trên cơ sở chiều dày thực của kết cấu:

Ứng suất trực tiếp 1,00 (yd

Ứng suất cắt 0,58 (yd

trong đó:

(yd: Ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2

3. Kết cấu đỡ tời kéo dây

(1) Tời kéo dây phải được đặt và cố định chắc chắn với boong. Chiều dày tôn boong ở chỗ đặt tời phải phù hợp với việc thiết kế có gắn thiết bị trên boong.

(2) Ngoài ra để thỏa mãn các yêu cầu ở 11.3.1-3(6), nhà máy đóng tàu và nhà chế tạo tời phải phối hợp với nhau để đảm bảo hoạt động an toàn và bảo dưỡng thiết bị tời kéo dây.

(3) Lực kéo định mức được định nghĩa là tải trọng lớn nhất mà tời kéo dây được tính toán để sử dụng trong quá trình hoạt động và phải được chỉ ra trên bản vẽ gối đỡ/bệ tời neo.

(4) Tải trọng giữ được định nghĩa là tải trọng lớn nhất mà tời kéo dây được tính toán để chịu được trong quá trình hoạt động và được lấy bằng tải trọng đứt thiết kế hoặc tương đương và phải được chỉ ra trên bản vẽ gối đỡ/bệ tời neo. 


(5) Bản vẽ và thông tin dưới đây phải được trình duyệt:

(a) chi tiết kết cấu đỡ tời kéo dây;

(b) chi tiết thiết kế bệ đỡ tời kéo dây, bao gồm cả đặc điểm vật liệu dùng cho bulông giữ dưới và liên kết bệ đỡ với boong;

(c) tải trọng thiết kế như chỉ ra ở 11.3.1-3(8) và 11.3.1-3(9) và các phản lực đi kèm đặt lên bệ đỡ và cơ cấu đỡ.

(6) Kích thước của kết cấu đỡ phải được xác định để đảm bảo rằng đối với mỗi trường hợp tải trọng như nêu ở 11.3.1-3(8) và 11.3.1-3(9), thì ứng suất tính toán ở kết cấu đỡ không vượt quá trị số ứng suất cho phép tương ứng như được nêu ở 11.3.1-3(13) và 11.3.1-3(14).

(7) Các yêu cầu phải được đánh giá bằng cách dùng phương pháp phân tích cơ khí đơn giản dựa trên lý thuyết dầm đàn hồi, ô mạng lưới hai chiều hoặc phần tử hữu hạn sử dụng kích thước thực.

(8) Mỗi trường hợp tải trọng dưới đây phải được kiểm tra cho tải trọng thiết kế do hoạt động kéo:

(a) tời kéo dây ở trường hợp kéo lớn nhất: 100% lực kéo định mức;

(b) tời kéo dây có phanh hiệu quả: 100% tải trọng bám;

(c) lực kéo dây: 125% lực đứt của thiết bị chằng buộc (Lực neo giữ) yêu cầu ở Bảng 2A-T/11.16 tương ứng với đặc trưng cung cấp của tàu.

Tải trọng kéo và giữ định mức được định nghĩa ở 11.3.1-3(3) và 11.3.1-3(4). Tải trọng thiết kế phải được áp dụng toàn bộ đường xích neo phù hợp với bố trí được chỉ ra trên bản vẽ bố trí neo.

(9) Đối với tời kéo dây được đặt trong khoảng 0,25L phía mũi tàu, thì các trường hợp tải trọng do sóng biển phải được lấy như chỉ ra ở 11.3.1-2(9).

(10) Đối với tời kéo dây được đặt trong khoảng 0,25L phía mũi tàu, véc tơ lực trên bulông nhận được từ tải trọng thiết kế sóng biển phải được tính toán phù hợp với 11.3.1-2(10) và 11.3.1-2(12).

(11) Véc tơ lực do đặt tải trọng như được nêu ở 11.3.1-3(8) và 11.3.1-3(9) phải được đưa vào tính toán kết cấu đỡ.

(12) Nếu bố trí bệ đỡ riêng cho thiết bị phanh tời kéo dây, thì sự phân bố véc tơ lực phải quan tâm đến hướng tải trọng khác nhau. Phanh chỉ được xét liên quan đến lực nêu ở 11.3.1-3(8), trường hợp tải trọng (b).

(13) Ứng suất phát sinh do tải trọng thiết kế hoạt động kéo dây, gây ra ở kết cấu đỡ, không được vượt quá trị số nêu ở 11.3.1-2(15). 


(14) Đối với tời kéo dây được đặt trong khoảng 0,25L phía mũi tàu, ứng suất phát sinh do tải trọng sóng biển, gây ra ở bulông và kết cấu đỡ, không được lớn hơn trị số được chỉ ra ở 11.3.1-2(16) đến 11.3.1-2(18).

4. Kết cấu đỡ cần trục, cần cẩu dây giằng và cột nâng

(1) Kết cấu đỡ cần trục, cần cẩu dây giằng và cột nâng có tải trọng làm việc an toàn lớn hơn 30 kN, hoặc có mô men lật cực đại của kết cấu đỡ lớn hơn 100 kN, phải thỏa mãn các yêu cầu dưới đây.

(2) Các yêu cầu này áp dụng cho việc liên kết boong và kết cấu đỡ cần trục, cần cẩu dây giằng và cột nâng. Nếu cần trục, cần cẩu dây giằng và cột nâng do Đăng kiểm chứng nhận, thì có thể áp dụng các yêu cầu bổ sung của Đăng kiểm.

(3) Các yêu cầu này không áp dụng cho các trường hợp sau:

(a) kết cấu đỡ thiết bị nâng dùng cho thuyền viên hoặc hành khách;

(b) kết cấu của chân bệ hoặc trụ thiết bị nâng ở phía trên khu vực liên kết boong;

(c) bulông giữ và việc bố trí chúng, được xem là bộ phận của thiết bị nâng trên.

4. Thuật ngữ, thiết bị nâng, được định nghĩa là cần trục, cần cẩu dây giằng và cột nâng.

(5) Tải trọng làm việc an toàn được định nghĩa là tải trọng lớn nhất mà thiết bị nâng được chứng nhận để nâng ở bất kỳ tầm với được chỉ ra.

(6) Tự trọng là trọng lượng thực được tính toán của thiết bị nâng, bao gồm trọng lượng của cơ cấu nâng.

(7) Mômen lật là mô men uốn lớn nhất, được tính toán ở mối liên kết của thiết bị nâng với kết cấu thân tàu, gây ra do thiết bị nâng hoạt động ở tải trọng làm việc an toàn có tính đến tầm với và tự trọng.

(8) Trụ đỡ cần trục và cột cẩu như được chỉ ra ở Hình 2A-T/11.6.

(9) Các bản vẽ và thông tin dưới đây phải được trình duyệt:

(a) chi tiết kết cấu đỡ thiết bị nâng, bao gồm cả liên kết chúng với boong;

(b) chi tiết tải trọng làm việc an toàn, tự trọng, phản lực dọc và mô men lật cực đại ở kết cấu đỡ thiết bị nâng;

(c) để hoạt động tại dàn khoan, phải có trạng thái biển lớn nhất mà ở đó thiết bị nâng được dùng.

(10) Thông tin bổ sung dưới đây cũng phải được trình duyệt:

(a) bản vẽ bố trí chung của cần trục, cần cẩu dây giằng và cột nâng. 


Hình 2A-T/11.6. Trụ đỡ cần trục và cột cẩu
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(11) Tôn boong và kết cấu dưới boong phải được tính đủ để cột cẩu chịu được tải trọng dọc tính toán và mô men lật lớn nhất. Nếu trụ đỡ xuyên qua boong thì tôn boong phải được gia cường thích hợp.

(12) Tôn boong và kết cấu dưới boong phải được tính đủ để trụ đỡ thân cần trục chịu được tải trọng dọc và mô men lật lớn nhất.

(13) Nói chung, phải duy trì sự liên tục về kết cấu của cơ cấu boong và phải bố trí để các thanh nằm sâu boong dưới đỡ trụ đỡ thân cần trục.

(14) Tùy thuộc vào việc bố trí liên kết boong ở vị trí trụ đỡ cần trục, các yêu cầu bổ sung dưới đây phải được thỏa mãn:

(a) Khi trụ đỡ cần trục được nối trực tiếp với boong, không có mã phía trên boong, thì phải bố trí kết cấu dưới boong thẳng hàng với trụ đỡ cần trục. Nếu trụ đỡ cần trục được gắn với boong không có mã, hoặc nếu trụ đỡ cần trục không xuyên qua boong liên tục, thì phải thực hiện hàn boong đặt trụ đỡ cần trục và kết cấu đỡ boong dưới chúng bằng mối hàn ngấu hoàn toàn thích hợp. Điều này gồm trình tự hàn ngấu sâu với bề mặt chân mối hàn lớn nhất 3 mm với điều kiện dẫn tới ngấu hoàn toàn và vì vậy sau khi hàn xong cần được kiểm tra ultrasonic. Việc thiết kế mối hàn phải đủ ứng suất tính toán mối nối hàn, phù hợp với 11.3.1-4(21).

(b) Nếu trụ đỡ cần trục được nối trực tiếp với boong có mã, thì kết cấu boong dưới phải được đặt đảm bảo chuyển tiếp tải một cách thích hợp và tránh các điểm cứng kết cấu. Các mã phía trên boong có thể được hàn vào phía trong hoặc phía ngoài trụ đỡ và phải được gắn liền với sống và tấm thành. Việc thiết kế phải tránh được tập trung ứng suất gây ra bởi thay đổi tiết diện đột ngột. Mã và các kết cấu chịu tải trực tiếp khác và kết cấu đỡ boong dưới phải được hàn với boong bằng mối hàn ngấu hoàn toàn thích hợp. Điều này gồm trình tự hàn ngấu sâu với bề mặt chân mối hàn lớn nhất 3 mm với điều kiện dẫn tới ngấu hoàn toàn và vì vậy sau khi hàn xong cần được kiểm tra ultrasonic. Việc thiết kế mối hàn phải đủ ứng suất tính toán mối nối hàn, phù hợp với 11.3.1-4(21).

(15) Tôn boong phải làm bằng vật liệu bền và có đủ chiều dày phù hợp với trụ đỡ cần trục. Khi cần thiết, phải đặt thêm tấm lót dày hơn. Không trường hợp nào cho phép dùng tôn ốp đối với kết cấu chịu kéo.

(16) Kích thước của kết cấu đỡ phải được tính để đảm bảo rằng với các trường hợp tải trọng nêu ở 11.3.1-4(18) và 11.3.1-4(19), thì ứng suất tính toán ở kết cấu đỡ không vượt quá trị số cho ở 11.3.1 -4(21).

(17) Các yêu cầu này phải được đánh giá bằng cách dùng phép phân tích cơ học đơn giản dựa trên lý thuyết dầm đàn hồi, ô mạng lưới hai chiều hoặc phần tử dầm hữu hạn sử dụng chiều dày thực.

(18) Đối với thiết bị nâng được giới hạn sử dụng ở cảng, thì các tình huống tải trọng giả định sau đây phải được kiểm tra:

(a) 130% tải trọng làm việc an toàn (SWL) bổ sung vào tự trọng của thiết bị.

(19) Đối với các thiết bị nâng được sử dụng hoạt động ở dàn khoan, thì các thông tin dưới đây phải được trình duyệt: 

(a) trạng thái biển lớn nhất mà ở đó thiết bị nâng được sử dụng;

(b) gia tốc dọc và ngang ở các trường hợp xấu nhất;

(c) tải trọng do gió ở trường hợp xấu nhất với trạng thái biển thiết kế nêu trên và tình trạng gió.

Tình huống tải trọng giả định được kiểm tra phải được quan tâm đến đối với các tải trọng môi trường này. Tình huống tải trọng nhỏ nhất dưới đây phải được kiểm tra:

(d) 150% tải trọng làm việc an toàn được bổ sung vào tự trọng của thiết bị nâng.

Nếu cabin cần trục được lắp đặt phía trên mâm xoay, thì tình huống tải giả định phải được quan tâm đặc biệt.

(20) Phản lực theo phương thẳng đứng và mô men lật lớn nhất, tương ứng với tải trọng thiết kế được chỉ ra ở 11.3.1-4(18) và 11.3.1-4(19), phải được tính toán và sử dụng khi đánh giá kết cấu.

(21) Ứng suất gây ra ở kết cấu đỡ không được phép vượt quá trị số đưa ra dưới đây, dựa trên tổng chiều dày của kết cấu: 


Ứng suất trực tiếp 0,67(yd

Ứng suất cắt 0,39 (yd

Trong đó:

(yd: ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2

(22) Cũng cần phải đánh giá khả năng kết cấu gối đỡ chịu được độ bền ổn định.

5. Kết cấu đỡ các chi tiết được dùng cho hệ thống kéo sự cố trên tàu dầu

(1) Tàu dầu có trọng tải toàn phần (DWT) lớn hơn hoặc bằng 20.000 tấn phải có bố trí hệ thống kéo sự cố ở cả hai đầu mút của tàu, thỏa mãn Nghị quyết của Ủy ban an toàn hàng hải MSC35(63).

(2) Tải trọng làm việc an toàn của hệ thống kéo sự cố như được chỉ ra trong Nghị quyết của IMO MSC35(63) như sau:

(a) 1000 kN đối với tàu có trọng tải toàn phần lớn hơn hoặc bằng 20.000 tấn đến dưới 50.000 tấn;

(b) 2000 kN đối với tàu có trọng tải toàn phần từ 50.000 tấn trở lên.

(3) Các bản vẽ dưới đây phải được trình duyệt:

(a) chi tiết kết cấu đỡ hệ thống kéo sự cố, bao gồm cả liên kết với boong.

(4) Các thông tin dưới đây cũng phải được trình duyệt

(a) chi tiết hệ thống kéo sự cố trong đó chỉ ra đủ chi tiết để có thể nhận biết được vị trí và hướng tác động của tải.

(5) Boong tại vị trí đặt tang kéo và con lăn dẫn hướng (xôma) phải có tổng chiều dày thực tối thiểu là 15 mm.

(6) Việc bố trí kết cấu phải đảm bảo bền liên tục.

(7) Việc bố trí kết cấu của kết cấu thân tàu ở vị trí đặt thiết bị kéo sự cố phải sao cho tránh được chuyển tiếp đột ngột tiết diện và hình dáng nhằm giảm thiểu tập trung ứng suất. Phải tránh các kết cấu góc nhọn và nhảy bậc, đặc biệt ở vùng có ứng suất cao.

(8) Kích thước của kết cấu đỡ phải được tính đủ để đảm bảo với các trường hợp tải trọng nêu ở 11.3.1-5(10) và 11.3.1-5(11), thì ứng suất tính toán ở kết cấu đỡ không vượt quá trị số cho phép chỉ ra ở 11.3.1-5(12).

(9) Các yêu cầu này phải được đánh giá bằng cách dùng phương pháp phân tích cơ học đơn giản trên cơ sở lý thuyết dầm đàn hồi, ô mạng hai chiều hoặc phần tử hữu hạn sử dụng kích thước thực.

(10) Tải trọng thiết kế đối với liên kết tang kéo và các phụ tùng với boong và kết cấu đỡ phải được lấy bằng hai lần tải trọng làm việc an toàn. 


(11) Việc đánh giá kết cấu phải quan tâm đến đường tác động của tải trọng thiết kế được áp dụng, cần tính đến đặc trưng của thiết bị. Xem IMO MSC35(63).

(12) Đối với các tải trọng thiết kế như được chỉ ra ở 11.3.1-5(10) và 11.3.1-5(11) thì ứng suất gây ra ở kết cấu đỡ và mối hàn tại chỗ đặt tang kéo và con lăn dẫn hướng không được vượt quá trị số cho phép dưới đây trên cơ sở tổng chiều dày của kết cấu:

Ứng suất trực tiếp 1,00(yd

Ứng suất cắt 0,58(yd

Trong đó:

(yd: Ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu, N/mm2

(13) Kết cấu phải có khả năng đảm bảo không bị hư hỏng do mất ổn định. 

6. Kết cấu đỡ cột bích, cột chằng buộc, trụ neo tàu, con lăn dẫn hướng, trống tang đứng và căn đệm 

(1) Nói chung, Các phụ tùng trên tàu (cột bích và trụ đỡ, con dẫn hướng, trống tang đứng, căn đệm) và tời đứng được dùng để neo buộc, và kéo (nhưng không phải thiết bị nêu ở 11.3.1-5) của tàu phải được lắp đặt trên boong hoặc kết cấu mạn chắn sóng bằng cách dùng cơ sở tính toán mục đích sử dụng hoặc biện pháp gắn kết. 

(2) Phải tránh gắn kết các phụ tùng trên tàu vào các dải tôn mép mạn hoặc dải tôn mép boong, như yêu cầu ở 8.2.2-5(2) và 8.2.2-5(3) Chương 8.

(3) Nếu con lăn dẫn hướng được lắp đặt trên mạn chắn sóng và tải trọng dây neo đặt lên nó khi neo hoặc kéo tàu là lớn, thì chiều dày của mạn chắn sóng cần phải được tăng lên. Xem 8.2.1-2 Chương 8.

(4) Các bản vẽ sau đây phải được trình duyệt:

(a) chi tiết kết cấu đỡ phụ tùng trên tàu và bố trí tời đứng, bao gồm cả liên kết phụ tùng tàu và bệ của nó với boong.

(5) Các thông tin hỗ trợ dưới đây cũng phải được đệ trình

(a) chi tiết các phụ tùng tàu và tời đứng bao gồm tải trọng làm việc an toàn của phụ tùng tàu và bản vẽ bố trí chỉ ra đầy đủ chi tiết để có nhận biết được vị trí và hướng tác động của tải.

(6) Việc bố trí kết cấu phải đảm bảo độ bền liên tục.

(7) Việc bố trí kết cấu của kết cấu thân tàu tại vị trí lắp đặt phụ tùng tàu và bệ của chúng và tại vị trí đặt tời đứng phải sao cho tránh được sự thay đổi đột ngột hình dạng hoặc tiết diện nhằm giảm thiểu tập trung ứng suất. Cần phải tránh các góc nhọn và nhảy bậc, đặc biệt ở khu vực có ứng suất cao. 

(8) Kích thước của kết cấu đỡ phải được tính đủ để đảm bảo với các trường hợp tải trọng như được chỉ ra ở 11.3.1-6(10) và 11.3.1-6(12), thì ứng suất tính toán ở kết cấu đỡ không được vượt quá trị số cho phép được chỉ ra ở 11.3.1-6(13).

(9) Các yêu cầu này phải được đánh giá bằng cách dùng phương pháp phân tích cơ học đơn giản dựa trên lý thuyết dầm đàn hồi, ô mạng hai chiều hoặc phần tử hữu hạn sử dụng chiều dày cơ bản. Chiều dày thực quy định được xác định bằng cách cộng trị số mòn gỉ liên quan được quy định tại mục 6.3 Chương 6 đối với chiều dày cơ bản quy định.

(10) Tải trọng tính toán liên kết của phụ tùng tàu và bệ của nó với boong và kết cấu đỡ chúng phải được dựa trên lực kéo trên dây càng lớn hơn yêu cầu dưới đây càng tốt tùy thuộc đặc điểm của phụ tùng và mục đích sử dụng chúng:

(a) Trong trường hợp kéo thông thường ở cảng hoặc ở chế độ điều động tàu, lấy bằng 125% lực kéo trên dây lớn nhất như được chỉ ra ở bản vẽ bố trí tời kéo và tời neo buộc, hoặc

(b) Trong trường hợp dịch vụ kéo không phải là dịch vụ thường xuyên ở cảng hoặc điều động tàu, chẳng hạn như dịch vụ hộ tống, thì lấy bằng độ bền đứt định mức dây kéo lấy theo Bảng 2A-T/11.16 ứng với đặc trưng cung cấp thiết bị của tàu, hoặc

(c) Trong trường hợp neo buộc, thì lấy bằng 125% độ bền đứt định mức của dây neo buộc hoặc dây kéo lấy theo Bảng 2A-T/11.16 ứng với đặc trưng cung cấp thiết bị của tàu.

(11) Tải trọng tính toán kết cấu đỡ tời đứng phải được lấy như sau:

(a) 125% lực kéo lớn nhất.

(12) Việc đánh giá kết cấu phải quan tâm tới đường tác động của tải trọng thiết kế được lấy, có xét đến đặc điểm sử dụng, tuy nhiên tổng tải trọng được lấy cho tình huống giả định neo buộc và kéo như mô tả ở 11.3.1-6(10) không cần phải lớn hơn hai lần tải trọng thiết kế trên dây neo buộc hoặc dây kéo. Điểm tác động lực ở phụ tùng của tàu phải được lấy là điểm tiếp xúc của dây neo buộc hoặc dây kéo hoặc tại vị trí thay đổi hướng của chúng.

(13) Với tải trọng thiết kế như chỉ ra ở 11.3.1-6(10); 11.3.1-6(11) và 11.3.1-6(12), thì ứng suất gây ra ở kết cấu đỡ và đường hàn không được vượt quá trị số cho phép dưới đây trên cơ sở chiều dày cơ bản của kết cấu. Chiều dày thực quy định được xác định bằng cách cộng trị số mòn gỉ liên quan được quy định tại mục 6.3 Chương 6 đối với chiều dày cơ bản quy định.

Ứng suất trực tiếp 1,00(yd

Ứng suất cắt 0,60 (yd

Trong đó:

(yd: Ứng suất chảy tối thiểu quy định của vật liệu

(14) Cũng cần phải đánh giá khả năng chịu được độ bền ổn định của kết cấu.

(15) Các quy định sau đây về tải trọng làm việc an toàn áp dụng làm cơ sở cột đơn (không nhiều hơn một vòng cáp).

(a) Tải trọng làm việc an toàn được sử dụng cho hoạt động kéo thông thường (ví dụ trong cảng/quay trở) không được vượt quá 80% từng tải trọng thiết kế 11.3.1- 6(10)(a) và tải trọng làm việc an toàn được sử dụng cho hoạt động kéo khác (ví dụ tàu hộ tống) không được vượt quá mối tải trọng thiết kế 11.3.1 -6(10).(b). Đối với thiết bị trên boong sử dụng cả hai chức năng thông thường và kéo khác, phải sử dụng tải trọng thiết kế lớn hơn tại 11.3.1-6(10)(a) và 11.3.1-6(10)(b).

(b) Tải trọng làm việc an toàn được sử dụng cho hoạt động chằng buộc không được lớn hơn 80% của mỗi trải trọng thiết kế 11.3.1-6(10)(c)

(c) Tải trọng làm việc an toàn của mỗi thiết bị trên boong phải được đánh dấu (bằng nốt hàn chấm hoặc tương đương) trên thiết bị boong được dùng để kéo và/hoặc chằng buộc. 

(d) Bản vẽ thiết bị chằng buộc được đề cập tại 11.3.1-6(16) được xác định theo phương pháp sử dụng đường kéo và/hoặc chằng buộc.

(16) Tải trọng làm việc an toàn được thiết kế cho mỗi thiết bị phải được chú thích trên bản vẽ chằng buộc luôn để trên tàu để hướng dẫn cho thuyền trưởng.

Các thông tin có trên bản vẽ phải bao gồm cho thiết bị trên boong:

(a) Vị trí trên tàu; 

(b) Loại thiết bị;


(c) Tải trọng làm việc an toàn (SWL)

(d) Mục đích (chằng buộc/kéo trong cảng/kéo hộ tống); và

(e) Cách sử dụng tải trọng dây kéo và chằng buộc gồm góc kéo giới hạn.

Các thông tin này phải được tích hợp vào phiếu hoa tiêu để cung cấp thông tin phù hợp cho hoa tiêu trên hoạt động trong cảng/hộ tống.

7. Kết cấu đỡ các thiết bị hoặc phụ tùng boong khác mà yêu cầu phải được chứng nhận đặc biệt

(1) Các yêu cầu dưới đây liên quan đến các chi tiết khác của thiết bị boong không bao gồm trong 11.3.1-2 đến 11.3.1-6. Kích thước và bố trí của kết cấu đỡ các chi tiết này phải phù hợp với các yêu cầu dưới đây và những yêu cầu bổ sung của Đăng kiểm.

(2) Kết cấu đỡ của các thiết bị không đề cập ở đây sẽ do các Đăng kiểm xem xét chấp nhận một cách độc lập. 


(3) Các tài liệu dưới đây phải được trình duyệt. Chúng có thể được tách riêng hoặc gộp vào các bản vẽ kết cấu chính:

(a) sơ đồ chỉ ra kết cấu đỡ thiết bị/phụ tùng boong;

(b) chi tiết tải trọng đặt lên kết cấu khi lắp đặt thiết bị/phụ tùng boong.

(4) Kết cấu đỡ phải được bố trí để chịu được cả tải trọng phẳng và tải trọng nghiêng tác động lên kết cấu boong.

(5) Việc đỡ các dụng cụ nâng thiết bị cứu sinh phải được bố trí như sau:

(a) các thiết bị cứu sinh, nói chung bao gồm (xuồng cứu sinh, bè cứu sinh và xuồng cấp cứu) phải được xếp đặt trên các giá đỡ chuyên dụng, bệ đỡ hoặc thiết bị tương tự khác. Tải trọng tính toán đặt lên kết cấu thân tàu phải được do nhà cung cấp thiết bị cứu sinh đưa ra.

(b) kết cấu đỡ phải đủ bền để chịu được tải trọng thiết kế. Phải thực hiện gia cường cục bộ hoặc tăng cục bộ chiều dày tôn. Có thể yêu cầu thêm các thanh chống. Khi áp dụng, cần phải thỏa mãn các yêu cầu Quốc gia hoặc Quốc tế bổ sung.

(c) kết cấu đỡ thiết bị nâng thuyền viên phải được bố trí điểm dừng thiết bị.

(d) kết cấu đỡ thang lên xuống tàu (thang mạn) phải được bố trí ở điểm dừng của thang mạn.

(6) Các kết cấu đỡ cột để lắp đặt các thiết bị hàng hải phải như sau:

(a) các kết cấu đỡ cột phải được bố trí liên kết đúng vách, xà khỏe hoặc sống khỏe. Các kết cấu này phải được đặt dưới hoặc sát kết cấu cột;

(b) để truyền tải trọng từ kết cấu cột đến kết cấu đỡ chính, thì các kết cấu gia cường boong dưới phải được bố trí dưới kết cấu cột tạo thành liên kết cột với boong;

(c) chiều dày boong cần được tăng thêm để sao cho đảm bảo đủ chiều dày cho mối hàn.

(7) Kết cấu đỡ mạn chắn sóng phải được tính toán để chịu được tải trọng thiết kế giống như bản thân mạn chắn sóng. Nó phải có đủ bền để truyền tải trọng từ mạn chắn sóng vào cơ cấu đỡ chính của tàu. Phải bố trí gia cường hữu hiệu boong dưới ở vị trí kết cấu mạn chắn sóng tạo thành liên kết boong.

8. Kết cấu đỡ và gắn kết các thiết bị trên boong khác không cần duyệt

(1) Các yêu cầu chung dưới đây phải được quan tâm trong thiết kế kết cấu đỡ và gắn kết các thiết bị trên boong khác mà chúng gây ra tải trọng không đáng kể lên kết cấu tàu thì không cần duyệt. Đăng kiểm không duyệt các bản vẽ bố trí này.

(2) Vị trí đỡ phải được bố trí sao cho sự gắn kết với kết cấu của tàu phải cách xa các lỗ khoét boong và tránh tập trung ứng suất, như các đầu mã mút. Việc thiết kế kết cấu đỡ phải sao cho việc gắn kết với boong là hạn chế tối thiểu tạo ra các điểm cứng.

(3) Giá đỡ ống góp hàng là kiểu tự chứa được chế tạo lắp ráp để đỡ các đường ống làm hàng chính dùng cho việc nhận và trả hàng trên tàu. Việc thiết kế giá đỡ ống góp hàng như vậy phải sao cho tải trọng do đường ống làm hàng phải chịu trong quá trình nhận và trả hàng phân bố vào kết cấu thân tàu. Để thực hiện được điều này, việc liên kết giá đỡ ống góp với boong thông thường phải được bố trí gắn với kết cấu gia cường của kết cấu chính thân tàu. Nếu điều này là không thể thực hiện được, thì phải bổ sung gia cường để tránh tạo các điểm cứng. Phải quan tâm đến thiết kế kết cấu chi tiết tạo thành liên kết boong để giảm thiểu ảnh hưởng do thay đổi tiết diện.

11.3.2. Đưa tàu lên ụ

1. Bố trí đưa tàu lên ụ

(1) Việc bố trí đưa tàu vào ụ khô không được đề cập cụ thể trong Phần này.

(2) Kết cấu sống đáy phải được gia cường đủ cứng vững để chịu được lực đặt vào do tàu nằm trên trên ụ khô.

(3) Đối với các tàu có dạng không thông thường hoặc khi chủ tàu có yêu cầu riêng cho độ bền khi tàu trên đà, người đóng tàu có thể cần phải tiến hành tính toán bổ sung. Việc tính toán này nằm ngoài phạm vi phân cấp, nhưng có thể được xem xét theo yêu cầu.

2. Sơ đồ kê tàu trên đà

(1) Yêu cầu phải cung cấp sơ đồ kê tàu trên đà cho tàu. Sơ đồ này phải chỉ ra tất cả các giả thiết được nêu ra trong khi thiết kế, bao gồm nhưng không hạn chế, việc bố trí các tổng đoạn khi tàu trên đà, tải trọng lớn nhất cho phép khi tàu trên đà và tải trọng tương ứng tại mỗi tổng đoạn.

(2) Sơ đồ kê tàu trên đà không yêu cầu phải được Đăng kiểm duyệt như một điều kiện phân cấp tàu.

Chú thích hướng dẫn:

1. Yêu cầu các nút xả đáy không được bố trí vào tấm tôn giữa đáy.

11.3.3. Vây giảm lắc

1. Kết cấu và vật liệu

(1) Vây giảm lắc phải được làm bằng vật liệu có tính bền kéo giống như vật liệu dải tôn hông mà vây giảm lắc liên kết.

(2) Vây giảm lắc có thiết kế khác với liên kết, như chỉ ra ở Hình 2A-T/11.7, sẽ phải được xem xét đặc biệt. 


(3) Bản vẽ bố trí toàn bộ vây giảm lắc phải được trình duyệt về cấp và độ bền vật liệu, liên kết hàn và chi tiết thiết kế.

(4) Việc thiết kế vây giảm lắc dạng tấm thành đơn phải đảm bảo rằng khi xuất hiện hư hỏng thì bản thành xảy ra trước khi hư hỏng tấm đệm. Nói chung, điều này có thể đạt được bằng cách đảm bảo chiều dày vây giảm lắc không vượt quá chiều dày tấm đệm.

2. Tấm đệm

(1) Khi có đặt ky hông thì ky hông phải được gắn với tôn qua tấm đệm đơn hoặc kép như được chỉ ra ở Hình 2A-T/11.7 và 2A-T/11.8. Nói chung tấm đệm phải liên tục.

(2) Chiều dày thực của tấm đệm phải nhỏ hơn với chiều dày của dải tôn hông hoặc 14mm lấy giá trị nào nhỏ hơn. 

(3) Tấm đệm phải được làm bằng vật liệu có độ bền giống như dải tôn hông tại vị trí mà nó gắn vào và được làm bằng thép có cấp được chỉ ra ở mục 6.1.2 Chương 6, Bảng 2A-T/6.2 và Bảng 2A-T/6.3 đối với dải tôn hông.


3. Kết cấu đầu mút

(1) Các đầu mút của vây giảm lắc phải được làm dạng côn thích hợp và phải kết thúc tại kết cấu gia cường bên trong. Việc bố trí theo kiểu phù hợp với các yêu cầu của mục này như được chỉ ra ở Hình 2A-T/11.8. Việc bố trí đầu mút dạng khác sẽ được chấp nhận với điều kiện chúng phải được chứng minh là tương đương.

(2) Tấm đệm và đầu mút vây giảm lắc phải được làm có dạng hình côn hoặc được vê tròn. Nếu các đầu mút được làm dạng côn, thì độ côn phải thỏa mãn tỷ số tối thiểu 3:1. Xem Hình 2A-T/11.8(a); 2A-T/11.8(b); 2A-T/11.8(d) và 2A-T/11.8(e). Nếu đầu mút được vê tròn, chi tiết phải như được chỉ ra ở Hình 2A-T/11.8(c). Không cho phép ngắt trên tấm thành vây giảm lắc trong phạm vi vùng “A” như chỉ ra ở Hình 2A-T/11.8(b) và 2A-T/11.8(e).

(3) Đầu mút của tấm thành vây giảm lắc phải không nhỏ hơn 50 mm và không lớn hơn 100 mm tính từ đầu mút của vây giảm lắc. Xem Hình 2A-T/11.8(a) và 2A-T/11.8(d).

(4) Kết cấu đỡ ngang bên trong phải được đặt ở vị trí giữa của đầu mút tấm thành vây giảm lắc và điểm giữa giữa đầu mút tấm thành vây giảm lắc và đầu mút tấm đệm. Xem Hình 2A-T/11.8(a), 2A-T/11.8(b) và 2A-T/11.8(c).

(5) Nếu nẹp dọc gia cường bên trong được đặt vào đường tấm thành vây giảm lắc, thì cơ cấu gia cường dọc phải được kéo dài tối thiểu đến cơ cấu ngang gần nhất phía trước và phía sau vùng “A”. Xem Hình 2A-T/11.8(b) và 2A-T/11.8(e).

Trong trường hợp này, các yêu cầu ở 11.3.3-3(4) liên quan đến cơ cấu đỡ ngang bên trong không phải áp dụng.

4. Mối hàn

(1) Tấm đệm phải được liên kết với tôn vỏ tàu bằng mối hàn góc liên tục và vây giảm lắc phải được liên kết với tấm đệm bằng mối hàn góc nhẹ liên tục phù hợp với Bảng 2A-T/11.13.

(2) Các mối hàn ngang, ở vây giảm lắc và tấm đệm, phải được hàn cách xa nhau và cách xa mối hàn ngang ở tôn vỏ tàu. Nói chung, các mối hàng ngang tôn vỏ tàu phải là mối hàn phẳng tại tấm đệm và các mối ngang tấm đệm phải là mối hàn phẳng tại vây giảm lắc. Phải tránh mối nối trực tiếp giữa mối hàn ngang tấm đệm và tôn vỏ tàu, và giữa mối hàn ngang vây giảm lắc và tấm đệm. 

(3) Nói chung, không được dùng các lỗ khoét. Các lỗ khoan chặn vết nứt phải được khoan ở các mối hàn ngang vây giảm lắc tại vị trí càng gần với tấm đệm càng tốt. Đường kính lỗ khoan phải lớn hơn chiều rộng của mối hàn giáp mép và phải tối thiểu là 25 mm, như được chỉ ra ở Hình 2A-T/11.7. Nếu mối hàn ngang được kiểm tra không phá hủy, thì các lỗ khoan chặn có thể được bỏ qua.

(4) Các mối hàn ở đầu mút tấm đệm và tôn vỏ, và tại các đầu mút tấm thành vây giảm lắc và mối nối tấm đệm, trong phạm vi vùng “B”, xem Hình 2A-T/11.8(a) và 2A-T/11.8(d) phải có chiều cao như được chỉ ra ở Bảng 2A-T/11.13 đối với “đầu mút”. Chân của mối hàn phải được hàn lượn tròn đều với vật liệu cơ bản.

Hình 2A-T/11.7. Kết cấu vây giảm lắc 
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Hình 2A-T/11.8(a)-(c). Thiết kế đầu mút vây giảm lắc
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Hình 2A-T/11.8(d)-(e). Thiết kế đầu mút vây giảm lắc (tiếp theo) 
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Bảng 2A-T/11.13. Yêu cầu hàn đối với liên kết mút vây giảm lắc

		Kết cấu được nối

		Chiều dầy chỗ thắt, mm



		

		Tại hai đầu mút

		Chỗ khác



		Tấm đệm với tôn vỏ

		0,44 tgrs

		0,34 tgrs



		Tấm thành vây giảm lắc với tấm đệm

		0,34 tgrs

		0,21 tgrs



		Trong đó:

tgrs: Tổng chiều dày của kết cấu được liên kết, mm





11.4. Trang thiết bị 


11.4.1. Tính toán đặc trưng cung cấp

1. Yêu cầu chung

(1) Neo và xích neo phải phù hợp với Bảng 2A-T/11.14 và số lượng, trọng lượng và kích thước của chúng phải được xác định bởi đặc trưng cung cấp (EN) được đưa dưới đây:

EN = (2/3 + 2Bhđk + 0,1A

trong đó:

( Lượng chiếm nước tính toán, tấn, như quy định tại 4.1.1-7(1) Chương 4.

B Chiều rộng lý thuyết, m, như quy định tại 4.1.1-3(1) Chương 4, 

hdk hFB + h1 + h2 +..., như được chỉ ra ở Hình 2A-T/11.9. Trong khi tính toán h, có thể bỏ qua độ cong dọc boong, độ cong ngang boong và độ chúi. 

hFB Mạn khô tính từ vị trí đường nước chở hàng mùa hè ở giữa tàu, m


h1, h2, h3...hn Chiều cao tại đường dọc tâm tàu của mỗi tầng lầu có chiều rộng lớn hơn B/4, m. 

A Diện tích hình bao vỏ tàu, thượng tầng và lầu ở phía trên đường nước chở hàng mùa hè trong phạm vi chiều dài L, tính bằng m2. Có thể loại trừ thượng tầng hoặc lầu boong có chiều rộng bằng hoặc nhỏ hơn B/4 tại bất kỳ điểm nào. Để xác định A, khi vách chắn hoặc mạn chắn sóng có chiều cao lớn hơn 1,5 m, thì diện tích được chỉ ra ở Hình 2A-T/11.10 như A2 phải được tính gộp vào A.

L Chiều dài quy định như được quy định tại 4.1.1-1(1) Chương 4.

Hình 2A-T/11.9. Chiều cao hiệu dụng của lầu boong 
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Hình 2A-T/11.10. Diện tích hình bao vách chắn và mạn chắn sóng
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11.4.2. Neo và thiết bị chằng buộc 

1. Quy định chung

(1) Đặc điểm thiết bị neo dưới đây được dự kiến để giữ tàu tạm thời trong khi tàu; ở cảng hoặc vùng nước được bảo vệ để chờ cập cầu

2. Hạn chế sử dụng

(1) Thiết bị quy định này không được dự kiến để neo tàu khi ở xa bờ biển trong điều kiện thời tiết xấu hoặc dùng để dừng tàu khi chúng đang chạy hoặc trôi dạt. Trong điều kiện đó, tải trọng trên thiết bị neo tăng lên đến mức có thể phá hỏng cáo bộ phận của chúng hoặc mất neo. 

(2) Thiết bị neo quy định được dự định để giữ tàu khi lực bám nền đất tốt trong điều kiện để tránh kéo rê neo. Khi lực bám tại nền đất xấu, thì khả năng của neo giữ tàu sẽ giảm đáng kể.

3. Các giả thiết

(1) Công thức tính số đặc trưng cung cấp thiết bị neo (EN) được áp dụng với giả thiết tốc độ dòng chảy giả định là 2,5 m/s, tốc độ gió là 25 m/s và chiều dài xích neo nằm trong khoảng 6 đến 10 chiều sâu vùng nước.

(2) Giả thiết rằng ở các điều kiện thông thường tại một thời điểm tàu chỉ sử dụng một neo mũi và một đường xích.

4. Hồ sơ

(1) Phải trình cho Đăng kiểm duyệt các hồ sơ và đặc trưng như nêu dưới đây:

(a) Tính toán đặc trưng cung cấp thiết bị 


(b) Danh mục thiết bị bao gồm kiểu neo, cấp xích neo, kiểu và tải trọng đứt của cáp thép và cáp sợi;

(c) Tính toán neo, nếu khác với tiêu chuẩn hoặc kiểu neo đã được duyệt trước, bao gồm cả đặc tính vật liệu;

(d) Tính toán tời kéo, bao gồm cả đặc tính vật liệu của tang quấn cáp, trục, khớp nối và phanh;

(e) Tính toán bộ phận chặn xích neo và đặc tính vật liệu;

(f) Sơ đồ bố trí thiết bị neo và chằng buộc, kéo sự cố và số liệu tải trọng làm việc an toàn (SWL) áp dụng, và các thông tin khác liên quan đến thiết bị neo và chằng buộc sự cố phải có sẵn trên tàu để hướng dẫn cho thuyền trưởng.

5. Neo

(1) Hai neo mũi phải được nối với xích neo và được đặt ở vị trí sẵn sàng sử dụng.

(2) Yêu cầu phải trang bị thêm neo thứ 3 để dự phòng cho neo mũi và chỉ cần liệt kê chúng trong hướng dẫn, không yêu cầu như điều kiện phân cấp.

(3) Neo phải là loại có thiết kế được duyệt. Việc thiết kế đầu neo phải sao cho giảm thiểu tập trung ứng suất. Nói chung, bán kính góc lượn ở tất cả các đầu neo dạng đúc phải càng lớn càng tốt, đặc biệt ở chỗ có thay đổi đáng kể tiết diện.

(4) Trọng lượng của mỗi neo mũi được đưa ra ở Bảng 2A-T/11.15 là đối với các neo có trọng lượng tương đương. Trọng lượng của từng neo cụ thể có thể sai khác ± 7% trị số nêu trong bảng, với điều kiện trọng lượng kết hợp của tất cả các neo không nhỏ hơn trọng lượng yêu cầu đối với neo có trọng lượng tương đương.

6. Neo thông dụng

(1) Neo phải là kiểu không có ngáng. Trọng lượng của đầu neo không ngáng, bao gồm cả chốt neo và phụ tùng, không được nhỏ hơn 60% tổng trọng lượng của neo.

7. Neo có lực bám cao

(1) Nếu được chủ tàu đồng ý, có thể xem xét cho phép sử dụng neo có kiểu đặc biệt. Nếu kiểu neo này tăng khả năng bám giữ, thì cũng có thể xem xét đưa ra giảm một số yêu cầu về trọng lượng neo nhưng tối đa là 25% so với trọng lượng đưa ra trong Bảng 2A-T/11.14.

(2) Neo trình duyệt là loại neo có lực bám cao (HHP) phải được thử trên biển để chỉ ra rằng chúng có lực bám bằng hai lần loại đã được duyệt đối với neo không ngáng tiêu chuẩn có trọng lượng bằng nhau.

(3) Để phê duyệt kích cỡ thì phải tiến hành thử tối thiểu hai neo. Trị số trọng lượng neo nhỏ hơn phải không nhỏ hơn 1/10 của neo có trọng lượng lớn hơn. Trị số trọng lượng neo lớn hơn trong hai neo thử phải không nhỏ hơn 1/10 trọng lượng neo có trọng lượng lớn nhất đối với loại được chấp nhận.

(4) Mỗi lần thử phải có sự so sánh ít nhất là hai neo, một neo mũi không ngáng thông thường và một neo có lực bám cao. Trọng lượng của các neo phải xấp xỉ bằng nhau.

(5) Việc thử phải được thực hiện ở tối thiểu 3 kiểu nền đáy biển khác nhau, chúng có thể là bùn nhão hoặc phù sa, cát hoặc đá cuội, và đất sét cứng hoặc vật liệu rắn chắc tương tự.

(6) Nói chung các việc thử phải được tiến hành nhờ phương tiện kéo. Lực kéo phải được đo bằng lực kế hoặc được xác định nhờ số liệu được kiểm tra gần nhất của lực kéo trên cột bít kéo của tàu kéo là hàm của tốc độ quay chân vịt (vòng/phút).

(7) Đường kính của xích neo được nối với neo phải thỏa mãn yêu cầu đối với đặc trưng cung cấp tương ứng. Trong khi thử, chiều dài xích neo trên mỗi neo phải đủ để đạt được phương lực kéo trên neo gần như song song. Nói chung, khoảng cách theo chiều ngang giữa neo và tàu kéo bằng khoảng 10 lần chiều sâu vùng nước là đủ.

(8) Neo có lực bám cao phải là loại được tính toán đảm bảo rằng neo bám giữ nền đáy biển có hiệu quả mà không bị chậm trễ quá mức và duy trì vững chắc, với lực bám đạt tới yêu cầu nêu ở 11.4.2-7(2), thì bất kể góc hoặc vị trí mà tại đó chúng bắt đầu ngập xuống đáy biển khi bị rơi từ của lỗ luồn neo kiểu thông thường. Có thể yêu cầu phải chứng minh khả năng này.

(9) Việc phê duyệt thiết kế neo có lực bám cao có thể được đưa ra giống như duyệt kiểu, và được liệt kê trong tài liệu xuất bản của Đăng kiểm.

8. Xích neo

(1) Tổng chiều dài xích neo yêu cầu phải có trên tàu, như được chỉ ra ở Bảng 2A- T/11.15, phải được phân đều nhau giữa hai neo mũi.

(2) Khi chủ tàu yêu cầu thiết bị neo ở độ sâu lớn hơn 82,5 m, thì chủ tàu phải chịu trách nhiệm đưa ra tổng chiều dài của xích neo được yêu cầu. Trong trường hợp này, cần phải quan tâm đến việc phân chia xích neo thành hai đoạn không bằng nhau.

(3) Xích neo dự định để tạo thành một phần của thiết bị không được phép dùng như là xích kiểm tra khi tàu hạ thủy. 


9. Thùng chứa xích neo

(1) Thùng chứa xích neo phải có đủ dung tích và phải có dạng phù hợp để chứa có hiệu quả xích neo, cho phép đường dẫn trực tiếp xích neo vào ống luồn neo khi xích neo chịu tải hoàn toàn. Phải có buồng chứa riêng biệt xích neo mạn trái và xích neo mạn phải.

(2) Vách bao thùng chứa xích neo và cửa dẫn tới thùng xích phải kín nước. Phải có biện pháp để giảm thiểu khả năng thùng chứa xích neo bị ngập trong điều kiện thời tiết xấu. Phải bố trí phương tiện hút khô thích hợp cho thùng xích neo.

(3) Xích neo hoặc đoạn ống nhô lên phải có đủ kích thước và được trang bị vành trượt chống cọ xát.

(4) Thùng xích neo được đặt ở phía sau vách chống va phải là kiểu kín nước và phải có được hút khô thích hợp.

10. Cố định và nhả sự cố xích neo.

(1) Phải có phương tiện để cố định đầu xích trong tàu vào kết cấu tàu. Việc gắn kết cấu này phải có khả năng chịu được lực không nhỏ hơn 15% hoặc lớn hơn 30% độ bền đứt tối thiểu của xích neo. Kết cấu tại chỗ liên kết phải đủ độ bền đối với tải trọng này.

(2) Việc cố định chắc chắn xích neo với kết cấu tàu phải được bố trí sao cho trong trường hợp sự cố, khi neo và xích neo phải được nhả nhanh, thì xích phải có thể dễ dàng được nhả ra từ vị trí đến dễ dàng nằm ngoài thùng xích neo. Thiết bị dự kiến để trượt xích neo phải càng kín nước càng tốt.

11. Hãm xích

(1) Phải có biện pháp để cố định từng đoạn xích được thả ra ngoài. Điều này thông thường được thực hiện nhờ hãm xích.

(2) Thiết bị cố định bộ hãm xích neo phải có khả năng chịu được tải trọng tương đương 80% tải trọng đứt của xích neo như yêu cầu ở 11.4.2-8, không bị biến dạng cố định.

12. Thử nghiệm

(1) Tất các các neo và xích neo phải được thử nghiệm lúc chế tạo và được thử trên máy được đăng kiểm chấp nhận, có sự giám sát của đăng kiểm viên và phù hợp với các quy định tương ứng về vật liệu của Đăng kiểm.

(2) Giấy chứng nhận thử phải chỉ ra được đặc điểm trọng lượng neo, hoặc kích thước và trọng lượng xích neo và tải trọng thử được áp dụng, đăng kiểm viên phải kiểm tra Giấy chứng nhận này khi neo và xích neo được lắp đặt lên tàu. 


(3) Cáp thép và dây sợi phải được thử phù hợp với Các yêu cầu tương ứng về vật liệu của Đăng kiểm

13. Dây chằng buộc và dây kéo

(1) Trừ quy định được nêu ở 11.4.3 Chương này, các dây chằng buộc và dây kéo không yêu cầu như là điều kiện phân cấp. Các cáp kéo và dây kéo được liệt kê trong Bảng 2A-T/11.16 dùng để hướng dẫn. Khi độ bền đứt ghi ở cột trong bảng lớn hơn 490 kN, thì độ bền đứt và số cáp kéo riêng được đưa ở bảng có thể được phép thay đổi, với điều kiện kết quả thay đổi của chúng không nhỏ hơn trị số về độ bền đứt và số cáp kéo được đưa ra trong bảng.

14. Tăng số lượng hoặc độ bền của dây chằng buộc

(1) Thông thường chỗ neo buộc tàu là khu vực hở, vì vậy yêu cầu độ bền của dây chằng buộc phải bằng 2 lần trị số nêu trong 11.4.2-13(1).

(2) Phải lưu ý đến hồ sơ Hội nghị quốc tế hàng hải các công ty dầu lửa. Sổ tay hướng dẫn thiết bị chằng buộc, để làm hướng dẫn chằng buộc tàu dầu tại khu vực hở. 

15. Thiết bị chằng buộc thay thế

(1) Để dễ dàng sử dụng, dây chão sợi nên có đường kính tối thiểu là 20 mm.

(2) Tất cả các dây chão có độ bền đứt lớn hơn 736 kN và được dùng trong điều kiện hoạt động chằng buộc bình thường phải điều khiển được, và cất đi được, nhờ các tời được thiết kế thích hợp. Các biện pháp thay thế cho việc cất giữ cần phải quan tâm đến sự khó khăn đã được tổng kết khi dây chão điều khiển bằng tay có độ bền đứt lớn hơn 490 kN. Trong trường hợp như vậy, thì độ bền đứt và số cáp kéo riêng như đưa ra trong Bảng 2A-T/11.16 có thể được thay đổi, nhưng trị số thay đổi của chúng không nhỏ hơn trị số độ bền đứt và số cáp riêng như nêu trong bảng. Tuy nhiên, số dây chằng buộc không được nhỏ hơn 6, và không có dây nào có độ bền đứt nhỏ hơn 490 kN.

16. Cố định dây chằng buộc

(1) Phải bố trí phương tiện để có thể cố định tốt dây chằng buộc vào tàu. Yêu cầu tổng số trụ neo buộc được đặt thích hợp hoặc ở mạn tàu và/hoặc tổng số lực giữ phanh của tời chằng buộc phải có thể giữ được tối thiểu 1,5 lần tổng độ bền đứt lớn nhất của dây chằng buộc.

17. Trụ chằng buộc, cột bít, con lăn dẫn hướng, tang quay đứng và tấm căn.

(1) Độ bền của các thiết bị trên tàu được sử dụng làm việc lúc bình thường và/hoặc khi sự cố ở mũi tàu, mạn và đuôi tàu phải phù hợp với các yêu cầu nêu ở 11.4.2-17(2) và 11.4.2-17(3). Các yêu cầu đối với kết cấu đỡ của các phụ tùng này được chỉ ra ở 11.3.1-6.

(2) Các thiết bị trên tàu phải được thiết kế và chế tạo phù hợp với các tiêu chuẩn được công nhận (ví dụ Tiêu chuẩn ISO3913-Trụ neo buộc thép hàn dùng trong đóng tàu). Tải trọng thiết kế được sử dụng để đánh giá các thiết bị trên tàu và liên kết chúng với thân tàu phải phù hợp với 11.3.1-6.

(3) Các yêu cầu dưới đây về Tải trọng làm việc an toàn (SWL) áp dụng cho các thiết bị trên tàu được sử dụng cho thiết bị chằng buộc tàu và/hoặc thiết bị kéo sự cố:

(a) SWL không được lớn hơn 80% tải trọng thiết kế được chỉ ra ở 11.3.1-6(10)(a) và 11.3.1-6(10)(c) hoặc 100% tải trọng thiết kế được chỉ ra ở 11.3.1 -6(10)(b), tương ứng áp dụng; 

(b) SWL của mỗi thiết bị phải được đánh dấu bằng đường hàn hoặc biện pháp tương đương; 

(c) SWL kèm mục đích sử dụng, chẳng hạn: dùng để chằng buộc, kéo hoặc kéo sự cố hoặc kết hợp các mục đích đó, đối với mỗi thiết bị phải được chỉ ra trong sơ đồ bố trí kéo/kéo sự cố và neo buộc luôn sẵn có trên tàu để hướng dẫn cho Thuyền trưởng. Sơ đồ bố trí hoặc thông tin phải bao gồm thông tin về vị trí cụ thể mỗi thiết bị trên tàu, kiểu thiết bị, tải trọng làm việc an toàn, mục đích, phương pháp áp dụng tải và giới hạn góc nghiêng, và phải đưa ra hạn chế cụ thể việc sử dụng dây chằng buộc và/hoặc kéo không đúng chức năng và/hoặc các đặc điểm khác.

(d) Các yêu cầu ở đoạn này áp dụng cho cột đơn (không lớn hơn một chiều của một cáp).

18. Tời chằng buộc

(1) Việc thiết kế và công suất tời chằng buộc không bắt buộc phải được Đăng kiểm duyệt như là điều kiện để phân cấp. Sơ đồ tời chằng buộc và các thông tin phải trình Đăng kiểm để duyệt kết cấu đỡ tời và liên kết của tời chằng buộc với bệ và liên kết của bệ với boong, như yêu cầu ở 11.3.1 -3.

Chú thích hướng dẫn:

Tời neo buộc nên được lắp phanh dạng tang trống, độ bền của phanh phải đủ để ngăn ngừa tháo lỏng dây chằng buộc khi sức căng của chão tương đương 80% sức căng của chúng đối với dây chão có độ bền đứt bằng và lớn hơn độ bền đứt lớn nhất của dây chão được quy định trên bản vẽ bố trí thiết bị neo tàu hoặc theo Bảng 2A-T/11.16 đối với đặc trưng cung cấp thiết bị tương ứng của tàu, như được lắp ở lớp thứ nhất của trống tời. 


19. Tời nằm

(1) Tời nằm có đủ công suất và phù hợp với kích thước của xích phải được lắp cho tàu phù hợp với các yêu cầu của Đăng kiểm. Nếu chủ tàu yêu cầu thiết bị cao hơn đáng kể so với yêu cầu của Quy phạm, thì chủ tàu phải có trách nhiệm chỉ ra công suất tời nằm cần phải tăng.

(2) Tời nằm phải có khả năng kéo được bất kỳ cáp nào.

(3) Việc thiết kế tời phải sao cho lối dẫn đến ống luồn xích đủ để cho phép đặt nắp hoặc tấm bịt có đủ độ bền che ống luồn.

20. Thử nghiệm tời neo nằm

(1) Mỗi tời nằm phải được thử có tải sau khi lắp đặt lên tàu để chứng minh khả năng hoạt động thỏa mãn. Mỗi cụm tời phải được thử độc lập các hạng mục sau:

(a) phanh;

(b) chức năng bộ ly hợp;

(c) thả và kéo xích neo và neo;

(d) sự đi đúng của xích neo qua bộ đỡ xích;

(e) sự di chuyển chính xác của xích neo qua ống luồn neo và ống xích neo;

(f) khả năng sắp đặt chính xác và hiệu quả của xích neo và neo.

(2) Trong khi thử nghiệm trên tàu, tời phải chỉ ra được:

(a) Đối với tất cả độ sâu thả neo nêu trong thiết kế, kéo neo từ độ sâu 82,5 m đến độ sâu 27,5 m ở tốc độ trung bình 9 m/phút;

(b) Đối với độ sâu thả neo nêu trong thiết kế lớn hơn 82,5 m, bổ sung cho yêu cầu ở (a), kéo neo từ độ sâu nêu trong thiết kế đến độ sâu 82,5 m ở tốc độ trung bình 3 m/phút.

Khi độ sâu của nước tại khu vực thử không đủ, có thể xem xét thay thế bằng các điều kiện mô phỏng tương đương thích hợp.

21. Bố trí sắp đặt và triển khai thả neo

(1) Phải bố trí sao cho đảm bảo đơn giản việc thả neo, thu neo và sắp đặt neo. Nói chung, việc bố trí như vậy bao gồm ống luồn neo, hốc chứa neo có thể là dạng hộp hoặc hõm được chế tạo sẵn.

(2) Nếu không có ống luồn neo, thì phải có sự xem xét riêng việc bố trí thay thế.

22. Kích thước và kích thước cơ cấu của ống luồn neo và hốc chứa neo

(1) Ống luồn neo phải có kích thước và hình dạng phù hợp để đảm bảo đủ khoảng cách và dẫn xích neo dễ dàng từ bộ chặn xích qua mạn tàu.

(2) Ống luồn neo phải có đủ độ bền. 


(3) Hốc chứa neo phải có chiều dày đủ cứng và có kích thước và hình dạng phù hợp để chứa neo có hiệu quả, cố gắng hạn chế đến mức có thể sự nới lỏng xích hoặc dịch chuyển neo do tác động của sóng.

(4) Ống luồn neo và hốc chứa neo phải có mép vê tròn hoặc thanh chịu trà sát để giảm tối thiểu khả năng kẹt xích và giảm tối thiểu khả năng các mắt xích chịu ứng suất uốn cao. Bán kính uốn cong phải sao cho tối thiểu ba mắt xích chịu tải đồng thời trên các phần cong của các đầu phía trên và phía dưới ống luồn neo ở khu vực đó khi xích neo được đỡ trong quá trình thả và thu neo và khi tàu thả neo.

23. Gia cường vỏ tàu

(1) Ống luồn neo phải được liên kết bằng cách hàn liên tục với tấm tôn kép hoặc tấm tôn chèn dày.

(2) Khi cần thiết, khung sườn vỏ tàu tại chỗ ống luồn neo hoặc hốc chứa neo phải được gia cường để đảm bảo gắn vững chắc với thân tàu.

(3) Trên các tàu có mũi quả lê, nếu không thể đạt được khoảng cách thích hợp giữa tôn vỏ tàu và neo trong lúc điều khiển neo, thì phải bố trí gia cường cục bộ mũi quả lê bằng cách tăng chiều dày tấm tôn.

24. Thử nghiệm

(1) Các neo phải được kéo và thả sao cho Đăng kiểm thấy rằng không có nguy cơ bị kẹt neo trong ống luồn neo.

(2) Trong khi thử tời nằm trên biển, Đăng kiểm phải xác nhận được rằng khi nhả phanh, neo bắt đầu được rơi ngay nhờ tự trọng của neo.

(3) Khi nằm ở vị trí, phải tiến hành thử kín nước ống luồn neo và hốc chứa neo bằng cách dùng vòi rồng với áp lực nước phù hợp với yêu cầu ở mục 11.5 Chương này.

Bảng 2A-T/11.15. Thiết bị - Neo mũi và xích neo

		

		Neo nũi không ngáng

		Đường kính xích neo có ngáng



		Đặc trưng cung cấp

		Số neo

		Trọng lượng mỗi neo,

kg

		



		Lớn hơn hoặc bằng

		Nhỏ hơn

		

		

		Chiều dài, m

		Thép thường (cấp 1), mm

		Thép có độ bền cao (cấp 2), mm

		Thép siêu bền (cấp 3), mm



		150

		175

		2

		480

		275

		22

		19

		



		175

		205

		2

		570

		302.5

		24

		20.5

		



		205

		240

		2

		660

		302.5

		26

		22

		20.5



		240

		280

		2

		780

		330

		28

		24

		22



		280

		320

		2

		900

		357.5

		30

		26

		24



		

		

		

		

		

		

		

		



		320

		360

		2

		1020

		357.5

		32

		28

		24



		360

		400

		2

		1140

		385

		34

		30

		26



		400

		450

		2

		1290

		385

		36

		32

		28



		450

		500

		2

		1440

		412.5

		38

		34

		30



		500

		550

		2

		1590

		412.5

		40

		34

		30



		

		

		

		

		

		

		

		ơ)



		550

		600

		2

		1740

		440

		42

		36

		32



		600

		660

		2

		1920

		440

		44

		38

		34



		660

		720

		2

		2100

		440

		46

		40

		36



		720

		780

		2

		2280

		467.5

		48

		42

		36



		780

		840

		2

		2460

		467.5

		50

		44

		38



		

		

		

		

		

		

		

		



		840

		910

		2

		2640

		467.5

		52

		46

		40



		910

		980

		2

		2850

		495

		54

		48

		42



		980

		1060

		2

		3060

		495

		56

		50

		44



		1060

		1140

		2

		3300

		495

		58

		50

		46



		1140

		1220

		2

		3540

		522.5

		60

		52

		46



		

		

		

		

		

		

		

		



		1220

		1300

		2

		3780

		522.5

		62

		54

		48



		1300

		1390

		2

		4050

		522.5

		64

		56

		50



		1390

		1480

		2

		4320

		550

		66

		58

		50



		1480

		1570

		2

		4590

		550

		68

		60

		52



		1570

		1670

		2

		4890

		550

		70

		62

		54



		

		

		

		

		

		

		

		



		1670

		1790

		2

		5250

		577.5

		73

		64

		56



		1790

		1930

		2

		5610

		577.5

		76

		66

		58



		1930

		2080

		2

		6000

		577.5

		78

		68

		60



		2080

		2230

		2

		6450

		605

		81

		70

		62



		2230

		2380

		2

		6900

		605

		84

		73

		64



		2380

		2530

		2

		7350

		605

		87

		76

		66



		2530

		2700

		2

		7800

		632.5

		90

		78

		68



		2700

		2870

		2

		8300

		632.5

		92

		81

		70



		2870

		3040

		2

		8700

		632.5

		95

		84

		73



		3040

		3210

		2

		9300

		660

		97

		84

		76



		3210

		3400

		2

		9900

		660

		100

		87

		78



		3400

		360

		2

		10500

		660

		102

		90

		78



		3600

		3800

		2

		11100

		687.5

		105

		92

		81



		3800

		4000

		2

		11700

		687.5

		107

		95

		84



		4000

		4200

		2

		12300

		687.5

		111

		97

		87



		

		

		

		

		

		

		

		



		4200

		4400

		2

		12900

		715

		114

		100

		87



		4400

		4600

		2

		13500

		715

		117

		102

		90



		4600

		4800

		2

		14100

		715

		120

		105

		92



		4800

		5000

		2

		14700

		742.5

		122

		107

		95



		5000

		5200

		2

		15400

		742.5

		124

		111

		97



		

		

		

		

		

		

		

		



		5200

		5500

		2

		16100

		742.5

		127

		111

		97



		5500

		5800

		2

		16900

		742.5

		130

		114

		100



		5800

		6100

		2

		17800

		742.5

		132

		117

		102



		6100

		6500

		2

		18800

		742.5

		*

		120

		107



		6500

		6900

		2

		20000

		770

		*

		124

		111



		

		

		

		

		

		

		

		



		6900

		7400

		2

		21500

		770

		*

		127

		114



		7400

		7900

		2

		23000

		770

		*

		132

		117



		7900

		8400

		2

		24500

		770

		*

		137

		122



		8400

		8900

		2

		26000

		770

		*

		142

		127



		8900

		9400

		2

		27500

		770

		*

		147

		132



		9400

		10000

		2

		29000

		770

		*

		152

		132



		

		

		

		

		

		

		

		



		10000

		10700

		2

		31000

		770

		*

		*

		137



		10700

		11500

		2

		33000

		770

		*

		*

		142



		11500

		12400

		2

		35500

		770

		*

		*

		147



		12400

		13400

		2

		38500

		770

		*

		*

		152



		13400

		14600

		2

		42000

		770

		*

		*

		157



		14600

		16000

		2

		46000

		770

		*

		*

		162



		Chú thích: 

1. Neo dự trữ không bao gồm trong số neo yêu cầu;

2. “*” Cấp xích không được phép dùng với đường kính này





Bảng 2A-T/11.16. Thiết bị - Dây kéo và dây buộc tàu

		Đặc trưng cung cấp

		Dây cáp hoặc chão kéo

		Dây buộc tàu



		Lớn hơn hoặc bằng

		Nhỏ hơn

		Chiều dài

		Độ bền đứt, kN

		Số lượng

		Chiều dài mỗi dây

		Độ bền đứt, kN



		150

		175

		180

		98.0

		3

		120

		54.0



		175

		205

		180

		112.0

		3

		120

		59.0



		205

		240

		180

		129.0

		4

		120

		64.0



		240

		280

		180

		150.0

		4

		120

		69.0



		280

		320

		180

		174.0

		4

		140

		74.0



		320

		360

		180

		207.0

		4

		140

		78.0



		360

		400

		180

		224.0

		4

		140

		88.0



		400

		450

		180

		250.0

		4

		140

		98.0



		450

		500

		180

		277.0

		4

		140

		108.0



		500

		550

		190

		306.0

		4

		160

		123.0.



		550

		600

		190

		338.0

		4

		160

		132.0



		600

		660

		190

		371.0

		4

		160

		147.0



		660

		720

		190

		406.0

		4

		160

		157.0



		720

		780

		190

		441.0

		4

		170

		172.0



		780

		840

		190

		480.0

		4

		170

		186.0



		840

		910

		190

		518.0

		4

		170

		201.0



		910

		980

		190

		559.0

		4

		170

		216.0



		980

		1060

		200

		603.0

		4

		180

		230.0



		1060

		1140

		200

		647.0

		4

		180

		250.0



		1140

		1220

		200

		691.0

		4

		180

		270.0



		1220

		1300

		200

		738.0

		4

		180

		284.0



		1300

		1390

		200

		786.0

		4

		180

		309.0



		1390

		1480

		200

		836.0

		4

		180

		324.0



		1480

		1570

		220

		888.0

		5

		190

		324.0



		1570

		1670

		220

		941.0

		5

		190

		333.0



		1670

		1790

		220

		1024.0

		5

		190

		353.0



		1790

		1930

		220

		1109.0

		5

		190

		378.0



		1930

		2080

		220

		1168.0

		5

		190

		402.0



		2080

		2230

		240

		1259.0

		5

		200

		422.0



		2230

		2380

		240

		1356.0

		5

		200

		451.0



		2380

		2530

		240

		1453.0

		5

		200

		480.0



		2530

		2700

		260

		1471.0

		6

		200

		480.0



		2700

		2870

		260

		1471.0

		6

		200

		490.0



		2870

		3040

		260

		1471.0

		6

		200

		500.0



		3040

		3210

		280

		1471.0

		6

		200

		520.0



		3210

		3400

		280

		1471.0

		6

		200

		554.0



		3400

		3600

		280

		1471.0

		6

		200

		588.0



		3600

		3800

		300

		1471.0

		6

		200

		618.0



		3800

		4000

		300

		1471.0

		6

		200

		647.0



		4000

		4200

		300

		1471.0

		7

		200

		647.0



		4200

		4400

		300

		1471.0

		7

		200

		657.0



		4400

		4600

		300

		1471.0

		7

		200

		667.0



		4600

		4800

		300

		1471.0

		7

		200

		677.0



		4800

		5000

		300

		1471.0

		7

		200

		686.0



		5000

		5200

		300

		1471.0

		8

		200

		686.0



		5200

		5500

		300

		1471.0

		8

		200

		696.0



		5500

		5800

		300

		1471.0

		8

		200

		706.0



		5800

		6100

		300

		1471.0

		8

		200

		706.0



		6100

		6500

		300

		1471.0

		9

		200

		716.0



		6500

		6900

		300

		1471.0

		9

		200

		726.0



		6900

		7400

		300

		1471.0

		10

		200

		726.0



		7400

		7900

		300

		1471.0

		11

		200

		726.0



		7900

		8400

		300

		1471.0

		11

		200

		735.0



		8400

		8900

		300

		1471.0

		12

		200

		735.0



		8900

		9400

		300

		1471.0

		13

		200

		735.0



		9400

		10000

		300

		1471.0

		14

		200

		735.0



		10000

		10700

		-

		-

		15

		200

		735.0



		10700

		11500

		-

		-

		16

		200

		735.0



		11500

		12400

		-

		-

		17

		200

		735.0



		12400

		13400

		-

		-

		18

		200

		735.0



		13400

		14600

		-

		-

		19

		200

		735.0



		14600

		16000

		-

		-

		21

		200

		735.0





11.4.3. Thiết bị kéo sự cố 

1. Quy định chung 

(1) Thiết bị kéo sự cố phải được đặt ở cả mũi và đuôi của mỗi tàu dầu có trọng tải toàn phần từ 20.000 tấn trở lên cũng như yêu cầu của Công ước Quốc tế về an toàn sinh mạng trên biển SOLAS74 và các bổ sung sửa đổi của nó (Quy định 11-1/3-4).

(2) Việc thiết kế và chế tạo thiết bị kéo phải được chấp nhận của Chính quyền hành chính mà tàu mang cờ, theo IMO MSC35(63). Hướng dẫn thiết bị kéo sự cố trên tàu dầu. Đồng thời xem 11.3.1-5 yêu cầu liên quan đến kết cấu đỡ thiết bị kéo sự cố.

11.5. Quy trình thử


11.5.1. Thử két

1. Phạm vi áp dụng

(1) Các két và vách dưới đây phải được thử phù hợp với các yêu cầu được nêu ở 11.5.1-3 đến 11.5.1-9 như sau:

(a) Két trọng lực, trừ các két rời có dung tích nhỏ hơn 5 m3, để kiểm tra sự phù hợp kết cấu và độ kín của chúng;

(b) Các vách kín nước, trừ vách két, để kiểm tra độ kín nước;

(c) Các vách kín thời tiết để kiểm tra độ kín thời tiết.

2. Định nghĩa

(1) Kín nước nghĩa là khả năng ngăn ngừa nước chảy qua kết cấu dưới cột áp được tính cho kết cấu bao quanh. 


(2) Kín thời tiết nghĩa là ở bất kỳ điều kiện biển nào, nước không thể lọt được vào tàu.

(3) Thử độ bền kết cấu là thử thủy tĩnh được thực hiện để chứng minh kết cấu phù hợp với thiết kế. Nếu thực tế không thể thử thủy tĩnh được thì có thể thay bằng thử thủy khí.

(4) Thử rò là thực hiện thử khí hoặc dung môi khác để chứng minh được độ kín của kết cấu.

(5) Thử vòi rồng được thực hiện bằng cách phun tia nước để chứng minh được độ kín của phần kết cấu mà không phải thử thủy lực hoặc thử rò rỉ, và với các phần tử khác góp phần giữ tính nguyên vẹn kín nước và kín thời tiết cho vỏ tàu.

(6) Thử thủy khí là kết hợp thử thủy lực và thử khí được thực hiện bằng cách đổ đầy nước vào két và dùng khí nén bổ sung. Chúng được thực hiện thay cho thử thủy tĩnh để chứng minh được độ kín của két và thiết kế kết cấu phù hợp.

(7) Thử thủy tĩnh là thử để xác nhận việc thiết kế kết cấu phù hợp và độ kín của kết cấu két nhờ áp lực nước được tạo ra bằng cách đổ nước tới mức như đưa ra ở Bảng 2A-T/11.18. Thử thủy lực thông thường áp dụng đối với thử kết cấu, trừ khi thực tế không thể thử được hoặc cho phép thử khí.

(8) Sơn lót tại xưởng là phủ một lớp mỏng được áp dụng sau khi chuẩn bị bề mặt và trước khi gia công nhằm bảo vệ chống ăn mòn trong quá trình gia công.

(9) Lớp phủ bảo vệ là hệ thống sơn phủ được áp dụng để bảo vệ kết cấu khỏi bị ăn mòn. Lớp phủ này không bao gồm sơn lót.

3. Quy trình thử

(1) Việc thử phải được tiến hành dưới sự chứng kiến và xác nhận của đăng kiểm viên. Việc thử phải ở giai đoạn tàu đã thi công kết cấu đầy đủ cho tới hoàn toàn, sau khi đã hoàn tất việc liên kết, ghá lắp hoặc xuyên qua boong/vách mà chúng có thể ảnh hưởng tới độ bền và độ kín của kết cấu, sao cho độ bền và độ kín không bị hư hại tiếp theo và trước khi tiến hành công việc đóng trần và lót xi măng phủ các mối nối.

(2) Yêu cầu thử riêng được đưa ra ở Bảng 2A-T/11.18.

(3) Đối với quy định thời gian sử dụng của lớp sơn phủ liên quan tới việc thử, xem 11.5.1-8.

4. Thử độ bền kết cấu

(1) Khi thử độ bền kết cấu được chỉ ra ở Bảng 2A-T/11.18, thì việc thử thủy tĩnh được chấp nhận, trừ khi thực tế không cho phép hoặc khi thử rò rỉ được cho phép theo Chú thích 1 của Bảng 2A-T/11.18. Thử thủy khí có thể được chấp nhận thay cho thử thủy tĩnh.

(2) Thử thủy tĩnh phải có cột nước với mức như được chỉ ra ở Bảng 2A-T/11.18.

(3) Nếu được chấp nhận thử thủy khí thì việc thử này phải mô phỏng tải tác động gần với thực tế liên quan đến mức nước và áp suất khi kết hợp. Cũng phải áp dụng các yêu cầu và khuyến nghị ở 11.5.1 -5 liên quan đến áp suất khí.

(4) Thử độ bền kết cấu có thể được tiến hành ở trạng thái nổi khi việc thử dùng nước là không thích hợp ở ụ khô hoặc trên triền đà. Khi tiến hành thử kết cấu ở trạng thái nổi thì chúng được thử bằng cách đổ nước vào từng két và khoang cách ly tới cột áp thử như nêu ở Bảng 2A-T/11.18.

(5) Với khoảng một nửa số két đầy, tôn đáy và tôn mạn phía dưới ở két trống phải được kiểm tra và phần còn lại của tôn mạn phía dưới phải được kiểm tra khi nước được chuyển sang các két còn lại.

(6) Các thành két phải được thử tối thiểu từ một bên. Các két được thử sự phù hợp kết cấu (xem Chú thích 1 của Bảng 2A-T/11.18) phải được lựa chọn sao cho tất cả các phần tử kết cấu đại diện được thử kéo nén như dự kiến.

5. Thử rò rỉ

(1) Tất cả các đường hàn biên, các mối lắp ráp và các vị trí xuyên đường ống qua boong/vách phải được kiểm tra phù hợp với quy trình được duyệt và dưới áp lực tối thiểu là 0,15 bar cùng với dung dịch chỉ báo rò sự rò rỉ (ví dụ như dung dịch nước xà phòng). Không yêu cầu áp lực lớn hơn 0,20 bar.

(2) Yêu cầu áp suất không khí trong két được tăng lên và duy trì ở trị số 0,20 bar trong thời gian xấp xỉ một giờ, với số lượng tối thiểu người quanh két trước khi hạ thấp áp suất thử.

(3) Phải lắp một ống hình chữ U (xiphông) được đổ nước tới độ cao tương ứng áp suất thử theo yêu cầu để kiểm tra và tránh quá áp. Tiết diện của ống chữ U phải không nhỏ hơn so với tiết diện ống cấp khí. Ngoài ra, phải bố trí thêm dụng cụ đo mẫu hoặc dụng cụ được duyệt khác để kiểm tra áp suất.

(4) Có thể chấp nhận các phương pháp thử rò rỉ hữu hiệu khác kể cả thử mối hàn góc bằng khí nén hoặc thử chân không trên cơ sở trình Đăng kiểm xem xét toàn bộ đặc điểm của phương pháp.

6. Thử vòi rồng

(1) Thử vòi rồng được áp dụng cho kết cấu không chịu thử độ bền kết cấu và thử khí nhưng yêu cầu phải được thử kín nước hoặc kín thời tiết như chỉ ra ở Bảng 2A-T/11.18. 


(2) Thử vòi rồng phải được tiến hành với áp suất ở vòi rồng tối thiểu là 2,0 bar trong suốt quá trình thử. Đầu phun phải có đường kính trong tối thiểu là 12 mm và phải được phun trực tiếp vào mối nối được thử từ khoảng cách không vượt quá 1,5 m.

(3) Thử rò rỉ hoặc thử độ bền kết cấu có thể được chấp nhận thay cho thử vòi rồng.

7. Các phương pháp thử khác

(1) Các biện pháp thử khác có thể được xem xét chấp nhận trên cơ sở trình Đăng kiểm toàn bộ đặc điểm của phương pháp đó.

8. Áp dụng sơn - sơn bảo vệ

(1) Lớp sơn phủ cuối cùng có thể được áp dụng trước khi thử thủy tĩnh với điều kiện thử rò lọt được tiến hành trước khi áp dụng sơn phủ lần cuối. 

(2) Phải xác định được nguyên nhân của bất kỳ sự phai màu hoặc hư hỏng lớp sơn phủ và bất kỳ chỗ thiếu hụt nào được sửa chữa.

(3) Đối với tất cả các đường hàn lắp ráp bằng tay hoặc bán tự động và tất cả liên kết vách biên két bằng mối hàn góc, kể cả vị trí xuyên vách, lớp sơn phủ cuối cùng phải được áp dụng sau khi thử rò lọt đã hoàn thành. Đối với các mối hàn khác, lớp sơn phủ cuối cùng có thể được áp dụng trước khi thử rò lọt với điều kiện sau khi đã được Đăng kiểm viên kiểm tra kỹ lưỡng và thấy mối hàn là thỏa mãn trước khi áp dụng sơn phủ. Đăng kiểm viên có thể yêu cầu thử rò lọt được tiến hành trước khi sơn phủ cuối cùng mối hàn lắp ráp tự động và các mối hàn bằng tay hoặc mối hàn tự động trước lắp ráp khi xem xét đến quy trình kiểm soát chất lượng của nhà máy đóng tàu. 

(4) Sơn phủ cuối cùng phải được áp dụng sau khi hoàn thành việc thử vòi rồng theo yêu cầu.

9. Sơn phủ tạm thời

(1) Sơn phủ tạm thời có thể che đậy các khuyết tật hoặc rò rỉ, vì vậy phải được áp dụng như đã chỉ ra đối với sơn bảo vệ, xem 11.5.1-8. Quy định này không áp dụng cho sơn lót tại xưởng áp dụng trước khi gia công.

(2) Sơn lót silicát có thể được áp dụng cho các mối hàn trước khi thử rò lọt. Lớp sơn lót phải được áp dụng với độ dày tối đa là 50 micron. Sơn lót loại khác có thành phần hóa học không biết chắc chắn phải được áp dụng với độ dày tối đa là 30 micron. 

Bảng 2A-T/11.18. Yêu cầu thử đối với két và vách két

		

		Kết cấu được thử

		Kiểu thử

		Cột áp hoặc áp lực thử thủy tĩnh

		Ghi chú



		1

		Két đáy đôi

		Độ bền kết cấu (1)

		Lớn hơn:

- Đỉnh ống tràn, hoặc

- Boong vách

		Vách két phải được thử tối thiểu một bên



		2

		Két mạn kép

		Độ bền kết cấu (1)

		Lớn hơn:

- Đỉnh ống tràn, hoặc

- 2,4m phía trên đỉnh két (2)

		Vách két phải được thử tối thiểu một bên



		3

		Két dầu hàng

		Độ bền kết cấu (1)

		Lớn hơn:

- Đỉnh ống tràn 

- 2,4m phía trên đỉnh két (2)

- Đỉnh két (2) cộng thêm trị số đặt của van áp lực an toàn 

		Vách biên của két phải được thử tối thiểu một bên



		

		Két chứa dầu nhiên liệu

		Độ bền kết cấu

		

		



		4

		Khoang cách ly

		Độ bền kết cấu (3)

		Lớn hơn:

- Đỉnh ống tràn, hoặc

- 2,4m phía trên đỉnh khoang

		



		5a

		Két mũi

		Độ bền kết cấu 

		Lớn hơn:

- Đỉnh ống tràn, hoặc

- 2,4m phía trên đỉnh két (2)

		Thử khoang đuôi phải được tiến hành sau khi hoàn thành lắp đặt hệ ống



		5b

		Khoang mút mũi không được dùng làm két

		Xem Quy định 14, chương II-1, SOLAS

		

		



		5c

		Khoang đuôi không được dùng làm két

		Rò lọt

		

		



		6

		Vách kín nước ở không gian khô

		Vòi rồng (4)

		

		Bao gồm các bậc và rãnh



		7

		Cửa kín nước boong mạn khô hoặc boong vách

		Vòi rồng

		

		Thử trước khi lắp đặt(5)



		8

		Bánh lái tấm kép

		Độ bền kết cấu (1),(6)

		Cột áp 2,4m. Bánh lái phải được thử khi nằm trên cạnh của chúng

		



		9

		Nắp miệng kín nước của két chở hàng hỗn hợp

		Thử độ bền kết cấu

		Lớn hơn:

- 2,4m phía trên đỉnh nắp miệng, hoặc

- Trị số đặt của van áp suất an toàn

		Tối thiểu phải thử mỗi nắp miệng thứ hai



		10

		Nắp miệng, cửa ra vào và thiết bị đóng kín khác kín thời tiết

		Vòi rồng (4)

		

		



		11

		Tôn vỏ ở buồng bơm

		Kiểm tra bằng mắt thường

		

		Phải được kiểm tra kỹ lưỡng ở trạng thái nổi



		12

		Hầm xích (Vách chống va phía sau)

		Độ bền kết cấu

		Đến đỉnh của hầm xích

		



		13

		Két rời

		Độ bền kết cấu

		Lớn hơn:

- Đỉnh ống tràn, hoặc

- Đến 0,9m phía trên đỉnh két

		



		14

		Ống nước dằn

		Độ bền kết cấu

		Áp lực lớn nhất của bơm nước dằn hoặc trị số đặt của bất kỳ van an toàn dùng cho hệ thống dằn nếu chúng nhỏ hơn

		



		15

		Ống luồn neo

		Độ bền kết cấu

		

		



		Chú thích


1. Có thể chấp nhận thử rò lọt hoặc thủy khí trong điều kiện như được chỉ ra ở 11.5.1-5, với điều kiện một két của mỗi kiểu được thử độ bền kết cấu và được chọn ngay từ khi duyệt thiết kế. Nói chung, thử độ bền kết cấu không cần thực hiện lại với tàu sau trong loạt tàu đóng mới giống nhau, trừ khi Đăng kiểm thấy cần thiết phải thử. Thử độ bền kết cấu của vách bao khoang hàng và các két rời dùng chứa hàng hoặc chứa dầu bẩn ở tàu sau trong loạt tàu đóng mới giống nhau phải phù hợp với các yêu cầu của Đăng kiểm.

2. Đỉnh két được định nghĩa là boong tạo thành đỉnh két trừ miệng két.

3. Thử rò lọt phù hợp với 11.5.1-5 có thể được chấp nhận, trừ khi thử thủy khí có thể được yêu cầu khi xét đến kỹ thuật đóng tàu và quy trình hàn được áp dụng.

4. Khi không thể thử được vòi rồng vì đang trong giai đoạn lắp đặt thiết bị (máy, cáp điện, bảng điện, kết cấu chống cháy v.v..), thì với kinh nghiệm đánh giá của Đăng kiểm có thể cho phép thay thế bằng việc kiểm tra kỹ lưỡng tất cả các chỗ giao nhau và các mối liên kết hàn. Có thể yêu cầu thử thẩm thấu chất lỏng màu, thử rò rỉ hoặc siêu âm.

5. Trước khi lắp đặt (thông thường tại xưởng), các cửa ra vào hoặc miệng khoang kín nước phải được thử thủy tĩnh với cột áp tương đương với boong vách tại vị trí giữa, còn về phía mạn phần lớn có xu hướng rò lọt. Chỉ tiêu được chấp nhận như sau:

(a) Không thấy có rò lọt đối với các cửa ra vào và miệng khoang có gioăng;

(b) Mức rò lọt nước lớn nhất là một lít/phút đối với cửa ra vào và miệng khoang làm kín bằng kim loại.

6. Nếu thực hiện việc thử rò lọt hoặc thủy khí, thì phải bố trí đảm bảo sao cho không có áp lực nào lớn hơn 0,30 bar được đặt vào thử.





Chương 12

TIÊU CHUẨN THAY THẾ CỦA TÀU ĐANG KHAI THÁC

12.1. Giảm chiều dày cho phép của kết cấu thân tàu

12.1.1. Quy định chung

1. Phạm vi áp dụng

(1) Mục đích của Chương này là đưa ra các tiêu chuẩn cho phép giảm chiều dày của kết cấu thân tàu

(2) Tiêu chuẩn này chỉ được áp dụng cho các tàu đang khai thác được thiết kế và đóng theo Phần này.

(3) Các phép đo chiều dày được sử dụng để đánh giá kết cấu thân tàu dựa vào các tiêu chuẩn thay mới được quy định cụ thể. 

2. Khái niệm về độ hao mòn cho phép 

(1) Độ hao mòn cho phép bao gồm hai khái niệm sau; độ hao mòn cho phép cục bộ và độ hao mòn cho phép toàn bộ của các kết cấu thân tàu. Độ hao mòn cho phép cục bộ được quy định tại 12.1.4 và độ hao mòn cho phép toàn bộ của các kết cấu thân tàu được quy định tại 12.1.5.

(2) Việc đánh giá dựa vào cả các tiêu chuẩn hao mòn cục bộ và toàn bộ của các cơ cấu thân tàu được yêu cầu trong suốt thời gian khai thác của tàu.

(3) Yêu cầu thay thế nếu độ hao mòn cho phép cục bộ hoặc độ hao mòn cho phép toàn bộ thân tàu bị vượt quá.

(4) Việc đóng mới theo các quy định này yêu cầu kết hợp thêm với chiều dày mòn gỉ, xem mục 6.3 Chương 6, có để ý đến tất cả các tải trọng thích hợp và các kiểu hư hỏng (ví dụ như cong, vặn và mỏi). Không cần đánh giá thêm các kích thước dựa vào các quy định mà Phần này đã yêu cầu trong suốt thời gian khai thác của tàu quy định mà chiều dày của các thành phần kết cấu chính lớn hơn chiều dày thay thế đã đưa ra trong mục này.

3. Các yêu cầu về tài liệu

(1) Các bản vẽ được cung cấp trên tàu, xem 3.2.2-3 Chương 3, bao gồm cả chiều dày thay thế và chiều dày đóng mới được quy định trong 12.1.4-2. Bất cứ chiều dày nào do chủ tàu tăng thêm đều phải được chỉ rõ trên các bản vẽ.

(2) Bản vẽ hoàn công của mặt cắt ngang sườn giữa được nhà máy đóng tàu cung cấp và có trên tàu thì phải có một bảng ghi rõ các đặc tính mặt cắt nhỏ nhất cho phép của các kết cấu thân tàu, như quy định tại 12.1.5, cho mặt cắt ngang giữa két trong tất cả các két chứa dầu.

12.1.2. Đánh giá các phép đo chiều dày

1. Quy định chung

(1) Yêu cầu kiểm tra tối thiểu để duy trì cấp của tàu chở dầu mạn kép được quy định trong IACSURZ 10.4.

(2) Các phép đo chiều dày đã được hướng dẫn phù hợp với các yêu cầu đặc biệt của Đăng kiểm và IACSURZ 10.4.

2. Đánh giá hao mòn cục bộ

(1) Các phép đo chiều dày được thực hiện để chứng minh rằng chiều dày được đo không nhỏ hơn chiều dày thay thế đối với trị số ăn mòn chung và ăn mòn cục bộ của các lỗ/mép như quy định trong 12.1.4-2 và 12.1.6 tương ứng. Xem mục 12.1.3.

(2) Khi kiểm tra nhận thấy rằng thép thay thế được yêu cầu hoặc các khuyết tật của kết cấu mà theo quan điểm của Đăng kiểm, nó sẽ làm hư hại đến việc tiếp tục bảo dưỡng liên tục của tàu, những biện pháp sửa chữa phải được thực hiện trước khi tàu được đưa vào khai thác.

(3) Việc kiểm tra lại và đo chiều dày bổ sung tại đợt kiểm tra hàng năm và kiểm tra trung gian được yêu cầu ở vùng đã đo chiều dày, tm, nhỏ hơn chiều dày cho phép khi kiểm tra hàng năm, tannual, được quy định là:

tannual = tas-build – town – twas mm

trong đó:

tas-built chiều dày đóng mới, mm

town độ hao mòn cho phép cộng thêm do chủ tàu/xưởng đóng tàu đưa ra, nếu thích hợp, mm

twas độ hao mòn cho phép, như quy định trong 12.1.4-2(2)

(4) Vùng kiểm tra lại và đo chiều dày bổ sung được quy định tại 1.2.2-3 sau khi phép đo bổ sung được thực hiện phù hợp với Bảng 2A-T/12.1 để xác định phạm vi của mẫu mòn gỉ.

Bảng 2A-T/12.1. Đo chiều dày bổ sung tại các kết cấu cần xác định với tm < tannual

		Thành phần kết cấu

		Phạm vi đo

		Mẫu đo



		Tôn vỏ

		Các vùng nghi ngờ và các tấm gần kề

		5 điểm trên 1m2



		Nẹp gia cường

		Các vùng nghi ngờ

		Đo 3 điểm trên đường thẳng nằm ngang của bản thành

Đo 3 điểm trên đường thẳng nằm ngang của bản cánh





(5) Tại mỗi đợt kiểm tra đặc biệt, phép đo chiều dày được thực hiện theo diện tích tiêu chuẩn, nếu Đăng kiểm viên xét thấy cần thiết. Diện tích tiêu chuẩn bao gồm các vị trí từ mũi đến đuôi tàu với các mức độ ăn mòn như vi phạm tại 12.1.2-2(3) và/hoặc xét thấy có xu hướng hao mòn nhanh.

3. Đánh giá tổng hao mòn của các kết cấu thân tàu

(1) Các đặc tính mặt cắt thân tàu được tính toán cho các mặt cắt ngang đã được chỉ rõ trong tiêu chuẩn IACS Unified Requirement Z10.4, dựa trên các chiều dày đã đo bởi các phép đo chiều dày, xác nhận rằng kết quả các đặc tính mặt cắt của các cơ cấu thân tàu không nhỏ hơn giá trị nhỏ nhất cho phép quy định tại 12.1.5-2. Các đặc tính mặt cắt thực tế đã đo dựa trên các phép tính chiều dày đo được và phù hợp với tiêu chuẩn IACS Unified Requirement Z10.4, được trình lên cho Đăng kiểm.

12.1.3. Các loại mòn gỉ

1. Mòn gỉ chung

(1) Ăn mòn chung được xác định trong vùng mà việc giảm chiều dày vật liệu như nhau trên một đơn vị diện tích.

(2) Các tiêu chuẩn thay thế cho ăn mòn chung được chỉ ra tại 12.1.4.

2. Ăn mòn dạng lõm

(1) Ăn mòn dạng lõm được quy định, là các đốm/vùng ăn mòn phân tán rải rác giảm vật liệu cục bộ lớn hơn ăn mòn chung của diện tích bao quanh.

(2) Cường độ của các vết lõm được chỉ ra tại Hình 2A-T/12.1.

(3) Tiêu chuẩn thay thế cho ăn mòn dạng lõm được cho ở 12.1.6-2.

3. Ăn mòn mép

(1) Ăn mòn cạnh mép là ăn mòn cục bộ ở các cạnh tự do của các tấm, nẹp, các thành phần kết cấu chính và quanh các khe hở. Ví dụ của ăn mòn cạnh được chỉ ra ở Hình 2A-T/12.2.

(2) Tiêu chuẩn thay thế cho ăn mòn cạnh mép được chỉ ra tại 12.1.6-3. 


4. Ăn mòn rãnh

(1) Ăn mòn rãnh là đặc trưng mất vật liệu cục bộ ở gần kề mối hàn giáp mối dọc theo các nẹp và nẹp hoặc mối hàn ngang hoặc mối hàn dọc tấm. Một ví dụ của ăn mòn rãnh được chỉ ra ở Hình 2A-T/12.3.

(2) Tiêu chuẩn thay thế cho ăn mòn rãnh được chỉ ra ở 12.1.6-4.

Hình 2A-T/12.1. Biểu đồ cường độ ăn mòn dạng lõm
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Hình 2A-T/12.2. Ăn mòn cạnh mép kết cấu
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Hình 2A-T/12.3. Ăn mòn thành rãnh
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12.1.4. Tiêu chuẩn thay thế một phần kết cấu do ăn mòn chung

1. Phạm vi áp dụng

(1) Tiêu chuẩn thay thế tại 12.1.4-2 áp dụng chung cho các diện tích của các thành phần kết cấu có ăn mòn chung.

2. Tiêu chuẩn thay thế

(1) Yêu cầu thay mới thép nếu chiều dày đã đo, ttm, nhỏ hơn chiều dày thay thế, tren, được quy định như sau:

tren = tas-build – town – twas – tcorr-2.5 mm


Trong đó:


tas-built chiều dày đóng mới, mm 

twas chiều mòn gỉ cho phép, như định nghĩa trong 12.1.4-2(2) 

town độ hao mòn cho phép cộng thêm do chủ tàu/xưởng đóng tàu đưa ra, nếu thích hợp, mm 

tcorr-2.5 0.5 mm, hao mòn cho phép để dự trữ cho ăn mòn trong hai năm rưỡi giữa các lần kiểm tra trung gian và kiểm tra định kỳ.

(2) Hao mòn cho phép, twas, được cho bởi:

twas = twas-1 + twas-2 và làm tròn lên 05 mm gần nhất.

trong đó: 


twas tổng hao mòn cho phép của thành phần kết cấu đã xem xét, mm


twas-1 hao mòn cho phép cho một bên của thành phần kết cấu thể tích kín nước hở ra, mm, cho ở Bảng 2A-T/12.2

twas-2 hao mòn cho phép hai bên của thành phần kết cấu của thể tích kín nước hở ra, mm, cho ở Bảng 2A-T/12.2


(3) Nếu hao mòn cho phép, twas, nhỏ hơn 1.5 mm, ngoại trừ bên trong các không gian khô và buồng bơm thì lấy bằng 1.0 mm.

(4) Hao mòn cho phép đối với các không gian kín nước không được liệt kê trong Bảng 2A-T/12.2 sẽ được xem xét đặc biệt.

(5) Các vùng mà cần phải thay mới dựa vào tiêu chuẩn thay mới tại 12.1.4-2(2), ở quy định chung, được sửa chữa bằng cách thêm vật liệu có mức/sức bền tương tự hoặc lớn hơn vật liệu ban đầu và có chiều dày, trepair, không nhỏ hơn:

trepair = tas-builde -town mm

Trong đó:

tas-built chiều dày đóng mới, mm

town độ hao mòn cho phép cộng thêm do chủ tàu/xưởng đóng tàu đưa ra, nếu thích hợp, mm

Bảng 2A-T/12.2. Hao mòn cục bộ cho phép đối với một bên của các thành phần kết cấu
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		Thành phần hao mòn cho phép của tàu đang khai thác, twas-1 hoặc twas-2 (mm)



		Phân loại khoang chứa

		Thành phần kết cấu

		



		

		

		

		



		

		Tấm cánh của PSM

		Trong phạm vi 3m phía dưới đỉnh két (1)

		2.0



		Két nước dằn và hầm xích

		

		Ở nơi khác

		1.5



		

		Các thành phần khác(3)

		Trong phạm vi 3m phía dưới đỉnh két (1)

		1.7



		

		

		Ở nơi khác

		1.2



		

		Tấm cánh của PSM

		Trong phạm vi 3m phía dưới đỉnh két(1)

		1.7



		

		

		Ở nơi khác

		1.4



		Két dầu hàng

		Tôn đáy đôi/đáy két

		2.1



		

		Các thành phần khác

		Trong phạm vi 3m phía dưới đỉnh két (1)

		1.7



		

		

		

		



		

		

		Ở nơi khác

		1.0



		Tiếp xúc với không khí

		Tôn boong thời tiết

		1.7



		

		Các thành phần khác

		1.0



		Tiếp xúc với nước biển

		Tôn mạn (2)

		1.0



		Két dầu đốt và két dầu nhờn (4)

		Đỉnh két và các nẹp bên trong

		1.0



		

		Ở nơi khác

		0.7



		Két nước ngọt

		Đỉnh két và các nẹp bên trong

		1.0



		

		Ở nơi khác

		0.7



		Các không gian trống

		Các không gian không phải là lối vào, ví dụ như chỉ vào được qua các cửa của lỗ người chui đã được chốt bulông, ống dẫn trong tuy nel...

		0.7



		Các không gian khô

		Trong cabin, buồng máy, buồng bơm, kho, buồng máy lái...

		0.5



		Chú thích:

1. Chỉ áp dụng cho các két dằn và khoang hàng nếu boong thời tiết là boong trên cùng.

2. Cộng thêm 0.5 mm cho tôn mạn trong vùng tiếp xúc với bến tàu như định nghĩa trong Hình 2A-T/8.12 Chương 8.

3. Cộng thêm 0.5 mm cho bề mặt tấm tiếp xúc với nước dằn của tấm biên giữa két dằn với két dầu hàng gia nhiệt. Cộng thêm 0.3 mm cho mỗi bề mặt của bản thành và bản cánh của nẹp gia cường trong két dằn và được gắn với tấm biên giữa két dằn với két dầu hàng gia nhiệt. Két dầu hàng gia nhiệt được coi như két có khả năng gia nhiệt (loại thông thường lắp các ống xoắn nhiệt).

4. Cộng thêm 0.5 mm cho tấm tôn biên giữa két nước dằn và két dầu đốt gia nhiệt





12.1.5. Tiêu chuẩn thay thế các đặc tính mặt cắt thân tàu theo ăn mòn chung

1. Quy định chung

(1) Các đặc tính mặt cắt thực của kết cấu thân tàu dưới đây yêu cầu phải kiểm tra lại, xem 12.1.5-2(3):

(a) Mô men quán tính của các kết cấu thân tàu thẳng đứng đối với trục nằm ngang, lv

(b) Mô đun chống uốn của kết cấu thân tàu đối với trục nằm ngang - ở boong- mạn, zv-dk

(c) Mô đun chống uốn của kết cấu thân tàu đối với trục nằm ngang - ở sống, Zv-kl

(d) Mô đun chống uốn của kết cấu thân tàu đối với trục thẳng đứng - ở mạn, Zh-side

(e) Vùng chịu cắt thẳng đứng thân tàu, Av-shr

2. Tiêu chuẩn thay thế

(1) Yêu cầu thay thép mới nếu các đặc tính mặt cắt thực tế của cơ cấu, lv-tm, Zv-tm-dk, Zv-tm-kl, Zh-tm-side, Av-tm-shr, đã tính toán sử dụng các kết quả đo chiều dày thực tế nhỏ hơn các đặc tính mặt cắt nhỏ nhất cho phép của các cơ cấu thân tàu đã định nghĩa phù hợp với 12.1.5-3.

(2) Các đặc tính mặt cắt thực tế của kết cấu thân tàu đã đưa ra trong 12.1.5-2(1) được tính toán phù hợp với mục 4.2.6 Chương 4, sử dụng các chiều dày được đo.

(3) Nếu thép thay thế đã được yêu cầu do giảm bớt các đặc tính mặt cắt thực tế của kết cấu thân tàu đã được thực hiện bằng việc thay thế thành phần cơ cấu bị ăn mòn. Bất kỳ sự kết hợp các yếu tố kết cấu nào cũng có thể thay thế mà kết quả là các đặc tính mặt cắt của các cơ cấu thân tàu thỏa mãn 12.1.5-2(1). Các yếu tố kết cấu cục bộ đã thay mới được thay thế phù hợp với các yêu cầu của 12.1.4-2(3). 


3. Tính toán các đặc tính mặt cắt nhỏ nhất cho phép của kết cấu thân tàu

(1) Các đặc tính mặt cắt nhỏ nhất cho phép của kết cấu thân tàu đã nêu trong 12.1.5-1(1) được tính toán phù hợp với mục 4.2.6 Chương 4, sử dụng các chiều dày quy định trong 12.1.5-3(2)

(2) Các đặc tính mặt cắt nhỏ nhất cho phép của kết cấu thân tàu trong điều kiện mòn gỉ được tính toán bằng cách giảm chiều dày ăn mòn tương ứng được thực hiện trong quá trình đóng mới, do vậy tiêu chuẩn được kết nối giữa tàu đóng mới và tàu đang khai thác. Vì vậy việc tính toán các đặc tính mặt cắt nhỏ nhất cho phép của kết cấu thân tàu được dựa trên một chiều dày kết cấu, t, xác định như sau:

t = tas-builde – 0,5tcorr -town  mm

Trong đó:

tas-built chiều dày đóng mới, mm

tcorr trị số mòn gỉ, như quy định tại mục 6.3.2 Chương 6

town trị số hao mòn cho phép do chủ tàu/xưởng đóng tàu đưa ra, nếu thích hợp, mm

12.1.6. Cho phép giảm bớt vật liệu đối với ăn mòn dạng lõm, ăn mòn rãnh, ăn mòn cạnh mép 

1. Quy định chung

(1) Yêu cầu thay thép mới đối với ăn mòn dạng lõm, rãnh và cạnh nếu chiều dày đã đo nhỏ hơn tiêu chuẩn định nghĩa trong 12.1.6-2, 12.1.6-3 và 12.1.6-4 tương ứng.

2. Dạng lõm

(1) Đối với các tấm có mật độ lõm nhỏ hơn 20%, xem Hình 2A-T/12.1, chiều dày đã đo, ttm, của bất kỳ phép đo riêng lẻ nào thỏa mãn nhỏ hơn tiêu chuẩn sau:

ttm ≥ 0,7(tas-builde –town)  mm

Trong đó:

tas-built chiều dày đóng mới của kết cấu, mm

town độ hao mòn cho phép cộng thêm do chủ tàu/xưởng đóng tàu đưa ra, nếu thích hợp, mm

tren tiêu chuẩn thay thế đối với ăn mòn chung, như quy định tại 12.1.4-2(1)

(2) Chiều dày trung bình của hai bên của bất kỳ tiết diện ngang trên tôn vỏ không nhỏ hơn tiêu chuẩn thay thế đối với tiêu chuẩn chung chỉ ra tại 12.1.4-2(1).

3. Ăn mòn cạnh

(1) Trị số hao mòn chung của ăn mòn cạnh bản cánh hoặc bản thành đối với nẹp gia cường thanh thép dẹt, nhỏ hơn 25%, xem Hình 2A-T/12.2, của chiều rộng bản cánh của nẹp hoặc chiều cao bản thành, nếu có, chiều dày đo được, ttm, thỏa mãn nhỏ hơn tiêu chuẩn sau:

ttm ≥ 0,7 (tas-buile - town) mm


ttm ≥ tren - 1 mm


trong đó:

tas-built chiều dày đã đóng của kết cấu, mm

town độ hao mòn cho phép cộng thêm do chủ tàu/xưởng đóng tàu đưa ra, nếu thích hợp, mm

tren tiêu chuẩn thay thế đối với ăn mòn chung, như định nghĩa trong 12.1.4-2(1)

(2) Chiều dày đo trung bình theo chiều rộng hoặc chiều cao của nẹp không nhỏ hơn quy định trong 12.1.4-2.

(3) Mép cạnh tấm ở các cửa của lỗ người chui, lỗ chiếu sáng... có thể nhỏ hơn chiều dày nhỏ nhất dưới đây cho trong 12.1.4-2 với điều kiện:

(a) vùng lớn nhất của chiều dày tấm giảm dưới mức tối thiểu đưa ra ở 12.1.4-2, tại mép lỗ khoét không nhỏ hơn 20% của khoảng cách nhỏ nhất của chỗ hở và không được lớn hơn 100 mm

(b) cạnh nhám hoặc gồ ghề có thể cắt lùi lại một đoạn sao cho khoảng cách lớn nhất của lỗ khoét không tăng quá 10%.

4. Rãnh

(1) Nếu chiều rộng rãnh lớn nhất bằng 15% chiều cao bản thành, nhưng không lớn hơn 30 mm, xem Hình 2A-T/12.3, thì chiều dày đo, ttm, trong diện tích rãnh nhỏ hơn tiêu chuẩn sau:

ttm ≥ 0,7 (tas-buile - town) mm


ttm ≥ tren – 0,5 mm

Nhưng không nhỏ hơn

ttm = 6mm

trong đó:

tas-built chiều dày đóng mới của kết cấu, mm

town độ hao mòn cho phép cộng thêm do chủ tàu/xưởng đóng tàu đưa ra, nếu áp dụng, mm

tren tiêu chuẩn thay thế đối với ăn mòn chung, như quy định tại 12.1.4-2(1).

(2) Kết cấu có diện tích của rãnh lớn hơn tiêu chuẩn trong 12.1.6-4(1) thì được đánh giá dựa trên tiêu chuẩn ăn mòn chung như quy định trong 12.1.4-2 sử dụng chiều dày đo trung bình ngang dọc theo tấm/nẹp gia cường. 


Phụ lục A


ĐỘ BỀN TỚI HẠN THÂN TÀU

Chương 1 

QUY ĐỊNH CHUNG

1.1. Các quy định 


1.1.1. Mômen uốn thân tàu

1. Mô men uốn tới hạn của thân tàu, Mu, được định nghĩa là khả năng uốn lớn nhất của thân tàu khi vượt quá trị số đó sang phía bên kia thì thân tàu bị hư hỏng. Sự hư hỏng của thân tàu được kiểm soát bằng độ bền tới hạn, ổn định và đàn hồi của thành phần kết cấu dọc.

2. Khả năng tới hạn của tiết diện thân tàu khi thân tàu bị uốn, được định nghĩa là trị số lớn nhất trên mối liên quan độ cong - mômen uốn không tuyến tính ổn định M- k, xem Hình A.1.1. Đường cong diễn tả tác động quá trình phá hủy của thân tàu dưới tác dụng mô men uốn dọc.

Hình A.1.1. Đường cong - Mô men uốn M-k

[image: image672.png]





3. Độ cong của mặt cắt sườn giao nhau tiêu chuẩn, K, được định nghĩa như sau:

K = 
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Trong đó:

(: sự quay của hai mặt cắt liên quan tạo góc liên quan tại vị trí mặt cắt ngang 

/: khoảng cách hệ thống khung sườn ngang, có nghĩa là nhịp của dầm dọc.

1.2. Phạm vi áp dụng

1.2.1. Quy định chung 

1. Khả năng giới hạn bị uốn thân tàu phải được đánh giá bằng phương pháp dần đúng nêu trong 2.1 hoặc phương pháp lặp nêu trong 2.2. Điều này chỉ áp dụng đối với tàu dầu hai lớp vỏ kết cấu dọc ở trạng thái uốn dọc.

2. Độ lớn của hệ số an toàn từng phần nêu trong mục 9.1.4 Chương 9 được dùng để đánh giá đối với phương pháp dần đúng nêu trong 2.1 và cũng dùng để đánh giá với phương pháp lặp nêu trong 2.2.

1.3. Các giả định

1.3.1. Quy định chung

1. Phương pháp để tính toán khả năng tới hạn thân tàu phải được xác định mô hình hư hỏng tới hạn của tất cả chi tiết kết cấu dọc chính. Đối với tàu dầu, khi bị uốn, thì thông thường mô hình tới hạn là mất ổn định của khung sườn kết cấu boong, được chỉ ra ở Hình A.1.2

2. Các kết cấu bị nén vượt qua giới hạn ổn định của kết cấu làm giảm khả năng chịu tải. Tất cả mô hình hư hỏng liên quan đối với các chi tiết kết cấu riêng, ví dụ như: ổn định tấm, ổn định nẹp do xoắn, ổn định bản thành nẹp gia cường, ổn định nẹp gia cường toàn bộ hoặc ổn định nẹp gia cường ngang; và sự ảnh hưởng của chúng, phải được xem xét để xác định mô hình hư hỏng khung sườn yếu nhất.

3. Đối với tàu dầu ở trạng thái võng xuống, chỉ cần xét đến mô men uốn thẳng đứng. Ảnh hưởng của lực cắt, tải trọng xoắn, mô men uốn ngang và áp lực ngang được bỏ qua.

Hình A.1.2. Tàu ở trạng thái hư hỏng do mất ổn định chịu võng xuống
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1.4. Phương pháp thay thế


1.4.1. Quy định chung 


1. Nguyên tắc đối với các phương pháp thay thế để tính khả năng uốn tới hạn của thân tàu; ví dụ quy trình lặp có thể khác với phương pháp quy định tại 2.2, và phân tích phần tử hữu hạn phi tuyến, được đưa ra trong tiểu mục 3 Phụ lục này.

2. Việc áp dụng các phương pháp thay thế phải được sự chấp thuận của Đăng kiểm trước khi bắt đầu tính toán. Tài liệu kỹ thuật của phương pháp phân tích và so sánh cụ thể kết quả tính toán với kết quả của Đăng kiểm phải trình để xem xét và chấp nhận. Việc sử dụng các phương pháp này có thể quy định các hệ số an toàn cục bộ ở mục 9.1.4 Chương 9 phải được xác định lại.

Chương 2 

TÍNH TOÁN KHẢ NĂNG TỚI HẠN CỦA THÂN TÀU

2.1. Phương pháp tính toán khả năng tới hạn dần đúng

2.1.1. Trình tự

1. Trình tự tính toán dần đúng của khả năng chịu uốn tới hạn của thân tàu võng xuống là phương pháp đơn giản hóa dựa trên cơ sở tính toán gia cường uốn thân tàu giảm xuống đối với mất ổn định của boong, xem Hình A.2.1. Khả năng chịu mô men uốn tới hạn của dầm tương đương, Mu, được lấy theo công thức sau:

Mu = Zred (yd103 kNm

Trong đó:

zred Mô đun chống uốn tiết diện rút gọn của boong (tới chiều cao boong tính toán)

= 
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Ired Mô men quán tính thân tàu rút gọn, m4. Mô men quán tính phải được tính toán phù hợp với 4.2.6-1(1) Chương 4, sử dụng:

( Chiều dày cơ bản của thân tàu tnet50 đối với tất cả kết cấu hiệu dụng dọc

( Diện tích cơ bản hiệu dụng sau khi mất ổn định của từng panen của boong, Aeff

Aeff Diện tích cơ bản hiệu dụng sau khi mất ổn định của panen boong được gia cường. Diện tích hiệu dụng này được xác định như sau:

= 
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Chú thích:

Diện tích hiệu dụng của sống boong được lấy bằng diện tích cơ bản của sống boong sử dụng chiều dày của tnet50

Anet50 Diện tích cơ bản của panen boong được gia cường, N/mm2

(u khả năng ổn định của tấm boong gia cường, N/mm2. Phải được tính toán đối với từng panen được gia cường sử dụng:


( Phương pháp phân tích mất ổn định tiên tiến, xem mục 10.4 Chương 10 và Phụ lục D

( Chiều dày cơ bản tnet50

(yd Ứng suất lý thuyết chảy nhỏ nhất, N/mm2, dùng để xác định môđun diện tích tiết diện thân tàu.

Zdk-mean Khoảng cách thẳng đứng tới chiều cao boong trung bình, được coi là trị số trung bình của boong tại mạn và boong tại giữa tàu, được đo từ đường cơ bản, m

zNA-red Khoảng cách thẳng đứng tới trục trung hòa của mặt cắt rút gọn được đo từ đường cơ bản, m

2. Phải chỉ ra rằng mô men uốn tới hạn, Mu, không gây ra ứng suất lớn hơn ứng xuất chảy nhỏ nhất lý thuyết, (yd, của tôn bao đáy. Vì vậy Mô men uốn tới hạn thân tàu không được lớn hơn trị số sau:

Mu =(yd 
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trong đó:

(yd : ứng suất lý thuyết chảy nhỏ nhất, N/mm2

Ired : mô men quán tính rút gọn, như được quy định trong 2.1.1-1

zNA-red : khoảng cách thẳng đứng tới trục trung hòa của mặt cắt giảm được đo từ đường cơ bản, m
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Hình A 2.1. Đường cong mômen quy trình tính toán dần đúng thân tàu

2.1.2. Giả định

1. Giả định sau trình tự này là khả năng uốn tới hạn của tàu dầu là điểm tại đó khả năng tới hạn của ô tấm boong nẹp gia cường đạt tới. Nếu hình dáng kết cấu sao cho giả định này không áp dụng được, thì phương pháp thay thế bắt nguồn từ khả năng tới hạn sẽ được áp dụng.

2.2. Phương pháp đơn giản hóa trên cơ sở phương pháp lặp 


2.2.1. Trình tự

1. Đối với phương pháp này, khả năng mô men uốn tới hạn thân tàu Mu được quy định là trị số lớn nhất của đường cong của mô men uốn thẳng đứng đối với trị số K của mặt cắt tiết diện tàu như chỉ ra Hình A.1.1

2. Đường cong M-K được xác lập bằng phương pháp lặp; Các bước được chỉ ra theo trình tự trong 2.2.1 -7 và được minh họa sơ đồ dòng chảy ở Hình A.2.2

3. Mô men uốn Mi được tính toán theo từng bước của quy trình lặp mà mô men uốn này tác dụng nên mặt cắt ngang thân tàu do xác định trị số ki của đường cong tương ứng. Trị số này ứng với một góc quay của mặt cắt ngang thân tàu đối với trục trung hòa nằm ngang có ảnh hưởng đến chúng, gồm biến dạng trục ( trong từng chi tiết kết cấu thân tàu. Ở trạng thái tàu võng xuống các chi tiết kết cấu phía dưới trục trung hòa bị kéo dài ra, đồng thời các chi tiết nằm phía trên trục trung- hòa thì ngắn lại.

4. Ứng suất pháp ( trong mỗi chi tiết kết cấu gây ra biến dạng ( được xác định từ đường cong ứng suất - biến dạng ((-(), có chú ý đến trạng thái tác động của chi tiết kết cấu trong giới hạn biến dạng đàn hồi phi tuyến.

5. Lực trong mỗi chi tiết kết cấu được xác định bằng cách nhân diện tích với ứng suất và các lực này được cộng lại bằng phương pháp tổng hợp lực. Lưu ý rằng diện tích chi tiết được lấy bằng tổng diện tích cơ bản của chi tiết kết cấu. Bởi vậy để điều chỉnh trục trung hòa, tính toán lại biến dạng, lực và lực toàn bộ tiết diện và việc lặp lại cho đến khi lực tổng hợp bằng không. 

6. Khi vị trí của trục trung hòa mới được xác định, thì việc phân bố ứng suất đúng trong các chi tiết kết cấu được xác định. Mô men uốn Mi của trục trung hòa mới do xác định trị số Ki thu được bằng việc tổng hợp phân bố của các mômen được xác định bằng các lực trong từng chi tiết kết cấu.

7. Các bước chính của phương pháp lặp được tóm tắt như sau (xem Hình A.2.2)

Bước 1: Chia mặt cắt ngang thân tàu thành các chi tiết kết cấu, nghĩa là các tấm được gia cường nẹp dọc (nẹp là một chi tiết), các góc cứng vững và các tấm được gia cường nẹp ngang.

Bước 2: Nhận được từ đường cong biến dạng - ứng suất (hoặc được gọi là đường cong ngắn lại chịu tải) đối với tất cả các chi tiết kết cấu, xem 2.3

Bước 3: Nhận được từ độ cong yêu cầu lớn nhất mong muốn KF, xem 2.2.1-8. Độ lớn bước đường cong (k được lấy bằng KFl300. Độ cong đối với bước thứ nhất, K1 lấy bằng (k

Nhận được từ trục trung hòa ZNA-i đối với bước gia số thứ nhất (i = 1) có các trị số mô đun tiết diện dầm tương đương đàn hồi, Zv-net50, xem 4.2.6-1 Chương 4

Bước 4: Đối với từng chi tiết (chỉ số j), tính toán biến dạng (ịj = Ki(zj - zNA-i) ứng với ki, thì ứng suất pháp tương ứng (j, xem 2.2.1-9, và do vậy lực trong chi tiết là (jAj.

Bước 5: Để xác định vị trí trục trung hòa mới zNA-i bằng việc kiểm tra sự cân bằng lực dọc trên toàn bộ mặt cắt ngang. Do vậy điều chỉnh Zna-i đạt được

Fi = 0,1(Ai(jkN = 0

Chú thích: (j là dương đối với các kết cấu chịu nén và âm đối với chi tiết chịu kéo. Việc lặp lại bước 4 đến cân bằng thì thỏa mãn.

Sự cân bằng thỏa mãn khi có thay đổi tại vị trí trục trung hòa nhỏ hơn 0,0001 m

Bước 6: Tính toán mô men tương ứng bằng tổng hợp phân bố lực của tất cả thành phần kết cấu như sau: 

Mi = 0,1(|(jAj(zj-zNA-i) kNm


Bước 7: Để tăng độ cong bằng (k, sử dụng vị trí trục trung hòa hiện thời như là trị số ban đầu đối với gia số tiếp theo của đường cong và lặp lại từ bước thứ 4 cho đến độ cong quy định lớn nhất đạt được. Khả năng tới hạn là trị số đỉnh Mu từ đường cong M-K nếu trên đường cong không có điểm đỉnh, thì KF phải được tăng cho đến đỉnh đạt được.

8. Đường cong quy định lớn nhất dự tính, KF, m-1, đối với trạng thái võng xuống thì được lấy như sau:


[image: image679.png]





Trong đó:


Myd: Mô men uốn gây ra ứng suất chảy của uốn đàn hồi tuyến tính trên boong hoặc đáy. Phải được lấy lớn hơn:

Zv-net50-dk.(yd.103 (kNm)

Zv-net50-kl.(yd.103 (kNm)

Zv-net50-kl : Mô đun tiết diện tại boong hoặc đáy, m3, xem 1.2.2-3 và 1.2.2-4

Zv-net50-kl: Chương 8

E Môđun đàn hồi, 2,06 X 105 N/mm2

(yd Ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2

Iv-net50 Mô men quán tính thân tàu, m4, xem 8.1.2-1(1) Chương 8

9. Đối với từng chi tiết kết cấu, ứng suất (j tương ứng với biến dạng chi tiết (ij được lấy là trị số ứng suất nhỏ nhất từ tất cả trị số đường cong biến dạng - ứng suất (-( đối với kết cấu này. 
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Hình A.2.2. Sơ đồ thuật toán của quy trình đánh giá đường cong M-x

LawSoft * Tel: +84-8-3845 6684 * www.ThuYieiiPhapLuat.com

2.2.2. Giả định và mô hình tiết diện thân tàu

1. Khi áp dụng trình tự mô tả trong 2.2.1, các giả định sau đây phải được áp dụng:

(a) Độ bền tới hạn được tính toán tại mặt cắt ngang thân tàu giữa hai khung sườn ngang khỏe liền kề.

(b) Mặt cắt ngang thân tàu vẫn phẳng trong quá trình gia tăng độ cong.

(c) Tính chất vật liệu thép được giả thiết hoàn toàn là đàn hồi, dẻo.

(d) Mặt cắt ngang thân tàu cần được chia thành tập hợp các phần tử có tác dụng độc lập với nhau.

2. Các chi tiết tạo nên mặt cắt ngang thân tàu là:

(a) Nẹp dọc có mép kèm, điều kiện chịu tải kết cấu được đưa ra trong 2.3.1

(b) Các panen tấm được gia cường hệ thống kết cấu ngang, điều kiện kết cấu được đưa ra trong 2.3.1

(c) Các góc có tính hóa cứng, như định nghĩa 2.2.2-3, điều kiện kết cấu được đưa ra trong 2.3.2.

3. Diện tích các kết cấu sau đây được coi như góc có tính hóa cứng

(a) Diện tích tấm tôn liền kề với các tấm giao nhau

(b) Diện tích các tấm tôn liền kề với mối nối của tấm tôn có góc lớn hơn 30 độ.


(c) Tấm tôn tạo nên góc lượn tròn mép boong.

Minh họa quy định tính hóa cứng của dầm trên vách dọc được chỉ ra ở Hình A.2.3. Kích thước của góc cứng quy định 2.2.2-4

4. Kích thước và mô hình của chi tiết kết cấu hóa cứng như sau:

(a) Đảm bảo rằng góc cứng được kéo dài đến s/2 tính từ mối giao nhau của tấm đối với tấm tôn được gia cường dọc, trong đó s là khoảng cách nẹp gia cường.

(b) Đảm bảo rằng góc cứng có khoảng cách được kéo dài đến 20 tgrs tính từ mối giao nhau của tấm tôn được gia cường ngang, trong đó tgrs là chiều dày thực tế.

Chú thích:

Đối với tấm được gia cường ngang, chiều rộng hiệu dụng tấm đối với phần ngắn tải trọng của đường cong ứng suất - biến dạng được lấy bằng chiều rộng tấm, nghĩa là đối với mối giao nhau của các tấm khác - không xuất phát từ một đầu của góc cứng, nếu có. Diện tích mà trị số (CR5 được xác định tại 2.3.8-1 áp dụng phải bằng chiều rộng giữa hai góc cứng, nghĩa là bao gồm mút của góc cứng nếu có. 


a) Ví dụ minh họa tôn mạn, tôn mạn trong và tôn boong 
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b) Ví dụ minh họa sống trên vách dọc


[image: image682.png]doc

i~ oniénen
’

Chi tiét goc
hoa cimg







Hình A.2.3. Ví dụ về định nghĩa chi tiết kết cấu

2.3. Đường cong biến dạng - ứng suất ( - ( (Đường cong ngắn tại đầu mút - tải trọng)

2.3.1. Nẹp gia cường và Panen tấm tôn

1. Nẹp và panen tấm được giả định hư hỏng phù hợp với một trong số mô hình hư hỏng quy định tại Bảng A.2.1. Đường cong biến dạng-ứng suất ( - ( tương ứng được xác định từ biến dạng ngắn và biến dạng dài phù hợp với Bảng A.2.1

2.3.2. Góc hóa cứng

1. Góc hóa cứng là phần tử cứng được giả thiết mất ổn định và hư hỏng ở trạng thái biến dạng đàn hồi. Đường cong biến dạng - ứng suất ( - ( tương ứng được xác định từ góc cứng hóa ngắn và dài phù hợp với 2.3.3. 


Bảng A.2.1. Mô hình hư hỏng của nẹp gia cường và Panen tấm

		Phần tử

		Mô hình hư hỏng

		Đường cong biến dạng ứng suất ( - ( được quy định tại



		Nẹp gia cường và Panen tấm hệ thống ngang cạnh dài

		Hư hỏng đàn hồi, hư hỏng biến dạng dẻo

		Xem 2.3.3



		Nẹp ngắn lại

		Ổn định cột xà 

Ổn định xoắn

Ổn định cục bộ bản thành của thép hình

Ổn định cục bộ bản thành của thanh thép

		Xem 2.3.4

Xem 2.3.5

Xem 2.3.6

Xem 2.3.7



		Panen tấm hệ thống ngang cạnh ngắn

		Ổn định tấm

		Xem 2.3.8





2.3.3. Hư hỏng chảy dẻo - đàn hồi của chi tiết kết cấu

1. Phương trình mô tả đường cong biến dạng - ứng suất ( - ( hoặc hư hỏng chảy dẻo - đàn hồi của phần tử kết cấu được xác định theo công thức sau đây, giá trị đối với trị số biến dạng dương (nén hoặc ngắn lại) của góc hóa cứng và trị số biến dạng âm (kéo hoặc dài ra) của tất cả phần tử kết cấu (xem Hình A.2.4)

( = ( (yd

trong đó:

(: Hàm biên:

( = -1 đối với ( < -1

( = ( đối với -1 < ( < 1

( =1 đối với ( > 1

(: Biến dạng tương đối

( = 
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(E: Biến dạng phần tử kết cấu

(yd: Biến dạng ứng với ứng suất chảy của phần tử kết cấu

(yd = 
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((yd: Ứng suất chảy quy định nhỏ nhất của vật liệu, N/mm2 

Chú thích:

Dấu hiệu của ứng suất và biến dạng trong Phụ lục này trái ngược nhau trong phần còn lại của Phần này.

a) Đường cong ứng suất biến dạng ( - ( đối với hư hỏng đàn hồi, biến dạng hoàn toàn của góc hóa cứng 
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b) Đường cong ứng suất biến dạng ( - ( đối với hư hỏng biến dạng chảy đàn hồi của nẹp gia cường 


[image: image686.png]Nén hogc
ngén lai







Hình A.2.4. Ví dụ đường cong ứng suất biến dạng (-( 


2.3.4. Mất ổn định cột xà 


1. Phương trình mô tả phần ngắn của đường cong biến dạng ứng suất (CR1-( đối với mất ổn định cột xà của nẹp phải được xác định từ công thức sau: 
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Trong đó :


( : hàm số biên được chỉ ra tại 2.3.3-1


As-net50: diện tích cơ bản của nẹp, cm2, không gồm nép kèm


(c1: ứng suất giới hạn, N/mm2
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(: biến dạng tương đối


(E1: ứng suất pháp ổn định cột Ơle, N/mm2

[image: image689.png]





E: mô đun đàn hồi, 2,06 x 105 N/mm2

lE-net50: mô men quán tính thực của nẹp, cm4, có tôn với chiều rộng mép kèm beff-s

beff-s: chiều rộng hiệu dụng, mm, của tôn mép kèm đối với nẹp gia cường.
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s: chiều rộng tấm, mm, được lấy bằng khoảng cách giữa hai nẹp, như quy định tại 4.2.2-1 Chương 4

tnet50: chiều dày cơ bản của tấm mép kèm, mm

AE-net50: diện tích cơ bản, cm2, của nẹp có tấm mép kèm với chiều rộng beff-s 

Istf: khoảng cách nhịp, m, bằng khoảng cách giữa giữa hai kết cấu gối đỡ chính. 

beff-p : chiều rộng hữu hiệu, mm, của tấm:
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2.3.5. Mất ổn định do xoắn của nẹp gia cường

1. Phương trình mô tả phần ngắn của đường cong biến dạng ứng suất (CR2-( đối với mất ổn định uốn cong ngang của nẹp phải được xác định từ công thức sau: 
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Trong đó :


( : hàm số biên được chỉ ra tại 2.3.3-1


As-net50: diện tích cơ bản của nẹp, cm2, không kể đến nép kèm


(c2: ứng suất giới hạn, N/mm2
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(E1: ứng suất pháp ổn định xoắn Ơle, N/mm2

(E2 = (ET

(ET : Ứng suất tham khảo đối với ổn định xoắn, N/mm2, được quy định tại mục 10.3.3-3(1) Chương 10, tính toán dựa trên chiều dày thực trừ đi lượng dư do ăn mòn 0,5 tcorr

(: biến dạng tương đối được quy định tại 2.3.3-1


s: chiều rộng tấm, mm, được lấy bằng khoảng cách giữa hai nẹp, như quy định tại 4.2.2-1 Chương 4


tnet50 chiều dày cơ bản của tấm mép kèm, mm


(CP ứng suất pháp tới hạn của tấm tôn mép của nẹp, N/mm2
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(p hệ số được định nghĩa 2.3.4.


2.3.6. Mất ổn định cục bộ bản thành của nẹp định hình có bản cánh

1. Phương trình mô tả phần ngắn của đường cong biến dạng ứng suất (CR3-( đối với mất ổn định cục bộ bản thành của nẹp định hình phải được xác định từ công thức sau:
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Trong đó:

(: hàm số biên được chỉ ra tại 2.3.3-1

beff-p: chiều rộng hiệu dụng, mm, của tấm mép kèm có nẹp gia cường, được quy định 2.3.4.

tnet50: chiều dày cơ bản của tấm mép kèm, mm 


dw : chiều cao bản thành, m

tw-net50: chiều dày cơ bản của tấm mép kèm, mm

bf :chiều rộng của bản mép, m

tf-net50: chiều dày cơ bản của bản mép, mm

s: chiều rộng tấm, mm, được lấy bằng khoảng cách giữa hai nẹp, như quy định tại 4.2.2-1 Chương 4

dw-eff: chiều cao bản thành hiệu dụng, m
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(. biến dạng tương đối được quy định 2.3.3-1

E: môđun đàn hồi, 2,06 X 105 N/mm2 

2.3.7. Ổn định cục bộ bản thành của nẹp gia cường thanh thép dẹt

1. Phương trình mô tả phần ngắn của đường cong biến dạng ứng suất (CR4-( đối với mất ổn định cục bộ bản thành của nẹp gia cường thanh thép dẹt phải được xác định từ công thức sau:
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Trong đó:

(: hàm số biên được chỉ ra tại 2.3.3-1

(cp: ứng suất pháp tới hạn tôn mép kèm, N/mm2, được quy định tại 2.3.5 

(c4 ứng suất pháp giới hạn, N/mm2 
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(: biến dạng tương đối được quy định 2.3.3-1 

As-net50: diện tích cơ bản của nẹp, cm2, xem 2.3.5-1 

tw-net50: chiều dày thực của bản thành, mm 

dw: chiều cao bản thành

s: chiều rộng tấm, mm, được lấy bằng khoảng cách giữa hai nẹp, như quy định tại 4.2.2-1 Chương 4

tnet50: chiều dày cơ bản của tôn mép kèm, mm

2.3.8. Mất ổn định ô tấm được gia cường ngang

1. Công thức mô tả phần ngắn của đường cong biến dạng ứng suất (CR5-( đối với mất ổn định ô tấm được gia cường ngang phải được xác định từ công thức sau: 

[image: image699.png]





Trong đó:


(p : hệ số được quy định 2.3.4-1


(: hàm số biên được chỉ ra tại 2.3.3-1


s: chiều rộng tấm, mm,được lấy bằng khoảng cách giữa hai nẹp, như định nghĩa tại 4.2.2-1 Chương 4


Istf: khoảng cách nhịp, m, bằng khoảng cách giữa hai kết cấu gối đỡ chính.


(yd: ứng suất chảy quy định nhỏ nhất của vật liệu, N/mm2

Chương 3


PHƯƠNG PHÁP THAY THẾ

3.1. Quy định chung 


3.1.1. Xem xét đối với mô hình thay thế 


1. Mối quan hệ đường cong mô men uốn, M-k, có thể được thiết lập bằng phương pháp thay thế. Mô hình này phải được xét đến tất cả ảnh hưởng quan trọng liên quan đến đường đặc trưng phi tuyến có chú ý đến:


(a) tác động đặc trưng hình học phi tuyến

(b) tác dụng vật liệu không đàn hồi.

(c) chưa hoàn chỉnh của đặc trưng hình học và ứng suất dư (hình dáng bên ngoài của tấm và nẹp gia cường)

(d) tải trọng tác dụng giả định:

( ứng suất nén hai trục

( ứng suất kéo hai trục

( áp lực ngang và áp lực cắt

(e) trạng thái biên

(f) sự ảnh hưởng lẫn nhau giữa hai mô hình mất ổn định

(g) sự ảnh hưởng lẫn nhau giữa các chi tiết kết cấu như tấm, nẹp, dầm V..V

(h) khả năng mất ổn định tiếp theo.

3.2. Các phương pháp

3.2.1. Quy trình tính toán lặp

1. Phương pháp được sử dụng thông thường nhất để đánh giá khả năng mô men uốn tới hạn thân tàu nhận được mối tương quan đường cong mô men phi tuyến, M-k, bằng việc tăng độ cong uốn, k, của mặt cắt thân tàu giữa khung sườn ngang liền kề và sau đó được xác định mô men lớn nhất theo đường cong này như khả năng uốn tới hạn, Mu.

2. Đường cong M-k được xác định trên cơ sở đường cong ngắn tải trọng (tải trọng - biến dạng) trục P-( phi tuyến đối với thành phần kết cấu riêng trong mặt cắt ngang. Đường cong P-( phải được xem xét ảnh hưởng tất cả kết cấu liên quan được liệt kê trong 3.1.1 -1.

3.2.2. Phương pháp phân tích phần tử hữu hạn phi tuyến

1. Mô hình phân tích phần tử hữu hạn phi tuyến phát triển có thể được sử dụng để đánh giá khả năng tới hạn của thân tàu. Mô hình này phải được xem xét ảnh hưởng quan trọng có liên quan đến đường đặc trưng phi tuyến có xét đến những hạng mục được chỉ ra tại 3.1.1-1.

2. Phải đặc biệt lưu ý đến mô hình hóa hình dạng và kích thước chưa hoàn chỉnh đặc trưng hình học. Phải đảm bảo rằng hình dạng và kích thước chưa hoàn chỉnh đặc trưng hình học gây ra mô hình hư hỏng đặc trưng nhất. 


Phụ lục B


ĐÁNH GIÁ ĐỘ BỀN KẾT CẤU

Chương 1 

QUY ĐỊNH CHUNG

1.1. Phạm vi áp dụng

1.1.1. Quy định chung

1. Để thỏa mãn với mục 9.2.1 Chương 9, việc đánh giá theo phương pháp phần tử hữu hạn - FE phải được thực hiện để xác nhận độ bền của kết cấu thân tàu.

2. Đánh giá kết cấu phải được thực hiện phù hợp với các quy định được đưa ra trong Phụ lục này. Phải xác nhận rằng đánh giá độ bền kết cấu phù hợp với các tiêu chuẩn quy định được chấp nhận. 

3. Các yêu cầu trong Phụ lục này được áp dụng để đánh giá chi tiết kết cấu dọc thân tàu, kết cấu gối đỡ chính và các vách ngang của két ở khu vực hàng hóa giữa tàu và, ngoài ra, đánh giá độ bền kết cấu chịu cắt của thân tàu, như quy định ở 9.2.2-1(1) Chương 9 và Bảng 2A-T/4.1 Chương 4, tại vách ngang đối với tải trọng cắt thẳng đứng của thân tàu ở khu vực chứa hàng phía trước và phía sau. Đánh giá độ bền của chi tiết kết cấu dọc cắt thân tàu được đưa ra trong Phụ lục này không áp dụng đối với vách ngang chống va phía mũi, vách ngang buồng máy và vách ngang két lắng dầu hàng.

4. Mục đích của việc đánh giá kết cấu theo phương pháp phần tử hữu hạn khu vực két hàng phải được quy định như Hình B1.1.

5. Phân tích độ bền kết cấu két hàng, phù hợp với mục 2 Phụ lục B, phải bắt buộc để đánh giá kích thước của chi tiết kết cấu dọc thân tàu, kết cấu gối đỡ chính và vách ngang trong két trong khu vực chứa hàng giữa tàu. Việc đánh giá phải dựa trên cơ sở nước tĩnh cho phép lớn nhất (tổ hợp tải trọng S) và lực cắt thẳng đứng thân tàu trên sóng và nước tĩnh cho phép được kết hợp (tổ hợp tải trọng S+D) giữa và gồm vách trước của két hàng xa nhất về phía đuôi và 0,65L từ đường vuông góc đuôi, nhưng không bao gồm buồng máy và vách ngang két lắng dầu hàng, xem Hình B1.1.(a).

6. Việc đánh giá các kết cấu dọc chịu cắt của thân tàu ở vùng chứa hàng phía mũi phải bắt buộc, phù hợp với mục 2 Phụ lục B. Độ bền của các chi tiết kết cấu trên vách ngang trong các két của khu vực chứa hàng phía mũi có thể dựa trên cơ sở nước tĩnh cho phép lớn nhất (tổ hợp tải trọng S) và lực cắt thẳng đứng thân tàu trên sóng và nước tĩnh cho phép được kết hợp (tổ hợp tải trọng S+D) giữa và gồm vách trước của két hàng xa nhất về phía đuôi với 0,65L từ đường vuông góc đuôi, nhưng không bao gồm buồng máy và vách ngang két lắng dầu hàng, xem Hình B1.1 .(b).

7. Độ bền các kết cấu trên vách ngang trong các két của khu vực chứa hàng giữa tàu và khu vực chứa hàng phía đuôi tàu, phù hợp với mục 2 Phụ lục B, có thể dựa trên kết quả kích thước xác định từ việc phân tích két chở hàng vùng giữa tàu được quy định ở 1.1.1-5

8. Việc thay thế, bằng đánh giá lựa chọn có thể được thực hiện để xác định yêu cầu độ bền kết cấu dọc chịu cắt của thân tàu trên các vách ngang riêng biệt dựa trên cơ sở nước tĩnh cho phép lớn nhất (kết hợp tải trọng S) và lực cắt thẳng đứng thân tàu trên sóng và nước tĩnh cho phép được kết hợp (tổ hợp tải trọng S+D) tại vị trí vách ngang đang xét, xem Hình B1.1.(b).

9. Phương pháp phân tích phần tử hữu hạn, phù hợp với Chương 3 Phụ lục B, và việc đánh giá mỏi phần tử hữu hạn của mối nối chuyển tiếp két hông phía dưới, phù hợp với mục 4 Phụ lục B, là bắt buộc đối với khu vực chứa hàng giữa tàu.

Hình B 1.1. Xác định vùng két chứa hàng để đánh giá kết cấu theo phần tử hữu hạn

(a) Đánh giá độ bền két chứa hàng giữa tàu
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(b) Đánh giá thành phần kết cấu dọc chịu cắt của thân tàu
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Chú thích:

1. Két trong khu vực chứa hàng phía mũi được xác định là két có tọa độ trọng tâm theo chiều dọc nằm tại phía trước 0,7L tính từ đường vuông góc đuôi.

2. Két trong khu vực chứa hàng giữa tàu được xác định là két có tọa độ trọng tâm theo chiều dọc nằm tại hoặc phía trước 0,3L tính từ đường vuông góc đuôi và tại hoặc phía trước 0,7L tính từ đường vuông góc đuôi.

3. Két trong khu vực chứa hàng phía đuôi tàu được xác định là két có tọa độ trọng tâm theo chiều dọc nằm tại hoặc phía sau 0,3L tính từ đường vuông góc đuôi.

1.2. Ký hiệu, thứ nguyên và định nghĩa 

1.2.1. Quy định chung

1. Ký hiệu và định nghĩa, áp dụng trong mục này, được đưa ra trong mục 4.1 Chương 4, Chương 7 và như sau:

av: gia tốc thẳng đứng, tại trọng tâm của két

at. gia tốc nằm ngang, tại trọng tâm của két

alng: gia tốc dọc, tại trọng tâm của két

E: môđun đàn hồi của thép, 2,06x105 N/mm2

Mwv: mô men uốn của sóng thẳng đứng đối với trường hợp tải trọng động

Msw: mô men uốn của nước tĩnh thẳng đứng đối với đối với mẫu chịu tải của phần tử hữu hạn

Mh : mô men uốn của sóng nằm ngang đối với trường hợp tải trọng động

Qwv: lực cắt trên sóng chiều thẳng đứng đối với trường hợp chịu tải trọng động

Qsw: lực cắt trên nước tĩnh chiều thẳng đứng đối với mô hình mẫu chịu tải phần tử hữu hạn.

Tlc: chiều chìm ở trạng thái chịu tải được xem xét.

Tsc: chiều chìm kích thước, như định nghĩa trong 4.1.1-5(5) Chương 4 

Tbal-em: chiều chìm hư hỏng của tàu.

tgrs: chiều dày thực tế trong đóng mới được đề xuất bao gồm cả đề xuất của chủ tàu xem 2.6.3-4 Chương 2

tcorr: bổ sung mòn gỉ, như được quy định tại 6.3.2 Chương 6

(yd: ứng suất chảy nhỏ nhất quy định của vật liệu, N/mm2

(vm: ứng suất pháp Von Mises
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(x: ứng suất chiều trục theo hướng x 

(y: ứng suất chiều trục theo hướng y 

(xy: ứng suất cắt trong mặt phẳng x-y

(x: chuyển dịch theo hướng x, phù hợp với hệ tọa độ được định nghĩa 4.1.4 Chương 4

(y: chuyển dịch theo hướng y, phù hợp với hệ tọa độ được định nghĩa 4.1.4 Chương 4

(z: chuyển dịch theo hướng z, phù hợp với hệ tọa độ được định nghĩa 4.1.4 Chương 4

(x: góc quay xung quanh trục x, phù hợp với hệ tọa độ định nghĩa trong 4.1.4 Chương 4

(y: góc quay xung quanh trục y, phù hợp với hệ tọa độ định nghĩa trong 4.1.4 Chương 4

(z: góc quay xung quanh trục z, phù hợp với hệ tọa độ định nghĩa trong 4.1.4 Chương 4.

2. Thuật ngữ từng kết cấu được định nghĩa trong mục 4.1.5 Chương 4

3. Hệ thống thứ nguyên và hệ tọa độ được sử dụng xuyên suốt tất cả các phần của phân tích kết cấu. Tuy nhiên, trong tính toán sử dụng công thức quy phạm, các thứ nguyên và hệ thống tọa độ theo lý thuyết phải được sử dụng. Nếu giá trị đầu ra của công thức quy phạm có thứ nguyên khác và/hoặc hệ thống tọa độ được sử dụng trong phân tích kết cấu, thì giá trị đầu ra phải được chuyển đổi sang hệ thống tọa độ và thứ nguyên tương ứng.

1.2.2. Phân loại phần tử hữu hạn

1. Đánh giá kết cấu phải dựa trên việc phân tích phần tử hữu hạn tuyến tính theo mô hình kết cấu 3-D. Các dạng thông thường phần tử hữu hạn phải sử dụng phân tích phần tử hữu hạn được đưa ra trong Bảng B.1.1.

2. Các phần tử đường hai nút và các phần tử vỏ/tấm bốn hoặc ba nút phải được xem xét đầy đủ cho kết cấu thân tàu. Các quy định mắt lưới được đưa ra trong phụ lục này dựa trên cơ sở giả định rằng các phần tử này được sử dụng trong mô hình phần tử hữu hạn. Tuy nhiên, các phần tử có bậc cao hơn cũng có thể được sử dụng.

Bảng B.1.1. Các loại phần tử hữu hạn

		Phần tử thanh (thanh chống)

		Phần tử đường duy nhất có độ cứng theo trục và có diện tích mặt cắt giao nhau không đổi dọc chiều dài của phần tử đó



		Phần tử xà ngang

		Phần tử đường có độ cứng uốn và cắt theo hai hướng và xoắn theo trục có tính chất không đổi dọc theo chiều dài của phần tử này



		Phần tử tấm màng (hoặc ứng suất phẳng)

		Phần tử tấm có hai trục và có độ cứng phần tử tấm phẳng với chiều dày không đổi



		Phần tử vỏ (hoặc tấm uốn)

		Phần tử tấm có độ cứng trong mặt phẳng và độ cứng uốn ngoài mặt phẳng với chiều dày không đổi





3. Để phân tích độ bền mạng lưới dày và két chứa hàng như quy định ở mục 2 Phụ lục B và mục 3 Phụ lục B, thì việc đánh giá theo tiêu chuẩn chấp nhận của ứng suất phải dựa trên ứng suất màng (trong mặt phẳng) của phần tử tấm. Để đánh giá mỏi như quy định trong mục 4 Phụ lục B, thì việc tính toán phạm vi ứng suất động để xác định tuổi thọ do mỏi phải dựa trên ứng suất bề mặt của phần tử tấm.

Chương 2

PHÂN TÍCH ĐỘ BỀN KẾT CẤU KÉT CHỨA HÀNG

2.1. Đánh giá

2.1.1. Quy định chung 

1. Đối với tàu dầu có bố trí thông thường, thì việc đánh giá độ bền phần tử hữu hạn của thân tàu và các kết cấu đỡ chính phải thỏa mãn với các quy định của chương này. 


2.2. Mô hình hóa kết cấu

2.2.1. Quy định chung

1. Phạm vi chiều dài mô hình hóa phần tử hữu hạn - FE két chứa hàng giữa tàu phải bao gồm chiều dài ba két hàng ở giữa tàu. Nếu các két trong khu vực chứa hàng giữa tàu có chiều dài khác nhau, thì két giữa của mô hình phần tử hữu hạn phải là két hàng có chiều dài lớn nhất. Mô hình phần tử hữu hạn có thể là hình lăng trụ. Vách ngang tại hai đầu mô hình phải có. Nếu bố trí vách ngang dạng sóng, thì mô hình phải bao gồm phạm vi kết cấu chân vách phía trước và phía sau của két hàng tại hai đầu mút của mô hình. Tại hai đầu mút, nếu chiều dài của mô hình kéo dài qua vách ngang của hai mút thì phải bằng nhau. Sườn khỏe tại hai đầu của mô hình phải được mô hình hóa. Mô hình phần tử hữu hạn đặc trưng đại diện cho khu vực két hàng giữa tàu của hình dạng tàu dầu khác nhau được chỉ ra ở Hình B.2.1.

2. Việc đánh giá các chi tiết kết cấu dọc chịu cắt của thân tàu, như được quy định ở 9.2.2-1(1) Chương 9 và Bảng 2A-T/4.1 Chương 4, chịu tải trọng cắt thẳng đứng của thân tàu ở vùng hàng phía mũi và phía đuôi có thể dựa trên mô hình phần tử hữu hạn két chứa hàng giữa tàu có bổ sung đặc tính của nẹp và tấm nếu phù hợp. Nếu mô hình phần tử hữu hạn của két hàng tách riêng được sử dụng để đánh giá độ bền cắt, thì mô hình này bao gồm chiều dài ba két hàng.

3. Cả hai mạn phải và trái tàu phải được mô hình hóa. Chiều cao toàn bộ của tàu phải được mô hình hóa.

4. Tất cả các phần tử kết cấu chính ngang và dọc phải được mô hình hóa. Chúng gồm tôn bao phía trong và phía ngoài đà ngang đáy đôi và hệ thống sống, khung sườn khỏe boong và mạn, sống dọc và kết cấu vách dọc và vách ngang. Tất cả tấm và nẹp trên kết cấu, bao gồm các nẹp khỏe phải được mô hình hóa, xem 2.2.1-11.

5. Chiều dày giảm sử dụng ở mô hình phần tử hữu hạn các két hàng, áp dụng cho tất cả tấm tôn và bản thành và bản cánh của nẹp phải được tính như sau:

tFEM-net50 = tgrs – 0,5tcorr

Trong đó:

tgrs: chiều dày, như quy định ở 1.2

tcorr: bổ sung mòn gỉ, như định nghĩa ở mục 6.3.2 Chương 6 
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Mô hình két hàng đặc trưng của tàu dầu Aframax (chỉ có mạn phải của mô hình toàn bộ chiều rộng)
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Mô hình két hàng đặc trưng của tàu dầu VLCC (chỉ có mạn trái của mô hình toàn bộ chiều rộng)
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Mô hình két hàng đặc trưng của tàu chở sản phẩm dầu (chỉ có mạn trái của mô hình toàn bộ chiều rộng)

Hình B.2.1. Mô hình phần tử hữu hạn ba két đặc trưng tại khu vực két chứa hàng của tàu dầu 

6. Ô lưới phần tử tấm tiếp theo hệ thống gia cường đến mức có thể được, do đó xuất hiện các Panen tấm thực giữa hai nẹp gia cường. Thông thường, ô lưới phần tử tấm phải thỏa mãn những yêu cầu sau:

(a) một phần tử giữa mỗi nẹp dọc, xem Hình B.2.2

Theo chiều dọc, chiều dài phần tử không được lớn hơn 2 khoảng cách kết cấu dọc.

(b) một phần tử giữa hai nẹp thẳng đứng trên vách ngang, xem Hình B.2.3

(c) một phần tử giữa hai nẹp khỏe trên khung sườn mạn khỏe và xà ngang khỏe thanh chống ngang và sống dọc, xem Hình B.2.2 và Hình B.2.4.

(d) tối thiểu ba phần tử phía trên chiều cao của sống và đà ngang đáy đôi, khung ngang boong khỏe, khung thẳng đứng khỏe và sống nằm trên vách ngang kín nước. Đối với thanh chống ngang, sống nằm và sống ngang boong trên vách chặn ngang và trên vách dọc có chiều cao bản thành nhỏ hơn, đại diện hai phần tử trên chiều cao này có thể chấp nhận với điều kiện có tối thiểu một phần tử giữa hai nẹp gia cường bản thành. Kích thước ô mạng kết cấu liền kề phải được điều chỉnh phù hợp.

(e) ô mạng lưới tại sườn khỏe két hông phải đủ thanh mảnh để thể hiện được hình dáng của lỗ khoét bản thành, xem Hình B.2.2

(f) độ cong của mép tự do trên mã lớn của kết cấu đỡ chính phải được mô hình hóa chính xác để tránh ứng suất cao không có thực do tính không liên tục hình học. Thông thường, có thể chấp nhận kích thước ô mạng bằng với khoảng cách nẹp. Chân mã có thể được xác định tại điểm nút gần nhất với điều kiện rằng chiều dài mô hình chân mã không được vượt quá chiều dài chân mã thực. Bản cánh của mã không được nối với tôn tấm, xem Hình B. 2.5. Mô hình phần nhọn của bản cánh phải phù hợp với 2.2.1-14. Một ô mạng có thể chấp nhận được chỉ ra Hình B.2.5. Ô mang lưới dày phải được sử dụng để xác định ứng suất cụ thể tại chân mã, xem mục 3 Phụ lục B.

7. Vách sóng và chân vách phải được mô hình hóa sử dụng phần tử tấm vỏ, xem Hình B. 2.6. Sơ đồ của chân vách và các nẹp thẳng đứng và dọc bên trong trên tôn chân vách phải có trong mô hình. Việc mô hình hóa phải được tiến hành như sau:

(a) Ô mạng phần tử vỏ trên bản thành và bản cánh của vách sóng thông thường tiếp theo khoảng cách nẹp gia cường bên trong chân vách.

(b) Nếu mạng lưới vách sóng trực tiếp với mạng lưới chân vách khó xảy ra tương xứng, thì việc điều chỉnh mạng lưới chân vách theo sóng vách để vách sóng vẫn duy trì hình dáng nguyên dạng có thể chấp nhận. Tuy nhiên, nếu hình dáng của vách sóng được điều chỉnh nhằm đơn giản quá trình tính toán, thì ảnh hưởng này phải được lưu ý trong đánh giá ứng suất như quy định tại 2.7.2-6. 


(c) Đối với vách ngang dạng sóng không có chân vách phía trên và phía dưới, có thể cần thiết điều chỉnh hình học nhằm đơn giản hóa mô hình. Việc điều chỉnh này phải đảm bảo sao cho hình dáng và vị trí của vách chắn sóng và kết cấu đỡ chính phải được duy trì. Sau đó, nếu cần thiết, thì việc điều chỉnh phải được thực hiện trên các nẹp và mối nối tấm.

8. Độ dài tương đối phần tử tấm thông thường không vượt quá ba. Sử dụng phần tử tấm hình tam giác phải là ít nhất. Nếu có thể được, độ dài tương đối phần tử tấm ở khu vực có khả năng phát sinh ứng suất cao hoặc gradien ứng suất cao phải được tiến dần đến một và phải được tránh sử dụng phần tử hình tam giác.

9. Việc bố trí ô lưới đặc trưng của kết cấu két hàng được chỉ ra Hình B. 2.7

10. Phần tử vỏ, có liên kết với phần tử xà ngang boong, phải sử dụng panen được gia cường ở vùng chịu áp lực ngang. Các phân tử vỏ được sử dụng panen không gia cường ở vùng chịu áp lực ngang. Các phần tử màng và thanh có thể được sử dụng đại diện cho kết cấu không kín không chịu tác dụng của tải trọng nén.
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s = khoảng cách nẹp gia cường


Hình B.2.2 Ô mạng phần tử hữu hạn đặc trưng của Khung ngang khỏe
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s = khoảng cách nẹp gia cường


Hình B.2.3. Ô mạng phần tử hữu hạn đặc trưng của vách ngang kín nước
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Hình B.2.4. Ô mạng phần tử hữu hạn đặc trưng của sống nằm trên vách ngang
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Hình B.2.5. Ô mạng phần tử hữu hạn đặc trưng của mã chính của khung khỏe ngang
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Hình B.2.6. Ô mạng phần tử hữu hạn đặc trưng của kết cấu vách ngang dạng sóng
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Hình B.2.7. Bố trí ô mạng phần tử hữu hạn đặc trưng của kết cấu két hàng

Hình B.2.7.(tiếp theo) Bố trí ô mạng phần tử hữu hạn đặc trưng của kết cấu két hàng
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11. Tất cả nẹp gia cường cục bộ phải được mô hình hóa. Các nẹp này có thể được mô hình hóa sử dụng phần tử đường ở vị trí trong mặt phẳng của tấm. Phần tử xà phải được sử dụng ở vùng chịu tác dụng của tải trọng thay đổi còn các phần tử thanh chống có thể được sử dụng đại diện cho các nẹp gia cường cục bộ trên các kết cấu bên trong không chịu tải trọng ngang. Phần tử đường phải có những đặc tính sau:

(a) Đối với phần tử xà, ngoài các đặc tính uốn phẳng phải có mô men quán tính của nẹp và tấm kết hợp. Chiều rộng của tấm mép kèm phải được lấy bằng 1/2 + 1/2 khoảng cách nẹp về mỗi bên của nẹp gia cường. Không quy định mô hình hóa độ lệch tâm của trục trung hòa.

(b) Đối với phần tử xà và thanh chống, đặc tính tiết diện khác phải dựa trên diện tích mặt cắt ngang đại diện diện tích nẹp, bao gồm diện tích của tấm mép kèm.

12. Diện tích tiết diện hiệu dụng của nẹp không liên tục phải được tính toán phù hợp với Bảng B.2.1. 

Bảng B.2.1. Diện tích tiết diện hiệu dụng của phần tử đường thẳng của nẹp gia cường

		Kết cấu được thể hiện bằng phần tử đường thẳng

		Diện tích hiệu dụng Ae



		Nẹp gia cường ngoài khoảng cách 2dw tính từ đầu vát mép bản thành (không liên tục)

		Tất cả mặt cắt

		Ae = 25% An-net50



		Nẹp gia cường ngoài khoảng cách 2dw tính từ đầu vát mép bản thành (không liên tục)

		Tất cả mặt cắt

		Ae = 100% An-net50





Trong đó:

An-net50 chiều dài toàn bộ diện tích mặt cắt ngang trung bình của phần tử đường thẳng 

dw chiều cao bản thành nẹp gia cường, gồm cả tấm mép kèm

13. Nẹp gia cường bản thành trên kết cấu gối đỡ chính phải được mô hình hóa. Nếu các nẹp gia cường này không nằm trên đường thẳng có trong ô mạng phần tử hữu hạn chính, thì phải đủ để đặt phần tử đường thẳng dọc theo gần điểm mút với điều kiện là khoảng cách điều chỉnh không được vượt quá 0,2 lần khoảng cách nẹp gia cường đang xét. Ứng suất và hệ số tới hạn ổn định không đúng phải điều chỉnh. Nẹp gia cường mất ổn định tại mã lớn, khung ngang boong và sống dọc song song với bản cánh phải được mô hình hóa. Các nẹp gia cường này có thể được mô hình hóa sử dụng phần tử thanh.

14. Tấm mặt của cơ cấu đỡ chính và mã có thể được mô hình hóa sử dụng phần tử thanh. Diện tích tiết diện mặt cắt ngang hiệu dụng tại phần cong của tấm mặt phải được tính toán phù hợp với 4.2.3-4 Chương 4. Diện tích tiết diện mặt cắt ngang của phần tử thanh đại diện cho phần nhọn của tấm mặt phải dựa trên diện tích mặt cắt ngang trung bình của tấm mặt đối với chiều dài của phần tử.

15. Phương pháp thể hiện lỗ khoét đại diện trên bản thành của kết cấu gối đỡ chính phải phù hợp với Bảng B.2.2. Lỗ khoét để cho nẹp gia cường cục bộ, lỗ khoét đường hàn, lỗ hút khô và lỗ thông khí không cần thể hiện.

Bảng B.2.2. Đại diện lỗ khoét bản thành kết cấu gối đỡ chính

		h0/h < 0,35 và g0 < 1,2

		Lỗ khoét không cần mô hình hóa



		0,5 > h0/h > 0,35 và g0 < 1,2

		Tôn được mô hình hóa có chiều dày trung bình t1-net50



		h0/h <0,5 và 2 > g0 > 1,2

		Tôn được mô hình hóa có chiều dày trung bình t2-net50



		h0/h > 0,35 và g0 > 2,0

		Hình học lỗ khoét được mô hình hóa



		Trong đó
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tw-net50 chiều dày bản thành cơ bản

l0 cạnh dài của lỗ khoét song song với hướng bản thành kết cấu gối đỡ chính, xem Hình B. 2.8

h0 cạnh ngắn lỗ khoét song song với chiều cao bản thành dầm khung sườn khỏe, xem Hình B. 2.8

h chiều cao bản thành kết cấu gối đỡ chính, Hình B. 2.8

tcorr chiều dày mòn gỉ, như định nghĩa tại mục 6.3.2 Chương 6 



		Chú thích:

1. Đối với các lỗ khoét kế tiếp nhau, nếu khoảng cách, d0, giữa hai lỗ khoét nhỏ hơn 0,25h, thì chiều dài l0 được lấy bằng chiều dài qua hai lỗ khoét như được chỉ ra ở Hình B.2.9

2. Thứ nguyên được sử dụng cho l0, h0 và h như nhau. 
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Hình B.2.8. Lỗ khoét trên bản thành
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Hình B.2.9. Chiều dài l0 của hai lỗ khoét kế tiếp có d0 < h/4


2.3. Điều kiện chịu tải

2.3.1. Các trường hợp chịu tải phần tử hữu hạn

1. Tổ hợp tải trọng thiết kế tiêu chuẩn được sử dụng trong phân tích kết cấu được đưa ra trong Bảng B.2.3 và B.2.4 đối với tàu dầu có hai vách dọc kín dầu và một vách dọc kín dầu giữa tàu tương ứng.

2. Tổ hợp tải trọng thiết kế S+D (trường hợp có tải khi hành trình trên biển) số lượng trường hợp tải trọng động yêu cầu phải khảo sát cho từng mẫu tải trọng được chỉ ra số lượng trường hợp tải trọng động được quy định cho từng mẫu tải trọng tại Bảng B.2.3 và B.2.4. Mỗi tổ hợp tải trọng thiết kế S+D bao gồm hai phần sau:

(a) Tải trọng tĩnh, được mô tả bằng mẫu tải trọng, chiều chìm tàu, lực cắt và mô men uốn trên nước tĩnh thân tàu được quy định, và

(b) Tải trọng động quy định trong Bảng 2A-T/7.3 Chương 7 đối với số lượng trường hợp tải trọng động quy định.

3. Đối với tàu dầu có hai vách dọc kín dầu và có liên kết ngang trong két hàng giữa tàu, mẫu tải trọng A7 và A12 trong Bảng B.2.3 phải kiểm tra khả năng ở mức hàng chở điền đầy không bằng nhau trong các két hàng mạn từng cặp theo chiều ngang phát sinh ứng suất nặng nề hơn. Mẫu tải trọng A7 yêu cầu chỉ phân tích nếu điều kiện tải trọng đi biển không đối xứng có trong sổ hướng dẫn xếp hàng của tàu. Mẫu tải trọng A7 và A12 cần được kiểm tra đối với tàu dầu không có liên kết ngang trong két hàng giữa tàu.

4. Đối với tàu dầu có hai vách dọc kín dầu, mẫu tải trọng hành trình trên biển A3 và mẫu tải trọng ở cảng A13, tất cả két hàng cạnh nhau đều rỗng, thì phải được kiểm tra tại chiều chìm tàu là 0,55Tsc và 0,65Tsc tương ứng. Nếu trạng thái trong sổ tay nhận hàng của tàu quy định chiều chìm lớn hơn đối với mẫu tải trọng A3 hoặc A13, thì chiều chìm quy định lớn nhất trong sổ hướng dẫn xếp hàng theo mẫu tải trọng phải được áp dụng.

5. Đối với tàu dầu có hai vách dọc kín dầu, mẫu tải trọng trên biển A5 và mẫu tải trọng ở cảng A11, có tất cả két hàng cạnh nhau đầy hàng, thì phải được phân tích có chiều chìm tàu là 0,8Tsc và 0,7Tsc tương ứng. Nếu trạng thái trong sổ tay nhận hàng của tàu quy định chiều chìm nhỏ hơn đối với mẫu tải trọng A5 hoặc A11, thì chiều chìm quy định nhỏ nhất trong sổ hướng dẫn xếp hàng theo mẫu tải trọng phải được áp dụng.

6. Đối với mẫu tải trọng A1, A2, B1, B2 và B3, có két hàng ở mạn rỗng, chiều chìm nhỏ nhất của tàu là 0,9Tsc phải được sử dụng để kiểm tra. Nếu trạng thái trong sổ hướng dẫn xếp hàng quy định chiều chìm lớn hơn đối với mẫu tải trọng có két hàng mạn rỗng, thì chiều chìm lớn nhất quy định đối với trạng thái thực phải được áp dụng.

7. Nếu trạng thái dằn được quy định trong sổ hướng dẫn xếp hàng có nước dằn đầy trong một hoặc nhiều két hàng, mẫu tải trọng A8 và B7 trong Bảng B.2.3 và B.2.4 phải được kiểm tra.

Bảng B.2.3. Các trường hợp tải phần tử hữu hạn của tàu dầu có hai vách dọc kín dầu

		Mẫu tải

		Hình minh họa

		Tải trọng nước tĩnh

		Tải trọng động



		

		

		Chiều chìm

		% của MMUTNT cho phép

		% của LCTNT cho phép

		Đánh giá ĐB (1a)

		Đánh giá ĐB chịu tác dụng lực cắt thân tàu (1b)



		

		

		

		

		

		Vùng giữa tàu

		Vùng mũi

		Vùng giữa tàu và vùng đuôi



		Tổ hợp tải trọng thiết kế S+D (Các trường hợp tải trọng hành trình trên biển)



		A1

		[image: image717.png]





		0,9Tsc

		100%(võng)

		Chú thích 3

		1

		\

		\



		

		

		

		100%(vồng)

		100% (phía trước có dấu .) chú thích 4

		2,5a

		\

		\



		A2

		[image: image718.png]





		0,9Tsc

		100%(võng)

		Chú thích 3

		1

		\

		\



		

		

		

		100%(vồng)

		100% (phía trước có dấu -) chú thích 4

		2,5a

		\

		\



		A3

		[image: image719.png]





		0,55 Tsc xem chú thích 6

		100%(vồng)

		100% (phía trước có dấu -) chú thích 5

		2

		4

		2



		

		

		

		

		100% (phía trước có dấu -) chú thích 5

		5a

		\

		\



		A4

		[image: image720.png]LE ==






		0,6 Tsc

		100%(võng)

		100% (phía trước có dấu +) chú thích 4

		1,5a

		\

		\



		A5

		[image: image721.png]





		0,8 Tsc xem chú thích 7

		100%(võng)

		100% (phía trước có dấu +) chú thích 5

		1

		3

		1



		

		

		

		

		100% (phía trước có dấu +) chú thích 4

		5a

		\

		\



		a6

		[image: image722.png]





		0,6 Tsc

		100%(vồng)

		100% (phía trước có dấu -) chú thích 4

		5a

		\

		\



		A7(8)

		[image: image723.png]





		TLC

		100%(vồng)

		100% (phía trước có dấu -) chú thích 4

		5a

		\

		\



		A8(9)

		[image: image724.png]J]






		Tbal-em

		100%(võng)

		100% (phía trước có dấu +) chú thích 4

		1

		\

		\



		Tổ hợp tải trọng thiết kế S+D (Các trường hợp tải trọng trong cảng và thử tải)



		A9(13)

		[image: image725.png]=






		1/4Tsc

		100%(võng)

		100% (phía trước có dấu +) chú thích 4

		Chỉ áp dụng để đánh giá độ bền vùng giữa tàu (xem chú thích 1 (a))



		A10(13)

		[image: image726.png]





		1/4Tsc

		100%(võng)

		100% (phía trước có dấu +) chú thích 4

		Chỉ áp dụng để đánh giá độ bền vùng giữa tàu (xem chú thích 1 (a))



		A11(12,13)

		[image: image727.png]





		0,7 Tsc Xem chú thích 12

		100%(võng)

		100% (phía trước có dấu +) chú thích 5

		Chỉ áp dụng để đánh giá độ bền vùng giữa tàu (xem chú thích 1 (a)) và đánh giá tải trọng cắt thân tàu (xem 1(b))



		A12(10,13)

		[image: image728.png]





		1/3Tsc

		Xem chú thích 10

		Xem chú thích 10

		Chỉ áp dụng để đánh giá độ bền vùng giữa tàu (xem chú thích 1 (a))



		A13(11,13)

		[image: image729.png]] =






		0,65 Tsc xem chú thích 11

		100%(vồng)

		100% (phía trước có dấu +) chú thích 5

		Chỉ áp dụng để đánh giá độ bền vùng giữa tàu (xem chú thích 1 (a)) và đánh giá tải trọng cắt thân tàu (xem 1(b))



		A14(13)

		[image: image730.png]





		Tsc

		100%(vồng)

		100% (phía trước có dấu -) chú thích 4

		Chỉ áp dụng để đánh giá độ bền vùng giữa tàu (xem chú thích 1 (a))



		Chú thích 


1. 


(a) Để đánh giá kích thước thành phần kết cấu dọc thân tàu, kết cấu gối đỡ chính và các vách ngang trong vùng giữa tàu, xem 1.1.1-5


(b) Để đánh giá độ bền thành phần kết cấu cắt dọc thân tàu, tại vách ngang chịu tác dụng lực cắt thẳng đứng thân tàu, xem 1.1.1-6, 1.1.1-7 và 1.1.1-8.


2. Chọn MMUTNT cho phép và LCTNT cho phép để đánh giá vùng hàng khác nhau trên tàu phải thỏa mãn Bảng B.2.6. Trị số phần trăm MMUTNT cho phép và LCTNT cho phép được áp dụng phù hợp với Bảng này.


3. Lực cắt thực do áp dụng tải trọng tĩnh và động được áp dụng trên mô hình phần tử hữu hạn.


4. Lực cắt thực do áp dụng tải trọng tĩnh và động được áp dụng trên mô hình phần tử hữu hạn. Nếu lực cắt này vượt quá LCTNT tại đỉnh (Tổ hợp tải trọng thiết kế S) hoặc LCTNT và LCTND (V W S F), được tính phù hợp với 2.4.5-2, (Tổ hợp tải trọng thiết kế S+D) quy định tại Bảng này, tải trọng hiệu chỉnh thẳng đứng phải được áp dụng để điều chỉnh lực cắt giảm đến trị số quy định.

5. Tải trọng thẳng đứng hiệu chỉnh phải được áp dụng để điều chỉnh lực cắt đến trị số yêu cầu được quy định.


6. Đối với mẫu tải trọng A3, với tất cả các két cùng hàng cùng rỗng ở trạng thái đi biển, chiều chìm 0,55Tsc được sử dụng để kiểm tra. Nếu các trạng thái này được quy định trong sổ tay hướng dẫn xếp hàng có chiều chìm lớn hơn 0,55Tsc, chiều chìm quy định lớn nhất đối với trạng thái xếp tải phải được sử dụng để phân tích phần tử hữu hạn.


7. Đối với mẫu tải trọng A5, với tất cả các két hàng cùng đầy tải ở trạng thái đi biển, chiều chìm 0,8Tsc được sử dụng để kiểm tra. Nếu các trạng thái này được quy định trong sổ tay hướng dẫn xếp hàng có chiều chìm nhỏ hơn 0,8Tsc, chiều chìm quy định nhỏ nhất đối với trạng thái xếp tải phải được sử dụng để phân tích phần tử hữu hạn.


8. Mẫu tải trọng A7 chỉ dùng để phân tích đối với tàu dầu có bố trí kết cấu trống ngang trong két giữa nếu sổ tay hướng dẫn xếp hàng gồm trạng thái tải không đối xứng với chỉ một két mạn đầy hàng. Mẫu tải trọng thực và chiều chìm từ sổ tay hướng dẫn xếp hàng của trạng thái này phải được dùng để phân tích, xem Bảng B.2.5.


9. Mẫu tải trọng dằn A8 với một hoặc nhiều két hàng dằn đầy (ví dụ trạng thái dằn chống bão/trạng thái dằn sự cố v.v...) chỉ được quy định để phân tích nếu trạng thái này được quy định trong sổ tay xếp hàng tàu. Mẫu tải trọng thực và chiều chìm từ sổ tay hướng dẫn xếp hàng của trạng thái này phải được dùng để phân tích, xem Bảng B.2.5.


10. Mẫu tải trọng A12 chỉ dùng để phân tích đối với tàu dầu có bố trí kết cấu trống ngang trong két giữa. Mô men uốn và lực cắt thực do áp dụng tải trọng cục bộ từ mô hình phần tử hữu hạn được áp dụng. Mô men uốn và lực cắt điều chỉnh không áp dụng.


11. Đối với mẫu tải trọng A13, với tất cả các két cùng hàng cùng rỗng ở trạng thái đi biển, chiều chìm 0,65Tsc được sử dụng để kiểm tra. Nếu các trạng thái này được quy định trong sổ tay hướng dẫn xếp hàng có chiều chìm lớn hơn 0,65Tsc, chiều chìm quy định lớn nhất đối với trạng thái xếp tải phải được sử dụng để phân tích phần tử hữu hạn.


12. Đối với mẫu tải trọng A11, với tất cả các két hàng cùng đầy tải ở trạng thái trong cảng, chiều chìm 0,7Tsc được sử dụng để kiểm tra. Nếu các trạng thái này được quy định trong sổ tay hướng dẫn xếp hàng có chiều chìm nhỏ hơn 0,7Tsc, chiều chìm quy định nhỏ nhất đối với trạng thái xếp tải phải được sử dụng để phân tích phần tử hữu hạn.


13. Tổ hợp tải trọng thiết kế S (trường hợp tải trọng thử két và trong cảng) không áp dụng tải trọng động. 





Bảng B.2.4. Các trường hợp tải phần tử hữu hạn của tàu dầu có một vách dọc kín dầu

		Mẫu tải trọng

		Hình minh họa

		Tải trọng nước tĩnh

		Tải trọng động



		

		

		Chiều chìm

		% của MMUTNT cho phép

		% của LCTNT cho phép

		Đánh giá ĐB (1a)

		Đánh giá ĐB chịu tác dụng lực cắt thân tàu (1b)



		

		

		

		

		

		Vùng giữa tàu

		Vùng mũi

		Vùng giữa tàu



		Tổ hợp tải trọng thiết kế S+D (Các trường hợp tải trọng hành trình trên biển)



		B1

		[image: image731.png]





		0,9Tsc

		100%(võng)

		Chú thích 3

		1

		\

		\



		

		

		

		100% (vồng)

		100% (phía trước có dấu -) chú thích 4

		2,5a

		\

		\



		B2(6)

		[image: image732.png]





		0,9Tsc

		100%(võng)

		Chú thích 3

		1

		\

		\



		

		

		

		100% (vồng)

		100% (phía trước có dấu -) chú thích 4

		2,5b

		\

		\



		B3

		[image: image733.png]] = |






		0,9Tsc

		100%(vồng)

		100% (phía trước có dấu -) chú thích 5

		2

		4

		2



		

		

		

		

		100% (phía trước có dấu -) chú thích 4

		5a, 5b, 6a , 6b

		\

		\



		B4

		[image: image734.png]





		0,6Tsc

		100%(võng)

		75% (phía trước có dấu +) chú thích 4

		1,5a

		\

		\



		B5(6)

		[image: image735.png]





		0,6Tsc

		100%(võng)

		75% (phía trước có dấu +) chú thích 4

		1,5b

		\

		\



		B6

		[image: image736.png]





		0,6Tsc

		100%(võng)

		100% (phía trước có dấu +) chú thích 5

		1

		3

		1



		

		

		

		

		75% (phía trước có dấu +) chú thích 4

		5a,5b

		\

		\



		B7(7)

		[image: image737.png]





		Tbal-em

		100%(võng)

		75% (phía trước có dấu +) chú thích 4

		1

		\

		\



		Tổ hợp tải trọng thiết kế S (Các trường hợp tải trọng trong cảng và thử tải)



		B8(8)

		[image: image738.png]





		1/3Tsc

		100%(võng)

		100% (phía trước có dấu +) chú thích 5

		Chỉ áp dụng để đánh giá độ bền vùng giữa tàu (xem chú thích 1 (a)) và đánh giá tải trọng cắt thân tàu (xem 1 (b))



		B9(8)

		[image: image739.png]





		1/3Tsc

		100%(võng)

		75% (phía trước có dấu +) chú thích 4

		Chỉ áp dụng để đánh giá độ bền vùng giữa tàu (xem chú thích 1 (a)) 



		B10(6,8)

		[image: image740.png]





		1/3Tsc

		100%(võng)

		75% (phía trước có dấu +) chú thích 4

		Chỉ áp dụng để đánh giá độ bền vùng giữa tàu (xem chú thích 1 (a)) 



		B11(8)

		[image: image741.png]sl = |






		Tsc

		100%(vồng)

		100% (phía trước có dấu -) chú thích 5

		Chỉ áp dụng để đánh giá độ bền vùng giữa tàu (xem chú thích 1 (a)) và đánh giá tải trọng cắt thân tàu (xem 1 (b))



		Chú thích 


1. 


(a) Để đánh giá kích thước thành phần kết cấu dọc thân tàu, kết cấu gối đỡ chính và các vách ngang trong vùng giữa tàu, xem 1.1.1-5


(b) Để đánh giá độ bền thành phần kết cấu cắt dọc thân tàu, tại vách ngang chịu tác dụng lực cắt thẳng đứng thân tàu, xem 1.1.1-6, 1.1.1-7 và 1.1.1-8.


2. Chọn MMUTNT cho phép và LCTNT cho phép để đánh giá vùng hàng khác nhau trên tàu phải thỏa mãn Bảng B.2.6. Trị số phần trăm MMUTNT cho phép và LCTNT cho phép được áp dụng phù hợp với Bảng này.


3. Lực cắt thực do áp dụng tải trọng tĩnh và động được áp dụng trên mô hình phần tử hữu hạn.


4. Lực cắt thực do áp dụng tải trọng tĩnh và động được áp dụng trên mô hình phần tử hữu hạn. Nếu lực cắt này vượt quá LCTNT tại đỉnh (Tổ hợp tải trọng thiết kế S) hoặc LCTNT và LCTND (V W S F), được tính phù hợp với 2.4.5-2, (Tổ hợp tải trọng thiết kế S+D) quy định tại Bảng này, tải trọng hiệu chỉnh thẳng đứng phải được áp dụng để điều chỉnh lực cắt giảm đến trị số quy định.

5. Tải trọng thẳng đứng hiệu chỉnh phải được áp dụng để điều chỉnh lực cắt đến trị số yêu cầu được quy định.


6. Mẫu tải trọng B2, B5 và B10 chì được áp dụng nếu bố trí không đối xứng qua đường tâm tàu.

7. Mẫu tải trọng dằn B7 với nhiều két hàng dằn đầy (ví dụ trạng thái dằn chống bão/trạng thái dằn sự cố v.v...) chỉ được quy định để phân tích nếu trạng thái này được quy định trong sổ tay xếp hàng tàu. Mẫu tải trọng thực và chiều chìm từ sổ tay hướng dẫn xếp hàng của trạng thái này phải được dùng để phân tích, xem Bảng B.2.5.


8. Tổ hợp tải trọng thiết kế S (trường hợp tải trọng thử két và trong cảng) không áp dụng tải trọng động. 





2.3.2. Trường hợp tải trọng động

1. Tường hợp tải trọng động sử dụng phân tích phần tử hữu hạn được quy định trong mục 7.6.4 Chương 7.

2.4. Áp dụng tải trọng


2.4.1. Quy định chung

1. Áp dụng tải trọng đối với mô hình phần tử hữu hạn phải phù hợp mục 7.6 Chương 7 và các quy định trong mục 2.4 Phụ lục B

2. Khu vực và tham số tải trọng được sử dụng để tính toán tải trọng và gia tốc được áp dụng phải thỏa mãn với Bảng B.2.5 và Bảng B.2.6.

3. Tải trọng áp lực không đổi, được xác định tại trọng tâm phần tử, có thể được áp dụng đối với phần tử tấm hữu hạn. Thay thế, sự phân bố tải trọng tuyến tính; giữa các điểm nút các phần tử có thể áp dụng.

Bảng B.2.5. Các tham số để tính tải trọng và gia tốc

		Tham số

		Các trạng thái tiêu chuẩn

		Các trạng thái tùy chọn



		

		Chiều chìm Tsc

		Chiều chìm 0,9 Tsc

		Chiều chìm 0,6 Tsc

		Trạng thái tải trọng A3 (chiều chìm > 0,6 Tsc) và A7

		Trạng thái dằn có bão/sự cố A8 và B7



		L

		Chiều dài quy phạm

		Chiều dài quy phạm



		Cb

		Hệ số béo, được định nghĩa tại mục 4.1.1-1(1) Chương 4

		Hệ số béo, được định nghĩa tại mục 4.1.1-1(1) Chương 4



		Tốc độ tàu

		0.0

		0.0



		Đặc tính của tròng trành



		GM

		0,12B

		0,12B

		0,24B

		GM hiệu chỉnh trong hướng dẫn xếp hàng của tàu đối với mẫu chất tải hoặc dằn có bão/sự cố xem xét, xem Chú thích 1



		rroll-gyr

		0,35B

		0,35B

		0,4B

		Xem Chú thích 2



		Đặc tính lắc dọc, gia tốc dọc và ngang, mô men uốn trên sóng ngang và áp suất nước biển



		Chiều chìm tàu

		Tsc

		0,9 Tsc

		0,6 Tsc

		Chiều chìm trung bình trong hướng dẫn xếp hàng của mẫu tải trọng đang xét

		Chiều chìm trung bình trong hướng dẫn xếp hàng của mẫu tải trọng đang xét



		Chú thích:


1. Nếu GM đối với trạng thái có tải tùy ý trạng thái dằn có bão/sự cố không có trong sổ tay xếp hàng của tàu, thì GM được xác định phù hợp với 7.3.1-3(2) Chương 7


2. Nếu rroll-gyr đối với trạng thái có tải tùy ý trạng thái dằn có bão/sự cố không có trong sổ tay xếp hàng của tàu, thì rroll-gyr được xác định phù hợp với 7.3.1-3(3) Chương 7


3. Trạng thái dằn có bão/sự cố được quy định là trạng thái dằn có một két hoặc nhiều két đầy nước dằn.





Bảng B.2.6. Khu vực để xác định tải trọng và gia tốc

		

		Đánh giá độ bền (1a)

		Đánh giá độ bền chịu tải trọng cắt thân tàu

(1b)



		

		Vùng chứa hàng giữa tàu

		Vùng chứa hàng phía trước

		Vùng chứa hàng giữa tàu

		Vùng chứa hàng phía sau



		Tổ hợp tải trọng thiết kế S+D (Các trường hợp tải trọng hành trình trên biển)



		Áp lực động của sóng và tải trọng trên boong

		Mặt cắt ngang tại 0,5L từ AP

		Mặt cắt ngang tại 0,75L từ AP

		Mặt cắt ngang tại 0,5L từ AP

		Mặt cắt ngang tại 0,25L từ AP



		Gia tốc av, at, aln g

		vị trí CG của két giữa tàu (nghĩa là 0,5L từ AP trong phạm vi biên két)

		vị trí CG của két giữa tàu (nghĩa là 0,75L từ AP trong phạm vi biên két)

		vị trí CG của két giữa tàu (nghĩa là 0,5L từ AP trong phạm vi biên két)

		vị trí CG của két giữa tàu (nghĩa là 0,25L từ AP trong phạm vi biên két)



		MMUTN TĐ và MMUTNT (MMUTNT được xác định trên trị số cho phép trên biển, như quy định tại 7.2.1-1 và 7.2.1-2 Chương 7)

		tại 0,5L từ AP

		tại 0,75L từ AP

		tại 0,5L từ AP

		tại 0,25L từ AP



		MMUTN NN

		tại 0,5L từ AP

		\

		\

		\



		LCTN TĐ và LCTNT (LCTNT được xác định trên trị số cho phép trên biển, như quy định tại 7.2.1-3 và 7.2.1-.4 Chương 7)

		tại vách ngang có LCTN TĐ và LCTNT cho phép trên biển kết hợp lớn nhất tại vùng này (xem 1.1.1-5)

		tại vách ngang có LCTN TĐ và LCTNT cho phép trên biển kết hợp lớn nhất tại vùng này (xem 1.1.1.6) hoặc tại vị trí vách đặc biệt (xem 1.1.1-8)

		Dựa trên đánh giá độ bền két hàng giữa tàu (xem 1.1.1 -7) hoặc LCTNT và LCTNTĐ cho phép tại vị trí vách ngang đặc biệt (xem 1.1.1-8)



		Tổ hợp tải trọng thiết kế S (Các trường hợp tải trọng trong cảng và thử két)



		MMUTNT (MMUTNT được xác định trên trị số cho phép trong cảng, như quy định tại 7.2.1-1 và 7.2.1-2 Chương 7)

		tại 0,5L từ AP

		tại 0,75L từ AP

		tại 0,5L từ AP

		tại 0,25L từ AP



		LCTNT(LCTNT được xác định trên trị số cho phép tại cảng, như quy định tại 7.2.1-3 và 7.2.1- 4 Chương 7)

		tại vùng này có LCTNT cho phép trong cảng lớn nhất tại vùng này (xem 1.1.1-5)

		tại vùng này có LCTNT cho phép trong cảng lớn nhất tại vùng này (xem 1.1.1-6) hoặc tại vị trí vách đặc biệt (xem 1.1.1-8)

		Dựa trên đánh giá độ bền két hàng giữa tàu (xem 1.1.1-7) hoặc LCTNT cho phép tại vị trí vách ngang đặc biệt (xem 1.1.1-8)



		Chú thích:


1. Phải thực hiện các đánh giá sau:


(a) Để đánh giá kích thước thành phần kết cấu dọc thân tàu, kết cấu gối đỡ chính và các vách ngang trong vùng giữa tàu, xem 1.1.1-.5;


(b) Để đánh giá độ bền thành phần kết cấu cắt dọc thân tàu, tại vách ngang chịu tác dụng lực cắt thẳng đứng thân tàu, xem 1.1.1-6, 1.1.1-7 và 1.1.1-8.


2. Đối với mỗi trường hợp tải trọng phần tử hữu hạn, các gia tốc được tính tại vị trí trọng tâm của nước dằn và/hoặc hàng phù hợp với bảng này. Gia tốc tính cho mỗi két tham khảo phải áp dụng cho ba két hàng hoặc két dằn tương ứng dọc theo chiều dài mô hình phần tử hữu hạn.


3. Khoảng cách chiều dọc áp dụng trong tính tải trọng tham khảo khoảng cách được đo phía trước cách A. P, như quy định tại 4.1.1-12 Chương 4.


4. Áp lực động của sóng tính tại mặt cắt quy định được áp dụng cho toàn bộ chiều dài mô hình phần tử hữu hạn.


5. Hệ số kết hợp tải trọng động áp dụng đối với tải trọng động của tổ hợp tải trọng thiết kế S+D (các trường hợp tải trọng trên biển) được quy định tại mục 7.6.4 Chương 7.

6. MMUTNT và LCTNT được áp dụng phải phù hợp với Bảng B.2.3 và B.2.4. 





2.4.2. Trọng lượng kết cấu, trọng lượng riêng hàng hóa và nước dằn

1. Trọng lượng riêng hàng hóa thiết kế được lấy bằng 1,025 tấn/m3, xem 2.4.7-2

2. Trọng lượng riêng nước biển được lấy bằng 1,025 tấn/m3

3. Trọng lượng của kết cấu gồm phân tích phần tử hữu hạn. Trọng lượng riêng của thép lấy bằng 7,85 tấn/m3.

2.4.3. Áp lực tĩnh nước biển

1. Áp lực nước tĩnh áp dụng cho phần tử tấm do ngập tới chiều chìm phải được tính thỏa mãn 7.2.2-2 Chương 7.

2. Chiều chìm tĩnh được xem xét cho từng trường hợp tải trọng phần tử hữu hạn phải phù hợp với Bảng B.2.3 và Bảng B.2.4. Chiều chìm không đổi phải được áp dụng cho toàn bộ chiều dài mô hình phần tử hữu hạn két hàng.

3. Áp lực nước tĩnh do chiều chìm bị ngập đối với tàu ở trạng thái thẳng đứng phải được áp dụng cho tất cả trường hợp tải trọng phần tử hữu hạn. Sự thay đổi áp suất nước biển tĩnh do nghiêng ngang của tàu bao gồm trong công thức áp suất sóng động.

2.4.4. Áp suất sóng động

1. Sự phân bố áp suất sóng động phải được xác định tại mặt cắt ngang của thân tàu theo vị trí dọc như định nghĩa trong Bảng B 2.6. Sự phân bố áp suất sóng động phải được tính toán thỏa mãn 7.6.3-5 Chương 7. Sự phân bố áp suất này phải được áp dụng toàn bộ chiều dài mô hình phần tử hữu hạn.

2. Sự phân bố tải trọng do tải trọng của nước biển tác dụng lên boong thời tiết phải được tính toán thỏa mãn 7.6.3-6 Chương 7 tại vị trí theo chiều đọc như định nghĩa của Bảng B.2.6. Sự phân bổ áp lực này phải được áp dụng đối với boong thời tiết trên suốt chiều dài toàn bộ của mô hình phần tử hữu hạn.

2.4.5. Lực cắt thẳng đứng và mô men uốn của thân tàu

1. Mô men uốn thẳng đứng của thân tàu phải đạt được trị số quy định sau đây, Mv-targ, tại một mặt cắt trong phạm vi chiều dài két giữa của mô hình phần tử hữu hạn ba két.

Mv-tag = M sw + MWv

Trong đó:

Msw: mô men uốn trên nước tĩnh áp dụng đối với trường hợp có tải phần tử hữu hạn, được quy định trong Bảng B.2.3 và B.2.4.

Mwv: mô men uốn trên sóng thẳng đứng đối với trường hợp tải trọng động đang xét, được tính phù hợp với 7.6.3-2 Chương 7. 


2. Lực cắt thẳng đứng thân tàu phải đạt đến trị số Qtarg quy định sau đây tại vị trí vách ngang phía trước của két hàng giữa

Qtarg = Qsw + QWv

Trong đó:

Qsw: lực cắt trên nước tĩnh thẳng đứng được áp dụng đối với trường hợp tải trọng phần tử hữu hạn, như quy định trong Bảng B.2.3 và B.2.4

Qwv: lực cắt trên sóng thẳng đứng đối với trường hợp tải trọng động đang xét, được tính phù hợp với 7.6.3-4 Chương 7.

3. Lực cắt và mô men uốn thẳng đứng thân tàu theo quy định phải đạt được trong trường hợp có tải như nhau theo quy định của Bảng B.2.3 và B.2.4 trình tự áp dụng sự phân bố mô men uốn và lực cắt theo quy định được chỉ ra trong 2.5.

2.4.6. Mô men uốn trên sóng của mặt phẳng nằm ngang thân tàu

1. Mô men uốn của trên sóng tác dụng trong mặt phẳng nằm ngang thân tàu tại mặt cắt trong phạm vi chiều dài của két giữa trong mô hình phần tử hữu hạn ba két đạt đến trị số quy định do tải trọng động đang xét, được tính toán phù hợp với 7.6.3-3 Chương 7

2. Trình tự điều chỉnh mô men uốn trong mặt phẳng nằm ngang thân tàu quy định được chỉ ra trong 2.5.

2.4.7. Áp suất trong két dằn và két hàng

1. Áp suất két toàn bộ, Pin, được áp dụng tại biên của két hàng hoặc két dằn trong phân tích phần tử hữu hạn phải bao gồm các thành phần tĩnh và động quy định trong Bảng 2A-T/7.2 Chương 7 và Bảng B.2.6.

2. Đối với trường hợp chịu tải trọng trên biển (Tổ hợp thiết kế S + D) áp suất két hàng phải được lấy như sau:

Pin = fdensity(Pin-tk + Pin-dyn ) kN/m2

Trong đó:

fdensity: Hệ số xác suất chung xảy ra mật độ hàng và trạng thái biển lớn nhất trong 25 năm.

= (max-LM/(allowable

(max-LM : tỷ trọng hàng hóa lớn nhất được kết hợp trong két đầy từ trạng thái có tải bất kỳ trong sổ hướng dẫn xếp hàng của tàu không được lấy nhỏ hơn 0,9 tấn/m3 đối với trạng thái có hàng và 1,025 tấn/m3 đối với trạng thái dằn sự cố bắt buộc (nghĩa là A8 và B7 trong Bảng B.2.3 và B.2.4 tương ứng) 


(allowable: tỷ trọng hàng hóa lớn nhất được kết hợp trong két đầy được lấy bằng 1,025 tấn/m3 trừ khi tỷ trọng cao hơn được quy định của nhà thiết kế, xem 2.3.1- 8(1) Chương 2

Pin-tk: áp suất tĩnh của két được đưa ra trong 7.2.2-3(1) Chương 7 kN/m2, và tỷ trọng của chất lỏng trong két bằng tỷ trọng hàng hóa thiết kế, (allowable.

Pin-dyn: áp suất động tác dụng đồng thời đưa ra trong 7.6.3-7(1) Chương 7, kN/m2, đơn giản hóa đưa ra trong 2.4.7-3 và có tỷ trọng chất lỏng trong két bằng với tỷ trọng hàng hóa thiết kế, (allowable

3. Gia tốc thẳng đứng, av, tại trọng tâm của két được tính toán phù hợp với 7.3.3-3 Chương 7 với những đơn giản hóa như sau:

(a) đối với sóng biển ngược, aroll-z lấy bằng 0

(b) đối với sóng biển ngang, apich lấy bằng 0

4. Gia tốc dọc, thẳng đứng và ngang phải được tính toán tại trong tâm của két cùng hàng tại vị trí dọc như quy định tại Bảng B.2.6. Các gia tốc này phải được áp dụng cho tất cả các két tương tự dọc theo chiều dài của mô hình phần tử hữu hạn ba két.

5. Áp suất két thủy động phải được tính toán phù hợp với 7.6.3-7(1) Chương 7, xem Bảng B.2.6.

6. Đối với két dằn mà nước dằn sử dụng trao đổi bằng phương pháp dòng chảy qua, thì lưu ý sau đây phải được xem xét khi tính toán áp lực két đối với các trường hợp chịu tải trên biển (Tổ hợp trong thiết kế S+D) như được quy định ở Bảng 2A-7 T/7.2 Chương 7

( Chiều cao thẳng đứng lớn nhất ống thông khí hoặc ống tràn, nghĩa là hair như quy định tại 7.2.2-3(2) Chương 7 và Hình 2A-T/7.8, của tất cả các két dằn trong vùng khoang hàng phải được sử dụng để tính toán áp lực động két do gia tốc thẳng đứng gây ra ( xem 7.6.3-7(1) Chương 7).

( Trị số lớn nhất của hair và Pdrop, như quy định trong 7.2.2-3(3) Chương 7, của tất cả các két dằn trong khu vực hàng phải được sử dụng để tính áp suất két tĩnh.

7. Nhưng yêu cầu sau đây phải được xem xét khi tính toán áp suất két tĩnh trong khoang hàng đối với trường hợp tải trọng thử két/trong cảng (Tổ hợp thiết kế S) như quy định của Bảng 2A-T/7.2 Chương 7:

( Đặt van xả áp lực lớn nhất, pvalve như quy định tại 7.2.2-3(5) Chương 7, của tất cả các két hàng và, nếu có thể áp dụng, hair lớn nhất, như quy định trong 7.2.2-3(2) Chương 7 và Hình 2A-T/7.8, của tất cả các két hàng trong khu vực hàng phải được xem xét trong tính Pin-tets, xem 7.2.2-3(5) Chương 7. 


8. Nếu như chiều dài của mô hình được kéo dài vượt qua hai vách đầu, xem 2.2.1-1, thì chỉ áp dụng áp lực két đối với toàn bộ những két trong phạm vi chiều dài mô hình.

2.5. Trình tự điều chỉnh mô men uốn và lực cắt của thân tàu


2.5.1. Quy định chung

1. Trình tự quy định trong mục này phải được áp dụng để điều chỉnh mô men uốn ngang thân tàu, sự phân bố lực cắt thẳng đứng và mô men uốn lên mô hình phần tử hữu hạn của ba két hàng phải đạt trị số quy định

2. Tải trọng phân bố thẳng đứng áp dụng từng vị trí khung sườn, với mô men uốn thẳng đứng được áp dụng cho hai đầu mút mô hình để đưa ra trị số quy định của lực cắt thẳng đứng tại vách phía mũi của két giữa mô hình phần tử hữu hạn, và trị số quy định mômen uốn thẳng đứng tại mặt cắt trong phạm vi chiều dài két giữa của mô hình phần tử hữu hạn. Trị số quy định được chỉ ra tại 2.4.5

3. Mô men uốn ngang áp dụng cho hai đầu mút của mô hình để đưa ra trị số thông báo quy định của mô men uốn ngang tại mặt cắt trong phạm vi chiều dài của két giữa mô hình phần tử hữu hạn. Trị số quy định được chỉ ra tại 2.4.6

2.5.2. Lực cắt và mô men uốn do tải trọng cục bộ

1. Lực cắt thẳng đứng phát sinh do tải trọng cục bộ phải được tính toán tại các vị trí vách ngang của két giữa mô hình phần tử hữu hạn. Sự phân bố mô men uốn thẳng đứng phát sinh do tải trọng cục bộ được tính toán dọc theo chiều dài két giữa của mô hình phần tử hữu hạn ba két hàng. Mô hình phần tử này có thể được sử dụng để tính toán mô men uốn và lực cắt. Thay thế, mô hình dầm đơn giản đại diện cho chiều dài của mô hình phần tử hữu hạn ba két hàng có hai đầu mút được gối đơn giản có thể sử dụng để xác định trị số mô men uốn và lực cắt.

2. Đối với trạng thái chéo sóng và ngang sóng, sự phân bố mô men uốn ngang do áp suất biển động và áp suất két động phải được tính toán dọc theo chiều dài két giữa của mô hình phần tử hữu hạn.

3. Tải trọng cục bộ sau đây phải được áp dụng để tính toán lực cắt và mô men uốn thân tàu:

(a) phân bố trọng lượng kết cấu trên chiều dài toàn bộ của mô hình ba két (tải trọng tĩnh). Nếu mô hình xà đơn giản được sử dụng, thì trọng lượng kết cấu của mỗi két cần được phân bố đều suốt chiều dài của két hàng. Trọng lượng kết cấu phải được tính trên cơ sở giảm chiều dày 0,5 tcorr khi sử dụng mô hình kết cấu phần tử hữu hạn của két hàng, xem 2.2.1-5.

(b) trọng lượng hàng và nước dằn (tải trọng tĩnh) 

(c) áp suất nước tĩnh, áp suất nước động và, nếu có thể áp dụng, tải trọng sóng biển. Đối với Tổ hợp tải trọng thiết kế (trường hợp tải trọng thử trong cảng/két), chỉ cần áp dụng thử áp suất thủy tĩnh.

(d) tải trọng áp suất thử động đối với Tổ hợp tải trọng thiết kế S+D (trường hợp tải trọng trên biển).

2.5.3. Trình tự điều chỉnh phân bố lực cắt thẳng đứng

1. Việc điều chỉnh lực cắt quy định tại vị trí vách ngang ((Qaft và (Qfwd như được chỉ trong Hình B.2.10) được phát sinh bằng việc áp dụng tải trọng thẳng đứng tại vị trí khung sườn như được chỉ ở Hình B.2.11. Lưu ý rằng tải trọng điều chỉnh thẳng đứng không áp dụng cho vách ngang kín nước bất kỳ, sườn bất kỳ phía trước của két phía trước và sườn bất kỳ phía sau của két phía sau mô hình phần tử hữu hạn. Tổng tải trọng hiệu chỉnh thẳng đứng toàn bộ áp dụng khi cân bằng thì bằng không. 

2. Việc điều chỉnh quy định lực cắt tại vách ngang phía trước và phía sau của két giữa mô hình phần tử hữu hạn nhằm tạo lực cắt quy định tại vách ngang được đưa ra như sau:
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Trong đó:

(Qaft: điều chỉnh lực cắt tại vách sau của két giữa

(Qfwd: điều chỉnh lực cắt tại vách trước của két giữa.

(Qtarg: trị số lực cắt đạt được tại vách ngang phía trước của két, xem 2.4.5

Qaft: lực cắt do tải trọng cục bộ tại vách sau của két giữa, xem 2.5.2

Qfwd: lực cắt do tải trọng cục bộ tại vách trước của két giữa, xem 2.5.2 

Hình B.2.10. Vị trí điều chỉnh lực cắt đỉnh và lực cắt quy định tại các vị trí vách ngang
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		Chú thích:


Định nghĩa các ký hiệu xem 2.5.3-2





Hình B.2.11. Sự phân bố lực thẳng đứng điều chỉnh tại sườn và sự phân bố lực cắt gây ra
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Chú thích:

Sườn vách ngang không có tải


Sườn ngoài vách ngang phía sau của két phía sau xa nhất và vách phía trước của két phía trước xa nhất không tải


F = phản lực phát sinh tại hai đầu mút gối đỡ
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Phân bố lực cắt do điều chỉnh lực thẳng đứng tại các sườn
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Chú thích: F= 0 nếu l1 = l3 và (lfore = (lend và tải trọng đối xứng giữa chiều dài mô hình

Chú thích:

Định nghĩa các ký hiệu xem Bảng B.2.7

3. Trị số tải trọng thẳng đứng được áp dụng cho mỗi sườn do phát sinh tăng lực cắt tại vách ngang có thể được tính toán sử dụng mô hình xà đơn giản. Đối với trường hợp nếu khoảng cách sườn bằng nhau được sử dụng trong phạm vi mỗi két, số lượng của lực thẳng đứng phải được phân bố tại mỗi khoảng sườn có thể được tính toán phù hợp với Bảng B.2.7. Chiều dài và khoảng sườn của két hàng riêng biệt có thể khác nhau.

Bảng B.2.7. Công thức tính toán tải trọng thẳng đứng để điều chỉnh lực cắt thẳng đứng
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Trong đó:

l1 chiều dài két hàng phía sau của mô hình

l2 chiều dài két hàng giữa của mô hình

l3 chiều dài két hàng phía trước của mô hình

(Qaft điều chỉnh yêu cầu lực cắt tại vách sau của két giữa, xem Hình B.2.10

(Qfwd điều chỉnh yêu cầu lực cắt tại vách trước của két giữa, xem Hình B.2.10.

F phản lực tại mút do áp dụng tải trọng thẳng đứng đối với sườn, xem 2.5.3 

W1 toàn bộ tải trọng thẳng đứng phân bố đều áp dụng đối với két sau của mô hình phần tử hữu hạn, (n1-1)(w1

W2 toàn bộ tải trọng thẳng đứng phân bố đều áp dụng đối với két giữa của mô hình phần tử hữu hạn, (n2-1) (w2

W3 toàn bộ tải trọng thẳng đứng phân bố đều áp dụng đối với két trước của mô hình phần tử hữu hạn, (n3-1) (w3

n1 số lượng khoảng sườn trong két hàng phía sau của mô hình phần tử hữu hạn 

n2 số lượng khoảng sườn trong két hàng giữa của mô hình phần tử hữu hạn

n3 số lượng khoảng sườn trong két hàng phía trước của mô hình phần tử hữu hạn

(w1 tải trọng phân bố tại sườn trong két hàng phía sau của mô hình phần tử hữu hạn

(w2 tải trọng phân bố tại sườn trong két hàng giữa của mô hình phần tử hữu hạn 

(w3 tải trọng phân bố tại sườn trong két hàng phía trước của mô hình phần tử hữu hạn

(lfore khoảng cách giữa vách cuối của của két hàng phía phía sau tới mút sau của mô hình phần tử hữu hạn

(lend khoảng cách giữa vách trước của của két hàng phía trước tới mút trước của mô hình phần tử hữu hạn

/ chiều dài toàn bộ của mô hình phần tử hữu hạn (xà) bao gồm cả phần ngoài vách mút được xác định như sau:

= l1 + l2 + l3 + (lfore +(lend

Chú thích:

1. Chiều dương của tải trọng, lực cắt và hiệu chỉnh lực thẳng đứng trong công thức phù hợp với Hình B.2.10 và Hình B.2.11.

2. W1 + W2 = W3

3. Lưu ý công thức trên chỉ được áp dụng nếu khoảng sườn đồng nhất được sử dụng trong két, xem 2.5.3-3. Chiều dài và khoảng sườn của các két hàng đặc biệt có thể khác nhau.

4. Lượng điều chỉnh tải trọng phải áp dụng đối với các phần kết cấu của mỗi mặt cắt sườn ngang phát sinh tải trọng thẳng đứng, (wi, phải phù hợp với Hình B.2.12. Tải trọng này phải được phân bố tại điểm ô lưới phần tử hữu hạn kết cấu. Nếu như sử dụng phần tử tấm 3 nút hoặc 4 nút, tải trọng được áp dụng tại mỗi điểm ô lưới của phần tử tấm được đưa ra theo công thức sau:
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Trong đó:

Fi-grid: Tải trọng được áp dụng cho điểm ô lưới phần tử hữu hạn thứ i trên phần tử kết cấu riêng rẽ, như tôn mạn, vách dọc và dầm đáy, vách dọc phía trong thân tàu, tôn hông, tôn nghiêng phía trên của vỏ phía trong và sống phụ như được quy định tai Hình B.2.12. 


Ai-elem-net50: Diện tích mặt cắt của mỗi phần tử tấm trong phần tử kết cấu riêng biệt đang xét (xem Hình B.2.12), được nối với điểm ô lưới thứ i.

n: Số lượng phần tử tấm được nối với điểm ô lưới thứ i.

Fs: Tải trọng toàn bộ áp dụng với phần tử kết cấu riêng biệt đang xét, như quy định tại Hình B.2.12.

As-net50: Diện tích mặt cắt tấm của phần tử kết cấu riêng biệt đang xét, như tôn mạn, vách dọc, dầm đáy, vách dọc phía trong thân tàu, tôn hông, tôn nghiêng phía trên của vỏ phía trong và sống phụ như được quy định tại Hình B.2.12.

Hình B.2.12. Phân bố điều chỉnh tải trọng trên mặt cắt ngang
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		Trong đó:

(wi: tải trọng thẳng đứng áp dụng cho từng tiết diện ngang, xem 2.5.3-3 và Bảng B.2.7

f: hệ số phân bố lực cắt của phần kết cấu tính toán tại vị trí giữa két phù hợp với Bảng B.2.8.

Ath-net50 : diện tích tiết diện tấm của vách dọc lớp vỏ phía trong.

AHp-net50 : diện tích tiết diện tấm của tôn két hông.

AUsp-net50 : diện tích tiết diện tấm của tôn xiên phía trên lớp vỏ phía trong

AOg-net50 : diện tích tiết diện tấm của sống phụ.

A2-net50 : diện tích tiết diện tấm được tính phù hợp với Bảng B.2.8.



		Chú thích:

1. Tải trọng điều chỉnh phải được áp dụng trong mặt phẳng đối với tôn xiên két hông và tôn xiên phía trên của vỏ phía trong.

2. Tải trọng điều chỉnh phải được áp dụng đối với chi tiết kết cấu riêng biệt





Bảng B.2.8. Hệ số phân bố lực cắt
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Trong đó:

A1-net50: diện tích tiết diện tấm của riêng tôn mạn (nghĩa là một mạn), gồm cả hông tàu.

A2-net50: diện tích tiết diện tấm của riêng vách dọc vỏ phía trong (nghĩa là một mạn), gồm cả tôn xiên hông tàu, sống phụ đáy đôi, nếu có, tôn nghiêng phía trên của vỏ tàu phía trong 

A3-net50: diện tích tiết diện tấm của riêng vách dọc vỏ phía trong, gồm sống đáy đôi. 

Chú thích:

1. Nếu phần chi tiết kết cấu không thẳng đứng, thì diện tích sử dụng trong tính toán là hình chiếu đứng lên phương thẳng đứng.


2. Tất cả diện tích tấm phải được tính toán dựa trên mô hình phần tử hữu hạn mẫu của két hàng, xem 2.2.1-5


3. Đối với vách dọc dạng sóng, thì chiều dày vách sóng để tính hệ số phân bổ lực cắt, f, phải được điều chỉnh phù hợp với 4.2.6-4 Chương 4


2.5.4. Trình tự điều chỉnh mô men uốn mặt phẳng ngang và thẳng đứng

1. Mô men uốn thẳng đứng bổ sung phải được áp dụng tại hai đầu mút mô hình phần tử hữu hạn két hàng phát sinh mô men uốn thẳng đứng quy định tại két giữa của mô hình. Mô men uốn thẳng đứng tại mút này cần phải được tính toán như sau:
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Trong đó:

Mv-end: mô men uốn thẳng đứng bổ sung được áp dụng tại hai đầu của mô hình phần tử hữu hạn.

Mv-targ: mô men uốn thẳng đứng võng xuống (-) hoặc vồng lên (+) quy định, như quy định tại 2.4.5.

Mv-peak: mô men uốn lớn nhất hoặc nhỏ nhất trong phạm chiều dài của két giữa gây ra do tải trọng cục bộ được quy định tại 2.5.2-3 và tải trọng thẳng đứng bổ sung được áp dụng do phát sinh lực cắt quy định, xem 2.5.3. Mv-peak phải lấy giá trị mô men uốn lớn nhất nếu Mv-targ vồng lên (+) và khi mô men uốn nhỏ nhất nếu Mv-targ võng xuống(-). Mv-peak có thể được xác định từ phân tích phần tử hữu hạn. Thay thế, Mv-peak có thể được tính toán như sau dựa trên mô hình dầm đơn giản.
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Mo: mô men uốn thẳng đứng tại vị trí x, do tải trọng cục bộ quy định tại 2.5.2-3

Mlineload: mô men uốn thẳng đứng tại vị trí x, do áp dụng đường nước tại sườn phát sinh lực cắt quy định, xem 2.5.3

F: phản lực tại hai đầu do áp dụng tải trọng thẳng đứng đối với sườn, xem 2.5.3

x: vị trí dọc của sườn tại két giữa của mô hình phần tử hữu hạn tính từ đầu mút, xem 2.5.4-2. 


2. Đối với trường hợp tải trọng chéo và ngang sóng, mô men uốn ngang bổ sung áp dụng đối với hai đầu mút của mô hình phần tử hữu hạn két hàng gây ra do mô men uốn ngang quy định tại một mặt cắt trong phạm vi chiều dài két giữa của mô hình. Mô men uốn ngang bổ sung có thể được tính toán như sau:

Mh-end = Mh-targ - Mh-peak

Trong đó:

Mh-end: mô men uốn mặt phẳng ngang bổ sung phải được áp dụng tại hai đầu của mô hình phần tử hữu hạn. 


Mh-targ: mô men uốn mặt phẳng ngang võng xuống (-) hoặc vồng lên (+) quy định, quy định tại 2.4.6.

Mh-peak: Mô men uốn nhỏ nhất hoặc lớn nhất mặt phẳng ngang trong phạm chiều dài của két giữa do tải trọng cục bộ được quy định tại 2.5.2-3. Mh-peak phải lấy giá trị mô men uốn lớn nhất mặt phẳng ngang nếu Mh-targ là (+) (mạn phải chịu nén) và khi mô men uốn mặt phẳng ngang nhỏ nhất nếu Mh-targ là (-) (mạn trái chịu nén).

3. Mô men uốn trong mặt phẳng ngang và thẳng đứng cần phải được tính toán trên suốt chiều dài của két giữa mô hình phần tử hữu hạn để xác định vị trí và trị số của mô men uốn lớn nhất/nhỏ nhất như quy định tại 2.5.4-1 và 2.5.4-2.

4. Mô men uốn bổ sung trong mặt phẳng thẳng đứng, Mv-end, và mô men uốn bổ sung trong mặt phẳng ngang, Mh-end, phải áp dụng cho cả hai đầu mút của mô hình két hàng. Mô men uốn có thể áp dụng bằng một trong hai phương pháp được quy định trong 2.5.4-5 và 2.5.4-6.

5. Mô men uốn trong mặt phẳng ngang và thẳng đứng có thể được áp dụng tại hai đầu mút của mô hình bằng việc phân bố lực tại nút trục tới tất cả phần tử dọc phù hợp với lý thuyết dầm đơn giản như sau:
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Trong đó:

Mv-end: mô men uốn trong mặt phẳng thẳng đứng được áp dụng tại hai đầu của mô hình phần tử hữu hạn.

Mh-end: mô men uốn mặt phẳng ngang được áp dụng tại hai đầu của mô hình phần tử hữu hạn.

(Fx)i: lực dọc trục áp dụng cho nút phần tử thứ i

ly-net50: mô men quán tính mặt phẳng thẳng đứng của mặt cắt đầu mút thân tàu đối với trục trung hòa mặt phẳng ngang.

Iz-net50: mô men quán tính mặt phẳng nằm ngang của mặt cắt đầu mút thân tàu đối với trục trung hòa mặt phẳng thẳng đứng. (thông thường mặt phẳng dọc tâm)

zi: khoảng cách thẳng đứng từ trục trung hòa đến tâm tiết diện của phần tử thứ i

yi: khoảng cách ngang từ trục trung hòa đến tâm tiết diện của phần tử thứ i

Ai-net50: diện tích tiết diện của phần tử thứ i

ni: số điểm nút của phần tử thứ i trên diện tích tiết diện, ni = 2 đối với phần tử tấm 4 nút.

6. Mô men uốn trong mặt phẳng ngang và thẳng đứng có thể được thay thế áp dụng cho một điểm ô lưới độc lập tại điểm giao nhau của trục trung hòa thẳng đứng (thường mặt phẳng dọc tâm) và trục trung hòa nằm ngang, xem Hình B.2.13. Tất cả điểm nút của chi tiết kết cấu dọc trên mặt cắt đầu mút phải cứng vững như là điểm độc lập trong (y (đối với mặt phẳng thẳng đứng), (z(đối với mặt phẳng ngang) và (x. Điểm độc lập này không được nối với mô hình trừ khi được nối bằng mối nối cứng. Các mối nối cứng này phải được duy trì tại mặt phẳng mút cuối của mô hình trong mặt phẳng xem xét dưới tác động của mô men uốn được áp dụng, chúng được cân bằng chắc chắn với sự di chuyển quy định đối với điểm nút thỏa mãn lý thuyết dầm đơn giản.

2.6. Điều kiện biên

2.6.1. Quy định chung

1. Tất cả trạng thái biên được quy định trong mục này phải thỏa mãn hệ tọa độ chung được quy định tại mục 4.1.4 Chương 4. Điều kiện biên được áp dụng tại hai đầu mút của mô hình phần tử hữu hạn chỉ ra trong Bảng B.2.9. Việc phân tích này có thể được thực hiện bằng việc áp dụng tất cả các tải trọng đối với mô hình như trường hợp tải trọng toàn bộ hoặc bằng kết hợp tác dụng ứng suất do một vài trường hợp được tách ra.

2. Phần tử đàn hồi nền, nghĩa là phần tử đàn hồi có một đầu mút bị kiềm chế bằng 6 bậc tự do, có gia cường tại y bậc tự do toàn bộ phải được áp dụng đối với điểm ô lưới trên boong, tôn đáy trên và tôn đáy được chỉ ra tại Hình B.2.13.

3. Phần tử đàn hồi của nền có nẹp gia cường tại z bậc tự do toàn bộ phải được áp dụng đối với điểm ô lưới dọc trên phần thẳng đứng của tôn mạn, vách dọc thân tàu phía trong và vách dọc kín dầu như được chỉ ra tại Hình B.2.13. 

Hình B.2.13. Kiềm chế đàn hồi tại các đầu mút của mô hình
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Bảng B.2.9. Kiềm chế đường biên tại hai đầu của mô hình

		Vị trí

		Dịch chuyển

		Góc quay



		

		(x

		(y

		(z

		(x

		(y

		(z



		Đầu mút phía sau



		Đầu mút phía sau (tất cả các phần tử dọc)

		RL

		-

		-

		-

		RL

		RL



		Điểm độc lập của đầu mút phía sau, xem Hình B.2.13

		Cố định

		-

		-

		-

		Mv-end

		Mh-end



		Boong, tôn đáy trong và vỏ ngoài

		-

		nền đàn hồi

		-

		-

		-

		-



		Mạn, lớp vỏ trong và vách dọc

		-

		-

		nền đàn hồi

		-

		-

		-



		Đầu mút phía trước



		Đầu mút phía trước (tất cả các phần tử dọc)

		RL

		-

		-

		-

		RL

		RL



		Điểm độc lập của đầu mút phía trước, xem Hình B.2.13

		-

		-

		-

		-

		Mv-end

		Mh-end



		Boong, tôn đáy trong và vỏ ngoài

		-

		nền đàn hồi

		-

		-

		-

		-



		Mạn, lớp vỏ trong và vách dọc

		-

		-

		nền đàn hồi

		-

		-

		-



		Trong đó:

- không áp dụng kiềm chế (tự do)

RL những điểm nút của tất cả phần tử dọc được liên kết cứng vững đối với điểm tự do tại trục trung hòa trên mặt phẳng dọc tâm.



		Chú thích:

1. Tất cả sự dịch chuyển tịnh tiến và quay phải phù hợp với hệ tọa độ chung được quy định tại mục 4.1.4 Chương 4

2. Nếu Mh-end không áp dụng, thì điểm độc lập tại mút trước và mút sau tự do với (z .

3. Nếu Mv-end không áp dụng, thì điểm độc lập tại mút trước và mút sau tự do với (y

4. Nếu không áp dụng mô men uốn, thì điểm độc lập tại mút trước và mút sau tự do với (y và (z

5. Nếu mô men uốn được áp dụng như các lực nút, thì điểm độc lập tại đầu mút trước và sau là tự do tương ứng với bậc tự do quay (như là (y và/hoặc (z)





2.6.2. Tính toán gia cường đàn hồi

1. Gia cường, c, của các phần tử đàn hồi riêng lẻ đối với từng chi tiết kết cấu, phải áp dụng tại từng đầu mút mô hình két hàng, được đưa ra bởi:
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Trong đó:

As-net50 : diện tích cắt của chi tiết kết cấu riêng rẽ đang xét, như tôn boong, tôn đáy trong, tôn đáy, tôn mạn, vách dọc thân tàu phía trong hoặc vách dọc kín dầu. 

As-net50: phải được tính trên cơ sở chiều dày mô hình phần tử hữu hạn két hàng đối với diện tích được chỉ ra trong Bảng B.2.10 đối với các cơ cấu tương ứng đang xét, mm2

v: hệ số Poison của vật liệu

ltk: Chiều dài két hàng, giữa hai vách của két giữa mô hình phần tử hữu hạn, m.

E: mô đun đàn hồi, N/mm2

n: số điểm nút phần tử đàn hồi áp dụng đối với thành phần kết cấu đang xét.

Bảng B.2.10. Diện tích cắt phải xét để tính toán nẹp gia cường đàn hồi

		Đàn hồi thẳng đứng 
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		Mạn

Vách dọc thân tàu phía trong Các vách dọc

		Diện tích tôn mạn bao gồm hông tàu

Diện tích tôn vỏ phía trong, bao gồm tấm tôn xiên hông và sống phụ đáy đôi trên đường đó

Diện tích tấm tôn vách dọc, bao gồm sống dọc đáy đôi trong cùng đường đó.
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		Chú thích:

Nếu phần chi tiết kết cấu không thẳng đứng, thì diện tích được tính toán sử dụng diện tích hình chiếu trong mặt phẳng thẳng đứng.



		Đàn hồi ngang
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		Boong 


Tôn đáy trên


Tôn đáy ngoài

		Diện tích tôn boong 


Diện tích tôn đáy trên, bao gồm tấm tôn xiên hông và sống dọc mạn trên đường đó 


Diện tích tấm tôn đáy ngoài, gồm độ cong hông.



		[image: image767.png]





		Chú thích:

Nếu phần chi tiết kết cấu không nằm ngang, thì diện tích được tính toán sử dụng diện tích hình chiếu trong mặt phẳng nằm ngang.





2. Đối với vách dọc dạng sóng thẳng đứng, chiều dày vách sóng để tính gia cường đàn hồi, c, phải phù hợp với 4.2.6-4 Chương 4.


3. Thay thế, phần tử thanh có thể được dùng để thay phần tử đàn hồi, diện tích mặt cắt ngang tương đương của thanh là (c.l)/E, trong đó l là chiều dài của thanh. Một đầu mút của thanh phải được kiềm chế bằng toàn bộ 6 bậc tự do.


2.7. Đánh giá kết quả

2.7.1. Quy định chung

1. Xác nhận kết quả dựa vào tiêu chuẩn chấp nhận phải được thực hiện đối với các phần tử kết cấu trong phạm vi quy mô chiều dài chỉ ra Hình B.2.14, chúng bao gồm các két giữa của mô hình phần tử hữu hạn 3 két hàng và vùng phía trước và phía sau của két giữa kéo đến vùng sống dọc của vách ngang và kết cấu tựa. Để đánh giá độ bền của két trong khu vực chứa hàng giữa tàu mức ứng suất và khả năng ổn định của các phần tử kết cấu dọc thân tàu, phần tử kết cấu gối đỡ chính và vách ngang phải được kiểm tra. Để đánh giá độ bền quy định của vách ngang đối với lực cắt của thân tàu, trị số ứng suất, khả năng ổn định của vách dọc thân tàu phía trong gồm tấm tôn nghiêng phía trên nếu có, tôn mạn ngoài, két hông, các sống đáy và vách dọc phải được kiểm tra.

2. Việc đánh giá kết quả phải được thực hiện đối với trường hợp tải trọng tiêu chuẩn được quy định tại 2.3.1, và bất kỳ các trường hợp tải trọng khác được xem xét đặc biệt như quy định của 9.2.2-3 Chương 9.

Hình B2.14. Phạm vi mô hình phần tử hữu hạn để kiểm tra đối với Tiêu chuẩn chấp nhận
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2.7.2. Đánh giá ứng suất

1. Ứng suất phải không được lớn hơn trị số cho phép được chỉ ra trong 9.2.2-5 Chương 9 


2. Ứng suất cho phép lớn nhất trên cơ sở của kích thước ô lưới và các loại phần tử quy định trong 2.2.

3. Ứng suất Von Mises, (vm, phải được tính toán trên cơ sở hướng của màng và ứng suất cắt của phần tử tấm. Nếu các phần tử vỏ được sử dụng, thì ứng suất phải được đánh giá tại mặt phẳng giữa của phần tử. Nếu phần tử tấm được sử dụng, ứng suất phải được đánh giá tại trọng tâm. 

4. Ngoài quy định 2.7.2-5, ứng suất cắt phần tử tại lỗ khoét của bản thành phải được điều chỉnh đối với sự mất đi diện tích cắt phù hợp với công thức sau. Ứng suất cắt phần tử điều chỉnh phải dùng tính ứng suất Von Mises của phần tử để kiểm tra đối với Tiêu chuẩn có thể chấp nhận.
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Trong đó

(cor : ứng suất cắt phần tử điều chỉnh

h: chiều cao bản thành trên đó có lỗ khoét, xem Hình B.2.8. Nếu lỗ khoét có hình dạng thông thường, thì h được lấy bằng chiều cao thực với chiều cao của lỗ khoét thông thường.

tmod-net50: chiều dày bản thành mô hình có lỗ khoét, xem Bảng B.2.2.

As-net50: diện tích cắt của bản thành hiệu dụng thực, gồm cả diện tích mất đi do khoét lỗ để nẹp đi qua. Chiều dày bản thành phải dựa trên chiều dày thực được xác định bằng cách lấy chiều dày toàn bộ trừ đi 0,5 tcorr.

(elem : ứng suất cắt phần tử trước khi điều chỉnh.

5. Điều chỉnh ứng suất cắt phần tử có lỗ khoét không quy định với điều kiện là: 

(a) Tất cả lỗ khoét của nẹp gia cường cục bộ xuyên qua có đặt tấm chèn (lugs or collar plates).


(b) Sự khác nhau giữa diện tích cắt mô hình của tấm và diện tích cắt hiệu dụng thực, As-net50 được tính phù hợp với 4.2.5-1 Chương 4, nhỏ hơn 20% diện tích cắt mô hình hóa, và

(c) Hệ số tới hạn chảy nhỏ hơn 80% hệ số tới hạn chảy cho phép được đưa trong Bảng 2A-T/9.2 Chương 9

6. Nếu vách sóng không có mẫu với hình dáng chính xác, ứng suất dọc trục điều chỉnh trong bản thành của vách sóng, (fl-act, được lấy lớn hơn:
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Trong đó:

(fl-FEM : ứng suất dọc trục xác định từ phân tích phần tử hữu hạn, xem B.2.15.

Zcorr-FEM-net50 : mô đun chống uốn tiết diện vách sóng được mô hình hóa tính phù hợp với Hình B.2.15. 


Zcorr-act-net50 : mô đun chống uốn tiết diện vách sóng thực được tính phù hợp với Hình B.2.15.

lcorr-act : chiều dài mặt cắt vách sóng, được chỉ ra tại Hình B.2.15 

lcorr-FEM : chiều dài mặt cắt vách sóng, được chỉ ra tại Hình B.2.1

Hình B.2.15. Ứng suất uốn dọc trục trên bản thành vách sóng

[image: image771.png]T\






Chú thích:

lcorr-act chiều dài mặt cắt vách sóng, để tính zcorr-act-net50

lcorr-FEM chiều dài mặt cắt vách sóng, để tính zcorr-FEM-net50

2.7.3. Đánh giá ổn định


1. Khả năng ổn định phải được đánh giá đối với tấm tôn và tấm gia cường bởi chi tiết kết cấu dầm dọc thân tàu, kết cấu đỡ chính và vách ngang, bao gồm boong, mạn kép, mạn, đáy, đáy đôi, két hông, khung sườn khỏe thẳng đứng và nằm ngang, sống dọc mạn, kết cấu vách dọc và vách ngang. Khả năng ổn định của tấm cong (ví dụ hông tàu), Tấm mặt của kết cấu đỡ chính và mã chống vặn không được đánh giá trên cơ sở kết quả ứng suất được xác định bằng phương pháp phần tử hữu hạn.


2. Hệ số giới hạn đánh giá ổn định đối với tất cả các tấm và tấm được gia cường không được lớn hơn trị số cho phép đưa ra trong 9.2.2-5 Chương 9. Phương pháp thực hiện đánh giá ổn định tấm tôn và tấm gia cường được quy định mục 5 Phụ lục D.


3. Đánh giá ổn định phải dựa trên ứng suất xác định từ phương pháp phần tử hữu hạn liên quan đến mô hình khả năng ổn định trên cơ sở chiều dày cơ bản xác định bằng việc trừ đi chiều dày bổ sung ăn mòn toàn bộ, tcorr, và bất kỳ bổ sung đề xuất của chủ tàu về chiều dày. Việc giảm chiều dày này được áp dụng cho tất cả tấm, bản thành và bản cánh nẹp gia cường.

4. Đánh giá ổn định phải dựa trên cơ sở ứng suất màng ước định tại tâm của phần tử tấm. Nếu phần tử vỏ được sử dụng, thì ứng suất tại mặt phẳng giữa của phần tử phải được sử dụng để đánh giá ổn định.

5. Sự tương tác kết hợp của ứng suất nén hai trục, ứng suất cắt và tải trọng ngang phải được xem xét trong tính toán ổn định. Nếu việc hiệu chỉnh ứng suất được áp dụng đối với ứng suất phần tử hữu hạn như quy định tại 2.7.2, thì việc đánh giá ổn định phải trên cơ sở ứng suất hiệu chỉnh.

6. Đối với tàu dầu có thanh giằng ngang, khả năng ổn định cột của kết cấu thanh giằng ngang phải được đánh giá trên cơ sở công thức ổn định đưa ra trong 10.3.5-1 Chương 10. Ứng suất nén dọc trục trung bình tại giữa nhịp của thanh giằng theo hướng ngang của tàu, được xử lý cứng vững bởi diện tích thanh giằng, phải được sử dụng để đánh giá ổn định.

7. Nếu không thực hiện phương pháp đánh giá ổn định phát triển phù hợp trong mục 5 Phụ lục D của mô hình vách sóng, việc đánh giá ổn định cục bộ bản cánh vách sóng phải phù hợp với 10.3.5-2 Chương 10 và Tiêu chuẩn chỉ ra tại 9.2.2-5 Chương 9. Việc đánh giá phải dựa trên ứng suất dọc trục đơn (ứng suất màng đánh giá tại tâm phân tử) song song với khớp nối xiên vách. Ứng suất trung bình giữa hai phần tử không được sử dụng. Đối với phần bản tấm vách sóng tính từ đỉnh chân vách thấp hơn đến mức s/2 phía trên, trong đó s là chiều rộng của bản cánh, ứng suất sử dụng để đánh giá ổn định không cần lớn hơn trị số xác định tại s/2 phía trên đỉnh chân vách. Trị số ứng suất tại s/2 có thể xác định theo phương pháp nội suy nếu trị số ứng suất không thể xác định trực tiếp từ phần tử tấm.

8. Nếu không thể thực hiện phương pháp đánh giá ổn định tiên tiến quy định trong mục 5 Phụ lục D của mô hình tấm gia cường có lỗ khoét, thì việc đánh giá ổn định cục bộ của bản thành kết cấu gối đỡ chính có lỗ khoét phải được đánh giá phù hợp với mục 10.3.4 Chương 10 dựa trên cơ sở Tiêu chuẩn được chấp nhận về hệ số tới hạn ổn định đưa ra 9.2.2-5 Chương 9. Việc đánh giá phải dựa trên ứng suất màng phần tử hữu hạn xác định tại tâm của phần tử tấm, ứng suất trong diện tích bản thành quy định để đánh giá ổn định phải được xác định là ứng suất trung bình của phần tử tấm trong phạm vi diện tích quy định. Ứng suất thu được từ phân tích két hàng hoặc phân tích mạng lưới hữu hạn cục bộ có thể được sử dụng để đánh giá. Nếu ảnh hưởng của lỗ khoét không cần phải lưu ý đến trong phân tích két hàng, thì ứng suất xác định từ phân tích phần tử hữu hạn phải được điều chỉnh phù hợp với 2.7.2-4 và 2.7.2-5. 


Chương 3

PHÂN TÍCH ĐỘ BỀN KẾT CẤU Ô MẠNG DÀY CỤC BỘ

3.1. Quy định chung

3.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Đối với tàu dầu có bố trí thông thường, việc phân tích ô mạng lưới phần tử hữu hạn của các chi tiết kết cấu phải phù hợp với các quy định đưa ra trong Chương này. 


2. Các yêu cầu bổ sung của phân tích ô mạng lưới mịn phải phù hợp với 9.2.3-1 (3) và 9.2.3-1 (4) Chương 9.

3.1.2. Sườn khỏe ngang và vách chặn

1. Các mối nối chuyển tiếp két hông phía trên như được chỉ ra ở Hình B.3.1 phải được đánh giá bằng phân tích ô mạng lưới dày trên sườn ngang khỏe đặc trưng ở két giữa của mô hình két chứa hàng. Chân mã chính và lỗ khoét được chỉ ra trong Hình B.3.1 phải được đánh giá bằng phân tích ô lưới nếu tiêu chuẩn ô mạng lưới quy định 3.1.6 không phù hợp.

2. Nếu vách chặn được lắp đặt, thì chân mã chính và lỗ khoét của bản thành nằm ngang và thẳng đứng được chỉ ra trên Hình B.3.1 phải được đánh giá bằng phân tích ô mạng lưới nếu tiêu chuẩn mạng lưới quy định 3.1.6 không phù hợp.

3. Sườn khỏe đưa ra trị số ứng suất Von Mises lớn nhất trên mỗi chi tiết kết cấu được phân tích từ két hàng phải được lựa chọn từ phân tích ô mạng.

Hình B.3.1

Các vùng quy định để phân tích ô mạng trên sườn khỏe, vách chặn và sườn khỏe liền kề vách ngang
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Hình B.3.1 (tiếp theo) 


Các vùng quy định để phân tích ô mạng trên sườn khỏe, vách chặn và sườn khỏe liền kề vách ngang
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Hình B.3.1 (tiếp theo) 


Các vùng quy định để phân tích ô mạng trên sườn khỏe, vách chặn và sườn khỏe liền kề vách ngang
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 Vùng chuyển tiếp két hông phía trên

		Phân tích ô lưới dày vùng chuyển tiếp két hông phía trên được quy định đối với khung sườn khỏe đặc trưng của két hàng, xem 3.1.2. Phân tích ô lưới không quy định đối với chuyển tiếp két hông phía trên khung sườn khỏe liền kề với vách ngang.

Phân tích ô lưới dày phải được thực hiện ở những chỗ tiêu chuẩn ô mạng được đưa ra trong 3.1.6 không thỏa mãn.

Phân tích ô lưới dày phải được thực hiện ở tất cả lỗ khoét trong vùng đánh dấu sẫm chỗ tiêu chuẩn ô mạng được đưa ra trong 3.1.6 không thỏa mãn.

Phân tích ô lưới dày hoặc đánh giá dựa trên tiêu chuẩn ô mạng được đưa ra trong 3.1.6 không quy định đối với các lỗ khoét vùng không được đánh dấu sẫm nếu: 


( ho/h < 0,35 và go < 1,2, và,

( mỗi đầu của lỗ khoét tạo ra bán kính cong (nghĩa là bán kính cong lỗ khoét bằng b/2).

Nếu ho, h và go được định nghĩa trong Bảng B.2.2 và b trị số nhỏ nhất của chiều dài và chiều rộng lỗ khoét. Các lỗ khoét khác trong vùng không tô sẫm phải được phân tích ô lưới dày mà ở những chỗ tiêu chuẩn ô mạng được đưa ra trong 3.1.6 không thỏa mãn. SHAPE  \\* MERGEFORMAT
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 Chân mã
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 Lỗ khoét (vùng đánh dấu sẫm)
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 Lỗ khoét (vùng không đánh dấu sẫm)

		





Hình B.3.2

Diện tích quy định để xét phân tích ô mạng trên sống ngang và vách ngang đối với mối nối đáy đôi
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 Chân và đỉnh mã

		Phân tích ô mạng dày phải được thực hiện ở những chỗ tiêu chuẩn ô mạng được đưa ra trong 3.1.6 không thỏa mãn.

Phân tích ô mạng dày phải được thực hiện ở tất cả lỗ khoét trong vùng đánh dấu sẫm chỗ tiêu chuẩn ô mạng được đưa ra trong 3.1.6 không thỏa mãn.

Phân tích ô mạng dày hoặc đánh giá dựa trên tiêu chuẩn ô mạng được đưa ra trong 3.1.6 không quy định đối với các lỗ khoét vùng không được đánh dấu sẫm nếu:

( ho/h <0,35 và go <1,2, và,

( mỗi đầu của lỗ khoét tạo ra bán kính cong (nghĩa là bán kính cong lỗ khoét bằng b/2).

Nếu ho, h và go được định nghĩa trong Bảng B.2.22 và b trị số nhỏ nhất của chiều dài và chiều rộng lỗ khoét. Các lỗ khoét khác trong vùng không tô sẫm phải được phân tích ô mạng dày mà ở những chỗ tiêu chuẩn ô mạng được đưa ra trong 3.1.6 không thỏa mãn.
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 Lỗ khoét (vùng đánh dấu sẫm)
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 Lỗ khoét (vùng không đánh dấu sẫm)

		





3.1.3. Sống vách ngang, tấm ốp và khung sườn khỏe liền kề

1. Nếu tiêu chuẩn ô mạng dày được đưa ra trong 3.1.6 không thỏa mãn, thì phân tích ô mạng phải được thực hiện ở những khu vực sau đây:

(a) Chân mã chính, đấu cong và lỗ khoét trên sống ngang của vách ngang quy định tại Hình B.3.2. Sống ngang vách ngang phía trước và phía sau của két giữa mô hình phần tử hữu hạn đưa ra trị số ứng suất Von Mises lớn nhất tại thành phần kết cấu từ phân tích két hàng phải được lựa chọn đối với phân tích ô mạng lưới dày.

(b) Chân mã chính và lỗ khoét vách ngang tại mối nối đáy đôi hoặc kết cấu tấm ốp được quy định tại Hình B.3.2. Mối nối đáy đôi/ kết cấu tấm ốp trên vách ngang phía trước và phía sau của két giữa phần tử hữu hạn đưa ra trị số ứng suất Von Mises lớn nhất tại thành phần kết cấu từ phân tích két hàng phải được lựa chọn đối với phân tích ô mạng lưới dày. 


(c) Chân mã chính và lỗ khoét được quy định tại trên sườn khỏe liền kề với vách ngang. Cả hai sườn khỏe trên sống nằm của vách trước và vách sau két giữa mô hình phần tử hữu hạn két hàng phải được xem xét. Sườn khỏe này đưa ra trị số ứng suất Von Mises lớn nhất tại thành phần kết cấu từ phân tích két hàng phải được lựa chọn đối với phân tích ô mạng lưới dày.

2. Nếu trị số ứng suất tại đầu nối của sống nằm vách ngang với sống ngang mạn vượt qua giới hạn cho phép, lưu ý rằng mã phía sau được lắp đặt phải thỏa mãn với quy định mục 2.5 Phụ lục C để giảm ứng suất. 


3.1.4. Dầm dọc đáy trên, boong và các nẹp thẳng đứng của vách ngang liền kề 


1. Đầu nối hai mút và các nẹp khỏe bản thành của các chi tiết kết cấu sau đây phải được đánh giá:

(a) Ít nhất một cặp nẹp dọc đáy ngoài và đáy trong và nẹp thẳng đứng của vách ngang liền kề.

(b) ít nhất một nẹp dọc trên boong và nẹp thẳng đứng của vách ngang liền kề.

2. Việc lựa chọn nẹp dọc và nẹp thẳng đứng được phân tích trên cơ sở biến dạng liên quan lớn nhất giữa hai gối đỡ, ví dụ giữa đà ngang và vách ngang. Nếu có sự thay đổi quan trọng trong kích thước và bố trí mối nối hai đầu giữa các nẹp, thì việc phân tích các nẹp bổ sung cần phải được quy định. Hình B.3.3 chỉ ra diện tích được quy định phân tích ô lưới dày trên boong, nẹp dọc đáy và đáy trên và nẹp vách ngang. 

3.1.5. Vách sóng

1. Nếu không có tấm xiên hoặc tấm xiên không có tấm gia cường bố trí tại vách ngang dạng sóng hoặc vách dọc dạng sóng, thì mối nối sóng và kết cấu đỡ phía dưới đối với tấm tôn bao chân vách sóng phía thấp hơn, được chỉ ra trong Hình B.3.4, phải được đánh giá mạng lưới dày.

2. Nếu tấm xiên có tấm gia cường đặt vách ngang dạng sóng hoặc vách dọc dạng sóng, thì mối nối sóng tại góc phía trên của tấm gia cường phải được đánh giá mạng lưới dày.

3. Việc lựa chọn khu vực của vách sóng để phân tích mạng lưới dày phải dựa trên cơ sở kết quả ứng suất từ phân tích két chứa hàng. Khu vực có ứng suất Von Mises lớn nhất trên mối nối vách phải được lựa chọn để phân tích.

4. Nếu vách sóng dọc và ngang có bố trí hoặc kích thước khác, thì việc phân tích mạng lưới dày phải được thực hiện cả hai vách. 

5. Nếu trị số ứng suất tại mối nối vách sóng với chân vách phía dưới vượt quá giới hạn cho phép, lưu ý các tấm xiên và tấm gia cường phải được bố trí phù hợp với mục 2.5 Phụ lục C để giảm ứng suất. Xem 8.2.5-7(9) Chương 8 quy định đối với bố trí kết cấu đỡ của vách sóng không có chân vách phía dưới.

Hình B.3.3

Diện tích quy định để xét phân tích ô mạng trên dầm dọc boong, đáy trên và đáy ngoài
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Hình B.3.4

Diện tích quy định để xét phân tích ô mạng tại mối nối vách dạng sóng với chân đáy
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Chú thích:

Khu vực chính xác của bộ phận vách sóng phải kiểm tra sử dụng phân tích mạng lưới dày phẳng phải lựa chọn dựa trên cơ sở kết quả ứng suất từ phân tích két chứa hàng.

3.1.6. Tiêu chuẩn ô mạng đối với phân tích mạng lưới dày


1. Tiêu chuẩn đưa ra trong các mục này để xác định diện tích yêu cầu phải nghiên cứu bằng phương pháp phân tích phần tử hữu hạn mạng lưới dày. Các tiêu chuẩn này áp dụng đối với các lỗ khoét, chân mã và chân khung sườn ngang khỏe, bản thành ngang và thẳng đứng của vách chặn, sống ngang, vách ngang và mối nối dầm mạn, dầm đáy và tấm ốp.


2. Nếu tiêu chuẩn đưa ra trong mục này đối với chi tiết kết cấu phải thỏa mãn, thì phân tích phần tử hữu hạn ô mạng lưới dày của chi tiết kết cấu có thể bỏ qua có miễn giảm tại 3.1.6-3. Phải xác nhận tất cả các trường hợp tải trọng phần tử hữu hạn thỏa mãn các tiêu chuẩn này.

3. Các lỗ khoét lớn, mà đặc trưng hình học yêu cầu phải thể hiện trên các mô hình phần tử hữu hạn két hàng thỏa mãn với Bảng B.2.2, phải được thực hiện theo phân tích mạng lưới dày.

Bảng B.3.1

Tiêu chuẩn ô mạng phân tích mạng lưới dày đối với lỗ khoét trong kết cấu gối đỡ chính

		Phân tích phần tử hữu hạn mạng lưới dày phải được thực hiện nếu:


(y > 1,7 (Tổ hợp tải trọng S+D)


(y > 1,36 (Tổ hợp tải trọng S)



		Trong đó 


(y : Hệ số giới hạn chảy
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Đối với lỗ khoét trên bản thành thẳng đứng và dầm ngang của két dằn mạn, sống, đà ngang đáy đôi và sống ngang của vách ngang.


= 1,0 Đối với lỗ khoét trên bản thành của mã chính và dầm gia cường (xem hình dưới đây).


r bán kính của lỗ khoét , mm


h0 chiều cao lỗ khoét song song với chiều cao của bản thành, mm


l0 chiều dài lỗ khoét song song với hướng bản thành dầm, mm


h chiều cao bản thành của dầm theo hướng của lỗ khoét, mm


(x ứng suất trục theo hướng x phần tử được xác định từ phân tích phần tử hữu hạn két chở hàng phù hợp với hệ tọa độ được chỉ ra, N/mm2


(y ứng suất trục theo hướng y phần tử được xác định từ phân tích phần tử hữu hạn két chở hàng phù hợp với hệ tọa độ được chỉ ra, N/mm2


(xy ứng suất cắt phần tử được xác định từ phân tích phần tử hữu hạn két hàng, N/mm2, (2)


k hệ số thép độ bền cao, như được định nghĩa trong 6.1.1-4 Chương 6 nhưng không được lấy nhỏ hơn 0,78 đối với kết hợp tải trọng S + D 
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Bảng B.3.1


Tiêu chuẩn ô mạng phân tích mạng lưới dày đối với lỗ khoét trong kết cấu gối đỡ chính
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		Chú thích:

1. Tiêu chuẩn mạng lưới chỉ áp dụng đối với lỗ khoét ở những chỗ đặc trưng hình học của nó không quy định phải đại diện cho mô hình phần tử hữu hạn két hàng thỏa mãn Bảng B.2.2. Nếu đặc trưng hình học của lỗ khoét quy định phải mô hình hóa thỏa mãn Bảng B 2.2, thì phân tích phần tử hữu hạn ô mạng dày phải được thực hiện để xác định trị số ứng suất.

2. Nếu chiều dày mô hình của bản thành có lỗ khoét được giảm phù hợp với Bảng B.2.2, thì ứng suất cắt phân tử phải được điều chỉnh bằng tỷ số của chiều dày bản thành thực (nghĩa là được tính bằng trừ 0,5 tcorr từ chiều dày toàn bộ thực) đối với chiều dày trung bình giảm theo mô hình (nghĩa là t1-net50 hoặc t2-net50 được định nghĩa trong Bảng B.2.2) trước khi đánh giá hệ số giới hẹn chảy đối với xác nhận tiêu chuẩn mạng lưới.

3. Tiêu chuẩn mạng lưới dày chỉ có giá trị nếu việc phân tích phần tử hữu hạn két hàng và rút ra ứng suất phân tử thực hiện phù hợp với mục 2 Phụ lục B.





Bảng B.3.2


Tiêu chuẩn ô mạng phân tích mạng lưới dày đối với chân mã của kết cấu đỡ chính 


		Phân tích phần tử hữu hạn ô mạng lưới dày phải được thực hiện nếu:


(y > 1,5 (Tổ hợp tải trọng S+D)


(y > 1,2 (Tổ hợp tải trọng S)



		Trong đó 


(y : Hệ số giới hạn chảy
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b1, b2 chiều cao phần tử tấm thuộc chân mã trong mô hình phân tử hữu hạn két hàng, mm

Abar-net50 diện tích mặt cắt phần tử dầm trong mô hình phần tử hữu hạn két hàng đặc trưng cho tấm mặt của mã, mm2.

(bar ứng suất trục phần tử xà xác định từ việc phân tích phần tử hữu hạn két hàng, N/mm2 


(vm ứng suất von Mises phần tử tấm của chân mã được xác định từ phân tích phần tử hữu hạn két hàng, N/mm2

tnet50 chiều dày phần tử tấm của chân mã, mm

Ra khoảng cách chiều dài chân, mm, không được vượt quá 1400 mm

k hệ số thép độ bền cao, được định nghĩa trong 6.1.1-4 Chương 6 nhưng không được lấy nhỏ hơn 0,78 đối với tổ hợp tải trọng S+D
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		Chú thích:

1. Tiêu chuẩn mạng lưới chỉ có giá trị nếu việc phân tích phần tử hữu hạn két hàng và thu được ứng suất phân tử thực hiện phù hợp với mục 2 Phụ lục B.





Bảng B.3.3

Tiêu chuẩn ô mạng phân tích mạng lưới dày đối với đỉnh sống nằm trên vách ngang

		Phân tích phần tử hữu hạn ô mạng lưới dày phải được thực hiện nếu:


(y > 1,5 (Tổ hợp tải trọng S+D)


(y > 1,2 (Tổ hợp tải trọng S)



		Trong đó 


(y : Hệ số giới hạn chảy


= 3,0 
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 Đối với đỉnh tại dầm ngang mạn và sống nằm trên vách ngang, nghĩa là khu vực 1, 2 và 3 trong các hình

= 5,2 

[image: image794.wmf]235


k


x


s


 Đối với gót tại sống nằm ngang trên vách dọc, nghĩa là khu vực 4.

(x ứng suất trục hướng x phần tử xà được xác định từ phân tích phần tử hữu hạn két hàng phù hợp với hệ tọa độ được chỉ ra, N/mm2

(vm ứng suất Von Mises của phần tử tấm của gót được xác định từ phân tích phần tử hữu hạn két dầu hàng , N/mm2

tnet50 chiều dày phần tử tấm của chân mã, mm


k hệ số thép độ bền cao, như được định nghĩa trong 6.1.1-4 Chương 6 nhưng không được lấy nhỏ hơn 0,78 đối với tổ hợp tải trọng S + D



		[image: image795.png]Stngokm
o

Shogrim

Vs

]

i
] P —
q ‘dura vio Béu chuln.








		Chú thích


1. Tiêu chuẩn mạng lưới chỉ có giá trị nếu việc phân tích phần tử hữu hạn két hàng và thu được ứng suất phân tử thực hiện phù hợp với mục 2 Phụ lục B.





3.2. Mô hình hóa kết cấu 


3.2.1. Quy định chung


1. Đánh giá ứng suất chi tiết yêu cầu sử dụng mạng lưới phần tử hữu hạn dày tại các vùng ứng suất cao. Việc phân tích mạng lưới cần được thực hiện bằng phương pháp mô hình phần tử hữu hạn cục bộ riêng biệt có vùng ô mạng lưới dày liên kết điều kiện biên thu được từ mô hình két chứa hàng. Thay thế, vùng mạng lưới dày kết hợp mô hình két hàng có thể được sử dụng.


2. Phạm vi của mô hình phần tử hữu hạn cục bộ phải sao cho ứng suất tính toán tại diện tích quan tâm không có ảnh hưởng lớn của điều kiện biên có tác động và áp dụng các tải trọng. Biên của mô hình mạng lưới dày phải trùng với các cơ cấu đỡ chính, như dầm dọc sống dọc và đà ngang, trong mô hình két hàng.

3. Kích thước ô mạng trong vùng mạng lưới dày không được lớn hơn 50mm x 50mm. Thông thường, phạm vi của khu vực ô mạng lưới không được nhỏ hơn 10 phân tử theo tất cả các hướng từ khu vực đang được xét.

4. Tất cả tôn vỏ trong khu vực mạng lưới phải được thể hiện bằng phần tử vỏ. Sự chuyển tiếp dần dần mật độ mạng lưới phải được duy trì. Tỷ lệ giữa các cạnh của phần tử trong vùng mạng lưới dày phải đạt giá trị gần với 1. Sự khác nhau của mật độ ô mạng trong vùng mạng lưới dày và sử dụng phần tử hình tam giác phải tránh. Trong tất cả các trường hợp, các phần tử phải có tỷ lệ tương đối không vượt quá 3. Phải tránh các phần tử méo, có góc phần tử nhỏ hơn 60° hoặc lớn hơn 120°. Nẹp gia cường phía trong vùng ô mạng lưới dày phải được mô hình hóa sử dụng phần tử vỏ. Nẹp gia cường phía ngoài vùng ô mạng lưới dày phải được mô hình hóa sử dụng phần tử xà.

5. Các phần tử bên trong vùng mạng lưới dày phải được mô hình hóa trên cơ sở chiều dày cơ bản, được xác định bằng việc trừ lượng mòn gỉ, tcorr, từ chiều dày toàn bộ. Các kết cấu bên ngoài vùng ô mạng lưới dày phải được mô hình hóa trên cơ sở chiều dày cơ bản, được xác định bằng việc trừ một nửa (1/2) lượng mòn gỉ, 0,5tcorr, từ chiều dày thực, như được quy định ở 2.2.1-5, sử dụng việc phân tích phần tử hữu hạn két hàng.

6. Nếu việc phân tích mạng lưới dày được quy định đối với mối nối hai đầu mút mã chính, thì vùng mạng lưới dày phải được mở rộng tối thiểu 10 phần tử theo tất cả các hướng tính từ diện tích đang xét, xem Hình B.3.5. Kích thước mô hình trong vùng mạng lưới dày phải thỏa mãn 3.2.1-5.

7. Nếu việc phân tích mạng lưới dày được quy định đối với một lỗ khoét, thì hai lớp đầu tiên của phần tử xung quanh lỗ khoét phải được mô hình hóa có kích thước ô mạng không được lớn hơn 50mm x 50mm, trên cơ sở chiều dày cơ bản trừ đi chiều dày mòn gỉ, tcorr. Các phần tử phía ngoài của hai lớp đầu tiên phải dựa trên chiều dày cơ bản trừ đi lượng bổ sung mòn gỉ, 0,5 tcorr, xem 3.2.1-5. Sự chuyển tiếp dần của ô mạng lưới dày đến ô mạng lưới thưa phải được duy trì. Nẹp gia cường mép được hàn trực tiếp đến mép của lỗ khoét được mô hình hóa với các phần tử tấm. Nẹp gia cường bản thành gần lỗ khoét có thể được mô hình hóa sử dụng các phần tử thanh hoặc xà đặt tại khoảng cách tối thiểu cách mép lỗ khoét 50 mm. Vùng mạng lưới dày đặc trưng xung quanh lỗ khoét được chỉ ra Hình B.3.6.

8. Tấm mặt lỗ khoét, các kết cấu gối đỡ chính và các mã nối phải được mô hình hóa ít nhất ba phần tử ngang qua chiều rộng của chúng. 


Hình B.3.5 Vùng ô lưới dày xung quanh chân mã
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Hình B.3.6 Vùng ô lưới dày xung quanh lỗ khoét 
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3.2.2. Khung sườn ngang khỏe


1. Ngoài quy định 3.2.1, các quy định mô hình hóa trong mục này phải được áp dụng để phân tích khung sườn ngang khỏe đặc trưng.

2. Nếu sử dụng một mô hình phần tử hữu hạn nhỏ, thì mô hình này phải có tối thiểu 1+1 khoảng sườn khỏe, nghĩa là một khoảng sườn khỏe được kéo về mỗi phía của khung sườn ngang khỏe đang xét. Khung sườn ngang khỏe phía trước và phía sau của khung sườn ngang khỏe đang xét không bao gồm trong mô hình phần tử hữu hạn nhỏ.

3. Chiều cao và chiều rộng toàn bộ của tàu phải được mô hình hóa, xem Hình B.3.7.

4. Hình B.3.8 chỉ ra cận cảnh của ô mạng lưới phần tử hữu hạn tại phần phía dưới của bản thành thẳng đứng và mã đỡ phía sau.

Hình B.3.7

Phạm vi mô hình phụ đối với phân tích ô mạng lưới dày của mối nối khung sườn khỏe và lỗ khoét
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Hình B.3.8

Cận cảnh của ô mạng lưới phần tử hữu hạn tại phần phía dưới của sườn khỏe thẳng đứng và chân mã đỡ phía sau
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3.2.3. Sống nằm vách ngang, tấm gia cường và khung sườn khỏe liền kề

1. Bổ sung 3.2.1, các quy định mô hình hóa trong mục này được áp dụng phân tích vách ngang và khung sườn khỏe liền kề được quy định ở 3.1.3.

2. Do sự giao nhau của kết cấu giữa vách ngang, sống ngang, khung sườn khỏe, boong và đáy, lưu ý rằng thể hiện mô hình phụ phần tử hữu hạn đại diện cho toàn bộ mặt cắt của thân tàu. Theo chiều dọc, hai đầu mút của mô hình tối thiểu phải được kéo dài qua một khoảng sườn thuộc diện tích yêu cầu được kiểm tra, xem Hình B.3.9. Chiều rộng và chiều cao của tàu phải được mô hình hóa.

3. Thay thế, có thể chấp nhận khi sử dụng một số mô hình phụ, được chỉ ra ở Hình B.3.10, phân tích các phần khác nhau của kết cấu. Để phân tích sống nằm vách ngang thì toàn bộ chiều rộng của tàu phải được mô hình hóa. Việc phân tích kết cấu tấm ốp gia cường, thì chiều rộng mô hình phụ tối thiểu phải có khoảng cách chiều rộng 4+4, nghĩa là bốn khoảng cách dọc tại mỗi phía của tấm đệm gia cường.

4. Hình B.3.11 chỉ ra mạng lưới phần tử hữu hạn trên sống nằm vách ngang. Hình B 3.12 chỉ ra mô hình phụ để phân tích mối nối gia cường đối với vách ngang và kết cấu đáy đôi, và lỗ khoét.

Hình B.3.9

Phạm vi mô hình phụ phân tích ô mạng lưới dày vách ngang và kết cấu liền kề
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Hình B.3.10

Phân tích kết cấu vách ngang sử dụng mô hình phụ 
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Hình B.3.11

Ô mạng lưới phần tử hữu hạn trên sống nằm vách ngang (Mạn trái của mô hình)
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Hình B.3.12

Mô hình phụ để phân tích mối nối tấm đệm gia cường đối với kết cấu vách và đáy đôi (nửa mạn trái mô hình)
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3.2.4. Nẹp dọc đáy đôi, boong và nẹp thẳng đứng vách ngang liền kề

1. Các quy định về mô hình hóa trong mục này đặc biệt được áp dụng để phân tích mối nối đầu mút nẹp gia cường thẳng đứng và dọc, cũng như nẹp gia cường bản thành gắn kèm như quy định ở 3.1.4. 


2. Nếu mô hình phần tử hữu hạn cục bộ được sử dụng, mỗi đầu mút của mô hình phải được kéo dài theo chiều dọc tối thiểu hai khoảng sườn tính từ diện tích đang xét. Chiều rộng mô hình tối thiểu phải 2+2 khoảng sườn dọc. Hình B.3.13 chỉ ra phạm vi chiều dọc của mô hình phụ để phân tích nẹp dọc đáy đôi và nẹp thẳng đứng vách ngang liền kề.

3. Chuyển vị và lực tác dụng được xác định từ mô hình phần tử hữu hạn két hàng cần phải áp dụng tất cả các nút biên trùng với mô hình két hàng.

4. Nẹp thẳng đứng và dọc đang xét, gồm bản thành, bản cánh, tấm tôn mép kèm (trong phạm vi 1/2 + 1/2 khoảng cách kết cấu dọc) và mã liên kết phải được mô hình hóa trên cơ sở chiều dày thực trừ đi chiều dày mòn gỉ tcorr. Diện tích khác phải dựa trên chiều dày thực trừ đi một nửa chiều dày mòn gỉ, 0,5 tcorr.

5. Bản thành của nẹp dọc phải được thể hiện tối thiểu 3 phần tử vỏ dọc theo chiều cao của nó. Phần tử có kích thước giống nhau được sử dụng đại diện cho tấm tôn vỏ đáy và tôn đáy đôi. Tôn bản mặt nẹp dọc và mã phải được mô hình hóa có ít nhất ba phần tử ngang qua chiều rộng.

6. Kích thước mạng và phạm vi ô mạng dày phải phù hợp với 3.2.1-3 xem Hình B.3.13.

Hình B. 3.13

Mô hình phụ đối với phân tích ô mạng lưới dày của mối nối và nẹp gia cường bản thành của kết cấu dọc đáy đôi và boong
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Hình B.3.13 (tiếp tục)


Mô hình phụ đối với phân tích ô mạng lưới dày của mối nối và nẹp gia cường bản thành của cơ cấu dọc đáy đôi và boong 
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3.2.5. Vách sóng

1. Ngoài quy định 3.2.1, các yêu cầu về mô hình hóa trong mục này phải được áp dụng để phân tích mối nối vách sóng với chân vách phía dưới như quy định ở 3.1.5.

2. Phạm vi tối thiểu của mô hình phụ được chỉ ra dưới đây, xem Hình B.3.14:

(a) Theo chiều thẳng đứng, từ đáy của chân vách đáy đến độ cao tối thiểu 2 m nằm phía trên mối nối sóng đến phần trên của chân vách. Biên phía trên của mô hình phụ phải không được trùng với đường ô mạng ngang của mô hình phần tử hữu hạn két hàng.

(b) Đối với vách sóng ngang, mô hình phụ phải được kéo dài theo chiều ngang đến bản thành vách chắn gần nhất tại chân vách về mỗi phía của vùng mạng lưới dày (nghĩa là mô hình phụ gồm hai khoảng sườn ngang khỏe chân vách). Vách chắn hai đầu không cần được mô hình hóa.

(c) Đối với vách sóng theo chiều dọc, mô hình phụ phải được kéo đến khung sườn khỏe gần nhất về mỗi phía của vùng mạng lưới dày (nghĩa là mô hình phụ gồm hai khoảng sườn). Khoảng sườn khỏe mút không cần mô hình hóa.

(d) Nếu diện tích xem xét đặt gần với mối giao nhau giữa vách sóng dọc và ngang, thì mô hình phụ phải bao gồm những kết cấu giữa hai vách chắn (theo hướng ngang) và khung sườn khỏe (theo hướng dọc) đến kết cấu gần nhất có liên quan. Ngoài ra mô hình phụ phải được kéo dài tối thiểu một vách chắn/sườn khỏe phía ngoài mối giao nhau của chân vách.

3. Vùng mạng lưới dày phải được kéo dài tối thiểu 500 mm (10 phần tử) từ mối nối vách sóng theo hướng thẳng đứng, xem Hình B.3.1.4. Theo hướng ngang, vùng mạng lưới phải bao gồm tối thiểu bản cánh vách sóng đang xét, bản thành vách sóng liền kề và kéo dài thêm 500 mm từ mỗi đầu của bản thành vách sóng (nghĩa là vùng mạng lưới mịn bao gồm bốn khớp nối), xem Hình B.3.14. Kích thước ô mạng trong vùng mạng lưới dày không được lớn hơn 50mm x 50mm.

4. Bản thành vách chắn trong chân vách phía dưới và nẹp gia cường thẳng đứng trên tôn cạnh chân vách phải được mô hình hóa tại vị trí thực tế của chúng trong phạm vi của mô hình phụ. Phần tử vỏ được sử dụng để mô hình hóa vách chắn, mã và bản thành nẹp gia cường. Các phần tử xà có thể được dùng đại diện cho bản cánh của nẹp gia cường và mã.

5. Nẹp gia cường ngang trên tấm tôn chân mã phía dưới phải đặc trưng cho phần tử xà.

6. Hình B.3.15 chỉ ra mô hình phụ phần tử hữu hạn để phân tích mạng lưới dày của vách dọc với mối nối chân vách phía dưới. 


Hình B.3.14

Phạm vi mô hình phụ và vùng mạng lưới ô mạng dày để phân tích mối nối vách sóng đối với chân bệ phía dưới
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Chú thích

Hình trên chỉ ra phạm vi mô hình phụ và vùng mạng lưới tại mối nối vách sóng dọc với chân vách phía dưới. Tương tự được áp dụng với vách sóng ngang

Hình B.3.15

Mô hình phụ để phân tích mối nối vách sóng theo chiều dọc đối với chân bệ phía dưới
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3.3. Điều kiện tải trọng

3.3.1. Phân tích ứng suất

1. Phân tích ứng suất thiết kế chi tiết ô mạng dày phải được thực hiện đối với tải trọng tiêu chuẩn được quy định trong 2.3.1, và bất kỳ các trường hợp tải trọng khác được xem xét đặc biệt như quy định của 9.2.2-3 Chương 9.

3.4. Áp dụng tải trọng và các điều kiện biên

3.4.1. Quy định chung

1. Nếu mô hình phần tử hữu hạn cục bộ riêng biệt được sử dụng để phân tích ứng suất thiết kế chi tiết ô mạng lưới dày, thì sự chuyển vị nút từ mô hình két hàng phải được áp dụng đối với nút biên tương ứng trên mô hình cục bộ như chuyển vị quy định. Việc thay thế, lực nút tương ứng từ mô hình két hàng có thể được áp dụng cho nút biên.

2. Nếu có những nút trên các biên mô hình cục bộ mà không trùng với điểm nút trên mô hình két hàng, có thể chấp nhận tác động chuyển dịch quy định trên nút này sử dụng sự kiềm chế nhiều điểm. Việc sử dụng phương trình kiềm chế nhiều điểm nối với hai nút trùng phải được xem xét đầy đủ.

3. Tất cả các tải trọng cục bộ, bao gồm các tải trọng thẳng đứng bất kỳ áp dụng điều chỉnh lực cắt thân tàu, tại kết cấu đại diện cho mô hình phần tử hữu hạn cục bộ riêng biệt phải được áp dụng đối với mô hình này.

3.5. Đánh giá kết quả và tiêu chuẩn chấp nhận

3.5.1. Đánh giá ứng suất

1. Đánh giá ứng suất phân tích mạng lưới dày được tiến hành đối với các trường hợp tải trọng được quy định ở 3.3.1.

2. Ứng suất Von Mies, (vm, phải được tính toán trên cơ sở trục dọc màng và ứng suất cắt của phần tử tấm được đánh giá tại trọng tâm của phân tử. Nếu sử dụng phần tử vỏ, thì ứng suất phải được xác định tại mặt phẳng giữa của phân tử.

3. Kết quả tính toán ứng suất Von Mises không được lớn hơn trị số màng cho phép được quy định tại 9.2.3-5 Chương 9.

4. Ứng suất cho phép lớn nhất phải dựa trên kích thước ô mạng 50mm x 50mm được quy định tại 3.2.1. Nếu sử dụng kích thước ô mạng nhỏ hơn, ứng suất Von Mises trung bình được tính toán trên một diện tích bằng kích thước ô mạng quy định có thể được sử dụng để so sánh với ứng suất cho phép. Trị số trung bình chỉ được dựa trên các phần tử có toàn bộ đường biên được đặt trong phạm vi diện tích quy định. Ứng suất trung bình được tính toán trên cơ sở ứng suất tại trọng tâm của phân tử; Các trị số ứng suất được xác định bằng phương pháp nội suy và/hoặc ngoại suy không được sử dụng. Trị số trung bình ứng suất không được tính cho kết cấu biên và kết cấu không liên tục. 


Chương 4

ĐÁNH GIÁ ĐIỂM TẬP TRUNG ỨNG SUẤT ĐỐI VỚI PHÂN TÍCH MỎI

4.1. Phạm vi áp dụng

4.1.1. Quy định chung

1. Mục này quy định quá trình thực hiện việc phân tích phần tử hữu hạn sử dụng ô mạng lưới rất dày để đánh giá điểm tập trung ứng suất hình học sử dụng trong việc xác định mức độ hư hỏng do mỏi phù hợp với mục 2 Phụ lục C.

2. Các khu vực mà ở đó phân tích các phân tử hữu hạn dựa trên đánh giá mỏi phải được thực hiện như quy định tại mục 9.3.3 Chương 9.

4.2. Mô hình hóa kết cấu

4.2.1. Quy định chung


1. Định ra ứng suất đốm nóng để đánh giá mỏi yêu cầu duy nhất sử dụng ô mạng phần tử hữu hạn dày ở những vùng tập trung ứng suất cao. Việc chỉ phân tích ô mạng lưới dày có thể được thực hiện bằng phương pháp mô hình phần tử hữu hạn cục bộ riêng biệt với vùng ô mạng dày cùng với các điều kiện biên xác định từ mô hình két hàng. Thay thế, vùng ô mạng dày chính kết hợp mô hình két hàng có thể được sử dụng. 

2. Tất cả các phần kết cấu, trong phạm vi kéo dài tối thiểu 500 mm theo tất cả các hướng từ vị trí điểm tập trung mỏi, phải được mô hình hóa trên cơ sở chiều dày thực, đạt được bằng việc trừ đi một nửa chiều dày mòn gỉ (nghĩa là 0,5 tcorr) từ chiều dày thực.

3. Mô hình phần tử hữu hạn két hàng đánh giá mỏi phải được mô hình hóa thỏa mãn với 2.2, trên cơ sở chiều dày cơ bản được xác định bằng giảm 1/4 chiều dày mòn gỉ (nghĩa là 0,25 tcorr) từ chiều dày đề xuất. Thay thế, nếu mô hình phần tử hữu hạn két hàng đánh giá độ bền được sử dụng dựa trên cơ sở giảm chiều dày lượng 0,5 tcorr, thì ứng suất tính toán phải được hiệu chỉnh sử dụng hệ số giảm mô hình hóa, f model, được đưa ra trong 2.4.2-7 Phụ lục C.

4. Nếu chỉ sử dụng mô hình phần tử hữu hạn cục bộ, thì trong phạm vi của mô hình cục bộ phải sao cho ứng suất tính toán không ảnh hưởng đáng kể đến điều kiện biên bị tác động và áp dụng các tải trọng. Biên của mô hình mạng lưới dày phải trùng với kết cấu gối đỡ chính, ví dụ như sống, sống dọc, và đà ngang, trong mô hình két hàng. Phạm vi mô hình phần tử hữu hạn cục bộ của mối chuyển tiếp của két hông được quy định tại 4.2.2.

5. Định ra điểm tập trung ứng suất phải dựa trên cơ sở phần tử kích thước ô mạng vỏ tnet50 x tnet50. Nếu tnet50 là chiều dày cơ bản của tấm ở những chỗ mà vết nứt do mỏi tiềm ẩn có khả năng xuất hiện nhất. Kích thước ô mạng phải được duy trì trong phạm vi vùng ô mạng lưới rất dày, kéo dài tối thiểu qua 10 phần tử theo tất cả các hướng từ vị trí tập trung mỏi. Ô mạng lưới vuông được sử dụng trong vùng ô mạng rất dày. Phải duy trì sự chuyển tiếp đều đặn của mật độ ô mạng dẫn đến khu vực ô mạng rất dày.

6. Các phần tử vỏ bốn nút có đặc tính màng và uốn được sử dụng ở bên trong vùng ô mạng rất dày. Các phần tử vỏ phải đại diện cho mặt phẳng giữa của tấm và đặc tính uốn của tấm. Đặc trưng hình học của đường hàn và sự sai lệch của kết cấu không yêu cầu mô hình hóa. 


7. Nếu ứng suất được xác định trên mép tự do hoặc đường hàn góc, như lỗ khoét để nối nẹp tại khung sườn khỏe, thì đường hàn ngang của mép tôn vỏ và góc miệng hầm hàng lượn tròn, phần tử thanh có diện tích mặt cắt ngang không đáng kể, ví dụ 1mm2, được sử dụng để xác định trị số ứng suất quy định.

8. Tất cả các kết cấu ở khu vực lân cận đối với vùng ô mạng rất dày phải được mô hình hóa bằng các phần tử vỏ. Nếu có thể được, phần tử tam giác phải tránh. Phải tránh sử dụng tỷ số tương đối lớn (ví dụ tỷ số tương đối lớn hơn 3) và các phần tử xiên (ví dụ góc phần tử nhỏ hơn 60° hoặc lớn hơn 120°). 

4.2.2. Mối nối gấp khúc két hông

1. Ngoài những quy định chung nếu ở 4.2.1, các quy định mô hình hóa trong mục này phải được áp dụng đối với việc mô hình hóa mối nối gấp khúc két hông đường hàn.

2. Đánh giá mỏi phải được thực hiện đối với mối nối gấp khúc giữa đáy trên và tấm hông tối thiểu một sườn ngang trong khu vực két hàng giữa tàu, xem 9.3.3-3 Chương 9. Việc đánh giá mỏi chỉ quy định thực hiện trên chi tiết kết cấu tại một phía của thân tàu.

3. Thông thường, mối nối gấp khúc két hông tại vị trí giữa khoảng cách hai vách ngang phải được đánh giá. Nếu có vách chặn, thì mối nối gấp khúc két hông tại vị trí giữa khoảng cách của vách chặn và vách đầu két hàng thông thường cũng phải được đánh giá. Kết quả từ việc phân tích phần tử hữu hạn két hàng quy định tại 2.2 phải được kiểm tra đối với ứng suất trong mặt phẳng ngang cao nhất trên tấm tôn đáy trên liền kề với đường gấp khúc két hông thấp hơn để xác định vị trí khung sườn chính xác và mạn của thân tàu chỗ đánh giá mỏi phải được thực hiện.

4. Nếu mô hình phần tử hữu hạn cục bộ tách riêng được sử dụng, thì phạm vi tối thiểu của mô hình cục bộ phải như sau :

(a) Theo chiều dọc tàu, mô hình phải bao gồm hai khung sườn khỏe (nghĩa là kéo dài một khoảng sườn khỏe về hai phía của khung sườn ngang khỏe đang xem xét). Khung sườn ngang khỏe tại mút của mô hình cục bộ không nhất thiết đại diện trong mô hình phụ.

(b) Theo chiều thẳng đứng, mô hình phải được kéo dài từ đường cơ bản đến sống dọc mạn thấp nhất trong két nước dằn mạn kép. Nếu đánh giá mỏi thực hiện đối với mối nối chuyển tiếp phía trên, thì mô hình cũng phải được kéo tới 4 khoảng sườn dọc phía trên sống dọc thấp nhất trong két dằn mạn kép.

(c) Theo chiều ngang, mô hình phải được kéo dài từ mạn tàu đến 4 khoảng sườn dọc phía trong của sống phụ đáy đôi.

5. Kích thước ô mạng trên các mối nối chuyển tiếp là tnet50 x tnet50, trong đó tnet50 là chiều dày cơ bản của tấm tôn đáy trên tại mối nối được xác định bằng trừ 0,5 tcorr từ chiều dày thực tế như được quy định trong 4.2.1-2. Phạm vi nhỏ nhất của ô mạng  tnet50 x tnet50 phải như sau: (xem Hình B.4.1)

(a) Tôn đáy trên - 10 phần tử chuyển tiếp theo hướng ngang, 10 phần tử phía trước và phía sau của đà ngang theo hướng dọc.

(b) Mã nối đáy đôi phần nhô -10 phần tử từ chuyển tiếp theo chiều ngang, 10 phần tử phía trước và phía sau của đà ngang theo hướng dọc.

(c) Tấm tôn nghiêng két hông - 10 phần tử chuyển tiếp theo chiều ngang, 10 phần tử phía trước và phía sau của bản thành két hông theo hướng dọc.

(d) Sống -10 phần tử chuyển tiếp theo hướng thẳng đứng, 10 phần tử phía trước và phía sau của đà ngang/bản thành két hông theo hướng dọc.

(e) Đà ngang/bản thành sống hông -10 phần tử chuyển tiếp két hông theo hướng thẳng nằm ngang và thẳng đứng tương ứng.

6. Bất kỳ mã nối trên sườn khỏe nối với tôn đáy trên, thì nẹp dọc đầu tiên cách mối chuyển tiếp cũng như sự chuyển vị của mã và mối nối với sườn chính phải được mô hình hóa bằng sử dụng phần tử vỏ. Các nẹp dọc ngoài vùng chuyển tiếp có thể được mô hình hóa bằng các phần tử dầm. Tấm đáy trên "nhô ra" ngoài của dầm phải được mô hình hóa sử dụng phần tử vỏ kéo đến vùng mã nối. Vùng cách xa mã nối, tấm tôn đáy trong "nhô ra" có thể mô hình hóa sử dụng phần tử đường thẳng của diện tích tương ứng. Bất kỳ sự xuyên qua nào, như lỗ khoét để dây cáp điện, đường ống và lối đi nằm trong phạm vi một khoảng sườn của nẹp gia cường tính từ điểm chuyển tiếp phải được mô hình hóa.

7. Hình B.4.1 chỉ ra vùng ô mạng lưới tnet50 x tnet50\/à phần kéo dài giảm chiều dày cục bộ.

8. Hình B.4.1 đến B.4.4 chỉ ra mô hình phần tử hữu hạn cục bộ của mối nối gãy khúc két hông và hình mô hình hóa gần của vùng ô mạng tnet50 x tnet50. 


Hình B.4.1

Phạm vi tối thiểu của vùng ô mạng và vùng giảm chiều dày cục bộ tại mối nối két hông phía dưới
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Hình B.4.2


Mô hình phần tử hữu hạn cục bộ đặc trưng của ô mạng tnet50 x tnet50 mối nối gấp khúc của hông lên tấm tôn hông và đáy phía trong
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Hình B.4.3


Mô hình phần tử hữu hạn cục bộ đặc trưng của ô mạng tnet50 x tnet50 mối nối gấp khúc của tấm tôn hông, sườn khỏe, sổng đáy và mã nối
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4.3. Trạng thái tải trọng

4.3.1. Quy định chung

1. Các trạng thái xếp hàng của tàu được sử dụng để đánh giá giới hạn ứng suất động dùng đánh giá mỏi được phù hợp với 1.3.2 Phụ lục C.

2. Trọng lượng riêng hàng dùng để đánh giá mỏi phải lớn hơn trọng lượng riêng của hàng hóa quy định đối với trạng thái chiều chìm đồng nhất bằng 0,9 t/m3.
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Hình B.4.4

Mô hình phần tử hữu hạn cục bộ đặc trưng của ô mạng tnet50 x tnet50 mối nối gấp khúc của tấm tôn két hông, sườn khỏe, sổng đáy và mã nối
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4.3.2. Các trường hợp tải trọng phần tử hữu hạn đối với mối nối gấp khúc két hông

1. Yêu cầu đưa ra trong các mục này phải được áp dụng đặc biệt để định ra phạm vi tập trung ứng suất tại mối nối gấp khúc của két hông.

2. Chỉ có tải trọng động được xem xét để định ra trị số ứng suất mỏi. Tải trọng tĩnh không sử dụng trong việc phân tích phần tử hữu hạn.

3. Các trường hợp quy định thu được trị số ứng suất thành phần để xác định trị số ứng suất kết hợp, xem 2.4.2-7 Phụ lục C, chỉ ra trong Bảng B.4.1

4. Ứng suất do mô men uốn thân tàu thẳng đứng và nằm ngang không bao gồm trị số ứng suất đánh giá mỏi. Ứng suất do ảnh hưởng của uốn thân tàu phải được tính toán và rút ra từ kết quả trị số ứng suất mỏi phù hợp với trình tự quy định ở 4.5.2.

Bảng B.4.1

Các trường hợp tải trọng để đánh giá giới hạn ứng suất thành phần đối với mối nối gấp khúc két hông
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		Trường hợp tải trọng

		Trị số ứng suất

		Tải trọng áp dụng

		Các thông số để tính toán tải trọng



		Trạng thái toàn tải



		L1

		se1

		Áp lực sóng động (toàn bộ giới hạn) chỉ áp dụng đối với mạn của thân tàu nơi mà gấp khúc két hông được phân tích

		Chiều chìm tàu = chiều chìm sườn giữa của trạng thái hàng toàn tải đồng nhất khi dời cảng trong sổ tay hướng dẫn xếp hàng của tàu, xem 1.3.2 Phụ lục C


GM: xem 7.3.1-3(4) Chương 7 


Yroll-gyr xem 7.3.1-3(4) Chương 7 


Khối lượng riêng của hàng=0,9t/m3 (nhỏ nhất, xem 4.3.1-2)



		L2

		se2

		Áp lực sóng động (toàn bộ giới hạn) chỉ áp dụng đối với mạn của thân tàu nơi mà gấp khúc két hông không được phân tích

		



		L3

		six

		Áp lực két động (toàn bộ giới hạn) do gia tốc dọc

		



		L4

		Siy

		Áp lực két động (toàn bộ giới hạn) do gia tốc ngang

		



		L5

		Siz

		Áp lực két động (toàn bộ giới hạn) do gia tốc thẳng đứng

		



		Trạng thái dằn



		L6

		se1

		Áp lực sóng động (toàn bộ giới hạn) chỉ áp dụng đối với mạn của thân tàu nơi mà gấp khúc két hông được phân tích

		Chiều chìm tàu = chiều chìm sườn giữa của trạng thái hàng toàn tải thông thường khi dời cảng trong sổ tay hướng dẫn xếp hàng của tàu. Nếu trạng thái dằn thông thường không xác định, thì chiều chìm sườn giữa từ trạng thái dằn không tải được sử dụng, xem 1.3.2 Phụ lục C



		L7

		se2

		Áp lực sóng động (toàn bộ giới hạn) chỉ áp dụng đối với mạn của thân tàu nơi mà gấp khúc két hông không được phân tích

		



		Các trường hợp tải trọng để điều chỉnh mô men uốn



		C1

		SVBM

		Đơn vị mô men uốn thẳng đứng áp dụng cho hai đầu mút của mô hình két hàng

		Các điều kiện xếp tải khác không áp dụng



		C2

		SHBM

		Đơn vị mô men uốn mặt phẳng ngang áp dụng cho hai đầu mút của mô hình két hàng

		



		Trong đó:

Se1, Se2, Six, Siy, Siz: các ứng suất thành phần (có quy ước dấu phù hợp được dùng) trước khi hiệu chỉnh đối với ảnh hưởng mô men uốn (5)

Svbm: phản ứng của ứng suất do áp dụng đơn vị mô men uốn thẳng đứng tại hai đầu của mô hình két hàng

Shbm: phản ứng của ứng suất do áp dụng đơn vị mô men uốn phương ngang tại hai đầu của mô hình két hàng





Chú thích

1. Đối với các trường hợp tải trọng áp lực do sóng động, sự phân bố áp suất phải được tính toán tại giữa tàu và việc phân bố này phải được áp dụng dọc theo chiều dài toàn bộ của mô hình (FE) phần tử hữu hạn két hàng.

2. Đối với các trường hợp tải trọng áp lực do sóng động, các gia tốc thẳng đứng, ngang, dọc phải được tính tại trọng tâm của các két hàng giữa tàu. Các gia tốc tính toán này cho mỗi két phải được áp dụng cho tất cả các két tương ứng dọc theo chiều dài của mô hình phần tử hữu hạn.

3. Các gia tốc dọc, ngang, thẳng đứng tại vị trí trọng tâm phải được tính toán phù hợp với mục 7.3.3 Chương 7. Biên độ áp lực két động do gia tốc phải được tính toán phù hợp với 7.3.5-4(7) Chương 7. Áp lực két thủy động (toàn bộ trị số) phải được xác định bằng hai lần biên độ áp lực két thủy động và được phân bổ phù hợp với Hình 2A-T/7.17 Chương 7. Chú ý rằng sự phân bố áp lực khác với sự phân bố sử dụng trong phân tích sức bền.

4. Biên độ áp lực sóng động được tính toán phù hợp với 7.3.5-2(3) Chương 7. Áp lực két thủy động (toàn bộ trị số) phải được xác định bằng hai lần biên độ áp lực két thủy động. Chú ý rằng áp lực và sự phân bố sóng thủy động khác với sử dụng đối với phân bố sức bền.

5. Trị số ứng suất (có quy ước dấu phù hợp được dùng) được tính toán từ những trường hợp tải trọng L1 đến L7 phải được hiệu chỉnh trừ đi thành phần do ảnh hưởng mô men uốn thẳng đứng và nằm ngang, xem 4.5.2-2. 


4.4. Điều kiện biên

4.4.1. Mô hình két hàng

1. Điều kiện biên được áp dụng đối với điểm mút hai đầu mô hình két hàng phải phù hợp với 2.6. Việc áp dụng mô men uốn nằm ngang và thẳng đứng tại hai đầu mút mô hình phải phù hợp với 2.5.4-5 hoặc 2.5.4-6.

4.4.2. Mô hình phần tử hữu hạn cục bộ

1. Nếu mô hình phần tử hữu hạn tách biệt được sử dụng để định ra trị số điểm tập trung ứng suất, chuyển vị nút hoặc lực nút tương ứng từ mô hình két hàng phải được áp dụng đối với nút biên tương ứng trên mô hình cục bộ.

2. Nếu có nút trên vùng biên mô hình cục bộ không trùng với điểm nút trên mô hình két hàng, có thể chấp nhận ảnh hưởng chuyển vị quy định nên các nút này sử dụng sự kiềm chế nhiều điểm. Sử dụng sự cân bằng cưỡng chế nhiều điểm tuyến tính nối hai nút liền kề trùng nhau phải được xem xét đầy đủ.

3. Tất cả tải trọng cục bộ có trên kết cấu đại diện bởi mô hình phần tử hữu hạn cục bộ tách biệt phải được áp dụng mô hình này.

4.5. Đánh giá kết quả

4.5.1. Quy định chung

1. Tính toán hư hỏng do mỏi phải dựa trên phạm vi điểm tập trung ứng suất được định ra gần với vùng khả năng nứt gãy theo hướng vuông góc với hướng tiềm ẩn khả năng gãy.

2. Đối với kết cấu được hàn, trị số điểm tập trung ứng suất phải đạt được ứng suất bề mặt tác dụng nên hướng vuông góc đối với đường hàn tại khoảng cách bằng 0,5 tnet50 so với chân đường hàn, tnet50 là chiều dày cơ bản của tấm tại chỗ mà có thể vết nứt ban đầu xuất hiện, xem 2.4.2-6 Phụ lục C.

3. Để đánh giá mỏi mép tự do, các phần tử thanh được sử dụng để xác định ứng suất tại mép tự do. Trị số ứng suất phải dựa trên ứng suất dọc trục trên phần tử thanh.

4. Để tính toán hư hỏng do của mối nối gấp khúc hông, xem 4.5.2.

4.5.2. Mối nối gấp khúc két hông

1. Vùng tập trung ứng suất để đánh giá mỏi của các vị trí gấp khúc két hông mối hàn phải dựa trên ứng suất phân tử dọc theo hướng vuông góc với đường giao nhau của tấm tôn đáy trong và tôn két hông. Vùng ứng suất phải được đánh giá trên bề mặt phía trên của tấm tôn két hông và tấm tôn đáy trong tại khoảng cách 0,5tnet50 + (wt từ đường giao nhau, nếu tnet50 là chiều dày cơ bản của tấm đáy trên và (wt là khoảng cách chân đường hàn, xem Hình C.2.1. Ứng suất tại vùng quy định có thể xác định phương pháp nội suy trên cơ sở ứng suất bề mặt đánh giá tại trọng tâm phần tử thứ nhất và phần tử thứ hai tính từ đường giao nhau của tấm tôn mặt xiên két hông và tấm tôn đáy trên.

2. Trị số ứng suất thành phần được xác định bằng ứng suất do mô men uốn ngang và thẳng đứng thân tàu từ ứng suất thành phần xác định từ các trường hợp tải trọng L1 đến L7 trong Bảng B.4.1 như sau:
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Trong đó:

Sc-i: Se1, Se2, Six, Siy hoặc Siz, trị số ứng suất thành phần sau khi hiệu chỉnh ảnh hưởng mô men uốn.

Sc-i: Se1, Se2, Six, Siy hoặc Siz, trị số ứng suất thành phần gồm ảnh hưởng mô men uốn nằm ngang và thẳng đứng xác định từ các trường hợp tải trọng L1 đến L7, xem Bảng B.4.1.

Mv-i: mô men uốn thân tàu thẳng đứng do tải trọng áp dụng mô hình phần tử hữu hạn két hàng xác định từ các trường hợp tải trọng L1, L2, L3, L4, L5, L6 hoặc L7. Mô men uốn phải được tính toán tại vị trí dọc tâm của phần tử vỏ được định ra tại vị trí.

Mh-i : mô men uốn thân tàu nằm ngang do tải trọng áp dụng mô hình phần tử hữu hạn két hàng xác định từ các trường hợp tải trọng L1, L2, L3, L4, L5, L6 hoặc L7. Mô men uốn phải được tính toán tại vị trí dọc chỗ trọng tâm của phần tử vỏ được định ra tại vị trí.

Svbm: Ứng suất do mô men uốn đơn vị thu được trường hợp tải trọng C1, xem Bảng B.4.1.

Shbm: Ứng suất do mô men uốn đơn vị thu được trường hợp tải trọng C2, xem Bảng B.4.1.

3. Mô men uốn ngang và thẳng đứng thân tàu trong 4.5.2-2 có thể định ra tại vị trí sườn có gấp khúc của két hông được xét nếu khoảng cách dọc từ trọng tâm phân tử đến vị trí sườn nhỏ hơn 500 mm.

4. Trị số ứng suất thành phần, Si, do áp lực động két của gia tốc thẳng đứng, ngang và dọc từ trạng thái tải trọng toàn bộ được đưa ra như sau:
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5. Trị số tập trung ứng suất kết hợp được quy định để tính toán mỏi phải được tính toán phù hợp với 2.4.2-7 Phụ lục C.

6. Tính toán hư hỏng do mỏi và tuổi thọ do mỏi phải thỏa mãn với 1.4.1 Phụ lục C. 

Phụ lục C


ĐÁNH GIÁ ĐỘ BỀN MỎI

Chương 1


PHƯƠNG PHÁP ỨNG SUẤT DANH NGHĨA

1.1. Quy định chung

1.1.1. Phạm vi ứng dụng

1. Mục này chỉ rõ trình tự để đánh giá mỏi được sử dụng để đánh giá mỏi các kết cấu tàu. Đánh giá mỏi sử dụng phương pháp ứng suất danh nghĩa trên cơ sở lý thuyết dầm.

2. Đánh giá mỏi được áp dụng đối với mối nối hàn ở những chỗ thép có giới hạn chảy nhỏ hơn 400 N/mm2.

1.1.2. Sự thừa nhận

1. Những thừa nhận sau đây được áp dụng trong đánh giá mỏi.

(a) Mô hình hư hỏng tích tụ tuyến tính, nghĩa là quy luật Palmgren-Miner’s, được sử dụng liên quan đến số liệu S-N quy định tại 1.4.5

(b) Mối nối hai đầu của nẹp dọc, ứng suất danh nghĩa được xác định bằng công thức kinh nghiệm, xem 1.4.2 đến 1.4.4, và các tải trọng cơ bản xây dựng Quy phạm, xem 1.3, cơ sở xác định ứng suất danh nghĩa đánh giá mỏi.

(c) Trị số ứng suất dài hạn của chi tiết kết cấu có thể sử dụng thông số phân bố xác suất Weibull bổ sung, (, được quy định trong 1.4.1-5 và 1.4.1-6.

(d) Chi tiết kết cấu được lý tưởng hóa và phân loại trong 1.5.

2. Phân loại chi tiết kết cấu tại 1.5 trên cơ sở hình học của mối nối đặc trưng dưới tác dụng tải trọng đơn. Nếu một chi tiết kết cấu được xét khác với phân loại chi tiết kết cấu tại 1.5, thì việc phân tích phần tử hữu hạn phù hợp - FE phải được sử dụng để chứng minh đầy đủ của các chi tiết kết cấu về mặt sức bền mỏi. Xem 2.1.1-3.

3. Nếu tải trọng hoặc đặc trưng hình học được xét quá phức tạp để phân loại, thì việc phân tích phần tử hữu hạn của kết cấu phải được thực hiện để xác định ứng suất mỏi của ứng suất đó. Chương 2 quy định trình tự đánh giá dựa trên phần tử hữu hạn để xác định điểm tập trung ứng suất được sử dụng tại vùng chân đường hàn được nhận biết tại mối nối hàn gấp khúc két hông tại các kết cấu ngang gối đỡ chính. Đối với mối nối chuyển tiếp kiểu thông thường, các khuyến nghị được đưa ra tại 2.1.1-2.

1.2. Mô hình ăn mòn

1.2.1. Chiều dày cơ bản

1. Chiều dày cơ bản và chiều dày mòn gỉ, quy định tại mục 6.3 Chương 6 phải được thể hiện kết hợp trong mô hình của kết cấu.

1.3. Tải trọng

1.3.1. Quy định chung

1. Kết cấu của tàu phải chịu tác dụng của các loại tải trọng khác nhau, bao gồm:

(a) Tải trọng tĩnh gồm trọng lượng hàng và trọng lượng tàu không.

(b) Sóng gây nên các tải trọng.

(c) Tải trọng va đập, như va đập đáy tàu (bottom slamming), va đập mũi loe và tải trọng va đập trong két chứa chất lỏng không được điền đầy.

(d) Tải trọng chu kỳ do máy chính và chân vịt gây ra lực chấn động.

(e) Tải trọng lan truyền như tải trọng nhiệt.

(f) Ứng suất dư.

2. Phương pháp phân tích độ bền mỏi xét các tải trọng sóng dưới đây để tính phân bổ ứng suất trong thời gian dài.

(a) Tải trọng của thân tàu (nghĩa là mô men uốn trên sóng ngang và sóng dọc)

(b) Áp lực sóng động.

(c) Tải trọng áp lực động do dao động của tàu.

1.3.2. Lựa chọn điều kiện của tải trọng

1. Phân tích mỏi phải được thực hiện đối với điều kiện tải trọng tiêu biểu phù hợp với hoạt động dự kiến của tàu. Hai điều kiện sau đây phải được kiểm tra:

(a) Điều kiện toàn tải tại chiều chìm thiết kế khi rời cảng, Tfull, xem 4.1.1-5(3) Chương 4

(b) Nếu trạng thái dằn thông thường không được quy định trong Sổ tay hướng dẫn xếp hàng, chiều chìm dằn tối thiểu khi rời cảng, Tbal, xem 4.1.1-5(2) Chương 4, phải được sử dụng. 


2. Chiều chìm tại sườn giữa phải được sử dụng để xác định tải trọng mỏi.

1.3.3. Xác định tải trọng

1. Tải trọng tác dụng lên các kết cấu phải được tính toán để xác định trị số ứng suất của trạng thái tải trọng tương ứng.

2. Ứng suất kết hợp do tác động của tải trọng cục bộ và tải trọng chung phải được tính toán thỏa mãn với 1.4.4, có xem xét đưa ra mức xác suất 10-4.

1.3.4. Mô men uốn do sóng thẳng đứng

1. Mô men uốn do sóng thẳng đứng phải được tính theo 7.3.4-1 Chương 7. Trị số độ lớn giả định (nửa trị số) của mô men uốn do sóng thẳng đứng, Mwv-v-amp, đối với điều kiện dằn và toàn tải phải được lấy như sau:

Mwv-v-amp = 0,5(Mwv-hog – Mwv-sag) kNm

Trong đó:

Mwv-hog mô men uốn do sóng thẳng đứng vồng lên, kNm

Mwv-hog mô men uốn do sóng thẳng đứng võng xuống, kNm

1.3.5. Mô men uốn do sóng ngang

1. Mô men uốn do sóng ngang phải được tính theo 7.3.4-2 Chương 7. Trị số độ lớn giả định (nửa trị số) của mô men uốn do sóng ngang, Mwv.h-amp, đối với điều kiện dằn và toàn tải phải được lấy như sau:

Mwv-h-amp = 0,5(Mwv-h-pog – Mwv-h-neg) kNm

Trcnp đó:

Mwv-h-pog mô men uốn do sóng nằm ngang trị số dương, kNm

= Mwv-h

Mwv-h-neg mô men uốn do sóng nằm ngang trị số âm, kNm


= - Mwv-h

1.3.6. Áp lực sóng thủy động

1. Áp lực sóng thủy động phải được tính toán phù hợp với 7.3.5-2 Chương 7

2. Xem xét phần kéo dài áp suất mặt ngoài do diện tích khô và ướt gián đoạn, biên độ giả định tại 7.3.5-2(3) Chương 7 chi tiết và được minh họa tại Hình C.1.1. 


Hình C.1.1.

Áp suất động
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1.3.7. Áp lực động của két

1. Biên độ áp lực động của két, Pin-amp, phải được tính toán phù hợp với 7.3.5-4(5) Chương 7 và 7.3.5-4(6) Chương 7. Nếu không có áp lực động bên trong thì phải được xem như boong.

1.4. Tính toán hư hỏng mỏi

1.4.1. Xác định độ bền mỏi

1. Đánh giá mỏi của kết cấu dựa trên áp dụng của quy luật hư hỏng tích tụ Palmgren-Miner. Nếu như tỷ số hư hỏng do mỏi tích tụ, DM, lớn hơn 1, thì khả năng mỏi của kết cấu không thể chấp nhận. DM được xác định như sau:
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Trong đó:

ni số chu kỳ giới hạn ứng suất Si

Ni số chu kỳ hư hỏng tại giới hạn ứng suất Si

ntot tổng số khối trị số ứng suất.

2. Để đánh giá độ bền mỏi của chi tiết kết cấu hàn gồm ba giai đoạn sau:

(a) Tính toán trị số ứng suất

(b) Lựa chọn đường cong thiết kế S-N 

(c) Tính hư hỏng tích tụ.

3. Tỷ số hư hỏng mỏi tích tụ, DM, không được nhỏ hơn 1 đối với tuổi thọ thiết kế của tàu. Tuổi thọ thiết kế của tàu không được nhỏ hơn 25 năm. Trừ khi có quy định đặc biệt, hư hỏng tích tụ xảy ra kết quả được lấy bằng:

DM = 
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Trong đó:

DMi tỷ số hư hỏng mỏi tích tụ đối với trạng thái tải trọng có thể áp dụng.

i = 1 đối với trạng thái toàn tải

= 2 đối với trạng thái dằn thông thường.

4. Thừa nhận sự phân bổ dài hạn phạm vi ứng suất phù hợp với sự phân bố xác suất Weibull hai tham số, hư hỏng mỏi tích tụ DMi đối với mỗi trạng thái liên quan được lấy như sau:
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Trong đó: 


Nl số tuổi thọ của tàu mong muốn. Trừ khi có quy định khác, NL được lấy như sau:

= 
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Trị số này thông thường nằm giữa chu kỳ 0,6 x 108 và 0,8 x 108 đối với tuổi thọ là 25 năm.

fo 0,85, hệ số để ý đến thời gian không hành trình hoạt động ví dụ như chờ làm hàng, sửa chữa, vv...

U tuổi thọ thiết kế, giây (gy)

= 0,788 x 109 tuổi thọ thiết kế lấy 25 năm.

L chiều dài tàu theo Phần này, m, như quy định trong 4.1.1-1(1) Chương 4. 


m thông số đường cong S-N như quy định 1.4.5-5 


K2 thông số đường cong S-N như quy định 1.4.5-5 


(i tỷ lệ tuổi thọ của tàu 


(1= 0,5 đối với trạng thái toàn tải của tàu 


(2= 0,5 đối với trạng thái dằn của tàu 


Sri phạm vi ứng suất ở mức xác suất hiện diện 10-4, N/mm2 


Nr 10 000, số chu kỳ ứng với mức xác suất 10-4

( thông số xác suất Weibull, như định nghĩa tại 1.4.1-6.


( hàm số Gamma.


(1 hệ số có chú ý đến sự thay đổi độ dốc của đường cong S-N


[image: image821.png]





Sq trị số ứng suất giao nhau tại hai phần của đường cong S-N, xem Bảng C.1.6, N/mm2.

(m sự thay đổi độ dốc của đoạn thấp hơn phía dưới của đường cong S-N 


= 2

((a,x) hàm số Gamma khuyết thiếu, công thức Legendre.

5. Hàm số phân bố xác suất dài hạn của trị số ứng suất (thân tàu + uốn cục bộ) được thể hiện bằng sự phân bố Weibull hai tham số. Thừa nhận rằng có thể sử dụng phương trình công thức gần đúng để tính toán tuổi thọ do mỏi khi hai thông số của phân bố Weibull được xác định. Hàm số phân bố xác suất, f(S), được lấy như sau:
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Trong đó:

S phạm vi ứng suất, N/mm2

( thông số phân bố xác suất Weibull, như định nghĩa 1.4.1 -6 


f1 tham số tỷ lệ:

= 
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Nr số chu kỳ ứng với xác suất lớn hơn 1/Nr, N/mm2 


Sr trị số ứng suất với xác suất lớn hơn 1/Nr, N/mm2

6. Đối với mỗi chi tiết kết cấu được xét, thông số hình dáng Weibull phải được lựa chọn có cân nhắc đưa ra sự phân bố các loại tải trọng các loại phân bố ứng suất chu kỳ. Thông số phân bố xác suất Weibull, (, được xác định như sau: 
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Trong đó:

L chiều dài theo Phần này, m, như định nghĩa trong 4.1.1-1(1) Chương 4 


D chiều cao, m, như định nghĩa trong 4.1.1-1 (1) Chương 4 


fWeibull hệ số bổ sung phụ thuộc vào diện tích, như được đưa ra trong Bảng C.1.1 và Hình C.1.2

Bảng C.1.1

Phân bố hệ số fweibull

		Diện tích tấm

		fWeibull



		Đáy tàu

		0,9 tại giữa tàu và 0,95 tại mạn



		Mạn và hông tàu

		1,1 tới chiều chìm TLC và 1,0 tại boong



		Boong

		1,0



		Đáy trên

		1,0



		Mạn trong

		1,1 tới D/2 và 1,0 tại boong



		Vách dọc trọng

		1,1 tới D/2 và 1,0 tại boong



		Vách dọc giữa

		1,1 tới D/2 và 1,0 tại boong



		Chú thích:

Trị số trung gian được nội suy tuyến tính





Hình C.1.2


Phân bố hệ số fweibull
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7. Tỷ số hư hỏng tích tụ mỏi, DM, có thể thay đổi tuổi thọ mỏi tính toán sử dụng mối liên quan được đưa ra dưới đây. Trong công thức này, tuổi thọ mỏi tính toán được lấy bằng hoặc lớn hơn tuổi thọ của tàu (Tuổi thọ).


		Tuổi thọ mỏi

		=

		Tuổi thọ

		(năm)



		

		

		DM

		





1.4.2. Ứng suất sử dụng

1. Ứng suất danh nghĩa phải được xác định có lưu ý đến sự thay đổi hình học của chi tiết kết cấu. Ảnh hưởng của tập trung ứng suất do không liên tục của kết cấu, sự có mặt của các chi tiết đính kèm và hình dáng mối hàn không cần xét đến.

1.4.3. Tính toán ứng suất danh nghĩa

1. Mục này vạch ra phương pháp đơn giản để xác định kết hợp thành phần ứng suất cục bộ và chung của đặc trưng ứng suất của tàu.

2. Đặc trưng ứng suất của tàu được tính toán theo mức độ chi tiết khác nhau. Các phương pháp sau đây đã được chấp thuận trong quá trình đơn giản hóa:

(a) Thân tàu coi như dầm đơn giản bằng phương pháp gần đúng hợp lý đối với mức độ ứng suất danh nghĩa trong kết cấu dọc thân tàu. Điều này được dùng để đánh giá mức độ ứng suất thân tàu đối với kết cấu có nguy cơ hư hỏng.

(b) Chi tiết kết cấu có tấm mép kèm được sử dụng để xác định đặc trưng ứng suất danh nghĩa của sườn ngang và sườn dọc do áp suất sóng động và tải trọng áp suất động của két. Mô men và sự liên kết hai đầu phải được xem xét.

1.4.4. Định nghĩa thành phần ứng suất.

1. Sự thay đổi ứng suất động phải tham khảo mỗi giới hạn ứng suất, S, hoặc biên độ ứng suất, (.

2. Thành phần ứng suất động chung (ứng suất chính) được xem xét trong phân tích mỏi là ứng suất uốn do sóng thẳng đứng của thân tàu, (V, và trị số tổng ứng suất uốn do sóng ngang của thân tàu, (h.

3. Trị số ứng suất động cục bộ xem xét phải được quy định như trị số ứng suất cục bộ tổng do tải trọng áp lực sóng động hoặc tải trọng áp lực két động, (e-i.

4. Thành phần ứng suất cục bộ gồm ứng suất thứ hai do việc uốn hệ thống dầm, (2, trị số ứng suất do uốn của nẹp giữa hai gối đỡ dầm, (2A, và trị số ứng suất thứ ba do uốn các phần tử tấm không gia cường giữa nẹp dọc và sườn ngang, (3. Xem Hình C.1.3. 


5. Ứng suất tổng cục bộ do tải trọng áp lực sóng hoặc tải trọng áp lực động két, (e-i được lấy như sau:

(e-i = (2 + (2A + (3 N/mm2

Trong đó:

(2 Thành phần ứng suất cục bộ, N/mm2, như định nghĩa 1.4.4-4 


(2A Thành phần ứng suất cục bộ, N/mm2, như định nghĩa 1.4.4-4 


(3 Thành phần ứng suất cục bộ, N/mm2, như định nghĩa 1.4.4-4

Hình C.1.3 Định nghĩa thành phần ứng suất cục bộ
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6. Để tính thành phần ứng suất, ứng suất thân tàu sóng thẳng đứng, (v, được xác định như sau:
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Trong đó:

Mwv.v-amp trị số giả định (một nửa trị số) kNm, như định nghĩa 1.3.4 
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Iv-net75 mô men quán tính thân tàu thẳng đứng cơ bản, của mặt cắt ngang đối với trục trung hòa mặt cắt ngang (các lỗ khoét được khấu trừ), m4

Iv-net75 được tính dựa trên chiều dày thực, trừ đi trị số mòn gỉ 0,25tcorr của tất cả chi tiết kết cấu hiệu dụng, xem 4.2.6-1(3) Chương 4.

Z khoảng cách từ đường cơ bản đến vùng tới hạn của kết cấu đang xét, nghĩa là đỉnh của bản cánh các nẹp dọc, m.

ZNA-net75 khoảng cách từ đường cơ bản đến trục trung hòa nằm ngang tương ứng với Iv-net75, m.

7. Trị số ứng suất tương ứng do mô men uốn do sóng thẳng đứng, Sv, được lấy như sau:

Sv = 2(v N/mm2

Trong đó:

(v ứng suất thân tàu do sóng thẳng đứng, N/mm2, như được quy định 1.4.4-6

8. Ứng suất uốn do sóng nằm ngang của thân tàu, (h, được lấy như sau:
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Trong đó:

Mwv-h-amp như định nghĩa 1.3.5, kNm,
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y khoảng cách từ trục trung hòa thẳng đứng của mặt cắt ngang thân tàu đến vùng giới hạn của kết cấu đang xét, m, nghĩa là đỉnh của bản mặt của kết cấu dọc.

Ih-net75 mô men quán tính thân tàu trục ngang cơ bản của mặt cắt ngang đối với trục trung hòa thẳng đứng (trừ đi các lỗ khoét), m4.

9. Trị số ứng suất tương ứng do mô men uốn do sóng nằm ngang, Sh, được xác định như sau:

Sh = 2(h N/mm2

Trong đó:

(h ứng suất thân tàu sóng nằm ngang, N/mm2, như được định nghĩa 1.4.4-8 


10. Ảnh hưởng của ứng suất thứ hai, (2, như định nghĩa tại 1.4.4-4, thông thường là nhỏ đối với tàu dầu hai lớp vỏ và bởi vậy không cần xét đến.

11. Độ lớn của ứng suất sinh ra bởi uốn các nẹp giữa hai gối đỡ của dầm (ví dụ sườn, vách ngang), (2A, được lấy như sau:
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Trong đó:

Kn hệ số ứng suất hình dáng không đối xứng, quy định tại 1.4.4-15.

Kd hệ số ứng suất của ứng suất uốn trong nẹp gia cường dọc gây ra bởi biến dạng liên quan giữa hai gối đỡ, có thể được xác định bằng phân tích phần tử hữu hạn của mô hình két hàng những nơi mà biến dạng liên quan thực tế được chú ý đến hoặc được lấy như sau:

1,0 tại mối nối sườn.

1,15 đối với tất cả các kết cấu dọc tại mối nối vách ngang bao gồm cả vách chặn trừ:

(a) Trạng thái toàn tải:

1,3 đối với kết cấu dọc mạn và hông tàu tại vị trí trung gian giữa sống dọc mạn thấp nhất và tại mạn.

1,15 đối với tất cả kết cấu dọc mạn và hông tàu tại vị trí giữa sống dọc mạn thấp nhất và boong tàu tại mạn được nội suy tuyến tính giữa hai vị trí này.

1,5 đối với kết cấu dọc đáy tại vị trí trung gian giữa vách dọc, sống dọc đáy hoặc kết cấu gối tựa

1,15 đối với kết cấu dọc đáy tại vách dọc, sống dọc đáy hoặc kết cấu gối tựa được nội suy tuyến tính giữa hai vị trí này.

Xem Hình C.1.4

(b) Trạng thái toàn tải:

1,5 đối với kết cấu dọc đáy tại vị trí trung gian giữa vách dọc, sống dọc đáy hoặc kết cấu gối tựa

1,15 đối với kết cấu dọc đáy tại vách dọc, sống dọc đáy hoặc kết cấu gối tựa được nội suy tuyến tính giữa hai vị trí này.

M mô men tại gối nẹp gia cường liền kề với khu vực chân mối hàn tại nẹp này (ví dụ như chân mã), kNm: 
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s khoảng cách nẹp, mm.

Ibdg nhịp uốn hiệu dụng, của nẹp dọc, như được chỉ ra tại Hình C.1.5, m, xem Hình 2A-T/4.5 và 2A-T/4.6 trong Chương 4 đối với mã đỉnh mền. Các nẹp gia cường nóc có đỉnh mền phải được coi tương tự như thanh thép có mã chân đường hàn mền. Điểm nhịp được lấy tại điểm chiều cao mã tại hai đầu, đo từ tấm mặt của kết cấu, bằng một nửa chiều cao của kết cấu đó.

Z-net50 mô đun chống uốn nẹp dọc có bản cánh hiệu dụng beff, cm3, được tính toán dựa trên chiều dày thực trừ đi trị số mòn gỉ 0,5 tcorr.

beff, như định nghĩa trong 4.2.3-3 Chương 4

rp hệ số nội suy mô men, để nội suy vùng chân đường hàn dọc theo chiều dài của nẹp gia cường:

= 
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x là khoảng cách đến điểm nóng, m. Xem Hình C1.5. 


P trị số áp suất động nằm ngang tại giữa nhịp của sườn đang xét và sườn bên cạnh, kN/m2.

Pin-amp là áp lực động két, được lấy như quy định 1.3.7 


Pex-amp là áp lực động sóng, được lấy như quy định 1.3.6

Hình C.1.4. Sự thay đổi hệ số vách Kd ở trạng thái toàn tải của tàu có hai vách dọc
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Hình C.1.5. 


Xác định chiều dài nhịp hiệu dụng
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12. Trị số ứng suất do áp lực sóng phía ngoài hoặc áp lực két bên trong, Se hoặc Si, được xác định như sau:

Se = 2(2Ae N/mm2

Si = 2(2Ai N/mm2

Trong đó:

(2Ae trị số ứng suất, N/mm2, như quy định 1.4.4-11 nếu Pex-amp được sử dụng 


(2Ai trị số ứng suất, N/mm2, như quy định 1.4.4-11 nếu Pex-amp được sử dụng

13. Trị số ứng suất thứ ba uốn tấm cục bộ kết cấu dọc tại đường hàn của tấm, sườn ngang hoặc giao nhau với vách ngang, (3, không liên quan với khu vực tới hạn đang xét và được bỏ qua.

14. Chiều rộng hiệu dụng của bản cánh nẹp gia cường (kết cấu dọc) khi uốn (do ảnh hưởng chễ của lực cắt), đặt vào tải trọng ngang đều đối với uốn tại hai đầu mút, được chỉ ra tại 4.2.3-3 Chương 4.

15. Hệ số tập trung ứng suất tại bản cánh của nẹp không đối xứng trên tấm panen chịu tải ngang, Kn1 và Kn2, như được chỉ ra ở Hình C.1.6, được lấy như sau:
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Kn2 hệ số đặc trưng được sử dụng phân tích mỏi mối nối hai đầu kết cấu dọc.

Trong đó:


( 1 - 
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 profile thép góc cán

bg chiều rộng từ tâm bản thành đến mép bản cánh, mm, xem Hình C.1.7.

tw-net50 chiều dày bản thành, mm.

dw chiều cao bản thành của nẹp, xem Hình C.1.7, mm.

( hệ số, như được định nghĩa ở 1.4.4-17.

(z tỷ số giữa mô đun mặt cắt của bản thành nẹp gia cường với bản cánh, được tính tại bản cánh và mô đun tiết diện của nẹp gia cường toàn bộ tấm panen. 
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có thể sử dụng như giá trị gần đúng.

Znet50 mô đun chống uốn nẹp gia cường bao gồm toàn bộ chiều rộng của mép kèm, s, ứng với trục trung hòa của bản thành nẹp gia cường, cm3. Phải được tính toán dựa trên chiều dày toàn bộ trừ đi trị số bổ sung mòn gỉ 0,5tcorr.

Hình C.1.6

Ứng suất uốn trên nẹp gia cường đối xứng và không đối xứng tấm viền với diện tích bản thành và bản cánh

[image: image840.png]Trye trung hoa
_Truetunghoa___







Hình C.1.7 Tiết diện hình học của nẹp gia cường
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16. Các công thức trên không áp dụng đối với thép mỏ. Thép mỏ phải được xét thép có thiết diện lắp ghép tương đương, xem Hình C.1.8. Bản cánh thép lắp ghép phải có đặc tính tương tự như thép mỏ đối với diện tích mặt cắt ngang mô men quán tính đối với trục thẳng đứng và vị trí trục trung hòa. Đối với profile thép mỏ HP, kích thước profile lắp ráp tương đương phải được xác định. Một số ví dụ được chỉ ra tại Bảng C.1.2.

17. Đối với các nẹp gia cường liên tục (hai đầu cố định) hệ số ( tại gối đỡ được lấy như sau:
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Trong đó: 
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Ibdg nhịp uốn hiệu dụng của nẹp dọc, m

bf chiều rộng của bản cánh, mm

tf-net50 chiều dày bản thành cơ bản, mm

hstf chiều cao nẹp gia cường, gồm bản mặt, mm

tw-net50 chiều dày bản thành cơ bản, mm 


tp-net50 chiều dày tấm cơ bản, mm

s chiều rộng tấm giữa các nẹp gia cường, mm

Hình C.1.8 Profile thép mỏ và bản cánh lắp ghép tương đương
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Bảng C.1.2 . Kích thước Profile lắp ghép tương đương HP


		Thép mỏ -HP

		Bản cánh lắp ghép tương đương



		Chiều cao (mm)

		Chiều dày bản thành tw (mm)

		bf

(mm)

		tf

(mm)

		bg

(mm)



		200

		9-13

		tw + 24,5

		22,9

		(tw +0,9)/2



		220

		9-13

		tw + 27,6

		25,4

		(tw +1,0)/2



		240

		10-14

		tw + 30,3

		28,0

		(tw +1,1)/2



		260

		10-14

		tw + 33,0

		30,6

		(tw+1,3)/2



		280

		10-14

		tw + 35,4

		33,3

		(tw  +1,4)/2



		300

		11-16

		tw + 38,4

		35,9

		(tw+1,5)/2



		320

		11-16

		tw+ 41,0

		38,5

		(tw +1,6)/2



		340

		12-17

		tw+ 43,3

		41,3

		(tw +1,7)/2



		370

		13-19

		tw + 47,5

		45,2

		(tw +1,9)/2



		400

		14-19

		tw+ 51,7

		49,1

		(tw +2,1)/2



		430

		15-21

		tw + 55,8

		53,1

		(tw+2,3)/2





18. Đối với mỗi trạng thái tải trọng, thành phần ứng suất cục bộ kết hợp do tải trọng động két và tải trọng áp suất sóng động được kết hợp với ứng suất chung gồm uốn trên sóng của thân tàu.

19. Trị số ứng suất kết hợp toàn bộ được đưa ra như sau:

S = fSN |f1Sv + f2Sh + f3Se + f4Si | N/mm2

Trong đó:

f1, f2, f3 và f4 hệ số kết hợp trị số ứng suất, thể hiện hiệu chỉnh pha giữa trị số ứng suất và từng thành phần ứng suất mà giữa 1,0 và -1,0, như quy định tại Bảng C.1.2 đến C.1.4. Nếu hệ số lớn hơn 1,0 thì được lấy bằng 1,0. Nếu hệ số nhỏ hơn -1,0 thì được lấy bằng -1,0.

fsN 1,06, hệ số quan tâm đến mối nối trong môi trường được bảo vệ và không được bảo vệ.

Sv trị số ứng suất tương ứng do mô men uốn thẳng đứng, N/mm2, như quy định 1.4.4-7

Sh trị số ứng suất tương ứng do mô men uốn nằm ngang, N/mm2, như quy định 1.4.4-9

Se trị số ứng suất do sóng ngoài hoặc áp lực két trong, N/mm2, như định nghĩa 1.4.4-12

20. Hệ số kết hợp trị số ứng suất f1, f2, f3 và f4, được áp dụng đối với những vùng sau đây và được chỉ ra trong Bảng C.1.2 đến C.1.4: 


(a) Vùng M: vùng giữa tàu. Vùng này được kéo dài qua chiều dài của tất cả các két ở đó trọng tâm theo chiều dọc của tất cả các két nằm giữa 0,35L và 0,8L tính từ đường vuông góc đuôi.

(b) Vùng A: vùng đuôi tàu. Vùng này bắt đầu tại trung điểm của két phía đuôi liền kề vùng giữa tàu (vùng M) và được kéo dài về phía đuôi bao gồm tất cả các két đuôi tàu.

(c) Vùng F: Vùng mũi tàu. Vùng này bắt đầu tại trung điểm của két phía mũi liền kề vùng giữa tàu (vùng M) và được kéo dài về phía đuôi bao gồm tất cả các két mũi tàu.

(d) Vùng AT: Vùng chuyển tiếp đuôi tàu nằm giữa vùng giữa tàu(M) và vùng đuôi tàu(A). Hệ số kết hợp trị số ứng suất phải được tính toán bằng phương pháp nội suy giữa hệ số kết hợp độ lớn ứng suất đối với vùng M và A.

(e) Vùng FT: Vùng chuyển tiếp mũi tàu giữa vùng M và vùng F. Hệ số kết hợp trị số ứng suất phải được tính toán bằng phương pháp nội suy giữa hệ số kết hợp độ lớn ứng suất đối với vùng M và F. 


Chú thích: Những chỗ két dằn, két hàng giữa và bên mạn không có cùng chiều dài ví dụ như nếu két lắng có, thì vị trí giữa được lấy bằng trung điểm của két dài hơn.


Bảng C.1.3 


Hệ số kết hợp trị số ứng suất đối với vùng M


		

		Vùng gia cường

		

		f1

		f2

		f3

		f4

		fi



		Dằn

		Tôn đáy ngoài

		ai

		-0,49

		0,49

		-1,04

		-0,13

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		0,97

		0,17

		0,87

		0,56

		



		

		Tôn mạn ngoài và tôn hông dưới D/2

		ai

		-1,48

		0,50

		-0,64

		0,72

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		0,94

		0,40

		0,72

		0,04

		



		

		Tôn mạn ngoài trên D/2

		ai

		1,70

		-1,00

		-1,10

		-0,60

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-0,65

		1,15

		0,95

		0,70

		



		

		Tôn đáy trên và chân vách sóng phía dưới

		ai

		-0,18

		0,34

		0,00

		-0,30

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		0,90

		0,22

		0,00

		0,74

		



		

		Tôn mạn trong dưới D/2 (gồm tôn két hông)

		ai

		-0,17

		-0,90

		0,00

		1,04

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		1,15

		0,70

		0,00

		0,45

		



		

		Tôn mạn trong trên D/2

		ai

		1,40

		0,50

		0,00

		-1,94

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-0,40

		0,00

		0,00

		1,94

		



		

		Boong và vách sóng phía trên

		ai

		-0,15

		1,05

		0,00

		0,00

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		1,02

		-0,27

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc giữa tàu dưới D/2

		ai

		0,00

		0,00

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		1,00

		0,00

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc giữa tàu trên D/2

		ai

		0,00

		0,00

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		1,00

		0,00

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc dưới D/2

		ai

		-0,20

		1,30

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		1,00

		0,10

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc trên D/2

		ai

		0,20

		-1,30

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		0,80

		1,40

		0,00

		0,00

		



		Có tải

		Tôn đáy ngoài

		ai

		-0,43

		0,78

		-0,77

		0,00

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		0,98

		0,13

		0,75

		0,00

		



		

		Tôn mạn ngoài và tôn hông dưới D/2

		ai

		-0,29

		-0,47

		0,14

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		0,19

		0,78

		0,92

		0,00

		



		

		Tôn mạn ngoài trên D/2

		ai

		1,77

		-0,05

		-1,20

		0,00

		ai (z/ D)+bi



		

		

		bi

		-0,84

		0,57

		1,59

		0,00

		



		

		Tôn đáy trên và chân vách sóng phía dưới

		ai

		-0,71

		1,13

		0,00

		0,55

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		1,03

		0,18

		0,00

		-0,18

		



		

		Tôn mạn trong dưới D/2 (gồm tôn két hông)

		ai

		-0,80

		-1,70

		0,00

		2,60

		ai (Z / D)+bi



		

		

		bi

		0,55

		1,20

		0,00

		-0,35

		



		

		Tôn mạn trong trên D/2

		ai

		1,90

		0,30

		0,00

		-1,70

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-0,80

		0,20

		0,00

		1,80

		



		

		Boong và vách sóng phía trên

		ai

		-0,26

		1,40

		0,00

		0,00

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		1,02

		-0,16

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc giữa tàu dưới D/2

		ai

		-1,40

		0,00

		0,00

		1,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		0,75

		0,00

		0,00

		0,60

		



		

		Vách dọc giữa tàu trên D/2

		ai

		1,70

		0,00

		0,00

		-1,20

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-0,80

		0,00

		0,00

		1,70

		



		

		Vách dọc dưới D/2

		ai

		-0,60

		0,40

		0,00

		1,10

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		1,00

		0,40

		0,00

		0,05

		



		

		Vách dọc trên D/2

		ai

		0,60

		-0,84

		0,00

		-0,84

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		0,40

		1,02

		0,00

		1,02

		





Bảng C.1.4

Hệ số kết hợp trị số ứng suất đối với vùng A
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		Vùng gia cường

		

		f1

		f2

		f3

		f4

		fi



		Dằn

		Tôn đáy ngoài

		ai

		-0,20

		-0,80

		1,20

		1,50

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		0,00

		0,50

		-0,25

		1,07

		



		

		Tôn mạn ngoài và tôn hông dưới D/2

		ai

		-1,00

		1,20

		-0,80

		2,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		2,00

		0,00

		0,60

		-0,40

		



		

		Tôn mạn ngoài trên D/2

		ai

		3,40

		-1,20

		-2,80

		0,80

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-2,00

		1,20

		1,60

		0,20

		



		

		Tôn đáy trên và chân vách sóng phía dưới

		ai

		-0,50

		-1,90

		0,00

		0,30

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-0,50

		0,60

		0,00

		0,85

		



		

		Tôn mạn trong dưới D/2 

		ai

		8,20

		-2,80

		0,00

		0,20

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-3,50

		1,00

		0,00

		0,90

		



		

		Tôn mạn trong trên D/2

		ai

		0,60

		2,80

		0,00

		-0,50

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		0,30

		-1,80

		0,00

		1,25

		



		

		Boong và vách sóng phía trên

		ai

		0,00

		0,70

		0,00

		0,00

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		1,00

		0,00

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc phía trong dưới D/2

		ai

		-1,20

		2,00

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		1,00

		0,00

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc phía trong trên D/2

		ai

		1,50

		-2,70

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-0,25

		2,35

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc giữa dưới D/2

		ai

		0,00

		0,00

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		1,00

		0,00

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc giữa trên D/2

		ai

		0,00

		0,00

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		1,00

		0,00

		0,00

		0,00

		



		Có tải

		Tôn đáy ngoài

		ai

		-2,20

		1,50

		2,60

		0,00

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		1,20

		-0,15

		-0,30

		0 00

		



		

		Tôn mạn ngoài và tôn hông dưới D/2

		ai

		-1,20

		-1,20

		0,60

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		0,30

		0,80

		0,70

		0,00

		



		

		Tôn mạn ngoài trên D/2

		ai

		3,00

		-0,30

		-0,50

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-1,80

		0,35

		1,25

		0,00

		



		

		Tôn đáy trên và chân vách sóng phía dưới

		ai

		-1,00

		2,30

		0,00

		-0,20

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		1,00

		-0,10

		0,00

		0,00

		



		

		Tôn mạn trong dưới D/2 (gồm tôn két hông)

		ai

		-0,80

		1,00

		0,00

		1,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		0,20

		0,00

		0,00

		0,50

		



		

		Tôn mạn trong trên D/2

		ai

		3,20

		-1,00

		0,00

		-0,80

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-1,80

		1,00

		0,00

		1,40

		



		

		Boong và vách sóng phía trên

		ai

		-0,10

		12,50

		0,00

		0,00

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		1,00

		-0,15

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc phía trong dưới D/2

		ai

		-0,80

		0,30

		0,00

		1,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		1,00

		0,50

		0,00

		0,30

		



		

		Vách dọc phía trong trên D/2

		ai

		0,20

		-0,90

		0,00

		-0,08

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		0,50

		1,10

		0,00

		0,84

		



		

		Vách dọc giữa dưới D/2

		ai

		-1,10

		0,00

		0,00

		0,44

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		0,60

		0,00

		0,00

		0,80

		



		

		Vách dọc giữa trên D/2

		ai

		1,30

		0,00

		0,00

		-0,56

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-0,60

		0,00

		0,00

		1,30

		





Bảng C.1.5

Hệ số kết hợp trị số ứng suất đối với vùng F

		

		Vùng gia cường

		

		f1

		f2

		f3

		f4

		fi



		Dằn

		Tôn đáy ngoài

		ai

		-0,90

		1,00

		2,40

		-1,20

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		0,85

		-0,10

		-1,00

		1,10

		



		

		Tôn mạn ngoài và tôn hông dưới D/2

		ai

		-0,60

		-0,40

		1,00

		-1,80

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		0,00

		0,50

		-0,15

		0,90

		



		

		Tôn mạn ngoài trên D/2

		ai

		0,60

		-0,90

		-2,70

		3,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-0,60

		0,75

		1,70

		-1,50

		



		

		Tôn đáy trên và chân vách sóng phía dưới

		ai

		-0,30

		-1,00

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		0,90

		0,25

		0,00

		1,00

		



		

		Tôn mạn trong dưới D/2 

		ai

		-12,00

		-0,24

		0,00

		1,20

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		5,00

		1,00

		0,00

		0,50

		



		

		Tôn mạn trong trên D/2

		ai

		3,00

		1,40

		0,00

		-0,90

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-2,50

		-0,90

		0,00

		1,55

		



		

		Boong và vách sóng phía trên

		ai

		0,00

		1,00

		0,00

		0,00

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		1,00

		-0,10

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc phía trong dưới D/2

		ai

		-1,80

		1,90

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		1,30

		0,00

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc phía trong trên D/2

		ai

		1,80

		-2,50

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-0,50

		2,20

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc giữa dưới D/2

		ai

		0,00

		0,00

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		1,00

		0,00

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc giữa trên D/2

		ai

		0,00

		0,00

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		1,00

		0,00

		0,00

		0,00

		



		Có tải

		Tôn đáy ngoài

		ai

		-0,60

		-0,15

		0,00

		0,00

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		-0,45

		0,05

		1,00

		0,00

		



		

		Tôn mạn ngoài và tôn hông dưới D/2

		ai

		-1,20

		0,18

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		0,00

		-0,30

		1,00

		0,00

		



		

		Tôn mạn ngoài trên D/2

		ai

		4,00

		0,02

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-2,60

		0,05

		1,00

		0,00

		



		

		Tôn đáy trên và chân vách sóng phía dưới

		ai

		2,80

		2,20

		0,00

		-1,00

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		-0,80

		-0,30

		0,00

		1,10

		



		

		Tôn mạn trong dưới D/2 (gồm tôn két hông)

		ai

		10,20

		1,60

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-4,50

		-0,60

		0,00

		1,00

		



		

		Tôn mạn trong trên D/2

		ai

		-0,80

		-0,90

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		1,00

		0,65

		0,00

		1,00

		



		

		Boong và vách sóng phía trên

		ai

		-0,24

		1,80

		0,00

		0,00

		ai (|y| / B)+bi



		

		

		bi

		1,00

		0,00

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc phía trong dưới D/2

		ai

		-2,10

		-1,00

		0,00

		1,50

		ai (Z / D)+bi



		

		

		bi

		1,15

		0,60

		0,00

		0,35

		



		

		Vách dọc phía trong trên D/2

		ai

		0,40

		-0,30

		0,00

		-0,40

		ai (Z / D)+bi



		

		

		bi

		-0,10

		0,25

		0,00

		1,30

		



		

		Vách dọc giữa dưới D/2

		ai

		-0,60

		0,00

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		0,25

		0,00

		0,00

		0,00

		



		

		Vách dọc giữa trên D/2

		ai

		0,20

		0,00

		0,00

		0,00

		ai (z / D)+bi



		

		

		bi

		-0,15

		0,00

		0,00

		0,00

		





1.4.5. Lựa chọn đường cong S-N

1. Khả năng của mối nối thép được hàn tương ứng với độ bền mỏi được đặc trưng bằng đường cong S-N chỉ ra mối quan hệ giữa trị số ứng suất áp dụng cho một chi tiết và số chu kỳ tải trọng biên độ không đổi gây hư hỏng.

2. Đối với các chi tiết kết cấu của tàu, đường cong S-Nđược thể hiện bằng:

SmN = K2

Trong đó:

S trị số ứng suất, N/mm2, như quy định 1.4.4-19

N số chu kỳ dự kiến gây hư hỏng tại ứng suất S.

m hằng số phụ thuộc vào loại vật liệu và kiểu hàn, loại tải trọng, hình dáng hình học và điều kiện môi trường (không khí hoặc nước biển), như quy định tại 1.4.5-5.

K2 hằng số phụ thuộc vào loại vật liệu và kiểu hàn, loại tải trọng, hình dáng hình học và điều kiện môi trường (không khí hoặc nước biển), như quy định tại 1.4.5-5.

3. Đường cong thực nghiệm S-N được xác định bởi tuổi thọ trung bình do mỏi và sai lệch tiêu chuẩn. Đường cong trung bình S-N đưa ra mức ứng suất S tại đó chi tiết kết cấu sẽ bị phá hủy với mức xác suất 50% sau chu kỳ tải trọng N. Đường cong S-N xem xét trong quy phạm này dựa trên phân tích thống kê của số liệu thực nghiệm tương ứng và thể hiện của hai sai khác tiêu chuẩn dưới đường trung bình. 

4. Nếu không có phương pháp thực nghiệm trực tiếp có thể thực hiện được, thì đường cong S-N được quy định ở 1.4.5-5 đến 1.4.5-16 phải được áp dụng để đánh giá độ bền mỏi của các chi tiết kết cấu. 

5. Như chỉ ra tại Hình C.1.9, đường cong thiết kế cơ bản bao gồm mối quan hệ đường thẳng giữa log(S) và log(N), chúng sẽ được diễn tả như sau. Đường cong S-N có sự thay đổi độ dốc ngược lại từ m đến m+2 tại N=107 chu kỳ (phù hợp với trị số ứng suất Sq).

log(N) = log(K2 )-m log(S)

Trong đó:

log(K2) = log(K1)-2(

N số chu kỳ dự kiến gây hư hỏng tại ứng suất S.

K1 hằng số liên quan đến đường cong trung bình S-N, như được chỉ ra ở Bảng C.1.6

( độ sai lệch tiêu chuẩn của log(N).

m độ dốc ngược của đường cong S-N, như được đưa ra trong Bảng C.1.6

Sq trị số ứng suất ứng với chu kỳ 107 của đường cong S-N, N/mm2, được đưa ra trong Bảng C.1.6. 


Bảng C.1.6

Số liệu đường cong cơ bản S-N, trong không khí


		Cấp

		K1

		m

		Sai khác tiêu chuẩn

		K2

		Sq

(N/mm2)



		

		

		log10

		loge

		

		log10

		loge

		

		



		B

		2,343E15

		15,3697

		35,3900

		4,0

		0,1821

		0,4194

		1,01E15

		1,002



		C

		1,082E14

		14,0342

		32,3153

		3,5

		0,2041

		0,4700

		4,23E13

		78,2



		D

		3,988E12

		12,6007

		29,0144

		3,0

		0,2095

		0,4824

		1,52E12

		53,4



		E

		3,289E12

		12,5169

		28,8216

		3,0

		0,2509

		0,5777

		1,04E12

		47,0



		F

		1,726E12

		12,2370

		28,1770

		3,0

		0,2183

		0,5027

		0,63E12

		39,8



		F2

		1,231E12

		12,0900

		27,8387

		3,0

		0,2279

		0,5248

		0,43E12

		35,0



		G

		0,566E12

		11,7525

		27,0614

		3,0

		0,1793

		0,4129

		0,25E12

		29,2



		W

		0,368E12

		11,5662

		26,6324

		3,0

		0,1846

		0,4251

		0,16E12

		25,2





Hình C.1.9


Số liệu đường cong cơ bản S-N, trong không khí
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6. Cấp đường cong S-N được lựa chọn để xác định hư hỏng mỏi tập trung, DM, phải bao gồm các phương pháp đánh giá mỏi được sử dụng và các loại kết cấu được phân tích.


7. Đường cong S-N thực nghiệm đưa ra mối quan hệ giữa trị số ứng suất danh nghĩa và số chu kỳ hư hỏng. Bởi vậy, khi sử dụng những đường cong S-N, thì trị số ứng suất tính toán phải tương ứng với ứng suất danh nghĩa trong việc tạo đường cong này.

8. Đường cong cơ bản S-N phải được sử dụng trong Phụ lục này để đánh giá mỏi của mối nối hai đầu của nẹp gia cường dọc trong 1.4.5-5, với thông số đường cong S-N được đưa ra trong Bảng C.1.6


9. Thông thường, việc điều chỉnh đường cong S-N phải quan tâm đến những điều kiện sau:

a) Ảnh hưởng của ứng suất trung bình;


b) Ảnh hưởng của chiều dày tấm;


c) Sự cải tiến của công nghệ;

d) Ảnh hưởng của môi trường.

10. Trị số ứng suất có thể giảm phụ thuộc vào liệu ứng suất trung bình kéo hay nén. Trong trường hợp này, cần phải chứng minh rằng ứng suất nén có và được xác định, thì ảnh hưởng của ứng suất trung bình cần phải được xem xét với giả thiết trị số ứng suất bằng với thành phần kéo cộng với 60% thành phần nén. Mô men uốn trên đường nước tĩnh thực tế (SWBM) và áp lực két và nước tĩnh áp dụng đối với trạng thái toàn tải hoặc trạng thái dằn tương ứng phải được áp dụng trong khi xác định trị số ứng suất trung bình.

11 .Trị số ứng suất toàn bộ được xem xét ảnh hưởng ứng suất trung bình được lấy như sau:

SRi = (tensile - 0,6 (compressive nếu (compressive< 0 và (tensile > 0 


SRi = S nếu (compressive ( 0

SRi = 0,6S nếu (tensile ( 0

Trong đó:

(tensile : ứng suất trung bình cộng 1/2 trị số ứng suất, N/mm2

= (mean + S/2


(compreossive : ứng suất trung bình cộng 1/2 trị số ứng suất , N/mm2

= (mean - S/2


(mean: ứng suất trung bình do các thành phần tải trọng ở trạng thái toàn tải hoặc trạng thái dằn tương ứng, N/mm2, xem 1.3.2.

Đối với phương pháp ứng suất danh nghĩa, S và (mean phải được tính toán như sau:

S trị số ứng suất kết hợp tổng cộng, N/mm2, như quy định tại 1.4.4-19.

(mean = (hg + (ex + (in

(hg ứng suất trung bình do uốn thân tàu, phải được lấy từ sử dụng (v tại 1.4.4-11 với Mwv-v-amp theo đường nước tĩnh thực tế (SWBM) đối với trạng thái tải trọng toàn bộ hoặc trạng thái dằn tương ứng, xem 1.3.2.

(ex ứng suất uốn cục bộ trung bình do áp lực tĩnh bên ngoài, nếu có. (ex phải được lấy từ sử dụng (2A từ 1.4.4-11 có P được tính toán dựa trên chiều chìm thực đối với trạng thái toàn tải toàn bộ hoặc trạng thái dằn tương ứng, xem 1.3.2, trong đó P=Phys, xem 7.2.2-2(1) Chương 7.

(in ứng suất uốn cục bộ trung bình do áp lực tĩnh bên trong két, nếu có. (in phải được lấy từ sử dụng (2A từ 1.4.4-11 có P được tính toán dựa trên chiều cao cột áp của đỉnh két và dung tích két đối với trạng thái toàn tải toàn bộ hoặc trạng thái dằn tương ứng, xem 1.3.2, trong đó P = Pin-tk, xem 7.2.2-2(1) Chương 7.

Chú thích:

1. P nhận giá trị âm khi áp suất tác dụng lên cạnh của tấm và dương khi tác dụng nên cạnh của nẹp gia cường. Điều này đưa ra ứng suất nén có giá trị âm.

2. Nếu nẹp gia cường được đặt trên đường biên giữa hai két hàng, thì ứng suất trung bình lấy bằng ứng suất cơ bản tác dụng lên nẹp gia cường.

3. Phải đảm bảo rằng các két dằn và các két hàng đầy 100%. Nếu mật độ hàng không được nhỏ hơn 0,9 tấn/m3, tỷ trọng chất lỏng được lấy thỏa mãn với 7.2.2-3(1) Chương 7.

Đối với phương pháp ứng suất điểm nóng trong Chương 2, ứng suất trung bình, (mean, phải được tính toán bằng việc áp dụng tải trọng tĩnh có thể được đối với mô hình phần tử hữu hạn của trạng thái toàn tải hoặc trạng thái dằn tương ứng.

Mặc dầu, thay thế việc áp dụng tải trọng tĩnh đối với mô hình phần tử hữu hạn, thì trị số ứng suất tổng phải được tính toán phù hợp với 2.4.2-8.

12. Đặc tính mỏi của các chi tiết kết cấu phụ thuộc vào chiều dày kết cấu. Đối với trị số ứng suất tương tự, tính chống mỏi mối nối có thể suy giảm như tăng chiều dày kết cấu. Ảnh hưởng này (được gọi "ảnh hưởng tỷ lệ") do hình học của chân đường hàn liên quan đến chiều dày các tấm nối và trường ứng suất trên toàn bộ chiều dày. Đường cong thiết kế S-N cơ bản có thể được áp dụng đối với chiều dày không lớn hơn chiều dày tham khảo 22 mm. Đối với các chi tiết có chiều dày lớn hơn 22 mm, thì đường cong S-N đối với các chi tiết nối, có chiều dày cơ bản, tnet50, mm, được lấy như sau:
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Trong đó:

log(K2): log(K2) = log(Kl)-2(

N số chu kỳ dự kiến gây hư hỏng chịu tác dụng của trị số ứng suất S.

K1 hằng số liên quan đến đường cong S-N trung bình, được đưa ra trong Bảng C.1.6

( độ lệch chuẩn của log(N).

m độ dốc ngược chiều của đường cong S-N, được đưa ra trong Bảng C.1.6.

Sri trị số ứng suất, quy định trong 1.4.5-11, N/mm2.

13. Nếu nẹp gia cường dọc là thanh thép dẹt hoặc thép mỏ, thì ảnh hưởng chiều dày được quy định ở 1.4.5-12 không được áp dụng.

14. Lợi ích của việc mài chân đường hàn không cần phải được đặc biệt chú ý trong giai đoạn thiết kế. Tuy nhiên, đối với đường hàn giữa tấm hông và tôn đáy trong có thể được miễn giảm, nếu tuổi thọ mỏi quy định không thỏa mãn bằng phương pháp lựa chọn thực tế như tăng chiều dày cục bộ, kéo dài chân đường hàn và thay đổi hình học cục bộ. Tuổi thọ mỏi tính toán phải được lớn hơn 17 năm gồm cả ảnh hưởng mài. Nếu việc mài được áp dụng, chi tiết toàn bộ của tiêu chuẩn mài bao gồm phần kéo dài, độ nhẵn bề mặt, profile đường hàn kết thúc, và công nghệ mài và tiêu chuẩn chấp nhận chất lượng phải được chỉ ra cụ thể trên trên bản vẽ có thể chấp nhận và trình để xem xét bản tính phụ chỉ ra hệ số đề xuất đối với tuổi thọ mỏi được tính toán. Việc mài tròn phải được thực hiện, đối với gờ sắc được lượn tròn và kéo dài phía dưới bề mặt tấm để mất đi ảnh hưởng chân và vùng phải được bảo vệ chống ảnh hưởng ăn mòn. Việc xử lý phải được thực hiện đối với hình dáng vết lõm bằng phẳng tại chân mối hàn có chiều cao chỗ lõm ăn sâu vào bề mặt tấm tối thiểu 0,5 mm phía dưới chân bất kỳ vết xước nhìn thấy được. Chiều cao của khe hở được tạo ra phải có giá trị nhỏ nhất, và, thông thường, có giá trị lớn nhất bằng 1 mm. Không có trường hợp nào chiều sâu vết mài lớn hơn 2 mm hoặc 7% của chiều dày thực tế của tấm, lấy giá trị nào lớn hơn. Việc mài phải được thực hiện vượt ra ngoài diện tích khu vực ứng suất cao nhất. Với điều kiện những khuyến nghị được chấp nhận, tuổi thọ mỏi đạt tới giá trị lớn nhất gấp hai lần có thể được chấp nhận.

15. Đường cong thiết kế cơ bản S-N, chỉ ra Hình C.1.9, có hiệu lực đối với mối hàn cục bộ vùng có khí hoặc chi tiết hở đối với nước biển nhưng được bảo vệ mòn gỉ bằng lớp phủ hữu hiệu. Đối với mối hàn không được bảo vệ trong nước biển, đường cong cơ bản S-N phải giảm bằng hệ số 2 đối với tuổi thọ mỏi.

16. Đường cong thiết kế cơ bản S-N, chỉ ra trong Hình C.1.9, được sử dụng trong Phụ lục này. Để giải thích thực tế là mối hàn sẽ dành một phần thời gian trong môi trường bảo vệ và một phần thời gian trong môi trường không được bảo vệ, hệ số (sn, được giới thiệu trong tính toán trị số ứng suất danh nghĩa toàn bộ.

1.5. Phân loại chi tiết kết cấu

1.5.1. Quy định chung 

1. Nếu thiết kế của đỉnh mã đàn hồi và mã phía sau phù hợp cụ thể được chỉ trong Hình C.1.10, việc phân loại mối liên kết của chi tiết kết cấu được chế tạo sử dụng Bảng C.1.7. Nếu các thiết kế thay thế được áp dụng, thì sự tương ứng thời gian của độ bền mỏi chứng tỏ việc sử dụng phân tích phần tử hữu hạn hợp lý. Xem 2.1.1-3.

2. Nếu nẹp gia cường bản thành kết cấu gối đỡ chính được bỏ qua hoặc nối với nẹp dọc ở đáy, mạn và mạn trong, xem Chú thích 6 của Bảng C.1.7.

Bảng C.1.7

Phân loại các chi tiết kết cấu

		Chú thích:

1. Nếu chiều dài mép kèm nhỏ hơn hoặc bằng 150 mm, thì đường cong S-N phải được nâng lên một cấp từ những trị số quy định trong bảng. Ví dụ, nếu cấp được chỉ ra trong Bảng là F2, thì được nâng lên F. Chiều dài mép kèm được quy định là chiều dài của đường hàn gắn với tấm mặt nẹp gia cường dọc không trừ đi lỗ khoét.

2. Nếu nẹp gia cường dọc là những thanh thép dẹt và có nẹp/mã được hàn với tôn mặt, thì đường cong S-N phải được hạ xuống một cấp từ những trị số quy định trong bảng này. Ví dụ, nếu cấp được chỉ trong bảng là F, giảm xuống cấp F2; Nếu cấp được chỉ trong bảng là F2, giảm xuống cấp G. Điều này cũng áp dụng cho thép hình không đối xứng nếu như khe hở giữa mép của bản cánh nẹp và bản mặt nhỏ hơn 8 mm, như thép mỏ hoặc profiles thép góc, nếu khe hở nói trên không đạt được. 


3. Mối nối chồng mép (mép kèm được hàn với bản thành của kết cấu dọc) không được chấp thuận và do vậy mối nối này không có trong Bảng này.

4. Đối với mối nối có gối chân đàn hồi, cấp F có thể được sử dụng nếu chịu tải trọng dọc trục là chính. Các nẹp gia cường được đặt trên boong và trong phạm vi 0,1D dưới mép boong phải được xem thỏa mãn trạng thái này.

5. Đối với mối nối có đặt tấm đệm xung quanh tấm mặt, cấp F có thể được sử dụng nếu chịu tải trọng dọc trục. Các nẹp gia cường được đặt trên boong và trong phạm vi 0,1D dưới mép boong phải được xem xét thỏa mãn trạng thái này.

6. ID31 và 32 được chỉ ra cụ thể nếu các nẹp gia cường bản thành được bỏ qua hoặc không được nối với tấm mặt nẹp gia cường dọc. Một vòng đệm toàn bộ (nghĩa là kiểu nối ID 31) hoặc thay thế thiết kế cụ thể lỗ khoét như được chỉ ra tại Hình C.1.11 hoặc tương đương được quy định tại:

● Mạn phía dưới điểm cao nhất của vùng ướt của sóng hoặc dưới 0,1D tính từ boong tại mạn tàu, lấy giá trị nhỏ hơn.

● Đáy tàu

● Vách dọc thân tàu dưới 0,1D tính từ boong tại mạn

● Két hông

● Đáy đôi

Điểm cao nhất vùng ướt của sóng được quy định là hWL cộng chiều chìm toàn tải như được chỉ ra tại Hình C1.1 tương đương với Hình C.11 được xác định qua đánh giá mỏi thỏa mãn bằng so sánh FEM dựa trên điểm nóng của lỗ khoét trên kết cấu gối đỡ chính và vòng đệm lỗ khoét.

7. Đối với dạng mối nối ID 32 không có tấm đệm được hàn với tấm mặt, cấp F được sử dụng tại tại nẹp dọc tại boong bền bất kể hình khoét lỗ.
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Hình C.1.10

Thiết kế chi tiết đối với mã đỉnh đàn hồi và mã phía sau

[image: image879.png]





Thiết kế lưu ý đỉnh mã đàn hồi và mã phía sau của nẹp gia cường cột
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Thiết kế lưu ý đỉnh mã đàn hồi và mã phía sau của mã chống vặn
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Thiết kế thay thế lưu ý đỉnh mã đàn hồi của mã chống vặn

Hình C.1.11 

Thiết kế lỗ khoét
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Chú thích:

1. Đỉnh mã đàn hồi được đánh dấu “*”phải xác định phù hợp với chiều dài chân đường hàn sao cho sự chuyển tiếp dần đều từ đường hàn tới phần có bán kính lượn vòng cần thiết, lớn nhất, 15 mm.

2. Hình 1 và 4 chỉ ra mối nối tấm đệm lỗ khoét có thể được chấp nhận, thay thế, tấm đệm hàn hình dạng tương tự có thể được chấp nhận.

3. Thiết kế khác với hình vẽ của hình vẽ trên cần phải được đánh giá mỏi bằng áp dụng so sánh FEM trên cơ sở điểm tập trung ứng suất.

1.6. Các chi tiết khác

1.6.1. Các lỗ khoét trong mối nối tổng đoạn

1. Các lỗ khoét trên mối nối tổng đoạn vùng két hàng, được bố trí trên boong chịu lực và từ 0,1D tới boong tại mạn phải được thiết kế phù hợp với Hình C.1.12 trừ quy định tại 8.1.5-1 (3) Chương 8 thỏa mãn cấp F2. 

Hình C.1.12

Đường hàn nẹp gia cường trên boong tại mối nối tổng đoạn

(I) Mối nối lệch tại nẹp gia cường
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(II) Lỗ khoét thon dài tại nẹp gia cường
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(III) Lỗ khoét có tấm đệm
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Chú thích:

Thay thế hình dáng lỗ khoét được chỉ ra hình II có thể được chấp nhận tùy thuộc tuổi thọ mỏi thỏa mãn trên cơ sở tải trọng thân tàu có lưu ý đến hệ số tập trung ứng suất bổ sung của đường hàn được xác định sử dụng phần tử hữu hạn ô mạng lưới FEM và áp dụng đường cong S-N cấp D. 

Phụ lục C


ĐÁNH GIÁ ĐỘ BỀN MỎI

Chương 2


PHƯƠNG PHÁP ĐIỂM TẬP TRUNG ỨNG SUẤT 

(Trên cơ sở phần tử hữu hạn)


2.1. Quy định chung


2.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Quy trình trong mục này được áp dụng đối với mối chuyển tiếp đường hàn giữa phân tích mỏi tôn đáy trên và tôn hông sử dụng phần tử hữu hạn (FE) dựa trên phương pháp điểm tập trung ứng suất. Phương pháp áp dụng tương tự như quy định trong mục 1 của Phương pháp ứng suất danh nghĩa được sử dụng trừ những chỗ được chỉ ra trong các mục sau đây.

2. Nếu vị trí gấp khúc hông tàu giữa tôn đáy trong và tôn hông là loại uốn, thì việc đánh giá mỏi điểm tập trung ứng suất không yêu cầu với điều kiện rằng tiêu chuẩn thiết kế chi tiết quy định tại 2.5.1-2 như sau. Nếu có thay đổi thiết kế, thì phân tích phần tử hữu hạn hợp lý cần phải được sử dụng để chứng tỏ sự tương đương của chi tiết trong khoảng thời gian độ bền mỏi.

3. Phương pháp điểm tập trung ứng suất được xét cần thiết để chứng tỏ rằng sự tương đương của mối nối hai đầu mút nẹp gia cường dọc thay thế phương pháp ứng suất danh nghĩa, quy trình được quy định tại mục 1 thông thường được tiếp theo có ngoại trừ Sv, Sh, Si, và Se phải được xác định trực tiếp từ phân tích phần tử hữu hạn sử dụng thành phần điểm tập trung ứng suất vuông góc với mối hàn được xác định bằng ngoại suy tuyến tính đối với đường tâm thành phần đính kèm, và sau đó tại vị trí chân đường hàn. Có thể áp dụng đường cong S-N phù hợp với 2.4.3.

2.1.2. Giả định

1. Các giả định được đưa ra tại 1.1.2.

2.2. Mô hình ăn mòn

2.2.1. Chiều dày cơ bản

1. Chiều dày cơ bản và trị số ăn mòn đưa ra trong mục 6.3 Chương 6 phải được kết hợp thể hiện của mô hình khả năng kết cấu của phần tử hữu hạn như được quy định trong Phụ lục B mục 4.

2.3. Tải trọng

2.3.1. Quy định chung

1. Sóng động và áp lực két phải được xem xét đối với phương pháp mỏi dựa trên cơ sở phần tử hữu hạn chuyển tiếp giữa đáy trên và tấm hông, xem 1.3.6 và 1.3.7.

2.4. Tính toán hư hỏng mỏi

2.4.1. Xác định độ bền mỏi

1. Thông số phân bổ xác suất Weibull áp dụng với chuyển tiếp đường hàn giữa tôn đáy trong và tôn hông, (, được lấy như sau:

( = 1,1 – 0,35 
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Trong đó:

L Chiều dài quy phạm, m, được quy định trong 4.1.1-1(1) Chương 4 

2.4.2. Các ứng suất được sử dụng


1. Để xác định điểm tập trung ứng suất, những phân tích ứng suất ô mạng lưới cục bộ rất dày 2D hoặc 3D, liên quan đến phân tích ô mạng thưa được sử dụng. Ở những khu vực ứng suất cao, đặc biệt xung quanh không liên tục của kết cấu, mức độ ứng suất phụ thuộc vào kích thước của phân tử do trường ứng suất cao. Nếu trường ứng suất phức tạp hơn trường một trục, thì ứng suất liền kề với vùng có khả năng nứt được sử dụng. Sử dụng ô mạng như nhau được chuyển tiếp từ từ và tránh sự thay đổi đột ngột trong ô mạng.

2. Những quy định sau đưa ra cơ sở chung đối với mô hình kết cấu cục bộ:

(a) Điểm tập trung ứng suất được tính toán sử dụng mối hàn lý tưởng hóa không có sai lệch. Ô mạng phần tử hữu hạn phải đủ dày gần điểm tập trung ứng suất để sao cho ứng suất và trường ứng suất được xác định có độ chính xác.

(b) Tôn vỏ, bản thành và bản cánh của kết cấu chính và kết cấu phụ được mô hình hóa bằng phần tử vỏ mỏng 4 bậc tự do. Trong trường hợp trường ứng suất dốc, được sử dụng phần tử vỏ mỏng 8 bậc tự do.

(c) Khi sử dụng các phần tử vỏ mỏng, kết cấu phải được mô hình hóa tại giữa chiều dày tấm. Trong thực tế, tấm liền kề có chiều dày khác nhau có thể được thừa nhận là đường trung tuyến được điều chỉnh, có nghĩa, không có sự thay đổi chiều dày bất thường.

(d) Tỷ số các phần tử phía ngoài không được lớn hơn 3 lần vùng xung quanh điểm tập trung ứng suất.

(e) Kích thước của phần tử đặt xung quanh của điểm tập trung ứng suất phải được so sánh với chiều dày thực của phần tử kết cấu.

(f) Ứng suất phải được tính tại bề mặt tấm với quan điểm lưu ý đến uốn của mô men, nếu liên quan.

3. Việc mô tả chi tiết của tính toán ứng suất điểm nóng sử dụng mô hình phần tử hữu hạn được đưa ra trong mục 4 Phụ lục B.

4. Thông thường, ứng suất phần tử xuất phát từ điểm tích phân Gaoxơ. Phụ thuộc vào loại phần tử, cần thiết phải thực hiện nội suy một vài điểm để xác định ứng suất thực tại khu vực điểm tập trung ứng suất cần xem xét.

5. Đối với chi tiết kết cấu tiêu chuẩn, ứng suất điểm tập trung ứng suất thông thường phụ thuộc cao vào mô hình phần tử hữu hạn dùng để thể hiện kết cấu. Sự thay đổi trình tự đối với các chi tiết được quy định ở đây, để thu được ứng suất điểm tập trung ứng suất, phải được xác nhận và chứng minh bằng tham khảo kết quả thử mỏi có thể được đối với kết cấu chi tiết tương tự. 

6. Điểm tập trung ứng suất được quy định như ứng suất bề mặt tại 0,5t cách xa vùng chân đường hàn, như được chỉ tại Hình C.2.1. Điểm tập trung ứng suất này có thể được xác nhận bằng nội suy tuyến tính sử dụng ứng suất tương ứng tại phần tử thứ nhất và thứ hai từ giao nhau kết cấu.

Hình C.2.1 

Điểm tập trung ứng suất
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7. Thành phần trị số ứng suất dọc hướng vuông góc đối với đường hàn, do tải trọng được quy định tại 2.3, phải được tính toán dựa trên mục 4 Phụ lục B. Trị số ứng suất kết hợp tổng cộng, S, được lấy như sau: 

S = (|0,85(Se1 + 0,25Se2) - 0,3Si| 
đối với trạng thái toàn tải 

S = (|0,85(Se1 - 0,2Se2)|  
đối với trạng thái dằn

Trong đó:

Se1 Trị số ứng suất do áp lực sóng động áp dụng mô hình phần tử hữu hạn (EF) trên mạn nếu vị trí gấp khúc hông phải được xác định, N/mm2, xem Bảng B.4.1

Se2 Trị số ứng suất do áp lực sóng động áp dụng mô hình phần tử hữu hạn (EF) trên mạn của thân tàu nếu vị trí gấp khúc hông không cần được phân tích, N/mm2, xem Bảng B.4.1

Si Trị số ứng suất do áp lực két động áp dụng mô hình phần tử hữu hạn (EF), N/mm2, xem 4.5.2-4 Phụ lục B và Bảng B.4.1 


(model 1,0 nếu mô hình phần tử hữu hạn được tạo ra thỏa mãn chiều dày cơ bản đối với mỏi, có nghĩa sử dụng ăn mòn 0,25tcorr đối với mô hình phần tử hữu hạn (EF) trừ vùng tới hạn (tại đường chuyển tiếp và trong phạm vi 500mm theo tất cả các hướng), điều đó sử dụng ăn mòn 0,5 tcorr

0,95 nếu sử dụng mô hình phần tử hữu hạn (EF) để đánh giá độ bền. Mô hình phần tử hữu hạn để đánh giá độ bền được áp dụng ăn mòn 0,5 tcorr đối với toàn bộ mô hình gồm kết cấu tại vùng tới hạn.

8. Để làm rõ ảnh hưởng ứng suất trung bình, liên quan đến áp dụng tải trọng tĩnh đối với mô hình phần tử hữu hạn (EF), thì trị số ứng suất tổng được lấy như sau:

SRi = 1,0S đối với trạng thái toàn tải

SRi = 0,6S đối với trạng thái dằn

Trong đó:

S trị số ứng suất kết hợp tổng, N/mm2, như được quy định 2.4.2-7

2.4.3. Lựa chọn đường cong S-V

1. Phân tích mỏi phải được thực hiện áp dụng đường cong S-N cấp D đối với chi tiết được hàn nếu ứng suất điểm nóng được tính toán phù hợp với 2.4.2-8. Phải áp dụng ảnh hưởng chiều dày thỏa mãn 1.4.5-12.

2.5. Tiêu chuẩn thiết kế chi tiết

2.5.1. Vị trí gấp khúc hông tàu

1. Chi tiết thiết kế đối với chuyển tiếp đường hàn giữa tôn hông và tôn đáy trên được chỉ ra trên Hình C.2.2

Hướng dẫn chú thích:

Hình C.2.3 có thể được sử dụng để lựa chọn để tăng sức bền mỏi tại mối nối hông tàu.

2. Chi tiết thiết kế đối với chuyển tiếp đường hàn giữa tôn hông và tôn đáy trên được chỉ ra trên Hình C.2.4.

2.5.2. Sự liên kết sống nằm vách ngang

1. Sự hoàn thiện thiết kế chi tiết chỉ ra trong Hình C.2.5 được lưu ý để giảm mức ứng suất và tăng độ bền mỏi tại vùng liên kết sống nằm vách ngang giữa tôn vách ngang kín dầu và tôn vách chặn và tôn vách dọc thân tàu phía trong. Lưu ý này phải được xem xét phù hợp với phân tích phần tử hữu hạn (FE) mạng ô lưới dày như được quy định tại 3.1.3 Phụ lục B. 


Hình C.2.2

Chi tiết mối nối gấp khúc hông tàu, không có mã

		Mối nối đà ngang trong két đáy đôi với két hông

Mối nối góc két hông áp dụng tôn đáy trong kiểu cong được hàn với tôn mặt két hông.



		Khu vực tới hạn

		Tiêu chuẩn A thiết kế chi tiết
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Đường hàn tôn đáy trên và tôn hông phải được mài nhẵn.

Mối hàn cháy chân phải được tẩy sạch.

Phần kéo dài về hai phía của đà ngang

VLCC 

250 mm

Suezmax 
200 mm

Aframax 
150 mm

Product 
100 mm

Chú thích:

1. Khoảng cách chân đường hàn lớn nhất bằng 1/3 chiều dày tấm giáp mép có thể chấp nhận đối với đường hàn ngấu cục bộ, xem 6.5.3-4 chương 6

2. Việc mài nhẵn không cần áp dụng cho két hàng No.1 trong đó nhịp đà ngang giảm do hình dáng.

3. Việc mài nhẵn không cần áp dụng cho mối nối chuyển tiếp tại vị trí vách ngang, hoặc tại đà ngang liền kề vách ngang.



		Các vùng tới hạn
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		Quy định tối thiểu

		Là trị số nhỏ nhất, tiêu chuẩn A hoặc B chi tiết thiết kế phải được lắp đặt. Các xem xét bổ sung phải được thực hiện nếu góc tôn mặt két hông lớn hơn 50 độ. Mặt kim loại cơ bản được phủ lớp chổng gỉ, thành phần sơn phủ, nếu vùng chuyển tiếp két hông phía dưới của két hàng không được sơn bảo vệ.



		Vùng tới hạn

		Mối nối tôn hông với tôn đáy trên tại đà ngang. Mối nối đà ngang với tôn đáy trên và sống phụ tại góc hông tàu.



		Tiêu chuẩn thiết kế chi tiết

		Loại trừ lỗ khoét đường hàn tại góc két hông và phần kéo dài tôn đáy trên làm giảm trị số ứng suất phát sinh do lực thủy động bề mặt tuần hoàn, lực quán tính hàng và tải trọng thân tàu. Chiều dày mối nối phải gần với tôn đáy trên tại mối nối chuyển tiếp két hông.



		Dung sai đóng mới

		Đường tâm của tấm tôn xiên két hông phải thẳng hàng với đường tâm của dầm có dung sai cho phép bằng t/3 hoặc 5 mm, lấy giá trị nhỏ hơn, so với đường tâm tại đà ngang, trong đó t là chiều dày tôn đáy trong.



		Quy định hàn

		Mối hàn ngấu toàn bộ (tôn xiên két hông với tôn đáy trên). Mối hàn ngấu toàn bộ

(mối nối đà ngang với tôn đáy trên và sống phụ, mối nối bản thành ngang két hông với tôn xiên, với tôn đáy trên, và sống phụ tại góc két hông)





Hình C.2.3

Lựa chọn: Chi tiết mối nối gấp khúc hông tàu, có mã

		Mối nối đà ngang trong két đáy đôi với két hông

Mối nối góc két hông áp dụng tôn đáy trong được hàn với tôn mặt két hông.



		Khu vực giới hạn

		Tiêu chuẩn B thiết kế chi tiết
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Chú thích:


1. Mã phải đặt trong két hàng 


2. Mã phải kéo dài đến kết cấu dọc đầu tiên.


3. Đỉnh mã phải là loại thiết kế mền.


4. Mối hàn ngấu hoàn toàn tại chân mã.


5. Vật liệu mã phải tương tự như vật liệu tôn đáy trên.


6. Phải kiểm tra ổn định của mã:
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Trong đó:


d = cạnh dài lớn nhất của mã, như quy định tại Bảng 2A-T/10.3


tbkt = chiều dày mã


(yd = giới hạn chảy nhỏ nhất của vật liệu 



		Các vị trí giới hạn
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		Quy định tối thiểu

		Là trị số nhỏ nhất, tiêu chuẩn A hoặc B chi tiết thiết kế phải được lắp đặt. Các xem xét bổ sung phải được thực hiện nếu góc tôn mặt két hông lớn hơn 50 độ. Mặt kim loại cơ bản được phủ lớp chổng gỉ, thành phần sơn phủ, nếu vùng chuyển tiếp két hông phía dưới của két hàng không được sơn bảo vệ.



		Vùng tới hạn

		Mối nối tôn hông với tôn đáy trên tại đà ngang. Mối nối đà ngang với tôn đáy trên và sống phụ tại góc hông tàu.



		Tiêu chuẩn thiết kế chi tiết

		Loại trừ lỗ khoét đường hàn tại góc két hông và phần kéo dài tôn đáy trên làm giảm trị số ứng suất phát sinh do lực thủy động bề mặt tuần hoàn, lực quán tính hàng và tải trọng thân tàu. Chiều dày nối phải gần với tôn đáy trên tại mối nối chuyển tiếp két hông.



		Dung sai đóng mới

		Đường tâm của tấm tôn xiên két hông phải thẳng hàng với đường tâm của dầm có dung sai cho phép bằng t/3 hoặc 5 mm, lấy giá trị nhỏ hơn, so với đường tâm tại đà ngang, trong đó t là chiều dày tôn đáy trong.



		Quy định hàn

		Mối hàn ngấu toàn bộ (tôn xiên két hông với tôn đáy trên). Mối hàn ngấu toàn bộ

(mối nối đà ngang với tôn đáy trên và sống phụ, mối nối bản thành ngang két hông với tôn xiên, với tôn đáy trên, và sống phụ tại góc két hông)





Hình C.2.4

Chi tiết mối nối gấp khúc hông tàu, kiểu cong

		Mối nối đà ngang trong két đáy đôi với két hông

Mối nối góc két hông áp dụng tôn đáy trong kiểu cong được hàn với tôn mặt két hông.



		Khu vực giới hạn

		Tiêu chuẩn C thiết kế chi tiết
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Chú thích

Mã nép dọc có thể bỏ qua nếu chứng minh được rằng sống phụ bố trí đủ cứng tại đường gấp khúc



		Các vị trí giới hạn
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		Quy định tối thiểu

		Là trị số nhỏ nhất, tiêu chuẩn C chi tiết thiết kế phải được lắp đặt.



		Vùng tới hạn

		Mối nối tôn hông với tôn đáy trên tại đà ngang. Mối nối đà ngang với tôn đáy trên và sống phụ tại góc hông tàu.



		Tiêu chuẩn thiết kế chi tiết

		Loại trừ lỗ khoét đường hàn tại góc két hông và mã dọc bổ sung làm giảm đỉnh và trị số ứng suất phát sinh do lực thủy động bề mặt tuần hoàn, lực quán tính hàng và tải trọng chung thân tàu.



		Dung sai đóng mới

		Tiêu chuẩn độ lệch tăng. Khoảng cách danh nghĩa giữa tâm chiều dày của hai kết cấu liền kề (ví dụ như đà ngang và tấm thành két hông và mã đỡ bổ sung) không được lớn hơn 1/3 chiều dày thành phần kết cấu trong Bảng



		Quy định hàn

		Mối hàn ngấu toàn bộ có chiều dày chân mối hàn lớn nhất bằng 1/3 chiều dày tấm liền kề (mối nối sống phụ với tôn đáy trên. Mối nối đà ngang với tôn đáy trên và sống phụ. Mối nối bản thành ngang két hông với tôn đáy trên xiên và với sống phụ tại góc két hông) 





Hình C.2.5

Lựa chọn: Chân mối nối sống nằm vách ngang

		Mối nối của sống nằm ngang trong két mạn kép đối với vách ngang

Mối nối sống dọc nằm ngang trên vách kín dầu phẳng hoặc vách chặn với vách dọc lớp vỏ phía trong



		Khu vực tới hạn

		Hoàn thiện thiết kế chi tiết



		[image: image903.png]





		[image: image904.png]Bl






		[image: image905.png]





Chú thích

* Đỉnh đường hàn phải được hàn nhẵn, đường hàn cháy chân phải được loại bỏ nếu không bố trí mã. 

** Nếu tấm mặt là cần thiết, phải lưu ý rằng đặc trưng của thiết kế phải được giảm tập trung ứng suất tại đầu kết thúc của tôn mặt (ví dụ thon đều và đỉnh đàn hồi)



		Các vị trí tới hạn
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		Vùng tới hạn

		Điểm giao nhau của bản thành sống nằm vách ngang và sống dọc nằm ngang của két mạn kép tạo thành góc vuông



		Hoàn thiện thiết kế chi tiết

		Loại trừ lỗ khoét đường hàn tại mối liên kết chữ thập và lắp đặt tấm ốp của thép cấp ‘D’ cục bộ, có chiều dày 7 mm cộng với chiều dày quy định của quy phạm để giảm trị số đỉnh và trị số ứng suất do phát sinh của áp suất quán tính hàng tuần hoàn và tải trọng chung thân tàu. Bổ sung mã phía sau gối đàn hồi có kích thước phù hợp. Kích thước mã phía sau thông thường là:

● Tàu VLCC: 800 x 800 x 30 R600 có đỉnh mã đàn hồi được chỉ ra tại Hình vẽ

● Tàu dầu Suezmax và Aframax: 800 x 600 x 25 R550 có đỉnh mã đàn hồi được chỉ ra tại Hình vẽ, nếu chiều dài cạnh mã dài hơn được bố trí tại lớp vỏ phía trong.

Thiết kế mã thực phải được xác nhận bằng việc phân tích mạng lưới phần tử hữu hạn phù hợp với 3.1.3 Phụ lục B.



		Dung sai đóng mới

		Tiêu chuẩn độ lệch tăng. Khoảng cách danh nghĩa giữa tâm chiều dày của hai kết cấu liền kề không được lớn hơn 1/3 chiều dày kết cấu trong Bảng. 



		Quy định hàn

		Mối hàn góc có hệ số hàn tối thiểu 0,44, nếu mã phía sau được bố trí hoặc đường hàn ngấu hoàn toàn. Kéo dài độ ngấu cục bộ thứ tự khoảng cách dọc. Một lỗ khoét nhỏ có hình dáng phù hợp, gần với đường hàn sau khi hoàn thành đường hàn liên tục của vách, cần phải có nếu lỗ khoét loại trừ.





2.5.3. Mối nối vách sóng dọc và ngang với chân vách sóng


1. Hoàn thiện thiết kế chi tiết được chỉ ra tại Hình C.2.6 cần được thực hiện để giảm trị số ứng suất tại mối nối của vách sóng dọc và ngang với chân vách sóng. Các lưu ý này được xem xét liên quan đến phân tích phần tử hữu hạn (FE) như quy định tại 3.1.5 Phụ lục B


Hình C.2.6

Mối nối vách dọc và vách ngang với chân sống hộp phía dưới

		Mối nối của sống dọc mạn trong két mạn kép đối với vách ngang

Sống dọc chịu lực kéo lớn tới sống nằm trên mặt phẳng vách ngang kín dầu hoặc vách chặn



		Khu vực tới hạn

		Hoàn thiện thiết kế chi tiết
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Chú thích:


● Mối nối vách sóng và tôn chân vách với tấm đế chân vách phía dưới phải là đường hàn ngấu hoàn toàn.


** Nếu thanh giằng tấm xiên liền kề thì phải bố trí nẹp gia cường phía sau tại điểm giao nhau.



		Các vùng tới hạn

		



		[image: image910.png]Ml AA i

X Times

phia du






		



		Vùng tới hạn

		1. Mối nối vách sóng với chân vách phía dưới và tấm đế 


2. Mối nối vách sóng với tấm đế nếu không đặt tấm chân vách



		Hoàn thiện thiết kế chi tiết

		1. Tấm chân vách nối với tấm đế trên đường thẳng với mặt sóng vách nhằm giảm tập trung ứng suất tại góc vách sóng. Chiều cao tối thiểu tấm chân vách phải bằng ½ chiều rộng bản thành vách sóng.


2. Để giảm tập trung ứng suất tại giao nhau của tấm nghiêng, thì tấm nghiêng có thể bố trí theo hình thay thế như chỉ ra trên hình. Thay thế nẹp có mã có thể bố trí tại điểm giao nhau phía dưới tâm nghiêng.



		Dung sai đóng mới

		Độ lệch đảm bảo nhỏ nhất giữa tấm xiên chân vách phía dưới và tấm mặt sóng vách đến mức độ có thể được. Khoảng cách danh nghĩa giữa tấm chiều dày của hai kết cấu liền kề không được lớn hơn 1/3 chiều dày kết cấu trong bảng.



		Quy định hàn

		Mối hàn ngấu hoàn toàn phải được sử dụng tại mối nối của sóng vách, tấm chân vách và tấm xiên chân vách dưới với tấm đế chân vách phía dưới (với thép cấp Z). Khi bắt đầu và kết thúc đường hàn phải cách xa góc của sóng vách.





Phụ lục D

ĐÁNH GIÁ ĐỘ BỀN ỔN ĐỊNH

Chương 1

PHÂN TÍCH ỔN ĐỊNH TIÊN TIẾN

1.1. Quy định chung

1.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Phụ lục này trình bày phương pháp phân tích ổn định tiên tiến và việc áp dụng phương pháp theo yêu cầu của Phần này. Phương pháp phân tích ổn định tiên tiến được dựa trên cơ sở kỹ thuật phi tuyến, hoặc tương đương, điều đó dự báo trước toàn bộ trạng thái tấm được gia cường hoặc không được gia cường.

1.1.2. Quy trình thay thế.

1. Trong Phụ lục này quy định mục đích chung hoặc kỹ năng tính toán trực tiếp được áp dụng, thì việc thay thế trình tự phân tích độ bền tới hạn và ổn định tiên tiến có thể được sử dụng với điều kiện chung đưa ra kết quả so sánh và phù hợp mà kết quả thu được áp dụng trình tự ổn định tiên tiến đưa ra trên cơ sở Phụ lục D là cơ sở để xác định hệ số tới hạn ổn định cho phép tại Bảng 2A-T/9.3 Chương 9, đồng thời xem 1.1.2-3.

2. Nếu trình tự tiên tiến thay thế được áp dụng, thì tài liệu phương pháp luận phân tích ổn định tiến tiến thay thế và so sánh cụ thể trình tự phương pháp phân tích ổn định tiên tiến đưa ra trên cơ sở Phụ lục D và chương trình phần mềm được áp dụng để xem xét và chấp nhận.

3. Sử dụng quy trình ổn định thay thế để xem xét quy trình ổn định tiên tiến có thể được chấp nhận với điều kiện là trình tự thay thế được xác minh dựa trên các trường hợp thử được quy định tại Cơ sở của Phụ trương D và nếu hệ số ổn định tới hạn cho phép đối với phương pháp thay thế, (all-alt, phù hợp:
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Trong đó:

(all hệ số tới hạn cho phép chịu ổn định đối với tấm và panen được gia cường như quy định tại Bảng 2A-T/9.3 Chương 9

(ref-i hệ số tới hạn để xem xét quy trình ổn định tiên tiến của trường hợp thử thứ i tại Cơ sở của Phụ lục D

(alt-i hệ số tới hạn đối với trình tự ổn định thay thế của trường hợp thử thứ i tại Cơ sở của Phụ lục D

1.1.3. Định nghĩa

1. Khái niệm "Ổn định" được sử dụng như thuật ngữ chung để diễn tả độ bền kết cấu, thông thường chịu tác dụng nén và/hoặc cắt trong cùng mặt phẳng. Độ bền và khả năng ổn định cần phải được chú ý sự phân bố lại phía trong của tải trọng phụ thuộc vào trạng thái.

2. Khả năng ổn định chấp nhận ổn định tấm đàn hồi cục bộ với phân bố tải trọng có tham khảo Phương pháp 1. Khả năng ổn định là tải trọng dẫn đến sự xuất hiện ứng suất chảy màng đầu tiên tại bất cứ chỗ nào của tấm được gia cường. Khả năng ổn định dựa trên cơ sở nguyên tắc này đưa ra đánh giá khả năng tới hạn biên thấp hơn, hoặc tải trọng lớn nhất mà tấm panen có thể không thường xuyên chịu tải trọng đáng kể. Đánh giá khả năng ổn định Phương pháp 1 sử dụng ảnh hưởng ổn định tiếp theo đàn hồi dương đối với tấm và lý do phân bố lại tải trọng giữa các thành phần kết cấu, như giữa tấm và nẹp gia cường. Đối với kết cấu có độ mảnh, khả năng ổn định được tính toán sử dụng phương pháp này đặc trưng cao hơn ứng suất ổn định đàn hồi lý tưởng (trị số Eigen nhỏ nhất). Chấp nhận ổn định đàn hồi của thành phần kết cấu trong các tấm panen được gia cường độ mảnh dẫn đến các biến dạng đàn hồi lớn và giảm độ cứng trong mặt phẳng sẽ xảy ra tại mức tới hạn ổn định cao hơn.

3. Khả năng ổn định Phương pháp 2 không áp dụng sự phân bố lại của tải trọng giữa các thành phần kết cấu và liên quan đến trị số tối thiểu của ứng suất đàn hồi lý tưởng và khả năng ổn định Phương pháp 1. Khả năng ổn định Phương pháp 2 thông thường bằng độ bền Phương pháp 1 đối với tấm cứng hơn, thì ứng suất ổn định đàn hồi lý tưởng (trị số Eigen nhỏ nhất loại bỏ) đối với tấm panen độ mảnh. Do áp dụng giới hạn ứng suất ổn định đàn hồi lý tưởng, thì các biến dạng đàn hồi lớn và giảm độ cứng trong mặt phẳng sẽ phải tránh tại mức tới hạn ổn định cao hơn.

4. "Mô hình hư hỏng ổn định" tham khảo mẫu đặc trưng hư hỏng ổn định. Mô hình hư hỏng đặc trưng của panen tấm nẹp được gia cường có profiles mở là:

(a) Ổn định tấm;

(b) Ổn định nẹp gia cường bị xoắn;

(c) Ổn định bản thành gia cường;

(d) Ổn định gia cường ngang.
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PHƯƠNG PHÁP PHÂN TÍCH ỔN ĐỊNH TIẾN TIẾN

2.1. Quy định chung

2.1.1. Các ảnh hưởng phải xét đến

1. Phương pháp phân tích ổn định tiên tiến phải có khả năng xem xét các ảnh hưởng sau:

(a) Tác động hình học phi tuyến;

(b) Tác động vật liệu không đàn hồi;

(c) Độ võng ban đầu - Sự không hoàn thiện hình học/lệch ra ngoài bản tấm;

(d) Ứng suất dư mối hàn;

(e) Sự tương tác giữa mô hình ổn định và phần tử kết cấu; tấm, nẹp, dầm v.v...;

(f) Tải trọng tác dụng đồng thời; ứng suất kéo/nén hai trục, lực cắt và áp lực ngang;

(g) Trạng thái biên

2. Các quy định cụ thể đối với hạng mục liệt kê trong 2.1.1-1 được đưa ra 2.1.2 đến 2.1.8. Các yêu cầu bổ sung được áp dụng đối với mô hình phần tử hữu hạn phi tuyến được đưa ra trong 2.1.9 và 2.1.10. 

2.1.2. Tác động hình học phi tuyến

1. Phương pháp ổn định dựa trên cơ sở lý thuyết tấm biến dạng lớn phi tuyến hoặc tương đương. Sức căng màng thứ tự thứ hai do đặc trưng hình học phi tuyến phải được lưu ý.

2. Lý thuyết tấm phi tuyến theo Karman và Marguerre có thể được chấp nhận để đánh giá độ bền vượt ra ngoài giới hạn trị số ổn định đàn hồi lý tưởng.

2.1.3. Tính chất và tác động của vật liệu
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1. Trạng thái vật liệu ngoài vùng đàn hồi phải được xem xét. Nếu phương pháp ổn định không có khả năng kiểm soát vật liệu phi tuyến và sự chảy dẻo, thì trường ứng suất phân bố lại do tác động hình học phi tuyến và sự không hoàn chỉnh phải được giới hạn thấp hơn tiêu chuẩn chảy của Von Mises.

2. Lựa chọn, nếu phương pháp ổn định có khả năng kiểm soát vật liệu phi tuyến, thì mô hình vật liệu hai đường phải được sử dụng với hệ số chảy cứng được duy trì trong vùng chảy dẻo.

3. Giả định đặc tính vật liệu được sử dụng trị số đặc tính của độ bền chảy và mô đun Young. Nếu phù hợp, mô hình vật liệu chảy dẻo đẳng hướng hai trục gồm ảnh hưởng phạm vi biến dạng được áp dụng hoặc môđun tiếp tuyến phải được duy trì. Môđun tiếp tuyến dẻo bằng 1000MPa có thể được chấp nhận đối với thép có độ bền cao và thông thường.

2.1.4. Độ võng ban đầu - không hoàn thiện hình học/lệch tấm

1. Đánh giá ổn định phải bao gồm độ võng ban đầu.

2. Để đánh giá độ bền xác định, sự khiếm khuyết hình học phải được chuyển đổi sang mẫu mô hình thông thường.

3. Sự khiếm khuyết có thể chia thành các khiếm khuyết cục bộ (tấm không phẳng và các nẹp gia cường một phía không thẳng hàng), và sự khiếm khuyết chung của các nẹp gia cường (nẹp ngang/thẳng đứng không thẳng hàng).

4. Hình dáng của biến dạng ban đầu phải sao cho mô hình hư hỏng đặc trưng nhất đại diện và bắt đầu phân tích. Thông thường, việc kết hợp mô hình Eigen ổn định mức thấp nhất là thích hợp. Trong trường hợp tấm có độ mảnh cao và trong trường hợp các tải trọng tác dụng đồng thời phải được xét, nếu mô hình hư hỏng tới hạn có thể khác với mô hình Eigen thấp nhất.

5. Trị số hư hỏng lớn nhất của khiếm khuyết chưa đề cập thì phải phù hợp với Tiêu chuẩn sửa chữa ngành đóng tàu IACS. Tuy nhiên, độ lớn khiếm khuyết mô hình thông thường phải nhỏ hơn tiêu chuẩn lớn nhất được quy định. Sự khiếm khuyết của mô hình thông thường có thể phụ thuộc vào những trường hợp đặc trưng (phụ thuộc vào tỷ số tải trọng) và phải gồm sự khiếm khuyết do quá trình hàn. Mức độ khiếm khuyết mô hình thực tế phụ thuộc vào phương pháp phân tích, phần mở rộng của mô hình, v.v... và phải được sự chấp thuận của Đăng kiểm.


2.1.5. Quá trình hàn gây nên ứng suất dư

1. Ứng suất dư không quy định phải có trong việc đánh giá ổn định, xem 2.1.4-5.

2.1.6. Sự tác động lẫn nhau giữa mô hình ổn định và thành phần kết cấu

1. Phương pháp phân tích ổn định tiên tiến là mô hình chính xác tác động giữa các thành phần kết cấu khác nhau và do đó giữa các mô hình ổn định khác nhau.

2. Tất cả hình dáng khiếm khuyết ban đầu tới hạn phải được đề cập đến, xem 2.1.4. 

2.1.7. Các tải trọng tác động đồng thời

1. Phương pháp này có thể tạo là mô hình kết hợp bất kỳ của tải trọng nén và tải trọng màng cắt trong mặt phẳng hai trục và áp suất ngang.

2. Trước tiên áp dụng áp suất ngang bất kỳ, gây ra hình dạng biến dạng. Sau đó áp lực ngang được giữ không đổi.


3. Ảnh hưởng của áp suất hai bên mạn gây nên biến dạng theo các mẫu khác nhau trong mặt phẳng tải trọng phải bao gồm mô hình ổn định tới hạn nhất được áp dụng.

2.1.8. Trạng thái biên

1. Trạng thái biên là thể hiện đặc trưng thực tế của tấm hoặc panen tấm được gia cường. Điều kiện biên trong mặt phẳng và ngoài mặt phẳng phải được xem xét đến.

2. Nếu một Panen tấm là một phần nguyên vẹn của diện tích liên tục lớn của tấm được gia cường, như panen tấm đáy hoặc mạn, các mép có thể được coi như tự do dịch chuyển trong mặt phẳng, nhưng được kiềm chế để duy trì thẳng hàng. Nếu tấm không được đỡ trong mặt phẳng bằng các kết cấu liền kề, như panen tấm bản sống dọc hoặc bản thành sống đáy, thì các bản mép được coi như hoàn toàn tự do.

3. Sự khống chế góc xoay trên tấm từ các nẹp phải được chú ý bằng phân tích trực tiếp ảnh hưởng của tấm và nẹp. Thông thường, điều kiện biên quy định có thể không chấp nhận.

4. Các panen tấm có thể được đỡ theo hướng ngang/thẳng đứng tại các kết cấu đỡ chính. Các nẹp có thể được đỡ theo hướng ngang tại mối giao nhau của các kết cấu đỡ chính (ngăn ngừa nghiêng tại mối giao nhau). Sự khống chế góc quay của tấm từ kết cấu đỡ chính có thể bỏ qua. 

2.1.9. Phạm vi mô hình

1. Phạm vi mô hình được dùng để đánh giá phải chú ý đến kết cấu bao quanh tấm được xét, và nhằm giảm khả năng không lường hết qua điều kiện biên.

2. Thông thường, mô hình phải bao gồm nhiều hơn một nhịp nẹp gia cường theo hướng nhịp và tỷ số giữa hai kết cấu gối đỡ chính theo hướng thông thường của nẹp gia cường.

2.1.10. Kích thước kết cấu đối với mô hình phần tử hữu hạn phi tuyến

1. Kích thước kết cấu phải đủ nhỏ để mô tả chính xác biến dạng của ổn định.

2. Kích thước ô mạng phụ thuộc vào sự phức tạp hình dạng và tải trọng và kiểu kết cấu được sử dụng, nhưng được quy định tối thiểu năm kết cấu ngang qua nửa chiều dài sóng mất ổn định.
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ÁP DỤNG VÀ NGUYÊN TẮC MÔ HÌNH HÓA KẾT CẤU

3.1. Quy định chung

3.1.1. Khối lượng

1. Các quy định sau đây đưa ra những giả định tiêu chuẩn áp dụng phương pháp ổn định tiên tiến. Các giả định được hoàn thiện thì phương pháp ổn định tiên tiến có thể cho những kết quả chính xác hơn của kết cấu.

3.1.2. Điều kiện biên

1. Điều kiện biên được mô tả chính xác kiềm chế trong mặt phẳng và khống chế góc quay của kết cấu liền kề (ví dụ như nẹp, kết cấu đỡ chính và tấm liền kề). Các giả định được quy định tại 3.1.2-3 đến 3.1.2-4 phải được áp dụng.

2. Các điều kiện biên được chia thành hai nhóm chính được đại diện cho "tấm có mép tự do" và "tấm liên tục". Nhóm thứ hai thể hiện cho những tấm được gia cường lớn như tấm boong, tấm đáy, tấm mạn, v.v.., trong khi đó những chi tiết khác được thể hiện dầm, đà ngang, sống dọc, v.v... 


3. Điều kiện của tấm liên tục được biểu hiện đối với các phần tử có điều kiện đỡ trong mặt phẳng bằng các kết cấu xung quanh. Điều kiện biên của tấm gia cường được lưu ý như sau:

(a) Các mép tấm panen vuông góc với nẹp phải được xem là gối đơn giản;

(b) Các mép tấm panen song song với nẹp phải được xem xét có gối xoay tương đương với các nẹp trong phạm vi của tấm;

(c) Hai đầu mút của nẹp gia cường phải được coi như là một phần của tấm liên tục và một bên được đỡ bằng kết cấu gối đỡ chính;

(d) Tất cả các mép của tấm được khống chế để duy trì thẳng hàng nhưng phải được tự do để chuyển dời phía trong.

4. Điều kiện tấm mép tự do phải đại diện cho các phần tử có gối đỡ đàn hồi trong mặt phẳng chạy dọc một hoặc nhiều mép, ví dụ đà ngang đáy đôi được gia cường thẳng đứng. Điều kiện biên đối với panen tấm được gia cường được xem như sau:

(a) Các mép panen tấm vuông góc với nẹp phải được xem xét được gối đơn giản;

(b) Các mép tấm panen song song với nẹp phải được xem xét có gối xoay tương đương với các nẹp trong phạm vi của tấm.

(c) Hai đầu mút của nẹp gia cường phải được coi là mép được đỡ khi được gắn trực tiếp với kết cấu liền kề, nếu không phải được coi là gối đỡ đơn giản;

(d) Tất cả các mép tự do của tấm phải được chuyển dịch tự do phía trong. Sự khống chế góc xoay của gia cường mép tại mép tự do phải được xem xét.

5. Điều kiện biên đối với các tấm không được gia cường phải được xem như sau:

(a) Nếu không có những quy định khác, mép panen tấm phải được xem như gối đỡ đơn giản;

(b) Tất cả các mép panen tấm, nếu có, được chuyển dịch tự do phía trong. Các mép liên tục được khống chế để duy trì đường thẳng.

3.1.3. Lý tưởng hóa kết cấu

1. Phương pháp mô hình hóa kết cấu và đánh giá ổn định áp dụng đối với tấm mép tự do như sau:

(a) Song song với hướng nẹp gia cường là một khoang sườn thông thường đủ kết cấu có trường ứng suất chính. Đối với các chi tiết được nén tải trọng đều có mép tự do song song với hướng nẹp gia cường, ví dụ như dầm dọc, phải xét mô hình khoang hỗn hợp. 


(b) Vuông góc với hướng nẹp gia cường là giữa hai gối đỡ chính, nhưng có thể được giới hạn bởi sáu khoảng sườn gia cường.

(c) Phương pháp đánh giá là phương pháp 2 - khả năng ổn định không cho phép sự phân bố lại tải trọng trừ khi có quy định đặc biệt khác.

2. Phương pháp mô hình hóa kết cấu và đánh giá ổn định áp dụng đối với tấm liên tục như sau:

(a) Song song với hướng nẹp gia cường là tối thiểu hai khoang sườn, để mô hình khiếm khuyết giữa hai panen tấm liền kề.

(b) Vuông góc với hướng nẹp gia cường là giữa hai gối đỡ chính, nhưng có thể được giới hạn bởi sáu khoảng sườn gia cường.

(c) Phương pháp đánh giá là phương pháp 1 - khả năng ổn định cho phép sự phân bố lại tải trọng trừ khi có quy định đặc biệt nào khác. 
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TIÊU CHUẨN ĐÁNH GIÁ

4.1. Quy định chung

4.1.1. Phương pháp đánh giá độ bền ổn định

1. Trị số khả năng ổn định phải dựa trên cơ sở một trong các phương pháp sau:

1. Khả năng ổn định cho phép để phân bố lại tải trọng

2. Khả năng ổn định không cho phép để phân bố lại tải trọng.

Việc áp dụng phương pháp đánh giá nào được sử dụng đưa ra trong 3.1.3.

4.1.2. Phương pháp 1: Khả năng ổn định cho phép phân bố lại tải trọng

1. Trị số khả năng ổn định phải xem như là tải trọng gây ra ứng suất chảy màng đầu tiên bất cứ chỗ nào của panen tấm gia cường. Điều này bao gồm phân bố lại của tải trọng như được chỉ ra tại 1.1.3-2. Đặc biệt các vùng sau đây phải được kiểm tra ứng suất chảy ứng với trạng thái chảy:

(a) Tại mép của tấm;

(b) Dọc theo đường thẳng giao của tấm và nẹp, đặc biệt tại hai đầu của nẹp và tại điểm giữa nẹp;

(c) Dọc theo bản cánh của nẹp, đặc biệt tại hai đầu của nẹp và tại điểm giữa của nẹp.

4.1.2. Phương pháp 2: Khả năng ổn định không cho phép phân bố lại tải trọng

1. Trị số khả năng ổn định hoặc là tải trọng kết quả gây ra ứng suất chảy màng đầu tiên bất cứ chỗ nào của tấm gia cường, xem 1.1.3-3.

4.2. Hệ số sử dụng

4.2.1. Quy định chung

1. Hệ số sử dụng, (, được sử dụng như là biện pháp dự trữ an toàn chống lại hư hỏng độ bền ổn định. Hệ số sử dụng được định nghĩa như tỷ số giữa tải trọng áp dụng và khả năng tới hạn hoặc độ bền ổn định.

2. Một kết cấu được xem như có độ bền ổn định được chấp nhận nếu thỏa mãn tiêu chuẩn sau đây:

(act ≤ (allow

Trong đó:

(allow hệ số sử dụng ổn định cho phép, quy định tại 2.2.5 Chương 9

(ac hệ số sử dụng ổn định thực dựa trên tải trọng thiết kế được áp dụng.

3. Đối với tải trọng kết hợp, hệ số sử dụng, (, được coi như tỷ số giữa tải trọng tương đương áp dụng và khả năng ổn định tương ứng, xem Hình D.4.1, và được lấy như sau:
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Trong đó:

wact tải trọng tương đương được áp dụng do các tải trọng màng kết hợp.
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Wu tải trọng tương đương do tải trọng màng kết hợp dẫn tới điểm có khả năng chịu được ổn định, xem Hình D.4.1.
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Trong đó tải trọng kết hợp là tất cả thừa số bởi tỷ số như nhau và tải trọng áp suất áp dụng có giá trị không đổi. 

(dx Ứng suất trục áp dụng theo hướng x, N/mm2

(dy Ứng suất trục áp dụng theo hướng y, N/mm2

(d Ứng suất cắt áp dụng, N/mm2

(cx Độ bền ổn định do nén trục x, N/mm2

(cy Độ bền ổn định do nén trục y, N/mm2

(cr Độ bền ổn định cắt, N/mm2. 

Hình D.4.1

Định nghĩa ví dụ hệ số sử dụng được chỉ theo mẫu tải trọng hai trục
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Phụ lục D

ĐÁNH GIÁ ĐỘ BỀN ỔN ĐỊNH

Chương 5

ĐÁNH GIÁ ĐỘ BỀN PHẦN TỬ HỮU HẠN (FEM) - QUY TRÌNH TÍNH ỔN ĐỊNH

5.1. Quy định chung

5.1.1. Phạm vi áp dụng

1. Quy trình này được sử dụng để đánh giá các yêu cầu về ổn định đối với việc đánh giá độ bền ổn định phần tử hữu hạn (FEM) là một phần của trình tự xác nhận thiết kế, xem mục 9.2 Chương 9.

2. Tất cả các chi tiết kết cấu trong phân tích phần tử hữu hạn phải được đánh giá riêng lẻ. Mỗi nẹp gắn tấm và tất cả các tấm không được gia cường phải được đánh giá.

3. Đặc tính ổn định của mỗi cơ cấu đang xét có thể chấp nhận nếu nó thỏa mãn các tiêu chuẩn sau đây:

(act ≤ (allow

Trong đó:

(allow hệ số sử dụng ổn định cho phép, quy định tại 9.2.2-5 Chương 9

(act hệ số sử dụng ổn định thực dựa trên tải trọng thiết kế được áp dụng, xem 4.2.1.

5.2. Mô hình hóa kết cấu và phương pháp đánh giá khả năng

5.2.1. Quy định chung

1. Kết cấu hiệu dụng dọc của thân tàu phải được mô hình hóa như tấm gia cường hoặc tấm không được gia cường như quy định trong Bảng D.1 và Hình D.5.1. Điều này đưa ra giả định tiêu chuẩn để dùng cho phương pháp đánh giá khả năng ổn định.

2. Mô hình kết cấu phải dựa trên chiều dày cơ bản được xác định bằng việc trừ chiều dày mòn gỉ, ví dụ -1,0 tcorr, và bổ sung thêm chiều dày bất kỳ của chủ tàu đưa ra. Trị số giảm chiều dày này được áp dụng đối với tấm và bản thành và bản cánh nẹp gia cường. Panen tấm được gia cường.

5.2.2. Panen tấm được gia cường


1. Mỗi nẹp có tấm mép kèm phải được thể hiện như panen tấm gia cường kéo dài được quy định trong Bảng D.5.1 và do đó được coi là một phần của toàn bộ kết cấu để điều chỉnh mô hình ở trạng thái ổn định chung.

2. Thông thường, phương pháp đánh giá là các thay đổi mô hình theo chiều dày tấm, kích thước nẹp và khoảng sườn. Tuy nhiên, nếu phương pháp ổn định tiên tiến này không thể hiệu chỉnh mô hình thay đổi này, các tính toán phải được thực hiện riêng biệt với từng nẹp gia cường và tấm giữa hai nẹp. Chiều dày tấm, các đặc tính nẹp và khoảng cách các nẹp tại vùng xem xét phải coi như toàn bộ tấm. Nếu chiều dày tấm, đặc tính nẹp và khoảng cách nẹp khác nhau trong phạm vi tấm được gia cường, thì việc tính toán phải được thực hiện đối với tất cả hình dạng panen tấm. Nếu panen nằm giữa hai nẹp gia cường gồm chiều dày tấm khác nhau, thì chiều dày trung bình xử lý có thể được dùng chiều dày tấm để đánh giá kết hợp tấm/nẹp gia cường tương ứng. Việc xác định trị số trung bình xử lý phải phù hợp với 5.2.3-3. Xem Hình. D.5.6

5.2.3. Panen tấm không được gia cường

1. Phương pháp đánh giá là thay đổi mô hình theo chiều dày tấm và đặc trưng hình học tấm.

2. Tại các sườn khỏe, sống dọc mạn và mã, đặc trưng hình học của tấm (nghĩa là tấm được bao quanh bằng nẹp khỏe/tấm mặt) có thể không có hình chữ nhật. Nếu phương pháp ổn định tiên tiến này không thể hiệu chỉnh mô hình hình học tấm, thì một panen tấm hình chữ nhật tương đương phải được quy định như được chỉ ra trên Hình D.5.5. Nếu nẹp gia cường không nối với các nẹp giao nhau, thì panen này có thể được quy định tại Hình.D.6. Phân tích phần tử hữu hạn (FE) phải đại diện cho kết cấu thực để thu được từ trị số ứng suất thực tế do áp dụng đối với panen chữ nhật tương ứng. Ứng suất của tất cả các phần tử mà trọng tâm của chúng nằm trong tấm panen phải được nối với ứng suất trung bình phù hợp với 5.3.2-1.

3. Nếu phương pháp ổn định tiên tiến không thể hiệu chỉnh sự thay đổi mô hình theo chiều dày tấm cơ bản trong panen tấm, và panen tấm này gồm số phần tử ô lưới, và chiều dày trung bình xử lý được lấy như sau:

[image: image916.png]





Trong đó:

Aj diện tích của phần tử tấm thứ j tạo nên panen tấm.

tj chiều dày cơ bản của phần tử tấm thứ j tạo nên tấm. 


Bảng D.5.1

Thành phần kết cấu đánh giá sức bền theo phần tử hữu hạn (FEM)

		Thành phần kết cấu

		Lý tưởng hóa

		Phương pháp đánh giá

		Định nghĩa tấm thông thường(2)



		Kết cấu dọc, xem Hình D.5.1



		Panen tấm được gia cường dọc.

Tấm bao vỏ 

Boong tàu 

Thân tàu phía trong 

Mạn két hông 

Vách dọc 

Vách dọc tâm tàu

		Tấm được gia cường

		Phương pháp 1

		Chiều dài: giữa hai sườn khỏe. 

Chiều rộng: giữa hai gối đỡ chính (PSM) (2)



		Sống dọc đáy đôi thẳng hàng với vách dọc hoặc được nối cạnh của két hông

		Tấm được gia cường

		Phương pháp 1

		Chiều dài: giữa hai sườn khỏe. 

Chiều rộng: chiều cao bản thành toàn bộ



		Bản thành sống ngang trong két mạn hai lớp vỏ được nối cạnh của két hông

		Tấm được gia cường

		Phương pháp 1

		Chiều dài: giữa hai sườn khỏe. 

Chiều rộng: chiều cao bản thành toàn bộ



		Bản thành sống dọc đáy đôi không thẳng hàng với vách dọc hoặc không được nối cạnh của két hông

		Tấm được gia cường

		Phương pháp 2

		Chiều dài: giữa hai sườn khỏe. 

Chiều rộng: chiều cao bản thành toàn bộ



		Bản thành sống ngang trong két mạn hai lớp vỏ không được nối cạnh của két hông

		Tấm được gia cường

		Phương pháp 2

		Chiều dài: giữa hai sườn khỏe. 

Chiều rộng: chiều cao bản thành toàn bộ



		Bản thành sống dọc một lớp vỏ

		Tấm không được gia cường

		Phương pháp 2

		Giữa hai nẹp gia cường cục bộ/tấm mặt/PSM



		Kết cấu ngang, xem Hình D.5.2



		Bản thành sống ngang boong gồm các mã

		Tấm không được gia cường

		Phương pháp 2

		Giữa hai nẹp gia cường cục bộ/tấm mặt/PSM



		Bản thành thẳng đứng trong két mạn kép

		Tấm được gia cường

		Phương pháp 2

		Chiều dài: chiều cao bản thành toàn bộ

Chiều rộng: giữa hai cơ cấu gối đỡ chính (PSM) (2)



		Tất cả các tấm được gia cường không đều, ví dụ Tấm bản thành trên két hông và đáy tàu

		Tấm không được gia cường

		Phương pháp 2

		Giữa hai nẹp gia cường cục bộ/tấm mặt/PSM



		Đà ngang đáy đôi

		Tấm được gia cường

		Phương pháp 2

		Chiều dài: chiều cao bản thành toàn bộ

Chiều rộng: giữa hai cơ cấu gối đỡ chính (PSM) (2)



		Sườn khỏe thẳng đứng bao gồm cả mã

		Tấm không được gia cường

		Phương pháp 2

		Giữa hai nẹp gia cường thẳng đứng/tấm mặt/PSM



		Tấm bản thành gia cường ngang

		Tấm không được gia cường

		Phương pháp 2

		Giữa hai nẹp gia cường thẳng đứng/tấm mặt/PSM



		Vách ngang kín nước và kín dầu, xem Hình D.5.3 
và vách chặn ngang, xem Hình D.5.4



		Tất cả các tấm được gia cường cách đều

		Tấm được gia cường

		Phương pháp 1

		Chiều dài: giữa hai gối đỡ chính.

Chiều rộng: Giữa hai gối đỡ chính (PSM) (2)



		Vách được gia cường cách đều bằng các nẹp ổn định phụ song song với các nẹp thông thường

		Tấm được gia cường

		Phương pháp 1

		Chiều dài: giữa hai gối đỡ chính

Chiều rộng: Giữa hai gối đỡ chính (PSM) (2)



		Tất cả các tấm vách được gia cường không đều, ví dụ tấm bản thành trên két hông và đáy tàu

		Tấm không được gia cường

		Phương pháp 2

		Giữa hai nẹp gia cường cục bộ/tấm mặt



		Tấm thành của sống dọc vách ngang bao gồm cả vách

		Tấm không được gia cường

		Phương pháp 2

		Giữa hai nẹp gia cường bản thành/tấm mặt



		Vách ngang sóng



		Chân phía trên/dưới bao gồm các nẹp gia cường

		Tấm được gia cường

		Phương pháp 1

		Chiều dài: giữa hai gối đỡ chính.

Chiều rộng rộng: giữa hai gối đỡ chính (PSM) (2)



		Màng chắn bản thành chân

		Tấm không được gia cường

		Phương pháp 2

		Giữa hai nẹp gia cường/tấm mặt/PSM



		Chú thích:

1. Phương pháp đánh giá chỉ rõ phương pháp đánh giá độ bền ổn định nào được sử dụng, xem 4.1

2. Xem lý tưởng hóa kết cấu, 3.1.3

3. Nẹp gia cường phụ có dạng như “vát mép bản thành” hoặc “liên tục”. Nẹp là “vát mép bản thành” trừ khi gối đỡ đầu mút xoay được bố trí tại hai đầu mút.

Vùng được gia cường bằng các nẹp không cách đều chỉ được đánh giá bằng xét từng tấm tại panen như panen không được gia cường sử dụng Phương pháp 2.





Hình D.5.1

Đánh giá ổn định tiên tiến đối với độ bền dọc
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Chú thích:


1. SP-M1 chỉ rõ tấm được gia cường - Độ bền ổn định được đánh giá sử dụng Phương pháp 1

2. SP-M2 chỉ rõ tấm được gia cường - Độ bền ổn định được đánh giá sử dụng Phương pháp 2

Hình D.5.2 

Khung sườn ngang khỏe
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Chú thích:


SP-M1 chỉ rõ tấm được gia cường - Độ bền ổn định được đánh giá sử dụng Phương pháp 1

UP-M2 chỉ rõ tấm không được gia cường - Độ bền ổn định được đánh giá sử dụng Phương pháp 2

SP-M2 chỉ rõ tấm được gia cường - Độ bền ổn định được đánh giá sử dụng Phương pháp 2

Hình D.5.3 

Vách ngang
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Chú thích:


1. SP-M1 chỉ rõ panen tấm được gia cường - Độ bền ổn định được đánh giá sử dụng Phương pháp 1

2. UP-M2 chỉ rõ panen tấm không được gia cường - Độ bền ổn định được đánh giá sử dụng Phương pháp 2

Hình D.5.4 

Khung sườn chặn ngang khỏe
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Chú thích:

SP-M1 chỉ rõ panen tấm được gia cường - Độ bền ổn định được đánh giá sử dụng Phương pháp 1

UP-M2 chỉ rõ panen tấm không được gia cường - Độ bền ổn định được đánh giá sử dụng Phương pháp 2

SP-M2 chỉ rõ panen tấm được gia cường - Độ bền ổn định được đánh giá sử dụng Phương pháp 2

Hình D.5.5

Mô hình hóa panen tấm không có nẹp gia cường có hình dạng bất thường

(f) Bốn góc gần với góc vuông, 90 độ, đa giác đối với tấm được xác định
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(b) Khoảng cách dọc theo cạnh của biên đa giác giữa hai góc được tính toán, nghĩa là tổng của tất cả các đường gãy khúc giữa hai điểm mút.
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(c) Cặp cạnh đối diện có chiều dài toàn bộ nhỏ nhất được nhận dạng, nghĩa là giá trị nhỏ nhất của d1 + d2 và d3+ d4.

(d) Một đường được nối giữa hai trung điểm của cạnh đối diện lựa chọn (nghĩa là điểm giữa được xác định như là điểm chia đôi từ một đầu). Đường thẳng này được định nghĩa theo hướng dọc, x1 đối với mô hình hiện thực. Chiều dài của đường được xem chiều dài của mô hình, l1 hoặc d2 đo từ một điểm mút.
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(e) Chiều rộng của mô hình, l2, được xác định như sau:


l2 = 
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Trong đó:

Apl diện tích của tấm
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(f) Ứng suất từ việc phân tích phần tử hữu hạn phân tích hệ thống tọa độ cục bộ của tấm thành hình chữ nhật tương đương. Ứng suất này được sử dụng để đánh giá ổn định. 


Hình D.5.6 

Mô hình khả năng đối với tấm bản thành
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Chú thích
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QUY PHẠM PHÂN CẤP VÀ ĐÓNG TÀU BIỂN VỎ THÉP
Rules for the Classification and Construction of Sea – going Steel Ships

TẬP 1


I. QUY ĐỊNH CHUNG


II. QUY ĐỊNH KỸ THUẬT


Phần 1A. Quy định chung về hoạt động giám sát kỹ thuật 
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QUY PHẠM PHÂN CẤP VÀ ĐÓNG TÀU BIỂN VỎ THÉP

Rules for the Classification and Construction of Sea – going Steel Ships


I. QUY ĐỊNH CHUNG

I. General Regulations


1.1. Phạm vi điều chỉnh và đối tượng áp dụng 


1.1.1. Phạm vi điều chỉnh


1. Quy chuẩn Kỹ thuật quốc gia này (sau đây gọi tắt là “Quy chuẩn”) quy định về hoạt động giám sát kỹ thuật/kiểm tra phân cấp tàu biển và các công trình nổi trên biển (sau đây gọi tắt là “tàu biển”. Quy chuẩn này cũng quy định về các hoạt động liên quan đến thiết kế, đóng mới, hoán cải, phục hồi, sửa chữa và khai thác tàu biển. Tàu biển thuộc phạm vi áp dụng của Quy chuẩn này bao gồm tàu biển Việt Nam, các tàu dự định mang cờ quốc tịch Việt Nam có đặc điểm như dưới đây, và các tàu mang cờ quốc tịch nước ngoài (khi thấy cần thiết hoặc có yêu cầu):


(1) Tất cả các tàu vỏ thép (tự chạy hoặc không tự chạy) có chiều dài từ 20 mét trở lên;


(2) Tất cả các tàu vỏ thép tự chạy (không phụ thuộc vào chiều dài) có công suất liên tục lớn nhất của máy chính từ 37 kW trở lên;


(3) Các tàu khách, tàu kéo, tàu chở hàng lỏng, tàu chở xô khí hóa lỏng, tàu chở xô hóa chất nguy hiểm và các tàu có công dụng đặc biệt khác không phụ thuộc vào chiều dài tàu và công suất của máy chính.


1.1.2. Đối tượng áp dụng 


Quy chuẩn này áp dụng đối với các tổ chức, cá nhân có hoạt động liên quan đến các tàu biển thuộc phạm vi điều chỉnh nêu tại Điều 1.1.1 của Quy chuẩn này.


1.2. Giải thích từ ngữ


1.2.1. Các tổ chức và cá nhân 


Các tổ chức và cá nhân liên quan đến các tàu biển thuộc phạm vi điều chỉnh của Quy chuẩn này nêu tại mục 1.1.2 là Cục Đăng kiểm Việt Nam (sau đây trong Quy chuẩn này viết tắt là “Đăng kiểm”); các Chủ tàu; Cơ sở thiết kế, đóng mới hoán cải, phục hồi, sửa chữa và khai thác tàu biển; các Cơ sở thiết kế, chế tạo vật liệu và trang thiết bị, máy móc lắp đặt lên tàu.

II. QUY ĐỊNH KỸ THUẬT 

II. Technical Regulations


Phần 1A.


QUY ĐỊNH CHUNG VỀ HOẠT ĐỘNG GIÁM SÁT KỸ THUẬT

Part 1A. General Regulations for The Technical Supervision


Chương 1.


QUY ĐỊNH CHUNG


1.1. Quy định chung


1.1.1. Quy định chung áp dụng cho tất cả các tàu


1. Việc giám sát kỹ thuật và đóng các tàu biển vỏ thép được phân cấp phù hợp với cấp tàu nêu ở Chương 2 của Phần này phải tuân thủ các quy định trong những phần liên quan của Quy chuẩn này.


2. Đăng kiểm có thể đưa ra các yêu cầu bổ sung/đặc biệt theo hướng dẫn của quốc gia mà tàu treo cờ hoặc quốc gia có vùng nước mà tàu hoạt động.


1.1.2. Những quy định riêng áp dụng cho các tàu hàng rời và tàu dầu


1. Các tàu hàng rời hoạt động ở vùng biển không hạn chế, có chiều dài bằng hoặc lớn hơn 90 m và được hợp đồng đóng mới vào hoặc sau ngày 01/10/2010, phải áp dụng Phần 2A-B của Quy chuẩn này. Những vấn đề khác với quy định ở Phần 2A-B phải thỏa mãn các quy định ở những Phần khác của Quy chuẩn, có sự xem xét thích hợp liên quan tới các quy định của Phần 2A-B.


2. Các tàu dầu vỏ kép hoạt động ở vùng biển không hạn chế, có chiều dài bằng hoặc lớn hơn 150m và được hợp đồng đóng mới vào hoặc sau ngày 01/10/2010, phải áp dụng Phần 2A-T của Quy chuẩn này. Những vấn đề khác với quy định ở Phần 2A-T phải thỏa mãn các quy định ở những Phần khác của Quy chuẩn, có sự xem xét thích hợp liên quan tới các quy định của Phần 2A-T.


3. Để áp dụng phù hợp với các quy định ở -1 và -2 nói trên, sử dụng các định nghĩa sau:


(1) Chiều dài tàu: là khoảng cách, tính bằng mét, đo trên đường nước chở hàng mùa hè, từ mép trước của sống mũi đến mép sau của trụ lái hoặc tâm trục lái nếu không có trụ lái. Chiều dài này phải không được nhỏ hơn 96% nhưng không cần vượt quá 97% chiều dài toàn bộ của đường nước chở hàng mùa hè


(2) Tàu hàng rời: là tàu biển tự chạy, chủ yếu được dùng để chở hàng khô dạng rời (trừ tàu chở quặng và tàu chở hàng hỗn hợp), nói chung tàu có kết cấu boong đơn, đáy đôi, có các két hông và các két đỉnh mạn, có kết cấu mạn đơn hoặc mạn kép trong phạm vi chiều dài khoang hàng.


(3) Tàu dầu: là tàu được đóng hoặc hoán cải chủ yếu để chở xô dầu trong các khoang hàng, kể cả các tàu chở hàng hỗn hợp và bất kỳ tàu chở hóa chất nào nếu nó chở hàng hoặc một phần hàng là dầu xô. Tàu dầu vỏ kép là tàu dầu mà các khoang hàng được bảo vệ bằng vỏ kép kéo dài suốt chiều dài vùng khoang hàng, gồm cả các không gian mạn kép và đáy đôi.


4. Ngoài các quy định ở -1 nói trên, những tàu có ít nhất một khoang hàng được kết cấu có két hông và két đỉnh mạn như quy định ở -3(2) nói trên, phải áp dụng Phần 2A-B. Trong trường hợp này, độ bền kết cấu của các thành phần trong khoang hàng được kết cấu có két hông và/hoặc két đỉnh mạn phải phù hợp với tiêu chuẩn bền quy định ở Phần 2A-B.


1.2. Định nghĩa/Giải thích


Trừ khi có các định nghĩa ở những Phần khác của Quy chuẩn, các thuật ngữ sử dụng trong Quy chuẩn này được định nghĩa/giải thích như dưới đây.


1.2.1. Tàu biển


Tàu biển là tàu hoặc kết cấu trúc nổi di động khác chuyên dùng hoạt động trên biển và các vùng nước liên quan với biển.


Tàu biển quy định trong Quy chuẩn này không bao gồm tàu quân sự và tàu cá.


1.2.2. Tàu khách


Tàu khách là tàu biển chở nhiều hơn 12 hành khách. Trong đó hành khách là bất kỳ người nào có mặt trên tàu, trừ thuyền trưởng, thuyền viên hoặc những người làm việc trên tàu và trẻ em dưới một tuổi.


1.2.3. Tàu hàng


Tàu hàng là tàu biển trừ các tàu khách.


1.2.4. Tàu hàng lỏng (Tanker)


Tàu hàng lỏng là tàu hàng được đóng mới hoặc được hoán cải để chở xô hàng lỏng dễ cháy, trừ các tàu chở xô khí hóa lỏng hoặc các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm.


1.2.5. Tàu dầu (Oil Tanker)


1. Tàu dầu 


Tàu dầu là tàu được đóng mới hoặc hoán cải để chở xô dầu, bao gồm cả tàu chở hóa chất được dự định chở xô dầu và các tàu chở hàng hỗn hợp được thiết kế để chở xô hoặc là dầu hoặc hàng rắn, như các tàu chở quặng/dầu và tàu chở quặng/hàng rời/dầu.


2. Tàu dầu vỏ kép


Tàu dầu vỏ kép là tàu dầu như đã định nghĩa ở -1 nói trên, có các khoang hàng được bảo vệ bằng vỏ kép kéo dài suốt chiều dài khu vực hàng, gồm có các khoang mạn kép, các két đáy đôi để chở nước dằn hoặc các khoang trống, bao gồm cả tàu dầu vỏ kép hiện có không thỏa mãn với Quy định 3.2.4, Phần 3 của Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia “Quy phạm các hệ thống ngăn ngừa ô nhiễm biển của tàu”, nhưng có kết cấu vỏ kép.


1.2.6. Tàu chở xô khí hóa lỏng


Tàu chở xô khí hóa lỏng là tàu hàng được đóng mới hoặc hoán cải để chở xô khí hóa lỏng được quy định trong Phần 8D của Quy chuẩn này.


1.2.7. Tàu chở xô hóa chất nguy hiểm


Tàu chở xô hóa chất nguy hiểm là tàu hàng được đóng mới hoặc hoán cải để chở xô hóa chất nguy hiểm được quy định trong Phần 8E của Quy chuẩn này.


1.2.8. Tàu chở hàng khô tổng hợp và tàu chở gỗ


1. Tàu hàng khô tổng hợp là các tàu được đóng mới hoặc hoán cải để chở hàng rắn khác với các tàu sau:


(1) Tàu chở hàng rời;


(2) Tàu chở công te nơ (là tàu dùng để chở hàng hóa được chứa trong các công ten nơ theo tiêu chuẩn quốc tế);


(3) Tàu chở sản phẩm rừng thành phẩm (trừ tàu chở gỗ);


(4) Tàu RO-RO;


(5) Tàu chở ôtô;


(6) Tàu chở hàng đông lạnh;


(7) Tàu chở gỗ xẻ, và


(8) Tàu chở xi măng thành phẩm.


2. Tàu chở gỗ là tàu hàng thuộc loại tàu hàng khô tổng hợp như đã định nghĩa ở 1.2.8-1 nói trên và có dấu hiệu đường nước chở gỗ phù hợp với các quy định ở Phần 11 – Mạn khô và chủ yếu chở gỗ súc.


1.2.9. Tàu hàng rời


1. Tàu hàng rời là những tàu được định nghĩa như sau:


(1) Tàu được đóng mới hoặc hoán cải có boong đơn, có các két hông và các két đỉnh mạn trong khu vực khoang hàng và chủ yếu dùng để chở xô hàng khô (không đóng bao/kiện);


(2) Tàu được đóng mới hoặc hoán cải có boong đơn, có hai vách dọc và đáy đôi kéo suốt khoang hàng và chủ yếu dùng để chở quặng chỉ ở các khoang trung tâm;


(3) Các tàu chở hàng hỗn hợp được thiết kế để chở cả dầu hoặc các loại hàng rắn dạng rời, như chở dầu/quặng và chở dầu/hàng rời/quặng, và có kết cấu như một tàu được định nghĩa ở (1) và (2) nói trên.


2. Tàu chở hàng rời vỏ kép


Tàu chở hàng rời vỏ kép là tàu hàng rời đã định nghĩa ở 1.2.9.1 nói trên, trong đó tất cả các khoang hàng được bảo vệ bằng vỏ mạn kép (bất kể chiều rộng của két mạn).


1.2.10. Tàu có công dụng đặc biệt 


Tàu có công dụng đặc biệt là tàu có trang bị chuyên dùng liên quan tới công dụng của tàu, có số nhân viên chuyên môn nhiều hơn 12 người (gồm những tàu nghiên cứu khoa học, tàu thám hiểm, tàu thủy văn, tàu cứu hộ và các tàu tương tự).


1.2.11. Xà lan


Xà lan là tàu biển, không tự chạy, được dự định để chở hàng trong các khoang hàng, trên boong và/hoặc trong các két liền kề với kết cấu thân tàu và tuân theo các quy định ở Phần 8A của Quy chuẩn này.


1.2.12. Tàu đang đóng


Tàu đang đóng là tàu nằm trong giai đoạn tính từ ngày đặt ky cho đến ngày nhận được Giấy chứng nhận cấp tàu.


1.2.13. Tàu hiện có


Tàu hiện có là những tàu không phải là tàu đang đóng


1.2.14. Tàu trong giai đoạn đầu của quá trình đóng mới


Tàu trong giai đoạn đầu của quá trình đóng mới là tàu có sống chính (ky) được đặt hoặc tàu đang ở trong giai đoạn đóng mới tương tự. “Giai đoạn đóng mới tương tự” ở đây có nghĩa là giai đoạn mà:


(1) Kết cấu được hình thành đã có thể bắt đầu nhận dạng được con tàu; và


(2) Việc lắp đặt con tàu đó đã bắt đầu được ít nhất 50 tấn hoặc 1% khối lượng dự tính của tất cả các vật liệu kết cấu, lấy giá trị nhỏ hơn.


1.2.15. Hoán cải lớn


Hoán cải lớn là việc làm cho một tàu hiện có:


(1) Thay đổi đáng kể kích thước hoặc khả năng chở hàng của tàu;


(2) Thay đổi loại tàu/công dụng;


(3) Nâng cấp tàu.


1.2.16. Sản phẩm 


Sản phẩm là thuật ngữ chỉ máy móc, trang thiết bị lắp đặt trên tàu biển (máy chính, máy  phụ, nồi hơi, bình áp lực, các thiết bị/dụng cụ v.v…).


1.2.17. Nơi trú ẩn


Nơi trú ẩn của tàu là vùng nước tự nhiên hoặc nhân tạo được bảo vệ mà ở đó tàu có thể trú ẩn trong trường hợp sự an toàn của tàu bị đe dọa.


1.2.18. Yêu cầu bổ sung 


Những yêu cầu bổ sung là những yêu cầu chưa được đưa ra trong Quy chuẩn này, nhưng được các cơ quan có thẩm quyền đưa ra để áp dụng trong các trường hợp cụ thể.


1.2.19. Xem xét đặc biệt 


Xem xét đặc biệt là sự xem xét để xác định mức độ, mà từ đó một đối tượng chịu sự giám sát kỹ thuật cần thỏa mãn các yêu cầu bổ sung.


1.2.20. Chiều dài tàu


Chiều dài tàu (L) là khoảng cách, tính bằng mét, đo trên đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất được định nghĩa ở 1.2.29.2, từ mặt nước sống mũi đến mặt sau trụ bánh lái, trong trường hợp tàu có trụ bánh lái; hoặc đến đường tâm trục lái, nếu tàu không có trụ bánh lái. Tuy nhiên, nếu tàu có đuôi theo kiểu tuần dương hạm thì L được đo như trên hoặc bằng 96% toàn bộ chiều dài đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất, lấy giá trị nào lớn hơn


1.2.21. Chiều dài để xác định mạn khô


Chiều dài tàu để xác định mạn khô (Lf) là 96% chiều dài, tính bằng mét, đo từ mặt trước sống mũi đến mặt sau của tấm tôn bao cuối cùng của đuôi tàu, trên đường nước tại 85% chiều cao mạn lý thuyết nhỏ nhất (Dmin) tính từ mặt trên của dải tôn giữa đáy, hoặc chiều dài, tính bằng mét, đo từ mặt trước sống mũi đến đường tâm trục lái trên đường nước đó, lấy giá trị nào lớn hơn. Tuy nhiên, nếu đường bao sống mũi lõm vào ở phía trên đường nước tại 85% chiều cao mạn lý thuyết nhỏ nhất, thì điểm mút trước của chiều dài này phải được lấy tại hình chiếu đứng của điểm lõm đường bao mũi đối với đường nước này. Đối với tàu không có trục lái, chiều dài này được lấy bằng 96% của chiều dài đường nước tại 85% chiều cao mạn thiết kế nhỏ nhất. Đường nước để xác định chiều dài này phải song song với đường nước chở hàng được định nghĩa ở 1.2.29.1 của chương này.


1.2.22. Chiều rộng tàu


Chiều rộng tàu (B) là khoảng cách nằm ngang, tính bằng mét, đo từ mép ngoài của sườn mạn bên này đến mép ngoài của sườn mạn bên kia, tại vị trí rộng nhất của thân tàu.


1.2.23. Chiều rộng tàu để xác định mạn khô


Chiều rộng tàu để xác định mạn khô (Bf) là khoảng cách nằm ngang lớn nhất, tính bằng mét, đo từ mép ngoài của sườn mạn bên này đến mép ngoài của sườn mạn bên kia, tại điểm giữa của chiều dài tàu để xác định mạn khô Lf.


1.2.24. Chiều cao mạn tàu


Chiều cao mạn tàu (D) là khoảng cách thẳng đứng, tính bằng mét, đo từ mặt trên của dải tôn giữa đáy đến đỉnh xà boong mạn khô ở mạn, tại điểm giữa chiều dài tàu L. Trong trường hợp vách kín nước dâng lên đến boong cao hơn boong mạn khô và được ghi vào sổ đăng ký tàu, thì chiều cao mạn được đo đến boong vách đó.


1.2.25. Chiều cao mạn để tính sức bền


Chiều cao mạn để tính sức bền tàu (Ds) là khoảng cách thẳng đứng, tính bằng mét, đo từ mặt trên của dải tôn giữa đáy đến đỉnh xà boong thượng tầng ở mạn, nếu boong thượng tầng là boong tính toán, hoặc đến đỉnh xà boong mạn khô, đo tại điểm giữa chiều dài L, đối với các trường hợp khác. Nếu không có boong ở phần giữa tàu, thì chiều cao mạn được đo theo đường boong tưởng tượng kéo dài dọc theo đường boong tính toán đi qua điểm giữa chiều dài L.

1.2.26. Tốc độ của tàu


Tốc độ của tàu (V) là tốc độ thiết kế, tính bằng hải lý/giờ mà tàu có đáy sạch có thể đạt được ở công suất liên tục lớn nhất của máy chính, chạy trên biển lặng, ở trạng thái ứng với đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất (sau đây, trong Quy chuẩn này gọi là “trạng thái toàn tải”).


1.2.27. Phần giữa tàu


Phần giữa tàu là phần thuộc 0,4L ở giữa tàu, nếu không có quy định nào khác.


1.2.28. Các phần mút tàu


Các phần mút tàu là phần thuộc 0,1L tính từ mỗi mút tàu.


1.2.29. Đường nước chở hàng và đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất


1. Đường nước chở hàng là đường nước ứng với mỗi mạn khô tính theo các quy định của Phần 11 của Quy chuẩn này.

2. Đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất là đường nước ứng với trạng thái toàn tải.


1.2.30. Chiều chìm chở hàng và chiều chìm chở hàng thiết kế lớn nhất


1. Chiều chìm chở hàng là khoảng cách thẳng đứng, tính bằng mét, đo từ mặt trên của dải tôn giữa đáy đến đường nước chở hàng.


2. Chiều chìm chở hàng thiết kế lớn nhất (d) là khoảng cách thẳng đứng, tính bằng m, đo từ mặt trên của dải tôn giữa đáy đến đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất, tại điểm giữa của chiều dài L.


1.2.31. Lượng chiếm nước toàn tải


Lượng chiếm nước toàn tải (W) là lượng chiếm nước thiết kế, tính bằng tấn, ứng với trạng thái toàn tải


1.2.32. Hệ số béo thể tích


Hệ số béo thể tích (Cb) là hệ số tính được khi chia thể tích chiếm nước tương ứng với W cho tích số LBd.


1.2.33. Boong mạn khô


1. Boong mạn khô thường là boong liên tục cao nhất. Tuy nhiên, nếu có lỗ khoét mà không có thiết bị đóng kín thường xuyên tại những chỗ lộ ở trên boong liên tục cao nhất hoặc nếu có lỗ khoét mà không có thiết bị đóng kín nước thường xuyên ở mạn phía dưới boong liên tục cao nhất, thì boong mạn khô là boong liên tục dưới boong liên tục cao nhất đó.


2. Đối với tàu có boong mạn khô không liên tục (ví dụ boong mạn khô có bậc) thì boong mạn khô được xác định như sau:


(1) Nếu phần hõm của boong mạn khô kéo tới cả hai mạn tàu và dài quá 1m, thì đường thấp nhất của boong lộ thiên và liên tục của đường đó song song với phần trên của boong không liên tục này được coi là boong mạn khô;


(2) Nếu phần hõm của boong mạn khô không kéo tới mạn tàu và không dài quá 1m, thì phần trên của boong không liên này được coi là boong mạn khô;


(3) Nếu các phần hõm không kéo từ mạn này đến mạn kia ở một boong được dự kiến là boong mạn khô phù hợp với quy định -3 dưới đây, thì boong lộ thiên có thể không cần quan tâm, với điều kiện là tất cả các lỗ khoét ở boong lộ thiên đó đều có thiết bị đóng kín thời tiết cố định.


3. Nếu có nhiều boong, thì một boong thực tế thấp hơn boong phù hợp với boong mạn khô được định nghĩa ở -1 hoặc -2 nói trên, có thể được thừa nhận là boong mạn khô, và đường nước chở hàng được kẻ tương ứng với boong mạn khô đó theo đúng yêu cầu của Phần 11. Tuy nhiên, boong thấp hơn này phải liên tục theo hướng mũi và lái ít nhất là ở vùng giữa buồng máy và các vách mút của tàu và phải liên tục theo hướng ngang tàu. Trong vùng khoang hàng, phải là boong có kết cấu khung sườn thích hợp hoặc các sống có chiều cao thỏa đáng và liên tục theo hướng mũi và lái tại các mạn và hướng ngang tại từng vách ngang kín nước mà vách đó kéo tới boong cao nhất. Nếu boong thấp hơn này có bậc thì đường thấp nhất của boong này và đoạn kéo dài của nó song song với phần trên của boong được coi là boong mạn khô.


1.2.34. Boong vách


Boong vách là boong cao nhất mà các vách ngang đảm bảo kín nước dâng lên đến nó, trừ vách mút mũi và vách mút đuôi.


1.2.35. Boong tính toán


Boong tính toán tại một phần nào đó theo chiều dài tàu là boong cao nhất mà tôn bao tại phần đó dâng lên tới. Tuy nhiên, trong khu vực thượng tầng, trừ thượng tầng có bậc, nếu thượng tầng có chiều dài không lớn hơn 0,15L, thì boong tính toán là boong nằm ngay dưới boong thượng tầng. Theo nhà thiết kế tự chọn, boong ngay dưới boong thượng tầng có thể được coi là boong tính toán ngay cả ở khu vực thượng tầng dài hơn 0,15L.

1.2.36. Boong dâng


Boong dâng là boong thượng tầng có bậc mà dưới nó không có boong nào khác.


1.2.37. Thượng tầng


1. Thượng tầng là cấu trúc có boong trên boong mạn khô, kéo dài từ mạn này sang mạn kia hoặc có vách bên nằm tại vị trí không lớn hơn 0,04Bf kể từ mép mạn.


Thượng tầng được phân loại như sau:


(1) Buồng lái là một thượng tầng không kéo dài tới đường vuông góc mũi hoặc đường vuông góc lái


(2) Thượng tầng đuôi là một thượng tầng kéo dài từ đường vuông góc lái về phía trước tới một điểm ở sau đường vuông góc mũi. Thượng tầng đuôi có thể bắt đầu từ một điểm nằm sau đường vuông góc đuôi;


(3) Thượng tầng mũi là một thượng tầng kéo dài từ đường vuông góc mũi về phía sau tới một điểm nằm trước đường vuông góc lái. Thượng tầng mũi có thể bắt đầu từ một điểm nằm trước đường vuông góc mũi;


(4) Thượng tầng toàn phần là một thượng tầng kéo dài ít nhất từ đường vuông góc mũi đến đường vuông góc lái.


1.2.38. Thường tầng kín


1. Thượng tầng kín là thượng tầng thỏa mãn những điều kiện sau đây:


(1) Những lỗ khoét đi lại ở vách mút của thượng tầng phải có cửa phù hợp với quy định ở 16.3.1, Phần 2A của Quy chuẩn này;


(2) Tất cả các lỗ khoét khác ở vách bên hoặc vách mút của thượng tầng phải có phương tiện đóng đảm bảo kín thời tiết;


(3) Nếu các lỗ khoét ở vách bị đóng kín, thì phương tiện để đi lại phải sẵn sàng để thuyền viên có thể đến được buồng máy và các buồng làm việc khác thuộc phạm vi lầu lái hoặc thượng tầng đuôi xuất phát từ một điểm bất kỳ trên boong lộ thiên hoàn toàn cao nhất hoặc cao hơn.


1.2.39. Áp suất làm việc đã được duyệt của nồi hơi và bình áp lực


Áp suất làm việc đã được duyệt của nồi hơi hoặc bình áp lực là áp suất lớn nhất trong thân nồi hoặc thân bình mà nhà chế tạo hoặc người sử dụng đã quy định và không được lớn hơn giá trị nhỏ nhất trong số những áp suất cho phép được quy định ở Chương 9 và 10, Phần 3 của Quy chuẩn này.


1.2.40. Áp suất danh nghĩa của nồi hơi có bộ quá nhiệt


Áp suất danh nghĩa của nồi hơi có bộ quá nhiệt là áp suất hơi lớn nhất tại cửa ra của bộ quá nhiệt mà tại mức áp suất đó, Nhà sản xuất hoặc người sử dụng đã đặt cho van an toàn của bộ quá nhiệt.


Chú thích: Các động cơ, đường ống v.v… được nối với nồi hơi được bình áp lực phải được thiết kế sao cho có thể chịu được áp suất không thấp hơn áp suất danh nghĩa (hoặc áp suất làm việc đã được duyệt, nếu nồi hơi hoặc bình áp lực không có bộ quá nhiệt).


1.2.41. Công suất liên tục lớn nhất của động cơ


Công suất liên tục lớn nhất của động cơ là công suất lớn nhất mà tại đó động cơ có thể chạy an toàn và liên tục trong điều kiện thiết kế (đối với máy chính, điều kiện thiết kế là điều kiện máy chạy toàn tải).


1.2.42. Số vòng quay liên tục lớn nhất


Số vòng quay liên tục lớn nhất là số vòng quay khi động cơ chạy đạt được công suất liên tục lớn nhất


Chú thích: Việc tính toán sức bền của động cơ phải dựa vào công suất liên tục lớn nhất và số vòng quay liên tục lớn nhất


1.2.43. Trục chân vịt loại 1 và trục chân vịt loại 2


1. Trục chân vịt loại 1 là trục chân vịt có khả năng chống lại sự ăn mòn của nước biển một cách hữu hiệu do có áp dụng các biện pháp chống ăn mòn được Đăng kiểm duyệt, hoặc được chế tạo bằng vật liệu chống ăn mòn được Đăng kiểm duyệt. Trong trường hợp này, những trục thỏa mãn các yêu cầu ở (1), (2) và (3) sau đây sẽ được phân thành trục chân vịt loại 1A, 1B và 1C tương ứng.


(1) Trục chân vịt loại 1A là trục chân vịt được lắp với chân vịt bằng then hoặc không then hoặc bằng bích nối tại đầu sau của trục có ổ dỡ trong ống bao trục được bôi trơn bằng nước (kể cả ổ đỡ trong giá đỡ trục chân vịt).


(2) Trục chân vịt loại 1B là trục chân vịt được lắp với chân vịt bằng then hoặc không then, hoặc bằng bích nối tại đầu sau của trục có ổ dỡ trong ống bao trục được bôi trơn bằng dầu.


(3) Trục chân vịt loại 1C là trục chân vịt thỏa mãn những điều kiện ở (2) nói trên và những quy định ở 6.2.11 Phần 3 của Quy chuẩn này.


2. Trục chân vịt loại 2 là trục chân vịt khác với quy định ở -1 nói trên.


1.2.44. Trục trong ống bao trục


1. Trục trong ống bao trục là trục trung gian nằm trong ống bao trục (sau đây gọi là trục trong ống bao trục).


(1) Trục trong ống bao trục loại 1:


Trục trong ống bao trục loại 1 là trục có khả năng chống lại sự ăn mòn của nước biển một cách hữu hiệu do có áp dụng các biện pháp chống ăn mòn được Đăng kiểm duyệt, hoặc được chế tạo bằng vật liệu chống ăn mòn được Đăng kiểm duyệt. Trong trường hợp này, những trục mà ổ trục được bôi trơn bằng nước, thì được phân loại là trục trong ống bao trục loại 1A và những trục mà ổ trục được bôi trơn bằng dầu, thì được phân loại là trục trong ống bao trục loại 1B.


(2) Trục trong ống bao trục loại 2 là trục khác với quy định ở -1 nói trên.


1.2.45. Trọng tải toàn phần


Trọng tải toàn phần (DW) là hiệu số, tính bằng tấn, giữa lượng chiếm nước toàn tải (W) của tàu và trọng lượng tàu không (LW).


1.2.46. Trọng lượng tàu không 


Trọng lượng tàu không (LW) là lượng chiếm nước, tính bằng tấn, không kể hàng hóa, dầu đốt, dầu bôi trơn, nước dằn và nước ngọt chứa trong két, lương thực, thực phẩm, hành khách, thuyền viên và tư trang của họ.


1.2.47. Tốc độ lùi lớn nhất của tàu


Tốc độ lùi lớn nhất của tàu là tốc độ thiết kế (hải lý/giờ) mà tàu có đáy sạch có thể đạt được ở công suất lùi lớn nhất của máy chính, chạy trên biển lặng và ở trạng thái toàn tải.


1.2.48. Trạng thái tàu chết


Trạng thái tàu chết là trạng thái trong đó máy chính, nồi hơi và các máy phụ không hoạt động do không có năng lượng.


1.2.49. Buồng máy loại A


1. Buồng máy loại A là các không gian và các lối đi dẫn đến các không gian có chứa:


(1) Động cơ đốt trong dùng làm máy chính, hoặc


(2) Động cơ đốt trong không dùng làm máy chính nhưng có tổng công suất của tổ máy không nhỏ hơn 375 kW, hoặc


(3) Nồi hơi đốt dầu (kể cả máy tạo khí trơ) hoặc tổ máy đốt dầu (kể cả thiết bị đốt chất thải).


1.2.50. Buồng máy


Buồng máy là tất cả những buồng máy loại A và những không gian khác có đặt máy chính, nồi hơi, thiết bị dầu đốt, động cơ đốt trong và máy hơi nước, các máy phát điện và động cơ điện, các trạm nạp dầu, các máy làm lạnh, máy điều chỉnh giảm lắc của tàu, thiết bị thông gió và điều hòa không khí, các không gian tương tự và các lối đi dẫn đến các khoảng không gian đó.


1.2.51. Khoang hàng


Khoang hàng là tất cả các không gian dùng để chứa hàng (kể cả két dầu hàng) và lối đi dẫn đến các khoảng không gian đó.


1.2.52. Khu vực hàng


Khu vực hàng là một phần của tàu chứa các két hàng, két lắng, buồng bơm hàng kể cả buồng bơm, khoang cách ly, két dằn và khoang trống kề với các két hàng và toàn bộ khu vực mặt boong chạy qua suốt chiều dài và chiều rộng của phần tàu chứa các khoảng không gian nói trên.


1.2.53. Buồng sinh hoạt


Buồng sinh hoạt là những không gian dùng vào mục đích công cộng, hành lang, khu vệ sinh, cabin, văn phòng, trạm xá, phòng chiếu phim, phòng vui chơi và giải trí, phòng cắt tóc, phòng để thức ăn không có dụng cụ nấu nướng và các không gian tương tự.


1.2.54. Buồng công cộng 


Buồng công cộng là những buồng sinh hoạt dùng làm hội trường, phòng ăn, câu lạc bộ và các không gian thường xuyên đóng kín tương tự.


1.2.55. Buồng phục vụ


Buồng phục vụ là những buồng sử dụng đề làm bếp, buồng đựng thức ăn có các thiết bị nấu, các tủ, buồng thư tín, kho chứa, xưởng máy không nằm trong buồng máy, các buồng tương tự và lối đi dẫn đến các buồng đó.


1.2.56. Kín nước


Kín nước là khả năng ngăn ngừa được nước tràn vào bất kỳ hướng nào dưới áp lực của cột nước (cột áp) giả định có thể xảy ra trong trạng thái nguyên vẹn và hư hỏng. Ở trạng thái hư hỏng, kể cả giai đoạn ngập nước trung gian, cột áp phải được xem xét trong tình trạng xấu nhất ở trạng thái tàu cân bằng.


1.2.57. Kín thời tiết


Kín thời tiết là trong bất kỳ điều kiện biển nào nước cũng không thể thâm nhập vào tàu


1.2.58. Đường ky tàu


Đường ky tàu là đường song song với độ nghiêng của ky, đi qua giữa tàu trên suốt mặt trên của ky tại đường tâm; hoặc đối với tàu vỏ kim loại là đường đi qua giao điểm của mặt trong tấm vỏ với ky nếu ky có dạng thanh kéo xuống dưới đường đó.


Chương 2.


QUY ĐỊNH VỀ PHÂN CẤP


2.1. Quy định chung


2.1.1. Nguyên tắc chung


1. Mọi tàu biển dự định mang cấp của Đăng kiểm sẽ được trao cấp với các ký hiệu cấp tàu như quy định ở 2.1.2 dưới đây, nếu được Đăng kiểm tiến hành kiểm tra phân cấp thân tàu và trang thiết bị; hệ thống máy tàu; trang bị điện; phương tiện phòng, phát hiện và chữa cháy; phương tiện thoát nạn; ổn định; chống chìm; mạn khô; tầm nhìn lầu lái và xác nhận tất cả đều thỏa mãn các yêu cầu của Quy chuẩn này.


2. Mọi tàu biển đã được Đăng kiểm trao cấp phải duy trì cấp tàu theo các quy định ở 2.2.


2.1.2. Ký hiệu cấp tàu


Đăng kiểm sẽ trao cấp cho tàu phù hợp với quy định ở 2.1.1 nói trên, sử dụng các ký hiệu từ -1 đến -4 dưới đây:


1. Ký hiệu cấp tàu cơ bản:  (VR, hoặc
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 VR, hoặc (() VR


Trong đó:


VR: Biểu tượng của Đăng kiểm Việt Nam (Vietnam Register) giám sát tàu thỏa mãn các quy định của Quy chuẩn này.


(: Biểu tượng giám sát trong đóng mới của Đăng kiểm Việt Nam
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: Biểu tượng giám sát trong đóng mới của Tổ chức phân cấp khác được Đăng kiểm Việt Nam ủy quyền và/hoặc công nhận


((): Biểu tượng không có giám sát hoặc có giám sát trong đóng mới của Tổ chức phân cấp không được Đăng kiểm Việt Nam công nhận.


2. Ký hiệu về thân tàu: H


Thân tàu sẽ được Đăng kiểm trao cấp với ký hiệu như sau:


( VRH: Thân tàu có thiết kế được Đăng kiểm duyệt phù hợp với các quy định của Quy chuẩn này và được Đăng kiểm kiểm tra phân cấp trong đóng mới phù hợp với hồ sơ thiết kế đã được duyệt.
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VRH: Thân tàu do một Tổ chức phân cấp khác được Đăng kiểm ủy quyền và/hoặc công nhận tiến hành xét duyệt thiết kế, giám sát kỹ thuật trong đóng mới và sau đó được Đăng kiểm kiểm tra phân cấp thỏa mãn các quy định của Quy chuẩn này.


(() VRH: Thân tàu không được bất kỳ Tổ chức phân cấp nào (hoặc Tổ chức phân cấp không được Đăng kiểm công nhận) xét duyệt thiết kế, giám sát kỹ thuật trong đóng mới, nhưng sau đó được Đăng kiểm kiểm tra phân cấp thỏa mãn các quy định của Quy chuẩn này.


3. Ký hiệu về hệ thống máy tàu: M


Hệ thống máy tàu của tàu tự chạy sẽ được Đăng kiểm trao cấp với ký hiệu như sau:


( VRM: Hệ thống máy tàu có thiết kế được Đăng kiểm duyệt phù hợp với các quy định của Quy chuẩn này và được Đăng kiểm kiểm tra phân cấp trong chế tạo và lắp đặt lên tàu phù hợp với hồ sơ thiết kế đã được duyệt.
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VRM: Hệ thống máy tàu do một Tổ chức phân cấp khác được Đăng kiểm ủy quyền và/hoặc công nhận tiến hành xét duyệt thiết kế, kiểm tra trong chế tạo và sau đó được Đăng kiểm kiểm tra phân cấp thỏa mãn các quy định của Quy chuẩn này.


(() VRM: Hệ thống máy tàu không được bất kỳ Tổ chức phân cấp nào (hoặc Tổ chức phân cấp không được Đăng kiểm công nhận) xét duyệt thiết kế, kiểm tra trong chế tạo nhưng sau đó được Đăng kiểm kiểm tra phân cấp thỏa mãn các quy định của Quy chuẩn này.


4. Dấu hiệu bổ sung: 


(1) Thân tàu và trang thiết bị


Ký hiệu cấp tàu cơ bản có thể được bổ sung các dấu hiệu sau đây:


(a) Dấu hiệu vùng hoạt động hạn chế: I, II, III


Nếu tàu thỏa mãn những yêu cầu quy định trong Quy chuẩn này và hoạt động trong vùng biển hạn chế, thì tàu sẽ được bổ sung các dấu hiệu I hoặc II hoặc III vào sau ký hiệu cấp tàu cơ bản của thân tàu, với ý nghĩa như sau:


i) Dấu hiệu I: Biểu thị tàu được phép hoạt động trong vùng biển hạn chế cách xa bờ hoặc nơi trú ẩn không quá 200 hải lý.


ii) Dấu hiệu II: Biểu thị tàu được phép hoạt động trong vùng biển hạn chế cách xa bờ hoặc nơi trú ẩn không quá 50 hải lý.


iii) Dấu hiệu III: Biểu thị tàu được phép hoạt động trong vùng biển hạn chế cách xa bờ hoặc nơi trú ẩn không quá 20 hải lý.


(b) Mặc dù đã quy định ở (a) nói trên, nếu muốn hạn chế hơn nữa vùng hoạt động của tàu theo trạng thái kỹ thuật hoặc trang thiết bị của tàu, thì khoảng cách hạn chế được ghi rõ trong dấu ngoặc đơn phía sau dấu hiệu hạn chế vùng hoạt động và khi cần thiết được ghi vào trong Sổ đăng ký kỹ thuật tàu biển.


(c) Đối với tàu hoạt động ở vùng biển không hạn chế, không ghi thêm bất kỳ dấu hiệu nào về vùng hoạt động của tàu trong ký hiệu cấp tàu.


(d) Dấu hiệu phân khoang:  1.,  2.,  3. 

Nếu tàu thỏa mãn những yêu cầu quy định ở Phần 9 “Phân khoang” của Quy chuẩn này, thì ngoài ký hiệu phân cấp cơ bản, còn được bổ sung một trong các dấu hiệu sau:  1. hoặc  2. hoặc  3.. Những số này biểu thị số khoang kề cận nhau bị ngập mà tàu vẫn thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 3, Phần 9 của Quy chuẩn này.


(e) Dấu hiệu gia cường đi các cực và đi băng:


i) Đối với các tàu được gia cường để đi các cực (Nam/Bắc cực) thỏa mãn các yêu cầu ở Phần 8G của Quy chuẩn, tương ứng với cấp gia cường đi băng quy định ở Phần đó, thì cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau:


- Cấp cực 1: PC1 (Polar Class 1)


- Cấp cực 2: PC2 (Polar Class 2)


- Cấp cực 3: PC3 (Polar Class 3)


- Cấp cực 4: PC4 (Polar Class 4)


- Cấp cực 5: PC5 (Polar Class 5)


- Cấp cực 6: PC6 (Polar Class 6)


- Cấp cực 7: PC7 (Polar Class 7)


ii) Đối với các tàu được gia cường đi băng thỏa mãn những yêu cầu ở Phần 8G, tương ứng với cấp gia cường đi băng quy định ở Phần đó, thì cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau:


- Gia cường đi băng siêu cấp IA: IA SUPER


- Gia cường đi băng cấp IA: IA


- Gia cường đi băng cấp IB: IB


- Gia cường đi băng cấp IC: IC


- Gia cường đi băng cấp ID: ID


iii) Đối với các tàu được đóng bằng thép tương ứng với nhiệt độ thiết kế (TD) để hoạt động trong vùng nước có nhiệt độ thấp (ví dụ vùng Bắc cực hoặc Nam cực) phù hợp với các quy định ở Phần 2A của Quy chuẩn, cấp tàu sẽ được bổ sung dấu hiệu: TD


(f) Dấu hiệu kiểm tra phần chìm thân tàu dưới nước: IWS


Nếu tàu thỏa mãn những yêu cầu kiểm tra phần chìm thân tàu dưới nước của Đăng kiểm (xem 3.2.2 Chương 3, Phần 1B của Quy chuẩn này) và nếu có yêu cầu của chủ tàu, cấp tàu sẽ được bổ sung dấu hiệu sau: IWS


(g) Dấu hiệu kiểm tra đặc biệt:


i) Đối với các tàu dầu định nghĩa ở 1.2.5-1, các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm định nghĩa ở 1.2.7 và các tàu chở hàng rời định nghĩa ở 1.2.9-1, phải áp dụng chương trình kiểm tra nâng cao trong các đợt kiểm tra duy trì cấp theo các quy định thích hợp trong Phần 1B của Quy chuẩn này, thì ký hiệu cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: ESP


ii) Đối với các tàu mà việc kiểm tra dựa vào hệ thống bảo dưỡng phòng ngừa được thực hiện phù hợp với các quy định ở 8.1.3, Phần 1B, thì ký hiệu cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: PSCM


(h) Dấu hiệu công dụng của tàu:


Ngoài các dấu hiệu bổ sung trên, nếu tàu có công dụng riêng và thỏa mãn những yêu cầu tương ứng của Quy chuẩn này thì cấp tàu được bổ sung dấu hiệu về công dụng của tàu như sau:


i) Đối với tàu chở hàng lỏng không phải là dầu, có điểm bắt cháy ≤ 600C, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: TFLB


ii) Đối với tàu chở hàng lỏng không phải là dầu, có điểm bắt cháy > 600C, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: TFLA


iii) Đối với tàu chở dầu, có điểm bắt cháy ≤ 600C, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: TOB


iv) Đối với tàu chở dầu, có điểm bắt cháy > 600C, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: TOA


v) Đối với tàu chở hàng lỏng trong các khoang độc lập (khác với vi hoặc vii dưới đây), cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: TC 


vi) Đối với các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, phù hợp với các quy định ở Phần 8E của Quy chuẩn, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau:


- Tàu kiểu I: CTI


- Tàu kiểu II: CTII


- Tàu kiểu III: CTIII


- Đối với các tàu phù hợp với cả tàu kiểu II và kiểu III, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: CTII & III


vii) Đối với các tàu chở xô khí hóa lỏng, phù hợp với các quy định ở Phần 8D của Quy chuẩn, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau:


- Tàu kiểu 1G: LGC 1G


- Tàu kiểu 2G: LGC 2G


- Tàu kiểu 2PG: LGC 2PG


- Tàu kiểu 3G: LGC 3G


viii) Đối với các tàu chở quặng hoặc hàng hóa tương tự có tỷ trọng tương đương, thông thường có hai vách dọc kín nước và đáy đôi suốt vùng xếp hàng và phù hợp với quy định của Chương 28, Phần 2A, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: OC


ix) Đối với các tàu chở xô hàng khô (hàng khô ở dạng rời), thông thường có boong đơn, đáy đôi, có các két hông và két đỉnh mạn trong vùng xếp hàng và phù hợp với các quy định của Chương 29, Phần 2A, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: BC 


Ngoài quy định trên, đối với các tàu được định nghĩa ở Chương 29, Phần 2A, phải bổ sung ký hiệu thích hợp tương ứng với kiểu tàu đã định nghĩa, như dưới đây. Đối với các tàu không có quy định bốc/xếp hàng tại nhiều cảng, thì cấp tàu được bổ sung dấu hiệu NO MP kèm theo các dấu hiệu sau:


- Đối với các tàu chở hàng rời kiểu A: BC-A


- Đối với các tàu chở hàng rời kiểu B: BC-B


- Đối với các tàu chở hàng rời kiểu C: BC-C


x) Đối với các tàu chở Công te nơ, thông thường có đáy đôi trong vùng xếp hàng và phù hợp với Chương 30, Phần 2A, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: CNC


xi) Đối với các tàu có khoang hàng không được phân chia bình thường và thường kéo dài đến hoặc là chiều dài tàu thực dụng hoặc chiều dài tàu toàn bộ mà trong đó hàng hóa có thể được bốc/xếp theo phương ngang và phù hợp với các quy định liên quan của Quy chuẩn này, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: RORO


xii) Đối với các cấu trúc nổi, dự định chở hàng hóa trong các khoang hàng, trên boong và/hoặc trong các két liền vỏ không có thiết bị đẩy cơ khí và phù hợp với các quy định của phần 8A của Quy chuẩn này, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: B 


Tùy thuộc vào kết cấu thân tàu và loại hàng hóa chuyên chở, cấp tàu còn được bổ sung các dấu hiệu sau:


- Đối với sà lan kiểu ponton dự định chỉ chở hàng trên boong: BP 


- Đối với sà lan dự định chở hàng lỏng trong các két liền vỏ: BT 


- Đối với sà lan chở xô khí hóa lỏng, phù hợp với các quy định của Phần 8D: BLGC.


xiii) Đối với các tàu lặn phù hợp với các quy định của Phần 8C, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: SBM


xiv) Đối với các tàu trang bị hệ thống hỗ trợ lặn (các tàu mẹ/tàu hỗ trợ) phù hợp với các quy định của Phần 8C, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: EQ SS SMB


xv) Đối với các tàu được trang bị để chở hàng nguy hiểm và phù hợp với Chương 19 Phần 5, Quy định 4.6, Phần 4 của Quy chuẩn, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: EQ C DG


xvi) Đối với các tàu được trang bị để chở xe có động cơ (ôtô) có nhiên liệu trong két và phù hợp với Chương 20 Phần 5, Quy định 4.8, Phần 4 của Quy chuẩn, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: EQ C V


xvii) Đối với các tàu được trang bị để chở than đá phù hợp với quy định ở Chương 29 Phần 2A, 4.9 Phần 4 của Quy chuẩn, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: EQ C C 


xviii) Đối với các tàu được trang bị để chở gỗ súc phù hợp với quy định ở 1.1.3-2, Phần 2A và quy định ở 3.3, Phần 10 của Quy chuẩn, cấp tàu được bổ sung dấu hiệu sau: EQ C LB.


(i) Dấu hiệu cho phân tích kết cấu thân tàu


Các ký hiệu từ i. đến iii. dưới đây phải được bổ sung vào dấu hiệu cấp tàu, nếu tàu sử dụng phương pháp trực tiếp được duyệt để phân tích độ bền hoặc đánh giá độ bền mỏi khi xác định kích thước kết cấu hoặc các chi tiết của kết cấu.


i) Nếu kích thước kết cấu được xác định bằng phân tích độ bền trực tiếp phù hợp với 1.1.22, Phần 2A của Quy chuẩn này và đánh giá độ bền chảy, độ bền ổn định với việc dùng các kích thước xác định được bởi trừ đi lượng khấu trừ do ăn mòn trong quá trình khai thác: (PS - DA) = (PrimeShip – Direct Assessment)


ii) Nếu việc đánh giá độ bền mỏi của các chi tiết kết cấu, theo yêu cầu của Đăng kiểm, và phù hợp với 1.1.23, Phần 2A của Quy chuẩn này: (PS – FA) = (PrimeShip – Fatigue Assessment)


iii) Nếu kích thước kết cấu và các chi tiết kết cấu được xác định bằng phân tích độ bền trực tiếp phù hợp với 1.1.23-4, Phần 2A của Quy chuẩn này và đánh giá độ bền chảy, độ bền ổn định, độ bền mỏi toàn diện được tiến hành với việc dùng tải trọng thiết kế có được từ việc phân tích tải trọng trực tiếp và kích thước xác định được bởi trừ đi lượng khấu trừ do ăn mòn trong quá trình khai thác: (PS – TA) = (PrimeShip – Total Assessment)


(2) Hệ thống máy tàu


Ngoài những ký hiệu cấp cơ bản của hệ thống máy tàu, có thể bổ sung các dấu hiệu sau đây:


Dấu hiệu tự động hóa: MC, MO, MO.A, MO.B, MO.C, MO.D


Hệ thống máy tàu được trang bị hệ thống điều khiển tự động và từ xa phải thỏa mãn các yêu cầu tương ứng của “Quy phạm hệ thống điều khiển tự động và từ xa”.


(3) Dấu hiệu bổ sung về thiết kế mới: EXP (Experimental – dấu hiệu thí nghiệm)


Dấu hiệu này được bổ sung vào sau các dấu hiệu được trình bày ở (1), (2) trên đây để chỉ loại thiết kế mới. Dấu hiệu này có thể được Đăng kiểm xóa sau khi kiểm tra định kỳ để phục hồi cấp tàu nếu Đăng kiểm đã xác định được đủ độ tin cậy cần thiết.


(4) Các dấu hiệu bổ sung khác:


Ngoài những ký hiệu cơ bản và dấu hiệu bổ sung trên, nếu xét thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể ghi thêm vào Giấy chứng nhận cấp tàu và sổ đăng ký những dấu hiệu bổ sung khác về đặc điểm kết cấu hoặc những tính chất đặc biệt khác của tàu.


(a) Đối với các tàu chở hàng rời như định nghĩa ở Chương 29, phần 2A của Quy chuẩn và phù hợp với các điều khoản áp dụng của Chương 29 và Chương 32, Phần 2A; các quy định 13.5.10 và 13.8.5 Phần 3 và quy định 1.2.3, Phần 10 của Quy chuẩn, phải bổ sung vào ký hiệu cấp tàu ký hiệu: BC-XII;


(b) Đối với các tàu chở hàng rời áp dụng Phần 2A-B như đã quy định ở 1.1.2-1, các ký hiệu cấp liên quan đến kết cấu thân tàu và trang thiết bị, phải gắn với các ký hiệu phân cấp phù hợp với các quy định của Phần 2A-B, thay thế cho các quy định 2.1.3-4(1)(h)ix và 2.1.3-4(6). Trong trường hợp này, ký hiệu CSR được gắn vào trước các ký hiệu liên quan (ví dụ: CSR, BC-A);


(c) Đối với các tàu dầu vỏ kép áp dụng Phần 2A-T như đã quy định ở 1.1.2-2, ký hiệu CSR phải gắn với các ký hiệu phân cấp phù hợp với các quy định của Phần 2A-T, bổ sung vào trước các ký hiệu liên quan với quy định của 2.1.3-4(1) (ví dụ: CSR, TOB60);


(d) Đối với những tàu phải gia cường để bốc-xếp hàng bằng gầu ngoạm được Đăng kiểm cho là thích hợp, phải bổ sung ký hiệu “GRAB” vào ký hiệu cấp tàu, khi áp dụng Chương 29, Phần 2A của Quy chuẩn;


(e) Đối với các tàu dùng vật liệu không phải là thép để làm kết cấu thân tàu phù hợp với các quy định của Phần 2A hoặc 2B của Quy chuẩn, phải gắn bổ sung một ký hiệu thích hợp vào ký hiệu cấp tàu như sau:


i) Đối với các tàu làm bằng hợp kim nhôm: AL;


ii) Đối với các tàu làm bằng vật liệu khác với (1): một ký hiệu phù hợp với vật liệu, được Đăng kiểm xác định.


2.2. Duy trì cấp tàu


2.2.1. Kiểm tra chu kỳ


Những tàu hoặc thiết bị được lắp đặt trên tàu đã được Đăng kiểm trao cấp phải được Đăng kiểm kiểm tra chu kỳ hoặc kiểm tra bất thường nhằm duy trì cấp của chúng phù hợp với các yêu cầu của Quy chuẩn này. Tuy nhiên, theo yêu cầu của chủ tàu, khi có lý do xác đáng, Đăng kiểm có thể xem xét và quy định khoảng thời gian kiểm tra chu kỳ thích hợp.


2.2.2. Kiểm tra khi thay đổi hoặc hoán cải


Trong trường hợp tàu hoặc thiết bị được thay đổi hoặc hoán cải có ảnh hưởng đến hạng mục/nội dung kiểm tra quy định ở 2.1.1, thì tàu hoặc thiết bị đó phải được kiểm tra theo nội dung do Đăng kiểm quy định trong từng trường hợp cụ thể.


2.3. Giấy đề nghị kiểm tra 


2.3.1. Kiểm tra phân cấp


Việc kiểm tra phân cấp sẽ được Đăng kiểm thực hiện sau khi nhận được giấy đề nghị của chủ tàu hoặc nhà máy đóng tàu.


2.3.2. Kiểm tra duy trì cấp


Việc kiểm tra chu kỳ để duy trì cấp sẽ được Đăng kiểm thực hiện sau khi nhận được Giấy đề nghị kiểm tra của chủ tàu, thuyền trưởng hoặc đại diện của chủ tàu.


2.4. Giấy chứng nhận cấp tàu


2.4.1. Giấy chứng nhận cấp tàu tạm thời và Giấy chứng nhận cấp tàu


1. Sau khi hoàn thành đợt kiểm tra lần đầu Đăng kiểm sẽ cấp cho tàu Giấy chứng nhận cấp tàu tạm thời có hiệu lực như quy định ở 2.4.2-3 dưới đây, nếu tàu đã được Đăng kiểm kiểm tra phân cấp thỏa mãn các quy định của Quy chuẩn này.


2. Sau thời hạn hiệu lực của Giấy chứng nhận tạm thời, Đăng kiểm sẽ cấp Giấy chứng nhận cấp tàu cho tàu, nếu tàu hoàn toàn thỏa mãn các quy định của Quy chuẩn này.


3. Đăng kiểm sẽ xác nhận vào Giấy chứng nhận cấp tàu để công nhận tính hiệu lực của Giấy chứng nhận này sau khi đăng kiểm viên kết thúc việc kiểm tra hàng năm hoặc kiểm tra trung gian và xác nhận tàu thỏa mãn các quy định của Quy chuẩn này.


4. Đăng kiểm sẽ cấp Giấy chứng nhận cấp tàu cho tàu sau khi đã hoàn thành đợt kiểm tra định kỳ, phù hợp với quy định 2.1.1, nếu đăng kiểm viên xác nhận thỏa mãn các quy định của Quy chuẩn này.


2.4.2. Hiệu lực của Giấy chứng nhận cấp tàu và Giấy chứng nhận cấp tàu tạm thời


1. Giấy chứng nhận cấp tàu có hiệu lực trong thời hạn không quá 5 năm tính từ ngày hoàn thành kiểm tra phân cấp hoặc kiểm tra định kỳ. Giấy chứng nhận cấp tàu được gia hạn tối đa 5 tháng, tính từ ngày kết thúc kiểm tra định kỳ, nếu tàu đã được kiểm tra định kỳ theo quy định của Quy chuẩn với kết quả thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm hoặc có thể được gia hạn trong khoảng thời gian được phép hoãn, nếu được Đăng kiểm đồng ý hoãn ngày kiểm tra định kỳ phù hợp với quy định của Quy chuẩn này.


2. Giấy chứng nhận cấp tàu được gia hạn theo quy định ở -1 trên sẽ mất hiệu lực sau khi Đăng kiểm cấp Giấy chứng nhận cấp tàu chính thức.


3. Giấy chứng nhận cấp tàu tạm thời chỉ có hiệu lực với thời hạn tối đa là 5 tháng, tính từ ngày cấp Giấy chứng nhận đó. Giấy chứng nhận cấp tàu tạm thời sẽ mất hiệu lực khi Giấy chứng nhận cấp tàu chính thức được cấp.


2.4.3. Lưu giữ, cấp lại và trả lại Giấy chứng nhận 


1. Thuyền trưởng có trách nhiệm lưu giữ Giấy chứng nhận cấp tàu hoặc Giấy chứng nhận cấp tàu tạm thời trên tàu và phải trình cho Đăng kiểm khi có yêu cầu.


2. Chủ tàu hoặc thuyền trưởng phải có trách nhiệm yêu cầu Đăng kiểm cấp lại ngay Giấy chứng nhận cấp tàu hoặc Giấy chứng nhận cấp tàu tạm thời khi:


(1) Các Giấy chứng nhận này bị mất hoặc bị rách nát;


(2) Nội dung ghi trong các Giấy chứng nhận này có thay đổi


3. Chủ tàu hoặc thuyền trưởng phải trả lại ngay cho Đăng kiểm Giấy chứng nhận cấp tàu tạm thời sau khi đã được cấp Giấy chứng nhận cấp tàu theo quy định ở 2.4.1-1 hoặc đã quá 5 tháng, tính từ ngày cấp Giấy chứng nhận cấp tàu tạm thời theo quy định ở 2.4.1 và phải trả lại ngay Giấy chứng nhận cấp tàu cũ nếu Giấy chứng nhận cấp tàu đã được cấp theo quy định ở 2.4.1-2 hoặc được cấp lại, làm lại theo -2 nêu trên, trừ trường hợp Giấy chứng nhận đó bị mất.


4. Chủ tàu hoặc thuyền trưởng phải trả lại ngay cho Đăng kiểm Giấy chứng nhận cấp tàu hoặc Giấy chứng nhận cấp tàu tạm thời khi tàu đã bị rút cấp theo quy định ở 2.7.1.


5. Chủ tàu hoặc thuyền trưởng phải trả lại ngay cho Đăng kiểm Giấy chứng nhận cấp tàu hoặc Giấy chứng nhận cấp tàu tạm thời khi đã bị mất mà tìm lại được, sau khi nhận Giấy chứng nhận được cấp lại theo -2 ở trên


2.5. Hồ sơ kiểm tra phân cấp và duy trì cấp tàu


2.5.1. Cấp hồ sơ kiểm tra 


1. Đăng kiểm phải cấp hồ sơ kiểm tra cho tàu và thiết bị được lắp đặt trên tàu sau khi đã kết thúc các nội dung kiểm tra phân cấp hoặc kiểm tra duy trì cấp.


2. Các quy định ở 2.4.3 (trừ quy định ở 2.4.3-2(2) và -3) phải được đưa vào hồ sơ kiểm tra. Trong trường hợp này, Giấy chứng nhận cấp tàu hoặc Giấy chứng nhận cấp tàu tạm thời theo quy định 2.4.3 phải được coi là “Hồ sơ Kiểm tra”.


2.6. Giấy chứng nhận duy trì cấp tàu và các Giấy chứng nhận khác


1. Nếu có yêu cầu, Đăng kiểm sẽ cấp cho chủ tàu hoặc người đại diện chủ tàu Giấy chứng nhận duy trì cấp tàu để chứng nhận về việc cấp tàu được duy trì.


2. Nếu có yêu cầu, Đăng kiểm sẽ cấp cho chủ tàu hoặc người đại diện chủ tàu Giấy chứng nhận về các hạng mục được đăng ký trong Sổ đăng ký kỹ thuật tàu biển.


Chương 3.


KIỂM TRA VÀ CẤP GIẤY CHỨNG NHẬN THEO CÔNG ƯỚC QUỐC TẾ 


3.1. Quy định chung


1. Đối với các tàu mang cờ Việt Nam, theo ủy quyền của Chính phủ nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam, Đăng kiểm tiến hành kiểm tra và cấp các Giấy chứng nhận phù hợp với các Công ước quốc tế và Luật hiện hành của Việt Nam.


2. Đối với các tàu mang cờ của nước ngoài và mang cấp của Đăng kiểm Việt Nam, khi được Chính phủ của nước mà tàu mang cờ ủy quyền, Đăng kiểm cũng sẽ tiến hành kiểm tra và cấp các Giấy chứng nhận theo các Công ước và Luật Quốc tế hiện hành cho các tàu này.


3. Ngoài ra, đối với các tàu mang cờ của nước ngoài và mang cấp của Đăng kiểm nước ngoài, nếu có ủy quyền của Chính phủ của nước mà tàu mang cờ, Đăng kiểm Việt Nam có thể tiến hành kiểm tra và cấp các Giấy chứng nhận theo các Công ước và Luật Quốc tế cho các tàu này nếu chúng thỏa mãn các yêu cầu của các Công ước và Luật Quốc tế hiện hành mà tàu phải áp dụng.


3.2. Giấy chứng nhận và hiệu lực của Giấy chứng nhận 


3.2.1. Giấy chứng nhận theo Công ước quốc tế 


1. Định nghĩa


Trong Phần này của Quy chuẩn, thuật ngữ “Giấy chứng nhận theo Công ước quốc tế” có nghĩa là các Giấy chứng nhận sau đây được cấp theo quy định của các Công ước quốc tế, bao gồm cả các Giấy chứng nhận phù hợp với chúng và được lưu giữ trên tàu:


(1) Giấy chứng nhận mạn khô quốc tế 


(2) Giấy chứng nhận an toàn kết cấu tàu hàng


(3) Giấy chứng nhận an toàn trang thiết bị tàu hàng


(4) Giấy chứng nhận an toàn vô tuyến điện tàu hàng


(5) Giấy chứng nhận an toàn tàu hàng


(6) Giấy chứng nhận an toàn tàu khách


(7) Giấy chứng nhận miễn giảm


(8) Giấy chứng nhận quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm biển do dầu từ tàu gây ra


(9) Giấy chứng nhận quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm biển do chất thải từ tàu gây ra


(10) Giấy chứng nhận quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm đối với tàu chở xô chất lỏng độc hại


(11) Giấy chứng nhận quốc tế về sự phù hợp chở xô khí hóa lỏng


(12) Giấy chứng nhận quốc tế về sự phù hợp chở xô hóa chất nguy hiểm


(13) Giấy chứng nhận sự phù hợp với Bộ luật Quản lý an toàn quốc tế về khai thác tàu an toàn và ngăn ngừa ô nhiễm (ISM Code), bao gồm các Giấy chứng nhận sau đây:


(a) Giấy chứng nhận sự phù hợp (DOC)


(b) Giấy chứng nhận quản lý an toàn (SMC)


(c) Giấy chứng nhận sự phù hợp tạm thời (Interim DOC)


(d) Giấy chứng nhận quản lý an toàn tạm thời (Interim SMC)


(14) Giấy chứng nhận quốc tế về đảm bảo an ninh tàu (ISSC) và Giấy chứng nhận quốc tế về đảm bảo an ninh tàu tạm thời (Interim ISSC)


(15) Giấy chứng nhận về sự phù hợp đối với tàu chở hàng nguy hiểm (CDG)


(16) Giấy chứng nhận quốc tế về sự phù hợp ngăn ngừa ô nhiễm không khí


(17) Giấy chứng nhận quốc tế về sự phù hợp của hệ thống chống hà (AFS)


(18) Giấy chứng nhận dung tích quốc tế (1969).


2. Quan hệ giữa các Giấy chứng nhận theo Công ước quốc tế và Giấy chứng nhận cấp tàu/Giấy chứng nhận đăng ký thiết bị.


(1) Các giấy chứng nhận theo Công ước quốc tế sau đây có thể được cấp cho những tàu sau khi đã được kiểm tra thỏa mãn các yêu cầu của Quy chuẩn này và đã mang cấp hoặc dự định mang cấp của Đăng kiểm như sau:


(a) Giấy chứng nhận mạn khô quốc tế 


(b) Giấy chứng nhận an toàn kết cấu tàu hàng 


(c) Giấy chứng nhận quốc tế về sự phù hợp chở xô khí hóa lỏng


(d) Giấy chứng nhận quốc tế về sự phù hợp chở xô hóa chất lỏng nguy hiểm


(e) Giấy chứng nhận về sự phù hợp đối với tàu chở hàng nguy hiểm.


(2) Giấy chứng nhận theo Công ước quốc tế có thể được cấp cho các tàu có lắp đặt thiết bị sau đây được Đăng kiểm kiểm tra và đăng ký hoặc dự định được Đăng kiểm kiểm tra và đăng ký:


(a) Thiết bị ngăn ngừa ô nhiễm biển


(i) Giấy chứng nhận quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm biển do dầu từ tàu gây ra


(ii) Giấy chứng nhận quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm biển do nước thải từ tàu


(iii) Giấy chứng nhận quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm đối với tàu chở xô chất lỏng độc hại


(iv) Giấy chứng nhận quốc tế về sự phù hợp ngăn ngừa ô nhiễm không khí.


(b) Trang bị an toàn 


Giấy chứng nhận an toàn trang thiết bị tàu hàng


(c) Thiết bị vô tuyến điện


Giấy chứng nhận an toàn vô tuyến điện tàu hàng


(d) Hệ thống chống hà


Giấy chứng nhận quốc tế về sự phù hợp của hệ thống chống hà.


(3) Đối với tàu hàng, Giấy chứng nhận an toàn tàu hàng có thể được cấp thay thế cho các Giấy chứng nhận sau được cấp riêng lẻ theo các quy định tương ứng (1)(b), (2)(b) và (2)(c) nêu trên.


- Giấy chứng nhận an toàn kết cấu tàu hàng


- Giấy chứng nhận an toàn trang thiết bị tàu hàng


- Giấy chứng nhận an toàn vô tuyến điện tàu hàng


(4) Đối với tàu khách, Giấy chứng nhận an toàn tàu khách có thể được cấp cho các tàu khách được Đăng kiểm phân cấp hoặc dự định được Đăng kiểm phân cấp hoặc có các trang thiết bị được Đăng kiểm đăng ký hoặc dự định được Đăng kiểm đăng ký.


(5) Khi cần thiết, Đăng kiểm có thể cấp các Giấy chứng nhận miễn giảm liên quan đến các Giấy chứng nhận đưa ra ở (1)(b), (2)(b) và (2)(c), (3), và (4).


3.2.2. Hiệu lực của Giấy chứng nhận theo Công ước quốc tế 


1. Hiệu lực của Giấy chứng nhận


Hiệu lực của các Giấy chứng nhận theo Công ước quốc tế được quy định theo loại Giấy chứng nhận dưới đây, trừ khi có quy định khác của nước mà tàu treo cờ:


(1) Giấy chứng nhận mạn khô quốc tế: không quá 5 năm


(2) Giấy chứng nhận an toàn kết cấu tàu hàng: không quá 5 năm


(3) Giấy chứng nhận an toàn trang thiết bị tàu hàng: không quá 5 năm


(4) Giấy chứng nhận an toàn vô tuyến điện tàu hàng: không quá 5 năm


(5) Giấy chứng nhận an toàn tàu hàng: không quá 5 năm


(6) Giấy chứng nhận an toàn tàu khách: không quá 1 năm


(7) Giấy chứng nhận miễn giảm: Giống như các Giấy chứng nhận theo Công ước tương ứng


(8) Giấy chứng nhận quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm biển do dầu từ tàu gây ra: không quá 5 năm


(9) Giấy chứng nhận quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm biển do chất thải từ tàu gây ra: không quá 5 năm


(10) Giấy chứng nhận quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm đối với tàu chở xô chất lỏng độc hại: không quá 5 năm


(11) Giấy chứng nhận quốc tế về sự phù hợp chở xô khí hóa lỏng: không quá 5 năm


(12) Giấy chứng nhận quốc tế về sự phù hợp chở xô hóa chất nguy hiểm: không quá 5 năm


(13) Giấy chứng nhận sự phù hợp với Bộ luật Quản lý an toàn quốc tế (ISM Code)


(a) Giấy chứng nhận sự phù hợp (DOC): không quá 5 năm


(b) Giấy chứng nhận quản lý an toàn (SMC): không quá 5 năm


(c) Giấy chứng nhận sự phù hợp tạm thời (Interim DOC): không quá 12 tháng 


(d) Giấy chứng nhận quản lý an toàn tạm thời (Interim SMC) không quá 6 tháng


(14) Giấy chứng nhận quốc tế về đảm bảo an ninh tàu (ISSC) và Giấy chứng nhận quốc tế về đảm bảo an ninh tàu tạm thời (Interim ISSC):


(a) ISSC: không quá 5 năm


(b) Interim: không quá 6 tháng 


(15) Giấy chứng nhận về sự phù hợp đối với tàu chở hàng nguy hiểm: không quá 5 năm


(16) Giấy chứng nhận quốc tế về sự phù hợp ngăn ngừa ô nhiễm không khí: không quá 5 năm


Ghi chú:


- Các Giấy chứng nhận dung tích quốc tế và AFS: không ấn định thời hạn;


- Trong các trường hợp đặc biệt, Đăng kiểm có thể gia hạn hiệu lực của các Giấy chứng nhận cấp theo Công ước quốc tế phù hợp với các quy định của Công ước theo hướng dẫn của nước mà tàu treo cờ.


2. Duy trì hiệu lực của Giấy chứng nhận 


Để duy trì hiệu lực của các Giấy chứng nhận theo Công ước quốc tế do Đăng kiểm cấp, tàu phải được Đăng kiểm tiến hành kiểm tra và các Giấy chứng nhận phải được xác nhận theo quy định của các Công ước quốc tế.


Chương 4.


GIÁM SÁT KỸ THUẬT


4.1. Quy định chung


4.1.1. Khối lượng giám sát kỹ thuật và phân cấp tàu biển


1. Hoạt động giám sát kỹ thuật của Đăng kiểm dựa trên cơ sở các quy định của Quy chuẩn, khi tiến hành giám sát kỹ thuật và phân cấp tàu biển, Đăng kiểm phải thực hiện những công việc sau đây:


(1) Duyệt thiết kế với khối lượng hồ sơ và bản vẽ được quy định trong các Phần tương ứng của Quy chuẩn này.


(2) Giám sát việc chế tạo vật liệu và các sản phẩm/trang thiết bị được sử dụng để đóng mới/sửa chữa và lắp đặt lên tàu hoặc các đối tượng chịu sự giám sát/kiểm tra chứng nhận của Đăng kiểm;


(3) Giám sát việc đóng mới, hoán cải, phục hồi hoặc hiện đại hóa tàu biển;


(4) Kiểm tra các tàu đang khai thác;


(5) Trao cấp, xác nhận lại cấp, phục hồi cấp, ghi vào Sổ đăng ký kỹ thuật tàu biển và cấp các chứng chỉ khác liên quan của Đăng kiểm.


2. Đối tượng giám sát kỹ thuật của Đăng kiểm bao gồm:


(1) Tất cả các loại tàu biển quy định ở 1.1.1, Phần Quy định chung (I) của Quy chuẩn này.


(2) Vật liệu đóng/sửa chữa tàu biển, chế tạo các sản phẩm/thiết bị lắp đặt lên tàu biển; kể cả thiết bị làm lạnh hàng lắp đặt lên tàu biển, thiết bị nâng hàng trên tàu biển và cần trục, các công te nơ vận chuyển và chứa hàng hóa.


4.1.2. Nguyên tắc giám sát kỹ thuật 


1. Phương pháp giám sát chính của Đăng kiểm: Đăng kiểm thực hiện việc giám sát theo những trình tự được quy định trong các Hướng dẫn kiểm tra của Đăng kiểm, đồng thời Đăng kiểm cũng có thể tiến hành kiểm tra đột xuất bất cứ hạng mục nào phù hợp với Quy chuẩn này trong trường hợp Đăng kiểm thấy cần thiết.


2. Để thực hiện công tác giám sát, chủ tàu, các cơ sở đóng tàu phải tạo mọi điều kiện thuận lợi cho đăng kiểm viên tiến hành kiểm tra, thử nghiệm vật liệu và các sản phẩm chịu sự giám sát của Đăng kiểm kể cả việc đăng kiểm viên được tự do đến tất cả những nơi sản xuất, thử nghiệm vật liệu và chế tạo các sản phẩm đó.


3. Các cơ quan thiết kế, chủ tàu, cơ sở đóng tàu và các cơ sở chế tạo sản phẩm công nghiệp phải thực hiện các yêu cầu của Đăng kiểm khi thực hiện công tác giám sát kỹ thuật.


4. Nếu dự định có những sửa đổi trong quá trình chế tạo liên quan đến vật liệu, kết cấu, máy móc, trang thiết bị và sản phẩm công nghiệp khác với các bản vẽ và tài liệu đã được duyệt thì các bản vẽ hoặc tài liệu sửa đổi phải được trình cho Đăng kiểm xem xét và duyệt thiết kế sửa đổi trước khi thi công.


5. Nếu có những bất đồng xảy ra trong quá trình giám sát giữa đăng kiểm viên và các cơ quan/xí nghiệp (chủ tàu, nhà máy đóng tàu, nhà chế tạo vật liệu và sản phẩm) thì các cơ quan/xí nghiệp này có quyền đề xuất ý kiến của mình trực tiếp với Lãnh đạo từng cấp từ thấp lên cao của Đăng kiểm để giải quyết.


Ý kiến giải quyết của Cục trưởng Cục Đăng kiểm Việt Nam là quyết định cuối cùng.


6. Đăng kiểm có thể từ chối không thực hiện công tác giám sát, nếu nhà máy đóng tàu hoặc xưởng chế tạo vi phạm có hệ thống những yêu cầu của Quy chuẩn này hoặc vi phạm hợp đồng về giám sát với Đăng kiểm.


7. Trong trường hợp phát hiện thấy vật liệu hoặc sản phẩm có khuyết tật, tuy đã được cấp Giấy chứng nhận hợp lệ, Đăng kiểm vẫn có quyền yêu cầu tiến hành thử nghiệm lại hoặc khắc phục những khuyết tật đó. Trong trường hợp không thể khắc phục được những khuyết tật đó, Đăng kiểm có thể thu hồi và hủy bỏ Giấy chứng nhận đã cấp.


8. Hoạt động giám sát kỹ thuật của Đăng kiểm không làm thay đổi công việc cũng như không thay cho trách nhiệm của các tổ chức kiểm tra kỹ thuật/chất lượng của chủ tàu, nhà máy/cơ sở đóng, sửa chữa tàu, chế tạo vật liệu, máy móc và trang thiết bị lắp đặt lên tàu.


4.2. Giám sát việc chế tạo vật liệu và các sản phẩm 


4.2.1. Quy định chung


1. Trong từng Phần của Quy chuẩn đều có bản danh mục vật liệu và các sản phẩm chịu sự giám sát của Đăng kiểm. Trong trường hợp cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu giám sát việc chế tạo những vật liệu và sản phẩm chưa được nêu trong các bản danh mục đó.


2. Việc chế tạo vật liệu và các sản phẩm chịu sự giám sát của Đăng kiểm phải phù hợp với hồ sơ kỹ thuật được Đăng kiểm duyệt.


3. Trong quá trình thực hiện giám sát, Đăng kiểm có thể tiến hành kiểm tra sự phù hợp của kết cấu, công nghệ với tiêu chuẩn và quy trình không được quy định trong Quy chuẩn này nhưng nhằm mục đích thực hiện các yêu cầu của Quy chuẩn này.


4. Việc sử dụng vật liệu, kết cấu, hoặc quy trình công nghệ mới trong sửa chữa và đóng mới tàu, trong chế tạo vật liệu và sản phẩm chịu sự giám sát của Đăng kiểm phải được Đăng kiểm chấp nhận.


Các vật liệu, sản phẩm, hoặc quy trình công nghệ mới sau khi được Đăng kiểm chấp nhận phải được tiến hành thử nghiệm theo nội dung được thỏa thuận trước với Đăng kiểm.


5. Đăng kiểm cử đăng kiểm viên trực tiếp thực hiện việc kiểm tra chế tạo vật liệu và sản phẩm hoặc có thể ủy quyền việc kiểm tra này cho các Tổ chức Phân cấp khác phù hợp với các Thỏa thuận thay thế lẫn nhau trong giám sát.


6. Nếu mẫu sản phẩm, kể cả mẫu đầu tiên được chế tạo dựa vào hồ sơ kỹ thuật đã được Đăng kiểm duyệt, thì xưởng chế tạo phải tiến hành thử nghiệm mẫu mới này dưới sự giám sát của đăng kiểm viên. Khi đó, đăng kiểm có thể yêu cầu tiến hành thử nghiệm ở những trạm thử hoặc phòng thí nghiệm đã được Đăng kiểm công nhận. Trong những trường hợp đặc biệt quan trọng, Đăng kiểm có thể yêu cầu tiến hành thử trong quá trình khai thác với khối lượng và thời gian thích hợp do Đăng kiểm quy định.


7. Sau khi thử mẫu đầu tiên nếu cần phải thay đổi kết cấu của sản phẩm hoặc thay đổi quy trình sản xuất khác với những quy định ghi trong hồ sơ kỹ thuật đã được Đăng kiểm duyệt cho mẫu này để chế tạo hàng loạt, thì cơ sở chế tạo phải trình Đăng kiểm duyệt lại hồ sơ trong đó có đề cập đến những thay đổi ấy. Nếu được Đăng kiểm đồng ý, nhà máy có thể chỉ cần trình bản danh mục những thay đổi. Nếu không có thay đổi nào khác thì nhất thiết hồ sơ kỹ thuật phải có sự xác nhận của Đăng kiểm là mẫu đầu tiên đã được duyệt phù hợp để sản xuất hàng loạt theo mẫu này.


8. Trong những trường hợp đặc biệt, Đăng kiểm có thể quy định những điều kiện sử dụng cho từng sản phẩm riêng biệt


9. Vật liệu và sản phẩm được chế tạo ở nước ngoài dùng trên các tàu chịu sự giám sát của Đăng kiểm Việt Nam phải có Giấy chứng nhận được cấp bởi một Tổ chức Phân cấp được Đăng kiểm Việt Nam ủy quyền và/hoặc công nhận. Trong trường hợp không có Giấy chứng nhận như trên, vật liệu và sản phẩm phải chịu sự giám sát đặc biệt của Đăng kiểm trong từng trường hợp cụ thể.


4.2.2. Giám sát trực tiếp 


1. Giám sát trực tiếp là hình thức giám sát do đăng kiểm viên trực tiếp tiến hành, dựa trên các hồ sơ kỹ thuật đã được Đăng kiểm duyệt cũng như dựa vào những Quy chuẩn và yêu cầu bổ sung hoặc những Tiêu chuẩn đã được Đăng kiểm chấp thuận. Dựa vào bản hướng dẫn hiện hành của Đăng kiểm và tùy thuộc vào điều kiện cụ thể, Đăng kiểm sẽ quy định khối lượng kiểm tra, đo đạc và thử nghiệm trong quá trình giám sát.


2. Sau khi thực hiện giám sát và nhận được những kết quả thỏa đáng về thử nghiệm vật liệu và sản phẩm, Đăng kiểm sẽ cấp hoặc xác nhận các giấy chứng nhận theo quy định ở 2.4, 2.5, 3.2 của Phần này và các quy định ở các Phần liên quan khác.


3. Khi sản xuất hàng loạt các sản phẩm, việc giám sát trực tiếp có thể được thay bằng giám sát gián tiếp, nếu như nhà máy sản xuất có trình độ cao và ổn định, có hệ thống quản lý chất lượng hiệu quả. Hình thức và khối lượng giám sát gián tiếp sẽ do đăng kiểm viên quy định trong từng trường hợp cụ thể.


4.2.3. Giám sát gián tiếp


1. Giám sát gián tiếp là giám sát do những người của các Tổ chức kiểm tra kỹ thuật hoặc cán bộ kỹ thuật của nhà máy được Đăng kiểm ủy quyền thực hiện dựa theo hồ sơ kỹ thuật đã được Đăng kiểm duyệt.


2. Giám sát gián tiếp được thực hiện theo những hình thức sau:


- Cán bộ được Đăng kiểm ủy quyền;


- Xí nghiệp được Đăng kiểm ủy quyền;


- Hồ sơ được Đăng kiểm công nhận


3. Dựa vào các hướng dẫn hiện hành của Đăng kiểm và tùy thuộc vào điều kiện cụ thể, Đăng kiểm sẽ quy định các điều kiện tiến hành giám sát gián tiếp, khối lượng kiểm tra, đo đạc và thử nghiệm được tiến hành trong quá trình giám sát.


4. Tùy thuộc vào hình thức giám sát gián tiếp và kết quả giám sát, Đăng kiểm hoặc xưởng chế tạo sẽ cấp các chứng chỉ cho đối tượng được giám sát.


Thủ tục cấp các chứng chỉ và nội dung của chúng được quy định trong các bản hướng dẫn hiện hành của Đăng kiểm.


5. Đăng kiểm viên sẽ kiểm tra lựa chọn bất kỳ sản phẩm nào trong số các sản phẩm chịu sự giám sát gián tiếp của Đăng kiểm tại các nhà máy chế tạo.


6. Nếu nhận thấy có vi phạm trong giám sát gián tiếp hoặc chất lượng giám sát gián tiếp không đạt yêu cầu, Đăng kiểm sẽ hủy ủy quyền giám sát gián tiếp và trực tiếp tiến hành giám sát.


4.2.4. Công nhận các trạm thử và phòng thí nghiệm


1. Trong công tác giám sát và phân cấp, Đăng kiểm có thể công nhận và ủy quyền cho các trạm thử và phòng thí nghiệm của nhà máy đóng tàu hoặc các cơ quan khác thực hiện công việc thử nghiệm bằng các Giấy chứng nhận công nhận và ủy quyền.


2. Trạm thử hoặc phòng thí nghiệm muốn được công nhận và ủy quyền phải thỏa mãn các điều kiện sau đây:


(1) Các dụng cụ và máy móc phải chịu sự kiểm tra định kỳ của cơ quan Nhà nước có thẩm quyền và phải có Giấy chứng nhận còn hiệu lực do cơ quan có thẩm quyền cấp.


(2) Tất cả các dụng cụ và máy móc khác được dùng vào việc thử nghiệm phải có Giấy chứng nhận kiểm tra còn hiệu lực.


3. Đăng kiểm có thể kiểm tra sự hoạt động của các trạm thử hoặc phòng thí nghiệm đã được Đăng kiểm công nhận và ủy quyền. Trong trường hợp các đơn vị được ủy quyền không tuân thủ theo yêu cầu của Quy chuẩn hoặc các điều khoản của bản hợp đồng (nếu có) thì Đăng kiểm có thể hủy bỏ việc ủy quyền và công nhận đó.


4.3. Giám sát đóng mới, hoán cải, phục hồi và hiện đại hóa tàu biển


Dựa vào thiết kế/hồ sơ kỹ thuật đã được duyệt, đăng kiểm viên thực hiện việc giám sát đóng mới, chế tạo các sản phẩm lắp đặt trên tàu, hoán cải, phục hồi và hiện đại hóa tàu biển. Căn cứ vào các hướng dẫn của Đăng kiểm và tùy thuộc vào điều kiện cụ thể, đăng kiểm viên sẽ quy định khối lượng kiểm tra, đo đạc và thử nghiệm trong quá trình giám sát.


4.4. Kiểm tra tàu đang khai thác 


4.4.1. Trách nhiệm của chủ tàu


Chủ tàu phải thực hiện đúng thời hạn kiểm tra chu kỳ và các loại kiểm tra khác theo quy định của Quy chuẩn và phải chuẩn bị đầy đủ các điều kiện để đưa phương tiện vào kiểm tra. Chủ tàu phải báo cho đăng kiểm viên biết mọi sự cố, vị trí hư hỏng, việc sửa chữa của phương tiện và sản phẩm xảy ra giữa hai lần kiểm tra.


Trong trường hợp cần xin hoãn kiểm tra chu kỳ, chủ tàu phải tuân thủ các quy định có liên quan trong các Phần tương ứng của Quy chuẩn này.


4.4.2. Lắp đặt sản phẩm mới


Trường hợp lắp đặt lên tàu đang khai thác các sản phẩm mới thuộc phạm vi áp dụng của Quy chuẩn này, phải tuân thủ đúng các quy định ở 4.2 và 4.3.


4.4.3. Quy định khi thay thế các chi tiết hỏng


Khi thay thế những chi tiết bị hư hỏng hoặc những chi tiết bị mòn quá giới hạn cho phép theo các yêu cầu của Quy chuẩn này, thì các chi tiết mới cần phải được chế tạo phù hợp với các yêu cầu của Quy chuẩn này và phải được đăng kiểm viên kiểm tra xác nhận.


4.5. Kiểm tra tàu ở cảng nước ngoài 


Ở những cảng không có đại diện của Đăng kiểm Việt Nam, nếu tàu cần được kiểm tra thì phải thực hiện theo những chỉ dẫn dưới đây:


(1) Trong trường hợp cần phải cấp mới, gia hạn hoặc xác nhận những chứng chỉ đã được cấp phù hợp với yêu cầu của Công ước và Luật Quốc tế thì chủ tàu, thuyền trưởng hoặc đại diện của chủ tàu phải liên hệ với Đăng kiểm Việt Nam để Đăng kiểm Việt Nam thực hiện.


(2) Trong trường hợp cần cấp mới, gia hạn, hoặc chứng nhận những chứng chỉ phân cấp hoặc cần nhận những kết luận về chuyên môn có liên quan đến việc phân cấp tàu, thiết bị làm lạnh, thiết bị nâng hàng thì chủ tàu, thuyền trưởng hoặc đại diện của chủ tàu phải liên hệ với Đăng kiểm Việt Nam để Đăng kiểm Việt Nam thực hiện.


(3) Trong trường hợp (1) và (2) nêu trên, nếu Đăng kiểm Việt Nam không thể cử đăng kiểm viên của mình trực tiếp thực hiện, thì ủy quyền cho một Tổ chức phân cấp nước ngoài thực hiện, theo thứ tự ưu tiên sau đây:


(a) Các Tổ chức phân cấp đã ký thỏa thuận hợp tác với Đăng kiểm Việt Nam và được Đăng kiểm Việt Nam ủy quyền thay thế;


(b) Các Tổ chức chuyên môn được Đăng kiểm Việt Nam công nhận và/hoặc ủy quyền


(4) Trong trường hợp cần cấp mới hoặc gia hạn Giấy chứng nhận khả năng đi biển, Đăng kiểm Việt Nam sẽ xem xét và giải quyết trong từng trường hợp cụ thể.


Chương 5.


HỒ SƠ KỸ THUẬT 


5.1. Hồ sơ thiết kế trình duyệt


5.1.1. Trình duyệt hồ sơ thiết kế


1. Trước khi bắt đầu đóng mới, hoán cải, phục hồi hoặc chế tạo vật liệu và các sản phẩm chịu sự giám sát của Đăng kiểm, người thiết kế và nhà chế tạo phải trình Đăng kiểm duyệt hồ sơ thiết kế với khối lượng được quy định trong các Phần tương ứng của Quy chuẩn này. Khi cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu tăng khối lượng hồ sơ.


2. Những Tiêu chuẩn về vật liệu và sản phẩm đã được Đăng kiểm duyệt có thể thay cho một phần hoặc toàn bộ hồ sơ thiết kế trình duyệt.


3. Khối lượng hồ sơ trình Đăng kiểm duyệt đối với những tàu và sản phẩm có kiểu và/hoặc kết cấu đặc biệt trong từng trường hợp cụ thể sẽ được Đăng kiểm xem xét và chấp thuận riêng.


5.1.2. Sửa đổi thiết kế đã duyệt


Sau khi thiết kế đã được Đăng kiểm duyệt, nếu người thiết kế muốn thay đổi thiết kế thì phải trình Đăng kiểm hồ sơ thiết kế sửa đổi kèm theo ý kiến chấp thuận của chủ tàu để Đăng kiểm duyệt trước khi tiến hành thi công.


5.1.3. Trình duyệt hồ sơ thiết kế hoàn công


Trước khi Đăng kiểm trao cấp cho tàu, hồ sơ thiết kế hoàn công phải được trình Đăng kiểm duyệt.


5.1.4. Những yêu cầu đối với hồ sơ trình duyệt


1. Hồ sơ thiết kế trình Đăng kiểm duyệt phải thể hiện được đầy đủ các số liệu cần thiết để chứng minh được rằng, các quy định của Quy chuẩn này đã được thực hiện nghiêm túc và phù hợp với quy định về thẩm duyệt thiết kế của Đăng kiểm.


2. Bản tính toán để xác định các thông số và đại lượng theo Tiêu chuẩn được sử dụng phải phù hợp với các yêu cầu của Tiêu chuẩn đó, hoặc theo phương pháp được Đăng kiểm chấp nhận. Phương pháp tính toán đã áp dụng phải đảm bảo chính xác.


3. Hồ sơ thiết kế do Đăng kiểm duyệt có liên quan đến các chi tiết và kết cấu thuộc phạm vi yêu cầu của Quy chuẩn sẽ được đóng dấu của Đăng kiểm.


Hồ sơ được Đăng kiểm xem xét để đánh giá an toàn chung của tàu nhưng không thuộc phạm vi yêu cầu bắt buộc của Quy chuẩn sẽ không được đóng dấu duyệt của Đăng kiểm.


5.1.5. Thời hạn hiệu lực của hồ sơ thiết kế đã duyệt


1. Thời hạn hiệu lực của hồ sơ thiết kế tàu, hoặc sản phẩm đã được Đăng kiểm duyệt là 5 năm tính từ ngày duyệt. Sau khi hết thời hạn này hoặc thời gian tính từ ngày duyệt đến ngày bắt đầu thi công đã quá hai năm rưỡi, người thiết kế phải trình duyệt lại hồ sơ. Khối lượng sửa đổi trong từng trường hợp phải được Đăng kiểm chấp thuận.


2. Ngoài những quy định về thời gian đưa ra ở -1 nói trên, hồ sơ thiết kế đã được Đăng kiểm duyệt còn phải sửa lại cho phù hợp với các bổ sung/sửa đổi của các Công ước và Luật Quốc tế mà Chính phủ của nước tàu mang cờ tham gia.


3. Ngoài ra, mọi hồ sơ đã được Đăng kiểm duyệt đều phải được sửa lại theo các thông báo bổ sung, sửa đổi thường kỳ của Quy chuẩn đã có hiệu lực của Đăng kiểm. Những tàu đóng mới, phục hồi, hoán cải và hiện đại hóa phải thực hiện đầy đủ các quy định này.


5.1.6. Thời hạn giải quyết 


1. Trường hợp thông thường: chậm nhất 20 ngày làm việc, kể từ ngày nhận đủ hồ sơ thiết kế, bao gồm cả đề nghị thiết kế hợp lệ, Đăng kiểm phải hoàn thành việc duyệt và cấp giấy chứng nhận duyệt thiết kế cho tổ chức, cá nhân đề nghị duyệt thiết kế.


2. Trường hợp thiết kế loại tàu biển mới hoặc phức tạp, thời gian hoàn thành duyệt thiết kế được thực hiện theo thỏa thuận giữa Đăng kiểm với tổ chức, cá nhân đề nghị duyệt thiết kế.


5.2. Các chứng chỉ do Đăng kiểm cấp


5.2.1. Các chứng chỉ cấp theo Quy chuẩn và Công ước quốc tế 


1. Đối với những tàu mang cấp của Đăng kiểm, nếu được đăng kiểm viên kiểm tra và xác nhận thỏa mãn những yêu cầu của Quy chuẩn, tàu sẽ nhận được các Giấy chứng nhận theo quy định ở 2.4 của Phần này.


2. Nếu tàu được Đăng kiểm kiểm tra và xác nhận thỏa mãn các yêu cầu của công ước quốc tế có liên quan thì tàu sẽ nhận được các Giấy chứng nhận theo quy định ở 3.2 của Phần này.


3. Ngoài các Giấy chứng nhận nêu ở -1 và -2 nói trên, Đăng kiểm sẽ cấp biên bản kiểm tra và các hồ sơ khác phù hợp với nội dung và kết quả kiểm tra do các đăng kiểm viên thực hiện.


5.2.2. Giấy chứng nhận khả năng đi biển


1. Tất cả những tàu mang cờ Quốc tịch Việt Nam sau đây, nếu thỏa mãn tất cả các yêu cầu/quy định của Quy chuẩn này và các Tiêu chuẩn khác liên quan, cũng như các yêu cầu của Công ước quốc tế mà tàu phải áp dụng (đối với tàu chạy tuyến quốc tế) thì tàu sẽ được nhận Giấy chứng nhận khả năng đi biển:


(1) Tàu mang đơn cấp của Đăng kiểm Việt Nam hoặc của tổ chức phân cấp khác;


(2) Tàu mang lưỡng cấp (Dual Class) giữa Đăng kiểm Việt Nam và một tổ chức phân cấp khác;


(3) Tàu mang song cấp (Double Class) của Đăng kiểm Việt Nam và của một tổ chức phân cấp khác.


2. Thời hạn hiệu lực của Giấy chứng nhận khả năng đi biển không được vượt quá thời hạn hiệu lực của Giấy chứng nhận cấp tàu, Giấy chứng nhận cấp theo Luật Quốc gia (nếu tàu chạy nội địa) và/hoặc các Giấy chứng nhận cấp theo Công ước quốc tế (nếu có áp dụng), thời hạn kiểm tra chu kỳ tới và/hoặc thời hạn mà Đăng kiểm yêu cầu tàu phải được kiểm tra xác nhận lại trạng thái kỹ thuật sau khi đã khắc phục các tồn tại và khuyến nghị của Đăng kiểm, lấy thời hạn nào ngắn nhất.


Phần 1B.


QUY ĐỊNH CHUNG VỀ PHÂN CẤP TÀU

Part 1B. General Regulations for the Classification


Chương 1.


QUY ĐỊNH CHUNG


1.1. Kiểm tra 


1.1.1. Kiểm tra phân cấp


1. Tất cả các tàu biển dự định mang cấp của Đăng kiểm, phải tuân thủ các quy định sau đây:


(1) Tất cả các tàu biển (trừ sà lan vỏ thép, tàu lặn, tàu công trình, tàu khách), phải được kiểm tra phù hợp các quy định ở Chương 2 của Phần này;


(2) Sà lan vỏ thép phải được kiểm tra phân cấp phù hợp với các quy định ở Chương 10 của Phần này;


(3) Tàu lặn phải được kiểm tra phân cấp phù hợp với các quy định ở Chương 11 của Phần này;


(4) Tàu công trình phải được kiểm tra phân cấp phù hợp với các quy định ở Chương 12 của Phần này;


(5) Tàu khách phải được kiểm tra phân cấp phù hợp với các quy định ở Phần 8F của Quy chuẩn này.


2. Kiểm tra phân cấp bao gồm:


(1) Kiểm tra phân cấp tàu trong quá trình đóng mới;


(2) Kiểm tra phân cấp tàu đóng mới không có giám sát của Đăng kiểm.


1.1.2. Kiểm tra duy trì cấp tàu


1. Tất cả các tàu biển (trừ sà lan vỏ thép, tàu lặn, tàu công trình, tàu khách) đã được Đăng kiểm trao cấp phải được kiểm tra duy trì cấp phù hợp với các quy định ở từ Chương 3 đến Chương 9 của Phần này. Sà lan vỏ thép, tàu lặn, tàu công trình phải được kiểm tra duy trì cấp phù hợp với các quy định ở Chương 10, Chương 11, Chương 12 (tương ứng) của Phần này và tàu khách phải được kiểm tra duy trì phù hợp với các quy định ở Phần 8F của Quy chuẩn này.


2. Kiểm tra duy trì cấp tàu bao gồm kiểm tra chu kỳ, kiểm tra hệ thống máy tàu theo kế hoạch và kiểm tra bất thường được quy định ở từ (1) đến (3) dưới đây. Trong mỗi lần kiểm tra như vậy phải tiến hành kiểm tra hoặc thử để xác nhận rằng mọi hạng mục đều ở trạng thái thỏa mãn.


(1) Kiểm tra chu kỳ


(a) Kiểm tra hàng năm


Kiểm tra hàng năm bao gồm việc kiểm tra chung thân tàu, máy tàu, trang thiết bị, thiết bị cứu hỏa v.v.. như quy định ở Chương 3 của Phần này.


(b) Kiểm tra trung gian


Kiểm tra trung gian bao gồm việc kiểm tra chung thân tàu, máy tàu, trang thiết bị, thiết bị chữa cháy v.v… và kiểm tra chi tiết một số phần nhất định như quy định ở Chương 4 của Phần này.


(c) Kiểm tra định kỳ


Kiểm tra định kỳ bao gồm việc kiểm tra chi tiết thân tàu, hệ thống máy tàu, trang thiết bị, thiết bị chữa cháy như quy định ở Chương 5 của Phần này.


(d) Kiểm tra trên đà


Kiểm tra trên đà bao gồm việc kiểm tra phần chìm của tàu thường được thực hiện trong đà khô hoặc trên triền như quy định ở Chương 6 của Phần này.


(e) Kiểm tra nồi hơi


Kiểm tra nồi hơi bao gồm việc mở kiểm tra và thử khả năng hoạt động của nồi hơi như quy định ở Chương 7 của Phần này.


(f) Kiểm tra trục chân vịt và trục trong ống bao trục


Kiểm tra bao gồm việc mở kiểm tra trục chân vịt và trục trong ống bao trục như quy định ở Chương 8 của Phần này.


(2) Kiểm tra máy theo kế hoạch 


(a) Kiểm tra máy liên tục (CMS): bao gồm việc mở kiểm tra máy và thiết bị như quy định ở Chương 9 của Phần này. Việc kiểm tra này phải được thực hiện một cách hệ thống, liên tục và theo trình tự sao cho khoảng cách kiểm tra của tất cả các hạng mục trong CMS không được vượt quá 5 năm.


(b) Biểu đồ bảo dưỡng máy theo kế hoạch (PMS): bao gồm việc mở kiểm tra máy và thiết bị như quy định ở Chương 9 của phần này. Việc kiểm tra phải được thực hiện theo chương trình bảo dưỡng máy được Đăng kiểm duyệt.


(3) Kiểm tra bất thường


Kiểm tra bất thường bao gồm việc kiểm tra thân tàu, máy tàu và trang thiết bị trong đó bao gồm kiểm tra bộ phận bị hư hỏng và kiểm tra các hạng mục sửa chữa, thay đổi, hoán cải. Kiểm tra bất thường được thực hiện độc lập với kiểm tra nêu ở (1) và (2) nói trên.


1.1.3. Thời hạn kiểm tra duy trì cấp tàu


1. Kiểm tra chu kỳ phải được tiến hành phù hợp với các yêu cầu được đưa ra từ (1) đến (6) sau đây:


(1) Kiểm tra hàng năm


Các đợt kiểm tra hàng năm phải được tiến hành trong khoảng thời gian ba tháng trước hoặc ba tháng sau ngày ấn định kiểm tra hàng năm của lần kiểm tra phân cấp hoặc kiểm tra định kỳ trước đó.


(2) Kiểm tra trung gian


Các đợt kiểm tra trung gian phải được tiến hành như quy định ở (a) hoặc (b) dưới đây. Không yêu cầu tiến hành kiểm tra hàng năm khi đã thực hiện kiểm tra trung gian.


(a) Kiểm tra trung gian phải được thực hiện vào đợt kiểm tra hàng năm lần thứ 2 hoặc thứ 3 sau khi kiểm tra phân cấp trong quá trình đóng mới hoặc kiểm tra định kỳ; hoặc


(b) Thay cho (a) nói trên, kiểm tra trung gian đối với tàu chở hàng rời, tàu dầu và các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm trên 10 tuổi và các tàu chở hàng khô tổng hợp trên 15 tuổi có tổng dung tích bằng và lớn hơn 500, có thể được bắt đầu vào đợt kiểm tra hàng năm lần thứ 2 hoặc sau đó và được kết thúc vào đợt kiểm tra hàng năm thứ thứ 2 hoặc lần thứ 3.


(3) Kiểm tra định kỳ


Kiểm tra định kỳ phải được tiến hành như quy định từ (a) đến (c) dưới đây


(a) Kiểm tra định kỳ phải được tiến hành trong khoảng thời gian 3 tháng trước ngày hết hạn của Giấy chứng nhận phân cấp;


(b) Kiểm tra định kỳ có thể được bắt đầu vào hoặc sau đợt kiểm tra hàng năm lần thứ 4 và phải được kết thúc trong thời hạn 3 tháng trước ngày hết hạn của Giấy chứng nhận phân cấp; hoặc 


(c) Mặc dù đã có quy định ở (b), vẫn có thể tiến hành kiểm tra định kỳ trước đợt kiểm tra hàng năm lần thứ 4. Trong trường hợp này, phải kết thúc kiểm tra định kỳ trong vòng 15 tháng tính từ ngày bắt đầu kiểm tra định kỳ.


(4) Kiểm tra trên đà


Kiểm tra trên đà phải được tiến hành như quy định ở (a) và (b) dưới đây:


(a) Kiểm tra trên đà được tiến hành đồng thời với kiểm tra định kỳ;


(b) Kiểm tra trên đả được tiến hành trong vòng 36 tháng tính từ ngày kết thúc kiểm tra phân cấp hoặc tính từ ngày kết thúc đợt kiểm tra trên đà trước đó.


(5) Kiểm tra nồi hơi


Kiểm tra nồi hơi phải được thực hiện như quy định điểm ở (a) và (b) dưới đây. Tuy nhiên, đối với các tàu chỉ được trang bị một nồi hơi chính, thì 8 năm sau khi tàu được đóng phải kiểm tra nồi hơi vào các đợt kiểm tra hàng năm, trung gian hoặc định kỳ.


(a) Kiểm tra nồi hơi đồng thời với kiểm tra định kỳ;


(b) Kiểm tra nồi hơi trong vòng 36 tháng kể từ ngày kết thúc kiểm tra phân cấp hoặc ngày kết thúc kiểm tra nồi hơi trước đó.


(6) Kiểm tra trục chân vịt và trục trong ống bao trục


Kiểm tra thông thường trục chân vịt và trục trong ống bao trục được tiến hành theo quy định từ (a) đến (d) sau đây:


(a) Kiểm tra thông thường trục chân vịt loại 1 hoặc trục trong ống bao trục loại 1 (sau đây trong Chương này gọi là trục loại 1) phải được tiến hành trong khoảng thời gian 5 năm tính từ ngày hoàn thành kiểm tra phân cấp hoặc kiểm tra thông thường trục chân vịt trước đó.


(b) Có thể hoãn kiểm tra thông thường trục chân vịt loại 1 (Loại 1C) có lắp ổ đỡ trong ống bao trục được bôi trơn bằng dầu, với thời hạn không quá 3 năm hoặc không quá 5 năm tính từ ngày hoàn hành đợt kiểm tra từng phần, với điều kiện là đợt kiểm tra từng phần quy định ở 8.1.2-1 hoặc -2 được thực hiện một cách tương ứng theo thời gian đưa ra ở (a) nói trên.


(c) Trục chân vịt loại 1 áp dụng hệ thống bảo dưỡng phòng ngừa phù hợp với các yêu cầu 8.1.3, không cần phải rút trục ra trong đợt kiểm tra thông thường. Các trục phải được rút ra để kiểm tra vào lúc được yêu cầu dựa trên cơ sở kết quả bảo dưỡng phòng ngừa.


(d) Kiểm tra thông thường trục chân vịt loại 2 và trục trong ống bao trục loại 2 (sau đây trong Chương này gọi là trục loại 2) phải được tiến hành như quy định ở (i) và (ii) dưới đây:


(i) Kiểm tra được tiến hành đồng thời với đợt kiểm tra định kỳ;


(ii) Kiểm tra được tiến hành trong vòng 36 tháng tính từ ngày hoàn thành kiểm tra phân cấp hoặc kiểm tra thông thường hệ trục trước đó.


Tuy nhiên, nếu như phần kết cấu của trục ở trong ổ đỡ trong ống bao tương ứng với trục loại 1 và kết cấu của trục giữa ống bao trục và giá đỡ trục tương ứng với trục loại 2, thì trục có thể được kiểm tra trong khoảng thời gian được đưa ra trong ở (a), với điều kiện là đã thực hiện việc kiểm tra từng phần tương ứng với trục loại 2 đúng theo thời gian được đưa ra ở (i) và (ii) nói trên.


2. Kiểm tra máy tàu theo kế hoạch phải được tiến hành như quy định ở từ (1) đến (2) dưới đây:


(1) Trong hệ thống kiểm tra máy liên tục, mỗi hạng mục kiểm tra hoặc từng bộ phận phải được tiến hành kiểm tra trong thời hạn không vượt quá 5 năm.


(2) Trong biểu đồ bảo dưỡng máy theo kế hoạch, mỗi hạng mục kiểm tra hoặc từng bộ phận phải được tiến hành kiểm tra theo bảng biểu đồ kiểm tra được quy định ở 9.1.3 và vào dịp kiểm tra tổng thể, bao gồm việc xem xét hồ sơ bảo dưỡng máy theo kế hoạch được thực hiện hàng năm.


3. Tàu mang cấp của Đăng kiểm phải được đưa vào kiểm tra bất thường khi chúng rơi vào một trong các trường hợp từ (1) đến (6) dưới đây. Kiểm tra chu kỳ có thể thay thế cho kiểm tra bất thường nếu các hạng mục kiểm tra của kiểm tra bất thường được xem xét như một phần của kiểm tra chu kỳ.


(1) Khi các phần chính của thân tàu, máy tàu hoặc các trang thiết bị quan trọng đã được Đăng kiểm kiểm tra bị hư hỏng, hoặc phải sửa chữa hay hoán cải.


(2) Khi đường nước chở hàng bị thay đổi hoặc được kẻ mới;


(3) Khi thực hiện hoán cải làm ảnh hưởng đến ổn định của tàu;


(4) Khi chủ tàu yêu cầu kiểm tra;


(5) Khi việc kiểm tra được thực hiện nhằm xác định lại rằng tàu đã đóng phù hợp với các yêu cầu của Quy chuẩn, tại thời điểm áp dụng;


(6) Khi Đăng kiểm thấy cần thiết phải kiểm tra.


1.1.4. Kiểm tra chu kỳ trước thời hạn 


1. Có thể thực hiện việc kiểm tra định kỳ trước thời hạn quy định, nếu chủ tàu đề nghị.


2. Có thể kiểm tra hàng năm và kiểm tra trung gian trước thời hạn quy định, nếu chủ tàu đề nghị. Trong trường hợp này, phải thực hiện thêm từ 1 đợt kiểm tra chu kỳ trở lên theo các quy định thích hợp khác của Đăng kiểm.


3. Trong trường hợp, nếu đợt kiểm tra chu kỳ khác với đợt kiểm tra hàng năm hoặc kiểm tra trung gian được thực hiện trước thời hạn và trùng vào thời hạn kiểm tra hàng năm hoặc kiểm tra trung gian, thì có thể áp dụng các yêu cầu sau đây:


(1) Nếu đợt kiểm tra định kỳ hoặc trung gian được thực hiện trước thời hạn và trùng vào thời hạn kiểm tra hàng năm thì có thể miễn kiểm tra hàng năm.


(2) Nếu đợt kiểm tra định kỳ được thực hiện trước thời hạn và trùng vào thời hạn kiểm tra trung gian thì có thể miễn kiểm tra trung gian.


1.1.5. Hoãn kiểm tra chu kỳ


1. Kiểm tra định kỳ, kiểm tra trên đà được thực hiện vào thời điểm quy định ở 1.1.3-1(2)(a), kiểm tra nồi hơi được thực hiện vào thời điểm quy định ở 1.1.3-1(5)(a) và kiểm tra thông thường trục chân vịt loại 2 quy định ở 1.1.3-1(6)(d)(i) có thể được hoãn như quy định ở (1) hoặc (2) dưới đây, nếu được Đăng kiểm chấp nhận trước. Trong mọi trường hợp, khoảng thời gian giữa 2 đợt kiểm tra trên đà, kiểm tra nồi hơi và kiểm tra thông thường trục chân vịt loại 2 không được vượt quá 36 tháng.


(1) Tối đa 3 tháng để cho phép tàu hoàn thành chuyến đi đến cảng kiểm tra;


(2) Tối đa 1 tháng cho các tàu chạy tuyến ngắn.


2. Bổ sung vào -1 nói trên, kiểm tra trên đà tiến hành đồng thời với kiểm tra định kỳ có thể được hoãn đến 3 tháng, nếu được Đăng kiểm chấp thuận trước, trừ những trường hợp như không có sẵn phương tiện ụ khô, không có sẵn phương tiện sửa chữa, không có sẵn vật liệu chính, trang thiết bị hoặc các bộ phận phụ tùng dự trữ hoặc bị chậm trễ/cản trở do điều kiện thời tiết.


3. Bổ sung vào -1 nói trên, kiểm tra nồi hơi quy định ở 1.1.3-1(5)(a) và (b) có thể được hoãn đến 3 tháng, nếu được Đăng kiểm chấp thuận trước, trừ những trường hợp không có cơ sở sửa chữa, không thể cung ứng vật liệu, thiết bị hoặc các bộ phận phụ tùng dự trữ quan trọng hoặc bị chậm trễ do tính đến tác động của điều kiện thời tiết.


4. Bất kể các quy định ở 1.1.3-2, kiểm tra máy tàu theo kế hoạch có thể được hoãn như quy định ở -1(1) hoặc (2) với điều kiện việc kiểm tra như vậy được thực hiện vào thời gian kiểm tra định kỳ.


1.1.6. Thay đổi các yêu cầu 


1. Khi kiểm tra chu kỳ và kiểm tra máy theo kế hoạch, đăng kiểm viên có thể thay đổi các yêu cầu của đợt kiểm tra chu kỳ được quy định trong Chương 3 đến Chương 9 của Phần này có xét đến kích thước tàu, vùng hoạt động, tuổi tàu, lịch sử khai thác, kết cấu, kết quả các đợt kiểm tra trước đây và trạng thái kỹ thuật thực tế của tàu


2. Nếu từ kết quả của đợt kiểm tra chu kỳ cho thấy khả năng có ăn mòn, khuyết tật v.v… lớn và đăng kiểm viên thấy cần thiết thì phải tiến hành kiểm tra tiếp cận, thử áp lực hoặc đo chiều dày. Quy trình đo chiều dày và việc trình kết quả đo phải phù hợp với các yêu cầu ở 3.4.6-1.


3. Đối với các két và các khoang hàng, nếu lớp sơn bảo vệ còn tốt thì nội dung kiểm tra bên trong, kiểm tra tiếp cận hoặc các yêu cầu đo quy định ở Chương 3 đến Chương 9 của Phần này có thể được đăng kiểm viên xem xét và quyết định trong từng trường hợp cụ thể.


4. Kiểm tra liên tục thân tàu


(1) Theo đề nghị của chủ tàu, Đăng kiểm có thể chấp nhận cho các tàu (không phải là tàu dầu, tàu chở hàng rời, tàu chở xô hóa chất nguy hiểm và tàu hàng khô tổng hợp có tổng dung tích bằng và lớn hơn 500) được miễn kiểm tra chi tiết các khoang, két tại đợt kiểm tra định kỳ tiếp theo, nếu việc kiểm tra này (đo chiều dày và thử áp lực các khoang, két) được tiến hành trình tự dựa vào tiêu chí dành cho đợt kiểm tra định kỳ sau và hoàn thiện trước đợt kiểm tra định kỳ tiếp theo. Dạng kiểm tra này được gọi là “Kiểm tra liên tục thân tàu”). Nếu quá trình kiểm tra liên tục thân tàu phát hiện thấy bất cứ khuyết tật nào, đăng kiểm viên có thể yêu cầu kiểm tra chi tiết hơn các két và khoang tương tự khác. Nếu thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu tiến hành kiểm tra liên tục thân tàu bằng một phương pháp khác với phương pháp đã nêu ở trên.


(2) Đối với các tàu áp dụng kiểm tra liên tục thân tàu, kiểm tra trên đà như quy định ở 1.1.3-1(4)(a) có thể được thực hiện trước kiểm tra định kỳ, với điều kiện là kiểm tra trên đà phải giữ được không ít hơn 2 lần đến ngày hết hạn của giấy chứng nhận cấp tàu và phù hợp với các quy định của Chương 6. Tuy nhiên, phải được thực hiện trong vòng 36 tháng kể từ ngày hoàn tất kiểm tra trên đà lần trước.


(3) Đối với các tàu áp dụng kiểm tra liên tục thân tàu, việc kiểm tra bên trong các két dằn của những tàu trên 10 tuổi phải được thực hiện như quy định ở (a) và (b) dưới đây:


(a) Trùng với kiểm tra định kỳ;


(b) Trùng với kiểm tra trung gian.


5. Nếu nội dung kiểm tra đã được thực hiện vào thời điểm giữa các đợt kiểm tra hàng năm thứ 2 và thứ 3 với nội dung như các yêu cầu của đợt kiểm tra trung gian, Đăng kiểm có thể cho phép miễn nội dung kiểm tra trung gian trên.


1.17. Tàu chở hàng rời


1. Đối với các tàu áp dụng Điều 29.11, Phần 2A của Quy chuẩn, ngoài việc phải kiểm tra theo các quy định của Chương này, còn phải kiểm tra phù hợp với các quy định ở Điều 29.11, Phần 2A, bao gồm 29.11.2, 29.11.3 và 29.11.4 (theo thời gian được quy định ở Bảng 2A/29.20), 29.11.5 và 29.11.6 (theo thời gian được quy định ở Bảng 2A/29.21) và các quy định ở 29.11.7. Khi đánh giá sự phù hợp với các quy định 29.11.3 và 29.11.5, Phần 2A, phải tiến hành đo chiều dày phù hợp với yêu cầu của Đăng kiểm. Trong trường hợp này, quy trình đo và biển bản đo chiều dày phải áp dụng bổ sung các quy định tương ứng ở 5.2.6-1.


2. Đối với các tàu áp dụng Điều 29.11, Phần 2A của Quy chuẩn thì trong đợt kiểm tra định kỳ sau đợt kiểm tra phù hợp được quy định ở -1, phải tiến hành đo chiều dày với mức độ Đăng kiểm thấy thỏa đáng đối với vách kín nước thẳng đứng dạng sóng phía sau của khoang gần mũi tàu nhất để bổ sung vào các quy định ở Bảng 1B/3.24, nhằm xác nhận việc phù hợp liên tục với 29.11.2, Phần 2A.


3. Đối với các tàu yêu cầu đo chiều dày hàng năm đối với vách kín nước thẳng đứng dạng sóng phía sau của khoang gần mũi tàu nhất theo yêu cầu từ kết quả kiểm tra ở -1 hoặc -2, thì phải tiến hành đo chiều dày vào đợt kiểm tra hàng năm để bổ sung vào các quy định ở Bảng 1B/3.6.


4. Đối với các tàu mà từ kết quả kiểm tra quy định ở -1 phải áp dụng yêu cầu ở 5.1 Chương 5, Phần 9, thì phải tiến hành các đợt kiểm tra sau đây trong đợt kiểm tra chu kỳ để bổ sung vào các đợt kiểm tra được yêu cầu trong Chương này.


(1) Trong đợt kiểm tra hàng năm, bổ sung vào các quy định được yêu cầu ở Chương 3, đối với khoang gần mũi nhất phải tiến hành kiểm tra những hạng mục sau đây.


(a) Đối với các tàu trên 5 tuổi đến 15 tuổi:


(i) Kiểm tra toàn bộ các khoang hàng;


(ii) Kiểm tra tiếp cận các vách ngang và ít nhất 25% sườn khoang (kể cả các mã đầu và chân của chúng và tấm vỏ liền kề). Nếu từ kết quả kiểm tra, đăng kiểm viên thấy cần thiết, thì việc kiểm tra phải được mở rộng đến mức kiểm tra tiếp cận tất cả các sườn khoang;


(iii) Các vùng nghi ngờ phát hiện ở lần kiểm tra trước.


(b) Đối với các tàu trên 15 tuổi:


(i) Kiểm tra toàn bộ các khoang hàng;


(ii) Kiểm tra tiếp cận các vách ngang và tất cả các sườn khoang (kể cả các mã đầu và chân của chúng và tấm vỏ liền kề);


(iii) Các vùng nghi ngờ phát hiện ở lần kiểm tra trước.


(c) Phải tiến hành đo chiều dày ít nhất ở phạm vi quy định tại (a)ii. Và iii. hoặc (b)ii. Và iii. nói trên, khi áp dụng. Nếu từ kết quả đo chiều dày phát hiện thấy ăn mòn đáng kể, thì phải tiến hành đo chiều dày bổ sung, phù hợp với Bảng 1B/5.16 đến 1B/5.20, đối với các thành phần kết cấu phát hiện thấy ăn mòn đáng kể đó.


(2) Thử chức năng báo động mực nước cao của hố tụ nước la canh và chuông báo động nước xâm nhập vào khoang hàng như quy định ở (2) và (4) ở 29.11 của Hướng dẫn giám sát đóng mới tàu biển vỏ thép, phải được tiến hành để bổ sung vào các yêu cầu tương ứng quy định ở 3.2.3, 4.2.3 và 5.2.3 của Phần này, trong các đợt kiểm tra chu kỳ.


1.1.8. Tàu đã ngừng hoạt động 


1. Tàu đã ngừng hoạt động không phải chịu sự kiểm tra duy trì cấp tàu như quy định ở 1.1.2. Tuy nhiên theo yêu cầu của chủ tàu, có thể tiến hành kiểm tra bất thường.


2. Khi tàu đã ngừng hoạt động được chuẩn bị đưa vào hoạt động trở lại, thì phải tiến hành các nội dung kiểm tra sau đây và kiểm tra các hạng mục riêng lẻ đã bị hoãn kiểm tra do tàu ngừng hoạt động.


(1) Khi bất kỳ đợt kiểm tra chu kỳ hoặc kiểm tra máy theo kế hoạch được dự kiến từ trước khi cho tàu ngừng hoạt động mà chưa đến hạn, thì phải tiến hành đợt kiểm tra chu kỳ hoặc kiểm tra máy theo kế hoạch gần nhất đã được dự kiến trước khi cho tàu ngừng hoạt động.


(2) Khi bất kỳ đợt kiểm tra chu kỳ hoặc kiểm tra máy theo kế hoạch được dự kiến từ trước khi cho tàu ngừng hoạt động mà đã đến hạn, thì về nguyên tắc, phải tiến hành đợt kiểm tra chu kỳ hoặc kiểm tra máy theo kế hoạch này. Tuy nhiên, trong trường hợp hai đợt kiểm tra chu kỳ hoặc kiểm tra máy theo kế hoạch trở lên đã đến hạn thì phải tiến hành đợt kiểm tra nào có nội dung quan trọng hơn.


3. Nếu đợt kiểm tra theo yêu cầu ở -2 trên là đợt kiểm tra định kỳ thì phải tiến hành kiểm tra định kỳ theo tuổi của tàu.


1.1.9. Thử xác nhận máy tàu


Vào thời điểm cho tàu vào ụ khô, Đăng kiểm có thể yêu cầu thử tại bến (dock trial) để xác nhận chất lượng làm việc của máy tính và máy phụ. Nếu phải tiến hành sửa chữa lớn máy chính hoặc máy phụ hoặc thiết bị lái, thì trong đợt thử đường dài phải xem xét thích đáng đến các hạng mục sửa chữa này với mức độ mà đăng kiểm viên hiện trường thấy thỏa đáng.


1.2. Tàu và các hệ thống, các máy, các thiết bị chuyên dùng


1.2.1. Lò đốt dầu cặn và chất thải


Nếu trên tàu có lắp đặt lò đốt dầu cặn, lò đốt chất thải thì đăng kiểm viên phải tiến hành kiểm tra các lò đốt này thỏa mãn các yêu cầu của Đăng kiểm.


1.2.2. Kiểm tra các tàu chuyên dùng


Đăng kiểm có thể thay đổi thời gian kiểm tra, hạng mục kiểm tra, nội dung và mức độ kiểm tra khi nhận được Giấy đề nghị kiểm tra của chủ tàu và nếu Đăng kiểm thấy rằng các yêu cầu trong Phần này là không phù hợp với các nét đặc thù của tàu về thiết kế, mục đích sử dụng và chế độ khai thác.


1.3. Giải thích


1.3.1. Các thuật ngữ


1. Nếu không có các định nghĩa nào khác trong Quy chuẩn, thì các thuật ngữ trong Phần này được giải thích như dưới đây:


(1) “Két dằn” là két chỉ dùng để chứa nước dằn. Đối với két được dùng vừa để chở hàng vừa để chứa nước dằn, phải áp dụng các quy định (a) và (b) sau đây:


(a) Két được dùng vừa để chở hàng vừa để chứa nước dằn sẽ được coi là két dằn khi kiểm tra bên trong két đó thấy bị ăn mòn đáng kể;


(b) Đối với các tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, Các két thường xuyên được dùng để chở hàng hoặc chứa nước dằn trong việc khai thác tàu được coi như két dằn. Các khoang hàng mà trong đó nước dằn chỉ có thể được chứa trong từng trường hợp ngoại lệ (Phụ lục 1/18(3) MARPOL) được coi như khoang hàng.


(2) “Kiểm tra tiếp cận” là kiểm tra mà đăng kiểm viên có thể kiểm tra được các chi tiết của kết cấu trong tầm nhìn gần, có nghĩa là trong tầm tay sờ được;


(3) “Cơ cấu dọc trong mặt cắt ngang” bao gồm tất cả các cơ cấu dọc như tôn bao, dầm dọc, sống dọc boong, sống dọc mạn, sống đáy dưới, sống đáy trên và các vách dọc tại mặt cắt ngang đang xét;


(4) “Khoang/két đại diện” là khoang/két có khả năng phản ánh được trạng thái kỹ thuật của các khoang/két khác có kiểu và điều kiện làm việc tương tự và có hệ thống ngăn ngừa ăn mòn tương tự. Khi chọn số lượng khoang/két đại diện phải xét đến điều kiện làm việc, quá trình sửa chữa và các vùng nguy hiểm hoặc các vùng có nghi ngờ;


(5) “Khu vực có nghi ngờ” là những khu vực biểu hiện bị ăn mòn đáng kể và/hoặc những khu vực mà đăng kiểm viên thấy có chiều hướng ăn mòn nhanh;


(6) “Ăn mòn đáng kể” là ăn mòn có độ hao mòn vượt quá 75% giới hạn cho phép thông qua đánh giá biểu đồ ăn mòn, nhưng vẫn nằm trong giới hạn có thể chấp nhận. Không kể giới hạn nêu trên, Đối với các hạng mục từ (a) đến (c) sau đây, ăn mòn đáng kể là mức độ ăn mòn đến mức mà việc đánh giá quá trình ăn mòn thông qua chiều dày đo được (hoặc được đo) giữa chiều dày được xác định bằng cách cộng 0,5mm với chiều dày thay mới.


(a) Đối với các tàu phải áp dụng các quy định của Phần 2A-B và 2A-T của Quy chuẩn;


(b) Đối với các nắp đậy và các thành miệng khoang hàng của các tàu phải tuân thủ các quy định khác của Đăng kiểm;


(c) Đối với các vách kín nước trong khoang hàng phù hợp với các quy định ở 29.10 hoặc 29.11 của Chương 29, Phần 2A của Quy chuẩn.


(7) “Hệ thống chống ăn mòn” được coi như một lớp phủ cứng hoàn toàn;


(8) Trạng thái lớp phủ được xác định như sau:


- “Tốt”: trạng thái chỉ có các chấm gỉ nhỏ;


- “Trung bình”: trạng thái có lớp phủ bị hỏng cục bộ ở mép của các nẹp gia cường và các mối hàn và/hoặc chớm gỉ trên diện tích bằng hoặc lớn hơn 20% diện tích khu vực đang xét, nhưng chưa đến mức độ được xác định là trạng thái kém;


- “Kém”: trạng thái có tổng diện tích lớp phủ bị hỏng vượt quá 20% hoặc có lớp gỉ cứng vượt quá 10% diện tích khu vực đang xét;


(9) “Khu vực dọc khoang hàng” là một phần của tàu, bao gồm tất cả các khoang hàng và vùng lân cận, kể cả các két dầu đốt, khoang cách ly, két dằn và khoang trống;


(10) “Dầu” là sản phẩm dầu mỏ, bao gồm dầu thô, dầu nặng, dầu bôi trơn, dầu hỏa, xăng và các loại dầu khác được quy định theo các bộ luật và các quy định liên quan.


(11) “Ngày ấn định kiểm tra hàng năm” (Anniversary Date) là ngày tương ứng với ngày hết hạn của Giấy chứng nhận phân cấp, nhưng không bao gồm ngày hết hạn của Giấy chứng nhận phân cấp.


1.4. Chuẩn bị kiểm tra và các vấn đề khác


1.4.1. Thông báo kiểm tra 


Khi cần đưa tàu vào kiểm tra theo yêu cầu của Quy chuẩn này, chủ tàu có trách nhiệm thông báo trước cho Đăng kiểm biết nơi đưa tàu vào kiểm tra, thời gian tiến hành kiểm tra để đăng kiểm viên có thể thực hiện công việc kiểm tra vào thời điểm thích hợp nhất.


1.4.2. Chuẩn bị kiểm tra


1. Chủ tàu (hoặc đại diện của chủ tàu) phải chịu trách nhiệm thực hiện tất cả công việc chuẩn bị cho đợt kiểm tra phân cấp, kiểm tra chu kỳ, các kiểm tra khác và việc đo chiều dày được quy định trong Phần này cũng như những công việc cần thiết phục vụ cho công việc kiểm tra do đăng kiểm viên yêu cầu. Công việc chuẩn bị phải bao gồm việc bố trí lối đi thuận tiện và an toàn, phương tiện và các hồ sơ cần thiết phục vụ cho công việc kiểm tra, các Giấy chứng nhận và biên bản về việc thực hiện kiểm tra và đo chiều dày, mở kiểm tra thiết bị, gỡ bỏ các chất bẩn/vật cản và làm sạch. Thiết bị kiểm tra, đo và thử mà đăng kiểm viên dựa vào đó để ra các quyết định ảnh hưởng đến cấp tàu phải được xác định và hiệu quả theo tiêu chuẩn được Đăng kiểm công nhận. Tuy nhiên, đăng kiểm viên có thể chấp nhận các dụng cụ đo đơn giản (ví dụ như thước lá, thước dây, dưỡng đo kích thước mối hàn, micrometer) mà không cần xác định hoặc hiệu chuẩn với điều kiện chúng được thiết kế phù hợp với hàng thương mại, bảo dưỡng tốt và định kỳ được so sánh với các mẫu thử hoặc dụng cụ tương tự. Đăng kiểm viên cũng có thể chấp nhận thiết bị được lắp trên tàu và sử dụng chúng để kiểm tra các trang thiết bị trên tàu (ví dụ như áp kế, nhiệt kế hoặc đồng hồ đo quay) được dựa vào hồ sơ hiệu chuẩn hoặc so với các số đo của các dụng cụ đa năng.


2. Đối với các tàu dầu, tàu chở hàng rời và tàu chổ xô hóa chất nguy hiểm, chủ tàu phải trình cho Đăng kiểm quy trình kiểm tra, bao gồm các hạng mục kiểm tra như là một phần của công việc chuẩn bị cho đợt kiểm tra định kỳ và đối với các đợt kiểm tra trung gian các tàu chở hàng rời, tàu chở dầu và chở xô hóa chất nguy hiểm trên 10 tuổi. Đối với các tàu không chạy tuyến Quốc tế và tàu được phân cấp để hoạt động trong vùng biển hạn chế, như các tàu có dấu hiệu “Hạn chế vùng hoạt động” trong ký hiệu cấp tàu có thể không cần áp dụng yêu cầu này.


3. Chủ tàu phải bố trí một giám sát viên (sau đây gọi là đại diện của chủ tàu) nắm vững các hạng mục kiểm tra để chuẩn bị tốt công việc phục vụ kiểm tra và giúp đỡ đăng kiểm viên khi có yêu cầu trong suốt quá trình kiểm tra.


4. Trước khi bắt đầu kiểm tra, đăng kiểm viên, đại diện của chủ tàu và đại diện công ty đo chiều dày (nếu thấy cần thiết) phải họp để thông qua kế hoạch kiểm tra.


1.4.3. Hoãn kiểm tra 


Việc kiểm tra có thể bị hoãn lại nếu như công việc chuẩn bị kiểm tra theo quy định ở 14.2-2 và -2 chưa hoàn tất, hoặc vắng mặt những người có trách nhiệm tham gia vào đợt kiểm tra theo quy định ở 1.4.2-3 hoặc đăng kiểm viên nhận thấy không đảm bảo an toàn để tiến hành việc kiểm tra.


1.4.4. Khuyến nghị


Qua kiểm tra kiểm tra, nếu thấy cần thiết phải sửa chữa, đăng kiểm viên phải thông báo kết quả kiểm tra của mình cho chủ tàu (hoặc đại diện của chủ tàu). Sau khi nhận được thông báo này, chủ tàu phải tiến hành công việc sửa chữa cần thiết và kết quả sửa chữa phải được đăng kiểm viên kiểm tra xác nhận.


1.4.5. Quy trình thử, sửa chữa hư hỏng và hao mòn


1. Thử tốc độ


Phải tiến hành thử tốc độ tàu nếu vào các đợt kiểm tra định kỳ, hàng năm hoặc bất thường, tàu được hoàn cải hoặc sửa chữa có ảnh hưởng tốc độ của tàu. Trong mọi đợt kiểm tra, đăng kiểm viên có thể yêu cầu thử máy chính khi thấy cần thiết.


2. Thử nghiêng lệch


Phải tiến hành thử nghiêng lệch nếu vào các đợt kiểm tra định kỳ, hàng năm hoặc bất thường, tàu được hoán cải hoặc sửa chữa có ảnh hưởng lớn đến ổn định của tàu. Trong mọi đợt kiểm tra, đăng kiểm viên có thể yêu cầu thử nghiêng lệch khi thấy cần thiết.


3. Sửa chữa hư hỏng và hao mòn


Nếu chiều dày của vật liệu kết cấu thân tàu, kích thước của các trang thiết bị giảm xuống dưới giới hạn hao mòn và hư hỏng quá giới hạn cho phép, v.v… thì chúng phải được thay mới bằng kết cấu có kích thước nguyên bản khi đóng mới hoặc bằng kích thước mà Đăng kiểm cho là phù hợp. Đối với các kích thước của các phần thử kết cấu đã được giảm theo hệ thống kiểm soát ăn mòn được duyệt đưa ra ở 1.1.21, Phần 2A của Quy chuẩn, thì kích thước hiện tại phải được kiểm tra với điều kiện coi như chúng đã bị ăn mòn một lượng bằng lượng được giảm đi từ khi đóng mới. Tuy nhiên, nếu kích thước nguyên bản mà lớn hơn kích thước yêu cầu, hoặc nếu Đăng kiểm cho là phù hợp thì các yêu cầu này có thể được thay đổi có xét đến vị trí, mức độ, loại ăn mòn và hư hỏng.


Chương 2.


KIỂM TRA PHÂN CẤP


2.1. Kiểm tra phân cấp trong đóng mới


2.1.1. Quy định chung


1. Khi kiểm tra phân cấp tàu trong đóng mới, phải tiến hành kiểm tra thân tàu và trang thiết bị, ổn định, mạn khô, hệ thống máy tàu, trang bị điện, trang bị phòng, phát hiện và chữa cháy, phương tiện thoát nạn để đảm bảo chắc chắn rằng tất cả các mục nêu trên đều thỏa mãn các yêu cầu tương ứng quy định trong Quy chuẩn này.


2. Nói chung, không được lắp đặt mới các vật liệu có chứa amiăng.


2.1.2. Các bản vẽ và hồ sơ trình duyệt


1. Nếu tàu dự định được Đăng kiểm kiểm tra phân cấp trong đóng mới thì trước khi tiến hành thi công phải trình các bản vẽ và hồ sơ sau cho Đăng kiểm duyệt. Các bản vẽ và hồ sơ có thể được Đăng kiểm xem xét để duyệt trước khi nộp đơn đề nghị phân cấp tàu phù hợp với các quy định khác của Đăng kiểm.


(1) Thân tàu


(a) Bố trí chung


(b) Các mặt cắt ngang vùng giữa tàu (bao gồm mặt cắt ngang ở giữa tàu tại vùng khoang hàng, buồng máy và cả ở khu vực các két mạn nếu có; ký hiệu cấp tàu dự kiến, chiều chìm chở hàng thiết kế lớn nhất, nếu áp dụng các yêu cầu ở 1.1.12-1 hoặc -2, Phần 2A của Quy chuẩn thì phải ghi rõ nhiệt độ thiết kế trong bản vẽ này)


(c) Sống mũi, sống đuôi, trụ chân vịt, bánh lái (ghi rõ vật liệu và tốc độ của tàu)


(d) Kết cấu cơ bản (ghi rõ bố trí các vách kín nước, đường nước chở hàng, kích thước các mã và mặt cắt ngang của tàu loại 0,1L và 0,2L về hai phía mũi tàu và đuôi tàu)


(e) Tuyến hình (kể cả bản trị số tuyến hình)


(f) Các boong (chỉ rõ bố trí và kết cấu của miệng khoang hàng, xà ngang đỡ miệng khoang hàng v.v…)


(g) Đáy đơn và đáy đôi


(h) Các vách kín nước và kín dầu (ghi rõ vị trí cao nhất của két và vị trí đỉnh của các ống tràn), các cửa kín nước, cửa mũi, cửa mạn, cửa đuôi


(i) Các vách mút thượng tầng (ghi rõ các chi tiết của phương tiện đóng lỗ khoét trên vách)


(j) Các cơ cấu chống va đập của sóng ở phần mũi, phần đuôi tàu và các vùng lân cận


(k) Cột chống và sống boong


(k) Khai triển tôn vỏ tàu (ghi rõ kích thước các tấm tôn và bố trí các lỗ thoát nước, chiều chìm ở trạng thái dằn đối với các tàu áp dụng các quy định ở 1.1.12-1, Phần 2A)


(m) Hầm trục


(n) Bệ đỡ của nồi hơi, động cơ, ổ đỡ chặn và các ổ đỡ của trục trung gian, đi na mô và các máy phụ quan trọng khác (ghi rõ công suất, chiều cao, trọng lượng của máy chính và bố trí các bu lông cố định)


(o) Thành quây miệng buồng máy


(p) Lầu boong, nếu có


(q) Cột, giá đỡ cột, bệ đỡ tời


(r) Bố trí bơm (chỉ rõ dung tích của từng két nước hoặc dầu)


(s) Bản vẽ ghi rõ chiều cao gỗ chở trên boong, trang bị chằng buộc và cố định nếu tàu có kẻ đường nước chở gỗ theo quy định ở Chương 5, Phần 11 của Quy chuẩn hoặc nếu tàu được trang thiết bị chằng buộc và cố định để chở gỗ trên boong


(t) Kết cấu phòng chống cháy và các bản vẽ chỉ rõ hệ thống thông gió (ghi rõ loại vật liệu được sử dụng trong kết cấu thượng tầng, vách, boong, lầu boong, hầm đi lại, cầu thang, lớp phủ mặt boong, v.v…, và thiết bị đóng kín các lỗ khoét và phương tiện thoát nạn.


(u) Sơ đồ đường thoát nạn bao gồm các chi tiết của chúng


(v) Sơ đồ bố trí các phương tiện dập cháy (việc bố trí, số lượng và kiểu của các bơm chữa cháy, họng cứu hỏa, vòi rồng v.v…) và sơ đồ bố hệ thống khí trơ, nếu có (bố trí chung, các sơ đồ đường ống có nêu rõ vật liệu, kích thước, áp suất thiết kế của các ống, van v.v… các chi tiết của từng bộ phận và sơ đồ các thiết bị điều khiển, kể cả các thiết bị báo động, an toàn và giám sát của các hệ thống đó)


(w) Sơ đồ bố trí phương tiện tiếp cận hoặc bản hướng dẫn tiếp cận kết cấu tàu, nếu áp dụng, như quy định ở Chương 24, Phần 2B và Chương 33, Phần 2A của Quy chuẩn


(x) Tầm nhìn lầu lái


Sơ đồ và số liệu được quy định ở 1.1.4, Phần 12 của Quy chuẩn, nếu như chiều dài toàn bộ của tàu (Lmax) bằng hoặc lớn hơn 55m


(y) Các hệ thống thông hơi của tàu chở dầu


(i) Bố trí chung của hệ thống hút khô và hệ thống thông gió của buồng bơm dầu hàng


(ii) Bố trí chung của các hệ thống thông hơi đối với hơi dầu hàng v.v…


(z) Bản vẽ chỉ rõ vị trí số nhận dạng (IMO) của tàu như quy định ở 1.1.24, phần 2A


(z’) Bản vẽ bố trí thiết bị kéo và chằng buộc theo quy định ở Chương 21, Phần 2B và Chương 25, Phần 2A.


(2) Hệ thống máy tàu


(a) Bố trí chung buồng máy, sơ đồ hệ thống thông tin liên lạc trong tàu (kể cả sơ đồ hệ thống báo động cho sĩ quan máy)


(b) Máy chính và máy phụ (kể cả các trang bị đi kèm theo máy):


Bản vẽ và các số liệu có liên quan đến loại hoạt động cơ quy định ở 2.1.2, 3.1.2 và 4.1.2, Phần 3


(c) Thiết bị truyền công suất, hệ trục và chân vịt:


Bản vẽ và số liệu quy định ở 5.1.2, 6.1.2 và 7.1.2 và 8.1.2, Phần 3 của Quy chuẩn 


(d) Nồi hơi, thiết bị đốt chất thải và bình chịu áp lực:


Bản vẽ và số liệu quy định ở 9.1.3 và 10.1.4, Phần 3 của Quy chuẩn 


(e) Máy phụ và đường ống:


Bản vẽ và số liệu quy định ở 13.1.2, 14.1.2 và 17.1.2, Phần 3 của Quy chuẩn 


(f) Thiết bị lái:


Bản vẽ và số liệu quy định ở 15.1.3, Phần 3 của Quy chuẩn


(g) Điều khiển tự động và từ xa:


- Bản vẽ và số liệu quy định ở 18.1.3, Phần 3 của Quy chuẩn 


(h) Phụ tùng dự trữ:


Bản kê phụ tùng dự trữ được quy định ở Chương 19, Phần 3 của Quy chuẩn


(i) Trang bị điện:


Bản vẽ và số liệu được quy định ở 1.1.6, Phần 4 của Quy chuẩn.


(3) Các tàu chở xô khí hóa lỏng:


(a) Số liệu kỹ thuật chế tạo các khoang hàng, lớp cách nhiệt và vách chắn thứ cấp (bao gồm quy trình hàn, quy trình kiểm tra, thử nghiệm mối hàn và các khoang hàng, tính chất của vật liệu cách nhiệt, vách chắn thứ cấp, tài liệu hướng dẫn gia công và tiêu chuẩn làm việc của chúng)


(b) Các chi tiết của kếu cấu khoang hàng


(c) Bố trí phụ kiện của các khoang hàng (kể cả các chi tiết lắp đặt trong các khoang)


(d) Các chi tiết của giá đỡ khoang hàng, các lỗ khoét trên boong để khoang hàng nhô lên mặt boong và các thiết bị làm kín lỗ khoét đó


(e) Chi tiết của vách ngăn ngoài


(f) Số liệu kỹ thuật và tiêu chuẩn của vật liệu (kể cả cách nhiệt) được sử dụng cho hệ thống bơm hàng có liên quan đến áp suất thiết kế và/hoặc nhiệt độ


(g) Số liệu kỹ thuật và tiêu chuẩn vật liệu dùng cho khoang hàng, cách nhiệt, vách chắn thứ cấp, và giá đỡ khoang hàng


(h) Sơ đồ vị trí và các chi tiết cố định lớp cách nhiệt


(i) Kết cấu bơm hàng, máy nén hàng và động cơ dẫn động chúng


(j) Sơ đồ đường ống dẫn hàng và các dụng cụ đo


(k) Kết cấu các phần chính của hệ thống làm lạnh


(l) Sơ đồ đường ống dẫn công chất làm lạnh của hệ thống làm lạnh


(m) Bố trí hút khô và hệ thống thông gió ở các khoang hoặc các khoang đệm trong, buồng bơm hàng, buồng máy nén hàng và buồng kiểm soát hàng


(n) Bố trí bộ cảm biến ở các thiết bị phát hiện khí, đồng bộ chỉ báo nhiệt độ, đồng hồ đo áp suất


(o) Sơ đồ đường ống khí trơ, chi tiết của thiết bị điều chỉnh áp suất, nếu như khoang hàng hoặc khoang đệm trong được nạp đầy khí trơ


(p) Các chi tiết của thiết bị an toàn áp suất và hệ thống xả hàng lỏng bị rò rỉ ở khoang hàng hoặc ở trong khoang đệm trong


(q) Lắp ráp từng khối, các chi tiết của miệng phun, bố trí các thiết bị và các chi tiết của phụ tùng bình áp lực


(r) Chi tiết của các van có công dụng đặc biệt, ống rồng dẫn hàng lỏng, các đoạn ống dãn nở, bầu lọc, v.v… của hệ thống đường ống dẫn hàng


(s) Sơ đồ đường ống, kết cấu và các số liệu của các cụm máy sử dụng hàng làm nhiên liệu 


(t) Sơ đồ đường dây dẫn điện và bảng trang thiết bị điện ở các khoang nguy hiểm


(u) Sơ đồ bố trí dây nối đất cho khoang hàng, đường ống, máy và các trang thiết bị v.v…


(v) Bản vẽ các không gian nguy hiểm


(w) Sơ đồ chỉ rõ trang bị bảo vệ con người (trang bị, số lượng và kiểu của thiết bị bảo vệ, trang bị an toàn, trang bị sơ cứu y tế và cáng cứu thương; nếu thấy cần thiết phải chỉ rõ bố trí, số lượng và loại của thiết bị bảo vệ hô hấp để dùng cho thoát nạn sự cố, dụng cụ xả nước khử độc, rửa mắt và chỗ trú, và kiểu phương tiện cho buồng kiểm soát hàng)


(x) Đối với các két độc lập kiểu B – Quy trình thử không phá hủy cho kiểm tra chu kỳ


(y) Đối với các két màng, bán màng và các két cách ly bên trong – Quy trình kiểm tra và thử hệ thống ngăn hàng cho kiểm tra chu kỳ


(z) Bản vẽ và hồ sơ khác với bản vẽ và hồ sơ nêu ở từ (a) đến (v) trên yêu cầu trình duyệt trong phần 8D của Quy chuẩn.


(4) Các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm:


(a) Số liệu kỹ thuật chế tạo khoang hàng độc lập (kể cả vật liệu được sử dụng, quy trình hàn, quy trình kiểm tra và thử mối hàn và các khoang hàng)


(b) Các chi tiết kết cấu khoang hàng


(c) Bố trí các phụ tùng của khoang hàng (kể cả các chi tiết lắp đặt bên trong khoang/két)


(d) Các chi tiết của giá đỡ khoang/két rời chở hàng, lỗ khoét trên boong để khoang hàng nhô lên mặt boong và thiết bị làm kín lỗ khoét, nếu có


(e) Quy trình sơn phủ hoặc bọc lót bề mặt trong của khoang hàng và kết quả thử ăn mòn của lớp sơn phủ hoặc bọc lót này, nếu có yêu cầu


(f) Bản vẽ bố trí và phương pháp cố định lớp cách nhiệt cùng với quy trình thi công có liên quan 


(g) Nếu hàng hóa được yêu cầu làm mát thì phải trình duyệt các bản vẽ và số liệu phù hợp với (3)(a), (f), (g), (h) và (p) phụ thuộc vào sơ đồ chứa hàng và kiểu kết cấu của khoang hàng


(h) Bản vẽ kết cấu bơm hàng (kể cả danh mục vật liệu được sử dụng và số liệu kỹ thuật của vật liệu)


(i) Bố trí ống ở khu vực khoang hàng


(j) Bố trí thông gió khoang hàng


(k) Sơ đồ thông gió của buồng bơm hàng, buồng cách ly, két đáy đôi và các không gian khác


(l) Sơ đồ hệ thống kiểm soát và đo mức hàng lỏng, nhiệt độ và các chỉ số khác của hàng, kết cấu chi tiết thiết bị của chúng


(m) Hệ thống kiểm tra nhiệt độ hàng lỏng


(n) Các chi tiết của hệ thống kiểm soát môi trường, như hệ thống tạo khí trơ, tạo lớp đệm, sấy khô hoặc thông gió bao gồm sơ đồ đường ống và kết cấu thiết bị của chúng


(o) Các dụng cụ để phát hiện hơi hàng lỏng


(p) Sơ đồ bố trí dây dẫn điện và bảng trang thiết bị điện dùng trong không gian nguy hiểm


(q) Bố trí nối đất cho khoang hàng, đường ống, máy móc và trang thiết bị (chỉ khi chở hàng lỏng dễ cháy)


(r) Sơ đồ các không gian nguy hiểm


(s) Sơ đồ chỉ rõ trang bị bảo vệ con người (việc bố trí, số lượng và kiểu của thiết bị bảo vệ, trang bị an toàn, trang bị sơ cứu y tế và cáng cứu thương và trang bị khử độc và rửa mắt).


(t) Các hồ sơ và bản vẽ được đưa ra trong các chương tương ứng của Phần 8E của Quy chuẩn trừ các bản vẽ và hồ sơ đã quy định từ (a) đến (s) nói trên


(5) Các bản vẽ và hồ sơ về kiểm tra dưới nước theo quy định ở 6.1.2.


(6) Các bản vẽ và hồ sơ không quy định ở từ (1) đến (5), nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.


2. Trong các bản vẽ và hồ sơ quy định ở -1 nói trên, phải chỉ rõ chất lượng vật liệu được sử dụng, kích thước, bố trí và cố định các cơ cấu, khe hở giữa đáy nồi hơi với tôn sàn và các số liệu kỹ thuật cần thiết để kiểm tra các kết cấu đã dự kiến.


3. Ngoài các bản vẽ và hồ sơ quy định ở -1 nói trên, phải trình cho Đăng kiểm duyệt bản thông báo ổn định theo quy định ở 2.3.1


4. Ngoài các hồ sơ và bản vẽ liệt kê ở -1 nói trên, đối với các tàu được cung cấp sổ tay hướng dẫn xếp hàng theo yêu cầu ở 32.1.1, Phần 2A, và 23.1, Phần 2B của Quy chuẩn thì sổ tay hướng dẫn xếp hàng kể cả điều kiện xếp hàng và các thông báo cần thiết khác phải trình cho Đăng kiểm duyệt.


5. Ngoài các bản vẽ và hồ sơ quy định ở -1 trên, nếu tàu được trang bị máy tính để làm hàng phù hợp với những yêu cầu quy định 32.1.1, Phần 2A, thì tuyến hình (kể cả bảng trị số tuyến hình, đường cong thủy lực, bản vẽ dung tích khoang két (bản vẽ hoàn công) và kết quả thử nghiêng lệch phải được trình Đăng kiểm xét duyệt. Tuy nhiên, hồ sơ này có thể được Đăng kiểm miễn giảm từng phần hoặc toàn bộ, được quyết định trong từng trường hợp cụ thể.


6. Mặc dù được quy định ở -1 và -2 trên, có thể miễn trình duyệt các hồ sơ và bản vẽ quy định ở -1 và -2 phù hợp với các yêu cầu khác của Đăng kiểm, trong trường hợp nếu tàu hoặc máy tàu dự định chế tạo tại cùng nhà máy dựa trên cơ sở các bản vẽ và hồ sơ đã được Đăng kiểm duyệt cho tàu khác.


7. Đối với các tàu chở xô khí hóa lỏng, phải trình Đăng kiểm duyệt tài liệu hướng dẫn làm hàng như quy định ở Chương 18, Phần 8D của Quy chuẩn. Đối với các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, phải trình Đăng kiểm duyệt tài liệu hướng dẫn làm hàng như quy định ở Chương 16, phần 8E của Quy chuẩn.


8. Ngoài các hồ sơ và bản vẽ được liệt kê ở -1, đối với tàu được cung cấp sơ đồ kiểm soát tai nạn phù hợp với yêu cầu ở Chương 31, Phần 2A của Quy chuẩn, phải trình sơ đồ kiểm soát tai nạn để Đăng kiểm duyệt.


9. Đối với tàu phải lắp trang bị kéo sự cố theo yêu cầu ở 25.3, Phần 2A, ngoài các bản vẽ và hồ sơ được quy định ở -1 trên, phải trình Đăng kiểm duyệt các bản vẽ bố trí trang bị kéo sự cố và phần gia cường của thân tàu tại khu vực lắp đặt trang bị kéo sự cố.


10. Nếu tàu phải trang bị sổ tay hướng dẫn thao tác và bảo dưỡng các cửa ở mũi tàu và cửa bên trong tàu theo yêu cầu 21.3.10-1, 21.4.9-1 Phần 2A và 19.3.10-1, 19.4.9-1 Phần 2B của Quy chuẩn, thì sổ tay hướng dẫn này phải được trình để Đăng kiểm duyệt.


11. Đối với các loại két dằn nước biển chuyên dụng của tàu có tổng dung tích (GT) lớn hơn hoặc bằng 500 thực hiện các chuyến đi quốc tế và các tàu chở hàng rời có chiều dài bằng và lớn hơn 150m có các khoang mạn kép, thực hiện các chuyến đi quốc tế như quy định ở Chương 29 Phần 2A, phải trình hồ sơ kỹ thuật lớp sơn phủ để Đăng kiểm xem xét.


2.1.3. Trình hồ sơ và các bản vẽ khác


1. Ngoài những yêu cầu về hồ sơ và bản vẽ quy định ở 2.1.2, phải trình thêm cho Đăng kiểm hồ sơ và các bản vẽ sau đây:


(1) Các đặc tính kỹ thuật của thân tàu và máy tàu


(2) Bản tính mô đun chống uốn nhỏ nhất của mặt cắt ngang ở phần giữa tàu 


(3) Sơ đồ ngăn ngừa ăn mòn


(4) Các bản vẽ chỉ rõ đặc điểm của loại hàng định chở và việc phân bố chúng, nếu có yêu cầu về điều kiện xếp hàng đặc biệt


(5) Các bản vẽ và hồ sơ sau đây, nếu áp dụng các yêu cầu của Phần 10 của Quy chuẩn:


(a) Tuyến hình (bao gồm cả bảng trị số)


(b) Bố trí chung


(c) Mặt cắt ngang giữa tàu


(d) Mặt cắt dọc tâm của tàu (ghi rõ cách bố trí, kích thước của kết cấu thân tàu và hàng hóa chở trên boong để tính diện tích mặt hứng gió và/hoặc tính nổi của tàu)


(e) Kết cấu cơ bản 


(f) Bố trí các lỗ khoét (ghi rõ vị trí, kích thước và thiết bị đóng các lỗ khoét)


(g) Bản tính ổn định (ghi rõ các yếu tố tính toán của diện tích mặt hứng gió, diện tích mặt thoáng và chiều cao trọng tâm cho phép tối đa)


(h) Bản vẽ bố trí, kích thước và diện tích hình chiếu cạnh của vây giảm lắc, nếu có.


(6) Các bản vẽ và hồ sơ sau đây, nếu áp dụng những yêu cầu của Phần 11 của Quy chuẩn:


(a) Tuyến hình (bao gồm cả bảng trị số)


(b) Bố trí chung


(c) Mặt cắt vùng giữa tàu


(d) Kết cấu cơ bản hoặc bố trí kết cấu


(e) Bản vẽ boong (boong mạn khô và boong thượng tầng). Nếu bản vẽ bố trí kết cấu (kích thước và bố trí chi tiết kết cấu miệng khoang hàng) được trình cho Đăng kiểm xét duyệt thì có thể miễn trình bản vẽ boong


f) Kết cấu vách mút thượng tầng


(g) Đường cong thủy lực (ghi rõ lượng chiếm nước và thay đổi lượng chiếm nước trên 1cm chiều chìm tính đến boong mạn khô)


(h) Bản vẽ chỉ rõ chiều cao gỗ chở trên boong và thiết bị chằng buộc và cố định, nếu tàu được kẻ đường nước chở gỗ theo quy định ở Chương 5, Phần 11.


(7) Đối với các tàu chở xô khí hóa lỏng, phải trình Đăng kiểm các bản vẽ và hồ sơ sau:


(a) Thiết kế cơ bản và hồ sơ kỹ thuật của các hệ thống chứa hàng


(b) Số liệu, phương pháp thử và kết quả thử khi thực hiện theo phương pháp thử mô hình phải phù hợp với những quy định ở Chương 4, Phần 8D của Quy chuẩn 


(c) Số liệu về độ dai va đập, độ ăn mòn, tính chất vật lý, cơ học của vật liệu và các chi tiết hàn ở nhiệt độ thiết kế thấp nhất và ở nhiệt độ trong phòng, nếu dùng vật liệu mới hoặc phương pháp hàn mới để chế tạo khoang hàng, vách chắn thứ cấp, lớp cách nhiệt và các kết cấu khác


(d) Số liệu về tải trọng thiết kế quy định ở 4.3, Phần 8D của Quy chuẩn


(e) Bản tính các khoang hàng và giá đỡ khoang hàng được quy định ở 4.4 đến 4.6, Phần 8D của Quy chuẩn 


(f) Số liệu phân tích thử nghiệm và kết quả thử nghiệm nếu đã tiến hành thử mô hình để chứng minh độ bền và sự làm việc của các khoang hàng, lớp cách nhiệt, vách chắn thứ cấp, giá đỡ khoang hàng


(g) Bản tính về truyền nhiệt trên các phần chính của khoang hàng ở các trạng thái chở hàng khác nhau, nếu Đăng kiểm xét thấy cần thiết


(h) Bản tính ứng suất nhiệt trên các phần chính của khoang hàng ở trạng thái phân bố nhiệt độ quy định ở (g), nếu Đăng kiểm xét thấy cần thiết


(i) Bản tính về phân bố nhiệt độ trên kết cấu thân tàu, nếu Đăng kiểm xét thấy cần thiết


(j) Các số liệu về hệ thống chuyển hàng


(k) Thành phần và tính chất vật lý của hàng (kể cả giản đồ áp lực hơi bão hòa bên trong dải nhiệt độ cần thiết)


(l) Bản tính sản lượng xả của van giảm áp của khoang hàng (kể cả việc tính áp suất hơi trong hệ thống thông gió khoang hàng)


(m) Bản tính sản lượng của hệ thống làm lạnh


(n) Bố trí sản lượng của hệ thống làm lạnh


(n) Bố trí đường ống dẫn hàng


(o) Bản tính giới hạn lấy hàng vào các két


(p) Bố trí lỗ người chui theo quy định ở 3.5, Phần 8D của Quy chuẩn ở khu vực khoang hàng và hướng dẫn cách chui qua các lỗ này


(q) Tính toán khả năng chống chìm sau tai nạn của tàu theo quy định ở Chương 2, Phần 8D của Quy chuẩn 


(r) Trang thiết bị bảo vệ con người theo quy định ở Chương 14, Phần 8D của Quy chuẩn 


(8) Đối với các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm phải trình Đăng kiểm các bản vẽ và hồ sơ sau đây:


(a) Bản liệt kê các tính chất hóa lý và các đặc tính đặc biệt khác của hàng dự định chuyên chở


(b) Sơ đồ chứa hóa chất nguy hiểm quy định ở Phần 8E của Quy chuẩn và các hóa chất khác được chở đồng thời với các hóa chất nguy hiểm này


(c) Hướng dẫn về mối nguy hiểm khi xảy ra phản ứng với các hóa chất khác, với nước hoặc tự phản ứng với nhau, kể cả các phản ứng trùng hợp và nếu cần thiết thì cả phản ứng với các môi chất gia nhiệt hoặc làm lạnh. Các hóa chất không dự định chở đồng thời với các hóa chất nguy hiểm thuộc phạm vi áp dụng của Phần 8E của Quy chuẩn có thể không cần đưa vào hướng dẫn này


(d) Số liệu về sự nguy hiểm khi xảy ra phản ứng giữa hàng dự định chở với sơn hoặc lớp phủ trong khoang hàng, đường ống dẫn và các thiết bị có thể tiếp xúc với hàng lỏng hoặc với hơi của chất lỏng này


(e) Số liệu chứng minh khả năng chịu được ăn mòn của vật liệu đối với hàng hóa có đặc tính ăn mòn


(f) Tính toán sản lượng của từng két chở hàng, khi cần thiết có thể tính toán cả ứng suất nhiệt


(g) Tính toán dung tích của hệ thống hâm nóng khi có yêu cầu


(h) Bản vẽ và hồ sơ phù hợp với (4)(a), (f), (g), (h) và (j) phụ thuộc vào sơ đồ chứa hàng, kiểu kết cấu két chở hàng khi hàng chuyên chở đòi hỏi phải được làm mát


(i) Bố trí lỗ người chui theo quy định ở 3.4, Phần 8E của Quy chuẩn ở khu vực khoang hàng và bản hướng dẫn cách chui qua các lỗ này


(j) Tính toán khả năng chống chìm của tàu sau tai nạn theo quy định ở Chương 2, Phần 8E của Quy chuẩn 


(k) Trang thiết bị bảo vệ con người theo quy định ở Chương 14, Phần 8E.


(9) Bản tính sản lượng các van áp suất/chân không và các thiết bị bảo vệ tránh quá áp cho các khoan/két dầu hàng, nếu có


(10) Sổ hướng dẫn và chỉ dẫn hoạt động của hệ thống khí trơ (kể cả các loại tài liệu khuyến cáo về sự an toàn của người vận hành)


(11) Bản tính toán độ bền, ghi rõ tải trọng thiết kế, liên quan đến các kết cấu đỡ thân tàu khác của các thiết bị kéo và chằng buộc, kể cả thiết bị kéo và chằng buộc được chọn không theo tiêu chuẩn được Đăng kiểm duyệt, quy định ở 25.2, Phần 2A và 21.2, Phần 2B của Quy chuẩn.


(12) Sổ tay hướng dẫn vận hành các thiết bị kéo sự cố, đối với tàu lắp đặt các thiết bị kéo sự cố phù hợp với các quy định ở Chương 25, Phần 2A.


(13) Nếu sử dụng các vật liệu có chứa Amiăng, các tài liệu bao gồm vị trí và các thông tin chi tiết khác.


2. Ngoài các hồ sơ và bản vẽ quy định ở -1 nói trên, Đăng kiểm có thể yêu cầu trình thêm các hồ sơ và bản vẽ khác nếu thấy cần thiết.


2.1.4. Sự có mặt của Đăng kiểm viên


1. Đăng kiểm viên phải có mặt kiểm tra tại các giai đoạn công nghệ sau đây liên quan đến thân tàu và trang thiết bị:


(1) Khi tiến hành kiểm tra vật liệu và trang thiết bị theo quy định ở Phần 7A và Phần 7B của Quy chuẩn 


(2) Khi vật liệu hoặc các chi tiết được chế tạo ở nhà máy khác đang được đưa xuống sử dụng trên tàu kiểm tra 


(3) Khi kiểm tra phóng dạng (phóng dạng tỷ lệ hoặc phóng dạng trên sàn phóng dạng)


(4) Khi tiến hành thử mối hàn theo quy định ở Phần 6 của Quy chuẩn 


(5) Khi được Đăng kiểm chỉ định kiểm tra trong xưởng hoặc kiểm tra lắp ráp từng phân đoạn


(6) Khi lắp ráp từng phân đoạn/tổng đoạn


(7) Khi tiến hành thử thủy lực hoặc thử kín nước và thử theo phương pháp không phá hủy


(8) Khi hoàn thiện phần thân tàu


(9) Khi tiến hành thử khả năng hoạt động của thiết bị đóng lỗ khoét, thiết bị điều khiển từ xa, thiết bị lái, thiết bị neo, thiết bị chằng buộc, thiết bị kéo sự cố và đường ống v.v.


(10) Khi lắp ráp bánh lái, kiểm tra độ bằng phẳng của dải tôn giữa đáy, đo các kích thước chính, đo độ biến dạng của thân tàu v.v.


(11) Khi lắp đặt máy tính kiểm soát tải trọng trên tàu theo quy định ở 32.1.1, Phần 2A của Quy chuẩn 


(12) Khi kẻ đường nước chở hàng lên vỏ tàu theo quyết định ở Phần 11 của Quy chuẩn 


(13) Khi tiến hành thử nghiêng lệch


(14) Khi tiến hành thử tàu đường dài


(15) Khi lắp đặt thiết bị kéo sự cố, đối với tàu phải bố trí trang thiết bị kéo sự cố theo yêu cầu ở 25.3, Phần 2A của Quy chuẩn 


(16) Khi lắp đặt hệ thống chữa cháy và khi tiến hành thử khả năng hoạt động của hệ thống 


(17) Khi kẻ số nhận dạng (IMO) của tàu


(18) Khi Đăng kiểm thấy cần thiết.


2. Đăng kiểm viên phải có mặt trong các giai đoạn công nghệ sau đây liên quan đến hệ thống máy tàu:


(1) Khi tiến hành thử vật liệu chế tạo các chi tiết chính của hệ thống máy tàu theo quy định ở Phần 7A của Quy chuẩn.


(2) Đối với các chi tiết chính của hệ thống máy tàu:


(a) Khi tiến hành thử theo quy định hoặc ở Phần 3 hoặc ở Phần 4 của Quy chuẩn cho loại thiết bị tương ứng.


(b) Khi sử dụng vật liệu chế tạo các chi tiết thuộc hệ thống máy tàu và các chi tiết được lắp đặt lên tàu


(c) Khi kết thúc giai đoạn gia công các chi tiết chính, nếu cần thiết có thể kiểm tra vào thời gian thích hợp lúc đang gia công.


(d) Nếu là kết cấu hàn, trước khi bắt đầu hàn và khi kết thúc công việc hàn.


(e) Khi tiến hành thử máy ở phân xưởng.


(3) Khi lắp đặt các thiết bị động lực quan trọng lên tàu (máy chính, máy phụ, nồi hơi, hệ trục, chân vịt v.v…).


(4) Khi tiến hành thử hoạt động các thiết bị điều khiển từ xa của các thiết bị đóng cửa kín nước, thiết bị điều khiển từ xa đối với hệ thống máy tàu và hệ truyền động, thiết bị điều khiển tự động, thiết bị lái, thiết bị chằng buộc, đường ống v.v.


(5) Khi tiến hành thử tàu đường dài.


(6) Khi Đăng kiểm thấy cần thiết


3. Đối với các tàu chở xô khí hóa lỏng và chở xô hóa chất nguy hiểm, ngoài quy định ở -1 và -2, Đăng kiểm viên phải có mặt khi tiến hành thử theo quy định ở Phần 8D và Phần 8E của Quy chuẩn.


4. Đăng kiểm có thể thay đổi những yêu cầu quy định ở -1, -2 và -3 nói trên, có lưu ý đến điều kiện thực tế, khả năng kỹ thuật và quản lý chất lượng của Nhà máy, trừ trường hợp thử đường dài.


5. Đơn vị các cuộc thử quy định ở -1, -2 và -3, nhà sản xuất phải chuẩn bị kế hoạch thử để Đăng kiểm xem xét trước khi thử. Các biên bản thử và/hoặc biên bản đo phải trình cho Đăng kiểm xem xét, khi có yêu cầu.


2.1.5. Thử thủy lực, thử kín nước và các cuộc thử liên quan khác


1. Khi kiểm tra phân cấp tàu trong đóng mới, thử thủy lực, thử kín nước và các cuộc thử liên quan khác phải được thực hiện theo những quy định dưới đây.


(1) Thân tàu và trang thiết bị:


(a) Sau khi hoàn tất mọi công việc có liên quan đến tính kín nước và trước khi sơn phải tiến hành thử thủy lực hoặc thử kín nước theo quy định ở Bảng 1B/2.1


(b) Trong từng trường hợp cụ thể, Đăng kiểm có thể xem xét và quyết định việc miễn giảm một phần hoặc toàn bộ việc thử bằng vòi rồng


(c) Nếu được Đăng kiểm chấp thuận, có thể thay thế thử kín nước các két bằng thử kín khí với điều kiện những két nhất định được Đăng kiểm chọn phải được thử thủy lực ở trạng thái nổi như quy định ở Bảng 1B/2.1.


(2) Hệ thống máy tàu:


Tùy thuộc vào loại máy, việc thử thủy lực, thử rò rỉ hoặc thử kín khí phải được tiến hành theo quy định ở từng Chương của Phần 3 của Quy chuẩn.


(3) Tàu chở xô khí hóa lỏng và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm


(a) Đối với tàu chở xô khí hóa lỏng, ngoài việc thử như quy định ở (1) và (2), phải thực hiện thử thủy lực, thử rò rỉ hoặc thử kín khí như quy định ở Phần 8D của Quy chuẩn 


(b) Đối với tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, ngoài việc thử như quy định ở (1) và (2), phải thực hiện việc thử thủy lực, thử rò rỉ hoặc thử kín khí phù hợp với các quy định của Đăng kiểm.


2.1.6. Các hồ sơ phải duy trì ở trên tàu


1. Khi kết thúc kiểm tra phân cấp, đăng kiểm viên phải xác nhận rằng phiên bản cuối cùng của các bản vẽ, hồ sơ, sổ tay, danh mục sau đây v.v… nếu áp dụng, có ở trên tàu.


(1) Các hồ sơ được Đăng kiểm duyệt hoặc các bản phô tô của chúng:


(a) Sổ tay bảo dưỡng và thao tác đối với các cửa và cửa bên trong (theo các quy định liên quan ở Phần 2A và 2B của Quy chuẩn)


(b) Sơ đồ kiểm soát tai nạn (theo các quy định liên quan ở Phần 2A của Quy chuẩn)


(c) Hướng dẫn xếp dỡ hàng (theo các quy định liên quan ở Phần 2A và 2B)


(d) Hướng dẫn tiếp cận kết cấu thân tàu (theo các quy định liên quan ở Phần 2A và 2B)


(e) Thông báo ổn định (theo các quy định liên quan ở Phần 10, Phần 8D và Phần 8E của Quy chuẩn)


(f) Hướng dẫn vận hành đối với các tàu chở xô khí hóa lỏng (theo các quy định liên quan ở Phần 8D của Quy chuẩn)


(g) Hướng dẫn vận hành đối với các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm (theo các quy định liên quan ở Phần 8D của Quy chuẩn)


(h) Sơ đồ làm hàng (theo các quy định liên quan ở Phần 8D và Phần 8E của Quy chuẩn)


(i) Danh mục các hạn chế về xếp/dỡ hàng (theo các quy định liên quan ở Phần 8D và Phần 8E của Quy chuẩn)


(j) Các quy trình thử không phá huỷ đối với các khoang/két đại diện kiểu B (Bảng 1B/5.27)


(k) Các quy trình kiểm tra và thử đối với các két màng và két bán màng và các khoang có bọc cách nhiệt bên trong (chú thích 1 ở Bảng 1B/5.27);


(l) Thông số kỹ thuật của lớp sơn phủ (theo các quy định liên quan ở Phần 2A-B và 2A-T của Quy chuẩn)


(m) Sơ đồ và hồ sơ về kiểm tra dưới nước (theo 6.1.2).


(2) Các tài liệu khác:


(a) Sơ đồ bố  trí thiết bị kéo và chằng buộc (theo các quy định liên quan ở Phần 2A và 2B của Quy chuẩn)


(b) Hướng dẫn vận hành đối với trang thiết bị kéo sự cố (theo các quy định liên quan ở Phần 2A của Quy chuẩn)


(c) Sổ tay kiểm soát tai nạn và thông báo ổn định tai nạn (theo các quy định liên quan ở Phần 2A và Phần 9 của Quy chuẩn);


(d) Hướng dẫn đối với máy tính kiểm soát xếp dỡ hàng (theo các quy định liên quan ở Phần 2A và 2B của Quy chuẩn)


(e) Sơ đồ đối với các phương tiện tiếp cận (theo các quy định liên quan ở Phần 2A và 2B của Quy chuẩn)


(f) Hướng dẫn đối với máy tính kiểm soát ổn định (theo các quy định liên quan ở Phần 10 của Quy chuẩn)


(g) Hướng dẫn bảo dưỡng và vận hành đối với hệ thống máy tàu, trang thiết bị (theo các quy định liên quan ở Phần 3 của Quy chuẩn)


(h) Hướng dẫn đối với hệ thống báo động và dò mức nước (theo các quy định liên quan ở Phần 3 của Quy chuẩn)


(i) Biên bản bảo dưỡng tổ ắc quy (theo các quy định liên quan ở Phần 4 của Quy chuẩn)


(j) Sổ tay hướng dẫn đối với hệ thống hơi khoang hàng (theo các quy định liên quan ở Phần 5 của Quy chuẩn)


(k) Sơ đồ kiểm soát cháy, sổ tay vận hành an toàn cháy nổ, sổ tay huấn luyện và kế hoạch bảo dưỡng (theo các quy định liên quan ở Phần 5 của Quy chuẩn)


(l) Hướng dẫn vận hành đối với trang bị máy bay trực thăng (theo các quy định liên quan ở Phần 5 của Quy chuẩn)


(m) Sổ tay hướng dẫn đối với hệ thống khí trơ (theo các quy định liên quan ở Phần 5)


(n) Một bản phô tô bộ luật IGC (IGC Code) hoặc các quy định quốc gia tương ứng với các quy định của bộ luật IGC (theo các quy định liên quan ở Phần 8D của Quy chuẩn)


(o) Một bản phô tô bộ luật IBC (IBC Code) hoặc các quy định quốc gia tương ứng với các quy định của bộ luật IBC (theo các quy định liên quan ở Phần 8D của Quy chuẩn)


(p) Sổ tay vận hành (theo các quy định liên quan ở Phần 8B của Quy chuẩn).


(3) Các bản vẽ hoàn công quy định ở 2.1.7.


2. Đối với các tàu thực hiện chuyến đi quốc tế, đăng kiểm viên phải xác nhận rằng hồ sơ kết cấu tàu hiện có ở trên tàu và chứa đựng những dữ liệu cần thiết từ các bản vẽ, sơ đồ, sổ tay và tài liệu sau đây. Không yêu cầu trang bị gấp đôi như ở -1.


(1) Các bản vẽ hoàn công của kết cấu thân tàu quy định ở 2.1.7;


(2) Các hồ sơ và tài liệu sau đây:


(a) Hướng dẫn vận hành và bảo dưỡng cửa và cửa trong (theo những quy định liên quan ở các Phần 2A và 2B của Quy chuẩn)


(b) Sơ đồ kiểm soát tai nạn (theo những quy định liên quan ở Phần 2A)


(c) Sổ tay tải trọng (bốc/xếp hàng, theo những quy định liên quan ở các Phần 2A và 2B của Quy chuẩn)


(d) Thông báo ổn định (theo những quy định liên quan ở các Phần 8E, Phần 8D và Phần 10 của Quy chuẩn)


(3) Hướng dẫn tiếp cận kết cấu tàu (theo những quy định liên quan ở các Phần 2A và 2B);


(4) Bản phô tô chứng nhận các vật đúc và vật rèn được hàn vào kết cấu thân tàu;


(5) Sơ đồ chỉ rõ vị trí, kích thước và các chi tiết của thiết bị có dạng là một phần nguyên vẹn kín thời tiết và kín nước của tàu, kể cả đường ống;


(6) Sơ đồ bảo vệ ăn mòn;


(7) Sơ đồ và hồ sơ về kiểm tra dưới nước;


(8) Sơ đồ lên đà, bao gồm các vị trí và những thông tin cần thiết khác của tất cả các chi tiết quy định ở dòng 3 trong Bảng 1B/6.1;


(9) Hồ sơ kỹ thuật của lớp sơn phủ (theo những quy định liên quan ở các Phần 2A-B và 2A-T của Quy chuẩn);


(10) Sơ đồ thử, các biên bản thử, các biên bản đo v.v…


3. Khi xem xét mục đích sử dụng, đặc điểm của tàu v.v…, Đăng kiểm có thể yêu cầu trình bổ sung các hồ sơ khác, nếu thấy cần thiết.


4. Đối với các tàu có tổng dung tích (GT) bằng và lớn hơn 500 chạy tuyến quốc tế, tất cả các hồ sơ liệt kê ở -1 nói trên đều phải ghi số nhận dạng IMO của tàu.


2.1.7. Các bản vẽ hoàn công


1. Khi kết thúc kiểm tra phân cấp, người đề nghị phân cấp tàu phải chuẩn bị các bản vẽ hoàn công sau đây để trình Đăng kiểm:


(1) Bố trí chung


(2) Mặt cắt ngang giữa tàu, các bản vẽ ghi đủ kích thước (kết cấu cơ bản), các bản vẽ boong, khai triển tôn vỏ, các vách ngang, bản vẽ bánh lái, trục lái và các bản vẽ các nắp đậy khoang hàng


(3) Sơ đồ đường ống hàng, dằn và hút nước đáy tàu 


(4) Sơ đồ phòng chống cháy


(5) Bố trí thiết bị chữa cháy


(6) Các bản vẽ và thông tin chỉ rõ tầm nhìn lầu lái.


2.1.8. Kiểm tra việc sơn phủ


1. Phải tiến hành các bước kiểm tra sau đây, trước khi xem xét thông số kỹ thuật của sơn phủ, đối với các lớp sơn phủ mặt trong phải tuân thủ các quy định của Phần 2A-B hoặc 2A-T.


(1) Kiểm tra xác nhận rằng bản thông số kỹ thuật và thuyết minh về sự phù hợp hoặc Giấy chứng nhận duyệt kiểu phù hợp với “Tiêu chuẩn về đặc tính hoạt động của lớp sơn phủ bảo vệ đối với các két dằn nước biển đặc biệt trong tất cả các kiểu tàu và các không gian vỏ mạn kép của tàu chở hàng rời” (Tiêu chuẩn IMO về đặc tính hoạt động của lớp sơn phủ bảo vệ/Nghị quyết IMO MEPC.215(82)). Tuy nhiên nếu thấy cần thiết, thuyết minh về sự phù hợp hoặc Giấy chứng nhận duyệt kiểu phải được Đăng kiểm chứng nhận;


(2) Kiểm tra xác nhận rằng nhận dạng sơn phủ trên các thùng chứa đại diện đúng như sơn đã chứng thực trong bản thông số kỹ thuật và thuyết minh về sự phù hợp hoặc Giấy chứng nhận duyệt kiểu ở -1 nói trên;


(3) Kiểm tra xác nhận rằng nhân viên kiểm soát có đủ năng lực phù hợp với các tiêu chuẩn chuyên môn, mà Đăng kiểm thấy phù hợp;


(4) Kiểm tra xác nhận rằng các biên bản của nhân viên kiểm soát về việc chuẩn bị bề mặt và chỉ thị sơn lớp sơn phủ phù hợp với bản thông số kỹ thuật và thuyết minh về sự phù hợp hoặc Giấy chứng nhận duyệt kiểu ở -1 nói trên của nhà sản xuất, và


(5) Thiết bị theo dõi các yêu cầu kiểm tra lớp sơn, mà Đăng kiểm thấy phù hợp.


2.2. Kiểm tra phân cấp tàu không có giám sát của Đăng kiểm trong đóng mới 


2.2.1. Quy định chung


1. Khi kiểm tra phân cấp các tàu được đóng không có giám sát của Đăng kiểm, phải tiến hành đo kích thước cơ cấu thực tế của các phần chính của tàu để bổ sung vào nội dung kiểm tra phân cấp thân tàu, trang thiết bị, hệ thống máy tàu, trang bị phòng cháy, phát hiện cháy và chữa cháy, phương tiện thoát nạn, trang bị điện, ổn định và mạn khô như yêu cầu đối với đợt kiểm tra định kỳ theo tuổi của tàu để xác nhận rằng chúng thỏa mãn những yêu cầu tương ứng quy định trong Quy chuẩn này.


2. Đối với các tàu được kiểm tra phân cấp không có giám sát của Đăng kiểm trong đóng mới thì hồ sơ và bản vẽ cần thiết để được Đăng kiểm đăng ký phải được trình theo các yêu cầu tương ứng nêu ở 2.1.2 và 2.1.3.


3. Đối với tàu được trang bị tài liệu hướng dẫn xếp hàng theo yêu cầu ở Chương 32, Phần 2A và Chương 23, Phần 2B của Quy chuẩn, tài liệu hướng dẫn xếp hàng bao gồm các điều kiện xếp hàng và các thông báo cần thiết khác phải được trình cho Đăng kiểm duyệt.


4. Đối với các tàu chở xô khí hóa lỏng, tài liệu hướng dẫn làm hàng quy định ở Chương 18, Phần 8D của Quy chuẩn phải được trình cho Đăng kiểm duyệt. Đối với các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, tài liệu hướng dẫn làm hàng quy định ở Chương 16, Phần 8E của Quy chuẩn phải được trình cho Đăng kiểm duyệt.


5. Đối với các tàu được trang bị sơ đồ kiểm soát tai nạn phù hợp với yêu cầu của Chương 31, Phần 2A của Quy chuẩn, sơ đồ kiểm soát tai nạn phải được trình cho Đăng kiểm duyệt.


6. Đối với tàu được trang bị thiết bị kéo sự cố theo yêu cầu ở 25.3, Phần 2A của Quy chuẩn, các bản vẽ phải chỉ rõ vị trí đặt thiết bị kéo sự cố và khu vực gia cường vỏ tàu ở vùng đặt thiết bị kéo sự cố và phải trình cho Đăng kiểm duyệt.


7. Đối với các tàu được trang bị tài liệu hướng dẫn khai thác và bảo dưỡng các cửa ra vào và cửa bên trong phù hợp với các yêu cầu của Phần 2A hoặc Phần 2B của Quy chuẩn, tài liệu hướng dẫn và bảo dưỡng này phải trình cho Đăng kiểm duyệt.


2.2.2. Thử thủy lực, thử kín nước và các cuộc thử liên quan 


1. Khi tiến hành kiểm tra phân cấp các tàu theo quy định ở 2.2.1, trước khi tiến hành thử đường dài phải thử thủy lực và thử kín nước theo yêu cầu đưa ra ở (1) đến (3) dưới đây để đảm bảo rằng thân tàu và hệ thống máy tàu đang ở trạng thái tốt, áp suất làm việc của nồi hơi được xác định, van an toàn được điều chỉnh và khả năng tích tụ hơi của nồi hơi được thử đạt yêu cầu. Trừ việc thử thủy lực những nồi hơi và bình chịu áp lực mà các chi tiết quan trọng của chúng mới được sửa chữa, các ống hơi chính và các bình khí nén không thể kiểm tra được bên trong, thử rò rỉ hệ thống làm lạnh hàng của máy lạnh trên tàu, Đăng kiểm có thể xem xét và miễn giảm các bước thử và kiểm tra khác.


(1) Đáy đôi, khoang mút mũi, khoang mút đuôi, khoang cách ly và hầm xích đặt sau vách chống va, vách kín nước và hầm trục phải được thử theo quy định ở Bảng 1B/2.1.


(2) Thử thủy lực, thử rò rỉ hoặc thử kín khí phải được tiến hành theo quy định ở từng chương ở Phần 3 của Quy chuẩn, tùy thuộc vào loại máy.


(3) Đối với các tàu chở xô khí hóa lỏng, ngoài những yêu cầu thử quy định ở (1) và (2) trên, phải tiến hành thử thủy lực, thử rò rỉ hoặc thử kín khí theo quy định ở Phần 8D của Quy chuẩn. Đối với các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, thử rò rỉ và thử kín khí phải được tiến hành theo các quy định khác của Đăng kiểm.


2.2.3. Các hồ sơ phải duy trì ở trên tàu


Khi kết thúc kiểm tra phân cấp tàu, đăng kiểm viên phải xác nhận rằng các hồ sơ quy định ở 2.1.6 đều có ở trên tàu


2.3. Thử nghiêng và thử đường dài


2.3.1. Thử nghiêng


1. Khi kiểm tra phân cấp, sau khi kết thúc giai đoạn đóng tàu phải tiến hành thử nghiêng. Trên tàu phải có bản thông báo ổn định và ổn định tai nạn được lập trên kết quả thử nghiêng tàu; bản thông báo ổn định và ổn định tai nạn này phải được Đăng kiểm duyệt.


2. Khi kiểm tra phân cấp các tàu được đóng không có giám sát của Đăng kiểm, Đăng kiểm có thể miễn thử nghiêng lệch nếu như có bản tính thông báo ổn định được tính toán dựa vào kết quả thử nghiêng lệch lần trước và sau đó tàu không bị hoán cải hoặc sửa chữa làm thay đổi tính ổn định của tàu.


3. Đăng kiểm có thể miễn giảm việc thử nghiêng lệch cho từng tàu riêng lẻ, nếu có đầy đủ số liệu từ cuộc thử nghiêng lệch của các tàu đóng cùng phiên bản hoặc có biện pháp tương ứng khác được Đăng kiểm chấp nhận.


4. Nếu trên tàu có đặt máy tính tính toán ổn định như một bổ sung cho bản thông báo ổn định, thì trên tàu phải có sổ tay hướng dẫn sử dụng. Sau khi đặt máy tính lên tàu, phải tiến hành thử chức năng để khẳng định sự hoạt động chính xác của nó.


2.3.2. Thử đường dài


1. Khi kiểm tra phân cấp tất cả các tàu, phải tiến hành thử đường dài theo quy định từ (1) đến (10) dưới đây trong điều kiện tàu đủ tải, thời tiết tốt và biển lặng, ở vùng biển không hạn chế độ sâu của nước đối với mớn nước của tàu. Tuy nhiên, nếu việc thử đường dài không thể thực hiện được trong điều kiện đủ tải thì có thể thử với điều kiện tải thích hợp.


(1) Thử tốc độ


(2) Thử lùi


(3) Thử thiết bị lái, thử chuyển đổi từ lái chính sang lái phụ


(4) Thử quay vòng. Trong từng trường hợp cụ thể, Đăng kiểm có thể xem xét miễn giảm thử quay vòng cho từng tàu riêng rẽ, với điều kiện phải có đầy đủ số liệu thử quay vòng của các tàu đóng cùng phiên bản


(5) Thử để xác nhận không có trục trặc trong điều kiện hoạt động của máy cũng như đặc tính của tàu trong lúc thử đường dài


(6) Thử hoạt động của các tời neo


(7) Thử hoạt động hệ thống điều khiển tự động và điều khiển từ xa của máy chính hoặc chân vịt biến bước, nồi hơi và các tổ máy phát điện


(8) Thử tích hơi của nồi hơi


(9) Đo dao động xoắn của hệ trục


(10) Thử các mục khác, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.


2. Kết quả thử quy định ở -1 trên phải trình cho Đăng kiểm như là hồ sơ thử tàu đường dài


3. Trong trường hợp kiểm tra phân cấp đối với các tàu được đóng không có giám sát của Đăng kiểm, Đăng kiểm có thể miễn giảm các yêu cầu thử nêu trên với điều kiện có đủ số liệu trong lần thử trước và kể từ lần thử đó tàu không có thay đổi làm ảnh hưởng đến kết quả thử quy định ở -1 nói trên.


2.4. Thử chở hàng


2.4.1. Tàu chở xô khí hóa lỏng và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm


1. Nếu yêu cầu cuộc thử trong điều kiện có hàng dự định chở trong khoang hàng không thể thực hiện được trong đợt kiểm tra phân cấp, thì có thể tiến hành thử ở lần nhận hàng đầu tiên ngay sau khi hoàn thành kiểm tra phân cấp tàu. Trong trường hợp này, cuộc thử được coi là đợt kiểm tra bất thường với sự chứng kiến của đăng kiểm viên.


2. Đối với việc kiểm tra phân cấp tàu được đóng không có giám sát của Đăng kiểm, nếu các tàu có đầy đủ hồ sơ khai thác, thì Đăng kiểm có thể xem xét và miễn giảm toàn bộ hoặc từng phần việc thử chở hàng.


2.5. Các thay đổi


2.5.1. Kiểm tra các phần thay đổi


Khi dự định thực hiện bất kỳ sự thay đổi nào đối với thân tàu, máy tàu hoặc trang thiết bị mà gây ảnh hưởng hoặc có thể gây ảnh hưởng đến cấp tàu, thì phải áp dụng các yêu cầu kiểm tra Phân cấp trong đóng mới cho tàu.


Bảng 1B/2.1. Thử thủy lực


		TT

		Đối tượng áp dụng

		Loại thử, áp suất thử hoặc cột áp thử

		Chú thích



		1

		Đáy đôi

		Thử thủy lực có cột nước đến đỉnh của ống thông hơi hoặc boong vách, chọn trị số lớn hơn 

		Nếu sống giữa đáy nằm giữa các két chứa cùng loại chất lỏng, thì không cần thử sống giữa đáy



		2

		Két sâu

		Thử thủy lực có cột nước đến đường nước chở hàng, hoặc đến đỉnh của ống tràn, hoặc đến độ cao 2,45m tính từ đỉnh két, hoặc đến 2/3 H tính từ đỉnh két, lấy trị số nào lớn hơn, trong đó H là chiều cao tính từ đỉnh két đến mút trên của D

		Nếu không thể tiến hành thử thủy lực cho từng két và khoang cách ly trên đà/ụ khô với cột nước thử quy định, thì có thể tiến hành thử thủy lực với cột nước đến mức đường nước khi dằn


Sau khi tàu hạ thủy, thử thủy lực đối với từng két và khoang cách ly với cột nước theo quy định của Bảng này



		3

		Khoang dầu hàng và khoang cách ly của tàu dầu

		Thử thủy lực có cột nước đến độ cao 2,45m cao hơn mặt boong tại mạn tạo thành đỉnh két hoặc đến mức 0,6m cao hơn nắp miệng khoang, lấy giá trị nào lớn hơn 

		



		4

		Khoang mút đuôi và khoang ống bao trục

		Thử thủy lực có cột nước đến đường nước chở hàng. Đối với những phần ở trên đường nước chở hàng, thử bằng vòi rồng với áp suất nước tại đầu vòi rồng không nhỏ hơn 0,2 Mpa

		Nếu các khoang được sử dụng như két chứa thì chúng phải được thử như quy định ở mục 2 của Bảng này



		5

		Khoang mút mũi

		Thử thủy lực có cột nước đến đường nước chở hàng hoặc đến đường nước ứng với chiều chìm bằng 2/3 D, lấy giá trị nào lớn hơn. Đối với những phần ở trên đường nước chở hàng, thử bằng vòi rồng với áp lực nước tại đầu vòi rồng không nhỏ hơn 0,2MPa

		Nếu các khoang được sử dụng như két chứa thì chúng phải được thử như quy định ở mục 2 của Bảng này



		6

		Hầm xích neo

		Thử thủy lực có cột nước đến đỉnh của hầm xích

		---



		7

		Tôn bao

		Tiền hành thử bằng vòi rồng với áp suất nước tại đầu vòi rồng không nhỏ hơn 0,2MPa

		Đối với tôn bao tương ứng với các không gian nêu ở các mục từ No.1 đến No.6, phải thử như quy định trong từng mục tương ứng



		8

		Boong kín nước

		

		Đối với các boong tương ứng với các boong của các mục từ No.2 đến No.6, phải thử như quy định trong từng mục tương ứng



		9

		Vách kín nước và các hõm vách

		

		Khi chúng tiếp giáp với các két sâu hoặc khoang mút thì thử theo quy định ở các mục tương ứng



		10

		Hầm trục và các đường hầm kín nước khác

		

		



		11

		Miệng khoang hàng có nắp thép kín nước

		

		Thử khi nắp miệng khoang hàng ở vị trí đóng



		12

		Bánh lái lưu tuyến

		Thử thủy lực với cột áp bằng 1,5D hoặc 2d, lấy giá trị nào nhỏ hơn, hoặc thử kín khí với áp suất thử bằng 0,05MPa

		-





Chú thích:


Phải tiến hành thử hệ thống ống trong từng vùng/khu vực của tàu, như quy định ở 12.6, 13.17 và 14.6 của Phần 3 của Quy chuẩn.


Chương 3.


KIỂM TRA HÀNG NĂM


3.1. Quy định chung


3.1.1. Kiểm tra tương đương với kiểm tra định kỳ


Nếu thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu kiểm tra tương đương với kiểm tra định kỳ, trên cơ sở lịch sử sửa chữa và khai thác tàu hoặc lịch sử hư hỏng của các tàu kiểu tương tự hoặc của các tàu có các khoang/két tương tự.


3.1.2. Kiểm tra tàu chở hàng hỗn hợp


Vào các đợt kiểm tra hàng năm đối với các tàu chở hàng hỗn hợp như chở quặng/dầu và chở quặng/hàng rời/dầu, phải tiến hành kiểm tra phù hợp với các quy định liên quan ở Chương này, xem xét các trang thiết bị của tàu, hình dạng kết cấu và quá trình khai thác trước đó.


3.2. Kiểm tra hàng năm thân tàu, trang thiết bị, thiết bị chữa cháy và phụ tùng 


3.2.1. Kiểm tra hồ sơ và bản vẽ


Vào các đợt kiểm tra hàng năm, phải kiểm tra tình trạng quản lý các bản vẽ và hồ sơ nêu trong Bảng 1B/3.1.


3.2.2. Kiểm tra chung


Vào các đợt kiểm tra hàng năm, phải kiểm tra thân tàu, trang thiết bị, thiết bị chữa cháy và phụ tùng như quy định trong Bảng 1B/3.2.


3.2.3. Thử khả năng hoạt động 


Vào các đợt kiểm tra hàng năm, phải thử khả năng hoạt động như quy định trong Bảng 1B/3.3.


3.2.4. Kiểm tra bên trong các khoang két


1. Vào các đơn kiểm tra hàng năm, phải tiến hành kiểm tra bên trong các khoang/két như (1) và (2) sau đây:


(1) Các khoang và két như quy định trong Bảng 1B/3.4;


(2) Các vùng nghi ngờ phát hiện vào đợt kiểm tra trước đó (gồm cả các khoang hàng của tàu dầu, tàu chở xô hóa chất nguy hiểm và tàu chở xô khí hóa lỏng).


3.2.5. Kiểm tra tiếp cận


Vào các đợt kiểm tra hàng năm, phải kiểm tra tiếp cận như quy định trong Bảng 1B/3.5.


3.2.6. Đo chiều dày


1. Vào các đợt kiểm tra hàng năm, phải tiến hành đo chiều dày như (1) và (2) dưới đây. Thiết bị đo và biên bản đo chiều dày phải áp dụng càng phù hợp với quy định ở 5.2.6-1 (Chương 5) càng tốt.


(1) Các khoang và két như quy định ở Bảng 1B/3.6;


(2) Các vùng nghi ngờ phát hiện vào đợt kiểm tra trước đó (không bao gồm các khoang hàng của tàu dầu, tàu chở xô hóa chất nguy hiểm và tàu chở xô khí hóa lỏng).


3.2.7. Thử áp lực


Vào các đợt kiểm tra hàng năm, phải tiến hành thử áp lực đối với các tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, nếu đăng kiểm viên thấy cần thiết sau khi kiểm tra hạng mục No.21 của Bảng 1B/3.2.


3.3. Kiểm tra hàng năm hệ thống máy tàu


3.3.1. Kiểm tra chung


1. Vào các đợt kiểm tra hàng năm hệ thống máy, phải kiểm tra chung toàn bộ hệ thống máy trong buồng máy và phải kiểm tra như quy định ở từ (1) đến (3) sau đây:


(1) Phải xác nhận rằng máy chính, hệ thống truyền công suất, hệ trục, động cơ dẫn động không phải là máy chính, nồi hơi, thiết bị hâm dầu, lò đốt chất thải, bình áp lực, máy phụ, hệ thống đường ống, hệ thống điều khiển, trang bị điện và các bảng điện đều ở tình trạng tốt;


(2) Phải xác nhận rằng buồng máy, buồng nồi hơi và phương tiện thoát nạn đều ở tình trạng tốt xét về khía cạnh cháy và nổ;


(3) Đối với những tàu có hệ thống bảo dưỡng phòng ngừa theo các yêu cầu ở 8.1.3 (Chương 8), phải kiểm tra chung hệ thống và xem xét lại từng bản ghi thông số kiểm soát của hệ thống để xác nhận rằng các hệ thống liên quan đã được bảo dưỡng tốt.


2. Ngoài các yêu cầu ở -1 trên đây, vào các đợt kiểm tra hàng năm hệ thống máy của tàu dầu, phải xác nhận rằng bệ đỡ bơm và hệ thống thông gió trong các buồng bơm hàng và trang bị điện trong các khu vực nguy hiểm đều ở tình trạng tốt.


3.3.2. Thử khả năng hoạt động 


1. Vào các đợt kiểm tra hàng năm hệ thống máy, phải thử khả năng hoạt động các hệ thống và thiết bị như quy định trong Bảng 1B/3.7 để xác nhận rằng chúng làm việc tốt.


2. Vào các đợt kiểm tra hàng năm đối với tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, ngoài các yêu cầu quy định ở Bảng 1B/3.7, phải thử hoạt động các hệ thống và thiết bị như quy định ở Bảng 1B/3.8.


3.4. Các yêu cầu đặc biệt đối với tàu chở xô khí hóa lỏng


3.4.1. Quy định chung


Ngoài các quy định ở 3.2 và 3.3, quy định ở 3.4 áp dụng cho việc kiểm tra hàng năm các tàu chở xô khí hóa lỏng. Căn cứ vào tình trạng thực tế, đăng kiểm viên có thể xem xét miễn kiểm tra các két hàng hoặc các không gian đã được làm trơ.


3.4.2. Kiểm tra 


Vào các đợt kiểm tra hàng năm đối với tàu chở xô khí hóa lỏng, phải kiểm tra chung các kết cấu và trang thiết bị của các không gian quy định ở Bảng 1B/3.9 để xác nhận rằng chúng đều ở tình trạng tốt. Phạm vi kiểm tra có thể tăng lên, bao gồm cả thử hoạt động, thử điều khiển, mở kiểm tra v.v… nếu đăng kiểm viên thấy cần thiết.


3.5. Các yêu cầu đặc biệt đối với tàu chở xô hóa chất nguy hiểm


3.5.1. Quy định chung


Ngoài các quy định ở 3.2 và 3.3, quy định ở 3.5 áp dụng cho việc kiểm tra hàng năm các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm.


3.5.2. Kiểm tra 


Vào các đợt kiểm tra hàng năm đối với tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, phải kiểm tra các không gian, các kết cấu, các phụ kiện và trang thiết bị được quy định ở Bảng 1B/3.10. Phạm vi kiểm tra có thể tăng lên, bao gồm cả thử hoạt động, thử điều khiển, mở kiểm tra v.v… nếu đăng kiểm viên thấy cần thiết.


Bảng 1B/3.1. Kiểm tra các bản vẽ và hồ sơ 


		TT

		Hạng mục kiểm tra

		Nội dung kiểm tra



		1

		Hướng dẫn xếp hàng 

		( Đối với các tàu được trang bị hướng dẫn xếp hàng trên tàu theo các yêu cầu của mục 32.1.1 và 32.3.2, Phần 2A và 23.1, Phần 2B của Quy chuẩn, phải kiểm tra xác nhận hướng dẫn này có trên tàu



		2

		Bản thông báo ổn định

		( Phải kiểm tra xác nhận bản thông báo ổn định có trên tàu



		3

		Sơ đồ kiểm soát tai nạn và sổ tay

		( Đối với các tàu được trang bị sơ đồ kiểm soát tai nạn trên tàu theo yêu cầu của Phần 2A, phải kiểm tra xác nhận sơ đồ đã được duyệt và sổ tay chứa những thông tin thể hiện trong sơ đồ có trên tàu



		4

		Sơ đồ kiểm soát cháy

		( Kiểm tra xác nhận sơ đồ kiểm soát cháy được bố trí và đặt ở những vị trí hợp lý.



		5

		Hướng dẫn hoạt động và bảo dưỡng cửa mũi tàu, cửa bên trong và bản chỉ dẫn quy trình vận hành

		Đối với các tàu được trang bị hướng dẫn và bản chỉ báo theo các yêu cầu ở Phần 2A và Phần 2B;


( Kiểm tra xác nhận hướng dẫn có trên tàu


( Kiểm tra xác nhận có trang bị bản chỉ dẫn



		6

		Các sổ tay hướng dẫn về hệ thống khí trơ

		( Đối với các tàu được trang bị sổ tay trên tàu theo các yêu cầu của 4.5.5, Phần 5 của Quy chuẩn, phải kiểm tra xác nhận sổ tay này có trên tàu.



		7

		Bản vẽ bố trí các thiết bị kéo và chằng buộc

		( Kiểm tra xác nhận các bản vẽ bố trí thiết bị kéo và chằng buộc theo quy định ở 25.2 Phần 2A hoặc 21.2 Phần 2B, có trên tàu.



		8

		Sổ tay hướng dẫn tiếp cận kết cấu tàu

		( Đối với các tàu được trang bị sổ tay hướng dẫn phù hợp với quy định ở Chương 35, Phần 2A và 26.2.6, Phần 2B của Quy chuẩn, xác nhận sổ tay này có trên tàu được thay mới khi cần thiết





Bảng 1B/3.2 Kiểm tra chung


		TT

		Hạng mục kiểm tra

		Nội dung kiểm tra



		1

		Tôn vỏ

		( Phải kiểm tra tình trạng chung mặt ngoài thân tàu phía trên đường nước chở hàng.



		2

		Tôn boong thời tiết

		



		3

		Các lỗ khoét trên boong và mặt ngoài thân tàu

		( Phải kiểm tra tình trạng chung của các thành quây và các thiết bị đóng của miệng khoang trên boong lộ và trong khu vực thượng tầng kín, cửa mạn, cửa làm hàng, cửa húp lô phía dưới boong mạn khô hoặc boong thượng tầng.



		4

		Thành quây buồng máy

		( Phải kiểm tra tình trạng chung của các thành quây buồng máy hở và các lỗ khoét của chúng, các cửa trời của buồng nồi hơi, buồng máy và thiết bị đóng kín chúng.



		5

		Thiết bị thông gió

		( Phải kiểm tra tình trạng chung của các thành quây và thiết bị đóng kín của thiết bị thông gió xuống các khoang bên dưới boong mạn khô hoặc các boong thượng tầng kín.



		6

		Ống thông hơi

		( Phải kiểm tra tình trạng chung của các ống thông hơi trên boong thời tiết và thiết bị đóng kín chúng



		7

		Vách ngăn kín nước và vách mút thượng tầng

		( Phải kiểm tra tình trạng chung các cửa kín nước, van chặn và lỗ xuyên vách trên các vách ngăn kín nước và thiết bị đóng của các lỗ khoét trên các vách mút thượng tầng.



		8

		Dấu hiệu đường nước chở hàng

		( Phải kiểm tra dấu hiệu đường nước chở hàng và đường boong.



		9

		Mạn chắn sóng

		( Phải kiểm tra tình trạng chung của mạn chắn sóng và các thiết bị đóng lỗ xả ở mạn chắn sóng và lan can bảo vệ.



		10

		Phương tiện tiếp cận

		( Phải kiểm tra tình trạng chung của các lối đi cố định và phương pháp tiếp cận khác.



		11

		Các lỗ xả mạn, đầu vào, các ống và van xả khác

		( Phải kiểm tra đến mức có thể các lỗ xả mạn, các đầu vào, các ống và van xả khác.



		12

		Thiết bị chằng buộc gỗ trên boong

		( Phải kiểm tra tình trạng chung của thiết bị chằng buộc gỗ trên boong kể cả các tấm lỗ đấu dây và dây chằng v.v.., nếu thiết bị chằng buộc đã được Đăng kiểm duyệt.



		13

		Thiết bị neo và chằng buộc

		( Phải kiểm tra, đến mức có thể, thiết bị neo và chằng buộc kể cả các phụ tùng của chúng.



		14

		Trang bị chữa cháy

		( Phải kiểm tra tình trạng chung của hệ thống chữa cháy và kiểm tra xác nhận hệ thống chữa cháy cố định, các bình chữa cháy loại xách tay, loại di chuyển được và các trang bị cho người chữa cháy được bảo dưỡng tốt.



		15

		Kết cấu chống cháy và lối thoát thân

		( Kiểm tra xác nhận không có thay đổi nào đối với các kết cấu này.



		16

		Buồm và các phụ kiện 

		( Phải kiểm tra buồm và các phụ kiện của nó khi ở vị trí tại chỗ và sẵn sàng căng buồm.



		17

		Thiết bị kéo và chằng buộc

		( Phải kiểm tra tình trạng chung của dấu hiệu tải trọng làm việc an toàn (SWL) trên các thiết bị kéo và chằng buộc phù hợp với quy định ở Phần 2A hoặc Phần 2B của Quy chuẩn.



		18

		Trang bị kéo sự cố

		( Đối với những tàu được trang bị hệ thống kéo sự cố theo các yêu cầu ở Phần 2A, phải kiểm tra tình trạng chung của hệ thống 



		19

		Máy tính kiểm soát tải trọng 

		( Đối với những tàu được trang bị máy tính theo yêu cầu ở Phần 2A, phải kiểm tra xác nhận máy tính được duy trì ở trạng thái tốt.



		20

		Số nhận dạng của tàu (số IMO)

		( Đối với những tàu yêu cầu phải ghi số nhận dạng của tàu, phải kiểm tra tình trạng chung của việc bố trí số nhận dạng.



		Yêu cầu bổ sung đối với tàu chở dầu, chở xô hóa chất nguy hiểm và chở xô khí hóa lỏng



		21

		Hệ thống ống

		( Phải kiểm tra tình trạng chung của các ống dầu hàng, dầu đốt, ống dằn, ống thông hơi kể cả các trụ thông hơi và đầu thông hơi, ống khí trơ và tất cả các ống khác trong buồng bơm hàng, buồng máy nén hàng và trên các boong thời tiết.



		Yêu cầu bổ sung đối với tàu chở hàng rời trên 10 tuổi



		22

		Hệ thống ống trong các khoang hàng

		( Phải kiểm tra tất cả các ống và các lỗ để xuyên qua trong khoang hàng kể cả các ống xả mạn. 



		Yêu cầu bổ sung đối với tàu chở hàng khô tổng hợp có GT bằng hoặc lớn hơn 500 và trên 15 tuổi



		23

		Hệ thống ống trong các khoang hàng

		( Phải kiểm tra tất cả các ống và các lỗ để ống xuyên qua, kể cả các ống xả mạn.





Ghi chú:


Phải tiến hành kiểm tra các vùng nghi ngờ phát hiện vào đợt kiểm tra trước đó.


Bảng 1B/3.3. Thử hoạt động 


		TT

		Hạng mục kiểm tra

		Thử nghiệm



		1

		Nắp miệng khoang kín thời tiết

		( Thử bằng vòi rồng như nêu trong Bảng 1B/2.1, nếu đăng kiểm viên thấy cần thiết.


( Kiểm tra ngẫu nhiên hoạt động tương đối của các nắp đậy miệng khoang được dẫn động cơ giới.


( Đối với các nắp đậy miệng khoang được dẫn động cơ giới ở tàu chở hàng rời, các tấm nắp miệng khoang ở vùng phía trước 0,25 Lf và ít nhất một tấm bổ sung phải được kiểm tra hoạt động đạt yêu cầu, sao cho tất cả các nắp miệng khoang trên tàu được kiểm tra ít nhất 5 năm một lần giữa các lần kiểm tra định kỳ.



		2

		Thiết bị đóng các cửa kín nước trên vách kín nước và các lỗ khoét trên các vách mút của thượng tầng

		( Phải kiểm tra xác nhận các thiết bị hoạt động tốt, theo mức độ mà đăng kiểm viên thấy cần thiết



		3

		Các thiết bị liên quan đến phòng chống cháy và thoát nạn

		( Phải tiến hành kiểm tra xác nhận các thiết bị hoạt động tốt



		4

		Hệ thống phát hiện cháy và báo cháy kể cả các điểm báo cháy bằng tay

		( Phải kiểm tra xác nhận các thiết bị hoạt động tốt kể cả thiết bị báo động sự cố của hệ thống.



		5

		Bơm cứu hỏa kể cả bơm cứu hỏa sự cố, đường ống, họng cứu hỏa, vòi rồng cứu hỏa, đầu phun

		( Phải thử khả năng hoạt động của hệ thống chữa cháy bao gồm bơm chữa cháy, họng chữa cháy v.v. Đối với những tàu có hệ thống hoạt động cho buồng máy không có người trực canh, phải thử hoạt động hệ thống điều khiển từ xa hoặc hệ thống tự động hoạt động của một bơm.



		6

		Hệ thống chữa cháy bằng bọt cố định trên boong

		( Phải kiểm tra xác nhận hệ thống làm việc tốt bằng cách thử cấp nước



		7

		Hệ thống thông gió

		( Phải tiến hành kiểm tra xác nhận các quạt làm việc tốt



		8

		Máy tính kiểm soát ổn định

		( Phải tiến hành thử hoạt động đối với các máy tính để tính toán ổn định như là một phụ bản của bản thông báo ổn định, được lắp đặt lên các tàu có hợp đồng đóng vào hoặc sau ngày 01/7/2005.



		9

		Hệ thống dò mức nước và hệ thống báo động

		( Kiểm tra ngẫu nhiên, xác nhận hệ thống làm việc tốt



		10

		Hệ thống xả nước

		( Phải tiến hành kiểm tra xác nhận hệ thống làm việc tốt





Bảng 1B/3.4. Kiểm tra bên trong các khoang và két


		TT

		Hạng mục 

		Nội dung kiểm tra 



		Các yêu cầu đối với tàu hàng trừ những tàu được nêu riêng dưới đây



		1

		Buồng máy và buồng nồi hơi 

		( Phải tiến hành kiểm tra bên trong 



		2

		Két dằn

		( Đối với các tàu trên 5 tuổi, phải kiểm tra bên trong các két đã có khuyến cáo phải kiểm tra bên trong từ đợt kiểm tra trung gian hoặc định kỳ trước.



		Các yêu cầu đối với các tàu chở dầu, chở xô hóa chất nguy hiểm và chở xô khí hóa lỏng



		1

		Buồng máy và buồng nồi hơi

		( Phải tiến hành kiểm tra bên trong.



		2

		Buồng bơm hàng, các buồng bơm khác kề với khoang hàng buồng máy nén hàng và các hầm chứa đường ống hàng

		( Phải kiểm tra bên trong sau khi đã cọ rửa kỹ và tiêu thoát khí. Phải lưu ý đến hệ thống làm kín tất cả các lỗ xuyên vách, hệ thống thông gió, bệ đỡ và các đệm kín của bơm và máy nén.



		3

		Két dằn

		( Đối với các tàu dầu, tàu chở xô hóa chất nguy hiểm và các tàu chở xô khí hóa lỏng trên 5 tuổi, phải kiểm tra bên trong các két đã có khuyến cáo phải kiểm tra bên trong từ đợt kiểm tra trung gian hoặc định kỳ trước.


( Đối với các tàu dầu không phải là tàu dầu vỏ kép trên 5 tuổi, như định nghĩa ở 1.3.1(12), phải kiểm tra bên trong tất cả các khoang kề với khoang hàng có ống xoắn hâm dầu (ví dụ có một mặt biên chung). Tuy nhiên, đăng kiểm viên có thể xem xét lựa chọn riêng, nếu thấy có lớp sơn phủ ở tình trạng tốt vào đợt kiểm tra trung gian hoặc định kỳ trước.


( Đối với các tàu dầu vỏ kép trên 15 tuổi, như định nghĩa ở 1.3.1(12), phải kiểm tra bên trong tất cả các két kề với (có nghĩa là phải có một mặt phẳng tiếp giáp chung) khoang hàng có ống xoắn gia nhiệt. Tuy nhiên, nếu từ đợt kiểm tra trung gian hoặc định kỳ trước, thấy lớp sơn phủ ở trạng thái tốt, thì đăng kiểm viên có thể xem xét miễn giảm trong từng trường hợp cụ thể.



		Các yêu cầu đối với tàu hàng rời không phải là tàu hàng rời vỏ kép*1



		1

		Buồng máy và buồng nồi hơi

		( Phải kiểm tra bên trong.



		2

		Két dằn

		( Đối với các tàu trên 5 tuổi, phải kiểm tra bên trong các khoang đã có khuyến cáo phải kiểm tra bên trong từ đợt kiểm tra trung gian hoặc định kỳ trước.



		3

		Khoang hàng

		( Đối với các tàu chở hàng rời trên 10 tuổi, phải kiểm tra bên trong tất cả các khoang hàng.



		Các yêu cầu đối với tàu hàng rời vỏ kép



		1

		Buồng máy và buồng nồi hơi

		( Phải tiến hành kiểm tra bên trong



		2

		Két dằn

		( Đối với các tàu trên 5 tuổi, phải kiểm tra bên trong các khoang đã có khuyến cáo phải kiểm tra bên trong từ đợt kiểm tra trung gian hoặc định kỳ trước.



		3

		Khoang hàng

		( Đối với các tàu từ trên 10 tuổi đến 15 tuổi, phải kiểm tra bên trong hai khoang hàng được lựa chọn


( Đối với các tàu trên 15 tuổi, phải kiểm tra bên trong tất cả các khoang hàng



		Các yêu cầu đối với tàu hàng khô tổng hợp có GT bằng hoặc lớn hơn 500



		1

		Buồng máy và buồng nồi hơi

		( Phải tiến hành kiểm tra bên trong



		2

		Két dằn

		( Đối với các tàu hàng khô tổng hợp trên 5 tuổi, phải kiểm tra bên trong các khoang đã có khuyến cáo phải kiểm tra bên trong từ đợt kiểm tra trung gian hoặc định kỳ trước.



		3

		Khoang hàng

		( Đối với các tàu hàng khô tổng hợp từ trên 5 tuổi đến 10 tuổi, phải kiểm tra bên trong tất cả các khoang hàng để xem xét tình trạng vùng chân các sườn khoang, các mã chân và vùng chân các vách ngang.


( Đối với các tàu hàng khô tổng hợp trên 10 tuổi, phải kiểm tra bên trong tất một khoang hàng phía mũi và một khoang hàng phía đuôi (đối với tàu chở gỗ, phải kiểm tra tất cả các khoang hàng) và các không gian nội boong liên quan.


( Đối với các tàu hàng khô tổng hợp trên 15 tuổi, phải kiểm tra bên trong tất cả các khoang hàng và các không gian nội boong liên quan.





Ghi chú:


*1 Đối với các tàu hàng rời có hệ thống khoang hàng hỗn hợp, ví dụ có một số khoang hàng vỏ mạn đơn và một số khoang khác có vỏ mạn kép, thì những yêu cầu đối với tàu chở hàng rời vỏ kép phải được áp dụng cho các khoang hàng có vỏ mạn kép và các két mạn liên quan.


Bảng 1B/3.5. Kiểm tra tiếp cận


		TT

		Hạng mục

		Nội dung kiểm tra



		Các yêu cầu đối với tàu hàng rời không phải là tàu hàng rời vỏ kép *1



		1

		Các nắp đậy và thành quây miệng khoang

		( Phải kiểm tra tiếp cận tôn nắp đậy miệng khoang, tôn thành quây miệng khoang và các nẹp gia cường của chúng.



		Các yêu cầu đối với tàu hàng rời không phải là tàu hàng rời vỏ kép *1



		2

		Các thành phần kết cấu trong khoang hoàng

		( Đối với các tàu hàng rời trên 10 tuổi nhưng không quá 15 tuổi, phải kiểm tra tiếp cận với mức độ thỏa đáng (tối thiểu 25% số sườn) để thiết lập được tình trạng của vùng chân các sườn mạn trong Khoảng 1/3 chiều dài sườn tại vỏ mạn và liên kết mút sườn mạn với tôn vỏ kề cận trong khoang hàng mũi tàu.


( Đối với các tàu hàng rời trên 15 tuổi, phải kiểm tra tiếp cận với mức độ thỏa đáng (tối thiểu 25% số sườn) để thiết lập được tình trạng của vùng chân các sườn mạn trong Khoảng 1/3 chiều dài sườn tại vỏ mạn và liên kết mút sườn mạn với tôn vỏ kề cận trong khoang hàng phía trước và một khoang hàng khác được chọn.


( Nếu mức kiểm tra như trên cho thấy phải có các biện pháp khắc phục, thì việc kiểm tra phải được mở rộng, kể cả việc kiểm tra tiếp cận tất cả các sườn mạn và tôn vỏ kề cận của khoang hàng đó, đồng thời kiểm tra tiếp cận với phạm vi thỏa đáng (tối thiểu 25% số sườn) của tất cả các khoang hàng còn lại.



		Các yêu cầu đối với tàu hàng rời vỏ thép



		1

		Các nắp đậy và thành quây miệng khoang

		( Phải kiểm tra tiếp cận tôn nắp đậy miệng khoang, tôn thành quây miệng khoang và các nẹp gia cường của chúng.



		Các yêu cầu đối với tàu hàng khô tổng hợp có GT bằng hoặc lớn hơn 500



		1

		Các nắp đậy và thành quây miệng khoang

		( Phải kiểm tra tiếp cận tôn nắp đậy miệng khoang, tôn thành quây miệng khoang và các nẹp gia cường của chúng.



		2

		Sườn khoang

		( Đối với các tàu chở gỗ từ trên 5 tuổi đến 15 tuổi, phạm vi kiểm tra phải tăng lên với mức độ thỏa đáng, nếu đăng kiểm viên thấy cần thiết thì phải tiến hành kiểm tra theo quy định ở Bảng 1B/3.4


( Đối với các tàu hàng khô tổng hợp trên 15 tuổi, phải kiểm tra tiếp cận với phạm vi thỏa đáng, tối thiểu 25% số sườn để thiết lập được tình trạng của vùng chân các sườn mạn trong khoảng 1/3 chiều dài sườn ở vỏ mạn và liên kết mút sườn mạn với tôn vỏ xung quanh trong khoang hàng phía trước và một khoang hàng khác được chọn.


( Nếu mức độ kiểm tra này cho thấy phải có các biện pháp khắc phục thì việc kiểm tra phải được mở rộng để bao gồm cả việc kiểm tra tiếp cận tất cả các sườn mạn và tôn vỏ xung quanh của khoang hàng đó và không gian nội boong liên quan (nếu có) đồng thời kiểm tra tiếp cận với phạm vi thỏa đáng tất cả các khoang hàng còn lại và không gian nội boong liên quan (nếu có).





Ghi chú:


*1 Đối với các tàu hàng có hệ thống khoang hàng hỗn hợp, ví dụ có một số khoang hàng vỏ mạn đơn và một số khoang khác có vỏ mạn kép, thì những yêu cầu đối với tàu chở hàng rời vỏ kép phải được áp dụng cho các khoang hàng có vỏ mạn kép và các két mạn liên quan.


Bảng 1B/3.6 Đo chiều dày


		TT

		Hạng mục 

		Nội dung kiểm tra 



		Các yêu cầu đối với tàu hàng không phải các tàu nêu dưới đây



		1

		Kết cấu trong các két dằn

		( Khi kiểm tra như quy định đối với tàu trên 5 tuổi ở Bảng 1B/3.4, nếu phát hiện thấy ăn mòn diện rộng, thì phải đo chiều dày đến mức độ thỏa đáng. Nếu phát hiện thấy ăn mòn sâu thì phải đo chiều dày bổ sung theo các quy định ở 5.2.6-2.



		Các yêu cầu đối với các tàu chở dầu, chở xô hóa chất nguy hiểm và chở xô khí hóa lỏng



		1

		Các đường ống dầu hàng, dầu đốt, dằn, thông hơi kể cả các trụ và ống góp thông hơi, các đường ống khí trơ và các đường ống khác trong buồng bơm và trên boong thời tiết

		( Sau khi xem xét kết quả kiểm tra như quy định ở Bảng 1B/3.2, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết thì phải đo chiều dày.



		2

		Các kết cấu trong két dằn

		* Khi kiểm tra các két dằn như quy định ở Bảng 1B/3.4 đối với các tàu chở dầu, chở xô hóa chất nguy hiểm và chở xô khí hóa lỏng trên 5 tuổi, nếu phát hiện thấy ăn mòn diện rộng, phải đo chiều dày đến mức độ thỏa đáng. Nếu phát hiện thấy bị ăn mòn sâu, thì phải đo chiều dày bổ sung như quy định ở 5.2.6-3.



		Các yêu cầu đối với tàu hàng rời



		1

		Các kết cấu trong két dằn

		* Khi kiểm tra các két dằn như quy định ở Bảng 1B/3.4 đối với tàu chở hàng rời trên 5 tuổi, nếu phát hiện ăn mòn diện rộng, phải đo chiều dày đến mức độ thỏa đáng. Nếu phát hiện thấy bị ăn mòn sâu, thì phải đo chiều dày bổ sung như quy định ở 5.2.6-4.



		2

		Nắp đậy miệng khoang và thành miệng khoang

		* Từ kết quả kiểm tra bên trong/kiểm tra tiếp cận như quy định ở Bảng 1B/3.4 hoặc 1B/3.5, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết thì phải đo chiều dày đến mức độ thỏa đáng. Nếu phát hiện thấy bị ăn mòn lớn, thì phải đo chiều dày bổ sung như quy định ở 5.2.6-4.



		3

		Các kết cấu trong khoang hàng

		



		Các yêu cầu đối với tàu hàng khô tổng hợp có GT bằng hoặc lớn hơn 500



		1

		Các kết cấu trong két dằn

		( Khi kiểm tra các két dằn như quy định ở Bảng 1B/3.4 đối với tàu trên 5 tuổi, nếu thấy bị ăn mòn diện rộng, phải đo chiều dày đến mức độ thỏa đáng. Nếu phát hiện thấy bị ăn mòn sâu, thì phải đo chiều dày bổ sung như quy định ở 5.2.6-5.



		2

		Nắp đậy miệng khoang và thành miệng khoang

		( Từ kết quả kiểm tra tiếp cận như quy định ở Bảng 1B/3.5, nếu thấy cần thiết thì phải đo chiều dày đến mức độ thỏa đáng. Nếu phát hiện thấy có ăn mòn lớn, thì phải đo chiều dày bổ sung như quy định ở 5.2.6-5.



		3

		Các kết cấu trong khoang hàng

		( Đối với các tàu hàng trên 10 tuổi, từ kết quả kiểm tra theo quy định ở Bảng 1B/3.4 và kiểm tra tiếp cận theo quy định ở Bảng 1B/3.5, nếu thấy cần thiết thì phải tiến hành đo chiều dày đến mức độ thỏa đáng. Nếu phát hiện thấy có ăn mòn lớn thì phải đo chiều dày bổ sung như quy định 5.2.6-5.





Bảng 1B/3.7. Thử hoạt động khi kiểm tra hàng năm


		TT

		Hạng mục 

		Nội dung thử



		1

		Thiết bị đóng từ xa đối với các két dầu

		Phải tiến hành thử hoạt động đối với thiết bị đóng từ xa các két dầu đốt và dầu bôi trơn.



		2

		Động cơ của bơm dầu đốt, bơm dầu hàng, quạt thông gió và quạt hút gió nồi hơi

		( Phải tiến hành thử hoạt động đối với thiết bị dừng sự cố.



		3

		Nguồn điện sự cố

		* Phải tiến hành thử hoạt động đối với nguồn điện sự cố và các thiết bị liên quan để xác nhận rằng cả hệ thống đang làm việc tốt và nếu chúng hoạt động tự động, thì thử ở chế độ tự động.



		4

		Hệ thống thông tin 

		*Phải tiến hành thử hoạt động đối với các phương tiện thông tin liên lạc giữa buồng lái với vị trí kiểm soát máy và giữa buồng lái với buồng máy lái.



		5

		Máy lái

		( Phải tiến hành thử hoạt động như quy định từ (a) đến (e) dưới đây đối với máy lái chính và máy lái phụ, kể cả thiết bị đi kèm và hệ thống điều khiển:


(a) Thử hoạt động các bơm thủy lực máy lái, bao gồm cả thử chuyển đổi giữa chúng


(b) Thử hoạt động thiết bị tự động và cách ly từ xa của hệ thống khởi động năng lượng như quy định ở 15.6 Phần 3


(c) Thử cấp điện của nguồn năng lượng thay thế như quy định ở 15.2.6 Phần 3


(d) Thử hoạt động đối với hệ thống điều khiển, bao gồm cả điều khiển chuyển đổi


(e) Thử hoạt động đối với hệ thống báo động, chỉ báo góc lái và chỉ báo hoạt động của bơm thủy lực máy lái như quy định ở Phần 3.



		6

		Hệ thống hút khô

		( Phải tiến hành thử hoạt động đối với các van (bao gồm cả van hút khô ứng cấp), các bơm hút khô, cần điều khiển van thiết bị báo động mức nước của hệ thống hút khô nước đáy tàu.



		7

		Thiết bị an toàn 

		( Phải tiến hành thử hoạt động đối với thiết bị an toàn, như quy định từ (a) đến (d) dưới đây. Tuy nhiên, việc thử có thể được miễn, trên cơ sở kiểm tra chung có xét đến các điều kiện làm việc trên biển và biên bản kiểm tra do thủy thủ của tàu lập.



		

		a) Máy chính và máy phụ

		* Phải thử hoạt động các thiết bị an toàn/báo động trên động cơ dẫn động của máy chính, phát phát điện, máy phụ cần thiết cho máy chính và máy phụ dùng để điều động và an toàn. Nếu thấy cần, Đăng kiểm có thể yêu cầu xuất trình biên bản bảo dưỡng hệ thống nước lạnh và dầu bôi trơn để xem xét.


(i) thiết bị bảo vệ quá tốc độ


(ii) thiết bị báo động và ngắt tự động trong trường hợp mất hoặc giảm áp suất dầu bôi trơn


(iii) thiết bị ngắt tự động trong trường hợp giảm bất thường áp suất chân không bầu ngưng chính của tua bin hơi nước chính.



		

		b) Nồi hơi, thiết bị hâm dầu nóng và thiết bị đốt dầu cặn

		- Phải tiến hành thử hoạt động các thiết bị an toàn, thiết bị báo động và đồng hồ chỉ báo áp suất như quy định ở Phần 3, các thiết bị giảm áp của van an toàn phải được kiểm tra và thử để xác nhận chúng hoạt động thỏa mãn. Tuy nhiên máy trưởng phải thử các van giảm áp lắp trên các nồi hơi tiết kiệm khí xả, ở trên biển trước khi kiểm tra hàng năm trong khoảng thời gian quy định ở 1.1.3-1(1). Việc thử này phải được thi thành biên bản và sổ nhật ký để Đăng kiểm xem xét. Phải xác nhận biên bản kiểm chuẩn đồng hồ chỉ báo áp suất. Nếu thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu xuất trình biên bản kiểm soát nước nồi hơi và thiết bị hâm dầu nóng để xem xét.



		

		(c) Thiết bị kiểm tra 

		- Phải tiến hành thử hoạt động đối với các đồng hồ chỉ báo áp suất, các nhiệt kế, ampe kế, vôn kế và dụng cụ đo vòng quay.



		

		(d) Thiết bị kiểm soát tự động hoặc thiết bị điều khiển từ xa 

		- Phải tiến hành thử hoạt động các thiết bị kiểm soát tự động hoặc các thiết bị điều khiển từ xa dùng cho các máy phụ cần thiết cho máy chính và máy phụ phục vụ điều động và an toàn của thuyền viên.





Bảng 1B/3.8. Các yêu cầu bổ sung đối với tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm


		TT

		Hạng mục

		Nội dung kiểm tra 



		1

		Các bơm hàng, bơm hút khô, bơm dằn, bơm vét và các thiết bị thông gió

		( Phải tiến hành thử hoạt động đối với hệ thống điều khiển từ xa và các cơ cấu ngắt đối với các bơm đặt trong buồng bơm hàng.



		2

		Hệ thống hút khô

		( Phải tiến hành thử hoạt động đối với các hệ thống hút khô đặt trong buồng bơm hàng.



		3

		Các thiết bị chỉ báo mức

		( Phải tiến hành thử hoạt động đối với các thiết bị chỉ báo mức trong các khoang hàng.



		4

		Các đồng hồ chỉ báo áp suất

		( Phải tiến hành thử hoạt động đối với các đồng hồ chỉ báo áp suất đặt trong các đường ống xả hàng.



		5

		Hệ thống khí trơ

		( Hệ thống khí trơ được lắp đặt phù hợp với Phần 5 của Quy chuẩn, phải thử như quy định sau đây. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì phải thử cả đối với các hệ thống khí trơ khác với hệ thống nói trên.


(a) phải tiến hành thử hoạt các quạt gió khí trơ và hệ thống thông gió buồng thiết bị lọc khí trơ


(b) phải tiến hành thử chức năng các đệm kín nước và kiểm tra chung các van một chiều


(c) phải tiến hành thử hoạt động các van điều khiển từ xa hoặc các van kiểm soát tự động


(d) phải tiến hành thử hoạt động của hệ thống khóa liên động giữa các quạt muội và các van ngắt trên đường ống cấp khí


(e) phải tiến hành thử hoạt động các thiết bị đo, thiết bị báo động và thiết bị an toàn như quy định ở Phần 5.



		6

		Các thiết bị đo, thiết bị báo động và phát hiện (cảm biến)

		( Phải tiến hành thử hoạt động đối với các thiết bị sau đây. Trường hợp nếu thực sự khó khăn trong việc thử hoạt động, thì chức năng của thiết bị có thể được xác nhận bằng cách thử mô phỏng hoặc các cách thích hợp khác


(a) các thiết bị phát hiện khí di động và cố định và các thiết bị báo động liên quan 


(b) các thiết bị đo mật độ khí ôxy.





Bảng 1B/3.9. Những yêu cầu đặc biệt đối với các tàu chở xô khí hóa lỏng


		TT

		Hạng mục kiểm tra

		Nội dung kiểm tra 



		1

		Hệ thống chứa hàng 

		( Phải tiến hành kiểm tra, càng tiếp cận càng tốt, tình trạng chung của các khoang hàng, các vách chặn thứ hai và các chất cách ly của chúng, các thiết bị đóng kín đối với khoang hàng hoặc các nắp két xuyên các boong. Vào đợt kiểm tra hàng năm lần thứ nhất sau khi bàn giao, phải tiến hành kiểm tra như quy định ở 1(a), 1(b) và 2 của Bảng 1B/5.27 và các cơ cấu đáy khoang hàng. Tuy nhiên, có thể miễn kiểm tra theo các quy định riêng khác của Đăng kiểm.



		2

		Hệ thống thông gió cho các khoang hàng và cho hệ thống chứa hàng

		( Phải tiến hành kiểm tra chung, càng tiếp cận càng tốt, các van giảm áp lực/các van chân không, hệ thống an toàn và các lưới chặn lửa đi kèm chung đối với các khoang hàng, các không gian giữa hai vách chặn, các không gian đệm, cũng như các phương tiện xả đọng trong ống thông hơi. Phải xác nhận rằng các van giảm áp lực cho các khoang hàng được đóng kín và giấy chứng nhận liên quan về áp suất đóng/mở chúng có ở trên tàu.



		3

		Hệ thống làm hàng

		( Phải kiểm tra chung các thiết bị nêu từ (a) đến (c) sau đây, nếu ở trạng thái hoạt động càng tốt. Phải tiến hành kiểm tra chung và thử khả năng hoạt động thiết bị ngắt sự cố đối với việc dừng chuyển hàng


(a) động cơ để làm hàng, bao gồm cả thiết bị trao đổi nhiệt của hàng, các bầu hóa hơi, các bơm và các máy nén


(b) đường ống và các lớp cách nhiệt của hệ thống làm hàng, càng tiếp cận càng tốt


(c) thiết bị ngừng bằng tay và tự động đối với các bơm hàng và các máy nén.



		4

		Thiết bị đo, bảo vệ và báo động

		( Phải kiểm tra chung các thiết bị nêu từ (a) đến (c) sau đây. Trong trường hợp, nếu việc thử hoạt động thực tế gặp khó khăn, thì chức năng của thiết bị có thể được xác nhận bằng cách thử mô phỏng hoặc các cách thích hợp khác.


(a) Thiết bị đo mức chất lỏng, thiết bị báo động mức cao và các van liên quan với hệ thống ngắt


(b) Thiết bị chỉ báo nhiệt độ và các thiết bị báo động


(c) Thiết bị đo áp suất và các thiết bị báo động liên quan đối với các khoang hàng, các không gian chặn bên trong


(d) Các thiết bị phát hiện khí di động và cố định và các thiết bị báo động liên quan 


(e) Thiết bị đo mật độ khí ôxy


(f) Thiết bị an toàn của hệ thống để sử dụng hàng làm nhiên liệu.



		5

		Hệ thống kiểm soát môi trường 

		( Phải tiến hành kiểm tra chung như quy định từ (a) đến (c) sau đây:


(a) Các hệ thống làm sạch và tẩy khí, các thiết bị gom khí đối với các khoang hàng


(b) Hệ thống tạo khí trơ, chứa khí trơ, hệ thống khí khô, khí để bù cho sự tổn hao thông thường chất làm khô


(c) Hệ thống kiểm soát áp suất đối với hệ thống liên quan đến khí trơ, các phương tiện ngăn ngừa dòng khí ngược và hệ thống theo dõi.



		6

		Trang bị dập cháy

		( Phải kiểm tra tình trạng chung của các dụng cụ chữa cháy cá nhân bổ sung đối với hàng hóa có khả năng gây cháy, hệ thống chữa cháy đối với các không gian kín khí nguy hiểm và thiết bị báo động đối với phương tiện thoát nạn.



		7

		Bảo vệ con người

		( Phải tiến hành kiểm tra chung các trang thiết bị từ (a) đến (d) sau đây. Phải tiến hành thử khả năng hoạt động của vòi khử nhiễm và dụng cụ rửa mắt.


(a) Thiết bị bảo vệ 


(b) Thiết bị an toàn 


(c) Cáng thương và dụng cụ cấp cứu


(d) Các thiết bị sau đây, nếu có yêu cầu ở Phần 8D của Quy chuẩn:


i) Thiết bị thở dùng cho lối thoát sự cố


ii) Vòi khử nhiễm và dụng cụ rửa mắt


iii) Vị trí trú ẩn trong tình trạng khẩn cấp.



		8

		Các thiết bị khác

		( Phải kiểm tra chung các thiết bị từ (a) đến (j) sau đây và các chi tiết (k), (l) phải được kiểm tra và xác nhận có ở trên tàu.


(a) Thiết bị điều chỉnh cân bằng ngang, cửa kín nước v.v… được trang bị liên quan đến ổn định của tàu trong tình trạng hư hỏng, càng tiếp cận càng tốt


(b) Thiết bị đóng các cửa sổ, cửa ra vào, các lỗ khoét khác của lầu lái và các cửa ở các vách ngăn lộ thiên của thượng tầng, lầu boong khi được yêu cầu và các thiết bị đối với các đệm không khí


(c) Hệ thống thông gió, bao gồm cả các quạt dự trữ của chúng hoặc các quạt gió cho các buồng đóng kín và các khoang trong khu vực hàng


(d) Các khay hứng cố định hoặc di động hoặc lớp phủ bảo vệ boong được trang bị để chống rò rỉ hàng


(e) Các lỗ xuyên vách kín khí, các bộ làm kín trục, càng tiếp cận càng tốt


(f) Các thiết bị gia nhiệt của kết cấu thân tàu thép, càng tiếp cận càng tốt


(g) Các ống mềm dẫn hàng kiểu được duyệt 


(h) Nối mát giữa kết cấu thân tàu với các ống dẫn hàng, càng tiếp cận càng tốt


(i) Các phương tiện xếp và dỡ hàng mũi tàu hoặc đuôi tàu và các thiết bị liên quan của chúng trạm tập trung sự cố và các trang thiết bị yêu cầu đối với các hàng hóa đặc biệt 


(j) Cách điện trong các không gian hoặc vùng nguy hiểm


(k) Sổ nhật ký hàng, biên bản vận hành và các hướng dẫn liên quan đến hệ thống chứa hàng và hệ thống làm hàng


(l) Bộ luật của IMO (IMO code) về chuyên chở khí hoặc các Quy phạm hợp nhất các quy định của bộ luật nêu trên.





Bảng 1B/3.10. Những yêu cầu đặc biệt đối với các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm


		TT

		Hạng mục

		Nội dung kiểm tra 



		1

		Boong thời tiết 

		( Phải kiểm tra chung các trang thiết bị từ (a) đến (d) sau:


(a) Các thiết bị lấy mẫu thử từ các tuyến ống sấy và ống làm mát két hàng


(b) Phương tiện đóng các cửa sổ, cửa ra vào và các lỗ khoét khác của lầu lái và các cửa ở các vách lộ thiên của thượng tầng và lầu boong khi có yêu cầu 


(c) Dụng cụ đo áp suất xả của bơm đặt ngoài buồng bơm


(d) Cách ly của đường ống.



		2

		Buồng bơm hàng và không gian làm hàng 

		( Phải kiểm tra chung các trang thiết bị từ (a) đến (e) sau 


(a) Các cơ cấu cơ khí và điện điều khiển từ xa đối với các bơm hàng và hệ thống hút khô và hệ thống ngắt từ xa 


(b) Các trang bị giải cứu người trong buồng bơm hàng


(c) Thiết bị để tách biệt hàng 


(d) Hệ thống thông gió, bao gồm cả các quạt dự trữ và quạt gió đối với các không gian đóng kín và các khoang trong khu vực hàng 


(e) Hệ thống thu hồi cặn hàng lỏng, cặn lắng và hơi đưa trở về bờ.



		3

		Hệ thống kiểm soát môi trường đối với hệ thống chứa hàng và không gian xung quanh

		( Phải kiểm tra chung các trang thiết bị (a) và (b) sau đây:


(a) Thiết bị để làm trơ/tạo lớp ngăn/làm khô và khí để bù đắp sự hao hụt thông thường và các chất làm khô


(b) Hệ thống theo dõi để kiểm soát môi trường đối với các không gian tích hơi trong hệ thống chứa hàng và các không gian xung quanh.



		4

		Các thiết bị đo, báo động và bảo vệ 

		( Phải tiến hành kiểm tra chung và thử hoạt động các trang thiết bị từ (a) đến (d) sau đây:


(a) Thiết bị đo mức chất lỏng, báo động mức cao và các van của hệ thống kiểm soát tràn


(b) Thiết bị đo mức chất lỏng, nhiệt độ và áp suất của hệ thống chứa hàng và thiết bị báo động liên quan 


(c) Thiết bị phát hiện khí cố định và di động và các thiết bị báo động liên quan 


(d) Thiết bị đo mật độ khí ôxy.



		5

		Trang bị dập cháy

		( Phải tiến hành kiểm tra tình trạng chung của các trang bị chữa cháy cá nhân bổ sung đối với các loại hàng có khả năng gây cháy, hệ thống dập cháy đối với các không gian đóng kín có khí nguy hiểm và các thiết bị báo động đối với lối thoát sự cố.



		6

		Bảo vệ con người 

		( Phải tiến hành kiểm tra chung các trang thiết bị từ (a) đến (e) sau đây. Phải tiến hành thử khả năng hoạt động của vòi tắm và dụng cụ rửa mắt.


(e) Thiết bị bảo vệ 


(f) Thiết bị an toàn 


(g) Cáng thương và dụng cụ hỗ trợ y tế thứ nhất


(h) Vòi khử nhiễm và dụng cụ rửa mắt


(i) Thiết bị thở dùng cho lối thoát sự cố, nếu thấy cần thiết.



		7

		Các thiết bị khác

		( Phải kiểm tra chung các trang thiết bị từ (a) đến (j) sau đây, các chi tiết (k) và (l) phải được kiểm tra và xác nhận có lưu giữ ở trên tàu.


(a) Thiết bị điều chỉnh cân bằng ngang, cửa kín nước v.v… được trang bị liên quan đến ổn định của tàu trong tình trạng hư hỏng, càng tiếp cận càng tốt


(b) Dụng cụ chứa mẫu hàng hóa 


(c) Thiết bị bốc/xếp hàng mũi và đuôi tàu


(d) Các khay hứng cố định và di động hoặc các lớp phủ bảo vệ boong phủ nhằm ngăn ngừa sự rò rỉ hàng


(e) Các dấu hiệu nhận biết các đường ống, bao gồm cả các bơm và van


(f) Hệ thống làm khô từ các ống thông gió


(g) Các ống mềm dẫn hàng kiểu được duyệt


(h) Thiết bị đặc biệt phù hợp với các yêu cầu riêng của từng loại hàng


(i) Thiết bị làm lạnh và hâm nóng hàng 


(j) Cách điện trong các không gian hoặc vùng nguy hiểm


(k) Sổ nhật ký hàng, biên bản vận hành và các hướng dẫn liên quan đến hệ thống chứa hàng và làm hàng


(l) Bộ luật của IMO (IMO code) về chuyên chở hóa chất hoặc các Quy phạm hợp nhất các quy định của bộ luật nêu trên.





Chương 4.


KIỂM TRA TRUNG GIAN


4.1. Quy định chung


4.1.1. Kiểm tra tương đương với kiểm tra định kỳ


1. Nếu thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu kiểm tra tương đương với kiểm tra định kỳ, dựa vào quá trình khai thác và lịch sử tàu hoặc lịch sử tai nạn của các tàu kiểu tương tự, hoặc các tàu có các két và các không gian tương tự.


2. Vào các đợt kiểm tra trung gian đối với các tàu hàng rời, tàu dầu, tàu chở xô hóa chất nguy hiểm trên 10 tuổi và các tàu hàng khô tổng hợp trên 15 tuổi có tổng dung tích bằng và lớn hơn 500, khối lượng kiểm tra được quy định tại 4.2.2, 4.2.4, 4.2.5 và 4.2.6 phải được thực hiện như khối lượng kiểm tra ở đợt kiểm tra định kỳ trước đó được quy định tại 5.2.2, 5.2.4, 5.2.5 và 5.2.6 (ngoại trừ 5.2.6-7) tương ứng, bao gồm cả 5.2.3-2(3), (4) và kiểm tra trên đà (ngoại trừ điểm 7 nêu ở Bảng B1/6.1). Tuy nhiên, đối với các tàu hàng khô tổng hợp trên 15 tuổi có tổng dung tích bằng và lớn hơn 500, không yêu cầu phải tiến hành kiểm tra bên trong các két dầu đốt, két dầu nhờn và két nước ngọt, kiểm tra (cả bên trong và bên ngoài) các đầu ống thông hơi tự động được lắp trên boong lộ thiên, đo chiều dày của từng tấm đáy trong phạm vi chiều dài khu vực hàng, kể cả mép dưới của tấm hông.


3. Trong trường hợp nếu kiểm tra trung gian được bắt đầu phù hợp với các quy định ở 1.1.3-1(2)(b), thì phải tiến hành đo chiều dày như quy định ở 5.2.6, càng vào thời điểm bắt đầu kiểm tra càng tốt để dễ lập kế hoạch sửa chữa. Trong trường hợp nếu kiểm tra trung gian được bắt đầu vào đợt kiểm tra hàng năm, thì phải tiến hành kiểm tra với khối lượng tối thiểu bằng khối lượng đã yêu cầu tại đợt kiểm tra hàng năm quy định ở Chương 3.


4. Trong trường hợp nếu kiểm tra trung gian được bắt đầu vào đợt kiểm tra hàng năm lần thứ hai và được hoàn thành vào đợt kiểm tra hàng năm lần thứ ba phù hợp với quy định ở 1.1.3-1(2)(b), thì phải tiến hành kiểm tra như đã quy định ở 3.2.2, 3.2.3, 3.2.1 và 3.3.2 vào lúc hoàn thành kiểm tra trung gian. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, theo kết quả kiểm tra, việc kiểm tra có thể được mở rộng để bao hàm cả những hạng mục khác


4.1.2. Kiểm tra tàu chở hàng hỗn hợp


Vào các đợt kiểm tra trung gian đối với tàu chở hàng hỗn hợp như tàu chở quặng/dầu và tàu chở quặng/hàng rời/dầu, việc kiểm tra phải được tiến hành phù hợp với các quy định liên quan của Chương này lưu ý đến các trang thiết bị của tàu, hình dạng kết cấu và kinh nghiệm khai thác trong quá khứ.


4.2. Kiểm tra trung gian thân tàu, trang thiết bị, thiết bị chữa cháy và phụ tùng


4.2.1. Kiểm tra hồ sơ và bản vẽ


Vào các đợt kiểm tra trung gian, phải tiến hành kiểm tra việc kiểm soát các hồ sơ và bản vẽ như quy định ở 3.2.1.


4.2.2. Kiểm tra chung


Vào các đợt kiểm tra trung gian, phải tiến hành kiểm tra thân tàu, trang thiết bị, thiết bị chữa cháy và phụ tùng/trang bị dự trữ như quy định ở 3.2.2. Ngoài ra, phải kiểm tra chung tình trạng phụ tùng dự trữ của hệ thống chữa cháy.


4.2.3. Thử khả năng hoạt động 


Vào các đợt kiểm tra trung gian, phải thử khả năng hoạt động như nêu trong Bảng 1B/4.1.


4.2.4. Kiểm tra bên trong các khoang và két


1. Vào các đợt kiểm tra trung gian, phải tiến hành kiểm tra bên trong như liệt kê ở Bảng 1B/4.2 và những khu vực nghi ngờ phát hiện vào lần kiểm tra trước. Tuy nhiên, Đăng kiểm phải đánh giá tình trạng của lớp sơn phủ trong các két dằn đối với tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm


2. “Tình trạng lớp sơn phủ” được xác định như (1) đến (3) dưới đây:


(1) Tình trạng lớp sơn phủ được xác định như từ (a) đến (c) sau đây:


(a) Tốt: là tình trạng như (i) và (ii) sau đây:


(i) Han rỉ dạng đốm không quá 3% diện tích vùng đang xét và không nhìn thấy tróc sơn


(ii) Han rỉ tại các mép hoặc các đường hàn, không được vượt quá 20% diện tích các mép hoặc các đường hàn vùng đang xét


(b) Trung bình: là tình trạng bất kỳ như từ (i) đến (iii) sau đây:


(i) Sơn bị phá hủy hoặc han rỉ sâu từ 3% đến 20% diện tích vùng đang xét


(ii) Han rỉ nặng, han rỉ dạng vảy chiếm không quá 10% diện tích vùng đang xét


(iii) Han rỉ các mép hoặc đường hàn từ 20% đến 50% diện tích các mép hoặc các đường hàn trong vùng đang xét.


(c) Kém: là tình trạng bất kỳ như từ (i) đến (iii) sau đây:


(i) Sơn bị nứt hoặc han rỉ vượt quá 20% diện tích vùng đang xét


(ii) Han rỉ nặng, han rỉ dạng vảy vượt quá 10% diện tích vùng đang xét


(iii) Phá hủy tập trung tại các mép hoặc đường hàn vượt quá 50% diện tích các mép hoặc các đường hàn trong vùng đang xét.


(2) Thuật ngữ “vùng đang xét” ở (1) nói trên được giải thích rõ như từ (a) đến (d) dưới đây trong két dằn. Kết cấu bao gồm cả tấm và các thành phần kết cấu gắn kèm.


(a) Các tàu dầu không phải là tàu dầu vỏ kép như định nghĩa ở 1.3.1-1(12) Phần 1B 


(i) Các vùng boong và tôn đáy cùng với kết cấu gắn kèm (xét một vùng đối với boong và một vùng đối với đáy)


(ii) Các vùng vỏ mạn, vách dọc và vách ngang (trước và sau) cùng với kết cấu gắn kèm, tại chân, giữa và 1/3 đầu trên cùng (xét 3 vùng đối với vỏ mạn, vách dọc và vách ngang trước và sau)


(b) Các tàu dầu vỏ kép và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm


(i) Các vùng biên két dằn đáy đôi và kết cấu gắn kèm, tại chân và nửa trên của két


(ii) Các vùng boong két mạn vỏ kép và tôn đáy cùng với kết cấu gắn kèm (xét một vùng đối với boong và một vùng đối với đáy)


(iii) Các vùng tôn vỏ két mạn vỏ kép, vách dọc và vách ngang (trước và sau) cùng với kết cấu gắn kèm, tại chân, giữa và 1/3 đầu trên cùng (xét 3 vùng đối với vỏ mạn, vách dọc và vách ngang trước và sau).


(c) Đối với các khoang mút mũi


(i) Các vùng biên két và kết cấu gắn kèm, tại chân, giữa và 1/3 phần trên cùng của két (xét ba vùng)


(d) Đối với các khoang mút đuôi


(i) Các vùng biên két và kết cấu gắn kèm, tại chân và 1/2 phần trên cùng của két (xét hai vùng).


(3) Tình trạng lớp sơn phủ của từng két dằn được xác định bằng tình trạng lớp sơn phủ kém nhất trong số các tình trạng lớp sơn phủ đối với tất cả “các vùng đang xét” nêu ở (2) nói trên.


4.2.5. Kiểm tra tiếp cận


Vào các đợt kiểm tra trung gian, phải tiến hành kiểm tra tiếp cận như quy định trong Bảng 1B/4.3


4.2.6. Đo chiều dày


Vào các đợt kiểm tra trung gian, phải tiến hành đo chiều dày các chi tiết như quy định ở Bảng 1B/4.4 và vùng nghi ngờ được phát hiện ở lần kiểm tra trước. Đối với thiết bị đo và biên bản đo chiều dày, phải áp dụng cả các quy định tương ứng ở 5.2.6-1.


4.2.7. Thử áp lực


1. Vào các đợt kiểm tra trung gian tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, dựa vào kết quả kiểm tra chung như quy định ở 4.4.2, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì phải tiến hành thử áp lực hệ thống ống thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


4.3. Kiểm tra trung gian hệ thống máy tàu


4.3.1. Kiểm tra chung


Vào các đợt kiểm tra trung gian hệ thống máy tàu, ngoài việc kiểm tra chung như quy định ở 3.3.1, phải tiến hành kiểm tra theo quy định ở Bảng 1B/4.5. Đối với các tàu áp dụng hệ thống bảo dưỡng phòng ngừa cho hệ trục phù hợp với quy định 8.1.3, phải tiến hành kiểm tra chung hệ trục và xem xét lại tất cả các dữ liệu theo dõi tình trạng có sẵn ở trên tàu thuộc hệ thống để xác nhận rằng hệ thống này được duy trì tốt.


4.3.2. Thử khả năng hoạt động 


Vào các đợt kiểm tra trung gian hệ thống máy tàu, phải tiến hành thử khả năng hoạt động như quy định ở 3.3.2.


4.4. Các yêu cầu đặc biệt đối với tàu chở xô khí hóa lỏng


4.4.1. Quy định chung


Bổ sung vào các yêu cầu ở 4.2 và 4.3, các yêu cầu ở 4.4 áp dụng để kiểm tra trung gian đối với các tàu chở xô khí hóa lỏng, Đăng kiểm có thể xem xét miễn giảm kiểm tra bên trong các khoang hàng hoặc các không gian.


4.4.2. Kiểm tra 


Vào đợt kiểm tra trung gian các tàu chở xô khí hóa lỏng, phải tiến hành kiểm tra các không gian, kết cấu và trang thiết bị như quy định ở Bảng 1B/4.6 và kiểm tra bổ sung như quy định ở 3.4.2. Việc kiểm tra có thể được mở rộng để bao gồm cả thử hoạt động, thử vận hành, kiểm tra tiếp cận v.v…nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.


4.5. Các yêu cầu đặc biệt đối với tàu chở xô hóa chất nguy hiểm


4.5.1. Quy định chung


Bổ sung vào các yêu cầu ở 4.2 và 4.3, các yêu cầu ở 4.5 áp dụng để kiểm tra trung gian đối với các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm.


4.5.2. Kiểm tra 


Vào đợt kiểm tra trung gian các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, phải tiến hành kiểm tra các không gian, kết cấu và trang thiết bị như quy định ở Bảng 1B/4.7 và kiểm tra bổ sung như quy định ở 3.5.2. Việc kiểm tra có thể được mở rộng để bao gồm cả thử hoạt động, thử vận hành, kiểm tra tiếp cận v.v…, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.


Bảng 1B/4.1. Thử khả năng hoạt động 


		TT

		Hạng mục

		Nội dung thử



		1

		Trang thiết bị hoặc hệ thống các chi tiết ở Bảng 1B/3.3 (trừ chi tiết 2)

		( Phải tiến hành thử từng hạng mục nêu ở Bảng 1B/3.3



		2

		Các cửa ra vào trên các vách kín nước và các thiết bị đóng trên các vách mút của thượng tầng

		( Kiểm tra xác nhận các cửa ra vào và thiết bị đóng làm việc tốt



		3

		Hệ thống thoát nước, thiết bị neo, chằng buộc và phụ tùng của chúng

		( Kiểm tra xác nhận các hệ thống làm việc tốt. Đăng kiểm có thể xem xét quyết định việc miễn kiểm tra.



		4

		Hệ thống chữa cháy bằng bột hóa học khô cố định

		( Kiểm tra xác nhận hệ ống được duy trì ở trạng thái tốt bằng cách thử cấp khí. Kiểm tra xác nhận súng phun và vòi rồng làm việc tốt. Kiểm tra xác nhận hệ thống điều khiển từ xa và van tự động liên quan làm việc tốt.


( Kiểm tra lượng khí khởi động và/hoặc khí tạo áp lực.



		5

		Hệ thống nước phun sương

		( Kiểm tra xác nhận hệ thống làm việc tốt bằng cách thử cấp nước. Có thể bỏ qua việc kiểm tra lượng nước cấp.



		6

		Công chất chữa cháy bằng CO2, Halon và bột hóa chất khô

		( Phải kiểm tra chất lượng các công chất này.



		7

		Hệ thống chữa cháy bằng CO2 cố định và hệ thống chữa cháy bằng Halon cố định

		( Kiểm tra xác nhận hệ thống ống được duy trì ở trạng thái tốt bằng cách thử cấp khí


( Kiểm tra xác nhận thiết bị báo động của hệ thống làm việc tốt.



		8

		Hệ thống chữa cháy bằng bọt cố định và hệ thống chữa cháy bằng bọt có độ nở cao cố định

		( Kiểm tra xác nhận hệ thống ống được duy trì ở trạng thái tốt bằng cách thử cấp nước.



		9 

		Hệ thống chữa cháy bằng nước phun sương áp lực cao cố định

		( Kiểm tra xác nhận hệ thống làm việc tốt bằng cách thử cấp nước.


( Kiểm tra xác nhận bơm của hệ thống làm việc tốt



		10

		Hệ thống phun nước tự động

		( Kiểm tra xác nhận chuông báo cấp nước và bơm làm việc tốt khi hệ thống phát hiện cháy đang hoạt động.



		11

		Thiết bị đóng các lỗ khoét liên quan đến việc chữa cháy trong khoang hàng

		( Kiểm tra xác nhận các thiết bị đóng làm việc tốt.



		Các yêu cầu bổ sung đối với tàu chở hàng rời



		12

		Các nắp miệng khoang vận hành cơ giới

		( Kiểm tra xác nhận các tấm nắp ở phía trước 0,25Lf và thêm ít nhất một tấm nữa làm việc tốt. Phương pháp kiểm tra phải sao cho tất cả các tấm nắp trên tàu ít nhất được kiểm tra một lần trong 5 năm, giữa các lần kiểm tra định kỳ.


( Đối với các tàu trên 10 tuổi, phải tiến hành kiểm tra xác nhận tất cả các nắp miệng khoang làm việc tốt.



		13

		Các nắp miệng khoang kín thời tiết

		( Phải thử bằng vòi rồng như quy định ở Bảng 1B/2.1 hoặc tương đương cho tất cả các nắp miệng khoang đối với tàu trên 10 tuổi.



		14

		Hệ thống dò mức nước và hệ thống báo động

		( Đối với tàu trên 10 tuổi, phải kiểm tra xác nhận các đầu dò và hệ thống làm việc tốt.





Bảng 1B/4.2 Kiểm tra bên trong các khoang và két


		TT

		Hạng mục

		Nội dung kiểm tra



		Các yêu cầu đối với tàu hàng, trừ những tàu được nêu riêng dưới đây



		1

		Buồng máy và buồng nồi hơi

		( Phải tiến hành kiểm tra bên trong



		2

		Két dằn

		( Đối với các tàu trên 5 tuổi đến 10 tuổi, phải kiểm tra bên trong các két nước dằn đại diện. Nếu thấy tình trạng sơn phủ kém, ăn mòn hoặc các khuyết tật khác hoặc không có sơn phủ bảo vệ từ khi chế tạo, thì phải mở rộng kiểm tra cho cả các két dằn tương tự khác.


( Đối với các tàu trên 10 tuổi, phải kiểm tra bên trong tất cả các két nước dằn.


( Nếu khi kiểm tra không nhìn thấy khuyết tật ở kết cấu, thì có thể chỉ cần xác định rằng hệ thống chống ăn mòn vẩn được duy trì.


( Đối với các két dằn nếu phát hiện thấy tình trạng sơn bảo vệ kém và không được sơn lại hoặc không có sơn bảo vệ, trừ các két đáy đôi, thì phải kiểm tra bên trong hàng năm. Đối với các két dằn đáy đôi có tình trạng như trên, nếu Đăng kiểm thầy cần thiết, phải kiểm tra bên trong hàng năm.



		3

		Khoang hàng

		( Đối với các tàu trên 10 tuổi, trừ những tàu chỉ chở hàng khô, phải kiểm tra bên trong các khoang hàng lựa chọn.


( Đối với các tàu trên 15 tuổi, phải kiểm tra bên trong một khoang hàng phía trước và một khoang hàng phía sau.



		Các yêu cầu đối với các tàu chở dầu, chở xô hóa chất nguy hiểm và chở xô khí hóa lỏng



		1

		Buồng máy và buồng nồi hơi

		( Phải tiến hành kiểm tra bên trong 



		2

		Buồng bơm hàng, các buồng bơm khác kề với khoang hàng, buồng máy nén hàng và hầm đường ống

		( Phải tiến hành kiểm tra bên trong sau khi vệ sinh an toàn và thông gió kỹ. Phải lưu ý đến hệ thống đệm kín khí của tất cả các lỗ xuyên vách, hệ thống thông gió, bệ đỡ và gioăng kín của các bơm và máy nén



		3

		Két dằn

		1. Đối với các tàu chở dầu và chở xô hóa chất nguy hiểm: Đối với các tàu trên 5 tuổi đến 10 tuổi, phải kiểm tra bên trong các két dằn đại diện. Đối với các tàu dầu, trừ các tàu dầu vỏ kép, phải tiến hành kiểm tra bên trong tất cả các két dằn.


( Nếu khi kiểm tra không nhìn thấy khuyết tật ở kết cấu, thì có thể chỉ cần xác định rằng hệ thống chống ăn mòn vẫn còn hiệu quả


( Nếu phát hiện thấy tình trạng sơn phủ kém, ăn mòn hoặc các khuyết tật khác hoặc không có sơn bảo vệ từ khi đóng mới, thì phải mở rộng kiểm tra cho cả các két dằn tương tự khác.


( Từ kết quả kiểm tra bên trong, đối với các két dằn, nếu phát hiện thấy bất kỳ điểm nào trong các điểm nêu ở (a) đến (b) dưới đây thì phải kiểm tra bên trong hàng năm.


(a) Lớp sơn bảo vệ ở tình trạng xấu và không được sơn lại thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm


(b) Lớp sơn bảo vệ không có từ khi đóng mới hoặc lớp sơn bảo vệ hết tác dụng, phải tiến hành kiểm tra mở rộng sang các két dằn khác cùng kiểu


2. Đối với các tàu chở xô khí hóa lỏng:


( Đối với các tàu trên 5 tuổi đến 10 tuổi, phải kiểm tra bên trong các két dằn đại diện.


( Đối với các tàu trên 10 tuổi, phải tiến hành kiểm tra bên trong tất cả các két dằn.


( Nếu khi kiểm tra không nhìn thấy khuyết tật ở kết cấu, thì có thể chỉ cần xác định rằng hệ thống chống ăn mòn vẫn còn hiệu quả.


( Đối với các két dằn, nếu phát hiện thấy lớp sơn bảo vệ ở tình trạng kém mà không được sơn lại hoặc không có sơn bảo vệ, trừ các két đáy đôi, thì phải tiến hành kiểm tra bên trong hàng năm. Đối với các két dằn đáy đôi có tình trạng như trên, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì phải tiến hành kiểm tra bên trong hàng năm.



		Các yêu cầu đối với tàu hàng rời



		1

		Buồng máy và buồng nồi hơi 

		( Phải tiến hành kiểm tra bên trong.



		2

		Két dằn

		( Đối với những tàu trên 5 tuổi đến 10 tuổi, phải kiểm tra bên trong các két dằn đại diện và các két dằn/hàng hỗn hợp (nếu có). Nếu thấy tình trạng sơn phủ kém, ăn mòn hoặc các khuyết tật khác trong két dằn hoặc không có sơn bảo vệ từ khi chế tạo, phải kiểm tra mở rộng cho cả các két dằn tương tự khác.


 ( Nếu khi kiểm tra không nhìn thấy khuyết tật ở kết cấu, thì chỉ cần xác định rằng hệ thống chống ăn mòn vẫn còn hiệu quả.


( Đối với các két dằn, nếu phát hiện thấy lớp sơn bảo vệ ở trong tình trạng kém mà không được sơn lại hoặc không có sơn bảo vệ, trừ các két đáy đôi, thì phải tiến hành kiểm tra bên trong hàng năm. Đối với các két dằn đáy đôi có tình trạng như trên, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì phải tiến hành kiểm tra bên trong hàng năm.



		3

		Khoang hàng

		( Đối với những tàu trên 5 tuổi, phải tiến hành kiểm tra bên trong tất cả các khoang hàng



		Các yêu cầu đối với tàu hàng khô tổng hợp có GT bằng và lớn hơn 500



		1

		Buồng máy và buồng nồi hơi

		( Phải tiến hành kiểm tra bên trong.



		2

		Két dằn

		( Tương tự như quy định đối với tàu chở hàng.



		3

		Khoang hàng 

		( Đối với các tàu hàng khô tổng hợp trên 5 tuổi đến 10 tuổi, phải tiến hành kiểm tra bên trong một khoang hàng mũi, một khoang hàng đuôi (đối với tàu chở gỗ: kiểm tra tất cả các khoang hàng) và các không gian nội boong liên quan.


( Đối với các tàu hàng khô tổng hợp trên 10 tuổi, phải tiến hành kiểm tra bên trong tất cả các khoang hàng và các không gian nội boong liên quan.





Chú thích:


Từ “Các két dằn đại diện” có nghĩa là các két dằn bao gồm tối thiểu két mũi, két đuôi và hai két sâu trong phạm vi chiều dài khu vực hàng (đối với tàu hàng rời vỏ kép: ba két).


Bảng 1B/4.3. Kiểm tra tiếp cận


		TT

		Hạng mục kiểm tra

		Nội dung kiểm tra



		Các yêu cầu đối với tàu chở xô khí hóa lỏng



		1

		Két dằn

		( Đối với các tàu 10 tuổi đến 15 tuổi, phải tiến hành kiểm tra tiếp cận các bộ phận sau đây:


(1) Tất cả các sườn khỏe*1 và cả hai vách ngang *2 trong két dằn đại diện;


(2) Phần trên của một sườn khỏe và một vách ngang*2 trong một két dằn đại diện khác


( Đối với các tàu trên 15 tuổi, phải tiến hành kiểm tra tiếp cận tất cả các sườn khỏe*1 và cả hai vách ngang*2 trong 2 két dằn đại diện.


( Bất kể các quy định trên, đối với các tàu có két hàng độc lập kiểu C, có tiết diện ngang giữa tàu tương tự như tiết diện ngang của tàu hàng khô tổng hợp, phạm vi kiểm tra tiếp cận có thể được Đăng kiểm xem xét quyết định đặc biệt.



		Các yêu cầu đối với tàu hàng rời không phải là tàu hàng rời vỏ kép*3



		1

		Nắp miệng khoang và thành miệng khoang

		( Phải tiến hành kiểm tra tiếp cận tất cả các tấm nắp, tấm thành miệng khoang và các nẹp gia cường của chúng



		2

		Các thành phần kết cấu trong khoang hàng:


1. Các sườn khoang, bao gồm cả các liên kết mút đầu, chân sườn và tôn bao liền kề

		( Đối với các tàu trên 5 tuổi, phải tiến hành kiểm tra tiếp cận ở phạm vi thỏa đáng, tối thiểu là 25% số sườn để xác nhận tình trạng của các sườn mạn, kể cả các liên kết 2 mút sườn và tôn vỏ liền kề, trong khoang hàng mũi và 1 khoang hàng được chọn khác. Khi kiểm tra bên trong và kiểm tra tiếp cận như trên, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì phải kiểm tra tiếp cận tất cả các sườn và tôn bao liền kề của khoang hàng đó và kiểm tra tiếp cận ở phạm vi thỏa đáng, tối thiểu là 25% số sườn của tất cả các khoang hàng còn lại.



		

		2. Các vách ngang

		( Đối với các tàu trên 5 tuổi, phải tiến hành kiểm tra tiếp cận để xác nhận tình trạng của các vách ngang trong khoang hàng mũi và một khoang khác được chọn



		

		3. Các thành phần kết cấu khác

		( Dựa vào kết quả kiểm tra bên trong theo quy định ở Bảng 1B/4.2, phải tiến hành kiểm tra tiếp cận các thành phần kết cấu khác, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.



		Các yêu cầu đối với tàu hàng rời vỏ kép



		1

		Nắp miệng khoang và thành quây miệng khoang

		( Phải tiến hành kiểm tra tiếp cận tất cả các tấm tôn nắp miệng khoang và tôn thành miệng khoang cùng với các nẹp gia cường của chúng.



		2

		Các thành phần kết cấu trong khoang hàng

		( Khi kiểm tra bên trong theo quy định ở Bảng 1B/4.2, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì phải tiến hành kiểm tra tiếp cận.



		Các yêu cầu đối với tàu hàng khô tổng hợp có GT bằng và lớn hơn 500



		1

		Nắp miệng khoang và thành miệng khoang

		( Phải tiến hành kiểm tra tiếp cận tất cả các tấm tôn nắp miệng khoang và tôn thành miệng khoang cùng với các nẹp gia cường của chúng.



		2

		Các thành phần kết cấu trong khoang hàng


1. Vùng chân sườn và mã mút chân sườn


2. Vùng chân các vách ngang


3. Vùng chân (nằm trên tôn đáy trong) các ống xuyên suốt khoang hàng, như ống thông hơi, ống đo v.v…

		( Đối với các tàu chở gỗ trên 5 tuổi, phải tiến hành kiểm tra tiếp cận các kết cấu như liệt kê ở cột bên trái trong tất cả các khoang hàng.





Chú thích:


*1 Gồm cả các thành phần kết cấu liền kề với thanh giằng ngang và/hoặc các khung sườn ngang khỏe cũng như tôn vỏ, vách dọc, vác nẹp gia cường dọc và các mã.


*2 Gồm các sống nằm, sống đứng, các thành phần kết cấu và các kết cấu vách dọc liền kề


*3 Đối với tàu hàng rời bố trí các khoang hàng kết hợp, ví dụ có 1 số khoang hàng vỏ mạn đơn và 1 số khoang khác có vỏ mạn kép, thì các yêu cầu đối với các tàu hàng rời vỏ kép phải được áp dụng cho các khoang hàng vỏ mạn kép và các không gian mạn liên quan.


Bảng 1B/4.4. Đo chiều dày


		TT

		Hạng mục

		Nội dung kiểm tra



		Các yêu cầu đối với tàu hàng trên 5 tuổi, trừ những tàu được nêu riêng dưới đây



		1

		Các thành phần kết cấu trong két dằn

		( Từ kết quả kiểm tra như quy định trong bảng 1B/4.2, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì phải tiến hành đo chiều dày với mức độ do Đăng kiểm quyết định, tại những vị trí có tình trạng sơn phủ kém, ăn mòn hoặc các khuyết tật khác trong két dằn hoặc không có lớn sơn bảo vệ từ khi chế tạo.


( Nếu phát hiện thấy có ăn mòn đáng kể, phải tiến hành đo bổ sung chiều dày như quy định ở 5.2.6-2.



		Các yêu cầu đối với tàu chở dầu, chở xô hóa chất nguy hiểm và chở xô khí hóa lỏng



		1

		Các ống dầu hàng, dầu đốt, ống dằn, ống thông hơi, kể cả các trụ thông hơi và ống góp, các ống khí trơ và tất cả các đường ống khác trong buồng bơm hàng, buồng máy nén và trên boong thời tiết

		( Từ kết quả kiểm tra như quy định ở 4.2.2, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì phải tiến hành đo chiều dày.



		2

		Các thành phần kết cấu trong két dằn (đối với các tàu trên 5 tuổi)

		( Từ kết quả kiểm tra như quy định ở Bảng 1B/4.2, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, phải đo chiều dày với mức độ do Đăng kiểm quyết định tại những vị trí có tình trạng sơn phủ kém, ăn mòn hoặc các khuyết tật khác trong két dằn hoặc không có sơn bảo vệ từ khi chế tạo.


( Nếu kết quả của đợt đo chiều dày này thể hiện mức độ ăn mòn đáng kể, thì phải tăng phạm vi đo chiều dày như quy định ở 5.2.6-3.



		3

		Các thành phần kết cấu trong các khoang hàng

		( Đối với các tàu trên 5 tuổi (trừ tàu chở xô khí hóa lỏng), nếu kết quả đợt đo chiều dày theo quy định ở 4.2.6 thể hiện mức độ ăn mòn đáng kể, thì phải tăng phạm vi đo chiều dày như quy định ở 5.2.6-3.



		Các yêu cầu đối với tàu chở hàng rời trên 5 tuổi



		1

		Các thành phần kết cấu trong két dằn

		( Từ kết quả kiểm tra như quy định trong Bảng 1B/4.2, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, phải đo chiều dày với mức độ mà Đăng kiểm thấy thỏa mãn, tại những vị trí có tình trạng sơn phủ kém, ăn mòn hoặc các khuyết tật khác trong két dằn hoặc không có sơn bảo vệ từ khi đóng mới.


( Nếu kết quả của đợt đo chiều dày này thể hiện mức độ ăn mòn đáng kể, thì phải tăng phạm vi đo chiều dày như quy định ở 5.2.6-4.



		2

		Các nắp miệng khoang và thành miệng khoang

		( Từ kết quả kiểm tra tiếp cận các tàu hàng rời như quy định ở Bảng 1B/4.3, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì phải tiến hành đo chiều dày theo quy định của Đăng kiểm. Nếu kết quả đo thể hiện mức độ ăn mòn đáng kể, thì phải tăng phạm vi đo chiều dày như quy định ở 5.2.6-4.



		3

		Các thành phần kết cấu trong khoang hàng

		( Phải tiến hành đo chiều dày đến mức độ xác định được cả ăn mòn cục bộ và ăn mòn chung tại vùng phải kiểm tra tiếp cận.


( Có thể miễn đo chiều dày, nếu từ kết quả kiểm tra tiếp cận Đăng kiểm thấy rằng không có sự suy giảm kết cấu và sơn bảo vệ (nếu có) vẫn còn hiệu quả.


( Nếu kết quả đợt đo chiều dày thể hiện mức độ ăn mòn đáng kể, thì phải tăng phạm vi đo chiều dày lên như quy định ở 5.2.6-4.



		Các yêu cầu đối với tàu hàng khô tổng hợp có GT bằng và lớn hơn 500



		1

		Các thành phần kết cấu trong két dằn

		( Từ kết quả kiểm tra như quy định trong Bảng 1B/4.2, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, phải đo chiều dày với mức độ do Đăng kiểm quyết định tại những vị trí có tình trạng sơn phủ kém, ăn mòn hoặc các khuyết tật khác trong két dằn hoặc không có sơn bảo vệ từ khi chế tạo.


( Nếu kết quả đo chiều dày thể hiện mức độ ăn mòn đáng kể, thì phải tăng phạm vi đo chiều dày như quy định ở 5.2.6-5.



		2

		Các nắp miệng khoang và thành miệng khoang

		( Từ kết quả kiểm tra tiếp cận như quy định ở Bảng 1B/4.3, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì phải tiến hành đo chiều dày đến mức thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. Nếu thấy bị ăn mòn đáng kể thì phải đo chiều dày bổ sung như quy định ở 5.2.6-5.



		3

		Các thành phần kết cấu trong khoang hàng

		1. Đối với các tàu chở gỗ trên 5 tuổi:


( Phải đo chiều dày của các kết cấu cần phải kiểm tra tiếp cận trong tất cả các khoang hàng với mức độ như đợt kiểm tra định kỳ lần trước


( Có thể miễn đo chiều dày nếu từ kết quả kiểm tra tiếp cận, Đăng kiểm thấy rằng không có sự suy giảm kết cấu và sơn bảo vệ (nếu có) vẫn còn hiệu quả.


2. Đối với các tàu hàng khô tổng hợp trên 10 tuổi (trừ tàu chở gỗ):


( Từ kết quả kiểm tra bên trong như quy định ở Bảng 1B/4.2, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì phải tiến hành đo chiều dày đến mức thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. Nếu thấy bị ăn mòn đáng kể thì phải đo chiều dày bổ sung như quy định ở 5.2.6-5.





Bảng 1B/4.5. Các yêu cầu bổ sung đối với kiểm tra trung gian


		TT

		Hạng mục

		Nội dung kiểm tra



		1

		Thiết bị làm lạnh

		( Kiểm tra rò rỉ chất lạnh trong khi máy ở trạng thái hoạt động và phải tiến hành kiểm tra tình trạng chung của thiết bị an toàn.



		Các yêu cầu đối với tàu dầu



		1

		Nối mát

		( Phải kiểm tra bằng mắt thường nối mát giữa các khoang dầu hàng/hệ thống đường ống hàng (các ống dầu hàng, ống thông gió các đường ống rửa khoang/két v.v…) với các kết cấu thân tàu, càng tiếp cận càng tốt.



		2

		Trang bị điện trong vùng nguy hiểm

		( Phải kiểm tra chi tiết trang bị điện trong các vùng nguy hiểm và kiểm tra xác nhận các yêu cầu ở 4.2.7, Phần 4. Ngoài ra phải đo độ cách điện của chúng và xác nhận chúng ở tình trạng tốt. Tuy nhiên, Đăng kiểm có thể xem xét miễn đo độ cách điện, nếu độ cách điện được xác nhận bằng các biên bản đo hiện thời.


( Phải tiến hành thử hoạt động các thiết bị khóa liên động liên quan đến các trang bị điện kiểu có vỏ bảo vệ được nén áp suất dư và thiết bị điện lắp đặt trong khu vực có áp suất dư hoặc được thông gió.





Bảng 1B/4.6. Các yêu cầu đặc biệt đối với tàu chở xô khí hóa lỏng


		TT

		Hạng mục 

		Nội dung kiểm tra 



		1

		Đường ống của thiết bị phát hiện khí cố định

		( Phải tiến hành kiểm tra chung.



		2

		Các van giảm áp có màng phi kim loại

		( Nếu các khoang hàng được lắp các van giảm áp có màng phi kim loại trong các van chính hoặc van phụ, thì phải kiểm tra xác nhận rằng các màng phi kim loại đó vẫn được duy trì ở trạng thái tốt.



		3

		Trang bị điện trong vùng nguy hiểm

		( Phải tiến hành kiểm tra như quy định ở hạng mục 2 của Bảng 1B/4.5



		4

		Nối mát

		( Phải kiểm tra nối mát giữa các két dầu hàng/hệ thống đường ống hàng (ống dầu hàng, ống thông gió v.v…) với các kết cấu thân tàu, bằng mắt thường, càng tiếp cận càng tốt.



		5

		Hệ thống thu gom hàng rò rỉ

		( Phải tiến hành thử hoạt động hệ thống thu gom hàng rò rỉ trong các không gian chứa hàng và các khoang hàng.



		6

		Hệ thống dập cháy trong các không gian kín có khí độc hại

		( Các đường ống cố định phải được thử bằng khí. Phải tiến hành thử hoạt động hệ thống báo động đối với lối thoát nạn.



		7

		Bảo vệ con người 

		( Nếu trang bị các máy nén khí cho thiết bị an toàn, thì phải tiến hành thử hoạt động các máy nén khí đó.





Bảng 1B/4.7. Các yêu cầu đặc biệt đối với tàu chở xô hóa chất nguy hiểm


		TT

		Hạng mục 

		Nội dung kiểm tra 



		1

		Trang bị điện trong vùng nguy hiểm

		( Phải tiến hành kiểm tra như quy định ở hạng mục 2 của Bảng 1B/4.5



		2

		Nối mát

		( Phải kiểm tra nối mát giữa các két dầu hàng/hệ thống đường ống hàng (ống hàng, ống thông gió v.v…) với các kết cấu thân tàu, bằng mắt thường, càng tiếp cận càng tốt.



		3

		Hệ thống dập cháy trong các không gian kín có khí độc hại 

		( Các đường ống cố định phải được thử bằng khí. Phải tiến hành thử hoạt động hệ thống báo động đối với lối thoát nạn.



		4

		Bảo vệ con người 

		( Nếu trang bị các máy nén khí cho thiết bị an toàn, thì phải tiến hành thử hoạt động các máy nén khí đó.





Chương 5.


KIỂM TRA ĐỊNH KỲ


5.1. Quy định chung


5.1.1. Việc kiểm tra được thực hiện vào lúc bắt đầu hoặc kết thúc kiểm tra định kỳ


1. Trong trường hợp nếu kiểm tra định kỳ được bắt đầu phù hợp với các quy định ở 1.1.3-1(3)(b) hoặc (c), thì phải tiến hành đo chiều dày như quy định ở 5.2.6 càng vào thời điểm bắt đầu kiểm tra càng tốt, để thuận tiện cho việc lập kế hoạch sửa chữa. Trong trường hợp nếu kiểm tra định kỳ được bắt đầu vào đúng hoặc trước thời hạn kiểm tra hàng năm lần thứ tư, thì phải tiến hành kiểm tra hàng năm như quy định ở Chương 3 Phần này.


2. Trong trường hợp nếu kiểm tra định kỳ được kết thúc phù hợp với các quy định ở 1.1.3-1(3)(b) hoặc (c), thì phải tiến hành kiểm tra như quy định ở 3.2.2, 3.2.3, 3.3.1 và 3.3.2 tối thiểu là vào khi kết thúc đợt kiểm tra định kỳ. Dựa vào kết quả kiểm tra, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì có thể mở rộng phạm vi kiểm tra để bao gồm cả những hạng mục đã được thực hiện.


5.1.2. Kiểm tra các tàu chở hàng hỗn hợp


Vào các đợt kiểm tra định kỳ đối với các tàu chở hàng hỗn hợp như tàu chở quặng/dầu và tàu chở quặng/hàng rời/dầu, phải tiến hành kiểm tra phù hợp với các yêu cầu liên quan của Chương này, cần quan tâm xem xét trang thiết bị của tàu, hình dạng kết cấu và kinh nghiệm khai thác trong quá khứ.


5.2. Kiểm tra định kỳ thân tàu, trang thiết bị, thiết bị chữa cháy và phụ tùng 


5.2.1. Kiểm tra các hồ sơ và bản vẽ


Vào các đợt kiểm tra định kỳ, phải kiểm tra việc kiểm soát các hồ sơ bản vẽ như quy định ở 3.2.1.


5.2.2. Kiểm tra chung


1. Vào các đợt kiểm tra định kỳ, phải tiến hành kiểm tra kỹ càng toàn bộ hệ thống ống hút khô và dằn cùng với thân tàu, trang thiết bị, thiết bị chữa cháy và phụ tùng như quy định ở 4.2.2. Các đầu ống thông hơi tự động đặt trên boong hở phải được kiểm tra cẩn thận.


2. Vào các đợt kiểm tra định kỳ tàu chở dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, ngoài các yêu cầu ở -1, phải kiểm tra hệ thống ống hàng, ống thông hơi, ống tẩy khí, ống thoát khí, ống khí trơ và các hệ thống ống khác trên boong thời tiết, bên trong tất cả các khoang hàng, tất cả các két và không gian tiếp giáp với các khoang hàng như buồng bơm, hầm ống, khoang cách ly, khoang trống và các không gian trên boong thời tiết.


3. Vào các đợt kiểm tra định kỳ tàu chở xô khí hóa lỏng, ngoài các yêu cầu ở -1, phải kiểm tra các ống hàng, ống thông hơi, ống tẩy khí, ống thông gió, ống khí trơ và toàn bộ hệ thống ống khác trong vùng khoang hàng, tất cả các két dằn, tất cả các két và không gian tiếp giáp khoang hàng như buồng bơm, buồng máy nén, hầm ống, khoang cách ly, khoang trống và các không gian trên boong thời tiết.


4. Vào các đợt kiểm tra định kỳ tàu chở hàng rời và chở hàng khô tổng hợp có tổng dung tích bằng và lớn hơn 500, ngoài các yêu cầu ở -1, phải kiểm tra tất cả các hệ thống đường ống trong vùng khoang hàng, tất cả các két dằn, tất cả các két và không gian tiếp giáp khoang hàng như hầm ống, khoang cách ly, khoang trống và các không gian trên boong thời tiết.


5.2.3. Thử hoạt động 


1. Vào các đợt kiểm tra định kỳ, phải tiến hành thử hoạt động như quy định ở 4.2.3, ngoài ra, phải thử hoạt động để đảm bảo rằng máy tính kiểm soát xếp tải yêu cầu ở Chương 32, Phần 2A của Quy chuẩn làm việc tốt. Khi áp dụng các yêu cầu đối với việc Thử hoạt động như quy định ở 4.2.3, không cho phép bỏ qua việc Thử hoạt động thiết bị neo và chằng buộc như quy định ở mục 3 trong Bảng 1B/4.1.


2. Ngoài việc quy định -1 nói trên, phải tiến hành Thử hoạt động và thử vận hành như quy định từ (1) đến (7) sau đây:


(1) Thử vận hành đối với tất cả các nắp miệng khoang dẫn động bằng cơ khí;


(2) Thử bằng vòi rồng như liệt kê ở Bảng 1B/2.1 hoặc tương đương đối với tất cả các nắp đậy kín thời tiết;


(3) Thử hoạt động và thử vận hành đối với tất cả các hệ thống bơm nước dằn và hút khô;


(4) Đối với các tàu chở dầu và chở xô hóa chất nguy hiểm, phải Thử hoạt động và thử vận hành các hệ thống bơm hàng và bơm nước dằn trong phạm vi tất cả các khoang hàng, tất cả các két dằn và tất cả các két, các không gian tiếp giáp với các khoang hàng như các buồng bơm, hầm ống, khoang cách ly, khoang trống và các không gian trên boong thời tiết;


(5) Đối với các tàu chở xô khí hóa lỏng, phải Thử hoạt động và thử vận hành các hệ thống bơm hàng và bơm nước dằn trong phạm vi tất cả các khoang hàng, tất cả các két dằn và tất cả các két, các không gian tiếp giáp với các khoang hàng như các buồng bơm, buồng máy nén hàng, hầm ống, khoang cách ly, khoang trống và các không gian trên boong thời tiết;


(6) Đối với các tàu chở hàng rời và chở hàng khô tổng hợp có tổng dung tích bằng và lớn hơn 500, phải Thử hoạt động  và thử vận hành các hệ thống bơm trong phạm vi các khoang hàng, tất cả các két dằn và tất cả các két, các không gian tiếp giáp với các khoang hàng như hầm ống, khoang cách ly, khoang trống, các không gian tương tự khác và các không gian trên boong thời tiết;


(7) Thử hoạt động liệt kê ở mục 1 trong Bảng 1B/4.1, đối với tất cả các hệ thống báo động và dò mức nước.


3. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, có thể yêu cầu thử nghiêng và lập lại bản thông báo ổn định


5.2.4. Kiểm tra bên trong các khoang và các két


1. Vào các đợt kiểm tra định kỳ, phải tiến hành kiểm tra kỹ các kết cấu và các phụ tùng như đường ống v.v… trong các khoang và két, lưu ý tới các khuyến cáo từ (1) đến (7) dưới đây:


(1) Các thành phần kết cấu, đường ống, nắp miệng khoang v.v…dễ bị ăn mòn trong các khoang chứa hàng có độ ăn mòn thép cao như gỗ súc, muối, than và quặng sun phua v.v…


(2) Những vị trí dễ bị mòn do nhiệt như tấm thép dưới nồi hơi;


(3) Các khu vực ngắt quãng về kết cấu như các góc của lỗ khoét miệng khoang hàng, các lỗ khoét bao gồm các cửa húp lô, các cửa làm hàng v.v.. trên vỏ tàu;


(4) Tình trạng sơn phủ và hệ thống chống ăn mòn, nếu có;


(5) Tình trạng của các tấm lót dưới các ống đo;


(6) Tình trạng của xi măng hoặc lớp phủ mặt boong, nếu có;


(7) Các vị trí đã phát hiện ra các khuyết tật như nứt, cong vênh, ăn mòn v.v… ở các tàu tương tự hoặc các kết cấu tương tự.


2. Vào các đợt kiểm tra định kỳ, phải tiến hành kiểm tra bên trong các két và khoang như quy định ở Bảng 1B/5.1 có lưu ý đến -1 ở trên. Trong trường hợp được phép hoãn kiểm tra định kỳ phù hợp với các yêu cầu ở 1.1.5, loại kiểm tra định kỳ áp dụng cho tàu phải được xác định dựa trên ngày hết hạn gốc của Giấy chứng nhận phân cấp tàu.


3. Vào các đợt kiểm tra định kỳ các tàu chở dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, ngoài -1 và -2 nói trên, phải tiến hành kiểm tra bên trong các khoang và két như quy định ở Bảng 1B/5.2. Phải tiến hành kiểm tra các két và không gian được coi là những Khu vực nghi ngờ ở lần kiểm tra trước. Đăng kiểm phải xác định rõ tình trạng lớp sơn phủ trong các két dằn đối với tàu chở dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm. Tuy nhiên, đối với các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, nếu được Đăng kiểm chấp thuận, có thể miễn kiểm tra bên trong các két bằng thép không gỉ.


4. Vào các đợt kiểm tra định kỳ các tàu chở xô khí hóa lỏng, ngoài các yêu cầu ở -1 và -2 trên, phải tiến hành kiểm tra bên trong các két và không gian như quy định ở Bảng 1B/5.2.


5. Vào các đợt kiểm tra định kỳ các tàu chở hàng rời, ngoài các yêu cầu ở -1 và -2 trên, phải tiến hành kiểm tra bên trong các khoang và két như quy định ở Bảng 1B/5.3. Phải tiến hành kiểm tra các két và không gian được coi là những Khu vực nghi ngờ ở lần kiểm tra trước.


6. Vào các đợt kiểm tra định kỳ các tàu chở hàng khô tổng hợp có tổng dung tích bằng và lớn hơn 500, ngoài các yêu cầu ở -1 và -2 trên, phải tiến hành kiểm tra bên trong các khoang và két như quy định ở Bảng 1B/5.4.


5.2.5. Kiểm tra tiếp cận


1. Vào các đợt kiểm tra định kỳ, phải tiến hành kiểm tra tiếp cận các bộ phận nêu ở (1) đến (3) dưới đây:


(1) Vùng chân của các sườn vỏ, giá đỡ thành két và vùng chân các vách ngang;


(2) Vùng chân của các ống thông hơi, ống đo phía trên đáy đôi v.v…;


(3) Tất cả các tấm tôn của nắp miệng khoang và thành miệng khoang.


2. Vào các đợt kiểm tra định kỳ tàu chở dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, bất kể quy định ở -1 nói trên, phải tiến hành kiểm tra tiếp cận các thành phần kết cấu và những chi tiết như quy định ở Bảng 1B/5/5-1.


3. Vào các đợt kiểm tra định kỳ tàu chở xô khí hóa, bất kể quy định ở -1 nói trên, phải tiến hành kiểm tra tiếp cận các thành phần kết cấu và những chi tiết như quy định ở Bảng 1B/5.5-2.


4. Vào các đợt kiểm tra định kỳ tàu chở hàng rời, ngoài các quy định ở -1 nói trên, phải tiến hành kiểm tra tiếp cận các thành phần kết cấu và các chi tiết như quy định ở Bảng 1B/5.6-1. Đối với tàu chở quặng, phải kiểm tra tiếp cận các thành phần kết cấu phù hợp với các yêu cầu đối với các hạng mục nêu trong Bảng 1B/5.6-2 thay cho các hạng mục trong Bảng 1B/5.6-1.


5. Vào các đợt kiểm tra định kỳ tàu chở hàng khô tổng hợp có tổng dung tích bằng và lớn hơn 500, ngoài quy định ở -1 nói trên, phải tiến hành kiểm tra tiếp cận các thành phần kết cấu và những chi tiết như quy định ở Bảng 1B/5.7.


5.2.6. Đo chiều dày


1. Vào các đợt kiểm tra định kỳ, phải đo chiều dày phù hợp với các yêu cầu từ (1) đến (5) dưới đây:


(1) Phải tiến hành đo chiều dày bằng việc sử dụng các máy siêu âm thích hợp hoặc các phương tiện được chấp nhận khác. Phải chứng minh độ chính xác của thiết bị đo theo yêu cầu của Đăng kiểm;


(2) Việc đo chiều dày phải được thực hiện trong phạm vi 12 tháng trước khi hoàn thành việc kiểm tra (dưới sự quan sát của đăng kiểm viên) bởi đơn vị được Đăng kiểm công nhận, theo “Quy định về việc công nhận các nhà cung cấp dịch vụ và nhà chế tạo” hoặc hãng tương đương. Đăng kiểm có thể kiểm tra lại việc đo, nếu thấy cần thiết để đảm bảo độ chính xác chấp nhận được;


(3) Phải tiến hành đo chiều dày mở rộng trước khi việc kiểm tra được coi là đã kết thúc;


(4) Phải chuẩn bị biên bản đo chiều dày và trình cho Đăng kiểm;


(5) Việc đo chiều dày các thành phần kết cấu trong khu vực phải kiểm tra tiếp cận, được tiến hành đồng thời với kiểm tra tiếp cận.


2. Vào các đợt kiểm tra định kỳ, phải tiến hành đo chiều dày như quy định ở -1 nói trên đối với các thành phần kết cấu và các chi tiết nêu trong Bảng 1B/5.8. Nếu qua kết quả đo chiều dày phát hiện thấy ăn mòn nhiều, thì việc đo chiều dày phải được mở rộng đến mọi thành phần kết cấu nêu trong Bảng 1B/5.9, trong đó các tiểu mục tương ứng với các thành phần bị ăn mòn nhiều.


3. Vào các đợt kiểm tra định kỳ các tàu chở dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, bất kể quy định ở -2 nói trên, phải đo chiều dày các thành phần kết cấu và các chi tiết như nêu trong Bảng 1B/5.10-1 và các két, các không gian được coi là những Khu vực nghi ngờ ở lần kiểm tra trước phù hợp với -1 nói trên. Kết cấu thân tàu và đường ống bằng thép không gỉ, trừ thép mạ có thể được miễn đo chiều dày, nếu được Đăng kiểm chấp nhận. Nếu qua kết quả đo chiều dày phát hiện thấy ăn mòn lớn, thì việc đo chiều dày phải được mở rộng đến tất cả các kết cấu đã nêu trong các bảng từ Bảng 1B/5.11 đến 1B/5.14, trong đó các tiểu mục tương ứng với các thành phần bị mòn đáng kể.


4. Vào các đợt kiểm tra định kỳ tàu chở xô khí hóa lỏng, bất kể quy định ở -2 nói trên, phải tiến hành đo chiều dày đối với các thành phần kết cấu và các chi tiết như quy định ở Bảng 1B/5.10-2, phù hợp với -1 nói trên. Nếu qua kết quả đo chiều dày phát hiện thấy ăn mòn nhiều, thì việc đo chiều dày phải được mở rộng đến tất cả các thành phần kết cấu đã nêu trong Bảng 1B/5.9, trong đó các tiểu mục tương ứng với các thành phần bị ăn mòn nhiều. Đối với các tàu có các két độc lập kiểu C, có tiết diện ngang giữa tàu tương tự với tiết diện ngang giữa tàu của tàu chở hàng khô tổng hợp, phải mở rộng phạm vi đo chiều dày để bao hàm cả tấm nóc két, theo quyết định trực tiếp của đăng kiểm viên hiện trường.


5. Vào các đợt kiểm tra định kỳ tàu chở hàng rời, bất kể quy định ở -2 nói trên, phải tiến hành đo chiều dày như quy định ở -1 đối với các thành phần kết cấu, các chi tiết như nêu ở Bảng 1B/5.15 và các két, các không gian được coi là khu vực nghi ngờ ở lần kiểm tra trước. Nếu qua kết quả đo chiều dày phát hiện thấy ăn mòn nhiều, thì việc đo chiều dày phải được mở rộng đến tất cả các thành phần kết cấu đã nêu trong các Bảng 1B/5.16 đến 1B/5.20, trong đó các tiểu mục tương ứng với các thành phần bị ăn mòn nhiều.


6. Vào các đợt kiểm tra định kỳ tàu chở hàng khô tổng hợp có tổng dung tích bằng và lớn hơn 500, bất kể quy định ở -2 nói trên, phải tiến hành đo chiều dày như quy định ở -1 đối với các thành phần kết cấu và các chi tiết như nêu ở Bảng 1B/5.21. Nếu qua kết quả đo chiều dày phát hiện thấy ăn mòn nhiều, thì việc đo chiều dày phải được mở rộng đến tất cả các kết cấu đã nêu trong các Bảng 1B/5.9, trong đó các tiểu mục tương ứng với các thành phần bị ăn mòn nhiều.


7. Phải đánh giá độ bền dọc của tàu dựa vào chiều dày của các thành phần kết cấu đo được ở các mặt cắt ngang quy định trong các Bảng 1B/5.8, Bảng 1B/5.10, Bảng 1B/5.15 và 1B/5.21.


5.2.7. Thử áp lực


1. Vào các đợt kiểm tra định kỳ, phải tiến hành thử áp lực các két theo quy định từ (1) đến (3) dưới đây:


(1) Phải tiến hành thử áp lực với áp suất như quy định sau:


(a) Đối với két: áp suất tương ứng với cột áp lớn nhất mà két có thể phải chịu trong quá trình khai thác


(b) Đối với đường ống: áp suất làm việc.


(2) Việc thử áp lực các két có thể được thực hiện khi tàu ở trạng thái nổi, nếu việc kiểm tra bên trong của đáy két cũng được thực hiện ở trạng thái nổi;


(3) Vào các đợt kiểm tra định kỳ các tàu có nhiều két nước và két dầu, nếu Đăng kiểm thấy việc thử là không cần thiết, có thể miễn thử áp lực một số két nước hoặc dầu, sau khi xem xét tình trạng hiện tại của tàu, tuổi tàu và Khoảng thời gian từ đợt thử trước.


2. Vào các đợt kiểm tra định kỳ tàu hàng, phải tiến hành thử áp lực theo quy định ở -1 nói trên đối với tất cả các két nêu trong Bảng 1B/5.22. Có thể miễn thử bất kỳ két đáy đôi và khoang kín nước nào không được thiết kế để chở hàng lỏng, với điều kiện là nó được tiến hành kiểm tra bên trong/hoặc bên ngoài thỏa mãn.


3. Vào các đợt kiểm tra định kỳ tàu chở dầu và chở xô hóa chất nguy hiểm, bất kể quy định ở -2 nói trên, phải tiến hành thử áp lực các két nêu trong Bảng 1B/5.23-1.


4. Vào các đợt kiểm tra định kỳ tàu chở xô khí hóa lỏng, bất kể quy định ở -2 nói trên, phải tiến hành thử áp lực các két nêu trong Bảng 1B/5.23-2.


5. Vào các đợt kiểm tra định kỳ tàu chở hàng rời và tàu chở hàng khô tổng hợp có tổng dung tích bằng và lớn hơn 500, bất kể quy định ở -2 nói trên, phải thử áp lực theo quy định ở -1 đối với các két nêu ở Bảng 1B/5.24.


5.3. Kiểm tra định kỳ hệ thống máy tàu


5.3.1. Kiểm tra chung


Vào các đợt kiểm tra định kỳ hệ thống máy tàu, ngoài việc kiểm tra chung như quy định ở 3.3.1, phải tiến hành kiểm tra theo quy định ở Bảng 1B/5.25. Đối với mọi tàu khi chấp nhận hệ thống bảo dưỡng phòng ngừa đối với hệ trục đẩy phù hợp với các yêu cầu ở 8.1.3, phải tiến hành kiểm tra chung hệ thống trục và xem xét lại tất cả các dữ liệu theo dõi trạng thái có sẵn trên tàu thuộc hệ thống để xác nhận rằng hệ thống được duy trì tốt.


5.3.2. Thử hoạt động và thử áp lực


Vào các đợt kiểm tra định kỳ hệ thống máy tàu, ngoài việc thử hoạt động như quy định ở 3.3.2, phải tiến hành thử hoạt động theo quy định ở Bảng 1B/5.26.


5.4. Các yêu cầu đặc biệt đối với tàu chở xô khí hóa lỏng


5.4.1. Quy định chung


Ngoài quy định 5.2 và 5.3, quy định 5.4 áp dụng cho việc kiểm tra định kỳ tàu chở xô khí hóa lỏng


5.4.2. Kiểm tra 


Vào các đợt kiểm tra định kỳ các tàu chở xô khí hóa lỏng, phải tiến hành kiểm tra theo quy định ở 4.4.2 và kiểm tra các không gian, kết cấu và trang thiết bị như quy định ở Bảng 1B/5.27.


Bảng 1B/5.1. Kiểm tra bên trong các két và khoang


		Kiểm tra định kỳ

		Các khoang, két phải kiểm tra 

		Lưu ý trong kiểm tra 



		Kiểm tra định kỳ các tàu đến 5 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 1)

		( Các khoang hàng


( Khoang cách ly


( Các két dằn


( Các két mũi và đuôi


( Các khoang hàng (không phải khoang hàng của tàu chở dầu, tàu chở xô khí hóa lỏng và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm)


( Buồng máy và các khoang khác

		( Đối với các két dằn (trừ các két đáy đôi) nếu phát hiện thấy sơn bảo vệ ở tình trạng kém và không được sơn lại hoặc không có sơn bảo vệ từ trước, phải tiến hành kiểm tra bên trong hàng năm. Đối với các két dằn đáy đôi có tình trạng như nêu trên, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, phải tiến hành kiểm tra bên trong hàng năm.



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 5 tuổi đến 10 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 2)

		( Các khoang và két phải kiểm tra tại đợt kiểm tra định kỳ lần 1


( Các két nước ngọt


( Các két dầu đốt trong vùng chứa hàng của tàu dầu hoặc các tàu khác

		( Nếu các két nước ngọt và két dầu đốt được kiểm tra bên ngoài và Đăng kiểm xác nhận ở tình trạng tốt, thì phạm vi kiểm tra bên trong có thể được giảm đến một két được lựa chọn riêng. Bất kể quy định trên, vào các đợt kiểm tra định kỳ phải kiểm tra bên trong các két mũi và đuôi.



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 10 tuổi đến 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 3)

		( Các khoang, két phải kiểm tra vào đợt kiểm tra định kỳ lần 2


( Các két dầu đốt

		( Đối với các két dầu đốt:


(1) Nếu các két dầu đốt trong vùng chứa hàng của tàu dầu hoặc của các tàu khác được kiểm tra bên ngoài và Đăng kiểm xác nhận ở tình trạng tốt, thì phạm vi kiểm tra bên trong có thể được giảm đến hai két được lựa chọn. Trong trường hợp nếu có các két sâu chứa dầu đốt, thì phải chọn một két hoặc nhiều hơn để kiểm tra bên trong.


(2) Nếu các két dầu đốt khác với các két nêu ở (1) được kiểm tra bên ngoài và Đăng kiểm xác nhận ở tình trạng tốt, thì phạm vi kiểm tra bên trong có thể được giảm đến một két được lựa chọn trong số các két ở buồng máy. Bất kể quy định trên, vào các đợt kiểm tra định kỳ phải kiểm tra bên trong các két mũi và đuôi.



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 4 và các lần tiếp theo)

		( Các khoang, két phải kiểm tra vào đợt kiểm tra định kỳ lần 3


( Các két dầu bôi trơn

		( Đối với các két dầu đốt:


(1) Nếu các két dầu đốt trong vùng chứa hàng của tàu dầu hoặc của các tàu khác được kiểm tra bên ngoài và Đăng kiểm xác nhận ở tình trạng tốt, thì phạm vi kiểm tra bên trong có thể được giảm đến còn một nửa số két được chọn, nhưng không ít hơn hai két. Trong trường hợp nếu có các két sâu chứa dầu đốt, thì phải chọn một két hoặc nhiều hơn để kiểm tra bên trong.


(2) Nếu các két dầu đốt khác với các két nêu ở (1) được kiểm tra bên ngoài và Đăng kiểm xác nhận ở tình trạng tốt, thì phạm vi kiểm tra bên trong có thể được giảm đến một két được lựa chọn trong số các két ở buồng máy. Bất kể quy định trên, vào các đợt kiểm tra định kỳ phải kiểm tra bên trong các két mũi và đuôi.


( Nếu các két dầu bôi trơn được kiểm tra bên ngoài và Đăng kiểm xác nhận ở tình trạng tốt, thì phạm vi kiểm tra bên trong có thể được giảm đến một két được lựa chọn. Bất kể quy định trên, vào các đợt kiểm tra định kỳ phải kiểm tra bên trong các két mũi và đuôi.





5.5. Các yêu cầu đặc biệt đối với tàu chở xô hóa chất nguy hiểm


5.5.1. Quy định chung


Ngoài các quy định 5.2 và 5.3, quy định 5.5 áp dụng cho việc kiểm tra định kỳ đối với các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm.


5.5.2. Kiểm tra 


Vào các đợt kiểm tra định kỳ các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, phải tiến hành kiểm tra theo quy định ở 4.5.2 và kiểm tra các không gian, kết cấu và trang thiết bị như quy định ở Bảng 1B/5.28


Bảng 1B/5.2. Những yêu cầu bổ sung kiểm tra bên trong đối với các tàu chở dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm


		Kiểm tra định kỳ

		Các khoang, két phải kiểm tra 

		Lưu ý trong kiểm tra 



		Tất cả các đợt kiểm tra định kỳ

		1. Tất cả các khoang hàng (ngoài trừ các khoang hàng ở tàu chở xô khí hóa lỏng)

		( Đối với các tàu chở dầu, phải kiểm tra kỹ các két dằn/hàng hỗn hợp (nếu có), phải lưu ý đặc biệt đến lịch sử dằn và mức độ của hệ thống chống ăn mòn được trang bị.


( Đối với các tàu chở dầu, phải kiểm tra tình trạng của mặt trong tôn đáy két để đảm bảo chắc chắn rằng tôn đáy không bị rỗ mòn quá mức.


( Đối với các tàu chở dầu, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, phải tháo các miệng loe của ống hút hàng để có thể kiểm tra tôn đáy của két và các vách ở vùng lân cận.



		

		2. Tất cả các két dằn, tất cả các két và không gian tiếp giáp với các khoang hàng (buồng bơm, buồng máy nén hàng, hầm ống, khoang cách ly và khoang trống)

		1. Đối với các tàu chở dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm


( Căn cứ vào kết quả kiểm tra bên trong, phải tiến hành kiểm tra hàng năm bên trong các két dằn, nếu phát hiện thấy bất kỳ điểm nào trong các điểm nêu từ (a) đến (b) dưới đây:


(a) Lớp sơn bảo vệ ở tình trạng kém và không được sơn lại thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm


(b) Lớp sơn bảo vệ không có từ khi đóng mới hoặc kém hiệu quả, phải kiểm tra mở rộng cho các két cùng loại khác


( Phải kiểm tra kỹ bên trong buồng bơm và lưu ý đến hệ thống làm kín của tất cả các lỗ khoét để ống xuyên qua trên các vách, hệ thống thông gió, bệ và đệm làm kín của bơm.


2. Đối với các tàu chở xô khí hóa lỏng:


( Đối với các két dằn, kể cả các két đáy đôi, nếu phát hiện thấy lớp sơn bảo vệ ở tình trạng kém và không được sơn lại thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm hoặc không có từ khi đóng mới, thì phải tiến hành kiểm tra bên trong hàng năm. Đối với với các két dằn đáy đôi có tình trạng như xác định, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì phải tiến hành kiểm tra bên trong hàng năm.


( Các két dằn chuyển đổi thành khoang trống phải được kiểm tra phù hợp với các quy định tương ứng cho két dằn.





Bảng 1B/5.3. Các yêu cầu bổ sung kiểm tra bên trong đối với tàu hàng rời


		Kiểm tra định kỳ

		Các khoang, két phải kiểm tra 

		Lưu ý trong kiểm tra 



		Tất cả các đợt kiểm tra định kỳ

		1. Tất cả các két dằn và mọi không gian tiếp giáp với các khoang hàng (hầm ống, khoang cách ly và khoang trống)

		( Đối với các két dằn, trừ các két đáy đôi, nếu phát hiện thấy sơn phủ ở tình trạng kém mà không được sơn lại hoặc không có sơn bảo vệ từ trước, thì phải tiến hành kiểm tra bên trong hàng năm. Đối với các két đáy đôi có tình trạng như trên, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết thì phải tiến hành kiểm tra bên trong hàng năm.


( Các két dằn chuyển đổi thành khoang trống phải được kiểm tra phù hợp với các quy định tương ứng cho két dằn.





Bảng 1B/5.4. Các yêu cầu bổ sung kiểm tra bên trong đối với các tàu hàng khô tổng hợp có tổng dung tích bằng và lớn hơn 500


		Kiểm tra định kỳ

		Các khoang, két phải kiểm tra 

		Lưu ý trong kiểm tra 



		Tất cả các đợt kiểm tra định kỳ

		1. Tất cả các khoang hàng

		( Đối với các két dằn, trừ các két đáy đôi, nếu phát hiện thấy sơn phủ ở tình trạng kém mà không được sơn lại hoặc không có sơn bảo vệ từ trước, thì phải tiến hành kiểm tra bên trong hàng năm. Đối với các két đáy đôi có tình trạng như trên, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết thì phải tiến hành kiểm tra bên trong hàng năm.


( Các két dằn chuyển đổi thành khoang trống phải được kiểm tra phù hợp với các quy định tương ứng cho két dằn.



		

		2. Tất cả các két dằn và các không gian tiếp giáp với các khoang hàng (hầm ống, khoang cách ly và khoang trống)

		





Bảng 1B/5.5-1. Những yêu cầu về kiểm tra tiếp cận đối với tàu chở dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm


		Kiểm tra định kỳ

		Kết cấu được kiểm tra tiếp cận



		Kiểm tra định kỳ các tàu đến 5 tuổi (kiểm tra định kỳ lần 1)

		1. Một khung sườn khỏe (A) trong một két dằn giữa hai lớp vỏ*1 đối với các tàu có kết cấu vỏ kép hoặc trong một két dằn mạn, nếu có, hoặc một khoang hàng mạn được dùng chủ yếu để chứa nước dằn đối với tàu không có kết cấu vỏ kép.


2. Một xà ngang boong (B) trong 1 khoang hàng hoặc trên boong


3. Một vách ngang (C) trong một két dằn vỏ kép*1 (chỉ áp dụng đối với tàu chở dầu vỏ kép)


4. Phần dưới của một vách ngang (D) trong một két dằn (trừ tàu dầu vỏ kép)


5. Phần dưới của một vách ngang ((D) trong 1 khoang hàng mạn*2

6. Phần dưới của một vách ngang (D) trong 1 khoang hàng ở tâm tàu.



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 5 tuổi đến 10 tuổi (kiểm tra định kỳ lần 2)

		1. Tất cả các khung sườn khỏe (A) trong 1 két dằn giữa hai lớp vỏ*1 đối với các tàu có kết cấu vỏ kép, hoặc trong 1 két dằn mạn, nếu có, hoặc trong 1 khoang hàng mạn được dùng chủ yếu để chứa nước dằn đối với các tàu không có kết cấu vỏ kép


2. Khu vực bẻ góc và phần trên của 1 khung sườn khỏe (H) trong mỗi két dằn còn lại (chỉ áp dụng đối với các tàu chở dầu vỏ kép)


3. Một xà ngang boong (B) trong hoặc trên mỗi két dằn còn lại, nếu có (trừ tàu chở dầu vỏ kép)


4. Một xà ngang boong (B) trong hoặc trên 1 khoang hàng mạn (trừ tàu chở dầu vỏ kép)


5. Một xà ngang boong (B) trong hoặc hai khoang hàng ở tâm tàu (đối với tàu dầu vỏ kép – hai khoang hàng)


6. Một vách ngang (C) trong tất cả các két dằn giữa hai lớp vỏ *1 (chỉ áp dụng đối với các tàu chở dầu vỏ kép)


7. Cả hai vách ngang (C) trong 1 két dằn mạn, nếu có, hoặc trong 1 khoang hàng mạn được dùng chủ yếu để chứa nước dằn (trừ tàu chở dầu vỏ kép)


8. Phần dưới của một vách ngang (D) trong mỗi két dằn còn lại (trừ tàu chở dầu vỏ kép)


9. Phần dưới của một vách ngang (D) trong 1 khoang hàng mạn *2

10. Phần dưới của một vách ngang (D) trong hai khoang hàng ở tâm tàu


11. Mọi tấm tôn và kết cấu bên trong (G) trong 1 két dằn giữa hai lớp vỏ *1 đối với các tàu có kết cấu vỏ kép, hoặc trong két dằn mạn đối với các tàu không có kết cấu vỏ kép (chỉ áp dụng đối với các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm).



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 10 tuổi đến 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 3)

		(a) Đối với tàu chở dầu:


1. Tất cả các khung sườn khỏe (A) trong tất cả các két dằn


2. Tất cả các khung sườn khỏe (A) trong 1 khoang hàng mạn (hoặc một khoang hàng đối với các tàu chở dầu vỏ kép)


3. Tối thiểu 30% số khung sườn khỏe (A) trong mỗi khoang hàng mạn còn lại *3 (trừ tàu chở dầu vỏ kép)


4. Một khung sườn khỏe (A) trong mỗi khoang hàng mạn còn lại (chỉ áp dụng đối với các tàu chở dầu vỏ kép)


5. Tất cả các vách ngang (C) trong tất cả các khoang hàng và két dằn


6. Tối thiểu 30% số đà ngang đáy và xà ngang boong (E) trong mỗi khoang hàng ở tâm tàu (trừ tàu chở dầu vỏ kép)


7. Các khu vực khác, khi Đăng kiểm thấy cần thiết (F).


(b) Đối với tàu chở xô hóa chất nguy hiểm:


8. Mọi tấm tôn và kết cấu bên trong (G) của tất cả các két dằn


9. Mọi tấm tôn và kết cấu bên trong (G) của 1 khoang hàng mạn


10. Một khung ngang (A) trong mỗi khoang hàng còn lại


11. Mọi vách ngang (C) trong tất cả các khoang hàng.



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 4 hoặc những lần tiếp theo)

		Như kiểm tra định kỳ lần 3


Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì bổ sung thêm các xà ngang boong và đà ngang đáy.





Chú thích: Các chữ viết tắt trong Bảng có nghĩa như sau:


A. Các liên kết ngang và toàn bộ khung sườn khỏe, bao gồm các thành phần kết cấu liền kề như tôn vỏ, vách dọc, các nẹp gia cường dọc, mã liên kết v.v…


B. Xà ngang boong, bao gồm các thành phần kết cấu boong liền kề như tôn boong, các nẹp gia cường dọc, mã liên kết v.v…


C. và D: Toàn bộ vách ngang, bao gồm các sống đứng và sống ngang cùng các thành phần kết cấu liền kề như các vách dọc, tôn đáy trong, tôn két hông, sống đáy, các mã liên kết, các nẹp gia cường v.v… và các kết cấu bên trong của thanh ốp dưới và trên cùng, nếu có.


E. Xà ngang boong và đà ngang đáy, bao gồm các thành phần kết cấu liền kề như tôn boong, tôn đáy, các nẹp gia cường dọc v.v…


F. Khung sườn ngang khỏe hoàn chỉnh bổ sung, bao gồm các thành phần kết cấu liền kề giống như A.


G. Két hoàn chỉnh, bao gồm tất cả các vách biên của két, kết cấu bên trong và kết cấu bên ngoài trên boong trong khu vực két.


H. Khu vực bẻ góc bao gồm vách nghiêng và các liên kết với tôn vách trong và tôn đáy đôi, đến khoảng cách 2 mét từ các góc dọc theo vách và đáy đôi; và các thành phần kết cấu lân cận. Phần đỉnh bao gồm 5 mét đỉnh của sườn khỏe và các thành phần kết cấu lân cận.


*1 Két giữa hai lớp vỏ: nghĩa là két bao gồm cả két đáy đôi, két mạn kép và két boong đôi, nếu có, mặc dù các két này tách rời nhau.


*2 Đối với các tàu chở dầu vỏ kép, nếu không có khoang hàng ở giữa tàu (như trường hợp có vách dọc tâm), các vách ngang trong các két mạn phải được kiểm tra.


*3 30% phải được làm tròn đến số nguyên toàn bộ tiếp theo.


Bảng 1B/5.5-2. Những yêu cầu về kiểm tra tiếp cận đối với tàu chở xô khí hóa lỏng


		Kiểm tra định kỳ

		Kết cấu được kiểm tra tiếp cận



		Kiểm tra định kỳ các tàu đến 5 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 1)

		1. Một khung sườn khỏe trong két dằn đại diện *1 (A)


2. Phần dưới của một vách ngang trong két dằn *2 (C)



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 5 tuổi đến 10 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 2)

		1. Tất cả các khung sườn khỏe trong két dằn là két vỏ mạn kép hoặc két đỉnh mạn (nếu két đó không gắn liền với két dằn khác được lựa chọn*2) (A)


2. Một khung sườn khỏe trong mỗi két dằn còn lại (A) 


3. Một vách ngang trong mỗi két dằn (B)



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 10 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 3 hoặc những lần tiếp theo)

		1. Mọi khung sườn khỏe trong tất cả két dằn (A)


2. Mọi vách ngang trong tất cả két dằn (B)





Chú thích:


Các chữ viết tắt trong Bảng có nghĩa như sau: 


A. Các liên kết ngang và toàn bộ khung sườn khỏe, bao gồm các thành phần kết cấu liền kề như tôn vỏ, vách dọc, các nẹp gia cường dọc, mã liên kết v.v…


B. Bao gồm các sống đứng và sống nằm, các thành phần kết và các kết cấu vách dọc liền kề


C. Bao gồm các sống đứng và sống nằm và các thành phần kết cấu liền kề


*1 Một két dằn được lựa chọn trong số các két dằn đỉnh mạn, vỏ mạn kép và két hông. Thậm chí các phần đã đề cập ở trên là các két riêng biệt, thì chúng cũng được coi như một két dằn.


*2 Một két dằn có thể được lựa chọn trong số các két dằn kể cả két mũi/két đuôi.


*3 Đối với các tàu có các két độc lập kiểu C, với tiết diện ngang giữa tàu tương tự như tiết diện ngang giữa tàu của tàu hàng khô tổng hợp, thì phạm vi kiểm tra tiếp cận có thể do đăng kiểm viên hiện trường trực tiếp xem xét quyết định.


Bảng 1B/5.6-1. Những yêu cầu về kiểm tra tiếp cận đối với tàu hàng rời (trừ tàu chở quặng)


		Loại kiểm tra 

		Kết cấu được kiểm tra tiếp cận



		Các yêu cầu đối với tàu không phải là tàu hàng rời vỏ kép*1



		Kiểm tra các tàu đến 5 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 1)

		1. Tất cả các sườn trong mọi khoang hàng, kể cả các liên kết mút sườn và tôn vỏ liền kề (A)


2. Hai vách ngang khoang hàng được lựa chọn và phần chân các vách ngang còn lại, kể cả các nẹp và sống (C)


3. Một sườn khỏe cùng với tôn liên kết và các xà dọc trong 2 két nước dằn đại diện cho mỗi loại (két đỉnh mạn hoặc két hông) (B)


4. Ống thông hơi và ống đo trong khoang hàng ở vùng đỉnh két



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 5 tuổi đến 10 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 2)

		1. Tất cả các sườn trong mọi khoang hàng, kể cả các liên kết mút sườn và tôn vỏ liền kề (A)


2. Tất cả các vách ngang trong mọi khoang hàng, kể cả các nẹp và sống (C)


3. Khoảng một nửa số sườn khỏe cùng với tôn liên kết và các xà dọc, phần trên và dưới của từng vách ngăn trong két dằn đại diện của mỗi loại (két đỉnh mạn hoặc két hông) (B)


4. Một sườn khỏe cùng với tôn liên kết và các xà dọc trong mỗi két dằn còn lại (B)


5. Các vách ngang trước và sau (kể cả các nẹp và sống) trong một két dằn (B)


6. Tất cả tôn boong và kết cấu dưới boong nằm trong đường lỗ khoét miệng khoang giữa các miệng khoang hàng


7. Các thành phần kết cấu quy định ở 4. của kiểm tra định kỳ lần 1 nói trên.



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 10 tuổi đến 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 3)

		1. Tất cả các sườn trong mọi khoang hàng, kể cả các liên kết mút sườn và tôn vỏ liền kề (A)


2. Tất cả các vách ngang trong mọi khoang hàng, kể cả các nẹp và sống (C) 


3. Tất cả các sườn khỏe cùng với tôn liên kết, các xà dọc và tất cả các vách ngang trong mỗi két dằn, kể cả các nẹp và sống (B)


4. Các thành phần kết cấu quy định ở 6. và 7. của kiểm tra định kỳ lần 2 nói trên.



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 4 và các lần tiếp theo)

		1. Như quy định đối với đợt kiểm tra định kỳ lần 3.



		Các yêu cầu đối với tàu hàng rời vỏ kép (trừ tàu chở quặng)



		Kiểm tra các tàu đến 5 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 1)

		2. Hai vách ngang của khoang hàng được chọn và vùng chân của các vách ngang còn lại, kể cả các nẹp và sống (C)


3. Một sườn ngang khỏe cùng với tôn liên kết và các nẹp dọc trong hai két dằn đại diện của mỗi loại (gồm két đỉnh mạn phía mũi tàu và két dằn mạn kép ở cả hai mạn) (B)


3. Các ống thông hơi và ống đo trong khoang hàng ở vùng đỉnh két.



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 5 tuổi đến 10 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 2)

		1. Một vách ngang trong mỗi khoang hàng và vùng chân của các vách ngang còn lại, kể cả các nẹp và sống (C)


2. Khoảng 1/2 số sườn khỏe cùng với tôn liên kết và các nẹp dọc trong một két dằn đại diện của mỗi loại (gồm két đỉnh mạn, két hông hoặc két mạn) (B)


3. Một sườn ngang khỏe cùng với tôn liên kết và các nẹp dọc trong mỗi két dằn còn lại (B)


4. Các vách ngang trước và sau (kể cả các nẹp và sống trong một tiết diện ngang, bao gồm két đỉnh mạn, két hông và két dằn mạn kép (B)


5. Một số lượng thích hợp, ít nhất là 1/4 tổng số nẹp trên vỏ mạn hoặc nẹp vách dọc tại vùng mũi/giữa/sau ở cả hai mạn trong két mạn kép phía mũi (A)


6. Tất cả tôn boong và kết cấu dưới boong bên trong đường lỗ khoét miệng khoang giữa các khoang hàng 


7. Các thành phần kết cấu như nêu ở 3 của kiểm tra định kỳ lần 1 nói trên.



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên10 đến 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 3)

		1. Tất cả các vách ngang trong mọi khoang hàng, kể cả các nẹp và sống (C)


2. Tất cả các sườn ngang khỏe cùng với tôn liên kết, các nẹp dọc và mọi vách ngang (kể cả các nẹp và sống) trong mỗi két dằn (B)


3. Một số lượng thích hợp, ít nhất là 1/4 tổng số nẹp trên vỏ mạn hoặc nẹp vách dọc tại vùng mũi/giữa/sau ở cả hai mạn trong két mạn kép phía mũi (A)


4. Các thành phần kết cấu như nêu ở 6. và 7. của kiểm tra định kỳ lần 2 nói trên



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 4 và các lần tiếp theo)

		1. Tất cả các nẹp ở vỏ mạn hoặc vách dọc trong các két mạn kép (A)


2. Các thành phần kết cấu như quy định ở 1., 2. và 4. của kiểm tra định kỳ lần 3 nói trên





Chú thích:


1. Các chữ viết tắt trong Bảng có nghĩa như sau:


A: Sườn ngang khoang hàng hoặc các nẹp ở mạn hoặc các vách dọc ở các két đáy đôi


B: Khung sườn ngang khỏe hoặc vách ngang kín nước ở khoang mũi hoặc khoang đuôi, các két đỉnh mạn, hông tàu và các két dằn mạn kép, kể cả các thành phần kết cấu liền kề


C: Bao gồm tấm và kết cấu bên trong của các đế trên và dưới


D: Bao gồm các sống đứng, sống nằm và các thành phần kết cấu như vách dọc, tôn đáy trong, tôn hông, sống đáy, các mã và nẹp v.v…


2. Kiểm tra tiếp cận vách ngang phải tiến hành tối thiểu ở 4 mức như quy định sau đây:


(1) Ngay trên đáy trong và ngay trên đường giao tấm ốp góc (nếu có) và tấm nghiêng chân vách đối với những tàu không có bệ vách dưới.


(2) Ngay trên và dưới tôn vỏ bệ vách dưới (đối với những tàu có bệ vách dưới) và ngay trên đường giao của tấm nghiêng chân vách;


(3) Khoảng giữa chiều cao của vách;


(4) Ngay dưới tấm tôn boong trên và ngay cạnh két mạn trên, ngay bên dưới tôn vỏ bệ vách trên đối với những tàu có lắp bệ vách trên (upper stool) hoặc ngay dưới các két đỉnh mạn.


3. Két mạn kép của tàu hàng rời mạn kép được coi như két rời, thậm chí nó tiếp nối với cả két đỉnh mạn hoặc két hông.


*1 Đối với tàu chở hàng rời có các khoang hàng kết hợp, ví dụ có một số khoang hàng mạn đơn, một số khoang hàng khác có mạn kép, thì các quy định đối với tàu hàng rời mạn kép được áp dụng cho các khoang hàng mạn kép và các không gian mạn liên quan.


Bảng 1B/5.6-2. Những yêu cầu về kiểm tra tiếp cận đối với tàu chở quặng


		Loại kiểm tra 

		Kết cấu được kiểm tra tiếp cận



		Kiểm tra định kỳ các tàu đến 5 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 1)

		1. Một khung sườn khỏe trong két dằn mạn (A)


2. Phần dưới của một vách ngang trong két dằn mạn (D)


3. Hai vách ngang khoang hàng được lựa chọn và phần dưới của vách ngang còn lại, kể cả các nẹp và sống (E)


4. Các ống thông hơi và ống đo trong các khoang hàng ở vùng đỉnh két.



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 5 đến 10 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 2)

		1. Tất cả các khung sườn khỏe trong két dằn mạn (A)


2. Một khung ngang boong trong mỗi két dằn còn lại (B)


3. Vách ngang trước và sau của két dằn mạn (C)


4. Phần chân của một vách ngang ở mỗi két dằn còn lại (D)


5. Một vách ngang trong từng khoang hàng và phần dưới của các vách ngang còn lại, kể cả các nẹp và sống (E)


6. Tất cả các tấm boong và kết cấu dưới boong nằm trong đường lỗ khoét miệng khoang giữa các miệng khoang hàng 


7. Các ống thông hơi và ống đo trong các khoang hàng ở vùng đỉnh két.



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 10 đến 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 3)

		1. Tất cả các khung sườn khỏe trong mỗi két dằn (A)


2. Tất cả các vách ngang trong mỗi két dằn (C)


3. Một khung sườn khỏe trong mọi khoang mạn trống (A).


Tuy nhiên, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, có thể phải kiểm tra tiếp cận các khung sườn khỏe khác trong các khoang trống


4. Tất cả các vách ngang trong từng khoang hàng, kể cả các nẹp và sống (E)


5. Tất cả các tấm boong và kết cấu dưới boong nằm trong đường lỗ khoét miệng khoang giữa các miệng khoang hàng 


6. Các ống thông hơi và ống đo trong các khoang hàng ở vùng đỉnh két.



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 4 và các lần tiếp theo)

		1. Như quy định đối với đợt kiểm tra định kỳ lần 3.





Chú thích:


1. Các chữ viết tắt trong Bảng có nghĩa như sau:


A: Các liên kết ngang và toàn bộ khung sườn khỏe, bao gồm các thành phần kết cấu liền kề như tôn vỏ, vách dọc, các nẹp dọc, các mã liên kết v.v…


B: Bao gồm các kết cấu boong liền kề với boong ngang như tôn boong, các nẹp dọc, các mã liên kết v.v…


C và D: Bao gồm các sống đứng, sống nằm và các thành phần kết cấu như vách dọc, tôn đáy trong, tôn hông, sống đáy, các mã và nẹp v.v..


E: Bao gồm các tấm và kết cấu bên trong của các bệ chân và đỉnh vách, nếu có.


2. Kiểm tra tiếp cận vách ngang phải tiến hành tối thiểu ở 4 mức như quy định sau đây:


(1) Ngay trên đáy trong và ngay trên đường giao tấm ốp góc (nếu có) và tấm nghiêng chân vách đối với những tàu không có bệ vách dưới;


(2) Ngay trên và dưới tôn vỏ bệ vách dưới (đối với những tàu có bệ vách dưới) và ngay trên đường giao của tấm nghiêng chân vách;


(3) Khoảng giữa chiều cao của vách;


(4) Ngay dưới tấm tôn boong trên và ngay cạnh két mạn bên trên, ngay bên dưới tôn vỏ bệ vách trên đối với những tàu có lắp bệ vách trên (bệ đỉnh vách) hoặc ngay dưới các két đỉnh mạn.


3. Két mạn kép của tàu chở hàng rời vỏ kép được coi như két riêng biệt ngay cả khi nó nối kết với cả két đỉnh mạn hoặc két hông.


Bảng 1B/5.7. Những yêu cầu về kiểm tra tiếp cận đối với tàu hàng khô tổng hợp có tổng dung tích bằng và lớn hơn 500


		Kiểm tra định kỳ 

		Các kết cấu phải kiểm tra tiếp cận 



		Kiểm tra định kỳ các tàu đến 5 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 1)

		1. Các sườn được chọn trong một khoang hàng mũi, một khoang hàng lái cùng với các không gian nội boong liên quan và phần chân của các sườn còn lại, kể cả các liên kết mút sườn và tôn vỏ liền kề.


2. Phần chân của các sườn trong tất cả các khoang hàng còn lại, kể cả các liên kết mút sườn và tôn vỏ liền kề


3. Một vách ngang (1) được chọn và phần chân của tất cả các vách ngang còn lại, bao gồm cả các nẹp và sống


4. Các ống thông hơi và ống đo trong khoang hàng ở đỉnh két.  



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 5 đến 10 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 2)

		1. Các sườn được chọn trong tất cả các khoang hàng và không gian nội boong liên quan, phần chân của các sườn còn lại, kể cả các liên kết mút sườn và tôn vỏ liền kề.


2. Một vách ngang và phần chân của một vách ngang nữa trong mỗi khoang hàng, bao gồm cả các nẹp và sống


3. Cả vách trước và vách sau trong một két dằn mạn, kể cả các nẹp và sống


4. Một sườn ngang khoẻ cùng với tôn liên kết và các nẹp dọc, trong hai két đại diện cho từng loại, kể cả két đỉnh mạn, két hông, két mạn hoặc két đáy đôi


5. Vùng tôn boong được chọn và các thành phần kết cấu dưới boong nằm trong đường lỗ khoét miệng khoang giữa các khoang hàng (2)


6. Vùng được chọn của các tấm tôn đáy trong 


7. Các ống thông hơi và ống đo trong khoang hàng ở đỉnh két.  



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 10 đến 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 3)

		1. Tất cả các sườn trong khoang hàng phía dưới ở mũi và 25% số sườn trong mỗi khoang hàng còn lại, các không gian nội boong, phần chân của các sườn còn lại, kể cả các liên kết mút sườn và tôn vỏ liền kề


2. Tất cả các vách ngang trong mọi khoang hàng, gồm cả các nẹp và sống


3. Tất cả các vách ngang trong mọi két dằn, kể cả các nẹp và sống


4. Tất cả các sườn khỏe cùng với tôn liên kết và các nẹp dọc trong từng két dằn (bao gồm két đỉnh mạn, két hông, két mạn hoặc két đáy đôi)


5. Tất cả các tấm tôn boong và các thành phần kết cấu dưới boong nằm trong đường lỗ khoét miệng khoang giữa các khoang hàng (2)


6. Toàn bộ diện tích tôn đáy trong 


7. Các ống thông hơi và ống đo trong khoang hàng ở vùng đỉnh két  



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 4 và các lần tiếp theo)

		1. Tất cả các sườn trong mọi khoang hàng và không gian nội boong liên quan, kể cả các liên kết mút sườn và tôn vỏ liền kề. 


2. Các thành phần kết cấu như quy định từ 2 đến 7 của kiểm tra định kỳ lần 3 nói trên. 





Chú thích:


1. Kiểm tra tiếp cận các vách ngang phải được thực hiện tối thiểu ở 3 mức sau đây:


(A) Ngay trên đáy trong và ngay trên các boong nội boong, nếu có 


(B) Giữa chiều cao vách, đối với các tàu không có nội boong.


(C) Ngay trên tôn boong trên và tôn boong nội boong.


2. Các tấm tôn boong và các thành phần kết cấu dưới boong nằm trong đường lỗ khoét miệng khoang giữa các khoang hàng. 


Bảng 1B/5.8. Quy định về đo chiều dày kết cấu đối với tàu hàng


		Kiểm tra định kỳ 

		Các thành phần kết cấu được đo chiều dày 



		Kiểm tra định kỳ các tàu đến 5 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 1)

		1. Khu vực nghi ngờ


2. Trong các khoang hàng nếu chở hàng có tốc độ ăn mòn nhanh đối với kết cấu thép, như gỗ súc, muối, than, quặng sun phua, v.v…, phải đo chiều dày chân sườn khỏe (phần mỏng nhất của sườn khỏe nếu là sườn ghép) và các mã hông của ít nhất ba sườn khoang tại các phần: trước, giữa và sau của mỗi khoang hàng, ở cả hai bên mạn tàu và một dải chân, các dải tôn ở khu vực nội boong của tất cả các vách ngang kín nước trong các khoang hàng cùng với các kết cấu bên trong


3. Đối với các két đỉnh mạn, két hông và két sâu dùng làm két dằn: hai đầu và phần giữa (kể cả bản mép) của một khung ngang hoặc của các kết cấu chính tương ứng trong một két chọn tùy ý từ mỗi loại két 



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 5 đến 10 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 2)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Những phần sau đây của kết cấu ở vùng 0,5L giữa tàu: 


(1) Từng tấm tôn ở một tiết diện ngang của tôn boong chính đối với toàn bộ một xà boong của tàu 


(2) Từng tấm tôn boong chính ở vùng két nước dằn, nếu có 


(3) Từng tấm tôn boong chính mà bên trên hoặc bên dưới nó có xếp hàng gỗ súc hoặc các loại hàng khác có xu hướng thúc đẩy nhanh quá trình ăn mòn.   


3. Trong các khoang hàng như quy định ở 2. của kiểm tra định kỳ lần 1: hai đầu của sườn khỏe (phần mỏng nhất của sườn khỏe, nếu là sườn ghép) và các mã mút của chúng, số lượng tương ứng với số sườn (ít nhất phải bằng 1/3 tổng số sườn trong mỗi khoang hàng) tại phần trước, giữa và sau của mỗi khoang hàng ở cả hai mạn và tất cả các dải chân và các dải tôn ở khu vực nội boong của tất cả các vách ngang kín nước trong các khoang hàng cùng với các kết cấu bên trong 


4. Trong các khoang hàng khác với khoang hàng ở 3. nói trên, các phần tử kết cấu như quy định ở 2. của kiểm tra định kỳ lần 1 


5. Cả hai đầu và phần giữa của mỗi thành quây miệng khoang hàng phía mạn và 2 đầu (tôn và nẹp gia cường)


6. Đối với các két đỉnh mạn, két hông và két sâu được dùng làm két dằn: cả hai đầu và phần giữa (kể cả bản mép) của khoảng 1/2 số khung ngang hoặc các thành phần kết cấu chính tương ứng và ít nhất một tấm ở đầu trên và đầu dưới của mỗi vách trong 1 két chọn tùy ý từ mỗi loại két


7. Đối với các két đỉnh mạn, két hông và các két sâu còn lại được dùng làm két dằn: hai đầu và phần giữa của một khung ngang hoặc của các thành phần kết cấu chính tương ứng (kể cả bản mép)  



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 10 đến 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 3)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Các phần kết cấu sau đây:


(1) Từng tấm tôn boong chính trong vùng 0,5L giữa tàu 


(2) Từng tấm tôn và phần tử kết cấu ở 2 mặt cắt ngang trong vùng 0,5L giữa tàu. Tuy nhiên, đối với những tàu có chiều dài dưới 100 m, số lượng các mặt cắt ngang có thể giảm xuống còn 1 


(3) Một dải tôn mạn ở vùng đường nước thay đổi được lựa chọn trong khu vực khoang hàng ngoài vùng 0,5L giữa tàu ở mỗi mạn tàu    


3. Trong tất cả các khoang hàng, phần chân và đầu sườn khỏe (phần mỏng nhất của sườn, nếu là sườn ghép) và các mã mút sườn, số lượng tương ứng với sườn khoang (ít nhất bằng 1/3 toàn bộ số sườn trong mỗi khoang hàng) tại các phần: trước, giữa và sau của mỗi khoang hàng ở cả hai mạn và tất cả các dải chân và các dải tôn ở khu vực nội boong của tất cả các vách ngang kín nước trong các khoang hàng cùng với các kết cấu bên trong 


4. Các kết cấu bên trong của các khoang mũi và lái 


5. Cả hai đầu và phần giữa của từng thành quây miệng khoang hàng phía mạn và 2 đầu (tôn và nẹp gia cường)


6. Tất cả các nắp khoang hàng (tôn và nẹp gia cường)


7. Đối với tất cả các két đỉnh mạn, két hông và két sâu được dùng làm két dằn: cả hai đầu và phần giữa (kể cả bản thành) của khoảng 1/2 số khung ngang hoặc các kết cấu chính tương ứng và mỗi tấm ở phần trên cùng và phần chân của từng vách.     



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 15 đến 20 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 4)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Các phần kết cấu sau đây: 


(1) Toàn bộ chiều dài của tất cả tấm tôn boong chính lộ thiên


(2) Từng tấm và kết cấu ở 3 mặt cắt ngang trong phạm vi 0,5L giữa tàu. Tuy nhiên, đối với các tàu có chiều dài nhỏ hơn 100m số lượng mặt cắt có thể giảm xuống còn 2.   


(3) Toàn bộ chiều dài của tất cả các dải tôn ở vùng đường nước thay đổi, cả mạn trái và mạn phải.


3. Tôn boong thượng tầng hở đại diện (boong dâng đuôi, lầu lái và thượng tầng mũi). 


4. Toàn bộ chiều dải tôn ky. Cũng như các tấm tôn đáy ở khu vực khoang cách ly, buồng máy và mút sau của các két. 


5. Tấm tôn của hộp thông biển. Tôn vỏ ở khu vực xả mạn nếu Đăng kiểm thấy cần thiết. 


6. Các thành phần kết cấu như quy định ở từ 3 đến 7 của kiểm tra định kỳ lần 3.   



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 20 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 5 và những lần tiếp theo)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Từng tấm tôn và thành phần kết cấu trong ba mặt cắt ngang trong phạm vi 0.5L giữa tàu


3. Các thành phần kết cấu như quy định ở từ 2. đến 6. của kiểm tra định kỳ lần 4 (trừ 2(2)). 





Bảng 1B/5.9. Các yêu cầu đo chiều dày bổ sung đối với các tàu hàng ở vùng bị ăn mòn nhiều


		Kết cấu 

		Phạm vi đo 

		Mẫu đo 



		1. Tấm tôn

		Khu vực nghi ngờ và các tấm liền kề 

		5 mẫu trên 1 mét vuông



		2. Các sống

		Khu vực nghi ngờ 

		5 mẫu trên 1 mét vuông



		3. Các nẹp 

		Khu vực nghi ngờ 

		3 mẫu ở đường ngang bản thành khỏe 


3 mẫu trên bản mép





Bảng 1B/5.10-1. Các yêu cầu về đo chiều dày đối với các tàu chở dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm 


		Kiểm tra định kỳ 

		Các thành phần kết cấu được đo chiều dày 



		Kiểm tra định kỳ các tàu đến 5 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 1)

		1. Khu vực nghi ngờ


2. Từng tấm tôn boong trong một mặt cắt ngang ở khu vực két dằn (nếu có) hoặc một khoang hàng chủ yếu được dùng để chứa nước dằn trong khu vực hàng.  


3. Các thành phần kết cấu phải kiểm tra tiếp cận để đánh giá chung và ghi vào biểu đồ ăn mòn. 


4. Các ống dầu hàng, dầu dốt, ống dằn và ống thông hơi kể cả các trụ và ống góp thông hơi, các ống khí trơ và các đường ống khác trong buồng bơm và trên boong thời tiết, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết sau khi xem xét kết quả kiểm tra chung quy định ở 5.2.2. 



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 5 đến 10 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 2)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Trong khu vực hàng:


(1) Từng tấm tôn boong


(2) Một mặt cắt ngang 


3. Các thành phần kết cấu phải kiểm tra tiếp cận để đánh giá chung và ghi vào biểu đồ ăn mòn.


4. Các dải tôn ở vùng đường nước thay đổi được chọn, ngoài khu vực hàng.


5. Các ống dầu hàng, dầu đốt, ống dằn, ống thông hơi kể cả các trụ và ống góp thông hơi, các ống khí trơ và các đường ống khác trong buồng bơm và trên boong thời tiết, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết sau khi xem xét kết quả kiểm tra chung quy định ở 5.2.2.



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 10 đến 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 3)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Trong khu vực hàng hóa:


(1) Từng tấm tôn boong


(2) Hai mặt cắt ngang 


3. Tất cả các kết cấu được đưa vào kiểm tra tiếp cận để đánh giá chung và ghi vào biểu đồ ăn mòn. 


4. Các dải tôn mạn được chọn ở trên và dưới đường nước ngoài khu vực hàng. 


5. Tất cả các dải tôn mạn ở trên và dưới đường nước trong khu vực hàng hóa 


6. Các kết cấu bên trong két mút mũi và đuôi.


7. Các ống dầu hàng, dầu dốt, ống dằn kể cả các trụ và ống góp thông hơi, các đường ống khí trơ và các đường ống khác trong buồng bơm và trên boong thời tiết, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết sau khi xem xét kết quả kiểm tra chung như quy định ở 5.2.2.


8. Đối với các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, phải kiểm tra các ống dầu hàng bằng thép nằm ngoài khoang hàng được lựa chọn và các ống dằn xuyên qua khoang hàng. 



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 4 và những lần tiếp theo)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Trong khu vực hàng:


(1) Từng tấm tôn boong. 


(2) Ba mặt cắt ngang 


(3) Từng tấm tôn đáy 


3. Tất cả các thành phần kết cấu phải kiểm tra tiếp cận để đánh giá chung và ghi vào biểu đồ ăn mòn. 


4. Tất cả các dải tôn mạn ở vùng đường nước thay đổi. 


5. Các kết cấu bên trong khoang mút mũi và khoang mút đuôi.


6. Tôn boong chính lộ thiên được chọn bên ngoài khu vực hàng.


7. Tôn boong thượng tầng hở đại diện (gồm boong dâng đuôi, boong lầu lái và boong thượng tầng mũi).


8. Toàn bộ chiều dài dải tôn ky và một số lượng thích hợp các dải tôn đáy ở khu vực khoang cách ly, buồng máy và mút sau của các két bên ngoài khu vực hàng.


9. Tấm tôn của hộp thông biển. Tôn vỏ ở khu vực xả mạn nếu Đăng kiểm thấy cần thiết. 


10. Các ống dầu hàng, dầu đốt, ống dằn, ống thông hơi kể cả các trụ và ống góp thông hơi, các ống khí trơ và các đường ống khác trong buồng bơm và trên boong thời tiết, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết sau khi xem xét kết quả kiểm tra chung như quy định ở 5.2.2


11. Đối với các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm, phải đo chiều dày các ống dầu hàng bằng thép được lựa chọn nằm ngoài khoang hàng và các ống dằn xuyên qua khoang hàng. 





Bảng 1B/5.10-2. Các yêu cầu về đo chiều dày đối với các tàu chở xô khí hóa lỏng


		Kiểm tra định kỳ 

		Các thành phần kết cấu được đo chiều dày 



		Kiểm tra định kỳ các tàu đến 5 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 1)

		1. Khu vực nghi ngờ


2. Một tiết diện ngang của tấm tôn boong đối với thân tàu trong phạm vi 0,5L giữa tàu ở vùng két dằn, nếu có 


3. Các thành phần kết cấu phải kiểm tra tiếp cận để đánh giá chung và lập hồ sơ mẫu ăn mòn 





		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 5 đến 10 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 2)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Trong khu vực hàng:


(1) Từng tấm tôn boong


(2) Một tiết diện ngang thân tàu trong phạm vi 0,5L giữa tàu ở vùng két dằn, nếu có. 


3. Các thành phần kết cấu phải kiểm tra tiếp cận để đánh giá chung và lập hồ sơ mẫu ăn mòn 


4. Dải tôn mạn và dải tôn vùng đường nước thay đổi nằm ngoài khu vực hàng được lựa chọn 



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 10 đến 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 3)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Trong khu vực hàng:


(1) Từng tấm tôn boong


(2) Hai tiết diện ngang thân tàu, có ít nhất một tiết diện trong phạm vi 0,5L giữa tàu ở vùng két dằn, nếu có 


(3) Tất cả các dải tôn mạn và dải tôn vùng đường nước thay đổi. 


3. Các thành phần kết cấu phải kiểm tra tiếp cận để đánh giá chung và lập hồ sơ mẫu ăn mòn 


4. Dải tôn mạn và dải tôn vùng đường nước thay đổi nằm ngoài khu vực hàng được lựa chọn 



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 4 và những lần tiếp theo)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Trong khu vực hàng:


(1) Từng tấm tôn boong. 


(2) Hai tiết diện ngang thân tàu, có ít nhất một tiết diện trong phạm vi 0,5L giữa tàu ở vùng két dần, nếu có 


(3) Từng tấm tôn đáy


(4) Tôn ky hộp và các kết cấu bên trong.


3. Các thành phần kết cấu phải kiểm tra tiếp cận để đánh giá chung và lập hồ sơ mẫu ăn mòn. 


4. Tất cả các dải tôn mạn và dải tôn vùng đường nước thay đổi. 





Bảng 1B/5.11. Các yêu cầu về đo chiều dày bổ sung đối với các tàu chở dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm (kết cấu đáy)  


		TT

		Kết cấu

		Phạm vi đo

		Mẫu đo



		1

		Tôn đáy trong, tôn đáy và tôn kết cấu két hông 

		(a) Tối thiểu 3 vùng trong két, bao gồm vùng phía sau. Đo xung quanh và dưới tất cả các miệng hút. 


(b) Tấm tôn có nghi ngờ và các tấm xung quanh (nếu có)  

		(a) 5 mẫu cho mỗi tấm giữa các xà dọc và đà ngang/sống


(b) 5 mẫu cho mỗi tấm giữa các xà dọc trên 1 m dài   



		2

		Các xà dọc đáy trong, đáy và kết cấu két hông

		Tối thiểu 3 xà dọc trong mỗi vùng tại tấm được đo 

		3 mẫu trên đường cắt ngang bản mép và 3 mẫu trên tấm thành đứng



		3

		Các sống đáy và mã (chỉ áp dụng cho tàu dầu) 

		Tại các chân mã vách ngang hoặc đà ngang phía trước, phía sau và ở tâm của các khoang/két

		Đo theo đường thẳng đứng trên tấm sống, cứ mỗi khoảng nẹp gia cường 1 mẫu hoặc tối thiểu 3 mẫu. 2 mẫu ngang qua bản mép. 5 mẫu trên các sống/mã vách. 



		4

		Các sống ngang/đà ngang đáy (chỉ áp dụng cho tàu dầu) 

		3 sườn khỏe/đà ngang trong các vùng đo tôn đáy với các mẫu ở cả hai đầu và ở giữa 

		5 mẫu trên 2 m2

Các mẫu đơn trên bản mép, nếu có



		5

		Các sống dọc và đà ngang trong đáy đôi (chỉ áp dụng cho tàu chở xô hóa chất nguy hiểm) 

		Tấm tôn có nghi ngờ 

		5 mẫu trên 1 m2



		6

		Nẹp gia cường tấm (nếu có)

		Tại vị trí lắp đặt 

		Đo riêng lẻ 



		7

		Khung sườn khỏe của kết cấu két hông (chỉ áp dụng đối với tàu chở dầu vỏ kép) 

		3 khung sườn khỏe trong các vùng đo tôn đáy 

		5 mẫu trên 1 m2 


Các mẫu đơn trên bản mép. 



		8

		Vách ngang kín nước của kết cấu két hông hoặc vách chặn (chỉ áp dụng đối với tàu chở dầu vỏ kép) 

		(a) 1/3 phía dưới vách 


(b) 2/3 phía trên vách 


(c) Các nẹp gia cường (tối thiểu 3 nẹp)    

		(a) 5 mẫu trên 1 m2 


(b) 5 mẫu trên 2 m2 


Đối với tấm thành, 5 mẫu trên 1 nhịp (2 mẫu ngang qua thành tại mỗi đầu và 1 mẫu ở giữa nhịp). Đối với bản mép, các mẫu đơn ở mỗi đầu và giữa nhịp 



		9

		Vách ngang kín nước của kết cấu két hông (áp dụng cho tàu chở xô hóa chất nguy hiểm) 

		(a) 1/3 phía dưới két


(b) 2/3 phía trên két  

		(a) 5 mẫu trên 1 m2 


(b) 5 mẫu trên 1 m2 ở các tấm xen kẽ 



		10

		Khung sườn khỏe của kết cấu két hông (chỉ áp dụng cho tàu chở xô hóa chất nguy hiểm) 

		Tấm tôn có nghi ngờ 

		5 mẫu





Bảng 1B/5.12. Các yêu cầu về đo chiều dày bổ sung đối với tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm (kết cấu boong) 


		TT

		Kết cấu

		Phạm vi đo

		Mẫu đo



		1

		Tôn boong 

		• 2 dải ngang qua két 

		Tối thiểu 3 mẫu ở 1 tấm trên 1 dải 



		2

		Xà dọc boong 

		• Tối thiểu 3 xà dọc trong 2 vùng (trừ tàu chở dầu vỏ kép)


• Tất cả các xà dọc thứ 3 trong cặp dải có tối thiểu 1 xà dọc (chỉ áp dụng đối với tàu chở dầu vỏ kép)  

		3 mẫu theo đường thẳng đứng ở tấm thành và 2 mẫu trên bản mép (nếu có) 



		3

		Sống boong và các mã 

		• Tại vách ngang, các chân mã phía trước, phía sau và ở giữa các két 

		Đo theo đường thẳng đứng trên tấm thành, cứ mỗi khoảng nẹp gia cường 1 mẫu hoặc tối thiểu 3 mẫu. 2 mẫu qua bản mép. 5 mẫu trên các sống/mã vách.



		4

		Sườn khỏe boong 

		• Tối thiểu 2 tấm thành với các mẫu ở giữa và cả 2 đầu nhịp 

		5 mẫu trên 2m2 (đối với tàu chở dầu vỏ kép - trên 1 m2) 


Đo đơn trên bản mép



		5

		Các tấm thành đứng, các vách ngang trong két dằn mạn (trong phạm vi 2 m tính từ boong) (chỉ áp dụng đối với tàu chở dầu vỏ kép)  

		• Tối thiểu 2 tấm thành và cả 2 vách ngang 

		5 mẫu trên 1 m2



		6

		Nẹp gia cường 

		• Tại nơi có đặt nẹp gia cường tấm 

		Đo riêng lẻ 





Bảng 1B/5.13. Các yêu cầu về đo chiều dày bổ sung đối với tàu chở dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm (vỏ mạn và các vách dọc)


		TT

		Kết cấu

		Phạm vi đo

		Mẫu đo



		1

		Vỏ mạn và tôn vách dọc 


• Các dải tôn trên cùng và dưới cùng, các dải tôn trong vùng sống dọc mạn 

		• Tấm tôn giữa từng cặp xà dọc ở tối thiểu 3 vùng 

		• Đo riêng lẻ 1 điểm 



		

		• Tất cả các dải tôn khác

		• Tấm tôn giữa mỗi cặp xà dọc thứ 3 trong 3 vùng như nhau

		• Đo riêng lẻ 1 điểm 



		2

		Vỏ mạn và xà dọc của vách dọc, tại:

		

		



		

		• Các dải tôn trên cùng và dưới cùng

		• Từng xà dọc trong 3 vùng như nhau 

		• 3 mẫu ngang qua tấm thành, 1 mẫu ở bản mép



		

		• Tất cả các dải tôn khác

		• Tất cả các xà dọc thứ 3 trong 3 vùng như nhau 

		• 3 mẫu ngang qua tấm thành, 1 mẫu ở bản mép 



		3

		Các mã của xà dọc 

		• Tối thiểu 3 vị trí ở đỉnh, giữa và đáy két trong 3 vùng như nhau 

		• 5 mẫu cho toàn bộ diện tích mã 



		4

		Các tấm thành đứng và các vách ngang, trừ khu vực dải tôn trên cùng (chỉ áp dụng cho các két dằn mạn của tàu chở dầu vỏ kép):

		

		



		

		• Các dải tôn ở khu vực sống dọc 

		• Tối thiểu 2 tấm thành và cả 2 vách ngang

		• 5 mẫu trên 2 m2



		

		• Tất cả các dải tôn khác

		• Tối thiểu 2 tấm thành và cả 2 vách ngang 

		• 2 mẫu giữa mỗi cặp nẹp gia cường đứng 



		5

		Các sống dọc (chỉ áp dụng cho các két dằn mạn của tàu chở dầu vỏ kép) 

		• Tấm tôn trên mỗi sống trong tối thiểu 3 vùng 

		• 2 mẫu giữa mỗi cặp các nẹp gia cường sống dọc 



		6

		Các nẹp gia cường cho sống dọc (chỉ áp dụng cho các két dằn mạn của tàu chở dầu vỏ kép) 

		• Nếu có áp dụng 

		• Đo riêng lẻ 



		7

		Các sườn khỏe/ xà ngang và các liên kết ngang (trừ các két dằn mạn của tàu chở dầu vỏ kép) 

		• 3 tấm thành với tối thiểu 3 vị trí trên mỗi tấm, kể cả khu vực của các liên kết ngang 

		• 5 mẫu trên 2 m2, cộng với đo riêng lẻ trên các bản mép của sườn khỏe/xà ngang và liên kết ngang 



		8

		Các mã mút dưới đối diện các xà ngang (chỉ áp dụng cho các khoang hàng của tàu chở dầu vỏ kép) 

		• Tối thiểu 3 mã 

		• 5 mẫu trên 2 m2 cộng với đo riêng lẻ trên các bản mép của mã 





Bảng 1B/5.14. Các yêu cầu về đo chiều dày bổ sung đối với tàu chở dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm (vách ngang và vách chặn, trừ các két dằn mạn của tàu chở dầu vỏ kép)


		TT

		Kết cấu

		Phạm vi đo

		Mẫu đo



		1

		Bệ vách dưới và trên, nếu có 

		• Dải ngang trong phạm vi 25 mm cách mối hàn bệ vào tôn đáy trong hoặc tôn boong 


• Dải ngang trong phạm vi 25 mm cách mối hàn bệ vào tôn vỏ 

		5 mẫu trên 1 m dài giữa các nẹp gia cường



		2

		Các dải tôn trên cùng và dưới cùng, các dải tôn trong vùng sống nằm 

		Tôn giữa 2 nẹp gia cường ở 3 vị trí sau: xấp xỉ 1/4, 1/2 và 3/4 chiều rộng của két

		5 mẫu trên 1 m dài giữa các nẹp gia cường



		3

		Tất cả các dải tôn khác 

		Tấm tôn giữa 2 nẹp gia cường ở vị trí giữa 

		Đo riêng lẻ 



		4

		Các dải tôn trong các vách ngăn lượn sóng 

		Tấm tôn cho mỗi sự thay đổi kích thước ở tâm của tấm và ở bản mép mối nối gia công

		5 mẫu trên 1 m2



		5

		Các nẹp gia cường 

		Tối thiểu 3 nẹp gia cường điển hình 

		Đối với tấm thành, 5 mẫu trên 1 nhịp giữa các mối nối mã (2 mẫu ngang qua tấm thành tại mỗi mối nối mã và một mẫu ở giữa nhịp).


Đối với bản mép, đo riêng lẻ ở từng chân mã và giữa nhịp  



		6

		Các mã 

		Tối thiểu 3 mẫu ở đỉnh, ở giữa và ở đáy của két

		5 mẫu cho toàn bộ diện tích mã 



		7

		Các tấm thành cơ cấu khỏe và sống 

		Các mẫu đo ở chân của mã và tâm của nhịp 

		Đối với tấm thành, 5 mẫu trên 1 m2



		8

		Các sống nằm 

		Các mẫu tại cả 2 đầu và ở giữa đối với tất cả các các sống nằm (sống dọc mạn) 

		5 mẫu trên 1 m2, cộng với các mẫu riêng lẻ gần chân mã và trên bản mép 





Bảng 1B/5.15. Quy định về đo chiều dày đối với tàu chở hàng rời 


		Kiểm tra định kỳ

		Các thành phần kết cấu được đo chiều dày 



		Kiểm tra định kỳ các tàu đến 5 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 1)

		1. Khu vực nghi ngờ


2. Ít nhất là các thành phần kết cấu sau đây để đánh giá chung và ghi vào biểu đồ ăn mòn:


(1) Phần chân các sườn khỏe, mã dưới của mỗi ba sườn khoang tại vùng trước/giữa/sau ở cả hai mạn trong mỗi khoang hàng của tàu mạn đơn


(2) Tối thiểu 1 dải tôn chân của mỗi vách ngang 


(3) Các thành phần kết cấu khác phải kiểm tra tiếp cận.   



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 5 đến 10 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 2)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Các thành phần kết cấu trong khu vực hàng:


(1) 2 mặt cắt ngang của tôn boong nằm ngoài đường miệng khoang hàng 


(2) Toàn bộ tôn boong vùng xếp gỗ súc hoặc các hàng hóa khác có xu hướng làm tăng độ ăn mòn


3. Ít nhất là các thành phần kết cấu sau đây để đánh giá và ghi vào biểu đồ ăn mòn:


(1) Tất cả các sườn mạn, kể cả các mã liên kết hai đầu sườn trong khoang hàng mũi của tàu mạn đơn


(2) Một số lượng sườn thỏa đáng (tối thiểu là 1/4 tổng số sườn đối với tàu dưới 100.000 DWT, 1/2 tổng số sườn đối với tàu từ 100.000 DWT trở lên) bao gồm cả các mã liên kết của chúng tại phần trước/giữa/sau ở cả hai mạn trong mỗi khoang hàng còn lại của tàu mạn đơn


(3) Các thành phần kết cấu khác phải kiểm tra tiếp cận


4. Các dải tôn mạn ở vùng đường nước thay đổi trong khu vực các mặt cắt ngang được xem xét ở 2.(1) trên đây


5. Các dải tôn ở vùng đường nước thay đổi được chọn nằm ngoài khu vực hàng.         



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 10 đến 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 3)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Các thành phần kết cấu trong khu vực hàng:


(1) Từng tấm tôn boong ở ngoài đường miệng khoang hàng 


(2) 2 mặt cắt ngang, 1 ở vùng giữa tàu, nằm ngoài đường miệng khoang 


3. Ít nhất là các thành phần kết cấu sau đây để đánh giá chung và ghi vào biểu đồ ăn mòn:


(1) Tất cả các sườn, kể cả mã liên kết của chúng trong khoang hàng mũi và một khoang khác được chọn của tàu mạn đơn 


(2) Một số lượng sườn thỏa đáng (tối thiểu là 1/2 tổng số sườn) bao gồm cả các mã liên kết của chúng tại phần trước/giữa/sau ở cả hai mạn trong mỗi khoang hàng còn lại của tàu mạn đơn


(3) Các thành phần kết cấu khác phải kiểm tra tiếp cận. 


4. Các kết cấu bên trong khoang mút mũi và đuôi


5. Mọi dải tôn mạn ở vùng đường nước thay đổi trong khu vực hàng


6. Mọi dải tôn mạn ở vùng đường nước thay đổi được chọn ngoài khu vực hàng.



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 4 và những lần tiếp theo)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Các thành phần kết cấu trong khu vực hàng: 


(1) Từng tấm tôn boong nằm ngoài miệng khoang hàng 


(2) 3 mặt cắt ngang, 1 ở vùng giữa tàu, nằm ngoài đường miệng khoang 


(3) Từng tấm tôn đáy 


3. Tối thiểu các thành phần kết cấu sau đây để đánh giá chung và ghi vào biểu đồ ăn mòn: 


(1) Tất cả các sườn, kể cả mã liên kết của chúng trong khoang hàng mũi và một khoang khác được chọn của tàu mạn đơn 


(2) Các thành phần kết cấu khác phải kiểm tra tiếp cận. 


4. Các thành phần kết cấu bên trong khoang mút mũi và đuôi 


5. Tất cả các tấm tôn boong chính lộ thiên ở ngoài vùng hàng 


6. Tôn boong thượng tầng hở đại diện (boong dâng đuôi, boong lầu lái và thượng tầng mũi) 


7. Toàn bộ chiều dài dải tôn ky. Ngoài ra, tôn đáy ở khu vực khoang cách ly, buồng máy và mút sau của các két


8. Tấm tôn hộp thông biển và tôn mạn ở khu vực các đầu xả mạn, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết 


9. Tất cả các dải tôn ở vùng đường nước thay đổi.     





Bảng 1B/5.16. Các yêu cầu đo chiều dày bổ sung đối với tàu chở hàng rời (Kết cấu mạn đối với khoang hàng của tàu vỏ mạn đơn hoặc kết cấu trong khoang vỏ mạn kép, kể cả các khoang mạn trống ở tàu chở quặng) 


		TT

		Kết cấu

		Phạm vi đo

		Mẫu đo



		Đối với các khoang hàng của tàu vỏ mạn đơn



		1

		Tôn vỏ mạn và đáy 

		a) Tấm tôn có nghi ngờ cộng thêm 4 tấm xung quanh


b) Xem các Bảng khác về phạm vi đo ở vùng khoang, két 

		5 mẫu cho mỗi tấm giữa các xà dọc 



		2

		Xà dọc vỏ mạn/đáy 

		Tối thiểu 3 xà dọc ở các khu vực nghi ngờ 

		3 mẫu trên đường ngang sườn khỏe, 3 mẫu trên bản mép 



		Đối với các khoang hàng của tàu vỏ mạn kép



		1

		Tôn mạn, tôn mạn trong: 

		

		Đo riêng lẻ 1 điểm 



		

		- Các dải trên và các dải ở vùng sống dọc 

		- Tấm tôn nằm giữa từng cặp sườn ngang/xà dọc ở tối thiểu 3 vùng (dọc két) 

		



		

		- Mọi dải khác 

		- Tấm tôn nằm giữa mỗi cặp thứ 3 của các xà dọc ở 3 vùng như nhau 

		



		2

		Tôn mạn và các sườn ngang/xà dọc mạn trong 

		- Mỗi sườn ngang/xà dọc trong 3 vùng như nhau

		3 mẫu trên đường ngang sườn khỏe, 1 mẫu trên bản mép



		

		- Dải trên

		

		



		

		- Mọi dải khác 

		- Mỗi sườn ngang/xà dọc thứ 3 trong 3 vùng như nhau 

		



		3

		Các sườn ngang/các xà dọc: 


- Các mã

		Tối thiểu là 3 ở đỉnh, ở giữa và ở đáy két trong 3 vùng như nhau 

		5 mẫu trên cả diện tích mã 



		4

		Tấm thành đứng và vách ngang:


- Các dải tôn ở vùng sống nằm


- Các dải khác 

		- Tối thiểu 2 tấm thành và cả 2 vách ngang 


- Tối thiểu 2 tấm thành và cả 2 vách ngang 

		5 mẫu trên cả 2 m2 diện tích 


2 mẫu giữa mỗi cặp nẹp đứng 



		5

		Các sống nằm 

		Tấm trên mỗi sống trong tối thiểu 3 vùng

		2 mẫu giữa mối cặp nẹp sống dọc 



		6

		Nẹp gia cường tấm

		Nếu sử dụng 

		Đo riêng lẻ 





Bảng 1B/5.17. Các yêu cầu đo chiều dày bổ sung đối với tàu chở xô hàng rời (các vách ngang trong khoang hàng)


		TT

		Kết cấu

		Phạm vi đo

		Mẫu đo



		1

		Bệ dưới vách 

		a) Dải ngang trong phạm vi 25 mm của mối hàn vào đáy trong


b) Dải ngang trong phạm vi 25 mm của mối hàn vào tôn mạn 

		5 mẫu trên 1 m dài giữa các nẹp 



		2

		Vách ngang  

		a) Dải ngang ở khoảng một nửa độ cao 


b) Dải ngang tại phần vách ngang tiếp giáp với boong trên cùng hoặc bên dưới tôn mạn bệ vách trên (đối với tàu có bệ vách trên) 

		5 mẫu trên 1 m dài giữa các nẹp 





Bảng 1B/5.18. Các yêu cầu đo chiều dày bổ sung đối với tàu chở hàng rời (kết cấu boong bao gồm các boong ngang, boong chính, các miệng khoang hàng, nắp miệng khoang, thành miệng khoang và các két đỉnh mạn)


		TT

		Kết cấu

		Phạm vi đo

		Mẫu đo



		1

		Các dải tôn boong ngang 

		a) Dải tôn boong ngang có nghi ngờ 

		5 mẫu trên 1m dài giữa các nẹp gia cường dưới boong 



		2

		Các kết cấu gia cường dưới boong 

		a) Các kết cấu ngang 


b) Kết cấu dọc 

		a) 5 mẫu ở mỗi đầu và giữa nhịp 


b) 5 mẫu ở cả sườn khỏe và bản mép 



		3

		Nắp miệng khoang 

		a) Thành quây phía mạn và phía 2 đầu, mỗi phía ba vị trí 


b) 3 dải dọc, các dải tôn bên ngoài (2) và một dải tôn ở tâm (1) 

		a) 5 mẫu ở từng vị trí


b) 5 mẫu ở mỗi dải



		4

		Thành quây miệng khoang 

		Mỗi cạnh và đầu của thành quây, một dải ở 1/3 chân, một dải từ 2/3 trở lên

		5 mẫu ở mỗi dải (hai đầu và cạnh thành quây)



		5

		Các két nước dằn đỉnh mạn 

		a) Các vách ngang kín nước 


i. Vùng 1/3 chân vách


ii. Vùng 2/3 đỉnh vách


iii. Nẹp gia cường


b) 2 vách chặn ngang đại diện 


i. Vùng 1/3 chân vách ngăn


ii. Vùng 2/3 đỉnh vách ngăn


iii. Nẹp gia cường


c) 3 vùng đại diện của tôn nghiêng 


i. Vùng 1/3 chân két


ii. Vùng 2/3 đỉnh két


d) Các xà dọc, vùng tiếp giáp và có nghi ngờ 

		i. 5 mẫu trên 1 m2 


ii. 5 mẫu trên 1 m2 


iii. 5 mẫu trên 1 m dài


i. 5 mẫu trên 1 m2 


ii. 5 mẫu trên 1 m2 


iii. 5 mẫu trên 1 m dài  


i. 5 mẫu trên 1 m2 


ii. 5 mẫu trên 1 m2 


iii. 5 mẫu trên 1 m dài  cho cả sườn khỏe và bản mép





		6

		Tôn boong chính 

		Các tấm tôn có nghi ngờ và vùng tiếp giáp (4) 

		5 mẫu trên 1 m2 



		7

		Các xà dọc boong chính 

		Tối thiểu 3 xà dọc tại các tấm được đo 

		5 mẫu trên 1 m dài cho cả sườn khỏe và bản mép 



		8

		Sườn khỏe/kết cấu ngang 

		Các tấm có nghi ngờ

		 5 mẫu trên 1 m2 





Bảng 1B/5.19. Các yêu cầu đo chiều dày bổ sung đối với tàu chở hàng rời (kết cấu đáy, đáy trong và kết cấu két hông) 


		TT

		Kết cấu

		Phạm vi đo

		Mẫu đo



		Đối với các khoang hàng của tàu vỏ mạn đơn



		1

		Tôn đáy đôi/đáy trong 

		Tấm tôn có nghi ngờ cộng thêm các tấm xung quanh 

		5 mẫu trên 1 m dài đối với mỗi tấm giữa các xà dọc 



		2

		Các xà dọc đáy đôi/đáy trong 

		3 xà dọc tại các tấm được đo 

		3 mẫu trên đường ngang sườn khỏe và 3 mẫu trên bản mép 



		3

		Các sống dọc hoặc đà ngang 

		Các tấm tôn có nghi ngờ 

		5 mẫu trên 1 m2



		4

		Các vách kín nước (các đà ngang kín nước) 

		a) Vùng 1/3 chân của két 


b) Vùng 2/3 đỉnh của két 

		a) 5 mẫu trên 1 m2


b) 5 mẫu trên 1 m2 ở các tấm tôn xen kẽ



		5

		Các sườn khỏe 

		Các tấm tôn có nghi ngờ 

		5 mẫu trên 1 m2



		6

		Các xà dọc mạn/xà dọc đáy 

		Tối thiểu 3 xà dọc trong phạm vi các khu vực nghi ngờ 

		3 mẫu trên đường ngang sườn khỏe và 3 mẫu trên bản mép



		Đối với các khoang hàng của tàu vỏ mạn kép



		1

		Tôn đáy, đáy trong và kết cấu két hông 

		Tối thiểu 3 vùng ngang qua két đáy đôi, bao gồm cả vùng phía sau két 


Đo xung quanh và ở dưới tất cả các miệng loe đầu hút 

		5 mẫu cho mỗi tấm giữa các nẹp dọc và các đà ngang 



		2

		Các xà dọc đáy, đáy trong và két hông 

		Tối thiểu 3 xà dọc trong mỗi vùng tại tấm đáy được đo 

		3 mẫu trên đường ngang qua bản mép và 3 mẫu trên thành đứng 



		3

		Các sống đáy, kể cả các sống kín nước 

		Tại đà ngang kín nước trước, sau và giữa két 

		Đo theo đường thẳng đứng trên tấm thành, cứ mỗi khoảng nẹp gia cường 1 mẫu hoặc tối thiểu 3 mẫu



		4

		Các đà ngang đáy, kể cả các đà ngang kín nước 

		3 đà ngang đáy trong các vùng tấm đáy được đo, với mẫu đo ở cả hai đầu và ở giữa 

		5 mẫu trên 2 m2



		5

		Khung sườn khỏe của kết cấu két hông 

		3 đà ngang đáy trong các vùng tấm đáy được đo 

		5 mẫu trên 1 m2 


Đo riêng lẻ trên bản mép 



		6

		Vách ngang kín nước của kết cấu két hông hoặc vách chặn 

		Vùng 1/3 chân vách 

		5 mẫu trên 1 m2



		

		

		Vùng 2/3 đỉnh vách

		5 mẫu trên 2 m2



		

		

		Nẹp gia cường (ít nhất là 3) 

		Đối với tấm thành: 5 mẫu trên cả nhịp (4 ngang qua tấm thành, tại hai đầu, 1 tại giữa nhịp) 



		7

		Nẹp gia cường tấm 

		Nếu sử dụng 

		Đo riêng lẻ 





Bảng 1B/5.20. Các yêu cầu đo chiều dày bổ sung đối với tàu chở hàng rời (các khoang hàng của tàu vỏ mạn đơn) 


		TT

		Kết cấu 

		Phạm vi đo 

		Mẫu đo 



		1

		Các sườn mạn 

		Sườn có nghi ngờ và từng kết cấu tiếp giáp 

		a) Tại mỗi đầu và giữa nhịp: 5 mẫu cho cả sườn khỏe và bản mép 


b) 5 mẫu trong phạm vi 25 mm của liên kết hàn vào cả vỏ và tôn nghiêng vùng chân





Bảng 1B/5.21. Các yêu cầu đo chiều dày đối với tàu hàng khô tổng hợp có tổng dung tích bằng và lớn hơn 500 


		Kiểm tra định kỳ 

		Các thành phần kết cấu phải đo chiều dày 



		Kiểm tra định kỳ các tàu đến 5 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 1)

		1. Khu vực nghi ngờ


2. Tối thiểu các thành phần kết cấu sau để đánh giá chung và ghi vào biểu đồ ăn mòn: 


(1) Trong khoang hàng chứa hàng có tốc độ ăn mòn cao đối với thép, như gỗ súc, muối, than, quặng sun phua v.v.. phần chân tấm thành (vùng mỏng nhất của tấm thành trong trường hợp sườn ghép) và các mã mút của chúng ở tối thiểu 3 sườn khoang tại phần trước/giữa/sau của cả hai mạn trong từng khoang hàng 


(2) Tối thiểu là một dải dưới cùng và các dải ở vùng nội boong của tất cả các vách ngang kín nước trong các khoang hàng như quy định ở (1) nói trên cùng với các kết cấu bên trong 


(3) Đối với các két đỉnh mạn, các két hông và các két sâu được dùng như két nước dằn: cả hai đầu và vùng giữa, bao gồm tấm mép của 1 khung ngang hoặc các thành phần kết cấu chính trong từng két được lựa chọn tùy ý từ mỗi loại két.         



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 5 đến 10 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 2)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Các vùng sau đây của các kết cấu trong vùng 0,5L giữa tàu: 


(1) Từng tấm tôn trong 1 tiết diện của boong tính toán đối với toàn bộ chiều ngang tàu


(2) Từng tấm tôn boong tính toán trong khu vực két dằn, nếu có 


(3) Từng tấm tôn boong tính toán ở trên hoặc dưới vùng chở hàng gỗ súc hoặc các loại hàng khác có xu hướng làm tăng tốc độ ăn mòn. 


3. Tối thiểu các thành phần kết cấu sau đây để đánh giá chung và ghi vào biểu đồ ăn mòn:


(1) Trong khoang hàng được quy định ở 2(1) của kiểm tra định kỳ lần 1, phần chân và phần đầu của tấm thành (vùng mỏng nhất của tấm nếu là sườn ghép) và các mã mút của chúng với số lượng sườn thích đáng (tối thiểu 1/3 tổng số) tại phần trước/giữa/sau của cả hai mạn trong từng khoang hàng


(2) Tất cả các tấm của dải dưới cùng và các dải tôn khác trong vùng nội boong của mọi các vách ngang kín nước ở các khoang hàng được quy định ở (1) nói trên và kết cấu bên trong


(3) Trong các khoang hàng khác với (1) nói trên, các thành phần kết cấu quy định ở 2(1) và (2) của kiểm tra định kỳ lần 1 


(4) Đối với các két đỉnh mạn, các két hông và các két sâu được dùng như két nước dằn: cả hai đầu và phần giữa (gồm cả bản mép) của khoản 1/2 số lượng khung ngang hoặc các thành phần kết cấu chính tương tự và tối thiểu một tấm ở đầu trên và ở chân từng vách trong mỗi một két được lựa chọn tùy ý từ mỗi loại két 


(5) Đối với các két đỉnh mạn, các két hông và các két sâu được dùng như két nước dằn: cả hai đầu và phần giữa của 1 khung ngang hoặc các thành phần kết cấu chính tương tự (gồm cả bản mép)


(6) Các thành phần kết cấu khác phải kiểm tra tiếp cận.


4. Tất cả các thành miệng khoang hàng (tấm tôn và nẹp gia cường)


5. Các nắp miệng khoang hàng (tấm tôn và nẹp gia cường).                 



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 10 đến 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 3)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Các thành phần kết cấu trong khu vực hàng:


(1) Từng tấm tôn trong nằm ngoài đường lỗ khoét miệng khoang hàng


(2) Từng tấm tôn boong nằm trong đường lỗ khoét miệng khoang giữa các miệng khoang hàng ở vùng 0,5L giữa tàu 


(3) Từng tấm tôn và thành phần kết cấu trong 2 tiết diện ngang, 1 ở vùng giữa tàu, 1 ở phạm vi 0,5L giữa tàu. Tuy nhiên, đối với tàu có chiều dài dưới 100 m, số tiết diện ngang có thể giảm xuống đến 1 


(4) Tất cả các dải tôn ở vùng đường nước thay đổi. 


3. Các dải tôn ở vùng đường nước thay đổi, ngoài khu vực hàng 


4. Tối thiểu các thành phần kết cấu sau đây để đánh giá chung và ghi vào biểu đồ ăn mòn:


(1) Phần chân và phần đầu của tấm thành (vùng mỏng nhất của tấm nếu là sườn ghép) và các mã mút của chúng với số lượng sườn thích đáng (tối thiểu 1/3 tổng số) tại phần trước/giữa/sau của cả hai mạn trong từng khoang hàng 


(2) Tất cả các thành phần kết cấu khác phải kiểm tra tiếp cận 


5. Các thành phần kết cấu trong khoang mút mũi và đuôi 


6. Tất cả các thành miệng khoang hàng (tấm tôn và nẹp gia cường)


7. Tất cả các nắp miệng khoang hàng (tấm tôn và nẹp gia cường).  



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 15 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 4 và những lần tiếp theo)

		1. Khu vực nghi ngờ.


2. Các vùng sau đây của các thành phần kết cấu: 


(1) Tất cả các tấm tôn boong chính lộ thiên suốt chiều dài 


(2) Từng tấm tôn và các thành phần kết cấu trong 3 tiết diện ngang, một ở vùng giữa tàu, 2 trong phạm vi 0,5 giữa tàu. Tuy nhiên, đối với tàu có chiều dài dưới 100m số lượng tiết diện ngang có thể giảm xuống đến 2 


(3) Từng tấm tôn đáy trong khu vực hàng, kể cả tấm chân đổi hướng của hông


(4) Tôn ky hộp hoặc hầm ống và kết cấu bên trong ở vùng hàng 


3. Tất cả các dải tôn ở vùng đường nước thay đổi 


4. Tối thiểu các thành phần kết cấu sau đây để đánh giá chung và ghi vào biểu đồ ăn mòn:


(1) Các thành phần kết cấu phải kiểm tra tiếp cận


5. Các tấm boong thượng tầng hở đại diện (thượng tầng đuôi, lầu lái và thượng tầng mũi)


6. Toàn bộ chiều dài dải tôn ky, cũng như các dải tôn đáy trong khu vực khoang cách ly, buồng máy và các mút két


7. Tấm tôn van thông biển. Tấm tôn vỏ trong vùng xả mạn, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết 


8. Các thành phần kết cấu đã quy định ở từ 5. đến 7. của kiểm tra định kỳ lần 3 nói trên





Bảng 1B/5.22. Những yêu cầu về thử áp lực đối với tàu hàng 


		Kiểm tra định kỳ 

		Các két phải thử áp lực



		Tất cả các lần kiểm tra định kỳ 

		1. Tất cả các két nước, kể cả các khoang hàng được dùng để dằn và tất cả các khoang hàng 


Khi thấy cần thiết, Đăng kiểm phải xem xét đặc biệt việc thử các két nước ngọt


2. Tất cả các két dầu đốt 


Khi Đăng kiểm thấy cần thiết, phải xem xét đặc biệt việc thử két 


3. Tất cả các két dầu bôi trơn


Khi Đăng kiểm thấy cần thiết, phải xem xét đặc biệt việc thử két.





Bảng 1B/5.23-1. Những yêu cầu về thử áp lực đối với tàu chở dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm 


		Kiểm tra định kỳ 

		Các két phải thử áp lực



		Kiểm tra định kỳ các tàu đến 5 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 1)

		1. Các vách biên khoang hàng bao quanh két dằn, khoang trống, hầm đặt ống, két dầu đốt, buồng bơm hoặc khoang cách ly 


2. Tất cả các két nước 


Khi thấy cần thiết, Đăng kiểm phải xem xét đặc biệt việc thử các két nước ngọt


3. Tất cả các két dầu đốt 


Khi thấy cần thiết, Đăng kiểm phải xem xét đặc biệt việc thử két 


4. Tất cả các két dầu bôi trơn


Khi thấy cần thiết, Đăng kiểm phải xem xét đặc biệt việc thử két 



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 5 đến 10 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 2)

		1. Tất cả các vách ngăn khoang hàng


2. Đối với các két nước ngọt, két dầu đốt và két dầu bôi trơn thử như quy định ở kiểm tra định kỳ lần 1 



		Kiểm tra định kỳ các tàu trên 10 tuổi (Kiểm tra định kỳ lần 3 và các lần tiếp theo)

		1. Tất cả các vách ngăn khoang hàng


2. Đối với các két nước ngọt, két dầu đốt và két dầu bôi trơn thử như quy định ở kiểm tra định kỳ lần 1. 


5. Đối với các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm: các đường ống hàng bằng thép nằm ngoài khoang hàng và các đường ống dằn xuyên qua khoang hàng được chọn.





Bảng 1B/5.23-2. Những yêu cầu về thử áp lực đối với tàu chở xô khí hóa lỏng 


		Kiểm tra định kỳ 

		Các két phải thử áp lực 



		Tất cả các lần kiểm tra định kỳ 

		1. Tất cả các vách biên của két dằn và két sâu trong khu vực hàng 


2. Các két đại diện cho két nước ngọt, két dầu đốt và két dầu bôi trơn trong khu vực hàng. Khi Đăng kiểm thấy cần thiết, phải xem xét đặc biệt việc thử két


3. Tất cả các két nước 


Khi Đăng kiểm thấy cần thiết, phải xem xét đặc biệt việc thử các két nước ngọt


4. Tất cả các két dầu đốt ngoài khu vực hàng 


Khi Đăng kiểm thấy cần thiết, phải xem xét đặc biệt việc thử két


5. Tất cả các két dầu bôi trơn 


Khi Đăng kiểm thấy cần thiết, phải xem xét đặc biệt việc thử két 





Bảng 1B/5.24. Những yêu cầu về thử áp lực đối với tàu hàng khô tổng hợp có tổng dung tích bằng và lớn hơn 500 


		Kiểm tra định kỳ 

		Các két phải thử áp lực 



		Tất cả các lần kiểm tra định kỳ 

		1. Tất cả các vách bao quanh các két dằn, két sâu và khoang hàng được dùng làm két dằn trong khu vực hàng 


2. Các két đại diện cho các két dầu đốt trong khu vực hàng. Khi Đăng kiểm thấy cần thiết, phải xem xét đặc biệt việc thử két


3. Tất cả các két nước 


Khi Đăng kiểm thấy cần thiết, phải xem xét đặc biệt việc thử các két nước ngọt


4. Tất cả các két dầu đốt ngoài khu vực hàng 


Khi Đăng kiểm thấy cần thiết, phải xem xét đặc biệt việc thử két


5. Tất cả các két dầu bôi trơn 


Khi Đăng kiểm thấy cần thiết, phải xem xét đặc biệt việc thử két 





Bảng 1B/5.25. Các yêu cầu bổ sung tại lần kiểm tra định kỳ hệ thống máy tàu 


		TT

		Hạng mục kiểm tra

		Nội dung kiểm tra 



		1

		Các động cơ diezel (máy chính và các máy phụ thiết yếu phục vụ máy chính, điều động tàu và hệ thống an toàn)

		1. Phải kiểm tra chung các bộ phận chủ yếu của các te, thân xi lanh, bu lông bệ máy, căn chân máy và thân bu lông


2. Phải kiểm tra chung các cửa của các te, các cơ cấu phòng nổ của các te và các buồng khí quét


3. Phải kiểm tra chung các đệm chống rung, van điều tiết và thiết bị cân bằng v.v..


4. Phải kiểm tra độ đồng tâm của trục khuỷu và nếu cần thiết phải kiểm tra xác nhận trục khuỷu ở trạng thái tốt.



		2

		Trang bị điện

		1. Phải kiểm tra chung các bảng điện (kể cả các bảng điện sự cố), bảng phân phối, các cáp điện v.v…, càng chi tiết càng tốt 


2. Phải tiến hành thử điện trở cách điện của máy phát điện và các bảng điện (kể cả máy phát điện và bảng điện sự cố), các động cơ và cáp điện để xác nhận rằng chúng ở trạng thái tốt và phải được điều chỉnh, nếu thấy không thỏa mãn quy định 2.18.1 ở Phần 4 của Quy chuẩn. Tuy nhiên, nếu có biên bản thể hiện việc đo đạc được duy trì và Đăng kiểm thấy phù hợp, thì có thể xem xét chấp nhận các số đo hiện có. 



		3

		Thiết bị làm lạnh

		1. Phải kiểm tra chung các thiết bị an toàn xác nhận rằng chúng ở trạng thái tốt.


2. Thiết bị phải được kiểm tra trong trạng thái hoạt động và phải xác nhận rằng không có sự rò rỉ chất làm lạnh 



		4

		Các phụ tùng dự trữ và các phụ kiện liên quan

		Phải kiểm tra các phụ tùng dự trữ và các phụ kiện liên quan đối với hệ thống máy tàu



		Các yêu cầu đối với tàu chở dầu



		1

		Tiếp mát

		Phải kiểm tra bằng mắt thường, càng tiếp cận càng tốt, tiếp mát giữa các khoang dầu hàng/hệ thống ống dầu hàng (các ống dầu hàng, ống thông gió, đường ống rửa két v.v…) và các kết cấu thân tàu.



		2

		Trang bị điện trong vùng nguy hiểm

		1. Phải kiểm tra chi tiết trang bị điện trong vùng nguy hiểm và kiểm tra xác nhận theo quy định 4.2.7 của Phần 4. Ngoài ra phải đo điện trở cách điện của chúng và xác nhận chúng ở trạng thái tốt. Tuy nhiên, việc đo có thể được miễn, nếu đăng kiểm viên hiện trường chấp nhận biên bản đo điện trở cách điện hiện có.


2. Phải tiến hành thử hoạt động thiết bị khóa liên động đi kèm với thiết bị điện kiểu được bảo vệ chịu áp lực và thiết bị điện đặt trong vùng phải điều áp hoặc thông gió.





Bảng 1B/5.26. Các yêu cầu bổ sung tại lần kiểm tra định kỳ 


		TT

		Hạng mục kiểm tra  

		Nội dung kiểm tra 



		1

		Bộ điều tốc, bộ ngắt dòng máy phát điện, các rơ le liên quan 

		Phải tiến hành thử hoạt động đối với tất cả các máy phát điện ở trạng thái có tải, hoặc riêng biệt hoặc song song, càng khả thi càng tốt 



		2

		Bộ ngưng tụ, thiết bị bay hơi, các bộ góp 

		Đối với các thiết bị sử dụng NH3(R717) như là công chất làm lạnh, thì các bộ phận tiếp xúc với chất làm lạnh chính phải được thử với áp suất bằng 90% áp suất thiết kế (áp suất này có thể được giảm đến bằng 90% áp suất đặt của van giảm áp). Tuy nhiên việc thử áp suất có thể thay thế phương pháp khác, nếu Đăng kiểm thấy thích hợp  



		3

		Tất cả các máy khác và các bộ phận của nó không phải là các bộ phận ở 2 nói trên

		Thử áp suất phải được điều chỉnh phù hợp với quy định 2.2.2(2), trong trường hợp Đăng kiểm thấy cần thiết. 



		4

		Hệ thống chiếu sáng, hệ thống thông tin và tín hiệu, hệ thống thông gió và các trang bị điện khác

		Phải tiến hành thử hoạt động của thiết bị khóa liên động (bao gồm cả thử thao tác) đối với hoạt động an toàn, trong trường hợp Đăng kiểm thấy cần thiết.  





Bảng 1B/5.27. Các yêu cầu đặc biệt đối với tàu chở xô khí hóa lỏng 


		TT

		Hạng mục kiểm tra

		Nội dung kiểm tra 



		1

		Các khoang hàng

		Phải tiến hành kiểm tra như yêu cầu sau*1:


1. Phải tiến hành kiểm tra bên trong mọi khoang hàng


2. Phải tiến hành kiểm tra bằng mắt thường lớp cách nhiệt *2 hoặc bề mặt khoang hàng (nếu không đặt lớp cách nhiệt). Phải lưu ý đặc biệt đến các đệm, các bệ đỡ, các bộ phận chủ yếu và các bộ phận khác, gồm cả bệ đỡ lớp cách nhiệt của khoang. Có thể yêu cầu mở kiểm tra lớp cách nhiệt, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết 


3. Đo chiều dày tôn các khoang hàng, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết.


4. Phải tiến hành kiểm tra không phá hủy đối với các khoang độc lập kiểu B, phù hợp với quy trình được duyệt. Quy trình này được lập phù hợp với thiết kế khoang hàng. Các khoang hàng khác với khoang hàng độc lập kiểu B phải được kiểm tra không phá hủy trên các mối hàn vỏ khoang, các thành phần kết cấu chính và các bộ phận khác chịu ứng suất cao *3 


5. Thử rò rỉ tất cả các khoang hàng


Tuy nhiên, việc thử rò rỉ các két màng, các két bán màng và các két độc lập nằm dưới boong có thể được miễn, nếu chúng được xác nhận bằng sổ nhật ký hoặc bằng phương tiện thích hợp khác, rằng thiết bị phát hiện khí ở tình trạng bình thường và không thấy rò rỉ.


Trong trường hợp thấy nghi ngờ về tính nguyên vẹn của bất kỳ khoang hàng nào trong kết quả kiểm tra ở từ 1. đến 5. nói trên, thì khoang đó phải được thử với áp suất như sau: 


(a) Đối với các khoang độc lập kiểu C: không nhỏ 1,25 lần áp suất thiết kế cho phép lớn nhất của van giảm áp (sau đây trong Chương này gọi là MARVS)


(b) Đối với các khoang độc lập kiểu A, B và các khoang liền vỏ: áp suất hiện thời phù hợp với thiết kế khoang hàng.


(c) Đối với các khoang độc lập kiểu C, ngoài việc kiểm tra như từ 1. đến 5. phải tiến hành thử theo (i) hoặc (ii) sau đây vào mỗi lần kiểm tra định kỳ thứ 2 (ví dụ: 2, 4, 6)


(i) Thử với áp suất bằng 1,25 lần MARVS và sau đó thử không phá hủy như quy định ở 4.


(ii) Thử không phá hủy phù hợp với quy trình được lập đối với thiết kế khoang hàng *4          



		2

		Các không gian trong khoang hàng và các vách chặn thứ cấp

		- Phải kiểm tra bằng mắt thường các kết cấu đỡ và các kết cấu thân tàu xung quanh khoang hàng 


- Đối với hệ thống màng ngăn, phải xác nhận rằng các vách chặn thứ cấp đảm bảo độ kín đã yêu cầu ở thiết kế hệ thống phù hợp với quy trình đã duyệt. Đối với hệ thống màng ngăn có vách chặn thứ cấp kiểu dán, phải so sánh các trị số đo được với kết quả trước hoặc kết quả được xác định tại thời điểm đóng mới. Nếu phát hiện sự khác biệt lớn, thì phải tiến hành đánh giá và thử bổ sung, nếu thấy cần thiết


- Đối với các hệ thống ngăn hàng khác, trong trường hợp nếu có bất kỳ nghi ngờ gì về tính toàn vẹn của vách chặn thứ cấp, thì tính toàn vẹn phải được xác nhận bằng thử áp lực hoặc thử chân không, hoặc thử bằng phương pháp thích hợp khác*5



		3

		Hệ thống thông hơi cho các khoang hàng

		Phải kiểm tra kỹ, điều chỉnh lại, thử hoạt động và kẹp chì các van giảm áp cho các khoang hàng. Các thiết bị giảm chân không/giảm áp và hệ thống an toàn liên quan đến các không gian chặn bên trong và khoang hàng phải được kiểm tra, điều chỉnh lại và thử phụ thuộc vào thiết kế của chúng. 



		4

		Đường ống hàng và đường ống xử lý

		Phải tiến hành các cuộc kiểm tra như 1. và 2. sau đây. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, có thể yêu cầu mở kiểm tra lớp cách nhiệt.


1. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì phải kiểm tra kỹ toàn bộ hoặc một phần các van và phụ kiện liên quan, hoặc phải tiến hành thử áp lực với áp suất bằng 1,25 lần MARVS và thử rò rỉ đối với các đường ống được di chuyển sau khi đặt lại 


2. Các van giảm áp phải được kiểm tra bằng mắt thường, một phần hoặc toàn bộ số van này phải được kiểm tra kỹ, điều chỉnh lại, thử hoạt động và kẹp chì. 



		5

		Thiết bị làm hàng

		Phải tiến hành kiểm tra và thử như từ 1. đến 3. sau đây:


1. Các bơm hàng, các máy nén khí và các quạt khí cùng với các động cơ dẫn động chính của chúng phải được kiểm tra kỹ và tiến hành thử hoạt động đối với các thiết bị an toàn. Việc mở kiểm tra các động cơ điện như các động cơ dẫn động chính có thể được miễn*6 


2. Phải kiểm tra kỹ, đồng thời phải thử hoạt động các bộ trao đổi nhiệt, bình chịu áp lực và thiết bị bay hơi 


Nếu không thể kiểm tra bên trong các bình chịu áp lực, thì phải thử áp lực các bình và phải tiến hành thử hoạt động các van giảm áp *6 

3. Phải tiến hành các cuộc thử từ (a) đến (c) sau đây đối với hệ thống làm lạnh: 


(a) Kiểm tra kỹ các bơm, máy nén khí và tiến hành thử hoạt động các bình áp lực cũng như các bầu ngưng, các thiết bị bay hơi, các bầu làm mát trung gian, các van giảm áp và máy phân ly dầu*6   


(b) Thử rò rỉ các bình áp lực và các bộ trao đổi nhiệt với áp suất thử không nhỏ hơn 90% áp suất đặt của các van giảm áp 


(c) Thử rò rỉ hệ thống ống làm lạnh với áp suất thử không nhỏ hơn 90% áp suất đặt của các van giảm áp.   



		6

		Trang bị điện trong vùng nguy hiểm

		- Phải tiến hành kiểm tra như quy định ở mục 2 của Bảng 1B/2.25





Chú thích: 


*1 Đối với các khoang/két kiểu màng, bán màng và khoang có lớp cách nhiệt bên trong, phải tiến hành kiểm tra và thử theo quy trình được lập riêng phù hợp với phương pháp được duyệt cho từng hệ thống khoang. 


*2 Nếu không thể thực hiện việc kiểm tra bằng mắt thường lớp cách nhiệt khoang hàng, thì phải kiểm tra các thành phần kết cấu bao quanh về các đốm lạnh, nếu các khoang hàng được làm lạnh. Tuy nhiên, trong trường hợp nếu tính nguyên vẹn của khoang hàng và lớp cách nhiệt của chúng được xác nhận bằng sổ nhật ký hàng, thì việc kiểm tra các đốm lạnh có thể được miễn. 


*3 Những phần phải chịu ứng suất cao là:


- Các trụ đỡ khoang/két hàng và các thiết bị chống lắc ngang/chống lắc dọc


- Các sườn khỏe của khung gia cường


- Các biên của vách chặn 


- Vòm khoang/két và hố gom dầu liên kết với vỏ khoang/két. 


- Bệ đỡ các bơm, tháp, cầu thang v.v…


- Các đầu nối đường ống.


*4 Nếu không có quy trình thử không phá hủy được duyệt, thì phải thử không phá hủy tối thiểu 10% chiều dài của các đường hàn trong mỗi vùng chịu ứng suất cao như dưới đây. Phải tiến hành thử từ cả bên trong và bên ngoài khoang một cách thích hợp và nếu cần thiết, thì phải tháo lớp cách nhiệt khi thử. 


- Các trụ dỡ khoang hàng và các thiết bị chống lắc ngang/chống lắc dọc 


- Các khung gia cường 


- Liên kết chữ Y giữa vỏ khoang với vách dọc của két hàng kiểu 2 vòng lồng nhau 


- Các biên của vách chặn


- Vòm két và hố gom dầu liên kết với vỏ két


- Bệ đỡ các bơm, tháp, cầu thang v.v… 


- Các liên kết đường ống.


*5 Đối với các khoang màng, nếu không thể thực hiện việc kiểm tra bằng mắt thường các vách chặn thứ cấp và lớp cách nhiệt của chúng v.v…, thì phải tiến hành kiểm tra về các đốm lạnh và thử áp lực hoặc thử chân không theo sự phê duyệt trước của Đăng kiểm. Tuy nhiên, trong trường hợp nếu tính nguyên vẹn của lớp cách nhiệt được xác nhận bằng sổ nhật kỳ hàng v.v…. thì có thể miễn kiểm tra về các đốm lạnh. 


*6 Trong trường hợp nếu áp dụng kiểm tra hệ thống máy tàu theo kế hoạch, thì việc mở kiểm tra được tiến hành vào đợt kiểm tra định kỳ đối với từng trang thiết bị có thể được thay thế bằng kiểm tra mắt thường. 


Bảng 1B/5.28. Các yêu cầu đặc biệt đối với tàu chở xô hóa chất nguy hiểm 


		TT

		Hạng mục kiểm tra  

		Nội dung kiểm tra 



		1

		Lớp cách nhiệt của các khoang hàng

		- Phải tiến hành kiểm tra chung lớp cách nhiệt khoang hàng. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì có thể yêu cầu tháo lớp cách nhiệt để kiểm tra. 



		2

		Bệ đỡ khoang/két hàng

		- Phải tiến hành kiểm tra chung bệ đỡ của các khoang/két hàng, bao gồm các trụ đỡ, các khóa và các thiết bị chống lắc ngang/chống lắc dọc. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì có thể yêu cầu tháo lớp cách nhiệt để kiểm tra. 



		3

		Thiết bị làm kín các khoang 

		- Phải tiến hành kiểm tra chung thiết bị làm kín khoang hàng các nắp khoang xuyên boong. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, có thể yêu cầu tháo lớp cách nhiệt, mở các nắp .v.v… hoặc thử hoạt động các thiết bị đóng. 



		4

		Các bơm hàng 

		- Phải mở và kiểm tra các bộ phận chính của bơm hàng *1.



		5

		Trang bị điện trong vùng nguy hiểm 

		- Phải tiến hành kiểm tra như quy định ở mục 2 của Bảng 1B/2.25





Chú thích: 


*1 Trong trường hợp nếu áp dụng kiểm tra hệ thống máy theo kế hoạch, thì việc kiểm tra này có thể được thay thế bằng kiểm tra mắt thường vào đợt kiểm tra định kỳ. 


Chương 6.


KIỂM TRA TRÊN ĐÀ 

6.1. Kiểm tra trên đà 

6.1.1. Kiểm tra trên ụ khô hoặc trên triền 

Vào các đợt kiểm tra trên đà, phải thực hiện các nội dung kiểm tra tàu trên ụ khô hoặc trên triền như nêu trong Bảng 1B/6.1, sau khi làm sạch mặt ngoài của thân tàu. 


6.1.2. Kiểm tra dưới nước 


1. Nếu được Đăng kiểm chấp nhận, có thể áp dụng việc kiểm tra dưới nước thay cho kiểm tra trên ụ khô hoặc trên triền. Trong mọi trường hợp, không được thay thế việc kiểm tra trên ụ khô hoặc trên triền vào thời gian như quy định ở (1) hoặc (2) sau đây bằng kiểm tra dưới nước: 


(1) Kiểm tra trên đà được thực hiện vào thời gian quy định ở 1.1.3-1(4)(a)


(2) Kiểm tra trên đà đối với các tàu chở hàng rời, tàu dầu và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm khi các tàu này lớn hơn 15 tuổi. 


2. Trước khi tiến hành kiểm tra, phải trình cho Đăng kiểm duyệt bản hướng dẫn kiểm tra dưới nước và các hồ sơ, bản vẽ sau đây:     


(1) Bản vẽ tôn vỏ nằm dưới đường nước, chỉ rõ vị trí và kích thước các lỗ khoét ở vỏ tàu, vị trí của các nút xả đáy, vị trí sống hông, vị trí các vách kín dầu và kín nước, vị trí của các mối hàn dọc và ngang và vị trí của các tấm chống ăn mòn điện hóa (anods)


(2) Các thông tin chi tiết hoặc bản vẽ của các kết cấu và các trang bị chỉ định ở -3 dưới đây, cùng với các ảnh màu của chúng và các hướng dẫn chi tiết về việc kiểm tra các kết cấu và các trang bị đó. 


(3) Các hồ sơ mô tả quy trình mà Đăng kiểm có thể xác nhận rõ ràng khe hở bánh lái hoặc tình trạng của khe hở ống bao đuôi dựa vào việc xem xét lịch sử khai thác, vào việc thử trên tàu hoặc phân tích mẫu dầu ống bao. Nếu khe hở được xác nhận là thỏa mãn, thì có thể yêu cầu xem xét đặc biệt theo quy định ở - 3(1) hoặc -3(4) dưới đây.


(4) Các dữ liệu khác cần thiết cho việc kiểm tra. 


3. Các tàu được phép thực hiện kiểm tra dưới nước phải thỏa mãn các quy định sau đây. Khi nhận được các hồ sơ quy định ở -2(3) nói trên, phải xem xét đặc biệt các nội dung nêu ở (1) hoặc (4) dưới đây: 


(1) Phải trang bị phương tiện đo khe hở của bánh lái trong vùng chốt lái


(2) Các tấm có vành bảo vệ bằng lan can dây chão, kết cấu sao cho dễ kiểm tra hệ trục giữa trục chân vịt và củ sống đuôi


(3) Đối với các ổ đỡ ống bao trục đuôi kiểu bôi trơn bằng nước, phải trang bị phương tiện đo khe hở giữa trục chân vịt và các ổ đỡ của chúng


(4) Đối với các ổ đỡ ống bao trục đuôi kiểu bôi trơn bằng dầu, phải trang bị phương tiện xác nhận khả năng hoạt động của ổ đỡ ống bao trục đuôi, gồm cả thiết bị làm kín 


(5) Phải trang bị phương tiện xác định vị trí và nhận biết từng cánh chân vịt


(6) Phải lắp các tấm lưới có bản lề ở tất cả các van thông biển, được kết cấu sao cho thợ lặn có khả năng thể mở ra và đóng lại. 


(7) Các dấu hiệu chỉ báo vị trí của các vách ngang và vách dọc, tên của các không gian bên trong ở phần thân nằm dưới đường nước chở hàng, sao cho thợ lặn có thể định hướng các vị trí tương đối của chúng với tàu. 


4. Dựa vào kết quả kiểm tra dưới nước, Đăng kiểm có thể yêu cầu kiểm tra bên trong tàu hoặc kiểm tra trên đà, nếu thấy cần thiết. 


6.1.3. Các kiểm tra khác 


Đối với những tàu có hệ thống kiểm soát và duy trì trạng thái kỹ thuật cho hệ trục chân vịt theo các yêu cầu ở 8.1.3, phải kiểm tra chung hệ trục và xem xét toàn bộ số liệu kiểm soát trạng thái hệ thống sẵn có trên tàu, để đảm bảo chắc chắn rằng hệ thống được duy trì tốt.


Bảng 1B/6.1. Các yêu cầu đối với kiểm tra trên đà


		TT

		Hạng mục 

		Nội dung kiểm tra 



		1

		Tôn vỏ, kể cả tôn ky, sống mũi và sống đuôi 

		• Kết cấu trong khu vực không liên tục, những bộ phận kết cấu có khả năng bị ăn mòn nghiêm trọng và các lỗ khoét ở tôn vỏ phải được kiểm tra kỹ. 


• Phải tháo các nắp đậy lưới, nếu đăng kiểm viên thấy cần thiết. 



		2

		Bánh lái 

		• Bánh lái phải được nâng lên hoặc tháo ra và các bộ phận nhìn thấy được của bánh lái, chốt lái, gu giông, trục lái, khớp nối và sống đuôi phải được kiểm tra. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì phải thử áp lực bánh lái theo quy định ở Bảng 1B/2.1. Phải đo khe hở ổ đỡ bánh lái. Có thể bỏ qua việc nâng và tháo bánh lái nếu sau khi đo khe hở Đăng kiểm thấy tình trạng của bánh lái thỏa mãn. 



		3

		Các đầu lấy nước biển và các đầu xả mạn, kể cả các chi tiết nối ống nằm dưới boong mạn khô, các van trên tấm vỏ, van thông biển hoặc các chi tiết nối ống 

		• Phải tháo và kiểm tra các bộ phận chính của cửa van và van xả. Các bu lông, các chi tiết cố định chúng vào thân tàu phải được kiểm tra. Đăng kiểm có thể xem xét quyết định không cần tháo chúng, nếu chúng đã được tháo và kiểm tra thỏa mãn ở lần kiểm tra trên đà trước đó. 



		4

		Đầu sau của bạc ống bao 

		• Phải đo khe hở giữa trục chân vịt hoặc trục ống bao và ổ đỡ sau của ống bao đuôi hoặc ổ đỡ trong giá đỡ trục hoặc độ sụt do mòn của ổ đỡ. 



		5

		Thiết bị làm kín ống bao và ổ đỡ trong giá đỡ trục 

		• Phải kiểm tra tính hiệu quả của vòng đệm kín dầu. 



		6

		Chân vịt 

		• Phải kiểm tra chân vịt. Nếu lắp chân vịt biến bước thì phải kiểm tra thiết bị điều khiển bước, không cần tháo ra 



		7

		Neo, xích neo, cáp, ống luồn neo, khoang chứa neo và phanh giữ cáp 

		• Vào các đợt kiểm tra trên đà theo thời gian quy định ở 1.1.3-1(4)(a), neo và xích neo phải được trả ra và kiểm tra. Vào đợt kiểm tra định kỳ lần thứ 2 và các lần kiểm tra định kỳ tiếp theo, phải đo đường kính xích neo. Nếu đường kính trung bình của một mắt xích tại vị trí mòn nhất của nó giảm đi từ 12% trở lên so với đường kính danh nghĩa yêu cầu thì phải thay mới mắt xích đó. 



		8

		Các khoang và két 

		Phải tiến hành kiểm tra bên trong, kiểm tra tiếp cận và đo chiều dày (nếu áp dụng và chưa thực hiện), như quy định dưới đây:


(i) Tối thiểu là các vùng phía dưới, vùng phải xem xét là các khu vực nằm dưới đường nước dằn nhẹ tải của các khoang hàng/các két hàng và các két nước dằn vào lần kiểm tra trên triền đà kết hợp với kiểm tra định kỳ theo thời gian quy định ở 4.1.1-2


(ii) Vào đợt kiểm tra trên đà thực hiện theo thời gian quy định ở 1.1.6-5 càng kỹ càng tốt.    





Chương 7. 


KIỂM TRA NỒI HƠI 

7.1. Kiểm tra nồi hơi 


7.1.1. Kiểm tra nồi hơi và thiết bị nhiệt hâm dầu 

Vào các đợt kiểm tra nồi hơi, phải tiến hành kiểm tra nồi hơi và thiết bị nhiệt hâm dầu như quy định ở Bảng 1B/7.1.


7.1.2. Kiểm tra thiết bị sinh hơi 


Thiết bị sinh hơi và các bình chịu áp lực khác có hơi nước tích tụ bên trong phải được kiểm tra theo các yêu cầu như đối với nồi hơi. 


Bảng 1B/7.1. Các yêu cầu đối với kiểm tra nồi hơi


		TT

		Các hạng mục kiểm tra 

		Nội dung kiểm tra 



		1

		Các bộ phận chịu áp lực của nồi hơi 

		Phải kiểm tra bên trong có tháo các lỗ người chui, lỗ làm vệ sinh, lỗ kiểm tra. Nếu đăng kiểm viên thấy cần thiết phải kiểm tra bên ngoài, thì lớp cách nhiệt xung quanh các chi tiết phải tháo ra để kiểm tra bên ngoài các chi tiết, đến mức độ đăng kiểm viên thấy thỏa mãn.  



		2

		Bộ quá nhiệt, bầu hâm nước tiết kiệm và bầu hâm nước tiết kiệm khí xả 

		Phải kiểm tra bên trong và bên ngoài. Đối với bầu hâm nước tiết kiệm khí xả kiểu bọc, tất cả các mối hàn nối có thể tiếp cận được đều phải kiểm tra bằng mắt thường để phát hiện vết nứt và nếu thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu thử không phá hủy. 



		3

		Các bộ phận đốt của nồi hơi và thiết bị nhiệt hâm dầu 1

		Phải kiểm tra bên trong buồng đốt và các buồng khí đốt v.v… khi các cửa được mở



		4

		Các van và vòi 

		Các chi tiết lắp ráp chính và các bu lông hoặc các vít cấy cố định chúng phải được mở ra để kiểm tra. 



		5

		Chiều dày tôn, ống và kích thước các thanh giằng 

		Phải đo, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết 



		6

		Các van an toàn v.v… của nồi hơi, bộ quá nhiệt và thiết bị nhiệt hâm dầu 1

		Các van an toàn phải được điều chỉnh trong điều kiện có hơi nước đến áp suất không lớn hơn 103% áp suất làm việc được duyệt sau khi mở kiểm tra. Áp kế sử dụng để điều chỉnh các van an toàn phải được hiệu chỉnh chính xác. Cơ cấu giảm áp của các van phải được kiểm tra và thử để xác nhận hoạt động thỏa mãn. Tuy nhiên, đối với bầu hâm nước tiết kiệm khí xả, nếu hơi nước không thể bốc lên, thì van giảm áp có thể do máy trưởng đặt ở biển và kết quả phải được ghi vào sổ nhật ký để Đăng kiểm xem xét. Phải kiểm tra tình trạng chung của các đường ống xả áp đối với thiết bị nhiệt hâm dầu. Áp suất nổ của các van an toàn lắp trên thiết bị nhiệt hâm dầu phải được xác nhận



		7

		Thiết bị an toàn, thiết bị báo động và các thiết bị điều khiển đốt tự động

		Các thiết bị này phải được thử theo các yêu cầu ở Chương 9, Phần 3 của Quy chuẩn để đảm bảo rằng chúng ở trong trạng thái làm việc tốt sau khi được kiểm tra như trên. 



		8

		Xem xét các nội dung ghi chép sổ nhật ký 

		Phải tiến hành xem xét các nội dung sau đây, từ khi kiểm tra nồi hơi trước đó:


(1) Sự hoạt động 


(2) Sự bảo dưỡng


(3) Lịch sử sửa chữa 


(4) Kiểm soát chất lượng của nước cấp hoặc bộ hâm dầu    





Chú thích: 


1 Chỉ áp dụng đối với thiết bị nhiệt hâm dầu bằng lửa, khí đốt hoặc khí xả từ máy


Chương 8.


KIỂM TRA TRỤC CHÂN VỊT VÀ TRỤC TRONG ỐNG BAO TRỤC

8.1. Kiểm tra trục chân vịt và trục trong ống bao trục


8.1.1. Kiểm tra thông thường


Vào các đợt kiểm tra thông thường trục chân vịt và trục trong ống bao trục, phải rút trục kiểm tra như quy định ở Bảng 1B/8.1.


8.1.2. Kiểm tra từng phần 


1. Vào đợt kiểm tra từng phần trục chân vịt loại 1 với ổ đỡ trong ống bao bôi trơn bằng dầu, phải tiến hành kiểm tra như quy định từ (1) đến (3) sau đây: 


(1) Phải kiểm tra bằng mắt thường phần trục chân vịt lộ ra trong buồng máy;


(2) Phải xác nhận rằng hệ trục không bị hoạt động trong dải vòng quay cấm do dao động xoắn;


(3) Phải kiểm tra như quy định ở 1, 4, 5, 6, 9 và 10 trong Bảng 1B/8.1. Tuy nhiên, có thể bỏ qua các yêu cầu của 1, 5 và 6 trong Bảng 1B/8.1 đối với những trục nối với chân vịt không then hoặc trục nối với chân vịt bằng bích nối ở đầu cuối của chúng, nếu sau khi kiểm tra chung thấy thỏa mãn. 


2. Vào đợt kiểm tra từng phần trục chân vịt loại 1C, ngoài nội dung kiểm tra nêu ở -1 nói trên, phải kiểm tra “Bản ghi của hệ thống kiểm soát thiết bị làm kín dầu và ổ đỡ trong ống bao”.


8.1.3. Hệ thống bảo dưỡng phòng ngừa 


Bất kể các yêu cầu ở 8.1.1 trên đây, nếu tàu được trang bị các ổ đỡ trong ống bao trục được bôi trơn bằng dầu và các thiết bị làm kín dầu ống bao phù hợp, được Đăng kiểm duyệt, đồng thời ít nhất các điều kiện như nêu từ (1) đến (4) dưới đây được kiểm soát và ghi lại để chuẩn đoán tình trạng dầu bôi trơn hệ trục và duy trì hệ thống dưới dạng phòng ngừa dựa trên các kết quả chuẩn đoán được Đăng kiểm duyệt, thì không cần áp dụng các hạng mục 2, 3 và 5 trong Bảng 1B/8.1, miễn là tất cả các thông số kiểm soát trạng thái được thực hiện theo hệ thống bảo dưỡng phòng ngừa đã được duyệt nằm trong các giới hạn cho phép và hệ trục được kiểm tra chung. Đối với những tàu có hệ thống bảo dưỡng phòng ngừa đã được Đăng kiểm duyệt, phải đặt ký hiệu PSCM (là chữ viết tắt của “Hệ thống kiểm soát trạng thái trục chân vịt”) vào sau ký hiệu cấp tàu và có thể kiểm tra trục chân vịt như kiểm tra trục chân vịt loại 1C đối với các yêu cầu còn lại, trừ các yêu cầu 2, 3, 5 trong Bảng 1B/8.1. Nếu Đăng kiểm thấy thích hợp, có thể bỏ qua việc kiểm tra lỗ khoét củ chân vịt trong vùng côn của trục chân vịt yêu cầu ở 6 trong Bảng 1B/8.1.


(1) Phải lấy mẫu và phân tích dầu bôi trơn đều đặn vào các khoảng thời gian không vượt quá 6 tháng và mỗi lần phân tích ít nhất phải có các số liệu từ (a) đến (d) sau đây:


(a) Hàm lượng nước 


(b) Hàm lượng clo-rua


(c) Hàm lượng kim loại trục và đặc tính kim loại ổ đỡ


(d) Độ ôxi hóa của dầu. 


(2) Mức tiêu hao dầu bôi trơn


(3) Nhiệt độ ổ đỡ 


(4) Giá trị quy định ở 4 trong Bảng 1B/8.1.            


Bảng 1B/8.1: Kiểm tra thông thường trục chân vịt và trục trong ống bao trục 


		No

		Hạng mục kiểm tra 

		Nội dung kiểm tra 



		1

		Chi tiết nối với chân vịt:


(1) Đối với những trục lắp với chân vịt bằng then  

		Phải kiểm tra đầu côn trục phía đuôi từ đầu trụ của trục (hoặc từ mép sau của ống lót, nếu có) đến 1/3 chiều dài côn trục bằng phương pháp phát hiện vết nứt thích hợp.  



		

		(2) Đối với những trục lắp với chân vịt không dùng then  

		Phải kiểm tra phần phía trước của côn trục chân vịt phía sau bằng phương pháp phát hiện vết nứt thích hợp. Nếu chân vịt được lắp bằng phương pháp lắp ép vào trục, thì phải đảm bảo rằng chiều dài lắp ép nằm trong giới hạn trên và giới hạn dưới như quy định ở 7.3.1-1, Phần 3



		

		(3) Đối với những trục có bích nối ở mút sau 

		Phải kiểm tra đường hàn bích và bu lông nối bích bằng phương pháp phát hiện vết nứt thích hợp. Tuy nhiên đăng kiểm viên có thể xem xét miễn giảm việc kiểm tra phát hiện vết nứt, nếu sau khi kiểm tra bên ngoài thấy rằng chúng ở trạng thái thỏa mãn. 



		2

		Các phần khác của trục ngoài khu vực như nêu ở -1

		Phải kiểm tra, trong điều kiện trục được rút ra khỏi các ổ đỡ trong ống bao, các phần khác của trục ngoài khu vực như nêu ở -1 (đối với trục chân vịt loại 2, phải tháo các nắp chống ăn mòn), ống lót, đường hàn bích nối vào trục trung gian và các bu lông bích nối.  



		3

		Ổ đỡ trong ống bao đuôi 

		Phải kiểm tra các ổ đỡ trong ống bao đuôi



		4

		Mút sau và bạc đuôi

		Phải đo khe hở giữa trục chân vịt hoặc trục trong ống bao trục và ổ đỡ phía sau của ống bao đuôi hoặc ổ đỡ trong giá đỡ trục hoặc độ sụt của ổ đỡ



		5

		Thiết bị làm kín

		Phải mở để kiểm tra các chi tiết chính của thiết bị làm kín ống bao trục (kể cả các thiết bị làm kín giá đỡ trục, nếu có, sau đây trong Chương này được gọi là “thiết bị làm kín”). 



		6

		Củ chân vịt 

		Phải kiểm tra lỗ củ chân vịt ở khu vực côn trục chân vịt



		7

		Chân vịt biến bước

		Phải kiểm tra cơ cấu điều khiển bước, các chi tiết làm việc và các bu lông cố định cánh chân vịt bằng phương pháp phát hiện vết nứt thích hợp. 



		8

		Đường nước bôi trơn

		Nếu sử dụng nước để bôi trơn các ổ đỡ trong ống bao trục, thì phải kiểm tra đường nước biển bôi trơn



		9

		Đường dầu bôi trơn

		Nếu sử dụng dầu để bôi trơn các ổ đỡ trong ống bao trục, thì phải kiểm tra thiết bị báo động mức dầu thấp của két dầu bôi trơn, thiết bị đo nhiệt độ dầu và bơm tuần hoàn dầu



		10

		Dầu bôi trơn

		Nếu dùng dầu để bôi trơn các ổ đỡ trong ống bao trục, thì phải kiểm tra nhật ký dầu bôi trơn.





Chương 9.


KIỂM TRA HỆ THỐNG MÁY TÀU THEO KẾ HOẠCH 

9.1. Kiểm tra hệ thống máy tàu theo kế hoạch 


9.1.1. Phạm vi áp dụng 


Phải tiến hành kiểm tra hệ thống máy tàu theo kế hoạch phù hợp với mọi yêu cầu quy định ở 9.1.2 và 9.1.3. 


9.1.2. Kiểm tra máy liên tục 


Trong hệ thống kiểm tra máy liên tục (sau đây trong Chương này viết tắt là “CMS”, mọi hạng mục đưa ra trong Bảng 1B/9.1 phải được kiểm tra một cách hệ thống, liên tục và kế tiếp nhau phù hợp với Bảng danh mục kiểm tra đã được Đăng kiểm duyệt, sao cho khoảng thời gian giữa 2 lần kiểm tra đối với tất cả các hạng mục CMS không được vượt quá 5 năm. Trong khi kiểm tra máy liên tục, nếu phát hiện bất cứ khuyết tật hoặc hư hỏng nào thì phải yêu cầu mở các thiết bị và máy tương tự hoặc một phần của chúng để kiểm tra thêm và sửa chữa tất cả các hư hỏng đã phát hiện được thỏa mãn yêu cầu của đăng kiểm viên. Đăng kiểm có thể ủy quyền cho chủ tàu (hoặc Công ty quản lý tàu) kiểm tra những hạng mục thích hợp trong khi kiểm tra sửa chữa. Trong trường hợp này các biên bản kiểm tra sửa chữa máy và trang thiết bị liên quan phải được trình cho Đăng kiểm càng sớm càng tốt. Nếu như phát hiện việc bảo dưỡng được thực hiện không tốt thì hạng mục đó phải được mở kiểm tra dưới sự chứng kiến của đăng kiểm viên. 


9.1.3. Biểu đồ bảo dưỡng máy theo kế hoạch 


1. Chủ tàu (hoặc Công ty quản lý tàu) đã thiết lập hệ thống bảo dưỡng có thể áp dụng hệ thống bảo dưỡng máy theo kế hoạch (sau đây viết tắt là PMS), trong đó chủ tàu được phép tiến hành kiểm tra sửa chữa và bảo dưỡng theo kế hoạch như quy định ở (1) thay cho việc mở máy kiểm tra được quy định ở Bảng 1B/9.1. Ngoài quy định (1), chủ tàu (hoặc Công ty quản lý tàu) có thể áp dụng hệ thống duy trì kiểm tra tình trạng như quy định ở (2) dựa vào kết quả theo dõi tình trạng và chẩn đoán đối với máy và trang thiết bị. 


(1) Phương thức bảo dưỡng theo kế hoạch phải được thực hiện phù hợp với biểu đồ bảo dưỡng máy đã được Đăng kiểm duyệt. Đăng kiểm sẽ tiến hành kiểm tra chung hàng năm từng chi tiết, bao gồm cả việc xem xét các hồ sơ bảo dưỡng, để xác nhận rằng máy và các trang thiết bị được yêu cầu kiểm tra ở tình trạng tốt. Nếu thấy rằng việc bảo dưỡng không được thực hiện thỏa đáng đối với bất kỳ máy và trang thiết bị nào, thì phải mở máy kiểm tra chi tiết với sự chứng kiến của đăng kiểm viên. Đối với các máy và trang thiết bị, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết phải mở kiểm tra với sự chứng kiến của đăng kiểm viên, phải thực hiện phù hợp với bảng tiến độ kiểm tra dựa vào biểu đồ bảo dưỡng máy; 


(2) Phương thức duy trì kiểm tra tình trạng phải được thực hiện phù hợp với biểu đồ bảo dưỡng máy đã được Đăng kiểm duyệt. Khi phát hiện bất kỳ khác thường nào, qua dữ liệu kiểm tra tình trạng hoặc qua chuẩn đoán, chủ tàu (hoặc Công ty quản lý tàu) phải yêu cầu kiểm tra với sự chứng kiến của đăng kiểm viên, càng sớm càng tốt, phù hợp với bảng tiến độ kiểm tra dựa vào biểu đồ bảo dưỡng máy. Hàng năm Đăng kiểm yêu cầu kiểm tra chung các hạng mục, bao gồm cả việc xem xét hồ sơ bảo dưỡng và các dữ liệu kiểm tra tình trạng, để xác nhận rằng máy và trang thiết bị được yêu cầu kiểm tra ở trạng thái tốt. Nếu thấy rằng việc bảo dưỡng bất kỳ chi tiết máy và trang thiết bị nào không được bảo dưỡng thỏa đáng, thì chi tiết đó phải được mở để kiểm tra với sự chứng kiến của đăng kiểm viên. Nếu phương thức duy trì kiểm tra tình trạng không được áp dụng, thì phải áp dụng phương thức kiểm tra/kiểm soát và bảo dưỡng theo kế hoạch. 


9.1.4. Kiểm tra chu kỳ 


Thay cho việc kiểm tra máy theo kế hoạch đưa ra ở từ 9.1.2 và 9.1.3, việc kiểm tra quy định ở Bảng 1B/9.1 có thể được thực hiện vào các đợt kiểm tra định kỳ nêu ở 1.1.3, trong đó phải xác nhận rằng tất cả các chi tiết kiểm tra đều ở trạng thái tốt. Tuy nhiên, vào đợt kiểm tra định kỳ một tàu có từ 2 hệ thống trục chân vịt trở lên được dẫn động bằng các máy chính như nhau, việc kiểm tra các chi tiết máy chính phù hợp với các yêu cầu kiểm tra định kỳ sau đợt kiểm tra phân cấp trong đóng mới hoặc kiểm tra định kỳ lần trước có thể được bỏ qua, nếu đăng kiểm viên cho rằng điều đó là phù hợp khi đã xem xét thời hạn kiểm tra, lịch sử hoạt động của động cơ, tình trạng chung vào lúc kiểm tra và xem các chi tiết của máy chính có được kiểm tra hay không được kiểm tra khi kiểm tra phân cấp trong đóng mới. 


Bảng 1B/9.1. Các yêu cầu mở kiểm tra máy và thiết bị


		TT

		Hạng mục

		Chi tiết kiểm tra 



		1

		Động cơ Đi-ê-den (máy chính)

		Phải mở kiểm tra các nắp xi lanh, ống lót xi lanh, pít tông (gồm ắc pít tông và cán pít tông), ắc chữ thập và ổ đỡ, thanh biên, cổ khuỷu và các bệ đỡ chúng, cổ trục chính và các ổ đỡ chúng, trục cam và cơ cấu dẫn động chúng, tua bin tăng áp, bơm hoặc quạt quét khí, bầu sinh hàn được gắn vào các bơm chính (bơm hút khô, dầu bôi trơn, nhiên liệu, nước làm mát).



		2

		Tua bin hơi nước (máy chính)

		Phải mở kiểm tra các rô to tua bin cùng với các ổ đỡ của chúng, vỏ tua bin, tua bin và khớp nối hộp giảm tốc, van đóng mở đầu phun và các van điều động 



		3

		Hệ thống dẫn động công suất và hệ trục 

		1. Hộp giảm tốc, cơ cấu đảo chiều và ly hợp phải được mở ra để kiểm tra thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. Các bánh răng, trục, ổ đỡ và khớp nối phải được kiểm tra bên ngoài. 


2. Các chi tiết chính của khớp đàn hồi phải được mở ra kiểm tra 


3. Đối với trục lực đẩy, trục trung gian và các ổ đỡ chúng (trừ ổ đỡ trong ống bao trục và ổ đỡ trong giá chữ nhân), nửa trên của ổ đỡ hoặc bạc đỡ chúng và các đệm tỳ của ổ chặn phải được tháo ra kiểm tra, via trục 


4. Các chi tiết chính của thiết bị truyền công suất phải được mở ra kiểm tra thỏa mãn yêu cầu của đăng kiểm viên.  



		4

		Động cơ phụ 

		Máy phát điện (gồm cả máy phát sự cố), động cơ phụ dẫn động các bộ phận quan trọng cho thiết bị dẫn động chân vịt và máy phụ để điều động và đảm bảo an toàn phải được tháo ra kiểm tra phù hợp với các yêu cầu áp dụng cho máy chính 



		5

		Máy phụ 

		Các chi tiết chính của máy phụ sau đây phải được mở ra kiểm tra:


1. Máy nén khí, quạt gió


2. Bơm làm mát


3. Bơm nhiên liệu


4. Bơm dầu bôi trơn


5. Bơm nước cấp, bơm nước ngưng, bơm xả 


6. Bơm hút khô, bơm dằn, bơm cứu hỏa (trừ bơm cứu hỏa sự cố)


7. Bầu ngưng, bầu sấy nước cấp


8. Bầu sinh hàn 


9. Bầu hâm dầu


10. Két nhiên liệu


11. Bình khí nén (bao gồm bình khí nén dùng cho máy chính, phụ, điều khiển, dùng chung và dùng trong trường hợp sự cố)


12. Hệ thống đường ống hàng (bao gồm trang bị làm hàng lỏng dạng xô trong khoang, khi cần)


13. Máy trên boong 


14. Thiết bị chưng cất (cho nồi hơi dùng để dẫn động tua bin hơi)


15. Các chi tiết khác được Đăng kiểm chấp nhận cho áp dụng hệ thống kiểm tra máy theo kế hoạch.     





Chương 10.


KIỂM TRA SÀ LAN VỎ THÉP 

10.1. Quy định chung


10.1.1. Phạm vi áp dụng 


Các quy định về kiểm tra ở Chương này được áp dụng cho sà lan vỏ thép (sau đây gọi là sà lan), bất kể các yêu cầu ở những Chương khác của Phần này. 


10.1.2. Quy định chung về kiểm tra 


1. Các quy định chung về kiểm tra phân cấp trong đóng mới, kiểm tra chu kỳ v.v… phải tuân theo các yêu cầu đã quy định ở Chương 1 của Phần này.


2. Bất kể các yêu cầu ở -1 nói trên, việc kiểm tra chu kỳ cho các sà lan không chạy tuyến quốc tế hoặc các sàn lan có chiều dài nhỏ hơn 24 m được thực hiện như sau:


(1) Không phải kiểm tra hàng năm như quy định ở 1.1.3-1(1);


(2) Phải kiểm tra trung gian như quy định ở 1.1.3-1(2) trong phạm vi 3 tháng trước hoặc sau ngày ấn định kiểm tra hàng năm lần thứ 2 hoặc thứ 3;


(3) Các kiểm tra khác với kiểm tra hàng năm và trung gian phải được thực hiện theo các yêu cầu ở từ 1.1.3-1(3) đến 1.1.3-1(5) và 1.1.3-2 và 1.1.3-3.


10.2. Kiểm tra phân cấp trong đóng mới 


10.2.1. Quy định chung 


Khi kiểm tra phân cấp trong đóng mới, phải đảm bảo rằng kết cấu thân sà lan, thiết bị của sà lan, hệ thống máy, hệ thống phòng và chữa cháy, trang bị điện, ổn định và mạn khô của sà lan thỏa mãn các yêu cầu tương ứng ở Phần 8A của Quy chuẩn. 


10.2.2. Trình các bản vẽ và hồ sơ 


1. Các bản vẽ và hồ sơ trình duyệt: 


Đối với sà lan dự định kiểm tra phân cấp trong đóng mới, phải trình cho Đăng kiểm duyệt các bản vẽ và hồ sơ liên quan đến kết cấu thân sà lan và trang thiết bị như nêu ở 2.1.2-1 đến -3, -5, -7, -8, -9 và các bản vẽ và hồ sơ sau: 


(1) Kết cấu tấm giảm lắc;


(2) Kết cấu của bộ phận liên kết giữa tàu đẩy và sà lan; 


(3) Đối với sà lan có trang bị bản hướng dẫn làm hàng phù hợp với yêu cầu ở 12.1.3, Phần 8A của Quy chuẩn, còn phải trình để Đăng kiểm duyệt bản hướng dẫn xếp dỡ hàng kể cả các điều kiện xếp dỡ hàng và các thông tin cần thiết khác. 


2. Các bản vẽ và hồ sơ để tham khảo: 


Đối với sà lan dự định kiểm tra phân cấp trong đóng mới, ngoài các bản vẽ và hồ sơ nêu ở -1, phải trình cho Đăng kiểm các bản vẽ và hồ sơ sau để tham khảo:


(1) Các bản vẽ và hồ sơ nêu ở 2.1.3 liên quan đến kết cấu thân và trang thiết bị của sà lan


(2) Hồ sơ hướng dẫn về kéo hoặc đẩy;


(3) Bản tính dao động xoắn của hệ trục máy phát có công suất từ 110 kW trở lên;


(4) Bản tính công suất ắc quy dùng cho đèn hành trình.


3. Nếu thấy cần thiết, Đăng kiểm có thể yêu cầu trình các bản vẽ và hồ sơ khác với các quy định ở -1 và -2 nói trên. 


4. Bất kể các yêu cầu ở -1 và -2 nói trên, trong trường hợp nếu kết cấu thân hoặc hệ thống máy của sà lan dự định do cùng một nhà máy chế tạo, sử dụng cùng các bản vẽ và hồ sơ đã được Đăng kiểm duyệt thì có thể miễn một phần việc trình duyệt các hồ sơ và bản vẽ nêu ở -1 và -2 trên phù hợp với các quy định khác của Đăng kiểm. 


10.2.3. Sự có mặt của đăng kiểm viên 


1. Khi kiểm tra phân cấp trong đóng mới đối với thân sà lan và trang thiết bị, đăng kiểm viên phải có mặt trong các giai đoạn thích hợp như nêu ở 2.1.4-1 đối với những công việc liên quan đến vật liệu, kết cấu và trang thiết bị của sà lan. 


2. Khi kiểm tra phân cấp trong đóng mới đối với hệ thống máy của sà lan, bất kể các yêu cầu ở 2.1.4-2, Đăng kiểm viên phải có mặt trong các giai đoạn sau đây. Khi đăng kiểm viên thấy cần thiết, có thể yêu cầu trình các số liệu thử như quy định ở 20.16.1-2, -4 và -5, Phần 8A.


(1) Khi tiến hành thử như quy định ở 20.16.1-1, Phần 8A của Quy chuẩn đối với nồi hơi và bình áp lực thuộc nhóm I hoặc nhóm II;


(2) Khi tiến hành thử như quy định ở 20.16.1-3, Phần 8A của Quy chuẩn đối với các van, khóa vòi và các ống gắn vào tôn bao;


(3) Khi tiến hành thử như quy định ở 20.16.1-7, Phần 8A của Quy chuẩn đối với thiết bị điện kiểu phòng nổ; 


(4) Khi hệ thống máy được lắp đặt lên sà lan; 


(5) Khi tiến hành thử như quy định ở 20.16.2, Phần 8A của Quy chuẩn; 


(6) Khi tiến hành thử như quy định ở 20.16.3, Phần 8A của Quy chuẩn; 


(7) Khi tiến hành thử hệ thống máy kiểu đặc biệt. 


10.2.4. Thử thủy lực, thử kín nước và các cuộc thử tương đương khác 


Khi kiểm tra phân cấp trong đóng mới, phải thử thủy lực, thử kín nước và các cuộc thử tương đương khác phù hợp với các yêu cầu được quy định ở 2.1.5, Chương 2 của Phần này. 


10.2.5. Thử nghiêng lệch, thử chức năng và thử đường dài 


1. Phải tiến hành thử nghiêng lệch theo các yêu cầu ở 2.3.1, Chương 2 của Phần này. 


2. Khi kiểm tra phân cấp trong đóng mới, có thể bỏ qua bước thử đường dài như đã quy định ở 2.3.2, Chương 2 của Phần này. Tuy nhiên, đối với sà lan có kết cấu đặc biệt hoặc có hệ thống hành hải đặc biệt, thì có thể yêu cầu thử đường dài, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết. 


3. Phải tiến hành thử tải theo các yêu cầu quy định ở 2.4.1, Chương 2 của Phần này. 


10.2.6. Các bản vẽ hoàn công 


1. Khi kết thúc kiểm tra phân cấp, người đề nghị phân cấp tàu phải chuẩn bị các bản vẽ hoàn công sau đây để trình Đăng kiểm duyệt:


(1) Bố trí chung;


(2) Mặt cắt ngang giữa tàu, các bản vẽ ghi đủ kích thước (kết cấu cơ bản), các bản vẽ boong, khai triển tôn vỏ, các vách ngang, bản vẽ bánh lái, trục lái và các bản vẽ các nắp đậy khoang hàng;


(3) Sơ đồ đường ống hàng, dằn và hút nước đáy tàu. 


10.2.7. Thay đổi các hạng mục đăng ký     


Nếu có thay đổi các hạng mục đăng ký, phải kiểm tra như quy định ở 2.5.1, Chương 2 của Phần này. 


10.3. Kiểm tra phân cấp sà lan không có giám sát của Đăng kiểm trong đóng mới 


10.3.1. Quy định chung 


1. Khi kiểm tra phân cấp các sà lan không được Đăng kiểm giám sát trong đóng mới, phải đo kích thước thực của các kết cấu chính, ngoài việc kiểm tra thân sà lan và trang thiết bị, hệ thống máy, trang bị phát hiện và phòng cháy, phương tiện thoát nạn, chữa cháy, trang bị điện, ổn định và mạn khô như quy định trong đợt kiểm tra định kỳ tương ứng với tuổi của sà lan, để xác nhận rằng chúng thỏa mãn các quy định tương ứng của Quy chuẩn. 


2. Đối với các sà lan được kiểm tra phân cấp như nêu ở -1, sau khi kiểm tra phân cấp trong đóng mới, phải trình cho Đăng kiểm các bản vẽ và hồ sơ như nêu ở 10.2.2.


3. Phải thử thủy lực và thử kín nước theo các yêu cầu ở 2.2.2, Chương 2 của Phần này. 


4. Có thể miễn thử đường dài, thử nghiêng lệch và thử chức năng nếu Đăng kiểm thấy không cần thiết và có đầy đủ các số liệu về các cuộc thử này, đồng thời không có sự thay đổi nào ảnh hưởng trực tiếp đến các kết quả thử đó. 


10.4. Kiểm tra hàng năm 


10.4.1. Quy định chung 


1. Đối với các hạng mục kiểm tra mà Đăng kiểm hoặc đăng kiểm viên thấy cần thiết thì có thể kiểm tra với nội dung tương ứng nội dung kiểm tra định kỳ. 


2. Không kiểm tra hàng năm hệ thống máy. 


10.4.2. Kiểm tra hàng năm thân sà lan, trang thiết bị và thiết bị chữa cháy 


Vào các đợt kiểm tra hàng năm thân sà lan, trang thiết bị và thiết bị chữa cháy, các nội dung kiểm tra liên quan đến kết cấu, trang thiết bị và thiết bị chữa cháy của sà lan phải tuân theo các yêu cầu ở 3.2, Chương 3 của Phần này. 


10.5. Kiểm tra trung gian


10.5.1. Quy định chung 


Đối với các hạng mục kiểm tra mà Đăng kiểm hoặc đăng kiểm viên thấy cần thiết thì có thể kiểm tra với nội dung tương ứng nội dung kiểm tra định kỳ. 


10.5.2. Kiểm tra trung gian thân sà lan, trang thiết bị và thiết bị chữa cháy 


Vào các đợt kiểm tra trung gian thân sà lan, trang thiết bị và thiết bị chữa cháy, các nội dung kiểm tra liên quan đến kết cấu, trang thiết bị và thiết bị chữa cháy của sà lan phải tuân theo các yêu cầu ở 4.2, Chương 4 của Phần này. 


10.5.3. Kiểm tra trung gian hệ thống máy 


1. Vào đợt kiểm tra trung gian hệ thống máy, phải mở kiểm tra các máy phát phụ, máy phụ, bầu trao đổi nhiệt và bình khí được sử dụng trong các bộ phận của những hệ thống quan trọng. Tuy nhiên, nếu từ kết quả kiểm tra chung và xem xét biên bản bảo dưỡng, đăng kiểm viên thấy rằng các máy này đều ở trạng thái thỏa mãn thì có thể miễn việc mở kiểm tra. 


2. Nếu hệ thống máy nêu ở -1 gồm hệ thống kép, thì có thể tiến hành kiểm tra một trong hai máy. 


10.6. Kiểm tra định kỳ


10.6.1. Quy định chung 


Ngày bắt đầu và kết thúc kiểm tra định kỳ phải phù hợp với các yêu cầu quy định ở 5.1.1, Chương 5 của Phần này. 


10.6.2. Kiểm tra định kỳ thân sà lan, trang thiết bị và thiết bị chữa cháy 


Nội dung kiểm tra định kỳ thân sà lan, trang thiết bị và thiết bị chữa cháy phải tuân theo các yêu cầu ở 5.2, Chương 5 của Phần này, tương ứng với kết cấu, trang thiết bị và thiết bị chữa cháy của sà lan. 


10.6.3. Kiểm tra định kỳ hệ thống máy 


Vào đợt kiểm tra định kỳ hệ thống máy, phải mở kiểm tra các máy phát phụ, máy phụ, bầu trao đổi nhiệt và bình khí được sử dụng trong các bộ phận của những hệ thống quan trọng. Tuy nhiên, nếu từ kết quả chung và xem xét biên bản bảo dưỡng, đăng kiểm viên thấy rằng các máy này đều ở trạng thái thỏa mãn thì có thể miễn việc mở kiểm tra. 


10.7. Kiểm tra trên đà 


10.7.1. Quy định chung 


Vào đợt kiểm tra trên đà sà lan, phải thực hiện các nội dung kiểm tra trên đà liên quan đến sà lan như các yêu cầu ở Chương 6 của Phần này. 


10.8. Kiểm tra nồi hơi


10.8.1. Quy định chung 


Việc kiểm tra nồi phải được thực hiện như quy định ở Bảng 1B/7.1. 

Chương 11. 


KIỂM TRA TÀU LẶN

11.1. Quy định chung 


11.1.1. Phạm vi áp dụng 


Việc kiểm tra phân cấp tàu lặn theo các quy định ở Phần 8C của Quy chuẩn, phải thỏa mãn những yêu cầu trong Chương này, bất kể các yêu cầu đã quy định ở các Chương khác trong Phần này. 


11.1.2. Các yêu cầu chung về kiểm tra 


1. Kiểm tra duy trì cấp của các tàu lặn phải phù hợp với yêu cầu quy định ở Chương 1 của Phần này, trừ các quy định từ -2 đến -4. 


2. Kiểm tra duy trì cấp 


Các tàu lặn đã được Đăng kiểm đăng ký, phân cấp phải được Đăng kiểm viên kiểm tra duy trì cấp theo các yêu cầu của Chương này. Kiểm tra duy trì cấp bao gồm kiểm tra chu kỳ và kiểm tra bất thường, như nêu ở (1) và (2) sau đây. Vào mỗi đợt kiểm tra, phải tiến hành kiểm tra. 


(1) Kiểm tra chu kỳ


(a) Kiểm tra trung gian,


(b) Kiểm tra định kỳ.


(2) Kiểm tra bất thường


Kiểm tra bất thường bao gồm việc kiểm tra tình trạng chung, trạng thái hư hỏng hoặc hoán cải thân, máy và trang thiết bị của tàu lặn. Kiểm tra bất thường được thực hiện riêng biệt với nội dung kiểm tra ở (1). 


3. Ngày đến hạn kiểm tra chu kỳ 


(1) Kiểm tra trung gian: Kiểm tra trung gian phải được thực hiện trong phạm vi 3 tháng trước hoặc sau ngày ấn định kiểm tra hàng năm được định nghĩa ở 1.3.1(17).


(2) Kiểm tra định kỳ: Kiểm tra định kỳ phải được thực hiện vào ngày đến hạn kiểm tra quy định ở 1.1.3-1(3).


4. Kiểm tra chu kỳ trước thời hạn 


(1) Kiểm tra định kỳ có thể được thực hiện trước thời hạn quy định, nếu chủ tàu yêu cầu; 


(2) Kiểm tra trung gian có thể được thực hiện trước thời hạn kiểm tra trung gian, nếu chủ tàu yêu cầu. Trong trường hợp này phải thực hiện ít nhất một đợt kiểm tra trung gian theo các quy định khác của Đăng kiểm;


(3) Nếu kiểm tra định kỳ được thực hiện trước thời hạn và trùng vào thời điểm kiểm tra trung gian thì có thể bỏ qua kiểm tra trung gian. 


11.2. Kiểm tra phân cấp trong đóng mới


11.2.1. Quy định chung 


Khi kiểm tra phân cấp trong đóng mới, phải kiểm tra kỹ các kết cấu, vật liệu, kích thước cơ cấu, chất lượng thi công của thân tàu cũng như các thiết bị của tàu lặn và phải xác nhận rằng chúng thỏa mãn các yêu cầu tương ứng của Phần 8C của Quy chuẩn. 


11.2.2. Trình các bản vẽ và tài liệu 


1. Các bản vẽ và tài liệu trình duyệt 


Đối với các tàu lặn, để được Đăng kiểm kiểm tra phân cấp trong đóng mới, trước khi thi công phải trình Đăng kiểm duyệt các bản vẽ và hồ sơ sau đây: 


(1) Phần chung


(a) Tuyến hình, bao gồm cả bảng trị số tuyến hình;


(b) Bố trí chung;


(c) Mặt cắt giữa tàu;


(d) Bố trí máy và thiết bị (kể cả máy và thiết bị lắp đặt bên ngoài thân chịu áp lực);


(e) Bố trí trạm điều động và buồng ở; 


(f) Các số liệu của hệ thống điều động, máy và các trang thiết bị khác; 


(g) Số liệu và vật liệu của các phần quan trọng; 


(h) Quy trình hàn các bộ phận quan trọng;


(i) Kế hoạch và quy trình thử. 


(2) Thân tàu


(a) Kết cấu thân chịu áp lực (kể cả các chi tiết kết cấu);


(b) Kết cấu và trang bị bảo vệ thân chịu áp lực và các khoang chịu áp lực; 


(c) Kết cấu các nắp đậy lỗ khoét; 


(d) Kết cấu cửa của lỗ quan sát mạn; 


(e) Kết cấu và bố trí lỗ khoét;


(f) Kết cấu và bố trí các tai nâng; 


(g) Kết cấu và bố trí thiết bị chằng buộc; 


(h) Kết cấu của các khoang nổi, két dằn và két điều chỉnh cân bằng dọc của tàu; 


(i) Bố trí boong lên xuống tàu; 


(j) Kết cấu các vách ngăn và boong bên trong thân chịu áp lực. 


(3) Hệ thống điều động và các hệ thống liên quan 


(a) Kết cấu hệ thống kiểm soát tính nổi (gồm cả các bơm nếu trang bị);


(b) Kết cấu hệ thống điều chỉnh cân bằng dọc của tàu (gồm cả các bơm nếu trang bị);


(c) Kết cấu và trang bị hệ thống giảm trọng lượng và hệ thống dằn cứng;


(d) Kết cấu hệ thống chân vịt; 


(e) Kết cấu của hệ thống điều động (kể cả bơm thủy lực, động cơ và các bình nếu trang bị);


(f) Kết cấu của các phương tiện nhả sự cố quy định ở 4.1.6, Phần 8C của Quy chuẩn; 


(g) Phương tiện điều chỉnh cân bằng áp suất quy định ở 4.2.5, Phần 8C của Quy chuẩn; 


(h) Kết cấu của bình áp lực; 


(i) Sơ đồ đường ống của hệ thống dằn, điều chỉnh cân bằng dọc, hút khô, thủy lực, không khí nén, bảo vệ sinh mạng con người và kiểm soát môi trường, v.v…; 


(j) Hệ thống điều khiển. 


(4) Trang bị điện 


(a) Bố trí nguồn điện chính và sự cố; 


(b) Bảng điện chính; 


(c) Sơ đồ dây dẫn; 


(d) Bảng nạp điện và phóng điện. 


(5) Những bản vẽ và hồ sơ khác mà Đăng kiểm thấy cần thiết. 


2. Các bản vẽ và tài liệu để tham khảo


Đối với các tàu lặn dự định được Đăng kiểm kiểm tra phân cấp trong đóng mới, ngoài các quy định ở -1 nói trên, phải trình cho Đăng kiểm các bản vẽ và hồ sơ liên quan đến các hạng mục dưới đây để tham khảo:


(1) Phần chung 


(a) Thuyết minh chi tiết về thiết kế và chế tạo;


(b) Bảng liệt kê các nhà chế tạo vật liệu dùng làm các bộ phận quan trọng, máy và các trang thiết bị; 


(c) Bản tính trọng lượng và trọng tâm; 


(d) Bản tính nổi và tâm nổi; 


(e) Tuyến hình và kích thước của thân tàu; 


(f) Đường cong thủy lực; 


(g) Bản tính ổn định; 


(h) Bản tính cân bằng dọc; 


(i) Bản tính các đặc trưng đẩy và điều động tàu; 


(j) Bản tính tỷ lệ chìm và nổi lên mặt nước; 


(k) Tài liệu hướng dẫn sử dụng kể cả các hạng mục quy định ở 1.1.5-1(1), (3), (4), (5), (6), (11), (12), (13), (15) và (16), Phần 8C của Quy chuẩn; 


(I) Tài liệu hướng dẫn bảo dưỡng. 


(2) Thân tàu 


(a) Bản tính độ bền của thân chịu áp lực và khoang chịu áp lực, các nắp đậy, các cửa của lỗ quan sát, trang bị chống rò rỉ và tai nâng; 


(b) Bảo vệ bề mặt các cửa mạn quan sát. 


(3) Hệ thống điều động


(a) Các số liệu của các thiết bị chỉ báo quy định ở 4.1.2-2(3) và 4.1.3(3), Phần 8C của Quy chuẩn; 


(b) Các số liệu của dụng cụ đo độ sâu quy định ở 4.1.5, Phần 8C của Quy chuẩn;


(c) Các số liệu của thiết bị đo bằng siêu âm và/hoặc thiết bị phát báo ra đa quy định ở 4.2.7, Phần 8C của Quy chuẩn; 


(d) Các số liệu của hệ thống thông tin dưới nước quy định ở 4.2.8, Phần 8C của Quy chuẩn; 


(e) Các số liệu của các bình áp lực cao; 


(f) Các số liệu của đường ống, các van và phụ tùng ống; 


(g) Bản tính sức bền của các két, bơm và bình hoặc chai áp lực được sử dụng ở áp lực cao.


(4) Trang bị điện


(a) Các số liệu của tổ ắc quy;


(b) Các số liệu của cáp điện; 


(c) Các số liệu của động cơ; 


(d) Các số liệu của hệ thống chiếu sáng; 


(e) Các số liệu của cáp điện xuyên qua vách; 


(f) Các số liệu của máy phát hiện H2;


(g) Bảng tiêu thụ điện; 


(h) Bản tính dòng đoản mạch. 


(5) Phương tiện dùng cho sinh hoạt   


(a) Các số liệu về trang bị nội thất buồng ở; 


(b) Các số liệu về hệ thống bảo vệ sinh mạng con người và kiểm soát môi trường, bao gồm cả các dụng cụ và thiết bị điều khiển; 


(c) Tính toán về khả năng của hệ thống bảo vệ sinh mạng con người và kiểm soát môi trường. 


(6) Hệ thống phụ trợ


(a) Các số liệu của thiết bị phát hiện vị trí của tàu lặn;


(b) Các số liệu của hệ thống liên lạc dưới nước; 


(c) Bản tính kết cấu và sức bền của hệ thống kéo, hệ thống hạ thủy, hệ thống hồi phục và cần trục, nếu có. 


(7) Thiết bị chữa cháy: Các số liệu về bình chữa cháy. 


(8) Các bản vẽ và hồ sơ khác mà Đăng kiểm thấy cần thiết. 


11.2.3. Sự có mặt của Đăng kiểm viên 


Đăng kiểm viên phải có mặt trong các giai đoạn kiểm tra sau đây: 


(1) Khi tiến hành thử vật liệu theo quy định ở Phần 7A của Quy chuẩn; 


(2) Khi vật liệu hoặc các thiết bị lắp đặt lên tàu được mua từ bên ngoài nhà máy đang đóng tàu lặn; 


(3) Khi chế tạo, lắp ráp trong phân xưởng hoặc khi được Đăng kiểm chỉ định;


(4) Khi thi công xong từng phân đoạn của thân tàu; 


(5) Khi đo các kích thước cơ bản của thân tàu; 


(6) Khi tiến hành thử các hạng mục quy định ở 7.2.1, 7.2.2, 7.2.4 và 7.2.5, Phần 8C của Quy chuẩn; 


(7) Khi tiến hành thử các hạng mục quy định ở Chương 10, Phần 3 của Quy chuẩn đối với các bình áp lực; 


(8) Khi áp dụng hệ thống giá đỡ cho tàu mẹ hoặc tàu hỗ trợ tàu lặn; 


(9) Khi Đăng kiểm xét thấy cần thiết. 


11.3. Kiểm tra phân cấp tàu không có giám sát của Đăng kiểm trong đóng mới 


11.3.1. Quy định chung 


1. Phải tiến hành đợt kiểm tra tương đương với đợt kiểm tra định kỳ để phân cấp các tàu lặn được đóng không qua giám sát của Đăng kiểm. Tuy nhiên, qua kết quả kiểm tra hồ sơ khai thác, nếu thấy phù hợp, Đăng kiểm có thể thay đổi độ sâu khi thử lặn. 


2. Đối với các tàu lặn được đưa vào kiểm tra phân cấp như quy định ở -1 nói trên, phải trình để Đăng kiểm xem xét các bản vẽ và hồ sơ theo trường hợp kiểm tra phân cấp trong đóng mới. 


11.4. Kiểm tra chu kỳ 


11.4.1. Kiểm tra trung gian 


1. Vào mỗi đợt kiểm tra trung gian, phải kiểm tra xác nhận rằng tàu lặn ở trong tình trạng tốt khi được đưa lên ụ khô, dựa vào nội dung thử và kiểm tra sau: 


(1) Kiểm tra tình trạng thực tế của thân áp suất và các buồng áp lực, cửa mạn quan sát và nắp miệng khoang; 


(2) Kiểm tra tình trạng thực tế của máy, thiết bị và đường ống (kể cả các hệ thống bảo vệ con người và kiểm soát môi trường) và kiểm tra mức độ ăn mòn bên trong của đường ống nước biển nếu thấy cần thiết. 


(3) Đối với các cửa mạn quan sát, nắp miệng khoang và các vị trí xuyên qua thân áp lưc hoặc buồng áp lực và các đường ống, các van chịu áp suất bên ngoài, kiểm tra cẩn thận bộ làm kín nước và các van; 


(4) Thử hoạt động hoặc thử vận hành những thiết bị sau:


(a) Hệ thống kiểm soát tính nổi


(b) Hệ thống điều khiển độ chúi


(c) Hệ thống điều động


(d) Các thiết bị chỉ báo việc đóng, mở của các nắp miệng khoang và các van 


(e) Các bình ắc quy 


(f) Chiếu sáng 


(g) Thiết bị đo độ sâu nêu ở 4.1.5, Phần 8C của Quy chuẩn 


(h) Thiết bị bảo vệ và thiết bị ngắt sự cố nêu ở 4.3.4, Phần 8C của Quy chuẩn 


(i) Thiết bị cân bằng áp suất nêu ở 4.2.5, Phần 8C của Quy chuẩn 


(j) Các hệ thống bảo vệ con người và kiểm soát môi trường. 


(5) Thử điều chỉnh các áp kế đối với các bình có áp suất cao, các thiết bị chỉ báo mức chất lỏng của các két dằn, thiết bị đo nồng độ O2, thiết bị đo nồng độ CO2, thiết bị đo nồng độ H2, thiết bị đo độ sâu và áp kế đo áp suất khí bên trong; 


(6) Kiểm tra tình trạng thực tế của các thiết bị chữa cháy và phương tiện cứu sinh;


(7) Thử hoạt động dưới nước ở độ sâu mà Đăng kiểm thấy phù hợp;


(8) Đo độ cách điện của hệ thống điện;


(9) Kiểm tra chung các phương tiện trợ giúp ở tàu mẹ hoặc tàu trợ giúp. 


2. Vào đợt kiểm tra trung gian, Đăng kiểm viên có thể quyết định miễn việc mở kiểm tra bộ làm kín nước nêu ở -1(3) và việc thử, kiểm tra nêu ở -1(4)(c), (f), (h) và (j), sau khi kiểm tra các biên bản bảo dưỡng và các biên bản khai thác. 


11.4.2. Kiểm tra định kỳ 


1. Vào mỗi đợt kiểm tra định kỳ, phải xác nhận rằng tàu lặn ở trạng thái tốt khi được đưa lên ụ khô và phải tiến hành thử và kiểm tra các hạng mục sau đây:


(1) Kiểm tra trạng thái thực trên thân chịu áp lực và các khoang chịu áp lực, các cửa mạn quan sát và nắp đậy miệng khoang;


(2) Kiểm tra bên trong các két kể cả các khoang nổi;  


(3) Đo chiều dày của thân chịu áp lực và đo độ cong vênh của vòng gia cường, nếu thấy cần thiết; 


(4) Kiểm tra trạng thái thực của máy, trang thiết bị và đường ống (bao gồm cả hệ thống bảo vệ con người và hệ thống kiểm soát môi trường) và kiểm tra độ ăn mòn bên trong của ống nước biển khi thấy cần thiết; 


(5) Kiểm tra toàn bộ các máy quan trọng như hệ thống điều động, bơm dằn, bơm điều chỉnh cân bằng dọc tàu, v.v… mà Đăng kiểm thấy cần thiết; 


(6) Kiểm tra đệm kín nước và thử thủy lực đối với các cửa mạn quan sát, nắp đậy miệng khoang và trang bị chống rò rỉ của thân chịu áp lực hoặc khoang chịu áp lực và đối với các ống, các van chịu áp lực bên ngoài (tuy nhiên, nếu khó thực hiện việc thử như vậy thì có thể thay bằng cách thử và kiểm tra khác với điều kiện được Đăng kiểm chấp nhận) như quy định ở 7.2.1(3), 7.2.2-4 hoặc 7.2.2-6(7), Phần 8C của Quy chuẩn.    


(7) Thử hoạt động các hạng mục sau đây:


(a) Hệ thống kiểm soát tính nổi; 


(b) Hệ thống điều chỉnh cân bằng dọc tàu; 


(c) Hệ thống điều động tàu;


(d) Các cơ cấu chỉ vị trí đóng hoặc mở của các nắp đậy miệng khoang và các van; 


(e) Các bình ắc quy; 


(f) Hệ thống đèn chiếu sáng; 


(g) Thiết bị đo độ sâu quy định ở 4.1.5, Phần 8C của Quy chuẩn; 


(h) Phương tiện nhả thoát sự cố quy định ở 4.1.6, Phần 8C của Quy chuẩn; 


(l) Phương tiện điều chỉnh cân bằng áp lực quy định ở 4.2.5, Phần 8C của Quy chuẩn; 


(j) Thiết bị đo bằng siêu âm và/hoặc máy phát báo ra đa quy định ở 4.2.7, Phần 8C của Quy chuẩn; 


(k) Hệ thống thông tin liên lạc dưới nước quy định ở 4.2.8, Phần 8C của Quy chuẩn;        


(l) Thiết bị bảo vệ và thiết bị ngắt sự cố quy định ở 4.3.4, Phần 8C của Quy chuẩn; 


(m) Hệ thống bảo vệ sinh mạng con người và kiểm soát môi trường. 


(8) Thử điều chỉnh đồng hồ chỉ báo áp suất của bình chịu áp lực cao, dụng cụ chỉ báo mức chất lỏng của két dằn, dụng cụ đo hàm lượng O2, CO2, dụng cụ đo hàm lượng H2, dụng cụ đo độ sâu và đồng hồ đo áp lực của khí bên trong; 


(9) Kiểm tra trạng thái thực trên các dụng cụ chữa cháy và phương tiện cứu sinh;


(10) Thử hoạt động dưới nước ở độ sâu theo yêu cầu của Đăng kiểm; 


(11) Thử lặn đến độ sâu cực đại hoặc thử thủy lực bên ngoài tương đương với áp suất cực đại; 


(12) Thử điện trở cách điện của các thiết bị điện; 


(13) Kiểm tra trạng thái thực tế và thử hoạt động các phương tiện cố định được đặt trên tàu mẹ hoặc tàu phụ trợ và mở tra hệ thống hạ thủy, hệ thống phục hồi hoặc cần trục để nâng tàu, nếu thấy cần thiết; 


(14) Kiểm tra và thử các hạng mục khác mà Đăng kiểm thấy cần thiết. 


2. Vào đợt kiểm tra định kỳ, đăng kiểm viên có thể xem xét miễn giảm việc kiểm tra các hạng mục quy định ở -1 nói trên, nếu chúng đã được kiểm tra trong hoặc sau đợt kiểm tra trung gian trước đó.


Chương 12.


NHỮNG YÊU CẦU RIÊNG ĐỐI VỚI TÀU CÔNG TRÌNH VÀ SÀ LAN CHUYÊN DÙNG 

12.1. Quy định chung 


12.1.1. Phạm vi áp dụng 


1. Mặc dù đã có các quy định trong các Chương khác của Phần này, khi kiểm tra phân cấp các tàu công trình, các sà lan chuyên dùng (có thể cả các kho nổi) quy định ở Phần 8B của Quy chuẩn (sau đây, trong Chương này gọi là “các phương tiện”), phải thực hiện những yêu cầu trong Chương này. 


2. Những yêu cầu của Chương này áp dụng cho từng phương tiện của một hệ thống hợp nhất, nếu các phương tiện thỏa mãn Phần 8B của Quy chuẩn và hợp thành một hệ thống với các phương tiện khác được chế tạo và lắp đặt các trang thiết bị tương tự.


3. Các phương tiện thỏa mãn những yêu cầu của Chương này cũng phải thỏa mãn các quy định của các Tiêu chuẩn quốc gia mà tại đó phương tiện được đăng ký. 


12.1.2. Yêu cầu chung về kiểm tra 


1. Các yêu cầu chung về việc kiểm tra phân cấp và kiểm tra duy trì cấp phải tuân theo các yêu cầu tương ứng ở Chương 1 của Phần này. Khi kiểm tra phân cấp và kiểm tra duy trì cấp, thông qua việc kiểm tra, thử hoặc điều tra đến mức độ đăng kiểm viên thấy thỏa đáng, phải xác nhận rằng các phương tiện ở trong trạng thái tốt. 


2. Bất kể các yêu cầu nêu ở -1 trên đây, các phương tiện tương ứng nêu ở 12.1.1-2 nói trên và các phương tiện mà việc áp dụng các hạng mục kiểm tra theo yêu cầu của Chương này được coi là không thực tế do hình dạng hoặc mục đích sử dụng của phương tiện, thì có thể áp dụng các yêu cầu khác do Đăng kiểm quy định. 


12.2. Kiểm tra phân cấp trong đóng mới


12.2.1. Quy định chung 


1. Khi kiểm tra phân cấp các phương tiện trong đóng mới, phải tiến hành kiểm tra kết cấu thân tàu, trang thiết bị, hệ thống máy tàu, trang bị điện, kết cấu phòng cháy, phương tiện phát hiện cháy và chữa cháy, phương tiện thoát nạn, ổn định và mạn khô của tàu để xác nhận rằng chúng thỏa mãn những yêu cầu của Phần 8B của Quy chuẩn. 


2. Khi kiểm tra phân cấp, ngoài các yêu cầu tương ứng ở Chương 2 về vật liệu, kết cấu thân tàu, trang thiết bị và hệ thống máy, phải thực hiện việc kiểm tra theo các yêu cầu nêu ở 12.2.2 và 12.2.3. 


12.2.2. Trình các bản vẽ và tài liệu 


1. Các bản vẽ và tài liệu trình duyệt 


Khi kiểm tra phân cấp các phương tiện trong đóng mới, phải trình cho Đăng kiểm các bản vẽ và hồ sơ nêu ở (1) và (2) dưới đây để duyệt trước khi bắt đầu thi công:


(1) Thân tàu 


(a) Mặt cắt ngang (ghi rõ các đường nước tải trọng, các đường nước tải trọng ở trạng thái kéo);


(b) Mặt cắt dọc; 


(c) Các chi tiết của các phương tiện kiểm tra; 


(d) Các chi tiết về quy trình hàn; 


(e) Các chi tiết về quy trình sơn và quy trình chống ăn mòn; 


(f) Trang bị chằng buộc tạm thời, trang bị kéo; 


(g) Bố trí và kết cấu của hệ thống định vị; 


(h) Bảng tổng hợp phân bố trọng lượng cố định và thay đổi; 


(i) Bản vẽ chỉ rõ tải trọng thiết kế phân bố cho tất cả các boong;


(l) Thông báo ổn định;


(k) Bản hướng dẫn xếp dỡ hàng, nếu bản hướng dẫn xếp dỡ hàng được cấp phù hợp với yêu cầu ở 7.6.1-2, Phần 8B của Quy chuẩn;               


(l) Các chi tiết về quy trình bảo dưỡng, kiểm tra, sơ đồ lên đà và quy trình kiểm tra dưới nước; 


(m) Tuyến hình, bao gồm cả bảng trị số tuyến hình; 


(n) Đối với kho chứa lớn, hệ thống các miệng khoang; 


(o) Các bản vẽ và các hồ sơ khác mà Đăng kiểm thấy cần thiết. 


(2) Hệ thống máy tàu 


(a) Đối với các máy được sử dụng cho hệ thống hoặc thiết bị quan trọng đối với an toàn của phương tiện hoặc đối với thiết bị đẩy phương tiện (chỉ áp dụng cho phương tiện có máy chính): các bản vẽ và hồ sơ quy định ở các Chương tương ứng trong Phần 3 của Quy chuẩn;


(b) Đối với các máy chỉ được sử dụng vào mục đích vận hành phương tiện: các bản vẽ và hồ sơ quy định ở Chương 9 và 10, Phần 3 của Quy chuẩn;


(c) Đối với phương tiện được trang bị hệ thống định vị động: kết cấu và sơ đồ kiểm soát của hệ thống định vị động; 


(d) Đối với phương tiện áp dụng theo 12.1.1-2: quy trình thử máy và các thiết bị điện hoặc các dự trữ; 


(e) Các bản vẽ và hồ sơ khác mà Đăng kiểm thấy cần thiết. 


2. Các bản vẽ và tài liệu để tham khảo. 


Khi kiểm tra phân cấp trong đóng mới, ngoài các hồ sơ và bản vẽ yêu cầu ở -1, phải trình để tham khảo các bản vẽ và hồ sơ liệt kê dưới đây:


(1) Phương pháp và bản tính phân tích kết cấu đối với các điều kiện tải trọng tương ứng; 


(2) Tài liệu hoặc hồ sơ về điều kiện môi trường được sử dụng để xác định tải trọng thiết kế, trong đó phải đưa ra chi tiết các số liệu đo đạc trước đây của vùng hoạt động như sóng, gió, v.v…; hiệu quả của bộ giảm sóng, phương pháp kéo, v.v… và phương pháp tính toán tổng ngoại lực và mô men do gió, sóng, dòng chảy và dòng thủy triều, phản lực của hệ thống chằng buộc hoặc hệ thống định vị và các tải trọng khác; 


(3) Hồ sơ về ảnh hưởng của tải trọng, ổn định và diện tích hứng gió do băng hoặc tuyết, nếu có; 


(4) Bản tính về ổn định nguyên vẹn và ổn định tai nạn ở mọi trạng thái; 


(5) Các hồ sơ liên quan đến các yêu cầu ở từ (2) đến (4), các hồ sơ liên quan đến phương pháp thử mô hình hoặc sử dụng máy tính, nếu tải trọng và ổn định được xác định bằng cách dùng các phương pháp thử mô hình thích hợp hoặc sử dụng máy tính; 


(6) Bản tính tải trọng khai thác quan trọng của cần cẩu dây giằng, thiết bị khác, v.v…, tác dụng vào kết cấu giá đỡ; 


(7) Tuyến hình, bao gồm cả bảng trị số tuyến hình; 


(8) Đường cong pantokaren;


(9) Đường cong mô men hồi phục và mô men nghiêng do gió; 


(10) Sơ đồ dung tích và các bảng đo sâu các két; 


(11) Phương pháp và vị trí kiểm tra không phá hủy và quy trình đo chiều dày; 


(12) Sơ đồ chỉ rõ vị trí các khoang kín nước, các lỗ khoét, phương tiện đóng chúng, v.v…, cần thiết cho việc tính toán ổn định;                  


(13) Đối với các thiết bị máy được dùng để đảm bảo an toàn cho phương tiện hoặc để đẩy phương tiện (chỉ áp dụng cho phương tiện có lắp máy chính): các bản vẽ và hồ sơ được yêu cầu trong các chương tương ứng ở Phần 3 của Quy chuẩn; 


(14) Đối với các máy chỉ sử dụng cho hoạt động của phương tiện: các bản vẽ và hồ sơ mô tả các thiết bị an toàn của máy và thiết bị quy định ở Chương 9 và 10, Phần 3 của Quy chuẩn;


(15) Bản hướng dẫn sử dụng quy định ở 1.2.23, Phần 8B của Quy chuẩn;    


(16) Đối với kho chứa lớn, quy trình thử thủy lục thân phương tiện, bản đánh giá các miệng khoang và quy trình kiểm tra chu kỳ, bao gồm cả việc tự kiểm tra các miệng khoang;


(17) Quy trình thử đường dài và thử nghiêng lệch; 


(18) Bản tính toán về hệ thống định vị; 


(19) Quy trình thử hệ thống định vị động (bao gồm các hạng mục thử của kiểm tra chu kỳ, quy trình thử và các tiêu chuẩn v.v…);


(20) Các bản vẽ và hồ sơ khác mà Đăng kiểm thấy cần thiết. 


3. Bất kể các yêu cầu ở từ -1 đến -2, Đăng kiểm có thể miễn trừ từng phần các bản vẽ và hồ sơ trình duyệt được quy định ở -1 đến -2 theo các quy định riêng khác của Đăng kiểm, khi phương tiện hoặc máy dự định chế tạo ở cùng một nhà máy, mà tại đó sử dụng các bản vẽ và hồ sơ đã được duyệt cho phương tiện khác tương tự. 


12.2.3. Sự có mặt của Đăng kiểm viên 


1. Khi kiểm tra phân cấp trong đóng mới, đăng kiểm viên phải có mặt trong các bước kiểm tra sau đây về kết cấu thân tàu, trang thiết bị, hệ thống máy và trang bị điện 


(1) Khi thử và kiểm tra như quy định ở 2.1.4-1, 2.1.4-2, 12.2.4 và 12.2.5;


(2) Đối với hệ thống máy và trang bị điện, khi thử và kiểm tra như quy định ở 11.1.3 hoặc 12.1.3, Phần 8B của Quy chuẩn;        


(3) Đối với kho chứa lớn, khi tiến hành thử hoạt động các miệng khoang tai áp suất thấp hơn áp suất hoạt động thiết kế; 


(4) Đối với những phương tiện có trang bị hệ thống chằng buộc như quy định ở Chương 10, Phần 8B của Quy chuẩn, khi hệ thống này được lắp đặt lên phương tiện; 


(5) Đối với phương tiện có trang bị hệ thống định vị động, khi các cụm chi tiết của hệ thống định vị động được lắp đặt lên phương tiện và tiến hành thử phù hợp với các tài liệu ở quy trình thử. 


2. Các yêu cầu quy định ở -1 nói trên có thể được thay đổi tùy thuộc vào tình trạng thực tế của phương tiện, khả năng kỹ thuật và việc kiểm soát chất lượng trong quá trình đóng mới, trừ bước thử đường dài và thử nghiêng lệch. 


12.2.4. Thử thủy lực, thử kín nước và các cuộc thử tương ứng 


1. Việc thử thủy lực và thử kín nước khi kiểm tra phân cấp trong đóng mới phải phù hợp với những yêu cầu ở 2.1.5, Chương 2 của Phần này; 


2. Bất kể các quy định ở -1, việc thử thủy lực và thử kín nước có thể thay đổi phù hợp theo yêu cầu của Đăng kiểm; 


3. Đối với các kho chứa lớn, phải tiến hành thử áp lực các miệng khoang với áp suất tối thiểu bằng 1,2 lần áp suất đặt của van an toàn chân không được đặt cho kho chứa. 


12.2.5. Thử nghiêng lệch và thử đường dài  


1. Thử nghiêng lệch


(1) Khi kiểm tra phân cấp, phải tiến hành thử nghiêng lệch sau khi đã đóng xong phương tiện. Phải lưu giữ trên tàu bản thông báo ổn định được lập trên cơ sở các số liệu về ổn định thu nhận qua kết quả thử nghiêng lệch và được Đăng kiểm duyệt. 


(2) Việc thử nghiêng lệch cho một phương tiện riêng lẻ có thể được miễn giảm, nếu có các số liệu về ổn định nhận được từ việc thử nghiêng lệch của phương tiện tương tự và được Đăng kiểm chấp nhận. 


2. Thử đường dài 


(1) Đối với các phương tiện được trang bị máy chính, việc thử đường dài phải được tiến hành phù hợp với những quy định ở 2.3.2-1 và -3, Chương 2 của Phần này; 


(2) Đối với kho chứa lớn, sau khi hoàn thiện phần thân kho, Đăng kiểm có thể yêu cầu thử tại chỗ trong nước tĩnh, trong tình trạng kho hoạt động ở trạng thái tải trọng khắc nghiệt nhất theo trình tự để xác nhận tính đầy đủ của tính toán lý thuyết và xác định hệ số an toàn trong quá trình khai thác. 


12.2.6. Kiểm tra phân cấp các phương tiện được đóng không có giám sát của Đăng kiểm 


1. Khi kiểm tra phân cấp các phương tiện được đóng không có giám sát của Đăng kiểm, phải tiến hành đo kích thước thực của cơ cấu thuộc các bộ phận chính của phương tiện để bổ sung vào nội dung kiểm tra thân tàu, trang thiết bị, hệ thống máy tàu, trang bị điện, kết cấu phòng cháy, trang bị chữa cháy, phương tiện thoát nạn, ổn định và mạn khô như yêu cầu đối với kiểm tra định kỳ, tương ứng với tuổi của phương tiện để xác nhận rằng chúng thỏa mãn các yêu cầu liên quan ở Phần 8B.


2. Đối với các phương tiện được kiểm tra theo -1 nói trên, phải trình Đăng kiểm duyệt các bản vẽ và hồ sơ cần thiết như yêu cầu kiểm tra phân cấp trong đóng mới quy định ở 12.2.2. 


3. Phải tiến hành thử thủy lực và thử kín nước phù hợp với những yêu cầu ở 2.2.2, Chương 2 của Phần này. 


4. Phải tiến hành thử nghiêng lệch và thử đường dài phù hợp với những yêu cầu ở 12.2.5. Tuy nhiên, việc thử nghiêng lệch và thử đường dài có thể được miễn với điều kiện có đầy đủ số liệu trên cơ sở các đợt thử trước đó và không có sự hoán cải hoặc sửa chữa nào làm ảnh hưởng đến kết quả thử đường dài kể từ sau đợt thử đường dài trước đó. 


12.3. Kiểm tra hàng năm


12.3.1. Quy định chung 


Vào đợt kiểm tra hàng năm, phải tiến hành kiểm tra như quy định ở 12.3.2 và 12.3.3. Tuy nhiên, nội dung kiểm tra có thể được thực hiện theo các yêu cầu tương ứng với nội dung kiểm tra định kỳ, nếu Đăng kiểm hoặc đăng kiểm viên thấy cần thiết hoặc theo yêu cầu riêng của chủ tàu. 


12.3.2. Kiểm tra hàng năm thân tàu, trang thiết bị, hệ thống chữa cháy, các phụ tùng v.v…


1. Phải xác nhận rằng các hồ sơ và tài liệu sau đây được lưu giữ và sẵn có trên tàu:


(1) Bản thông báo ổn định được duyệt;


(2) Sổ tay tải trọng, đối với các phương tiện đòi hỏi phải áp dụng các quy định ở 7.4.1-2, Phần 8B của Quy chuẩn;


(3) Bản hướng dẫn vận hành quy định ở 1.2.23, Phần 8B của Quy chuẩn;


(4) Quy trình thử hệ thống định vị động, đối với phương tiện có trang bị hệ thống định vị động;


(5) Các hạng mục tương ứng nêu ở Bảng 1B/3.1 về kết cấu thân và mục đích sử dụng phương tiện;


2. Kiểm tra hàng năm thân phương tiện, trang thiết bị, các hệ thống chữa cháy và các phụ tùng


Vào mỗi đợt kiểm tra hàng năm, ngoài các hạng mục kiểm tra tương ứng về kết cấu thân phương tiện, trang thiết bị và mục đích sử dụng phương tiện ở 3.2.2 đến 3.2.7 của Chương 3, còn phải kiểm tra tình trạng chung của hệ thống chằng buộc như quy định ở 10.2.2, Chương 10, Phần 8B của Quy chuẩn cùng các phụ tùng và kết cấu thân tàu xung quanh chúng, đến mức có thể được; 


3. Đối với các phương tiện kiểu tàu và sà lan, ngoài -1 và -2 nói trên, phải tiến hành kiểm tra chung các kết cấu của khu vực xung quanh các lỗ khoét, như lỗ khoét để lắp thiết bị chuyên dùng phía trên đường nước. 


12.3.3. Kiểm tra hàng năm hệ thống máy tàu và trang bị điện 


Vào mỗi đợt kiểm tra hàng năm hệ thống máy tàu và trang bị điện, phải kiểm tra chung hệ thống máy và trang bị điện thích hợp như quy định ở 3.3 đồng thời phải tiến hành kiểm tra bổ sung như sau:


(1) Kiểm tra tình trạng chung của trang bị điện trong các khu vực nguy hiểm. Đối với các phương tiện từ 10 năm tuổi trở lên, phải đo độ cách điện các trang bị điện. Tuy nhiên, có thể miễn việc đo độ cách điện nếu các biên bản đo thích hợp được lưu giữ trên tàu và được đăng kiểm viên chấp nhận; 


(2) Đối với các phương tiện có trang bị hệ thống định vị động, phải kiểm tra chung các cụm chi tiết của hệ thống định vị động và thử hoạt động phù hợp với quy trình hệ thống. 


12.4. Kiểm tra trung gian 


12.4.1. Quy định chung 


Vào các đợt kiểm tra trung gian, phải kiểm tra như quy định ở 12.4.2 và 12.4.3. Tuy nhiên, có thể thực hiện nội dung kiểm tra theo các yêu cầu tương ứng của đợt kiểm tra định kỳ, nếu Đăng kiểm hoặc đăng kiểm viên thấy cần thiết hoặc theo yêu cầu riêng của chủ tàu. 


12.4.2. Kiểm tra trung gian thân tàu, trang thiết bị, hệ thống chữa cháý và các phụ tùng 


1. Kiểm tra xác nhận hồ sơ tài liệu 


Vào các đợt kiểm tra trung gian, phải kiểm tra xác nhận các hồ sơ và tài liệu quy định ở 12.3.2-1 được lưu giữ và có sẵn trên tàu. 


2. Kiểm tra thân phương tiện, trang thiết bị, hệ thống chữa cháy và các phụ tùng 


Vào các đợt kiểm tra trung gian, ngoài các hạng mục kiểm tra thích hợp như quy định ở 4.2.2 đến 4.2.7 tương ứng với kết cấu, trang thiết bị v.v… của phương tiện, phải kiểm tra đến mức có thể các hạng mục kiểm tra sau đây và phải kiểm tra chung thân phương tiện, trang thiết bị, các hệ thống chữa cháy và phụ tùng như quy định ở 12.3.2-2 đến -5.


(1) Mặt ngoài của kết cấu thân phương tiện và các sàn, đặc biệt là buồng máy và khoang cách ly đại diện, các két nước như két nước dằn và các két dầu như két dầu đốt; 


(2) Kiểm tra chung các lỗ khoét như các cửa húp lô, các cửa ra vào v.v… được yêu cầu phải kín nước và kín thời tiết cùng với các phương tiện đóng và phụ tùng của chúng đồng thời thử khả năng hoạt động của các phương tiện đóng. 


3. Đối với các phương tiện kiểu tàu và sà lan, ngoài các yêu cầu ở -1 và -2, phải kiểm tra các hạng mục như sau:


(1) Đối với phương tiện trên 5 năm tuổi, phải kiểm tra bên trong và đo chiều dày một két mút mũi hoặc đuôi và ít nhất 2 két dằn, trừ két dằn mút mũi hoặc đuôi;


(2) Nếu hiệu quả của việc bảo vệ chống ăn mòn của các két này được xác định vẫn đảm bảo từ kết quả việc kiểm tra bên trong như ở (1), thì có thể miễn việc đo chiều dày; 


4. Nếu việc kiểm tra bên trong và đo chiều dày các két dằn nêu ở -3 nói trên, được thực hiện khi kiểm tra trên đà như quy định ở 12.7, thì có thể miễn kiểm tra đối với các két này. 


12.4.3. Kiểm tra trung gian hệ thống máy tàu và trang bị điện 


Vào đợt kiểm tra trung gian hệ thống máy tàu và trang bị điện, phải kiểm tra với nội dung như quy định ở 12.4.3 và các kiểm tra liên quan theo quy định ở 4.3, Chương 4 của Phần này, tương ứng với loại máy và trang bị điện của phương tiện. 


12.5. Kiểm tra định kỳ


12.5.1. Quy định chung 


Thời điểm bắt đầu và kết thúc kiểm tra định kỳ được quy định ở 5.1.1, Chương 5 của Phần này. 


12.5.2. Kiểm tra định kỳ thân tàu, trang thiết bị, hệ thống chữa cháy và các phụ tùng 


1. Kiểm tra xác nhận hồ sơ và tài liệu 


Vào đợt kiểm tra định kỳ, phải xác nhận rằng các hồ sơ và tài liệu nêu ở 12.3.2-1 được lưu giữ và có sẵn trên tàu. 


2. Kiểm tra thân phương tiện, trang thiết bị, hệ thống chữa cháy và các phụ tùng


Vào đợt kiểm tra định kỳ, ngoài các hạng mục kiểm tra thích hợp quy định ở 5.2.2 đến 5.2.7 (Chương 5 của Phần này) tương ứng với kết cấu và trang thiết bị của phương tiện, phải kiểm tra các hạng mục dưới đây. Đồng thời, phải kiểm tra cẩn thận đối với thân phương tiện, trang thiết bị, hệ thống chữa cháy và phụ tùng như nêu ở 12.4.2-2.


(1) Phải tiến hành kiểm tra bên trong và bên ngoài thân phương tiện, đặc biệt là buồng máy, khoang cách ly, các két nước như két nước dằn, các két dầu như két dầu đốt; 


(2) Phải thử các két bằng áp suất tương ứng với cột nước cực đại mà phương tiện có thể đạt tới trong khai thác hoặc theo thiết kế. Có thể bỏ qua việc thử áp lực các két nếu qua kết quả kiểm tra bên trong và bên ngoài các két, nếu đăng kiểm viên thấy trạng thái của các két còn tốt; 


(3) Phải tiến hành đo chiều dày của các cơ cấu thuộc các phần được liệt kê từ (a) đến (c) sau đây. Phải sử dụng thiết bị đo siêu âm hoặc các thiết bị đo khác có độ chính xác được Đăng kiểm chấp nhận. Phải báo cáo kết quả đo chiều dày cho Đăng kiểm. Tuy nhiên, đối với phương tiện dưới 5 tuổi, có thể miễn đo chiều dày như quy định ở (c);


(a) Các cơ cấu ở khu vực được đăng kiểm viên cho là có xu hướng mòn nhanh hoặc thấy bị ăn mòn nhanh; 


(b) Các phần đại diện của khu vực tôn bị rỗ hoặc kết cấu ở khu vực đường nước thay đổi trong điều kiện khai thác; 


(c) Các cơ cấu đủ để đánh giá chung và ghi biểu đồ ăn mòn; 


(4) Đối với các hệ thống chằng buộc quy định ở Chương 10, Phần 8B của Quy chuẩn, phải kiểm tra như sau:


(a) Đối với hệ thống neo, hệ thống chằng buộc ứng lực, phải kiểm tra cẩn thận và đo kích thước xích neo hoặc các dây chằng buộc; 


(b) Kiểm tra chung và thử hoạt động của trang bị sử dụng trong các hệ thống chằng buộc; 


(c) Đối với hệ thống chằng buộc ứng lực, nếu sử dụng ống thép làm dây chằng buộc, phải kiểm tra cẩn thận và đo chiều dày các ống thép 


(d) Đối với hệ định vị bằng cọc (dolphin mooring system), phải kiểm tra chung các hệ thống đệm chắn, kết cấu thân tàu xung quanh chúng và các phụ tùng của chúng. 


(5) Đối với các phương tiện được trang bị hệ thống định vị động, phải tiến hành kiểm tra các cụm chi tiết của hệ thống và các phụ kiện của chúng, đồng thời phải thử vận hành phù hợp với quy trình thử đối với hệ thống định vị động.


3. Đối với các phương tiện kiểu tàu và sà lan, ngoài các hạng mục kiểm tra nêu ở -1 và -2, phải tiến hành kiểm tra cẩn thận các mục sau đây. Tuy nhiên, nếu phương tiện được kiểm tra ở trạng thái nổi thì phải tiến hành kiểm tra theo những yêu cầu thích hợp/cần thiết của Đăng kiểm. 


(1) Phải kiểm tra phần kết cấu phụ và các ống của hệ thống định vị; 


(2) Phải kiểm tra kết cấu vỏ bao quanh lỗ khoét (thí dụ: lỗ khoét để lắp thiết bị chuyên dùng);


(3) Có thể yêu cầu thử không phá hủy ở những bộ phận quan trọng hoặc ở những nơi tập trung ứng suất như những chi tiết nêu ở (1) và (2) hoặc nếu đăng kiểm viên thấy cần thiết. 


(4) Đối với những phương tiện trên 5 tuổi, ngoài nội dung kiểm tra như nêu ở (1) đến (3), phải đo chiều dày các kết cấu trong két mút mũi, két mút đuôi và 2 két dằn đại diện trừ két mút mũi và két mút đuôi. Nếu hiệu quả của hệ thống bảo vệ chống ăn mòn của những két này được thấy vẫn đảm bảo từ kết quả kiểm tra bên trong thì phạm vi đo chiều dày những kết cấu này có thể được giảm xuống đến mức độ Đăng kiểm thấy thỏa đáng. 


12.5.3. Kiểm tra định kỳ hệ thống máy tàu và trang bị điện 


Vào đợt kiểm tra định kỳ hệ thống máy và trang bị điện, phải kiểm tra với nội dung như quy định ở 12.3.3 và nội dung kiểm tra thích hợp như quy định ở 5.3 tương ứng với loại máy và trang bị điện của phương tiện. 


12.6. Kiểm tra trên đà 


12.6.1. Quy định chung 


1. Vào đợt kiểm tra trên đà, phải đặt phương tiện lên các căn có đủ chiều cao trong ụ khô hoặc trên triền để kiểm tra. 


2. Mặc dù có yêu cầu ở -1 trên đây, nếu chủ tàu yêu cầu và được Đăng kiểm chấp nhận thì có thể áp dụng phương pháp kiểm tra dưới nước để thay thế cho kiểm tra trên ụ khô hoặc trên triền. Nếu kiểm tra trên đà được chuyển thành kiểm tra dưới nước, thì phải tiến hành kiểm tra phù hợp với yêu cầu của Đăng kiểm. 


3. Ngoài các yêu cầu ở Chương 6 và 12.7.2, trong đợt kiểm tra trên đà có thể yêu cầu kiểm tra theo nội dung kiểm tra định kỳ đối với các hạng mục mà đăng kiểm viên thấy cần thiết hoặc do chủ tàu đề nghị vào dịp kiểm tra trên đà. 


12.6.2. Kiểm tra trên đà 


1. Quy định chung          


(1) Vào đợt kiểm tra trên đà, phải kiểm tra thích đáng như quy định ở Bảng 1B/6.1 tương ứng với loại kết cấu và phụ tùng của phương tiện; 


(2) Phải đảm bảo tính hiệu quả của hệ thống chống ăn mòn trong các két dằn, khu vực tự do ngập nước và các khu vực khác tiếp xúc với nước biển từ cả hai phía; 


(3) Đối với các hệ thống chằng buộc quy định ở Chương 10, Phần 8B, phải kiểm tra như sau: 


(a) Đối với hệ thống chằng buộc neo, hệ thống chằng buộc ứng lực, phải kiểm tra cẩn thận và đo kích thước xích neo hoặc các dây chằng buộc; 


(b) Kiểm tra chung và thử khả năng hoạt động của trang bị sử dụng trong các hệ thống chằng buộc. 


(c) Nếu sử dụng ống thép làm dây căng cho hệ thống chằng buộc ứng lực, thì phải kiểm tra cẩn thận và đo chiều dày các ống thép; 


(d) Đối với hệ chằng buộc/định vị bằng cọc (dolphin mooring system), phải kiểm tra chung các hệ thống đệm chắn, kết cấu thân tàu xung quanh chúng và các phụ tùng của chúng. 


(4) Đối với phương tiện được trang bị hệ thống định vị động, phải kiểm tra chung hệ thống và các phụ tùng, đồng thời phải thử hoạt động phù hợp với quy trình đối với hệ thống định vị động.


2. Đối với phương tiện kiểu tàu và sà lan trên 5 tuổi, phải kiểm tra bên trong và thử không phá hủy một két mút và ít nhất 2 két dằn đại diện khác giữa các vách ngăn mút sử dụng chủ yếu để dằn nước. Tuy nhiên, nếu hệ thống chống ăn mòn của các khoang dằn này được xem là thỏa mãn thì có thể miễn thử không phá hủy.


12.7. Kiểm tra nồi hơi và thiết bị hâm dầu


12.7.1. Quy định chung 


Phải tiến hành kiểm tra nồi hơi và thiết bị hâm dầu phù hợp với các quy định ở Chương 7. 


12.8. Kiểm tra trục chân vịt và trục chân vịt trong ống bao đuôi


12.8.1. Quy định chung


Đối với những phương tiện có lắp máy chính, phải tiến hành kiểm tra trục chân vịt và trục chân vịt trong ống bao đuôi phù hợp với quy định ở Chương 8 của Phần này. 


12.9. Kiểm tra hệ thống máy tàu theo kế hoạch 


12.9.1. Quy định chung 


Phải tiến hành kiểm tra hệ thống máy tàu theo kế hoạch phù hợp với các yêu cầu ở Chương 9 của Phần này.


Phần 2A.


KẾT CẤU THÂN TÀU VÀ TRANG THIẾT BỊ (TÀU DÀI TỪ 90M TRỞ LÊN) 

Part 2A. Hull Construction and Equipment of Ships of 90 Metres and over in Length


Chương 1.


QUY ĐỊNH CHUNG 

1.1. Quy định chung


1.1.1. Phạm vi áp dụng 


1. Những quy định trong Phần này được áp dụng cho các tàu có chiều dài từ 90 mét trở lên, có hình dáng và tỷ số kích thước thông thường, có vùng hoạt động không hạn chế. 


2. Đối với những tàu có vùng hoạt động hạn chế, kết cấu thân tàu, trang thiết bị và kích thước cơ cấu có thể được thay đổi phù hợp với điều kiện khai thác.


3. Khi áp dụng những quy định tương ứng của Phần này cho các tàu không áp dụng những quy định ở Phần 11 Mạn khô (sau đây gọi là Phần 11), Lf được lấy bằng L và Bf được lấy bằng B.


1.1.2. Trường hợp áp dụng đặc biệt


Đối với các tàu có chiều dài quá lớn hoặc vì lý do riêng nào đó mà không thể áp dụng trực tiếp những quy định của Phần này, có thể được cơ quan có thẩm quyền xem xét và quyết định trong từng trường hợp cụ thể, không phụ thuộc vào những quy định ở 1.1.1. 


1.1.3. Các tàu có hình dáng và tỷ số kích thước khác thường hoặc tàu dùng để chở hàng đặc biệt


1. Đối với các tàu có hình dáng và tỷ số kích thước khác thường hoặc tàu dùng để chở hàng đặc biệt, những quy định có liên quan đến kết cấu thân tàu, trang thiết bị và kích thước cơ cấu sẽ được quy định riêng dựa trên những nguyên tắc chung của Quy chuẩn thay cho những quy định ở Phần này. 


2. Đối với những tàu được dự định chở gỗ súc trong khoang và/hoặc trên boong, ngoài việc phải ghi ký hiệu đường nước chở hàng tương ứng với dấu mạn khô chở gỗ phù hợp với các quy định ở Phần 11, các thành phần kết cấu thân tàu còn phải được bảo vệ ở mức độ hợp lý được Đăng kiểm chấp nhận. Ngoài ra, đối với các tàu được dự định chở gỗ súc trên boong còn phải xem xét đặc biệt đến việc xếp và chằng buộc gỗ. 


3. Các kết cấu boong để chở xe cộ v.v… phải áp dụng các quy định ở 8.9 và 15.3.5. 


4. Việc gia cường để chở Công te nơ phải được thực hiện phù hợp với các quy định của 30.2.1, các kết cấu đỡ công te nơ, nếu có, phải phù hợp với các quy định của 30.7.


1.1.4. Tàu khách 


Nếu không có quy định nào khác, kết cấu thân tàu, trang thiết bị và kích thước cơ cấu của tàu khách được quy định ở Phần 8F Tàu khách.


1.1.5. Thay thế tương đương 


Kết cấu thân tàu, trang thiết bị, bố trí và kích thước cơ cấu của tàu khác với những quy định ở Phần này sẽ được xem xét và chấp nhận nếu xét thấy chúng tương đương với những quy định ở Phần này. 


1.1.6. Ổn định 


Những quy định ở Phần này được áp dụng cho các tàu đã có đủ ổn định ở tất cả các trạng thái theo yêu cầu. Tuy vậy, Đăng kiểm nhấn mạnh rằng người thiết kế tàu, đóng tàu và chủ tàu vẫn phải quan tâm đến tính ổn định của tàu trong quá trình đóng mới và khai thác. 


1.1.7. Vật liệu 


1. Nếu không có quy định nào khác, thì những yêu cầu ở Phần này được dựa trên cơ sở những yêu cầu của Phần 7A Vật liệu (sau đây gọi là Phần 7A).


2. Khi sử dụng các thép độ bền cao quy định ở Chương 3, Phần 7A của Quy phạm, kết cấu và quy cách cơ cấu thân tàu phải thỏa mãn yêu cầu ở từ (1) đến (3) sau đây: 


(1) Mô đun chống uốn tiết diện ngang thân tàu phải không nhỏ hơn trị số xác định bằng cách nhân với các hệ số sau đây với trị số quy định ở Chương 13.


0,78: Nếu sử dụng thép độ bền cao cấp A32, D32, E32 hoặc F32


0,72: Nếu sử dụng thép độ bền cao cấp A36, D36, E36 hoặc F36


0,68: Nếu sử dụng thép độ bền cao cấp A40, D40, E40 hoặc F40


(2) Chiều dày tôn boong và tôn mạn, mô đun chống uốn tiết diện của các nẹp và quy cách của các kết cấu khác phải được xem xét riêng không phụ thuộc vào các yêu cầu ở (1). 


(3) Khi sử dụng thép độ bền cao trừ các thép nêu ở (1) trên, kết cấu và quy cách của cơ cấu thân tàu phải được Đăng kiểm xem xét riêng. 


3. Nếu dùng thép không gỉ hoặc thép có lớp bọc không gỉ quy định ở Chương 3, Phần 7A, làm các cơ cấu chính thân tàu, thì việc dùng vật liệu và kích thước các cơ cấu thân tàu đó phải thỏa mãn những quy định sau:


(1) Yêu cầu ở -2 được áp dụng nhưng hệ số K được lấy bằng trị số tính theo công thức sau (làm tròn đến 3 chữ số thập phân) nhưng không nhỏ hơn 0,72: 
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Trong đó: 


(y: Độ bền chảy hoặc ứng suất thử của thép không gỉ hoặc thép có lớp bọc không gỉ, N/mm2.


f: Trị số tính theo công thức sau: f = 0,0025 (T - 60) + 1,0


Với T là nhiệt độ lớn nhất của hàng hóa tiếp xúc với vật liệu thân tàu, tính bằng 0C. Nếu T nhỏ hơn 600C thì lấy bằng 600C, nếu T lớn hơn 1000C thì phải được xem xét đặc biệt.


(2) Nếu dùng vật liệu có tính chống ăn mòn hữu hiệu đối với loại hàng hóa dự định chuyên chở thì có thể được xem xét để giảm quy cách các cơ cấu tương ứng một cách thích hợp. 


4. Nếu dùng vật liệu không phải là thép để làm các cơ cấu chính của thân tàu thì việc dùng vật liệu đó và kích thước các cơ cấu tương ứng phải được xem xét đặc biệt. 


5. Nếu dùng vật liệu khác với loại vật liệu quy định ở Quy chuẩn này để làm các cơ cấu thân tàu, thì việc dùng vật liệu đó và kích thước các cơ cấu tương ứng phải được xem xét đặc biệt.


6. Việc dùng vật liệu để làm các cơ cấu thân tàu của những tàu hoạt động ở vùng ven biển có thể được cơ quan có thẩm quyền xem xét và quy định trong từng trường hợp cụ thể. 


1.1.8. Kết cấu phòng chống cháy 


Kết cấu phòng chống cháy phải thỏa mãn các quy định ở Phần 5 Phòng, phát hiện và chữa cháy (sau đây gọi là Phần 5).


1.1.9. Phương tiện thoát nạn  


Phương tiện thoát nạn phải thỏa mãn các quy định ở Phần 5. 


1.1.10. Phương tiện tiếp cận


Phương tiện tiếp cận phải thỏa mãn các quy định ở Chương 33. 


1.1.11. Sử dụng thép 


1. Các thép dùng làm kết cấu thân tàu có cấp như quy định ở Phần 7A phải phù hợp với yêu cầu ở Bảng 2A/1.1 và 2A/1.2. Khi áp dụng các quy định này thép cấp B, D hoặc E có thể thay thế cho A; thép cấp D hoặc E có thể thay thế cho B; thép cấp E có thể thay thế cho D; thép cấp D32, E32 hoặc F32 có thể thay thế cho A32; thép cấp E32 hoặc F32 có thể thay thế cho D32; thép cấp F32 có thể thay thế cho E32; thép cấp D36, E36 hoặc F36 có thể thay thế cho A36; thép cấp E36 hoặc F36 có thể thay thế cho D36; thép cấp F36 có thể thay thế cho E36; thép cấp D40, E40 hoặc F40 có thể thay thế cho A40; thép cấp E40 hoặc F40 có thể thay thế cho D40; thép cấp F40 có thể thay thế cho E40 một cách tương ứng. 


2. Trong phạm vi 0,4L giữa tàu, dải tôn duy nhất của mép mạn kề với boong tính toán, tôn mép boong ở boong tính toán, tôn hông, tôn boong kề với vách dọc và các cơ cấu khác sử dụng thép cấp E, E32, E36, E40, F32, F36 và F40 phải có chiều rộng không nhỏ hơn trị số cho bởi công thức sau, lớn nhất là bằng 1800 mm. Đối với mép boong nối lượn, dải tôn đơn này phải có chiều rộng thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. 


5L1 + 800 
(mm) 


L1: Chiều dài tàu quy định ở 1.2.20 Phần 1A hoặc 0,97 lần chiều dài tàu đo ở đường tải trọng, lấy trị số nhỏ hơn (m).


3. Nếu dùng thép không gỉ hoặc thép có lớp bọc không gỉ quy định ở Chương 3, Phần 7A làm các cơ cấu thân tàu, thì Bảng 2A/1.1 và 2A/1.2 phải được áp dụng phù hợp với chiều dày của vật liệu cơ bản thay cho chiều dày của tấm. 


4. Các thép có chiều dày từ 50mm đến 100mm dùng làm sống đuôi phải là thép cấp E, E32, E36, E40.


5. Nếu dùng thép có chiều dày lớn hơn 50mm làm kết cấu thân tàu, trừ sống đuôi, phải được xem xét và chấp thuận riêng.


6. Trường hợp dùng thép có đặc tính khác với quy định ở Bảng 2A/1.1 và 2A/1.2 thì việc sử dụng loại thép đó phải được cơ quan có thẩm quyền xem xét đặc biệt trên cơ sở đặc tính và quy cách của thép được trình duyệt. 


1.1.12. Quy định đặc biệt đối với việc sử dụng thép 


1. Đối với những tàu được thiết kế trên cơ sở xác định nhiệt độ thiết kế (TD) để hoạt động lâu dài ở vùng có nhiệt độ thấp (ví dụ: vùng Bắc cực hoặc Nam cực), thì việc dùng thép làm các cơ cấu thân tàu phải phù hợp với nhiệt độ thiết kế, ngoài những quy định về sử dụng thép ở Bảng 2A/1.1 và 2A/1.2. 


2. Đối với những tàu chở hàng có nhiệt độ thấp (ví dụ: hàng đông lạnh), việc sử dụng loại thép làm các cơ cấu dọc thân tàu phải phù hợp với nhiệt độ thiết kế (TD), trong trường hợp TD được xác định, ngoài những quy định về việc sử dụng thép ở Bảng 2A/1.1 và 2A/1.2.


3. Những tàu tuân thủ các quy định ở -1 và -2 được đăng ký với các ký hiệu thể hiện rõ việc tuân thủ này. 


1.1.13. Kích thước cơ cấu 


1. Kích thước của các cơ cấu ở đoạn giữa, đoạn mũi và đoạn đuôi tàu là kích thước áp dụng cho các cơ cấu ở các đoạn thân tàu quy định tương ứng ở 1.2.27 và 1.2.28 Phần 1A.


2. Việc giảm kích thước của cơ cấu thân tàu từ giữa tàu về mũi và đuôi phải cố gắng thực hiện dần dần. 


3. Nếu không có quy định nào khác, thì mô đun chống uốn theo yêu cầu của Quy chuẩn là của tiết diện cơ cấu thân tàu bao gồm cả mép kèm. Mép kèm được lấy rộng bằng 0,1l về mỗi bên của cơ cấu nhưng không được lớn hơn một nửa khoảng cách các cơ cấu, l là chiều dài nhịp của cơ cấu lấy theo các quy định có liên quan. 


4. Khi tính toán mô đun chống uốn tiết diện của các cơ cấu dọc hoặc nẹp dọc, nếu các cơ cấu này được đỡ hữu hiệu phía trong nhịp l được nêu trong công thức, thì trị số Mô đun chống uốn có thể được giảm thích hợp. 


5. Nếu dùng thép dẹp, thép góc hoặc tấm có tấm mép để làm các xà, sườn, nẹp có mô đun chống uốn tiết diện đã được xác định theo quy phạm, thì chúng phải có chiều cao và chiều dày phù hợp với mô đun chống uốn tiết diện đã xác định đó. 


6. Đối với các cơ cấu như sống, đà ngang có diện tích tiết diện bản mép được xác định, chiều rộng bản mép (b) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau: 
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Trong đó: 


A: Diện tích tiết diện bản mép theo yêu cầu (cm2);


t: Chiều dày bản thành (mm).


1.1.14. Liên kết mút của các nẹp, sống và sườn


1. Nếu mút của các sống được liên kết với vách, đáy trên, v.v…, thì các mối liên kết mút ấy của các sống phải được cân bằng bởi các cơ cấu đỡ hữu hiệu ở mặt bên kia của vách, đáy trên, v.v…


2. Nếu không có quy định nào khác, thì chiều dài cạnh đứng của mã liên kết với sườn hoặc nẹp của vách hoặc két sâu, v.v…, phải không nhỏ hơn 1/8 của l theo các quy định có liên quan. 


3. Trường hợp nếu nẹp đỡ các dầm dọc xuyên qua các đà ngang đáy hoặc các sống ngang trong các két, thì liên kết của các nẹp với các dầm dọc phải có đủ độ bền mỏi để chịu đựng được áp lực thủy động phát sinh trong két. Chiều dày của nẹp không được nhỏ hơn chiều dày tối thiểu quy định cho các đà ngang đáy hoặc các sống ngang (nếu đặt nẹp) và chiều cao của nẹp không được nhỏ hơn chiều cao đà ngang đáy hoặc sống ngang đã trừ đi chiều cao của các dầm dọc, hoặc tương đương. 


1.1.15. Mã 


1. Kích thước của mã phải được xác định tùy thuộc chiều dài cạnh liên kết dài hơn theo Bảng 2A/1.3.


2. Chiều dày của mã phải được tăng thích đáng nếu chiều cao tiết diện hiệu dụng của mã nhỏ hơn 2/3 chiều cao tiết diện của mã theo yêu cầu. 


3. Nếu mã có lỗ khoét giảm trọng lượng thì khoảng cách từ mép lỗ khoét đến cạnh tự do của mã phải không nhỏ hơn đường kính lỗ khoét. 


4. Nếu chiều dài cạnh liên kết dài hơn của mã lớn hơn 800 mi-li-mét thì cạnh tự do của mã phải được gia cường bằng mép bẻ hoặc bằng hình thức khác trừ khi mã đó là mã chống vặn hoặc cơ cấu tương tự. 


Bảng 2A/1.1. Danh mục sử dụng thép thường cho các cơ cấu thân tàu


		Tên cơ cấu 

		Vùng sử dụng 

		Chiều dày tôn t (mm) 



		

		

		t ≤ 15

		15 < t ≤ 20 

		20 < t ≤ 25

		25 < t ≤ 30

		30 < t ≤ 40

		40 < t ≤ 50



		Tôn mạn



		Tôn mép mạn kề boong tính toán

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		L1 ≤ 250

		A*1*4

		B

		D

		E



		

		

		L1 > 250

		

		E



		

		Phạm vi 0,6L giữa tàu ngoài vùng trên 

		A*1*4

		B

		D

		E



		

		Ngoài vùng nêu trên 

		A*1*4

		B

		D



		Tôn mạn ở phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		Phạm vi 0,1 D trở xuống tính từ mặt dưới của boong tính toán 

		A*1*4

		B

		D

		E



		

		Ngoài vùng nêu trên

		A*1*4

		B

		D



		Dải tôn hông 

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		L1 > 250

		D

		E



		

		

		Tàu có 150 < L1 ≤ 250, có kết cấu đáy đôi hoặc đáy đơn 

		A*1*4

		B

		D

		E



		

		Phạm vi 0,6L giữa tàu ngoài vùng trên 

		A*1*4

		B

		D

		E



		

		Ngoài vùng trên 

		A*1*4

		B

		D



		Tôn đáy kể cả dải tôn giữa đáy 

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		A

		B

		D

		E



		Tôn boong



		Dải tôn mép của boong tính toán  

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		L1 ≤ 250

		A*2

		B

		D

		E



		

		

		L1 > 250

		

		E



		

		Phạm vi 0,6L giữa tàu ngoài vùng trên 

		A

		B

		D

		E



		

		Ngoài vùng nêu trên 

		A

		B

		D



		Dải tôn boong tính toán kề với vách dọc 

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		A*2

		B

		D

		E



		

		Phạm vi 0,6L giữa tàu ngoài vùng trên 

		A

		B

		D

		E



		

		Ngoài vùng nêu trên 

		A

		B

		D



		Boong tính toán khác với quy định trên 

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		A*2

		B

		D

		E



		Góc miệng khoang của boong tính toán 

		Tàu côngtenơ và các tàu có dạng miệng khoang tương tự 

		A(2) 

		B

		D

		E



		

		Tàu hàng rời, tàu chở quặng, tàu chở hàng hỗn hợp và tàu có kiểu miệng khoang tương tự 

		Phạm vi 0,6 L giữa tàu 

		A(2) 

		B

		D

		E



		

		

		Ngoài phạm vi trên trong vùng hàng hóa 

		A

		B

		D

		E



		

		Khác với quy định trên trong phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		A(2) 

		B

		D

		E



		Boong lộ thiên

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		A

		B

		D



		Tôn vách dọc 



		Dải tôn trên cùng của vách dọc kề với boong tính toán trong phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		A

		B

		D

		E



		Dải tôn dưới cùng của vách dọc kề với tấm đáy trong phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		A

		B

		D



		Các cơ cấu dọc 



		Dải tôn trên cùng của vách nghiêng két đỉnh mạn kề với boong tính toán trong phạm vi 0,4 L giữa tàu

		A

		B

		D

		E



		Các cơ cấu dọc nằm phía trên của boong tính toán kể cả các mã và bản mép của cơ cấu dọc trong phạm vi 0,4 L giữa tàu

		A(3)

		B

		D

		E



		Miệng hầm hàng 



		Tấm thành và bản mép của thành dọc miệng hầm kéo dài trên boong tính toán 

		Cơ cấu dọc có chiều dài lớn hơn 0,15L và mã mút và chuyển tiếp với lầu 

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu

		D

		E



		

		

		Phạm vi 0,6 L giữa tàu, ngoài vùng trên 

		D

		E



		

		

		Ngoài các vùng nêu trên 

		D



		Sống đuôi



		Sống đuôi, giá bánh lái, giá chữ nhân 

		

		A

		B

		D

		E



		Bánh lái



		Tôn bánh lái 

		

		A

		B

		D

		E



		Các cơ cấu khác 



		Các cơ cấu khác với các cơ cấu nêu trên 

		A(1)(4)





Chú thích: 


(1) Với các tàu chiều dài L1 lớn hơn 150m có boong đơn, các dải tôn này đối với các tàu không có vách dọc liên tục bên trong đi từ đấy đến boong trong vùng hàng hóa phải ít nhất là cấp B theo quy định ở Phần 7A của Quy phạm. 


(2)  Với các tàu có chiều dài L1 lớn hơn 150m có boong đơn, các cơ cấu dọc này của boong tính toán trong phạm vi 0,4L giữa tàu phải ít nhất là cấp B theo quy định ở Phần 7A của Quy phạm. 


(3) Với các tàu có chiều dài L1 lớn hơn 150m có boong đơn, các cơ cấu dọc liên tục này của boong tính toán trong phạm vi 0,4L giữa tàu phải ít nhất là cấp B theo quy định ở Phần 7A của Quy phạm.


(4) Với các tàu gia cường đi băng như quy định ở Chương 5 ở Phần 8G của Quy phạm, các dải tôn mạn ở vùng gia cường chống băng phải tối thiểu là cấp B theo quy định ở Phần 7A của Quy phạm. 


Lưu ý: 


1. L1 là chiều dài tàu (m) quy định ở 2.1.20 Phần 1A hoặc 0,97 lần chiều dài (m) của tàu đo trên đường nước tải trọng, lấy giá trị nào nhỏ hơn. 


2. Nếu dải tôn boong tính toán kề với mạn trong của tàu mạn kép không phải là tôn mép boong thì dải tôn boong này có thể áp dụng như tôn boong bình thường.


3. Phần được gọi là dải tôn hông là phần sau đây: 


(1) Nếu điểm mà ở đó đường đáy bằng không còn song song với đường tâm tàu nằm trong phạm vi 0,6L giữa tàu thì phần áp dụng được lấy là 0,6L giữa tàu. 


(2) Nếu điểm mà ở đó đường đáy bằng không còn song song với đường tâm tàu nằm ngoài phạm vi 0,6L giữa tàu thì phần áp dụng được lấy là vùng theo điểm kết thúc. 


4. Cấp thép sử dụng ở vùng chốt dưới của bánh lái kiểu D và kiểu E quy định ở Chương 25 và ở vùng phần trên trục lái của bánh lái kiểu C quy định ở Chương 25 phải được Đăng kiểm xét duyệt.


Bảng 2A/1.2. Danh mục sử dụng thép độ bền cao cho các cơ cấu thân tàu


		Tên cơ cấu 

		Vùng sử dụng 

		Chiều dày tôn t (mm) 



		

		

		t ≤ 15

		15 < t ≤ 20 

		20 < t ≤ 25

		25 < t ≤ 30

		30 < t ≤ 40

		40 < t ≤ 50



		Tôn vỏ



		Tôn mép mạn kề boong tính toán

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		L1 ≤ 250

		AH

		DH

		EH



		

		

		L1 > 250

		EH



		

		Phạm vi 0,6L giữa tàu ngoài vùng trên 

		AH

		DH

		EH



		

		Ngoài vùng nêu trên 

		AH

		DH



		Tôn mạn

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		Phạm vi 0,1 D trở xuống tính từ mặt dưới của boong tính toán 

		AH

		DH

		EH



		

		

		Ngoài vùng nêu trên

		AH

		DH



		Dải tôn hông 

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		Tàu có L1 > 250

		DH

		EH



		

		

		Tàu có 150 < L1 (250 có kết cấu đáy đôi hoặc đáy đơn)

		AH

		DH

		EH



		

		Phạm vi 0,6L giữa tàu ngoài vùng trên 

		AH

		DH

		EH



		

		Ngoài vùng nêu trên 

		AH

		DH



		Tôn đáy kể cả dải tôn giữa đáy 

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		AH

		DH

		EH



		Tôn boong



		Dải tôn mép của boong tính toán  

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		L1 ≤ 250

		AH

		DH

		EH



		

		

		L1 > 250

		EH



		

		Phạm vi 0,6L giữa tàu ngoài vùng trên 

		AH

		DH

		EH



		

		Ngoài vùng nêu trên 

		AH

		DH



		Dải tôn boong tính toán liên kết với vách dọc 

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		AH

		DH

		EH



		

		Phạm vi 0,6L giữa tàu ngoài vùng nêu trên 

		AH

		DH



		Tôn boong tính toán khác với vùng trên 

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		AH

		DH

		EH



		Góc miệng khoang ở boong tính toán 

		Tàu côngtenơ và các tàu khác có dạng miệng khoang tương tự 

		AH

		DH

		EH



		

		Tàu hàng rời, tàu chở quặng, tàu chở hỗn hợp và các tàu có dạng miệng khoang tương tự 

		Phạm vi 0,6 L giữa tàu 

		AH

		DH

		EH



		

		

		Ngoài phạm vi trên trong vùng hàng hóa 

		AH

		DH

		EH



		

		Ngoài phạm vi nêu trên ở vùng 0,4 L giữa tàu 

		AH

		DH

		EH



		Boong lộ thiên

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		AH

		DH



		Tôn vách dọc 



		Dải tôn trên cùng kề với boong tính toán của vách dọc  

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		AH

		DH

		EH



		Dải tôn dưới cùng kề với đáy của vách dọc  

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		AH

		EH



		Cơ cấu dọc 



		Dải tôn trên cùng kề với boong tính toán của vách nghiêng két đỉnh mạn 

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		AH

		DH

		EH



		Các cơ cấu dọc nằm phía trên của boong tính toán kể cả mã và bản mép cơ cấu dọc 

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu 

		AH

		DH

		EH



		Miệng hầm hàng  



		Tấm thành và tấm mép của thành dọc miệng khoang hàng ở boong tính toán 

		Cơ cấu dọc liên tục có chiều dài lớn hơn 0,15L và các mã mút và phần chuyển tiếp với lầu 

		Phạm vi 0,4 L giữa tàu

		DH



		

		

		Phạm vi 0,6 L giữa tàu ngoài vùng nêu trên 

		DH

		EH



		

		

		Ngoài vùng nêu trên 

		DH

		EH



		Sóng đuôi



		Sống đuôi, giá bánh lái, giá chữ nhân 

		-

		AH

		DH

		EH



		Bánh lái



		Tôn bánh lái 

		-

		AH

		DH

		EH



		Các cơ cấu khác 



		Các cơ cấu khác còn lại  

		AH





Chú thích: 


1. AH, DH, EH lấy tương ứng cho các cấp thép sau. 


AH: A32, A36 và A40 và DH: D32, D36 và D40; EH: E32, E36 và E40


2. L1 là chiều dài tàu được quy định ở 1.2.20 Phần 1A hoặc 0,97 chiều dài tàu đo trên đường nước chở hàng thiết kế, lấy giá trị nào nhỏ hơn (m).


3. Nếu dải tôn của boong tính toán liên kết với mạn trong của tàu mạn kép không phải là tôn mép boong thì dải tôn boong này có thể áp dụng như tôn boong bình thường. 

4. Phần được gọi là dải tôn hông là phần sau đây: 


(1) Nếu điểm mà ở đó đường đáy bằng không còn song song với đường tâm tàu nằm trong phạm vi 0,6L giữa tàu thì phần áp dụng được lấy là 0,6L giữa tàu. 


(2) Nếu điểm mà ở đó đường đáy bằng không còn song song với đường tâm tàu nằm ngoài phạm vi 0,6L giữa tàu thì phần áp dụng được lấy là vùng theo điểm kết thúc.


5. Cấp thép sử dụng ở vùng chốt dưới của bánh lái kiểu D và kiểu E quy định ở Chương 25 và ở vùng phần trên trục lái của bánh lái kiểu C quy định ở Chương 25 phải được Đăng kiểm xét duyệt. 


Bảng 2A/1.3. Mã


(Đơn vị: mm) 


		Chiều dài của cạnh liên kết dài hơn

		Chiều dày

		Chiều rộng mép

		Chiều dài của cạnh liên kết dài hơn

		Chiều dày

		Chiều rộng mép



		

		Mã phẳng

		Mã có mép

		

		

		Mã phẳng

		Mã có mép

		



		150

		6,5

		-

		-

		700

		14,0

		9,5

		70



		200

		7,0

		6,5

		30

		750

		14,5

		10,0

		70



		250

		8,0

		6,5

		30

		800

		-

		10,5

		80



		300

		8,5

		7,0

		40

		850

		-

		11,0

		85



		350

		9,0

		7,0

		40

		900

		-

		11,0

		90



		400

		10,0

		8,0

		50

		950

		-

		11,5

		90



		450

		10,5

		8,0

		50

		1.000

		-

		11,5

		95



		500

		11,0

		8,5

		55

		1.050

		-

		12,0

		100



		550

		12,0

		8,5

		55

		1.100

		-

		12,5

		105



		600

		12,5

		9,0

		60

		1.150

		-

		12,5

		110



		650

		13,0

		9,0

		60

		

		

		

		





1.1.16. Thay đổi chiều dài nhịp (l) khi mã dày hơn 


Khi mã liên kết dày hơn bản thành của sống thì trị số l quy định ở Chương 6 và ở từ Chương 9 đến Chương 12 có thể được thay đổi phù hợp như sau: 


(1) Nếu diện tích tiết diện bản mép của mã lớn hơn một nửa diện tích tiết diện bản mép của sống và bản mép của sống được kéo tới vách, boong, đáy trên, v.v…, thì l có thể được đo đến điểm cách đỉnh mã 0,15 mét vào phía trong của mã. 


(2) Khi diện tích tiết diện bản mép của mã nhỏ hơn 1/2 diện tích tiết diện bản mép của sống và bản mép của sống được kéo tới vách, boong, đáy trên, v.v…, thì l có thể được đo đến điểm mà tại đó tổng diện tích tiết diện ngang của mã kể cả bản mép, ngoài giới hạn của sống, bằng diện tích tiết diện bản mép của sống hoặc đến điểm cách đỉnh mã 0,15 mét vào phía trong mã, lấy trị số nào lớn hơn. 


(3) Khi có gắn mã và bản mép của sống chạy dài theo cạnh tự do của mã cho đến vách, boong, đáy trên, v.v…, kể cả khi cạnh tự do của mã được lượn tròn thì l vẫn được đo đến đỉnh mã. 


(4) Mã được xem là không có tác dụng ở phía ngoài điểm mà tại đó cạnh liên kết dọc theo sống của mã bằng 1,5 lần chiều dài cạnh liên kết của mã với vách, boong, đáy trên, v.v…


(5) Không được giảm l ở mỗi đầu đi một lượng lớn hơn 1/4 chiều dài toàn bộ của sống kể cả liên kết ở hai đầu. 


1.1.17. Chất lượng sản phẩm 


1. Chất lượng sản phẩm phải đạt mức cao nhất. Trong quá trình đóng tàu, cơ sở đóng tàu phải tiến hành kiểm tra và giám sát tỉ mỉ tất cả các công việc trong nhà xưởng và ở ngoài triền đà. 


2. Liên kết của tất cả các bộ phận kết cấu thân tàu phải chắc chắn và hoàn hảo.


3. Mép tôn phải chính xác và hoàn hảo. 


4. Góc lượn phía trong của mép bẻ phải không nhỏ hơn hai lần nhưng không lớn hơn ba lần chiều dày tấm tôn. 


5. Nếu cơ cấu thường đi xuyên qua vách hoặc boong kín nước, thì vách và boong ấy phải có cấu tạo kín nước, không được dùng gỗ hoặc xi măng để làm kín. 


6. Chi tiết về mối hàn và chất lượng mối hàn phải thỏa mãn các quy định ở Phần 6. 


1.1.18. Lên đà 


Tất cả các tàu đóng theo Quy chuẩn này sau 6 tháng mà chưa xuất xưởng nên được đưa lên đà để kiểm tra. 


1.1.19. Thiết bị 


Cột cẩu, dây chằng, thiết bị nâng hàng, thiết bị chằng buộc và thiết bị neo và các trang bị, dụng cụ khác nếu không được quy định ở Phần này thì phải có bố trí và kết cấu tương ứng phù hợp với mục đích sử dụng và việc kiểm tra phải được tiến hành theo yêu cầu của Đăng kiểm viên khi xét thấy cần thiết. 


1.1.20. Chở dầu hoặc chất lỏng dễ cháy khác 


1. Những yêu cầu đối với kết cấu thân tàu và trang thiết bị của tàu chở dầu đốt ở Phần này chỉ áp dụng cho trường hợp chở dầu đốt có nhiệt độ bắt cháy lớn hơn 600C (thử trong cốc kín). 


2. Kết cấu thân tàu và trang thiết bị của tàu chở dầu đốt có nhiệt độ bắt cháy bằng và nhỏ hơn 600C (thử trong cốc kín) phải thỏa mãn những yêu cầu ở Phần này hoặc phải áp dụng những quy định riêng. 


3. Kết cấu và bố trí của két sâu dùng để chở dầu hàng phải thỏa mãn các quy định ở Chương 27. 


4. Không được chở dầu hoặc các chất lỏng dễ cháy khác ở các két nằm phía trước vách chống va. 


1.1.21. Biện pháp kiểm soát ăn mòn 


1. Nếu áp dụng biện pháp kiểm soát ăn mòn đã được duyệt cho các két, thì kích thước các cơ cấu của két theo quy định có thể được giảm đi khi được Đăng kiểm chấp thuận. 


2. Đối với các tàu có kích thước cơ cấu được giảm theo -1 trên, ký hiệu cấp tàu sẽ có thêm dấu hiệu “CoC”. 


1.1.22. Tính toán trực tiếp 


1. Khi được Đăng kiểm chấp thuận có thể áp dụng phương pháp tính toán trực tiếp để xác định kích thước của cơ cấu chính. Trong trường hợp này phải trình các tài liệu dùng cho tính toán để Đăng kiểm xem xét. 


2. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết phải đưa vào tính toán kiểu và kích cỡ của tàu, thì kích thước của các cơ cấu chính phải được xác định bằng phân tích độ bền trực tiếp. 


1.1.23. Các chi tiết kết cấu 


1. Phải cố gắng tránh sự gián đoạn và sự thay đổi đột ngột của tiết diện cơ cấu. 


2. Góc của tất cả các lỗ khoét phải được lượn đều. 


3. Khi cơ cấu cứng, chẳng hạn mã, có diện tích tiết diện nhỏ được hàn với tôn tương đối mỏng thì ít nhất hai đầu của cơ cấu đó phải được hàn trực tiếp lên cơ cấu cứng khác. 


4. Khi Đăng kiểm thấy cần thiết, phải tiến hành đánh giá độ bền mỏi đối với các chi tiết kết cấu, như liên kết của các cơ cấu dọc trong phạm vi từ vách trước buồng máy đến vách chống va, xuyên qua các cơ cấu ngang thông thường, các vách ngang, các đà ngang, các thành phần sống liên kết với tôn mạn hoặc vách và các cơ cấu không liên tục v.v.. nếu có thể thấy trước là sẽ bị tập trung ứng suất. 


5. Khi việc đánh giá độ bền mỏi theo quy định -4 được yêu cầu, thì phải trình các tài liệu liên quan đến việc đánh giá cho Đăng kiểm xem xét. 


1.1.24. Số nhận dạng tàu 


1. Đối với các tàu hàng có tổng dung tích (GT) từ 300 trở lên thực hiện chuyến đi quốc tế, số nhận dạng của tàu phải được đánh dấu cố định như sau: 


(1) Ở một vị trí thấy được trên sống đuôi tàu hoặc mạn tàu, mạn phải và mạn trái giữa tàu, bên trên đường nước tải trọng thiết kế cao nhất hoặc ở mạn thượng tầng, mạn phải và mạn trái hoặc phía trước của thượng tầng v.v…


(2) Ở một vị trí dễ đến hoặc trên vách cuối buồng máy, hoặc trên miệng hầm, hoặc đối với tàu dầu: Ở trong buồng bơm, hoặc đối với tàu có khoang ro-ro: Ở vách cuối của khoang ro-ro.


2. Số nhận dạng của tàu phải được đánh dấu như sau: 


(1) Dấu hiệu cố định phải rõ ràng, phân biệt với bất kỳ dấu hiệu nào trên thân tàu và được sơn bằng màu tương phản với xung quanh;


(2) Dấu hiệu cố định nêu ở -1(1) phải cao tối thiểu là 200mm và Dấu hiệu cố định nêu ở -1(2) phải cao tối thiểu là 100mm, chiều rộng của dấu hiệu cân đối với chiều cao;


(3) Dấu hiệu cố định phải kẻ bằng chữ nổi hoặc khắc chìm hoặc bắn lỗ hoặc bằng phương pháp đánh dấu tương đương, và phải bảo đảm rằng việc đánh dấu phải không dễ bị xóa. Trong trường hợp này, phương pháp đánh dấu phải không làm ảnh hưởng đến độ bền của kết cấu thân tàu. 


1.2. Hàn 


1.2.1. Phạm vi áp dụng 


Đường hàn dùng trong kết cấu thân tàu và các thiết bị quan trọng phải phù hợp với các yêu cầu ở Phần 6 “Hàn” (sau đây gọi là Phần 6) và những yêu cầu ở 1.2 của Phần này. 


1.2.2. Bố trí 


1. Phải đặc biệt quan tâm tới việc bố trí các cơ cấu thân tàu để sao cho có thể tiến hành hàn một cách thuận tiện. 


2. Đường hàn phải được bố trí xa những nơi có thể có tập trung ứng suất lớn. 


1.2.3. Chi tiết mối hàn 


1. Chi tiết về mối hàn giáp mép và mối hàn chồng mép phải phù hợp với những yêu cầu ở Chương 2, Phần 6. Chiều rộng phần chồng của mối hàn chồng mép hoặc chồng mép dích dắc (nếu chúng chịu uốn tương đương) phải thỏa mãn các tiêu chuẩn sau: 


(1) Chiều rộng phần chồng (bc) của mối hàn chồng mép không nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau đây, nhưng không cần vượt quá 50 mm: bc = 2t + 25 (mm).


(2) Chiều rộng phần chồng (bc) của mối hàn chồng mép dích dắc không nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau đây, nhưng không cần vượt quá 40 mm: bc = t + 25 (mm).


Trong đó: t là chiều dày của tấm mỏng hơn, mm. 


2. Đối với mối hàn giáp mép của các tấm có chiều dày chênh nhau lớn hơn 4 mi-li-mét, mép của tấm dày hơn nói chung phải được vát đi không quá 1/3 chiều dày. 


3. Số hiệu và quy cách của mối hàn góc phải phù hợp với các yêu cầu ở Bảng 2A/1.4 và việc áp dụng mối hàn góc vào cơ cấu thân tàu phải theo yêu cầu ở Bảng 2A/1.5. Ở các tàu dầu, kiểu và kích thước của mối hàn phải theo yêu cầu ở Bảng 2A/27.20.


4. Đường hàn lỗ (hàn cấy) phải có hình dạng thích hợp để có thể hàn ngấu xuống toàn bộ mép dưới của đáy lỗ. Kích thước mối hàn góc của đường hàn lỗ phải là F1 như yêu cầu ở Bảng 2A/1.4 và khoảng cách các lỗ hàn phải lấy theo yêu cầu của Đăng kiểm. 


Bảng 2A/1.4. Số hiệu và quy cách của mối hàn góc


(Đơn vị: mm) 
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Chú thích: 


(1) Nếu là mối nối của xà boong, sườn, nẹp và sống với tôn boong, tôn đáy trên, tôn vách, tôn bao hoặc bản mép, thì chiều rộng mối hàn góc “f” của mối nối dạng chữ T phải xác định theo chiều dày bản thành của cơ cấu. Đối với các mối nối khác “f” được xác định theo chiều dày của tấm mỏng hơn. 


(2) Đối với mối hàn chồng mép, chiều rộng mối hàn số hiệu F1 được xác định theo chiều dày của tấm mỏng hơn. 


(3) Chiều cao của mối hàn góc phải bằng 0,7f. 


(4) Nói chung, chiều rộng mối hàn số hiệu F2 phải là kích thước tối thiểu của mối hàn góc. 


(5) Các đoạn hàn gián đoạn phải được đặt lệch nhau và tại các mút, w phải được đặt ở cả hai bên của mối nối.


(6) Sai lệch kích thước mối hàn cho phép là 10% so với quy định. 


Bảng 2A/1.5. Sử dụng mối hàn góc


		STT

		Cơ cấu 

		Vùng sử dụng 

		Số hiệu mối hàn 



		1

		Bánh lái 

		Xương bánh lái

		Với tôn bánh lái  

		F3



		2

		

		

		Với xương đứng tạo thành cốt bánh lái 

		F1



		3

		

		

		Với các xương bánh lái (trừ các cơ cấu trên) 

		F2



		4

		Đáy đơn

		Đà ngang tấm 

		Với tôn bao 

		Ở vùng đáy gia cường mũi tàu, khoang nuôi và két sâu 

		F3



		5

		

		

		

		Các vùng khác 

		F4



		6

		

		

		Với bản mép

		Ở vùng đáy gia cường mũi tàu và buồng máy chính 

		F3



		7

		

		

		

		Các vùng khác 

		F4



		8

		

		

		Với bản thành và bản mép của sống chính đáy 

		F1



		9

		

		Sống chính đáy

		Sống đáy

		Với tôn giữa đáy 

		Ở vùng đáy gia cường mũi tàu 

		F2



		10

		

		

		

		

		Các vùng khác 

		F3



		11

		

		

		

		Với bản mép 

		F3



		12

		

		

		

		Với đà ngang tấm

		F1



		13

		

		Sống phụ đáy

		Sống đáy

		Với tôn bao 

		Ở vùng đáy gia cường mũi tàu

		F3



		14

		

		

		

		

		Các vùng khác 

		F4



		15

		

		

		

		Với bản mép

		Ở vùng buồng máy chính 

		F3



		16

		

		

		

		

		Các vùng khác 

		F4



		17

		

		

		

		Với đà ngang tấm

		F3



		18

		Đáy đôi kết cấu theo hệ thống ngang 

		Đà ngang đặc

		Với tôn bao 

		Ở vùng đáy gia cường mũi tàu 

		F3



		19

		

		

		

		Các vùng khác 

		F4



		20

		

		

		Với tôn đáy trên 

		Thành bệ máy chính và bệ ổ chặn 

		F2



		21

		

		

		

		Ở vùng đáy gia cường mũi tàu, buồng máy chính (trừ các vùng nêu trên)

		F3



		22

		

		

		

		Các vùng khác 

		F4



		23

		

		

		Với các sống dưới đáy trên phía dưới bệ máy chính

		F1



		24

		

		

		Với sống chính đáy 

		Ở vùng đáy gia cường mũi tàu, buồng máy chính (trừ các vùng trên)

		F2



		25

		

		

		

		Các vùng khác 

		F3



		26

		

		

		Với sống hông

		F2



		27

		

		Đà ngang kín nước hoặc kín dầu

		Với các cơ cấu xung quanh

		F1



		28

		

		Nẹp gia cường đà ngang tấm

		Với đà ngang kín nước và kín dầu 

		F3



		29

		

		

		Với đà ngang kín nước khác 

		F4



		30

		Đáy đôi kết cấu theo hệ thống ngang 

		Đà ngang hở

		Dầm ngang đáy dưới 

		Với tôn bao 

		F4



		31

		

		

		Dầm ngang đáy trên

		Với tôn đáy trên

		F4



		32

		

		

		Mã 

		Với sống chính đáy

		F3



		33

		

		

		

		Với sống hông

		F2



		34

		

		

		Thanh chống

		Với sống phụ đáy

		F4



		35

		

		Sống chính đáy

		Với dải tôn giữa đáy 

		Vùng kín nước và kín dầu 

		F1



		36

		

		

		

		Các vùng khác 

		F3



		37

		

		

		Với tôn đáy 

		Vùng kín nước và kín dầu 

		F1



		38

		

		

		

		Vùng dưới bệ máy chính hoặc ổ chặn 

		F2



		39

		

		

		

		Các vùng khác 

		F3



		40

		

		Sống phụ đáy (gián đoạn)

		Với tôn bao 

		Vùng đáy gia cường phía mũi

		F3



		41

		

		

		

		Các vùng khác 

		F4



		42

		

		

		Với tôn đáy trên

		Vùng buồng máy 

		F3



		43

		

		

		

		Các vùng khác 

		F4



		44

		

		

		Với đà ngang đặc

		Vùng đáy gia cường phía mũi và buồng máy chính 

		F3



		45

		

		

		

		Các vùng khác 

		F4



		46

		

		Sống phụ bệ máy chính

		Với tôn đáy trên

		F2



		47

		

		

		Với tôn bao 

		F4



		48

		

		Sống hông

		Với tôn bao hoặc tấm ốp góc 

		F1



		49

		

		Mã hông 

		Với sống hông

		F1



		50

		

		

		Với tấm ốp góc 

		F2



		51

		

		Nẹp gia cường tôn bao 

		Mối hàn nối với tôn bao lấy như đối với sườn dọc mạn 



		52

		

		Nửa sống phụ đáy 

		Mối hàn nối với tôn bao và đà ngang đặc lấy như đối với sống phụ 



		53

		Đáy đôi kết cấu theo hệ thống dọc 

		Dầm dọc 

		Với tôn bao ở vùng đáy gia cường phía mũi 

		F3



		54

		

		

		Với tôn bao (ngoài vùng trên) hoặc tôn đáy trên 

		F4



		55

		

		Đà ngang đặc 

		Với tôn bao và tôn đáy trên 

		Tại mút của đà ngang, đoạn dài bằng hai khoảng sườn 

		F2



		56

		

		

		

		Các vùng khác 

		F3



		57

		

		

		Với sống chính đáy 

		F2



		58

		

		Mã ở sống chính 

		Với sống chính, tôn bao và tôn đáy trên

		F3



		59

		

		Mã của sống hông trong đáy đôi 

		Với sống hông

		F2



		60

		

		

		Với tôn bao và tôn đáy trên 

		F3



		61

		

		Nẹp gia cường sống phụ 

		Với sống phụ 

		F4



		62

		Sườn

		Với tôn bao

		Khoanh đuôi, vùng 0,125L kể từ mũi và trong két sâu

		F3



		63

		

		

		Các vùng khác 

		F4



		64

		Sườn bằng thép ghép 

		Bản thành của sườn

		Với tôn bao hoặc bản mép

		Ở vùng 0,125L kể từ mũi và trong két sâu 

		F2



		65

		

		

		

		Các vùng khác 

		F3



		66

		Boong 

		Dải tôn mép boong 

		Với tôn mạn 

		Ở boong tính toán 

		F1



		67

		

		

		

		Các boong khác 

		F2



		68

		

		Xà boong 

		Với tôn boong

		Trong các két 

		F3



		69

		

		

		

		Các vùng khác 

		F4



		70

		Xà boong bằng thép ghép 

		Bản thành

		Với tôn boong hoặc bản mép 

		Trong các két

		F2



		71

		

		

		

		Các vùng khác 

		F3



		72

		Cột chống

		Cột chống

		Đỉnh cột và chân cột 

		F1



		73

		

		

		Các mối hàn của cột ghép 

		F3



		74

		Miệng khoang 

		Thành miệng khoang 

		Với tôn boong (trừ các vùng nêu ở dòng dưới) 

		F2



		75

		

		

		Góc miệng khoang ở boong tính toán

		F1



		76

		

		Xà tháo lắp 

		Các mối hàn ghép các chi tiết 

		F3



		77

		Vách 

		Nẹp vách 

		Với tôn vách

		Từ đỉnh dưới của mã nối nẹp với sống boong trở lên 

		F1



		78

		

		

		

		Ở vách két sâu

		F3



		79

		

		

		

		Các vùng khác 

		F4



		80

		

		Tôn vách

		Với vành biên 

		Vách kín nước và vách kín dầu

		F1



		81

		

		

		

		Các vùng khác 

		F3



		82

		Bệ máy 

		Thành bệ hoặc mã 

		Với bản mép 

		Bệ máy chính, bệ ổ chặn, bệ nồi hơi, bệ máy phát chính 

		F1



		83

		

		

		Với tôn đáy trên hoặc tôn bao 

		Bệ máy chính và bệ ổ chặn 

		F2



		84

		

		

		Với bản thành sống đáy 

		Bệ máy chính hoặc bệ ổ chặn 

		F1



		85

		Xà boong khỏe, sườn khỏe, sống mạn, sống boong và sống vách 

		Bản thành hoặc tấm sống

		Với tôn bao, tôn boong hoặc tôn vách 

		Trong các két, sườn khỏe ở 0,125L kể từ mũi và sống mạn 

		F2



		86

		

		

		

		Các vùng khác 

		F3



		87

		

		

		Mối hàn ở mút của cơ cấu khỏe và tấm sống với tôn bao, tôn boong, tôn đáy trên hoặc tôn vách 

		F1





		88

		

		

		Với bản mép hoặc bản thành của cơ cấu khỏe 

		Trong các két, sườn khỏe ở vùng 0,125L kể từ mũi và sống mạn 

		F2



		89

		Xà boong khỏe, sườn khỏe, sống mạn, sống boong và sống vách 

		Bản thành hoặc tấm sống 

		Với bản thành hoặc bản mép của cơ cấu khỏe

		Các vùng khác

		Khi diện tích tiết diện bản mép lớn hơn 65 cm2

		F2



		90

		

		

		

		

		Khi diện tích tiết diện bản mép không lớn hơn 65 cm2

		F3



		91

		

		Mã chống vặn trên bản thành hoặc tấm sống

		Với các cơ cấu xung quanh 

		F3



		92

		

		Các phần khoét của bản thành hoặc tấm sống

		Với bản thành của sườn, xà boong, hoặc nẹp 

		F2



		93

		Mã mút của cơ cấu

		Tại mối nối của cơ cấu với mã (Trừ các vùng đã nêu ở trên) 

		F1





Chú thích: 


(1) Nếu các cơ cấu gia cường dọc được nối với nhau bằng mối hàn góc thì chiều rộng mối hàn phải phù hợp với Bảng 2A/1.4 và Bảng này, trừ trường hợp tổng diện tích tiết diện của các mối hàn lớn hơn diện tích tiết diện nhỏ nhất của các cơ cấu. 


(2) Nếu đầu mút của các cơ cấu như sườn, xà boong và nẹp gia cường được hàn trực tiếp với tôn boong, tôn bao, tôn đáy trên hoặc tôn vách thì chiều rộng mối hàn phải không nhỏ hơn 0,7 lần chiều dày bản thành cơ cấu. 


(3) Nếu xà boong, sườn, nẹp và sống được hàn với tôn boong, tôn bao, tôn đáy trên bằng mối hàn gián đoạn thì mối hàn phải liên tục ở các đoạn như mô tả ở Hình 2A/1.1 (a). Nếu cơ cấu được đặt đối diện với mã như mô tả ở Hình 2A/1.1 (b) hoặc (c) thì tại mút của cơ cấu hoặc đỉnh mã, mối hàn phải liên tục trên đoạn dài thích hợp. Mối hàn có thể được lấy như Hình 2A/1.1 (d) nếu toàn bộ chiều dài mối nối được hàn liên tục một lớp mỏng có tác dụng tương đương với mối hàn F2. 


(4) Nếu bản mép hoặc tôn đáy trên bao gồm cả tấm mặt của bệ máy hoặc các hệ quan trọng khác, thì số hiệu của mối hàn phải thỏa mãn yêu cầu đối với bệ máy. 


(5) Đối với các mối nối chưa được đề cập ở phần đáy đôi kết cấu theo hệ thống dọc, phải áp dụng những yêu cầu như đối với kết cấu theo hệ thống ngang. 
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Hình 2A/1.1. Phần liên tục của đường hàn


Chương 2. 


SỐNG MŨI VÀ SỐNG ĐUÔI

2.1. Sống mũi 


2.1.1. Sống mũi tấm 


1. Chiều dày (t) của sống mũi dạng tấm tại vị trí đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau: 
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Ở phía trên và phía dưới của đường tải trọng thiết kế lớn nhất, chiều dày của sống mũi tấm có thể giảm dần về phía mép trên của tấm sống mũi và tôn giữa đáy. Tại mép trên chiều dày sống mũi tấm có thể lấy bằng chiều dày tôn mạn (ở phần mũi), tại mép dưới chiều dày sống mũi tấm phải bằng chiều dày tôn giữa đáy. 


2. Sống mũi tấm phải được gia cường bằng các mã ngang đặt cách nhau không xa quá 1 mét. Nếu bán kính cong ở mép trước của sống mũi lớn, thì phải có biện pháp gia cường thích đáng bằng cách đặt nẹp gia cường dọc tâm hoặc bằng cách tăng chiều dày của tấm sống mũi so với quy định ở -1, hoặc bằng biện pháp thích hợp khác. 


2.2. Sống đuôi 


2.2.1. Phạm vi áp dụng 


Những yêu cầu ở mục 2.2 này chỉ áp dụng cho những sống đuôi không có trụ bánh lái. 


2.2.2. Trụ chân vịt 


1. Trụ chân vịt của sống đuôi bằng thép đúc và sống đuôi dạng tấm phải có hình dạng thích hợp với dòng chảy phía sau thân tàu. Kích thước của trụ chân vịt phải tương đương với tiêu chuẩn cho ở các công thức và hình vẽ ở Hình 2.A/2.1. Chiều rộng và chiều dày của trụ chân vịt ở phía dưới của u đỡ trục chân vịt phải được tăng dần để có độ bền và độ cứng tương xứng với ky sống đuôi.


2. Chiều dày thành u đỡ trục chân vịt phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau: 


0,9L + 10   (mm)


3. Trụ chân vịt của sống đuôi bằng thép đúc và sống đuôi dạng tấm phải có các mã ngang đặt theo khoảng cách thích hợp. Nếu bán kính cong ở mép sau ở sống đuôi lớn phải có nẹp gia cường ở dọc tâm. 


		[image: image15.png]





		W: 2,2L + 88 (mm)


T: 0,18L + 15 (mm)


R: 0,40L + 16 (mm)


Trụ chân vịt của sống đuôi bằng thép đúc   
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		W: 2,5L + 100 (mm)


T: 
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R: 0,40L + 16 (mm)


Trụ chân vịt của sống đuôi bằng thép tấm





Hình 2A/2.1. Tiêu chuẩn kích thước của trụ chân vịt


4. Đối với các tàu có tốc độ tương đối so với chiều dài lớn và các tàu thiết kế riêng để kéo, kích thước các bộ phận của trụ chân vịt phải được tăng thích đáng.


2.2.3. Ky sống đuôi 


1. Kích thước từng tiết diện ngang của ky (xem Hình 2A/2.2) phải được xác định theo các công thức ở từ (1) đến (4) sau đây. Mô men uốn và lực cắt phát sinh ở ky tính theo lực tác dụng lên bánh lái lấy theo quy định ở 25.2. 


(1) Mô đun chống uốn ZZ của tiết diện x lấy đối với trục thẳng đứng Z-Z phải không nhỏ hơn: 
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Trong đó: 


M: Mô men uốn tại tiết diện x đang xét, xác định theo công thức sau:


M = Bx (Nm)


(Mmax= Bl, với l là khoảng cách (m) tính từ điểm giữa của gối đỡ trục đến điểm cố định ky sống đuôi, xem Hình 2A/2.2)


B: Phản lực gối đỡ trục lái (N) lấy như ở 25.1.4-1.


x: Khoảng cách từ điểm giữa của gối đỡ trục đến tiết diện đang xét (m), xem Hình 2A/2.2.


K: Hệ số vật liệu làm ky lấy theo quy định ở 25.1.1-2.
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Hình 2A/2.2. Ky sống đuôi


(2) Mô đun chống uốn Zy đối với trục nằm ngang Y-Y phải không nhỏ hơn:


Zy = 0,5Zz (cm3)


Trong đó: 


Zz: Được xác định như ở (1). 


(3) Diện tích tiết diện tổng cộng As của các chi tiết theo hướng Y-Y phải không nhỏ hơn: 
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Trong đó: 


B và K: Lấy như ở (1)


(4) Tại tiết diện bất kỳ trong phạm vi chiều dài l, ứng suất tương đương phải không lớn hơn 115/K (N/mm2). Ứng suất tương đương σe được tính theo công thức sau: 
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Ứng suất uốn và ứng suất cắt xuất hiện trên ky được xác định theo các công thức tương ứng sau: 


Ứng suất uốn: 
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Ứng suất cắt: 
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Trong đó: 


Zz, As, M, và B: Như quy định ở từ (1) đến (3).


2. Chiều dày của các tấm thép tạo thành phần chính của ky sống đuôi của sống đuôi dạng thép tấm phải không nhỏ hơn chiều dày của thép tấm tạo lên phần chính của trụ chân vịt. Các gân ngang của ky sống đuôi phải được bố trí ở dưới trụ chân vịt, dưới các tấm mã và ở các vị trí thích hợp khác. 


2.2.4. Gót ky 


Gót ky của sống đuôi phải có chiều dài ít nhất bằng 3 lần khoảng cách sườn ở vùng đó và phải được liên kết chắc chắn với tôn giữa đáy. 


2.2.5. Giá bánh lái 


1. Kích thước các tiết diện ngang tương ứng ở Hình 2A/2.3 phải được xác định theo các công thức từ (1) đến (3) dưới đây. Mô men uốn, lực cắt và mô men xoắn phát sinh trên giá bánh lái được tính theo lực tác dụng lên bánh lái quy định ở 25.1.2. 


(1) Mô đun chống uốn Zx của tiết diện đối với trục nằm ngang X-X phải không nhỏ hơn: 
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Trong đó: 


M: Mô men uốn tại tiết diện đang xét tính theo công thức sau (xem Hình 2A/2.3).


M = Bz (Mmax = Bd)        (Nm)


B: Phản lực gối đỡ (N) lấy như ở 25.1.4-1. 


z: Khoảng cách từ điểm giữa của chiều dài gối đỡ đến tiết diện đang xét, lấy như ở Hình 2A/2.3. 


K: Hệ số vật liệu làm giá bánh lái lấy theo quy định ở 25.1.1-2. 


(2) Diện tích tiết diện tổng cộng Ah của các chi tiết theo hướng Y-Y phải không nhỏ hơn: 
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Trong đó: 


K: Hệ số vật liệu của vật liệu làm giá bánh lái, xác định theo 2A/25.1.1-2. 


(3) Tại bất kỳ tiết diện nào trong phạm vi chiều cao d, ứng suất tương đương phải không được lớn hơn 120/K (N/mm2). 


Ứng suất tương đương σe phải được xác định theo công thức sau: 




[image: image26.wmf])


(


3


2


2


2


t


b


e


t


+


+


s


=


s


t


(N/mm2) 


Các ứng suất uốn, cắt và xoắn xuất hiện trên giá bánh lái phải được xác định tương ứng theo các công thức sau: 


Ứng suất uốn: 
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Ứng suất cắt: 
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Ứng suất xoắn: 

[image: image29.wmf]h


t


h


t


t


A


T


2


1000


=


t


 (N/mm2)


Trong đó: 


Th: Mô men xoắn tại tiết diện đang xét, tính theo công thức sau: 


Th = Bc(z) (xem Hình 2A/2.3)  (Nm)  


At: Diện tích tiết diện ngang của giá bánh lái (mm2).


th: Chiều dày tôn giá bánh lái (mm).


M, Zx, B và K: Như quy định ở (1).


Ah: Như quy định ở (2) 


2. Tính liên tục của kết cấu tại mối nối giữa giá bánh lái và thân tàu phải được quan tâm đặc biệt.


3. Nếu mối nối giữa giá bánh lái và cơ cấu thân tàu được lượn dần vào tôn bao thì khả năng chịu uốn của tôn giá bánh lái và ứng suất trong các mã gia cường ngang phải được quan tâm đặc biệt. 


2.2.6. Liên kết của sống đuôi với đà ngang tấm 


Sống đuôi phải được kéo từ trục chân vịt lên phía trên và hàn chắc chắn với đà ngang vòm đuôi có chiều dày không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau: 


0,035L + 8,5  (mm)


2.2.7. Ổ đỡ chốt bánh lái 


1. Chiều dài của thành ổ đỡ chốt bánh lái phải không nhỏ hơn chiều dài của bạc đỡ chốt bánh lái. 


2. Chiều dày của thành ổ đỡ chốt bánh lái phải không nhỏ hơn 0,25dpo. Tuy vậy, đối với các tàu được quy định ở 25.1.1-3, chiều dày của thành ổ đỡ chốt bánh lái phải được tăng thích đáng. 


Trong đó: 


dpo: Đường kính thực của chốt đo ở mặt ngoài của ống lót, mm. 
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Hình 2A/2.3. Giá bánh lái


Chương 3. 


ĐÁY ĐƠN 

3.1. Quy định chung 


1. Những yêu cầu của Chương này được áp dụng cho kết cấu của các tàu mà đáy đôi bị khuyết từng phần hoặc toàn bộ phù hợp với yêu cầu ở 4.1.1-2 hoặc -3. 


2. Kết cấu đáy ở khoang mũi và khoang đuôi phải thỏa mãn những yêu cầu ở 7.2 và 7.3. 


3.2. Sống chính 


3.2.1. Bố trí và kích thước 


Các tàu đáy đơn phải có sống chính gồm một bản thành và một bản mép. Sống chính phải được kéo càng dài về phía mũi tàu và đuôi tàu càng tốt. 


3.2.2. Bản thành 


1. Chiều dày bản thành (t) của sống chính phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Ra ngoài đoạn giữa tàu chiều dày đó có thể được giảm dần và ở các đoạn mũi tàu và đuôi tàu chiều dày đó có thể bằng 0,85 chiều dày ở đoạn giữa tàu. 


t = 0,065L + 5,2 (mm)


2. Bản thành của sống chính phải được đưa lên đến cao bằng mép trên của đà ngang đáy. 


3.2.3. Bản mép 


1. Chiều dày của bản mép nêu ở 3.2.1 phải không nhỏ hơn chiều dày yêu cầu của bản thành liên tục ở đoạn giữa tàu. Bản mép phải được kéo dài từ vách mũi đến vách đuôi. 


2. Chiều rộng của bản mép (b) đặt lên bản thành phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây: 


b = 16,6L - 200 (mm)


Ra ngoài đoạn giữa tàu chiều rộng đó có thể được giảm dần và ở các đoạn mũi tàu và đuôi tàu chiều rộng đó có thể còn bằng 0,8 chiều rộng yêu cầu tính theo công thức trên. 


3.2.4. Sống chính trong buồng nồi hơi 


Trong buồng nồi hơi chiều dày của các thành phần kết cấu của sống chính phải được tăng 1,5 mi-li-mét so với chiều dày yêu cầu ở 3.2.


3.3. Sống phụ 


3.3.1. Bố trí 


1. Trong vùng từ sống chính đến mép dưới của cung hông, các sống phụ phải được đặt sao cho khoảng cách của chúng không lớn hơn 2,15 mét. 


2. Trong đoạn 0,4L giữa tàu, ở vùng giữa sống chính và sống phụ, giữa các sống phụ, giữa sống phụ và mép dưới của cung hông, ít nhất phải có một hàng nẹp gia cường đáy có kích thước thích hợp. 


3. Ở đoạn từ vách chống va đến 0,05L sau đoạn đáy gia cường mũi tàu quy định ở 4.8.2, khoảng cách các sống phụ phải không lớn hơn 0,9 mét.


3.3.2. Kết cấu 


Sống phụ phải gồm có một bản thành và một bản mép và phải được kéo càng dài về phía mũi tàu và đuôi tàu càng tốt. 


3.3.3. Bản mép 


Chiều dày của bản mép sống phụ (t) phải không nhỏ hơn chiều dày của bản thành sống phụ. Ở đoạn giữa tàu diện tích tiết diện bản mép phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây: 


0,454L + 8,8 (cm2) 


Ra ngoài đoạn giữa tàu diện tích tiết diện bản mép có thể được giảm dần và ở các đoạn mũi tàu và đuôi tàu diện tích đó có thể còn bằng 0,9 diện tích tiết diện bản mép ở đoạn giữa tàu. 


3.3.4. Bản thành 


1. Ở đoạn giữa tàu chiều dày của bản thành sống phụ (t) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây: 


t = 0,042L + 5,8   (mm)


Ra ngoài đoạn giữa tàu chiều dày đó có thể được giảm dần, và ở các đoạn mũi và đoạn đuôi tàu chiều dày đó có thể còn bằng 0,85 chiều dày ở đoạn giữa tàu. 


2. Trong buồng máy chiều dày của bản thành phải không nhỏ hơn trị số yêu cầu ở 3.2.2-1 cho bản thành liên tục của sống chính. 


3.3.5. Sống phụ trong buồng nồi hơi 


Trong buồng nồi hơi chiều dày của bản mép và bản thành sống phụ phải được tăng 1,5 mi-li-mét so với các chiều dày quy định ở 3.3.3 và 3.3.4.


3.4. Đà ngang tấm 


3.4.1. Bố trí và kích thước 


1. Đà ngang tấm phải được đặt tại mỗi mặt sườn và phải có các kích thước không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây, tuy nhiên chiều dày không cần lớn hơn 12 mi-li-mét:


Chiều cao tiết diện ở đường tâm tàu: 0,0625 l (m)


Chiều dày: 10 d0 + 4 (mm)


Trong đó: 


l: Chiều dài nhịp giữa các đỉnh của các mã sườn đo ở giữa tàu cộng 0,3 mét. Nếu đà ngang cong thì chiều dài l phải được điều chỉnh hợp lý (m). 


d0: Chiều cao tiết diện đà ngang tấm ở tâm tàu (m). 


2. Ra ngoài đoạn 0,5L giữa tàu, chiều dày của đà ngang tấm có thể còn bằng 0,90 trị số quy định ở -1. Ở phần phẳng của đáy mũi tàu không được thực hiện sự giảm này. 


3. Đà ngang đáy ở dưới bệ máy và bệ ổ chặn phải có chiều cao tiết diện lớn. Chiều dày của các đà ngang đó phải không nhỏ hơn chiều dày của bản thành liên tục của sống chính. Các đà ngang đó phải được gia cường đặc biệt. 


4. Ở dưới nồi hơi chiều dày của đà ngang đáy phải được tăng ít nhất là 2 mi-li-mét so với chiều dày của đà ngang đáy ở đoạn giữa tàu. Nếu khoảng cách từ nồi hơi đến đà ngang đáy nhỏ hơn 460 mi-li-mét thì chiều dày của đà ngang đáy còn phải được tăng hơn nữa. 


3.4.2. Chiều cao tiết diện đà ngang đáy 


1. Ở bất cứ chỗ nào, cạnh trên của đà ngang đáy cũng phải không thấp hơn cạnh trên của nó ở đường tâm tàu. 


2. Ở đoạn giữa tàu, chiều cao tiết diện đà ngang đáy đo ở vị trí cách cạnh trong của sườn một khoảng d0 xác định theo 3.4.1-1 dọc theo cạnh trên của các đà ngang đáy, phải không nhỏ hơn 0,5d0 (xem Hình 2A/3.1). Nếu có đặt mã sườn thì chiều cao tiết diện đà ngang đáy ở đỉnh trong của mã có thể bằng 0,5 d0. 
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Hình 2A/3.1. Hình dạng của đà ngang đáy


3. Ở những tàu mà độ dốc của đà ngang đáy là quá lớn, chiều cao tiết diện đà ngang tấm ở tâm tàu phải được tăng thích đáng. 


3.4.3. Đà ngang ở vùng đáy gia cường phía mũi tàu 


Ở vùng đáy gia cường phía mũi tàu quy định ở 4.8.2, chiều cao tiết diện đà ngang đáy phải được tăng hoặc diện tích tiết diện bản mép của đà ngang đáy quy định ở 3.5.2 phải được tăng gấp đôi.


Nếu tàu có chiều chìm quá nhỏ trong điều kiện dằn và có V/ eq \r(L) quá lớn thì đà ngang đáy ở vùng đáy gia cường mũi tàu phải được xem xét đặc biệt. 


3.4.4. Mã sườn 


Kích thước của mã sườn phải thỏa mãn những yêu cầu sau đây và cạnh tự do của mã sườn phải được gia cường.


(1) Mã phải được đưa lên đến chiều cao so với mặt tôn giữa đáy lớn hơn hai lần chiều cao tiết diện yêu cầu của đà ngang đáy ở tâm tàu. 


(2) Chiều dài của cạnh mã đo từ cạnh ngoài của sườn đến đỉnh mã dọc theo cạnh trên của đà ngang đáy phải không nhỏ hơn chiều cao tiết diện yêu cầu của đà ngang đáy ở tâm tàu. 


(3) Chiều dày của mã phải không nhỏ hơn chiều dày của đà ngang đáy yêu cầu ở 3.4.1. 


3.4.5. Lỗ thoát nước 


Ở đà ngang đáy, lỗ thoát nước phải được đặt ở mỗi bên của đường tâm tàu và nếu tàu có đáy bằng thì lỗ thoát nước còn phải được đặt ở cạnh dưới của cung hông. 


3.4.6. Lỗ khoét giảm trọng lượng 


Đà ngang đáy có thể có lỗ khoét để giảm trọng lượng. Khi đó độ bền phải được bù lại thỏa đáng bằng cách tăng chiều cao tiết diện đà ngang đáy hoặc bằng một biện pháp thích hợp khác. 


3.4.7. Đà ngang tấm tạo thành một phần của vách


Đà ngang tấm tạo thành một phần của vách phải thỏa mãn các yêu cầu ở các Chương 11 và 12. 


3.5. Bản mép trên của đà ngang đáy 


3.5.1. Kết cấu 


Nếu đà ngang đáy cong thì bản mép trên của nó phải đi liên tục từ cạnh trên của cung hông ở mạn này đến cạnh trên của cung hông ở mạn kia. Nếu đà ngang đáy có mã thì bản thành phải liên tục. 


3.5.2. Kích thước


1. Chiều dày của bản mép trên của đà ngang đáy phải không nhỏ hơn chiều dày của bản thành của đà ngang đáy đó.


2. Chiều rộng của bản mép nói trên phải đủ để bảo đảm ổn định ngang và diện tích tiết diện bản mép (F) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây: 
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Trong đó: 


l: Chiều dài nhịp quy định ở 3.4.1-1 (m).


S: Khoảng cách các đà ngang đáy (m). 


h = d hoặc 0,66D, lấy trị số nào lớn hơn (m). 


d0: Chiều cao tiết diện đà ngang tấm ở tâm tàu (m). 


t: chiều dày bản thành của đà ngang đáy (mm).  


3. Ở dưới nồi hơi chiều dày bản mép phải được tăng 2 mi-li-mét so với chiều dày của bản mép có diện tích tiết diện tính theo công thức nói trên nhưng thay t bằng chiều dày bản thành đà ngang đáy ở đoạn giữa tàu quy định ở 3.4.1. 


4. Ở dưới bệ máy chính và bệ nồi hơi không được thay thế bản mép bằng mép bẻ. 


3.5.3. Đà ngang đáy ở dưới bệ máy chính, bệ nồi hơi và đà ngang đáy ở mũi tàu 


1. Diện tích tiết diện bản mép của đà ngang đáy ở dưới bệ máy chính và bệ nồi hơi phải bằng hai lần diện tích tiết diện yêu cầu ở 3.5.2-2. 


2. Kết cấu và kích thước đà ngang đáy ở đoạn đáy gia cường mũi tàu quy định ở 4.8.2 phải thỏa mãn các yêu cầu của 3.4.3.


Chương 4. 


ĐÁY ĐÔI

4.1. Quy định chung 


4.1.1. Phạm vi áp dụng 


1. Các tàu, về nguyên tắc phải có đáy đôi kín nước liên tục từ vách chống va đến vách đuôi. Nói chung, đáy đôi phải có kết cấu hệ thống dọc. Đáy đôi phải liên tục ra đến mạn tàu sao cho bảo vệ được cung hông và không có phần nào nằm thấp hơn đường thẳng kẻ song song với đường tôn giữa đáy và ở độ cao không nhỏ hơn h (m) đo từ mặt trên của tôn giữa đáy quy định ở 1.2.58, Phần 1A của Quy chuẩn


h = B’/20 


B’: Quy định ở 1.1.2 Phần 9 của Quy chuẩn. 


Tuy nhiên, trong mọi trường hợp h phải không nhỏ hơn 0,76m, và không cần phải lấy lớn hơn 2m. 


2. Với những tàu có tổng dung tích nhỏ hơn 500 hoặc những tàu không chạy tuyến quốc tế có chiều dài nhỏ hơn 100 mét hoặc những tàu mà vì những lý do riêng biệt của hình thức kết cấu, hình dạng thân tàu và mục đích khai thác, v.v…, được Đăng kiểm thừa nhận rằng không phải dùng kết cấu đáy đôi thì đáy đôi có thể khuyết từng phần hoặc toàn bộ. 


3. Đáy đôi có thể được khuyết ở trong các két kín nước, kể cả két khô cỡ trung bình sao cho an toàn của tàu không bị ảnh hưởng khi đáy tàu bị hỏng. 


4. Trong trường hợp kết cấu đặc biệt như có mạn nghiêng hoặc mạn kép mà phải có vách dọc hoặc đối với những vùng ngoài đoạn giữa tàu, kích thước các cơ cấu của đáy đôi có thể được xác định bằng phương pháp tính toán trực tiếp. 


5. Kích thước của các cơ cấu của các két đáy đôi dùng làm két sâu phải thỏa mãn yêu cầu ở Chương 12. Tuy nhiên chiều dày của tôn đáy trên không cần phải tăng 1,0 mi-li-mét như quy định ở 12.2.7 cho tôn nóc của két sâu. 


6. Những yêu cầu của Chương này được áp dụng cho trường hợp mà tỷ trọng biểu kiến (của hàng hóa trong khoang bằng và nhỏ hơn 0,9. Đối với trường hợp (lớn hơn 0,9, những khoang bị trống trong điều kiện tàu đủ tải, hoặc những tàu có két hông phải áp dụng các quy định ở Chương 29. Tuy nhiên tỷ trọng biểu kiến của hàng hóa phải được tính theo công thức sau đây: 
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Trong đó: 


W: Khối lượng của hàng hóa chứa trong khoang (t).


V: Thể tích của khoang không kể miệng khoang (m3). 


7. Kết cấu đáy đôi của khoang phải được xem xét đặc biệt nếu khoang được dự kiến để chở hàng nặng, khi tỷ số của trọng lượng hàng trên đơn vị diện tích (kN/m2) của đáy đôi chia cho d nhỏ hơn 5,40 hoặc khi việc xếp hàng không thể được coi là phân bố đều. Nếu tỷ số của trọng lượng hàng trên đơn vị diện tích được cho bằng t/m2, thì trị số lấy theo đơn vị kN/m2 có thể được xác định bằng cách nhân t/m2 với 9,81. 


4.1.2. Lỗ chui và lỗ giảm trọng 


1. Các cơ cấu không kín nước phải có lỗ chui và lỗ giảm trọng để đảm bảo sự tiếp cận và thông gió, trừ những vùng có cột đặt thưa. 


2. Số lượng lỗ chui ở tôn đáy trên phải là tối thiểu đủ để đảm bảo thông gió tự nhiên và dễ tiếp cận đến mọi chỗ trong đáy đôi. Phải thận trọng khi đặt những lỗ chui để tránh khả năng lưu thông của các phân khoang chống chìm qua đáy đôi. 


3. Nắp của lỗ chui ở mặt tôn đáy trên phải được làm bằng thép và nếu trong khoang hàng không có gỗ lát thì nắp và các phụ tùng của nắp phải được bảo vệ tốt chống hàng hóa gây hư hại. 


4. Lỗ thoát khí và lỗ tiêu nước phải được đặt ở mọi cơ cấu không kín nước ở kết cấu đáy đôi. 


5. Vị trí và kích thước của lỗ chui và lỗ khoét giảm trọng phải được ghi trong bản vẽ để trình duyệt. 


4.1.3. Tiêu nước 


1. Phải có những trang bị hữu hiệu để tiêu nước trên mặt đáy trên. 


2. Nếu đặt các hố tụ dùng cho mục đích nói trên thì các hố tụ, trừ hố tụ ở cuối hầm trục, phải cố gắng để chiều sâu của nó không được lớn hơn 0,5 chiều cao đáy đôi và đáy hố phải cách tôn bao đáy không nhỏ hơn 460 mi-li-mét. 


Tuy nhiên, nếu két hông được Đăng kiểm chấp nhận dùng thay hố tụ thì có thể miễn áp dụng yêu cầu này. 


4.1.4. Tấm chắn 


Phải có tấm chắn đủ dày hoặc một chi tiết khác đặt ở dưới ống đo để thanh đo không làm hư hại tôn đáy. 


4.1.5. Ngăn cách ly 


Trong đáy đôi giữa các két dùng để chứa dầu và các két dùng để chứa nước ngọt như nước sinh hoạt, nước dùng cho nồi hơi, phải đặt các ngăn cách ly kín dầu để tránh tác hại do lẫn dầu sang nước ngọt. 


4.1.6. Gia cường đáy dưới nồi hơi 


Dưới nồi hơi chiều dày của kết cấu đáy đôi phải được tăng thích đáng. 


4.1.7. Dưới chân cột, dưới chân của mã chân nẹp vách


Trong đáy đôi, dưới chân cột hoặc dưới chân của mã chân nẹp vách phải có biện pháp gia cường bằng các sống phụ bổ sung, các nửa sống phụ hoặc các đà ngang đáy. 


4.1.8. Hố tụ 


1. Các hố tụ nhỏ đặt trên đáy đôi dùng để tiêu nước trong khoang phải không thấp xuống bên dưới hơn mức cần thiết. Tuy nhiên, hố tụ ra đến đáy ngoài được phép bố trí ở phía sau của hầm trục. 


2. Các hố tụ khác (chẳng hạn dùng cho dầu bôi trơn ở dưới máy chính) có thể được bố trí nếu Đăng kiểm xét thấy việc bố trí này tạo ra được sự bảo vệ tương đương với đáy đôi theo yêu cầu ở Chương này. 


3. Với các hố tụ quy định ở -1 và -2 trên, trừ hố tụ ở phía sau hầm trục, khoảng cách thẳng đứng từ đáy của các hố này đến mặt phẳng trùng với đường tôn giữa đáy quy định ở 1.2.58, Phần 1A của Quy chuẩn phải không nhỏ hơn 0,5m.


4.1.9. Sự liên tục của độ bền 


Ở những chỗ mà hệ thống kết cấu dọc chuyển sang hệ thống kết cấu ngang, những chỗ chiều cao đáy đôi thay đổi đột ngột phải đặc biệt thận trọng, để đảm bảo được sự liên tục của độ bền, có thể đặt những đoạn sống phụ hoặc những đà ngang đáy bổ sung. 


4.1.10. Chiều dày tối thiểu 


Chiều dày của các cơ cấu đáy đôi phải không nhỏ hơn 6 mi-li-mét. 


4.2. Sống chính và sống phụ


4.2.1. Bố trí và kết cấu của sống


1. Sống chính phải được kéo càng dài về phía mũi và đuôi tàu càng tốt. 


2. Tấm sống chính phải liên tục trong đoạn 0,5L giữa tàu. 


3. Ở những chỗ mà đáy đôi được dùng để chứa nước ngọt, nhiên liệu hoặc nước dằn sống chính phải kín nước.  


4. Trong những két hẹp ở đoạn mũi và đuôi tàu hoặc ở những chỗ mà các sống dọc kín nước khác đã được đặt ở khoảng 0,25B tính từ tâm tàu, hoặc ở những chỗ được Đăng kiểm chấp nhận, yêu cầu ở -3 trên có thể được thay đổi thích hợp. 


5. Ở đoạn 0,5L giữa tàu và về phía đuôi tàu các sống phụ phải được đặt sao cho khoảng cách từ sống chính đến sống phụ trong cùng, khoảng cách giữa các sống phụ, khoảng cách từ sống phụ ngoài cùng đến sống hông phải không lớn hơn 4,6 mét. Sống phụ phải được kéo càng dài về phía đuôi tàu càng tốt. 


6. Ở đoạn đáy gia cường phía mũi tàu các sống phụ và nửa sống phụ phải được đặt như yêu cầu ở 4.8.3. 


7. Ở dưới bệ máy chính và bệ ổ chặn đáy tàu phải được gia cường thích hợp bằng các sống phụ và nửa sống phụ bổ sung. 


4.2.2. Chiều cao tiết diện sống chính 


Chiều cao tiết diện sống chính phải không nhỏ hơn B/16 trừ trường hợp được Đăng kiểm chấp nhận đặc biệt. 


4.2.3. Chiều dày tấm sống chính và tấm sống phụ 


Chiều dày của tấm sống chính và tấm sống phụ phải không nhỏ hơn trị số tính theo các yêu cầu (1) và (2) sau đây, lấy trị số nào lớn hơn: 


(1) Chiều dày của tấm sống phải được tính theo công thức sau đây tùy thuộc vào vị trí của sống trong khoang: 
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Trong đó: 


S: Khoảng cách giữa các tâm của hai vùng kề cận với sống chính hoặc từ sống phụ đang xét đến các sống phụ kề cận hoặc đến đường đỉnh của mã hông (m). 


d0: Chiều cao tiết diện của sống chính hoặc sống phụ đang xét (m). 


d1: Chiều cao của lỗ khoét tại điểm đang xét (m). 


lH: Chiều dài của khoang (m). 


x: Khoảng cách theo chiều dọc từ trung điểm của lH của mỗi khoang đến điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu x < 0,2lH thì lấy x = 0,2lH và nếu x ≤ 0,45lH thì lấy x = 0,45lH.


y: Khoảng cách theo phương ngang từ tâm tàu đến sống dọc (m).


C1: Hệ số cho theo các công thức sau đây. Tuy nhiên, nếu B/lH ≥ 1,4 thì lấy B/lH = 1,4 và nếu B/lH < 0,4 thì lấy B/lH = 0,4.


Hệ thống kết cấu dọc: 
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Hệ thống kết cấu ngang: 

[image: image37.wmf]90


3


1


H


l


B


C


-


=




(2) Chiều dày còn phải được tính theo công thức sau đây: 


C1'd0 + 2,5 (mm)


Trong đó: 


d0: Chiều cao tiết diện sống tại điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu có các nẹp nằm đặt theo chiều cao tiết diện sống thì d0 là khoảng cách từ nẹp nằm đến tôn bao đáy hoặc tôn đáy trên hoặc là khoảng cách giữa các nẹp nằm (m). 


C1': Hệ số tính theo Bảng 2A/4.1 tùy thuộc vào tỷ số S1/d0. Với các trị số trung gian của S1/d0 thì C1' được tính theo phép nội suy tuyến tính. 


S1: Khoảng cách các mã hoặc nẹp đặt ở sống chính hoặc sống phụ (m). 


4.2.4. Mã 


1. Nếu đáy đôi được kết cấu theo hệ thống dọc thì giữa các đà ngang đặc phải đặt những mã ngang cách nhau không quá 1,75 mét liên kết tấm sống chính với tôn đáy và với các dầm dọc đáy lân cận. Tuy nhiên, khi khoảng cách các mã đó lớn hơn 1,25 mét thì tấm sống chính phải được gắn nẹp bổ sung. 


Bảng 2A/4.1. Hệ số C1'


		S1/d0

		≤ 0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		1,4

		≥ 1,6



		C1'

		Sống chính 

		4,4

		5,4

		6,3

		7,1

		7,7

		8,2

		8,6

		8,9

		9,3

		9,6

		9,7



		

		Sống phụ 

		3,6

		4,4

		5,1

		5,8

		6,3

		6,7

		7,0

		7,3

		7,6

		7,9

		8,0





2. Chiều dày của mã nêu ở -1 phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, chiều dày đó không cần phải lớn hơn chiều dày của đà ngang đặc ở vùng đó: 
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3. Nẹp nêu ở -1 phải là thanh thép dẹt có chiều dày bằng chiều dày của tấm sống chính và chiều cao tiết diện không nhỏ hơn 0,08d0, trong đó d0 là chiều cao tiết diện sống chính tính bằng mét, hoặc tương đương như vậy. 


4.2.5. Chiều dày của nửa sống phụ 


Chiều dày của nửa sống phụ phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức cho ở 4.2.4-2.


4.2.6. Kích thước của nẹp đứng và thanh chống 


1. Nếu đáy đôi được kết cấu theo hệ thống ngang thì nẹp đứng ở sống phụ phải được đặt ở mỗi đà ngang hở. Nếu đáy đôi kết cấu theo hệ thống dọc thì nẹp đứng ở sống phụ phải được đặt theo khoảng cách thích hợp, các thanh chống thẳng đứng phải được đặt ở các nửa sống phụ tại mỗi đà ngang hở. 


2. Nẹp đứng nêu ở -1 là thanh thép dẹt có chiều dày bằng chiều dày tấm sống phụ, có chiều cao tiết diện không nhỏ hơn 0,08d0, trong đó d0 là chiều cao tiết diện của sống phụ đang xét (m) hoặc tương đương như vậy. 


3. Diện tích tiết diện thanh chống thẳng đứng nêu ở -1 phải không nhỏ hơn trị số tương ứng yêu cầu ở 4.4.4.


4.3. Đà ngang đặc 


4.3.1. Vị trí của đà ngang đặc 


1. Đà ngang đặc phải được đặt cách nhau không xa quá 3,5 mét. 


2. Thêm vào yêu cầu ở -1, đà ngang đặc còn phải được đặt ở những vị trí sau đây:


(1) Ở mỗi mặt sườn trong buồng máy chính. Tuy nhiên, nếu đáy đôi được kết cấu theo hệ thống dọc thì ở ngoài vùng bệ máy, đà ngang đặc có thể được đặt ở mỗi mặt sườn thứ hai. 


(2) Dưới bệ ổ chặn và bệ nồi hơi. 


(3) Dưới các vách ngang. 


(4) Trong vùng quy định ở 4.8.3 từ vách chống va đến cuối đoạn đáy gia cường mũi tàu quy định ở 4.8.2. 


3. Đà ngang kín nước phải được đặt sao cho sự phân khoang của đáy đôi tương hợp với sự phân khoang của tàu. 


4.3.2. Chiều dày của đà ngang đặc 


Chiều dày của đà ngang đặc phải không nhỏ hơn trị số tính theo các yêu cầu (1) và (2) sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:


(1) Chiều dày phải được tính theo công thức sau đây phụ thuộc vào vị trí của đà ngang trong khoang: 
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Trong đó: 


B’: Khoảng cách giữa các đường đỉnh mã hông đo ở mặt tôn đáy trên ở đoạn giữa tàu (m). 


B’’: Khoảng cách các đường đỉnh mã hông đo ở mặt tôn đáy trên tại vị trí của đà ngang đặc (m).


S: Khoảng cách giữa các đà ngang đặc (m).


y: Khoảng cách theo phương ngang từ đường tâm tàu đến điểm đang xét (m).


Tuy nhiên, nếu 
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do: Chiều cao tiết diện đà ngang đặc tại điểm đang xét (m)


d1: Chiều cao của lỗ khoét tại điểm đang xét (m)


C2: Hệ số lấy theo Bảng 2A/4.2 tùy thuộc vào  eq \f(B,lH) 

Bảng 2A/4.2. Hệ số C2

		

		 eq \f(B,lH) 

		≥

<

		0,4

		0,4


0,6

		0,6


0,8

		0,8


1,0

		1,0


1,2

		1,2



		C2

		Hệ thống kết cấu dọc

		

		

		

		

		

		



		

		Hệ thống kết cấu ngang

		Khi đà ngang đặc được đặt tại mỗi mặt sườn

		0,029

		0,027

		0,024

		0,022

		0,019

		0,017



		

		

		Các trường hợp còn lại

		0,020

		0,019

		0,017

		0,015

		0,013

		0,012





lH: Chiều dài định nghĩa ở 4.2.3.


(2) Chiều dày còn phải được tính theo công thức sau đây phụ thuộc vào vị trí của đà ngang trong khoang:


8,6
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Trong đó:


t1: Chiều dày tính theo yêu cầu (1)


do: Chiều cao tiết diện định nghĩa ở (1)


C2’: Hệ số cho ở Bảng 2A/4.3 tùy thuộc vào tỷ số của khoảng cách nẹp S1 (m) chia cho d0. Với các trị số trung gian của  eq \f(S1,d0) thì C2’ được tính theo phép nội suy tuyến tính.


Bảng2A/4.3. Hệ số C2’ 


		 eq \f(S1,d0) 

		≤ 0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		≥ 1,4 



		C2’ 

		64

		38

		25

		19

		15

		12

		10

		9

		8

		7





H: Trị số tính theo công thức sau đây:


(a) Nếu ở đà ngang đặc có những lỗ nhỏ không được gia cường bồi thường thì H được tính theo công thức sau đây, tuy nhiên nếu  eq \f(d1,S1)  nhỏ hơn hoặc bằng 0,5 thì H được lấy bằng 1,0:
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Trong đó:


d1: Chiều cao của lỗ nhỏ không có gia cường bồi thường đặt ở phần trên và phần dưới của đà ngang đặc, lấy trị số nào lớn hơn (m).


(b) Nếu ở đà ngang đặc có những lỗ khoét không có gia cường bồi thường thì H được tính theo công thức sau đây:


0,5 eq \f((,d0) + 1,0


Trong đó:


(: Là đường kính lớn của lỗ khoét (m).


(c) Nếu ở đà ngang đặc các lỗ khoét và lỗ nhỏ không có gia cường bồi thường thì H tính bằng tích của các trị số cho ở (a) và (b).


(d) Trừ các trường hợp (a), (b) và (c), H được lấy bằng 1,0.


4.3.3. Nẹp đứng


1. Ở đà ngang tấm các nẹp đứng phải được đặt theo những khoảng cách thích hợp nếu đáy đôi được kết cấu theo hệ thống ngang và phải được đặt tại mỗi vị trí dầm dọc nếu đáy đôi được kết cấu theo hệ thống dọc.


2. Nẹp đứng quy định ở -1 phải là thanh thép dẹt có chiều dày bằng chiều dày đà ngang, có chiều cao tiết diện không nhỏ hơn 0,08d0 trong đó do là chiều cao tiết diện đà ngang tại điểm đang xét (m) hoặc tương đương như vậy. Trong trường hợp dầm dọc đáy đôi, thì chiều cao và chiều dày của nẹp đứng phải theo quy định ở 1.1.14-3.


4.4. Dầm dọc


4.4.1. Kết cấu


Dầm dọc phải liên tục xuyên qua đà ngang hoặc phải liên kết với đà ngang bằng mã đủ để phát huy hết độ bền kéo và độ bền uốn.


4.4.2. Khoảng cách 


1. Khoảng cách chuẩn của các dầm dọc được tính theo các công thức sau đây: 


2L + 550 (mm) 


2. Khoảng cách giữa các dầm dọc không nên lớn hơn 1,0 mét. 


4.4.3. Dầm dọc 


1. Mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc đáy dưới phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây: 
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Trong đó: 


C: Hệ số được cho như sau:


1,0: Nếu giữa khoảng cách của đà ngang đáy không đặt thanh chống như quy định ở 4.4.4. 


Nếu giữa khoảng cách các đà ngang đáy có đặt thanh chống như quy định ở 4.4.4 thì bằng:


0,625: Ở phía dưới của két sâu.


0,5: Ở các vùng khác. 


Tuy nhiên, nếu chiều rộng các nẹp đứng ở đà ngang đáy và của các thanh chống là quá lớn thì hệ số C có thể được giảm thích đáng. 


fB: Tỷ số giữa mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu yêu cầu ở Chương 13 và mô đun chống uốn thực của tiết diện ngang thân tàu lấy đối với đáy tàu. 


L’: Lấy bằng chiều dài tàu (m). Tuy nhiên, nếu L > 230 mép thì lấy L’ = 230 mét. 


l: Khoảng cách giữa các đà ngang đặc (m). 


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc (m). 


2. Mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc đáy trên phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc đáy trên phải không nhỏ hơn 0,75 lần mô đun chống uốn quy định ở -1 cho vùng đó. 
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Trong đó: 


C’: Hệ số được lấy như sau:


0,9: Nếu ở khoảng giữa của các đà ngang đáy không có thanh chống quy định ở 4.4.4. 


0,54: Nếu ở khoảng giữa của các đà ngang đáy có thanh chống quy định ở 4.4.4. 


Tuy nhiên, nếu chiều rộng của các nẹp đứng ở đà ngang đáy và của các thanh chống là quá lớn thì hệ số C’ có thể được giảm thích đáng. 


fB, l và S: Như quy định ở -1.


h: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt tôn đáy trên đến boong thấp nhất đo ở đường tâm tàu (m). Tuy nhiên, nếu hàng hóa được xếp cao hơn boong thấp nhất thì h phải được đo từ mặt tôn đáy trên đến boong ở ngay phía trên lớp hàng hóa, đo ở đường tâm tàu. 


4.4.4. Thanh chống thẳng đứng 


1. Thanh chống thẳng đứng nên có tiết diện quán tính đều, không được làm bằng thép dẹt hoặc thép mỏ và phải được hàn đè chắc chắn vào bản thành của dầm dọc đáy dưới và dầm dọc đáy trên. 


2. Diện tích tiết diện thanh chống thẳng đứng nói trên phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây: 


1,8 CSbh (cm2) 


Trong đó: 


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc (m). 


b: Chiều rộng của vùng mà thanh chống phải đỡ (m). 


h: Chiều cao tính theo công thức sau đây: 
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Nhưng trong mọi trường hợp h không được nhỏ hơn d. 


L’: Như quy định ở 4.4.3-1.


hi: Bằng 0,9 trị số h quy định ở 4.4.3-2 (m). Tuy nhiên, ở dưới két sâu h không được nhỏ hơn khoảng cách thẳng đứng từ mặt đáy trên đến trung điểm khoảng cách từ đỉnh ống tràn đến mặt đáy trên, hoặc không nhỏ hơn 0,7 khoảng cách thẳng đứng từ mặt đáy trên đến điểm ở 2,0 mét cao hơn đỉnh ống tràn, lấy trị số nào lớn hơn (m).


C: Hệ số tính theo công thức sau đây: 
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Nhưng trong mọi trường hợp C không được nhỏ hơn 1,43. 


ls: Chiều dài của thanh chống (m).


k: Bán kính quán tính nhỏ nhất của tiết diện thanh chống (cm) tính theo công thức sau đây: 
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I: Mô men quán tính nhỏ nhất của tiết diện thanh chống (cm4) 


A: Diện tích tiết diện thanh chống (cm2) 


4.5. Tôn đáy trên, sống hông và tôn bao đáy 


4.5.1. Chiều dày của tôn đáy trên 


1. Chiều dày của tôn đáy trên phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn: 
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Trong đó: 


d0: Chiều cao tiết diện sống chính (m).


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc đáy trên nếu là hệ thống kết cấu dọc hoặc khoảng cách các sườn nếu là hệ thống kết cấu ngang (m). 


h: Như quy định ở 4.4.3-2.


C: Bằng b0 hoặc αb1, tùy thuộc vào tỉ số 
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lH: Như quy định ở 4.2.3.


b0 và b1: Được cho ở Bảng 2A/4.4 tùy thuộc trị số 

[image: image57.wmf]H


l


B


. Tuy nhiên, trong hệ thống kết cấu ngang b1 phải bằng 1,1 lần trị số cho trong Bảng. 


Bảng 2A/4.4. Các hệ số b0 và b1
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(: Được cho theo công thức sau đây: 
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fB: Như quy định ở 4.4.3-1. 


C’: Hệ số tính theo công thức sau đây tùy thuộc vào tỷ số 
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l: Khoảng cách các đà ngang nếu là hệ thống kết cấu dọc, hoặc khoảng cách các sống đáy nếu là hệ thống kết cấu ngang (m).


2. Khi hàng hóa có tỷ trọng rất nhỏ thì chiều dày tôn đáy trên có thể được thay đổi thích đáng. 


3. Ở dưới miệng khoang nếu đáy trên không được lát gỗ thì chiều dày tôn đáy trên, trừ trường hợp quy định ở -4, phải được tăng 2 mi-li-mét so với trị số tính theo công thức thứ hai của -1, hoặc theo 4.1.1-5, lấy trị số nào lớn hơn. 


4. Ở những tàu mà hàng hóa thường xuyên được bốc xếp bằng gầu ngoạm hoặc bằng một phương tiện cơ giới tương tự, chiều dày của tôn đáy trên phải được tăng 2,5 mi-li-mét so với trị số quy định ở -1 hoặc ở 4.1.1-5, lấy trị số nào lớn hơn, trừ trường hợp tôn đáy trên được lát gỗ.


5. Trong buồng máy chính chiều dày của tôn đáy trên phải được tăng 2 mi-li-mét so với trị số quy định ở -1 hoặc ở 4.1.1-5, lấy trị số nào lớn hơn.


4.5.2. Chiều dày của sống hông 


Chiều dày của sống hông phải được tăng 1,5 mi-li-mét so với trị số tính theo công thức thứ hai của 4.5.1-1. Tuy nhiên, chiều dày của sống hông phải không nhỏ hơn chiều dày của tôn đáy trên tại vùng đó. 


4.5.3. Chiều rộng của sống hông 


Sống hông phải có đủ chiều rộng và phải phủ sâu vào phần phía trong tàu tính từ đường chân của mã hông. 


4.5.4. Mã 


1. Nếu đáy kết cấu theo hệ thống dọc thì mã ngang phải được đặt ở mỗi mặt sườn, đi từ sống hông đến dầm dọc đáy dưới và dầm dọc đáy trên kề cận. Mã ngang phải được hàn với sống hông, với tôn bao và với dầm dọc đáy. 


2. Chiều dày của mã quy định ở -1 phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức ở 4.2.4-2. 


4.5.5. Tôn bao đáy 


Trong vùng khoang hàng, ở chỗ có đáy đôi, chiều dày của tôn bao đáy phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức ở 14.3.4 hoặc tính theo công thức thứ nhất của 4.5.1-1, lấy trị số nào lớn hơn. Tuy nhiên, khi áp dụng công thức ở 4.5.1-1 thì α được tính theo công thức sau đây: 
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Trong đó: 


fB: Được quy định như ở 4.4.3-1.


4.6. Mã hông 


4.6.1. Mã hông 


1. Chiều dày của mã liên kết sườn khoang với sống hông phải được tăng 1,5 mi-li-mét so với trị số tính theo công thức ở 4.2.4-2. 


2. Cạnh tự do của mã phải được gia cường thích đáng. 


3. Nếu do hình dạng của tàu mà mã hông quá dài thì phải đặt thanh thép góc bổ sung dọc trên cạnh các mã hoặc phải dùng biện pháp thích hợp khác. 


4.6.2. Tấm ốp góc 


1. Mã hông và sống hông phải được liên kết với nhau bằng tấm ốp góc có chiều dày bằng chiều dày sống hông. 


2. Tùy theo biện pháp bố trí kết cấu có thể không cần đến tấm ốp góc. 


4.7. Đà ngang hở 


4.7.1. Bố trí 


Nếu đáy đôi kết cấu theo hệ thống ngang thì ở khoảng giữa các đà ngang đặc tại mỗi mặt sườn phải đặt đà ngang hở theo yêu cầu ở 4.7. 


4.7.2. Kích thước của dầm ngang đáy dưới và dầm ngang đáy trên 


1. Mô đun chống uốn của tiết diện dầm ngang đáy dưới phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây: 


CShl2  (cm3)


Trong đó: 


l: Khoảng cách giữa các mã liên kết với sống chính và các mã liên kết với sống hông (m). Nếu đáy có sống phụ thì l là khoảng cách lớn nhất trong các khoảng cách từ nẹp đứng gia cường sống phụ đến mã (xem Hình 2A/4.1).
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Hình 2A/4.1. Đà ngang hở 


S: Khoảng cách giữa các dầm ngang đáy dưới (m). 


h = d + 0,026 L’


L’: Như quy định ở 4.4.3-1. 


C: Hệ số được cho như sau:


6,67: Nếu không có thanh chống thẳng đứng quy định ở 4.7.3.


Nếu có thanh chống thẳng đứng quy định ở 4.7.3:


4,17: Ở những khoang được sử dụng như két sâu và ở những khoang có thể bị trống khi tàu đủ tải.


3,33: Ở những chỗ khác


2. Mô đun chống uốn của tiết diện dầm ngang đáy trên phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây: 


C’Shl2  (m)


Trong đó: 


l và S: Như quy định ở -1. 


h: Như quy định ở 4.4.3-2. 


C’: Hệ số được cho như sau: 


6,0: Nếu không có thanh chống thẳng đứng quy định ở 4.7.3. 


3,6: Nếu có thanh chống thẳng đứng quy định ở 4.7.3. 


4.7.3. Thanh chống thẳng đứng 


1. Thanh chống thẳng đứng nên có tiết diện quán tính đều, không được làm bằng thép dẹt hoặc thép mỏ và phải được hàn đè chắc chắn vào bản thành của dầm dọc đáy dưới và dầm dọc đáy trên. 


2. Diện tích tiết diện thanh chống thẳng đứng quy định ở -1 phải thỏa mãn yêu cầu ở 4.4.4. 


4.7.4. Mã 


1. Dầm ngang đáy trên và dầm ngang đáy dưới phải được liên kết với sống chính và sống hông bằng mã có chiều dày không nhỏ hơn chiều dày tính theo công thức cho ở 4.2.4-2. 


2. Chiều rộng của mã quy định ở -1 phải không nhỏ hơn 0,05B. Mã phải được hàn đè chắc chắn lên dầm ngang đáy trên và dầm ngang đáy dưới. Cạnh tự do của mã phải được gia cường thích đáng. 


4.8. Kết cấu và gia cường đáy phía mũi tàu


4.8.1. Áp dụng 


1. Ở những tàu có chiều chìm mũi trong điều kiện dằn nhỏ hơn 0,037L’, kết cấu của đoạn đáy gia cường phía mũi tàu phải thỏa mãn các yêu cầu ở 4.8, trong đó L’ lấy như được quy định ở 4.4.3-1.


2. Ở những tàu có chiều chìm mũi trong điều kiện dằn quá nhỏ và có vận tốc so với chiều dài tàu (
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, trong đó V là vận tốc của tàu tính bằng hải lý/giờ) quá lớn, phải đặc biệt quan tâm đến kết cấu của đoạn đáy gia cường phía mũi tàu. 


3. Ở những tàu có chiều chìm mũi trong điều kiện dằn không nhỏ hơn 0,037L’ thì kết cấu của đoạn đáy gia cường phía mũi tàu có thể theo quy định ở 4.2, 4.3 và 4.4. 


4.8.2. Đoạn đáy gia cường phía mũi tàu


1. Phần đáy phẳng ở mũi tàu từ vị trí quy định ở Bảng 2A/4.5 được gọi là đoạn đáy gia cường phía mũi tàu. 


2. Mặc dù những quy định ở -1, trong trường hợp tàu có Cb quá nhỏ, tàu có chiều chìm trong điều kiện dằn quá nhỏ, v.v…, phạm vi của đoạn đáy gia cường phía mũi tàu phải được kéo dài thêm theo yêu cầu của Đăng kiểm. 


4.8.3. Kết cấu 


1. Từ vách chống va đến 0,05L sau mút cuối của đoạn đáy gia cường phía mũi tàu các sống phụ phải được đặt cách nhau không xa quá 2,3 mét. Trong hệ thống kết cấu ngang, từ vách chống va đến 0,025L sau mút cuối của đoạn đáy gia cường phía mũi tàu, giữa các sống phụ phải đặt những nửa sống phụ hoặc những nẹp dọc tôn bao đáy. 


Bảng 2A/4.5. Mút cuối của đoạn đáy gia cường mũi tàu
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2. Trong đoạn từ vách chống va đến mút cuối của đoạn đáy gia cường mũi tàu, đà ngang đặc phải được đặt ở mỗi mặt sườn nếu đáy kết cấu theo hệ thống ngang và phải được đặt xa nhau nhất là ở mặt sườn thứ hai nếu đáy kết cấu theo hệ thống dọc. 


3. Đà ngang đặc phải được gia cường bằng những nẹp đứng đặt trong mặt phẳng của nửa sống phụ hoặc của nẹp dọc tôn bao đáy. Nếu các nẹp dọc tôn bao đáy được đặt khá gần nhau và đà ngang đặc đã được gia cường đầy đủ thì nẹp đứng gia cường đà ngang đặc có thể được đặt trong mặt phẳng của mỗi chiếc nẹp thứ hai của tôn bao đáy. 


4. Ở những tàu trong điều kiện dằn có chiều chìm mũi lớn hơn 0,025L’ nhưng nhỏ hơn 0,037L’ nếu kết cấu và bố trí của đoạn đáy gia cường mũi tàu không thể thỏa mãn được các yêu cầu trên thì đà ngang và sống phụ phải được bồi thường thích đáng. 


4.8.4. Kích thước của nẹp dọc tôn bao hoặc dầm dọc đáy


1. Ở những tàu trong điều kiện dằn có chiều chìm mũi không lớn hơn 0,025L’ mô đun chống uốn của tiết diện nẹp dọc tôn bao hoặc dầm dọc đáy ở đoạn đáy gia cường mũi tàu phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây: 
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Trong đó: 


l: Khoảng cách giữa các đà ngang đặc (m)


( = 0,774 l, tuy nhiên, nếu khoảng cách các nẹp dọc tôn bao hoặc dầm dọc đáy không lớn hơn 0,774 l thì ( được lấy bằng khoảng cách đó (m). 


p: Áp suất va đập của sóng (kPa) tính theo công thức sau đây: 
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Trong đó: 


C1: Hệ số cho ở Bảng 2A/4.6, với trị số trung gian của 
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 thì C1 được tính theo phép nội suy tuyến tính. V là vận tốc của tàu tính bằng hải lý/giờ. 


Bảng 2A/4.6. Trị số của C1
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C2: Hệ số tính theo công thức sau đây: 


C2 = 0,4 

: 
Nếu 

[image: image74.wmf]L


V


≤ 1,0


C2 = 0,667

[image: image75.wmf]L


V


- 0,267 
: 
Nếu 1,0 <

[image: image76.wmf]L


V


≤ 1,3


C2 = 1,5

[image: image77.wmf]L


V


- 1,35 
: 
Nếu 

[image: image78.wmf]L


V


≥ 1,3




[image: image79.wmf]b


: Độ dốc của đáy tàu được tính theo công thức sau đây, nhưng 
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không cần phải lấy lớn hơn 11,43: (xem Hình 2A/4.2)
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b: Khoảng cách nằm ngang từ đường tâm tàu đến giao điểm của tôn bao với đường nằm ngang ở độ cao 0,0025L phía trên của tôn giữa đáy, đo ở mặt sườn 0,2L tính từ sống mũi (m) (xem Hình 2A/4.2). 


[image: image82.png]| ] trén cia 160 gira Gy

0.0025L,

Tiét dién than tay tai v tr 02L tinh tr séng mii







Hình 2A/4.2. Cách đo b 


2. Ở những tàu trong điều kiện dằn có chiều chìm mũi lớn hơn 0,025L’ nhưng nhỏ hơn 0,037L’, mô đun chống uốn của tiết diện nẹp dọc tôn bao hoặc dầm dọc đáy ở đoạn đáy gia cường mũi tàu phải được tính theo nội suy tuyến tính từ các trị số tính theo yêu cầu ở -1 và 4.4.


Chương 5.


SƯỜN


5.1. Quy định chung


5.1.1. Phạm vi áp dụng 


Những yêu cầu của Chương này được áp dụng cho các tàu có độ bền ngang và độ cứng ngang tạo bởi các vách ngang không kém hiệu quả so với những vách ngang quy định ở Chương 11. Nếu độ bền ngang và độ cứng ngang tạo bởi những vách kém hiệu quả hơn thì phải có những biện pháp gia cường bổ sung bằng cách tăng kích thước của sườn hoặc đặt thêm những sườn khỏe, v.v…


5.1.2. Sườn trong vùng két sâu


Độ bền của sườn trong vùng két sâu phải không nhỏ hơn so với yêu cầu đối với nẹp vách két sâu


5.1.3. Độ kín của nóc két


Sườn không được xuyên qua nóc két nước hoặc nóc két dầu trừ khi có biện pháp kín nước hoặc kín dầu hữu hiệu được trình duyệt.


5.1.4. Tăng kích thước do có lỗ khoét


Nếu có những lỗ khoét lớn ở bản thành của sườn thì kích thước của sườn phải được tăng thích đáng.


5.1.5. Liên kết chân sườn


Phải đặc biệt quan tâm đến tình trạng tập trung ứng suất ở kết cấu chân sườn.


5.1.6. Sườn trong vùng nồi hơi và sườn trong vùng gối đỡ trục chân vịt


1. Trong buồng nồi hơi kích thước của sườn, sườn khỏe và sống dọc mạn, v.v…, phải được tăng thích đáng.


2. Kết cấu và kích thước của sườn trong vùng gối đỡ trục chân vịt phải được Đăng kiểm xét duyệt đặc biệt.


5.1.7. Sườn và sống dọc mạn tạo với tôn bao một góc quá nhỏ


Nếu góc giữa bản thành của sống dọc mạn hoặc sườn và tôn bao quá nhỏ thì kích thước của sườn và của sống dọc mạn phải được tăng thích đáng so với yêu cầu bình thường và nếu cần thì phải tạo đế để chống vặn.


5.1.8. Sườn ở vị trí mạn loe rộng đặc biệt 


Sườn thường, dầm dọc mạn và sườn khỏe đỡ các dầm dọc mạn, đặt ở vùng mũi loe rộng, chịu áp lực sóng va đập mạnh phải được tăng cường thích đáng và phải được liên kết chắc chắn.


5.2. Khoảng cách sườn


5.2.1. Khoảng cách sườn


1. Khoảng cách chuẩn của các sườn được tính theo công thức sau đây:


2L + 450 (mm)


2. Trong các khoang mũi, khoang đuôi và ở bầu đuôi khoảng cách sườn phải không lớn hơn 610 mi-li-mét.


3. Ở đoạn từ 0,2L tính từ mũi tàu đến vách chống va, khoảng cách sườn phải không lớn hơn 700 mi-li-mét hoặc khoảng cách chuẩn quy định ở -1, lấy trị số nào nhỏ hơn.


4. Các yêu cầu ở -2 và -3 có thể được thay đổi nếu vị trí hoặc kích thước của sườn được quan tâm thích đáng.


5.2.2. Khoảng cách dầm dọc mạn


Khoảng cách chuẩn của các dầm dọc mạn được tính theo công thức sau đây:


2L + 550 (mm)


5.2.3. Trường hợp khoảng cách sườn lớn hơn khoảng cách chuẩn


Nếu khoảng cách sườn sai khác 250 mi-li-mét trở lên so với khoảng cách chuẩn quy định ở 5.2.1 và 5.2.2 thì kích thước và kết cấu của đáy đôi và của các kết cấu liên quan khác phải được xem xét đặc biệt.


5.2.4. Khoảng cách sườn tối đa


Khoảng cách sườn không nên lớn hơn 1,0 mét.


5.3. Sườn khoang


5.3.1. Áp dụng 


1. Sườn khoang là sườn ở dưới boong thấp nhất từ vách chống va đến vách đuôi kể cả trong buồng máy.


2. Những quy định từ 5.3.2 đến 5.3.4. được áp dụng cho sườn khoang của những tàu có kết cấu thông thường.


3. Đối với những tàu có két hông hoặc những tàu có kết cấu đặc biệt như có mạn kép, sườn khoang phải được Đăng kiểm xem xét.


4. Nếu tỷ trọng của hàng hóa trong khoang ( định nghĩa ở 4.1.1-6 lớn hơn 0,9 thì kích thước của sườn khoang phải được xem xét đặc biệt.


5.3.2. Kích thước của sườn khoang


1. Ở đoạn từ vách đuôi đến 0,15L kể từ đường vuông góc mũi, mô đun chống uốn của tiết diện sườn khoang phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


C0 C S h l2
(cm3)


Trong đó:


S: Khoảng cách sườn (m).


l: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt đáy trên ở mạn đến mặt xà boong ở đỉnh sườn (m). Với những sườn ở phía sau của 0,25L kể từ mũi tàu thì l được đo ở mặt sườn giữa. Với những sườn ở từ 0,25L đến 0,15L tính từ mũi tàu thì I được đo ở 0,25L tính từ mũi tàu.


Với những sườn ở mạn có độ loe lớn thì l là chiều dài tự do của sườn.


Nếu chiều dài của sườn sai khác nhiều so với chiều dài đo được ở các vị trí nói trên vì boong thấp nhất bị gián đoạn hoặc vì chiều cao đáy đôi thay đổi đột ngột, thì những đường kéo dài từ boong thấp nhất hoặc từ đỉnh đáy đôi tương ứng song song với boong trên hoặc với tôn giữa đáy phải được lấy là boong thấp nhất hoặc đỉnh đáy đôi và l phải được đo ở vị trí tương ứng (xem Hình 2A/5.1 và 2A/5.2 (a) và (b)).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ mút dưới của I tại vị trí cần đo đến điểm ở d + 0,038L’ phía trên của tôn giữa đáy (xem Hình 2A/5.2 (a) và (b)).


L’: Chiều dài tàu (m). Tuy nhiên nếu L > 230 mét thì lấy L’ = 230 mét.


C0: Hệ số tính theo công thức sau đây nhưng phải không nhỏ hơn 0,85
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e: Chiều cao của mã hông đo từ mút dưới của l (m).


C: Hệ số tính theo công thức sau đây:


C1 + C2 


(1) Ở hệ thống kết cấu thông thường không có két đỉnh mạn:
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α: Hệ số cho ở Bảng 2A/5.1. Với các trị số trung gian của 
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 thì α được tính theo phép nội suy tuyến tính.


LH: Chiều dài của khoang (m).


Bảng 2A/5.1. Hệ số α
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k: Hệ số được cho dưới đây tùy thuộc vào số lượng tầng boong:


13 (Cho hệ một boong)


21 (Cho hệ hai boong)


50 (Cho hệ ba boong)


Tùy thuộc vào hệ boong, trị số k phải được tăng thích đáng nếu B/l lớn hơn trị số sau đây:


2,8 (Cho hệ một boong)


4,2 (Cho hệ hai boong)


5,0 (Cho hệ ba boong)


(2) Với hệ thống kết cấu có két đỉnh mạn:
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α: Như quy định ở (1)


Nếu 
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lớn hơn 4,0 thì C2 phải được tăng thích đáng.


2. Ở đoạn từ vách chống va đến 0,15L tính từ mũi tàu mô đun chống uốn của tiết diện sườn khoang phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


C0CShl2
(cm3)


Trong đó:


l: Như quy định ở -1 nhưng được đo ở 0,15L tính từ mũi tàu.


S, h và C0: Như quy định ở -1


C: Hệ số bằng 1,3 lần trị số quy định ở -1


3. Với những sườn nằm phía dưới xà ngang khỏe đỡ xà dọc boong, mô đun chống uốn của tiết diện phải được tính theo -1 và -2 nhưng phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:
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(cm3)


Trong đó: 


n: Tỷ số giữa khoảng cách xà ngang khỏe và khoảng sườn.


h1: Tải trọng boong quy định ở 8.2 cho xà boong ở đỉnh sườn (kN/m2).


l1: Tổng chiều dài của xà ngang khỏe (m) (xem Hình 2A/5.2 (a)).


S1, l và h: Như quy định ở -1 và -2.


4. (1) Nếu tỷ số giữa chiều cao tiết diện sườn và chiều cao đo từ boong ở đỉnh sườn đến đỉnh của mã dưới nhỏ hơn 1/24 (Cho trường hợp sườn nêu ở -1) và nhỏ hơn 1/22 (cho trường hợp của sườn nêu ở -2) thì kích thước của sườn đó phải được tăng thích đáng.


(2) Nếu chiều cao tiết diện sống chính của đáy đôi nhỏ hơn B/16 thì kích thước của sườn phải được tăng thích đáng.


5. Nếu boong ở đỉnh sườn có miệng khoét dài hoặc có nhiều dãy miệng khoét thì kích thước của sườn khoang và kết cấu đỉnh của nó phải được xem xét đặc biệt.


5.3.3. Sườn khoang được đỡ bởi khung khỏe và sống dọc mạn


1. Nếu sườn khoang được đỡ bởi sườn khỏe và sống dọc mạn quy định ở Chương 6 thì mô đun chống uốn của tiết diện của nó phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


(1) Với những sườn ở đoạn từ vách đuôi đến 0,15L kể từ mũi tàu:


2,1CShl2 
(cm3)


(2) Với những sườn ở đoạn từ vách chống va đến 0,15L kể từ mũi tàu:


3,2CShl2 
(cm3)


Trong đó:


h: Như quy định ở 5.3.2-1


l: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt đáy trên ở mạn đến sống dọc mạn thấp nhất (m) đo ở vị trí đo l quy định ở 5.3.2-1 hoặc 5.3.2-2. Nếu khoảng cách đó nhỏ hơn 2 mét thì l được lấy bằng 1 mét cộng 0,5 khoảng cách đó (xem Hình 2A/5.1 và 2A/5.2 (c)).


C: Tính theo công thức sau đây, nhưng được lấy bằng 1,0 nếu nó nhỏ hơn 1,0:
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Trong đó: 


l2: Khoảng cách thẳng đứng ở mạn từ sống dọc mạn thấp nhất đến sống dọc mạn ở ngay phía trên hoặc đến boong (m) (xem Hình 2A/5.2 (c)).


α1 và α2: Được cho ở Bảng 2A/5.2.


e: Chiều cao của mã dưới đo từ mút dưới của l, tuy nhiên nếu chiều cao đó lớn hơn 0,25l thì lấy e = 0,25l (m) (xem Hình 2A/5.2 (c)).


C4: Hệ số tính theo công thức sau đây nhưng nếu C4 nhỏ hơn 1,0 thì lấy C4 = 1,0 và nếu C4 lớn hơn 2,2 thì lấy C4 = 2,2.
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H0: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt đáy trên ở mạn đến boong thấp nhất (m) (xem Hình 2A/5.2 (c)).


H: Khoảng cách thẳng đứng từ mút dưới của H0 đến boong mạn khô ở mạn (m) (xem Hình 2A/5.2(c)).


Bảng 2A/5.2. Các trị số của α1 và α2


		Số lượng sống dọc mạn ở dưới boong thấp nhất

		α1 

		α2



		1

		0,75

		2,0



		2

		0,90

		1,8



		≥ 3

		1,25

		1,3





2. Nếu hiệu của hai nhịp tự do kề nhau của sườn lớn hơn 25% hoặc hiệu của nhịp tự do dài nhất và nhịp tự do ngắn nhất lớn hơn 50% thì kích thước của sườn quy định ở -1 phải được xem xét đặc biệt. Nhịp tự do phải được đo theo phương thẳng đứng từ mút sườn đến sống mạn lân cận hoặc giữa hai sống mạn lân cận nhau.


3. Nếu chiều cao của mã chân sườn nhỏ hơn 0,05 l (l quy định ở -1) thì kích thước của sườn khoang và kết cấu chân của nó phải được xem xét đặc biệt.


5.3.4. Liên kết của sườn khoang


1. Sườn khoang phải đè lên mã hông một đoạn ít nhất bằng 1,5 chiều cao tiết diện sườn phải được liên kết chắc chắn với mã hông.
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Hình 2A/5.1. Các vị trí đo l của sườn khoang


2. Đỉnh của sườn khoang phải được liên kết chắc chắn với boong và xà ngang boong bằng mã. Nếu boong ở đỉnh sườn được kết cấu theo hệ thống dọc thì mã đỉnh sườn phải đi ra đến dọc boong kề cận với sườn và được liên kết với xà dọc đó.
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		(a) Hệ thống kết cấu thông thường không có két đỉnh mạn

		(b) Hệ thống kết cấu có két đỉnh mạn
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		(c) Hệ thống sườn khỏe và sống dọc mạn


Chú thích: e phải không lớn hơn 0,25l. 


Nếu l nhỏ hơn 2 mét thì l phải được lấy bằng 1 mét cộng 0,5 chiều dài nhịp thực.





Hình 2A/5.2. l, h, H, v.v.., dùng cho sườn khoang


5.4. Dầm dọc mạn và sườn khỏe


5.4.1. Dầm dọc mạn


1. Mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc mạn ở đoạn giữa tàu dưới boong mạn khô phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:


100CShl2 
(cm3)
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc (m)


l: Khoảng cách giữa các sườn khỏe, hoặc từ vách ngang đến sườn khỏe, kể cả chiều dài của liên kết (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ dầm dọc mạn đang xét đến điểm ở d + 0,038L’ cao hơn mặt tôn giữa đáy (m).


L’: Chiều dài của tàu. Tuy nhiên, nếu L > 230 mét thì lấy L’ = 230 mét.


C: Hệ số tính theo các công thức sau đây:
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Trong đó:
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 hoặc 6 lấy trị số nào lớn hơn.


y: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt tôn giữa đáy đến dầm dọc mạn đang xét (m).


fB: Tỷ số mô đun chống uốn của tiết diện thân tàu yêu cầu ở Chương 13 chia cho mô đun chống uốn thực của tiết diện thân tàu lấy với đáy tàu. Tuy nhiên, nếu fB nhỏ hơn 0,85 thì lấy fB = 0,85.


2. Ra ngoài đoạn giữa tàu, mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc mạn có thể giảm dần về phía mũi và đuôi tàu, và ở mũi và đuôi tàu có thể còn bằng 0,85 trị số tính theo -1. Tuy nhiên, ở đoạn từ vách chống va đến 0,15L kể từ mũi tàu mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc mạn phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức cho ở -1.


3. Chiều cao tiết diện của thanh thép dẹt dùng làm dầm dọc mạn phải không lớn hơn 15 lần chiều dày của nó.


4. Ở đoạn giữa tàu dầm dọc mạn đặt ở dải tôn mép mạn phải cố gắng để có độ mảnh không lớn hơn 60.


5. Mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc hông không cần phải lớn hơn mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc đáy.


6. Dầm dọc mạn phải đi liên tục qua vách ngang hoặc phải được liên kết với vách ngang bằng mã bảo đảm đủ vững chắc và đảm bảo sự liên tục về độ bền dọc.


5.4.2. Sườn khỏe


Sườn khỏe đỡ dầm dọc mạn phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (3):


(1) Sườn khỏe phải được đặt ở các mặt sườn có đà ngang đặc.


(2) Kích thước của sườn khỏe phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây:


Chiều cao tiết diện: 0,1l (m) hoặc 2,5 chiều cao của lỗ khoét để dầm dọc xuyên qua, lấy trị số nào lớn hơn.


Mô đun chống uốn của tiết diện: C1Shl2 (cm3)


Chiều dày bản thành: t1 hoặc t2, lấy trị số nào lớn hơn.
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các sườn khỏe (m).


l: Chiều dài tự do của sườn khỏe (m).


d0: Chiều cao tiết diện sườn khỏe (m). Tuy nhiên, trong tính toán t1, chiều cao của lỗ khoét để dầm dọc mạn xuyên qua, nếu có, phải được trừ đi khỏi chiều cao tiết diện bản thành. Nếu chiều cao tiết diện bản thành bị phân chia bởi các nẹp nằm thì trong tính toán t2, d0 được lấy bằng chiều cao được phân chia của tiết diện bản thành.


h: Khoảng cách thẳng đứng từ mút dưới của l đến điểm ở d + 0,038L’ cao hơn mặt tôn giữa đáy (m). Tuy nhiên, nếu khoảng cách đó nhỏ hơn 1,43l thì h được lấy bằng 1,43l (m).


L’: Như quy định ở 5.4.1-1.


C1 và C2: Các hệ số được cho ở Bảng 2A/5.3.


k: Hệ số cho ở Bảng 2A/5.4 phụ thuộc vào tỷ số giữa S1 và d0, trong đó S1 là khoảng cách các nẹp hoặc mã chống vặn đặt ở bản thành (m). Với các trị số trung gian của 
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 thì k được tính theo phép nội suy tuyến tính.


Bảng 2A/5.3. Các hệ số C1 và C2 


		

		Sườn khỏe ở phía sau của 0,15L tính từ mũi tàu

		Sườn khỏe ở từ vách chống va đến 0,15L tính từ mũi tàu



		C1 
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		C2 
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(3) Sườn khỏe phải được gắn những mã chống vặn đặt cách nhau khoảng 3 mét. Nếu chiều rộng của bản mép ở mỗi bên của bản thành lớn hơn 180 mi-li-mét thì mã chống vặn phải đỡ cả bản mép. Nẹp gia cường phải được đặt ở bản thành trong mặt phẳng của mỗi dầm dọc mạn. Tuy nhiên ở đoạn giữa nhịp sườn khỏe, nẹp gia cường có thể được đặt trong mặt phẳng của mỗi chiếc dầm dọc thứ hai. Bản thành của dầm dọc mạn và bản thành của sườn khỏe phải được liên kết với nhau.


Bảng 2A/5.4. Hệ số k
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		≤ 0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,5

		≥ 2,0



		k 

		60,0

		40,0

		26,8

		20,0

		16,4

		14,4

		13,0

		12,3

		11,1

		10,2





5.5. Hệ thống xà công xon


5.5.1. Xà ngang công xon


Xà ngang công xon phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (7):


(1) Chiều cao tiết diện xà ngang công xon đo ở đỉnh trong của mã mút ngoài phải không nhỏ hơn 1/5 khoảng cách nằm ngang từ mút trong của xà ngang công xon đến đỉnh trong của mã mút ngoài.


(2) Chiều cao tiết diện xà ngang công xon có thể được giảm dần từ đỉnh trong mã mút ngoài vào đến mút trong của xà, tại đó chiều cao tiết diện có thể được giảm đến còn bằng 0,5 chiều cao tiết diện tại đỉnh trong của mã mút ngoài.


(3) Mô đun chống uốn của tiết diện xà ngang công xon tại đỉnh trong của mã mút ngoài phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây (xem Hình 2A/5.3).
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Trong đó:


		Chiều cao tải trọng hàng hóa H2​ mô tả trên hình vẽ phải được xét đến khi nó là h​2 của boong dưới​
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Hình 2A/5.3. Đo l0, b1, b2, …


S: Khoảng cách giữa các xà ngang công xon (m).


l0: Khoảng cách nằm ngang từ mút trong của xà ngang công xon đến đỉnh trong của mã mút ngoài (m).


b1: Khoảng cách theo phương ngang từ mút trong của xà ngang công xon đến đỉnh trong của mã mút ngoài của xà ngang công xon hoặc sống ngang boong (m). Tuy nhiên, nếu boong được kết cấu theo hệ thống dọc mà không có sống ngang boong đặt trong khoảng các xà ngang công xon thì b1 được lấy bằng l0.


b2: Nửa chiều rộng của miệng khoét ở boong được đỡ bởi xà ngang công xon (m).


h1: Tải trọng boong quy định ở 8.2 cho sống ngang boong đỡ bởi xà ngang công xon (kN/m2).


h2: Tải trọng tác dụng lên nắp miệng khoang đỡ bởi xà ngang công xon. Tải trọng h2 phải không được nhỏ hơn trị số tính theo các mục từ (a) đến (c) sau đây, tùy thuộc vào loại boong (kN/m2).


(a) Với boong chịu thời tiết, h2 là tải trọng boong quy định ở 8.2.1-2 cho sống ngang boong hoặc trọng lượng thiết kế cực đại của hàng hóa ở miệng khoang trên một đơn vị diện tích (kN/m2), lấy trị số nào lớn hơn. Ở 8.2.1-2(2) trị số của y có thể được lấy là khoảng cách thẳng đứng từ đường nước trọng tải thiết kế cực đại đến mép trên của thành miệng khoang. Trong mỗi trường hợp h2 phải không nhỏ hơn 17,5 kN/m2 đối với miệng khoang ở vị trí l và không nhỏ hơn 12,8 kN/m2 đối với miệng khoang ở vị trí II quy định ở Chương 18.


(b) Với những boong không phải là boong chịu thời tiết dùng để chứa hàng hóa hoặc dự trữ thì h2 là tải trọng boong quy định ở 8.2.1-1.


(c) Với những boong không phải là boong nói ở (a) hoặc (b) trên đây thì h2 được lấy bằng h​​1.


(4) Diện tích tiết diện bản mép của xà ngang công xon có thể được giảm dần từ đỉnh trong của mã mút ngoài vào đến mút trong của xà ngang công xon, tại đó diện tích tiết diện bản mép có thể được giảm đến còn bằng 0,6 diện tích tiết diện bản mép tại đỉnh trong của mã mút ngoài.


(5) Chiều dày bản thành của xà ngang công xon ở mọi chỗ phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:
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Trong đó:


S, b1, b2, h1 và h2: như quy định ở (3). Tuy nhiên, trong công thức tính t1 nếu boong được kết cấu theo hệ thống dọc mà không có sống ngang boong đặt trong khoảng giữa các xà ngang công xon thì b1/2 được thay thế bằng khoảng cách nằm ngang (m) từ mút trong của xà ngang công xon đến tiết diện đang xét


d​c: Chiều cao tiết diện đang xét của xà ngang công xon (m). Tuy nhiên, trong tính toán t1, chiều cao của lỗ khoét để xà dọc xuyên qua (nếu có) phải được trừ đi khỏi tiết diện xà ngang công xon. Trong công thức tính t2 nếu bản thành được gắn với các nẹp nằm thì dc được lấy bằng chiều cao bị phân chia của tiết diện bản thành.


(6) Xà ngang công xon phải được gắn với các mã chống vặn cách nhau khoảng 3 mét. Nếu chiều rộng của bản mép xà ngang công xon ở mỗi bên của bản thành lớn hơn 180 mi-li-mét thì mã chống vặn phải đỡ cả bản mép. Ở các đoạn mút của xà ngang công xon nẹp gia cường bản thành phải được đặt ở mỗi xà dọc boong còn ở đoạn còn lại nẹp gia cường được đặt theo mỗi chiếc xà dọc thứ hai.


(7) Vùng bản thành kề với đỉnh trong của mã mút ngoài phải được gia cường đặc biệt.


5.5.2. Sườn khỏe


Sườn khỏe đỡ xà ngang công xon phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (7) sau đây:


(1) Chiều cao tiết diện sườn khỏe phải không nhỏ hơn 1/8 chiều dài sườn khỏe kể cả chiều dài của các liên kết ở đầu sườn.


(2) Mô đun chống uốn của tiết diện sườn khỏe phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức dưới đây. Tuy nhiên, nếu có sườn khỏe nội boong cùng với xà ngang công xon đỡ boong ở trên đặt ở đỉnh của sườn khỏe thì trị số tính được theo công thức này có thể được giảm đến còn bằng 60%:
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Trong đó: 


S: Khoảng cách giữa các sườn khỏe (m).


l1: Khoảng cách nằm ngang từ mút trong của xà ngang công xon được đỡ đến cạnh trong của sườn khỏe (m).


b1, b2, h1 và h2: Như được quy định ở 5.5.1(3) cho chiếc xà ngang công xon được đỡ. Tuy nhiên, nếu boong được kết cấu theo hệ thống dọc mà không có sống ngang boong đặt trong khoảng giữa các xà ngang công xon thì b1 được thay bằng l1.


(3) Mô đun chống uốn của tiết diện sườn khỏe nội boong phải thỏa mãn yêu cầu ở (2) và thêm vào đó, phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:
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Trong đó:


S, l1, b1, b2, h1 và h2: Như quy định ở (2).


C1: Hệ số tính theo công thức:
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Trong đó: 
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h


: Tương ứng là b1, b2, h1 và h2 quy định ở (2) cho xà ngang công xon ở dưới sườn khỏe nội boong đang xét.


(4) Chiều dày bản thành phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:
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Trong đó:


S, b1, b2, h1, h2 và l1: Như quy định ở (2).


dw’: Chiều cao nhỏ nhất của tiết diện sườn khỏe (m). Tuy nhiên, trong tính toán t1, chiều cao lỗ khoét để dầm dọc mạn xuyên qua, nếu có, phải được trừ đi khỏi chiều cao tiết diện sườn khỏe. Nếu chiều cao tiết diện bị phân chia bởi các nẹp nằm thì trong tính toán t2 chiều cao bị phân chia được lấy làm dw.


l: Chiều dài của sườn khỏe kể cả chiều dài của các liên kết ở hai mút (m).


C2: Hệ số được cho dưới đây:


Đối với sườn khỏe trong khoang:


0,9: Nếu có sườn khỏe nội boong cùng với xà ngang công xon đỡ boong ở trên, đặt lên đỉnh của sườn khỏe trong khoang.


1,5: Trong các trường hợp khác.


Đối với sườn khỏe nội boong: C1 + 0,6 trong đó C1 được cho ở (3).


(5) Nếu sườn khỏe đỡ xà ngang công xon đồng thời đỡ cả dầm dọc mạn thì kích thước của nó phải thỏa mãn các yêu cầu ở 5.4.2 hoặc ở Chương 6 cùng với các yêu cầu sau đây:


(a) Mô đun chống uốn của tiết diện phải không nhỏ hơn trị số tính từ công thức ở (2) nhân với hệ số sau đây:


Nếu có sườn khỏe nội boong cùng với xà ngang công xon đặt ở trên:
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Trong các trường hợp khác: 1,0


Trong đó:


l: Chiều dài của sườn khỏe trong khoang kể cả các chi tiết liên kết ở hai mút (m).


lu: Chiều dài của sườn khỏe nội boong đặt trực tiếp ở trên, kể cả chiều dài của các liên kết ở hai mút (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của l đến điểm ở d  + 0,038L’ cao hơn mặt tôn giữa đáy (m).


L’: Bằng chiều dài của tàu (m), tuy nhiên nếu L > 230 mét thì lấy L = 230 mét.


hu: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của lu đến điểm mà h được đo tới đó (m). Tuy nhiên nếu điểm đó ở dưới trung điểm của lu thì lấy hu = 0.


b1, b2, h1, h2 và l1: Như quy định ở (2)


(b) Chiều dày bản thành phải không nhỏ hơn trị số tính theo (4) trong đó trị số của t1 phải được cộng thêm một lượng tính theo công thức sau đây:
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Trong đó:


S: Khoảng cách các sườn khỏe (m).


h và l: Như quy định ở (a).


dw: Như quy định ở (4).


(6) Sườn khỏe phải được gắn mã chống vặn cách nhau khoảng 3 mét. Nếu chiều rộng bản mép của sườn khỏe ở mỗi bên của bản thành lớn hơn 180 mi-li-mét thì mã chống vặn cũng phải đỡ cả bản mép. Nẹp của bản thành phải được đặt theo mỗi dầm dọc mạn, trừ ở đoạn giữa nhịp của sườn khỏe nẹp có thể được đặt theo mỗi dầm dọc thứ hai. Bản thành của dầm dọc mạn phải được liên kết với bản thành của sườn khỏe.


(7) Sườn khỏe phải được liên kết chắc chắn với sườn khỏe ở dưới nó hoặc với đà ngang đặc để đảm bảo sự liên tục về độ bền.


5.5.3. Liên kết xà ngang công xon với sườn khỏe


Xà ngang công xon và sườn khỏe đỡ nó phải được liên kết chắc chắn với nhau bằng mã yêu cầu ở từ (1) đến (4).


(1) Bán kính cong của cạnh tự do của mã phải không nhỏ hơn chiều cao tiết diện xà ngang công xon ở đỉnh mã.


(2) Chiều dày của mã phải không nhỏ hơn chiều dày bản thành của xà ngang công xon hoặc của sườn khỏe, lấy trị số nào lớn hơn.


(3) Mã phải được gia cường thích đáng bằng các nẹp


(4) Cạnh tự do của mã phải có bản mép có diện tích tiết diện không nhỏ hơn diện tích tiết diện bản mép của xà ngang công xon hoặc của sườn khỏe, lấy trị số nào lớn hơn. Bản mép của mã phải được liên kết với bản mép của xà ngang công xon và với bản mép của sườn khỏe.


5.6. Sườn nội boong


5.6.1. Quy định chung


1. Kích thước của sườn nội boong phải được xác định theo quan hệ với độ bền của sườn khoang, vị trí và độ cứng của vách ngang, v.v…


2. Sườn nội boong cùng với sườn khoang phải được xác định có xét đến điều kiện đảm bảo sự liên tục về độ bền của kết cấu từ đáy tàu đến boong trên cùng.


3. Kích thước của sườn nội boong quy định ở 5.6 là dựa trên sơ đồ kết cấu chuẩn nhằm đảm bảo độ cứng ngang bằng những vách nội boong đủ bền đặt ở phía trên vách khoang hoặc bằng những sườn khỏe đi lên đến nóc thượng tầng và đặt theo những khoảng cách thích hợp.


5.6.2. Kích thước của sườn nội boong


1. Mô đun chống uốn của tiết diện sườn nội boong ở dưới boong mạn khô phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


6Shl2 (cm3)


Trong đó: 


S: Khoảng cách giữa các sườn (m)


l: Chiều cao nội boong (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của l đến điểm ở d + 0,038L’ cao hơn mặt tôn giữa đáy (m). Tuy nhiên nếu h < 0,03L (m) thì lấy h = 0,03L (m).


L’: Chiều dài tàu (m), tuy nhiên, nếu L > 230 mét thì lấy L’ = 230 mét.


2. Mô đun chống uốn của tiết diện sườn nội boong, trừ sườn nội boong nói ở -1, phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


CS lL (cm3)


Trong đó:


S và l: Như quy định ở -1.


C: Hệ số cho ở Bảng 2A/5.5.


Bảng 2A/5.5. Hệ số C


		Loại sườn nội boong

		C



		Sườn thượng tầng (trừ hai trường hợp dưới đây)


Sườn thượng tầng ở vùng 0,125L tính từ đuôi tàu


Sườn thượng tầng ở vùng 0,125L tính từ mũi tàu và 


Sườn quay ở đuôi tàu 

		0,44


0,57


0,74





3. Kích thước của sườn nội boong ở dưới boong mạn khô trong đoạn 0,15L tính từ mũi tàu và trong đoạn 0,125L tính từ đuôi tàu phải được tăng thích đáng so với kích thước quy định ở -1 và -2


4. Nếu boong được đỡ bởi những xà dọc và xà ngang khỏe thì mô đun chống uốn của tiết diện các sườn nội boong đỡ xà ngang khỏe của boong phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây, cùng với những quy định ở -1 và -3:
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Trong đó:


S, h và l: Như quy định ở -1


n: Tỷ số khoảng cách giữa các xà ngang khỏe chia cho khoảng cách giữa các sườn nội boong


h1: Tải trọng boong quy định ở 8.2 cho xà boong ở đỉnh sườn nội boong (kN/m2).


5.6.3. Quan tâm đặc biệt đối sườn nội boong


1. Độ bền và độ cứng của kết cấu ở mũi tàu và đuôi tàu phải được tăng tỷ lệ với sự tăng của chiều dài tự do thực của sườn và chiều cao thẳng đứng của nội boong.


2. Ở những tàu có mạn khô quá lớn kích thước của sườn nội boong có thể được giảm thích đáng.


5.6.4. Sườn thượng tầng


1. Sườn thượng tầng phải được đặt theo mỗi sườn ở phía dưới.


2. Mặc dù những yêu cầu ở 5.6.2-2, trên đoạn dài bốn khoảng sườn ở hai đầu của thượng tầng giữa và của thượng tầng biệt lập trong đoạn 0,5L giữa tàu, sườn thượng tầng phải có mô đun chống uốn tính theo 5.6.2 với hệ số C = 0,74.


3. Những sườn khỏe hoặc đoạn vách phải được đặt phía trên các vách yêu cầu ở Chương 11 hoặc ở các vị trí khác cần thiết để tạo độ cứng ngang của thượng tầng.


5.6.5. Sườn bầu đuôi


Mô đun chống uốn của tiết diện sườn bầu đuôi phải không nhỏ hơn 0,86 lần trị số tính theo công thức ở 5.8.1.


5.7. Sườn dưới boong mạn khô phía trước vách chống va


5.7.1. Sườn dưới boong mạn khô


Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện sườn dưới boong mạn khô phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 8Shl2 (cm3)


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các sườn (m).


l: Chiều dài tự do của sườn (m), nhưng không nhỏ hơn 2,15 m.


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của l đến điểm ở 0,12L cao hơn mặt tôn giữa đáy (m), tuy nhiên nếu h < 0,06L (m) thì lấy h = 0,06L (m).


5.7.2. Dầm dọc mạn dưới boong mạn khô


Dầm dọc mạn dưới boong mạn khô phải thỏa mãn các yêu cầu (1) và (2):


(1) Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện dầm dọc mạn phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, trong vùng từ 0,05D đến 0,15D tính từ mặt tôn giữa đáy, mô đun chống uốn tính theo biểu thức này phải được tăng 25%, vùng dưới 0,05D thì tăng 50%.


Z = 8Shl2 (cm3)


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc mạn (m).


l: Khoảng cách giữa các sống ngang mạn hoặc từ sống ngang mạn đến vách ngang (m), tuy nhiên, nếu l < 2,15 (m), thì lấy l = 2,15 (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ dầm dọc đến điểm ở 0,12L cao hơn mặt tôn giữa đáy (m), tuy nhiên, nếu h < 0,06L (m) thì lấy h = 0,06L (m).


(2) Các mút của dầm dọc phải được liên kết với sống mũi và vách ngang bằng mã.


5.8. Sườn dưới boong mạn khô phía sau vách đuôi


5.8.1. Sườn dưới boong mạn khô


1. Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện sườn dưới boong mạn khô phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 8Shl2 (cm3)


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các sườn (m).


l: Chiều dài tự do của sườn (m), tuy nhiên, nếu chiều dài đó nhỏ hơn 2,15 mét thì lấy l = 2,15 mét.


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của l đến điểm ở d + 0,038L’ cao hơn mặt tôn giữa đáy (m), tuy nhiên, nếu h < 0,04L (m), thì lấy h = 0,04L (m).


L’: Bằng chiều dài tàu (m), tuy nhiên, nếu L > 230 mét thì lấy L’ = 230 mét.


2. Nếu vận tốc của tàu lớn hơn 14 hải lý/giờ thì mô đun chống uốn của tiết diện sườn mạn phải được tăng so với trị số yêu cầu ở -1, với mức tăng 2% cho mỗi lượng tăng 1 hải lý/giờ, nhưng mức tăng không cần lớn hơn 12%.


Chương 6.


SƯỜN KHỎE VÀ SỐNG DỌC MẠN


6.1. Quy định chung


6.1.1. Phạm vi áp dụng 


Những yêu cầu của Chương này được áp dụng cho những kết cấu gia cường bằng sống dọc mạn đỡ các sườn ngang thường quy định ở 5.3.3 và bằng sườn khỏe đỡ sống dọc mạn.


6.1.2. Vị trí của sườn khỏe và sống dọc mạn


Sườn khỏe và sống dọc mạn phải được bố trí sao cho đảm bảo độ cứng của kết cấu mạn.


6.1.3. Sườn khỏe và sống dọc mạn trong két sâu


Độ bền của sườn khỏe và sống dọc mạn trong két sâu phải không nhỏ hơn độ bền của sống đứng và sống nằm của vách két sâu.


6.1.4. Sườn khỏe và sống dọc mạn ở vị trí loe rộng đặc biệt 


Sống dọc mạn đỡ sườn thường hoặc sườn khỏe đỡ dầm dọc mạn ở vị trí mũi loe rộng chịu áp lực sóng va đập mạnh phải được gia cường thích đáng và liên kết chắc chắn.


6.2. Sườn khỏe


6.2.1. Kích thước của sườn khỏe


1. Kích thước của sườn khỏe đỡ sống dọc mạn phải không nhỏ hơn các trị số tính theo các công thức sau đây:


Chiều cao tiết diện: 0,125l (m)


Mô đun chống uốn của tiết diện: C1Shl2 (cm3)


Chiều dày bản thành: t1 hoặc t2 lấy trị số nào lớn hơn 
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các sườn khỏe (m).


l: Chiều dài tự do của sườn khỏe (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ mút dưới của l đến điểm ở d + 0,038 L’ cao hơn mặt tôn giữa đáy (m).


L’: Bằng chiều dài của tàu (m), tuy nhiên, nếu L > 230 mét thì lấy L’ = 230 mét.


d0: Chiều cao tiết diện sườn khỏe (m). Nếu bản thành của sườn khỏe được gắn những nẹp nằm đặt theo phương đứng thì chiều cao tiết diện bị phân chia được lấy làm d0 trong tính toán t2.


C1 và C2: Các hệ số được cho ở Bảng 2A/6.1.


k: Hệ số được cho ở Bảng 2A/6.2 tùy thuộc vào tỷ số S1 (m) trên d0 trong đó S1 là khoảng cách giữa các nẹp hoặc mã chống vặn đặt ở bản thành của sườn khỏe. Với các trị số trung gian của S1/d0 thì k được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


Bảng 2A/6.1 Các hệ số C1 và C2 


		

		Sườn khỏe ở phía sau của 0,15L kể từ mũi tàu

		Sườn khỏe ở từ vách mũi đến 0,15L kể từ mũi tàu



		C1

		3,0

		3,8



		C2

		23

		28





Bảng 2A/6.2. Hệ số k


		S1/d0 

		≤ 0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,5

		≥ 2,0



		k

		60,0

		40,0

		26,8

		20,0

		16,4

		14,4

		13,0

		12,3

		11,1

		10,2





2. Nếu sườn khỏe ở quá gần nồi hơi thì chiều dày bản thành và bản mép của nó phải được tăng thích đáng.


6.2.2. Gia cường bản thành


1. Có thể yêu cầu đặt nẹp hoặc mã chống vặn ở bản thành của sườn khỏe.


2. Các mã chống vặn phải được đặt cách nhau khoảng 3 mét.


3. Nếu chiều rộng của bản mép ở mỗi bên của bản thành lớn hơn 180 mi-li-mét thì mã chống vặn phải đỡ cả bản mép.


6.2.3. Sự liên tục về độ bền


Ở dưới boong vách, trên sườn khỏe trong khoang có thể yêu cầu phải đặt sườn khỏe nội boong để đảm bảo sự liên tục về độ bền ngang của sườn khỏe trong khoang và trong buồng máy.


6.2.4. Xà boong ở đỉnh của sườn khỏe


Xà boong ở đỉnh của sườn khỏe phải được tăng cường thích đáng về độ bền và độ cứng.


6.3. Sống dọc mạn


6.3.1. Kích thước của sống dọc mạn trong khoang


1. Kích thước của sống dọc mạn phải không nhỏ hơn các trị số tính theo các công thức sau đây:


Chiều cao tiết diện: 0,125l (m) cộng 1/4 chiều cao (m) của lỗ khoét để sườn thường chui qua


Mô đun chống uốn của tiết diện: C1Shl2 (cm3)


Chiều dày bản thành: t1 hoặc t2, lấy trị số nào lớn hơn
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các trung điểm của các vùng từ sống dọc mạn đang xét đến các sống dọc mạn kề cận hoặc đến mặt đáy trên ở mạn hoặc đến mặt xà boong ở mạn (m).


l: Khoảng cách giữa các sườn khỏe (m). Tuy nhiên, nếu có đặt các mã hữu hiệu thì nhịp l có thể được điều chỉnh theo quy định ở 1.1.16.


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của S đến điểm ở d + 0,038L’ cao hơn mặt tôn giữa đáy (m). Tuy nhiên, nếu h < 0,05L (m) thì lấy h = 0,05L (m).


L’: Như quy định ở 6.2.1-1.


d0: Chiều cao tiết diện sống dọc mạn (m). Tuy nhiên, nếu chiều cao tiết diện bản thành bị phân chia bởi các nẹp nằm song song với bản mép thì chiều cao bị phân chia được lấy làm d0 trong tính toán t1.


C1 và C2: Các hệ số được cho ở Bảng 2A/6.3.


Bảng 2A/6.3. Các hệ số C1 và C2 


		

		Sống dọc mạn ở phía sau của 0,15L kể từ mũi 

		Sống dọc mạn từ vách mũi đến 0,15L kể từ mũi



		C1

		5,1

		6,4



		C2

		42

		52





k: Hệ số được cho ở Bảng 2A/6.2 tùy thuộc vào tỷ số S1 (m) trên d0, trong đó S1 là khoảng cách nẹp hoặc mã chống vặn đặt ở bản thành của sống dọc mạn. Với các trị số trung gian của S1/d0 thì k được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


2. Trong buồng nồi hơi, chiều dày của bản thành, bản mép, v.v…, của sống dọc mạn phải được tăng thích đáng.


6.3.2. Nẹp ở bản thành


Nẹp có chiều dài bằng chiều cao tiết diện bản thành của phải được đặt ở bản thành của sống dọc mạn theo mỗi chiếc sườn thứ hai.


6.3.3. Mã chống vặn


1. Mã chống vặn phải được đặt ở sống dọc mạn cách nhau khoảng 3 mét.


2. Nếu chiều rộng của bản mép ở mỗi bên của bản thành lớn hơn 180 mi-li-mét thì mã chống vặn phải đỡ cả bản mép.


6.3.4. Liên kết của sống dọc mạn với sườn khỏe


1. Liên kết của sống dọc mạn với sườn khỏe phải được thực hiện theo suốt chiều cao tiết diện của sườn khỏe.


2. Nếu sống dọc mạn và sườn khỏe có chiều cao tiết diện bằng nhau thì bản mép của sống dọc mạn phải được liên kết chắc chắn với bản mép của sườn khỏe bằng những mã góc.


6.3.5. Liên kết sống dọc mạn với vách ngang


Sống dọc mạn phải được liên kết chắc chắn với vách ngang bằng những mã có kích thước thích đáng.


Chương 7.


GIA CƯỜNG CHỐNG VA


7.1. Quy định chung


7.1.1. Phạm vi áp dụng 


1. Ở đoạn từ mũi tàu đến một vị trí thích đáng sau vách chống va và ở đoạn từ đuôi tàu đến một vị trí thích đáng trước vách đuôi phải có gia cường chống va thích hợp với hình dạng thân tàu tại các đoạn đó.


2. Những sườn ngang và dầm dọc mạn đặt ở các đoạn thân tàu quy định ở -1 phải thỏa mãn các yêu cầu ở 5.7 và 5.8.


7.1.2. Tấm chống va


Trong các két ở khoang mũi và khoang đuôi dùng làm két sâu phải đặt tấm chống va theo đường tâm của tàu hoặc kích thước kết cấu phải được tăng thích đáng.


7.1.3. Sống dọc mạn tạo với tôn bao một góc quá nhỏ


Nếu bản thành của sống dọc làm với tôn bao một góc quá nhỏ thì kích thước của sống dọc phải được tăng thích đáng so với yêu cầu bình thường và nếu cần thì phải tạo các đế chống vặn.


7.2. Gia cường chống va ở phía trước vách chống va


7.2.1. Vị trí và kết cấu


1. Ở đoạn phía trước của vách chống va phải đặt sống chính có tiết diện cao hoặc vách dọc tâm.


2. Ở khoang mũi kết cấu theo hệ thống ngang, đà ngang đáy phải có tiết diện đủ cao và phải đặt theo khoảng cách quy định ở 5.2.1-2, các sống phụ phải được đặt theo khoảng cách không lớn hơn 2,3 mét. Sườn ngang phải được đỡ bởi các kết cấu quy định ở 7.2.2-2 đặt cách nhau không xa quá 2,5 mét.


3. Ở khoang mũi kết cấu theo hệ thống dọc, sống ngang đáy đỡ dầm dọc đáy và sống ngang mạn đỡ dầm dọc mạn phải được đặt cách nhau không xa quá 2,5 mét. Sống ngang đáy và sống ngang mạn phải được liên kết chặt chẽ với nhau và với sống ngang boong, phải được đặt trong cùng một tiết diện để tạo thành một kết cấu khung kín.


7.2.2. Hệ thống kết cấu ngang


1. Đà ngang đáy, sống chính và sống phụ


(1) Chiều dày (t) của đà ngang đáy và của sống chính ở khoang mũi phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:
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(2) Đà ngang đáy phải có chiều cao tiết diện cần thiết để tạo đủ độ cứng cho kết cấu và phải được gia cường thích đáng bằng các nẹp.


(3) Cạnh trên của đà ngang đáy và của sống chính phải được gia cường thích đáng.


(4) Chiều dày của sống phụ phải gần bằng chiều dày của sống chính. Sống phụ phải có chiều cao tiết diện thích hợp với chiều cao tiết diện đà ngang đáy.


2. Kết cấu mạn để chống va


(1) Nếu xà chống va được đặt ở mỗi mặt sườn thứ hai và cùng với tấm sống mạn liên kết với tôn bao thì:


(a) Xà ngang chống va phải là thép góc hoặc thép U có diện tích tiết diện không nhỏ hơn 0,3L (cm3), phải được liên kết chắc chắn với sườn bằng mã có chiều dày không nhỏ hơn chiều dày sườn. Hơn nữa, để quan tâm tới chiều dài nhịp của xà, ở đường tâm tàu, xà chống va phải được liên kết chắc chắn theo phương đứng và theo phương dọc của tàu bằng những thanh thép góc.


(b) Kích thước của tấm sống mạn phải không nhỏ hơn các trị số tính theo các công thức sau đây và mép trong của chúng phải được gia cường thích hợp bằng bản mép hoặc bằng thép góc:


Chiều rộng: 2,5L + 500 (mm)


Chiều dày: 0,02L + 6,5 (mm)


(c) Các sườn không được đặt xà ngang chống va phải được liên kết với tấm sống mạn bằng mã. Chiều dài của mỗi cạnh mã ít nhất phải bằng 0,5 chiều rộng của tấm sống mạn quy định ở (b), chiều dày của mã ít nhất phải bằng chiều dày tấm sống mạn. Trong trường hợp này tấm sống mạn phải được gia cường bằng các thanh thép dẹt đi từ đầu mã ra đến cạnh ngoài của tấm sống mạn.


(d) Tấm sống mạn phải được liên kết chắc chắn với sống mũi và sống nằm của vách ngang bằng mã.


(2) Nếu xà ngang chống va được đặt ở mỗi mặt sườn cùng với tấm thép có khoét lỗ gắn lên xà ngang đi suốt từ mạn này sang mạn kia thì:


(a) Diện tích tiết diện xà ngang chống va (A) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


A = 0,1L + 5 (cm2)


(b) Chiều dày (t) tấm thép khoét lỗ đặt dọc theo các xà ngang chống va phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


t = 0,02L + 5,5 (mm)


(3) Nếu sườn ngang được đỡ bởi sống dọc mạn thì:


(a) Kích thước của sống dọc mạn phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây:


Chiều cao tiết diện bản thành: 0,2l (m) hoặc 0,5 + 0,0025L (m) hoặc 2,5 chiều cao của lỗ khoét để sườn xuyên qua, lấy trị số nào lớn nhất.


Môđun chống uốn: 8Shl2 (cm3)


Chiều dày bản thành: t1 hoặc t2, lấy trị số nào lớn hơn.
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Trong đó:


l: Khoảng cách nằm ngang giữa các đế tựa của sống dọc mạn (m).


S: Khoảng cách giữa các sống dọc mạn (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của S đến điểm ở 0,12L cao hơn tôn giữa đáy (m). Tuy nhiên, nếu h < 0,06L (m) thì lấy h = 0,06L (m).


d0: Chiều cao tiết diện sống dọc mạn (m). Tuy nhiên, trong tính toán t1, chiều cao lỗ khoét để sườn chui qua, nếu có, sẽ phải được trừ đi khỏi tiết diện sống dọc mạn. Nếu chiều cao tiết diện sống dọc mạn bị phân chia bởi các nẹp nằm thì trong tính toán t2, chiều cao bị phân chia được lấy làm d0.


k: Hệ số được cho ở Bảng 2A/7.1 tùy thuộc tỷ số S1 (m) trên d0, trong đó S1(m) là khoảng cách giữa các nẹp hoặc mã chống vặn đặt trên bản thành của sống dọc mạn. Với các trị số trung gian của S​1/d0 thì k được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


Bảng 2A/7.1. Hệ số k


		S1/d0 

		≤ 0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,5

		≥ 2,0



		k

		60,0

		40,0

		26,8

		20,0

		16,4

		14,4

		13,0

		12,3

		11,1

		10,2





(b) Sống dọc mạn phải được gắn mã chống vặn đặt cách nhau khoảng 3 mét. Nếu chiều rộng bản mép của sống dọc mạn ở mỗi bên của bản thành lớn hơn 180 mi-li-mét thì mã chống vặn phải đỡ cả bản mép. Nẹp gia cường phải được đặt ở bản thành theo mỗi sườn, tuy nhiên, ở đoạn giữa nhịp của sống dọc mạn nẹp gia cường có thể được đặt theo mỗi sườn thứ hai.


(c) Nếu sống dọc mạn được đỡ bởi những thanh giằng thì kích thước của thanh giằng phải không nhỏ hơn các trị số tính theo các công thức sau đây:


Diện tích tiết diện:
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Chiều dày bản thành: 
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các sống dọc mạn (m).


b: Chiều rộng của vùng mà thanh giằng phải đỡ (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của b đến điểm ở 0,12L cao hơn mặt tôn giữa đáy (m). Tuy nhiên, nếu h < 0,06L (m) thì lấy h = 0,06L (m).


l: Chiều dài của thanh giằng (m).


k0: Bán kính quán tính tối thiểu của tiết diện thanh giằng tính theo công thức sau đây:
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l: Mô men quán tính tối thiểu của tiết diện thanh giằng (cm4)


A: Diện tích tiết diện thanh giằng (cm2).


dw: Chiều cao tiết diện thanh giằng (m). Tuy nhiên, nếu bản thành của thanh giằng được gắn nẹp nằm ngang thì khoảng cách lớn nhất giữa các nẹp được lấy làm dw.


(d) Thanh giằng phải được liên kết chắc chắn với sống dọc mạn bằng mã hoặc một biện pháp thích hợp khác. Ở chỗ đặt thanh giằng sống dọc mạn phải được gắn mã chống vặn.


(e) Nếu chiều rộng bản mép của thanh giằng ở mỗi bên của bản thành lớn hơn 150 mi-li-mét thì bản thành của thanh giằng phải được gắn nẹp đặt theo khoảng cách thích hợp và được liên kết với bản mép để đỡ nó.


7.2.3. Hệ thống kết cấu dọc


1. Sống ngang đỡ dầm dọc mạn phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (4) sau đây. Tuy nhiên, nếu không thể thực hiện được các yêu cầu đó thì kết cấu phải được Đăng kiểm xem xét đặc biệt.


(1) Sống ngang mạn ở hai bên mạn tàu phải được liên kết với nhau bằng những thanh giằng đặt theo những khoảng cách thẳng đứng (h) không lớn hơn trị số tính theo công thức sau đây:


h = 0,0125 L + 2,5 (m)


(2) Kích thước của sống ngang mạn phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây:


Chiều cao tiết diện bản thành: 0,2l (m) hoặc 0,5 + 0,0025L (m) hoặc 2,5 chiều cao lỗ khoét để dầm dọc mạn chui qua, lấy trị số lớn nhất.


Mô đun chống uốn của tiết diện: 8Shl2 (cm3)


Chiều dày bản thành: t1 hoặc t2, lấy trị số nào lớn hơn.
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Trong đó:


l: Khoảng cách thẳng đứng giữa các đế tựa của sống ngang mạn (m).


S: Khoảng cách giữa các sống dọc mạn (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của l đến điểm ở 0,12L cao hơn mặt tôn giữa đáy (m). Tuy nhiên, nếu h < 0,06L (m) thì lấy h = 0,06L (m).


d0: Chiều cao tiết diện sống ngang mạn (m). Tuy nhiên, trong tính toán t1, chiều cao lỗ khoét để dầm dọc mạn chui qua, nếu có, sẽ phải được trừ đi khỏi tiết diện sống ngang mạn. Nếu bản thành của sống ngang mạn được gắn các nẹp nằm đặt theo phương đứng, thì trong tính toán t2, khoảng cách các nẹp đó được lấy làm d0.


k: Hệ số được cho ở Bảng 2.A/7.1 tùy thuộc tỷ số S1(m) trên d0, trong đó S1(m) là khoảng cách các nẹp hoặc mã chống vặn hoặc các nẹp gắn ở bản thành của sống ngang mạn. Với các trị số trung gian của S1/d0 thì k được xác định theo phép nộp suy tuyến tính.


(3) Sống ngang mạn phải được liên kết chắc chắn với sống ngang đáy. Nếu sống ngang mạn được liên kết với sống ngang đáy thì kích thước bản thành và bản mép ở đoạn nhịp dưới cùng phải sao cho đảm bảo tính liên tục của độ bền ở chỗ chuyển tiếp từ sống ngang mạn xuống sống ngang đáy; tổng diện tích hiệu quả của bản thành và mép ở nửa nhịp dưới cùng phải không nhỏ hơn diện tích tiết diện yêu cầu của bản thành của sống ngang đáy.


(4) Sống ngang mạn phải được gắn các mã chống vặn đặt cách nhau khoảng 3 mét. Nếu chiều rộng bản mép của sống ngang mạn ở mỗi bên của bản thành lớn hơn 180 mi-li-mét thì mã chống vặn phải đỡ cả bản mép. Nẹp gia cường phải được đặt ở bản thành theo mặt phẳng của mỗi dầm dọc mạn. Tuy nhiên, ở đoạn giữa nhịp, trừ nhịp dưới cùng, nẹp gia cường có thể đặt theo mặt phẳng của mỗi dầm dọc mạn thứ hai.


2. Thanh giằng quy định ở -1(1) phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (3). Tuy nhiên, nếu không thỏa mãn được các yêu cầu đó thì kết cấu phải được Đăng kiểm xem xét đặc biệt.


(1) Kích thước của các thanh giằng phải không được nhỏ hơn các trị số tính theo các công thức sau:


Diện tích tiết diện:


Nếu 
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Chiều dày bản thành: 
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các sống ngang mạn (m).


b: Chiều rộng của vùng mà thanh giằng phải đỡ (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của b đến điểm ở 0,1L (m) cao hơn mặt tôn giữa đáy (m). Tuy nhiên, nếu h < 0,06L (m) thì lấy h = 0,06L (m).


l: Chiều dài của thanh giằng (m).


k0: Bán kính quán tính tối thiểu của tiết diện thanh giằng tính theo công thức sau đây:
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l: Mô men quán tính tối thiểu của tiết diện thanh giằng (cm4)


A: Diện tích tiết diện thanh giằng (cm2).


dw: Chiều cao tiết diện thanh giằng (m). Tuy nhiên, nếu bản thành của thanh giằng được gắn nẹp nằm thì khoảng cách lớn nhất giữa các nẹp được lấy làm dw.


(2) Thanh giằng phải được liên kết chắc chắn với sống ngang mạn bằng mã hoặc một biện pháp thích hợp khác. Ở chỗ đặt thanh giằng sống ngang mạn phải được gắn mã chống vặn.


(3) Nếu chiều rộng bản mép của thanh gằng ở mỗi bên của bản thành lớn hơn 150 mi-li-mét thì bản thành của thanh gằng phải được gắn nẹp đặt theo khoảng cách thích hợp và được liên kết với bản mép để đỡ nó.


3. Sống ngang đáy đỡ dầm dọc đáy phải được kết cấu theo quy định từ (1) đến (6) hoặc phải có kết cấu được Đăng kiểm thừa nhận là tương đương. Tuy nhiên, trong trường hợp mà tàu có đủ chiều chìm mũi khi chạy trên sóng, mô đun chống uốn và diện tích tiết diện bản thành quy định ở từ (1) đến (3) có thể được giảm 10%.


(1) Kích thước của sống ngang đáy phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây, và ở đường tâm tàu sống ngang đáy phải được đỡ bằng những thanh chống, các sống ngang đáy kề cận nhau phải được liên kết với nhau bởi sống dọc tâm có kích thước như sống ngang đáy hoặc phải được đỡ bởi một sống dọc tâm có tiết diện rất cao hoặc bằng vách dọc.


Chiều cao tiết diện: 0,0055L + 0,45 (m)


Mô đun chống uốn của tiết diện: 1,2Sl2 (cm3)


Chiều dày bản thành: 0,6
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các sống ngang đáy (m).


l: Khoảng cách giữa các đế tựa của sống ngang đáy (m).


(2) Nếu sống ngang đáy và sống dọc tâm có kích thước lớn hơn các kích thước tính theo các công thức sau đây thì mặc dù những yêu cầu ở (1), thanh chống dọc tâm có thể được đặt ở mỗi sống ngang đáy thứ hai.


Sống dọc tâm:


Chiều cao tiết diện bản thành: 0,008L + 0,68 (m)


Chiều dày bản thành: 0,65
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Mô đun chống uốn của tiết diện: Tính theo công thức ở (1). Tuy nhiên, trong đó chiều rộng chịu tải trung bình (m) của sống dọc tâm phải được lấy là S và khoảng cách các điểm đế tựa được lấy là l.


Sống ngang đáy:


Chiều cao tiết diện bản thành: 0,0055L + 0,45 (m)


Chiều dày bản thành: 0,65
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Mô đun chống uốn: Tính theo công thức ở (1)


(3) Nếu kích thước của sống ngang đáy lớn hơn các trị số tính theo các công thức sau đây thì, mặc dù những yêu cầu ở (1), có thể không cần đến các thanh chống dọc tâm hoặc vách dọc tâm. Trong trường hợp này kích thước bản thành của sống dọc tâm phải không nhỏ hơn các trị số yêu cầu ở (1) cho sống ngang đáy và cạnh tự do của bản thành phải được gia cường thích đáng.


Chiều cao tiết diện bản thành: 0,008L + 0,68 (m)


Chiều dày bản thành: 0.7

[image: image142.wmf]+


L


5,0 (mm)


Mô đun chống uốn: Trị số tính theo công thức ở (1)


(4) Nếu chiều cao tiết diện bản thành của sống ngang đáy và sống dọc tâm lớn hơn trị số yêu cầu ở (3) thì chiều dày của chúng có thể được giảm so với chiều dày quy định ở (3), mặc dù những yêu cầu ở (3) đó. Tuy nhiên, trong mọi trường hợp chiều dày (t) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


 t = 0,55 
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(5) Nếu chiều dài của sống ngang đáy đo giữa các gối đỡ ở mạn tàu lớn hơn 0,045L (m) hoặc nếu khoảng cách giữa các sống ngang đáy lớn hơn 2,5 mét thì kích thước của sống ngang đáy và sống dọc tâm quy định ở từ (1) đến (4) phải được tăng thích đáng.


(6) Sống ngang đáy phải được gắn mã chống vặn đặt cách nhau khoảng 3 mét. Nếu chiều rộng bản mép của sống ngang đáy ở mỗi bên của tấm thành lớn hơn 180 mi-li-mét thì mã chống vặn phải đỡ cả bản mép và nẹp phải được đặt ở bản thành trong mặt phẳng của mỗi dầm dọc đáy.


4. Thanh chống quy định ở -3(1) và -3(2) phải không kém hiệu quả so với các yêu cầu ở từ (1) đến (3) sau đây hoặc tương đương như vậy.


(1) Kích thước thanh chống phải không nhỏ hơn các trị số tính theo các công thức sau đây:


Diện tích tiết diện:


Nếu 
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Chiều dày bản thành: 
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Trong đó:


S: Chiều dài theo phương dọc của vùng đỡ bởi thanh chống (m).


b: Chiều rộng của vùng đỡ bởi thanh chống (m).


l: Chiều dài thanh chống (m).


k0: Bán kính quán tính tối thiểu của tiết diện thanh chống tính theo công thức sau đây (cm).
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l: Mô men quán tính tối thiểu của tiết diện thanh chống (cm4).


A: Diện tích tiết diện thanh chống (cm2)


dw: Chiều rộng bản thành (m). Nếu bản thành được gắn những nẹp nằm dọc theo chiều dài của thanh chống thì khoảng cách lớn nhất giữa các nẹp đó được lấy làm dw.


(2) Thanh chống phải kéo lên đến boong thấp nhất và phải được liên kết chắc chắn với thanh giằng bằng mã.


(3) Nếu chiều rộng của bản mép ở mỗi bên của bản thành lớn hơn 150 mm thì bản thành được gắn nẹp và được bố trí sao cho đỡ bản mép theo các khoảng cách thích hợp.


5. Sống phụ phải được đặt trên đường tâm của sống phụ ở phía sau của vách chống va để tạo thêm độ cứng cho kết cấu đáy phẳng.


7.2.4. Tàu có bầu mũi khác thường


Kết cấu ở đoạn mũi của tàu có mũi bầu hoặc có dạng mũi khác thường phải được Đăng kiểm xem xét đặc biệt.


7.3. Gia cường chống va ở phía sau vách đuôi


7.3.1. Đà ngang đáy


Những yêu cầu ở 7.2.2-1 cũng được áp dụng cho kích thước và bố trí của đà ngang đáy ở khoang đuôi. Đà ngang đáy phải được dâng lên cao hơn ống trục đuôi.


7.3.2. Xà ngang chống va và tấm sống chống va


1. Kết cấu ở dưới boong thấp nhất phải được gia cường chắc chắn bằng những xà ngang chống va và tấm sống chống va như yêu cầu ở 7.2.2-2 đối với khoang mũi.


2. Nếu khoảng cách giữa các gối tựa trên chiều dài cung của sườn lớn hơn 2,5 mét thì kích thước của sườn phải được tăng, hoặc các sống dọc mạn hoặc các thanh giằng phải được đặt bổ sung để tạo đủ độ cứng cho kết cấu mạn.


7.3.3. Bầu đuôi


Bầu đuôi phải được gia cường bằng những sườn khỏe, sống dọc mạn, v.v…, ở mức độ cần thiết.


7.4. Gia cường chống va ở đoạn từ khoang mũi đến khoang đuôi


7.4.1. Gia cường chống va ở phía sau vách chống va


Kết cấu mạn ở phía sau vách chống va phải được gia cường thích đáng để giữ được tính liên tục của độ bền cùng với độ bền của khoang mũi.


7.4.2. Gia cường chống va ở phía trước vách đuôi


Ở phía trước vách đuôi, nếu chiều dài tự do của sườn là quá lớn so với nhịp sườn ở đoạn giữa tàu, thì phải đặt sống dọc mạn hoặc phải tăng kích thước của sườn như ở kết cấu phía sau của vách chống va.


Chương 8.


XÀ BOONG


8.1. Quy định chung


8.1.1. Độ cong ngang của boong chịu thời tiết


Ở giữa tàu độ cong ngang tiêu chuẩn của boong chịu thời tiết bằng B/50.


8.1.2. Liên kết mút xà boong


1. Xà dọc boong phải liên tục hoặc phải được liên kết bằng mã ở các mút sao cho phát huy được diện tích tiết diện và có đủ độ bền chống uốn và độ bền chống kéo.


2. Xà ngang boong phải được liên kết với sườn bằng mã.


3. Xà ngang boong đặt ở các vị trí không có sườn nội boong hoặc sườn thượng tầng phải được liên kết với tôn mạn bằng mã.


4. Xà ngang boong xuồng, boong dạo, v.v…, có thể được liên kết bằng móc kẹp ở các mút.


8.1.3. Vùng mà xà dọc boong chuyển sang xà ngang boong


Ở vùng mà xà dọc boong chuyển sang xà ngang boong phải đặc biệt thận trọng để đảm bảo sự liên tục về độ bền.


8.2. Tải trọng boong


8.2.1. Trị số của h


1. Tải trọng boong h (kN/m2) đối với những boong dùng để xếp hàng hóa thông thường hoặc dự trữ phải theo các quy định từ (1) đến (3) sau đây:


(1) h phải tương đương với tiêu chuẩn bằng 7 lần chiều cao từ boong được xét đến cạnh trên của thành miệng khoang ở boong phía trên (m). Tuy nhiên, h có thể được tính bằng trọng lượng thiết kế cực đại của hàng hóa trên một đơn vị diện tích boong (kN/m2). Trong trường hợp này trị số của h phải được xác định bằng cách xem xét chiều cao xếp hàng.


(2) Nếu hàng gỗ hoặc/và các loại hàng khác được dự định xếp ở boong chịu thời tiết thì h phải là trọng lượng thiết kế cực đại của hàng hóa trên một đơn vị diện tích boong (kN/m2) hoặc là trị số quy định ở -2, lấy trị số nào lớn hơn.


(3) Nếu hàng hóa được treo vào xà boong hoặc nếu máy móc được đặt trên boong thì h phải được tăng thích đáng.


2. Đối với boong chịu thời tiết, tải trọng boong h (kN/m2) được quy định ở từ (1) đến (4) sau đây:


(1) Đối với boong mạn khô, boong thượng tầng và boong lầu ở trên boong mạn khô, h phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


h = a(bf – y) (kN/m2)


Trong đó:


a và b: Được cho ở Bảng 2A/8.1 tùy thuộc vị trí ở boong.


Cb1: Hệ số béo, tuy nhiên nếu Cb < 0,6 thì lấy Cb1= 0,6; Cb (0,8 thì lấy Cb1​ = 0,8.


f: Được cho theo công thức sau đây (xem Hình 2A/8.1):
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nếu L < 150 (m)
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nếu 150 ≤ L < 300 (m)


f = 11,03 

nếu L ≥ 300 (m)


Bảng 2A/8.1. Trị số của a và b


		Dòng

		Vị trí của boong

		a

		b



		

		

		Xà boong(1) Tôn boong

		Cột

		Sống boong

		



		l

		Ở phía trước của 0,15L tính từ mũi tàu 

		14,7

		4,90

		7,35

		1 + 
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		II

		Từ 0,15L đến 0,3L tính từ mũi tàu 

		11,8

		3,90

		5,90

		1 + 
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		III

		Từ 0,3L tính từ mũi tàu đến 0,2L tính từ đuôi tàu

		6,90

		2,25

		2,25(2)

3,45(3)

		1,0



		IV

		Ở phía sau của 0,2L tính từ đuôi tàu

		9,80

		3,25

		4,90

		1 + 
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Chú thích: 


(1) Nếu L ≤ 150 mét thì trị số của a có thể được nhân với trị số tính theo công thức:


0,55
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(2) Đối với sống dọc boong ở ngoài đường miệng khoang ở boong tính toán trong đoạn giữa tàu.


(3) Đối với những trường hợp không phải là trường hợp (2).
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Hình 2A/8.1. Trị số của f


y: Khoảng cách thẳng đứng từ đường trọng tải thiết kế cực đại đến boong chịu thời tiết đo ở mạn (m) và y phải được đo ở mũi tàu cho đoạn boong ở phía trước của 0,15L tính từ mũi tàu, được đo ở 0,15L tính từ mũi tàu cho đoạn boong từ 0,3L đến 0,15L tính từ mũi tàu, được đo ở sườn giữa cho đoạn boong từ 0,3L tính từ mũi tàu đến 0,2L tính từ đuôi tàu và được đo ở đuôi tàu cho đoạn boong ở phía sau của 0,2L tính từ đuôi tàu (xem Hình 2A/8.2).


(2) Đối với boong ở dòng II Bảng 2A/8.1 h không cần lớn hơn h ở dòng l.


(3) Không phụ thuộc các quy định ở (1) và (2), h phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức cho ở Bảng 2A/8.2.


(4) Nếu tàu có mạn khô quá lớn thì trị số h có thể được giảm thích đáng.


3. Ở vùng kín của boong thượng tầng và boong lầu trong không gian sinh hoạt và không gian hàng hải, ở tầng một và tầng hai trên boong mạn khô, h phải bằng 12,8 mét.
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Hình 2A/8.2. Vị trí đo y 


Bảng 2A/8.2. Trị số cực tiểu của h 


		Dòng

		Vị trí của boong

		h(1)

		C





		

		

		

		Xà boong(2), Tôn boong

		Cột, Sống boong



		I và II 

		Phía trước của 0,3L tính từ mũi tàu

		C

[image: image156.wmf]'


L




		4,20

		1,37



		III

		Từ 0,3L tính từ mũi tàu đến 0,2L tính từ đuôi tàu

		

		2,05

		1,18



		IV

		Phía sau của 0,2L tính từ đuôi tàu 

		

		2,95

		1,47



		Boong thượng tầng tầng 2 trên boong mạn khô

		

		1,95

		0,69





Chú thích: 


(1) L’ là chiều dài tàu (m), nhưng không cần lấy lớn hơn 230 mét.


(2) Nếu L ≤ 150 mét thì C có thể được nhân với trị số tính theo công thức: 0,55
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8.3. Xà dọc boong


8.3.1. Khoảng cách 


1. Khoảng cách chuẩn (S) của các xà dọc boong được tính theo công thức sau đây:


S = 2L + 550 (mm)


2. Khoảng cách giữa các xà dọc boong không nên lớn hơn 1 mét.


8.3.2. Tỷ số kích thước


1. Xà dọc boong phải được đỡ bởi các sống ngang boong đặt theo khoảng cách thích hợp. Ở boong tính toán trong đoạn giữa tàu, tỷ số mảnh của xà dọc boong phải không lớn hơn 60. Tuy nhiên, yêu cầu này có thể được thay đổi thích đáng nếu xà dọc boong có đủ độ bền ổn định.


2. Thép dẹt dùng làm xà dọc boong phải có tỷ số (chiều cao tiết diện/chiều dày) không lớn hơn 15.


8.3.3. Mô đun chống uốn của tiết diện xà dọc boong


1. Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện xà dọc boong ở ngoài vùng đường miệng khoang của boong tính toán trong đoạn giữa tàu phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 1,14Shl2 (cm3)


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các xà dọc boong (m).


h: Tải trọng boong quy định ở 8.2 (kN/m2).


l: Khoảng cách nằm ngang giữa các sống ngang boong hoặc từ sống ngang boong đến vách ngang (m).


2. Hệ số trong công thức ở -1 có thể được giảm dần đối với các xà dọc boong ngoài đường miệng khoang ở boong tính toán ở các đoạn trước và sau đoạn giữa tàu. Tuy nhiên, trong mọi trường hợp, mô đun chống uốn (Z) của tiết diện phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 0,43Shl2 (cm3)


Trong đó:


S, h và l: Như quy định ở -1.


3. Mô đun chống uốn của tiết diện xà dọc boong ở những vùng không quy định ở -1 và -2 phải không nhỏ hơn trị số tính theo -2.


8.3.4. Sống ngang boong đỡ xà dọc boong


Ở những tàu một boong sống ngang boong phải được đặt ở mặt sườn có đà ngang đặc của đáy đôi. Ở những tàu hai boong sống ngang boong phải cố gắng được đặt trong mặt sườn có đà ngang đặc của đáy đôi.


8.4. Xà ngang boong


8.4.1. Vị trí xà ngang boong


Xà ngang boong phải được đặt trong mỗi mặt sườn.


8.4.2. Tỷ số kích thước


Tỷ số chiều dài trên chiều cao tiết diện của xà ngang boong nên bằng hoặc nhỏ hơn 30 nếu là ở boong tính toán và nên bằng hoặc nhỏ hơn 40 nếu là ở boong chịu lực (boong ở dưới boong tính toán được coi là một cơ cấu chịu lực trong độ bền dọc của thân tàu) và ở boong thượng tầng.


8.4.3. Mô đun chống uốn của tiết diện xà ngang boong


Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện xà ngang boong phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 0,43Shl2 (cm3)


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các xà ngang boong (m).


h: Tải trọng boong quy định ở 8.2 (kN/m2)


l: Khoảng cách nằm ngang từ đỉnh trong của mã xà đến sống dọc boong hoặc giữa các sống dọc boong (m).


8.5. Xà boong ở hõm vách và ở các chỗ khác 


8.5.1. Mô đun chống uốn của tiết diện 


Mô đun chống uốn của tiết diện xà boong tạo thành nóc của hõm vách, hầm trục và hõm hầm trục phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức ở 11.2.8. Tuy nhiên, nếu h nhỏ hơn 6 mét thì h phải được lấy bằng 1,2 mét cộng với 0,8 trị số thực của h.


8.6. Xà boong ở nóc két sâu


8.6.1. Mô đun chống uốn của tiết diện 


Mô đun chống uốn của tiết diện xà dọc boong tạo thành nóc két sâu phải thỏa mãn các yêu cầu của chương này và phải không nhỏ hơn trị số tính từ công thức ở 12.2.3 lấy mặt xà boong làm mút dưới của h và coi xà boong là nẹp.


8.7. Xà boong chịu tải trọng đặc biệt nặng


8.7.1. Gia cường xà boong


Những xà boong chịu tải trọng đặc biệt nặng hoặc nằm ở các mút thượng tầng hoặc lầu, ở chỗ đặt cột cờ, tời và máy phụ, v.v…., phải được gia cường thích đáng bằng cách tăng kích thước hoặc đặt thêm sống boong hoặc cột.


8.8. Miệng buồng máy quá dài


8.8.1. Gia cường boong


Nếu miệng buồng máy quá dài thì phải gia cường boong một cách thích đáng bằng cách đặt những thanh giằng ở độ cao của mỗi boong hoặc bằng các biện pháp tương đương khác.


8.9. Xà của boong chở xe có bánh


8.9.1. Mô đun chống uốn của tiết diện xà boong


Mô đun chống uốn của tiết diện xà boong chở xe có bánh phải được xác định căn cứ vào tải trọng tập trung từ xe có bánh.


8.9.2. Chi tiết kết cấu


Loại nẹp và phương pháp liên kết hàn của các nẹp với boong chở xe phải được xác định có tính đến áp lực của tải trọng động do sự di chuyển của xe gây ra.


8.10. Xà của boong chở các hàng khác thường


8.10.1. Mô đun chống uốn tiết diện của xà


Mô đun chống uốn tiết diện của xà ở boong chịu tải trọng do xếp hàng không phân bố đều phải được tính toán xét đến phân bố tải trọng đối với các hàng hóa thông thường.


Chương 9.


CỘT CHỐNG


9.1. Quy định chung


9.1.1. Cột nội khoang


Cột nội boong phải được đặt trực tiếp lên cột dưới boong hoặc phải có biện pháp hữu hiệu để truyền tải trọng xuống các đế ở dưới.


9.1.2. Cột trong khoang


Cột trong khoang phải được đặt lên các sống của đáy đơn hoặc đáy đôi hoặc phải cố gắng gần đó. Kết cấu ở trên cột và ở dưới cột phải có đủ độ bền để phân bố tải trọng một cách hiệu quả.


9.1.3. Liên kết mút cột


Đỉnh và chân cột phải được gắn bằng tấm kép dày và bằng mã. Nếu cột có thể chịu tải trọng kéo, thí dụ như cột ở dưới hõm vách, nóc hầm hoặc nóc két sâu thì đỉnh và chân cột phải được liên kết hữu hiệu để chịu được tải trọng kéo.


9.1.4. Gia cường các kết cấu liên kết với cột


Nếu cột được liên kết với tôn boong, với nóc hầm trục hoặc với sườn thì các kết cấu đó phải được gia cường thích đáng.


9.2. Kích thước


9.2.1. Diện tích tiết diện cột


Diện tích tiết diện cột (A) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:
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Trong đó:


l: Khoảng cách từ mặt đáy trên, từ boong hoặc từ kết cấu mà cột tựa đến cạnh dưới của xà boong hoặc sống boong mà cột phải đỡ (m) (xem Hình 2A/9.1).


k0: Bán kính quán tính tối thiểu của tiết diện cột (cm).


w: Tải trọng boong mà cột đỡ quy định ở 9.2.2 (kN).


9.2.2. Tải trọng boong mà cột đỡ


1. Tải trọng boong mà cột đỡ (w) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


w = kw0 + Sbh (kN)


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các trung điểm của hai nhịp kề nhau của sống boong đỡ bởi cột hoặc nẹp vách hoặc sống vách (m) (xem Hình 2A/9.1).


b: Khoảng cách trung bình giữa trung điểm của hai nhịp kề nhau của xà boong mà cột hay sườn phải đỡ (m) (xem Hình 2A/9.1).


h: Tải trọng boong quy định ở 8.2 cho boong mà cột phải đỡ (kN/m2).


w0: Tải trọng boong mà chiếc cột nội boong ở trên phải đỡ (kN).


k: Hệ số tính theo công thức sau đây tùy thuộc tỷ số của khoảng cách nằm ngang ai (m) từ cột đến chiếc cột nội boong ở trên, chia cho khoảng cách lj (m) từ cột đến cột hoặc đến vách (xem Hình 2A/9.1):
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Hình 2A/9.1. Đo S, b, l, …
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2. Nếu có hai hoặc nhiều cột nội boong đặt trên sống boong đỡ bởi dãy cột dưới thì chiếc cột dưới phải có kích thước theo quy định ở -1, lấy kw0 của mỗi chiếc cột nội boong đặt lên hai nhịp kề nhau đỡ bởi cột dưới.


3. Nếu các cột nội boong bị dịch chuyển theo phương ngang tàu ra khỏi các cột dưới thì kích thước của cột phải được xác định theo nguyên tắc quy định ở -1 và -2.


4. Khi boong chứa hàng mà tải trọng được coi là phân bố đều, thì tải trọng boong do cột đỡ phải được xác định có xét đến phân bố tải trọng của hàng hóa thông thường. Khi tải trọng hàng hóa có thể được xem là tải trọng tập trung tác dụng lên các điểm đặc biệt thì các quy định ở -1 và -2 trên có thể được áp dụng để các tải trọng tập trung này được xem là tải trọng của boong do cột ở nội boong phía trên đỡ (w0).


9.2.3. Chiều dày cột


1. Chiều dày (t) của cột ống phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


t = 0,022dp + 4,6 (mm)


Trong đó: 


dp: Đường kính ngoài của cột ống (mm).


Tuy nhiên, yêu cầu này có thể được thay đổi thích hợp đối với các cột đặt trong khu vực sinh hoạt.


2. Chiều dày bản thành và bản mép của cột ghép phải đủ để chống mất ổn định cục bộ.


9.2.4. Đường kính ngoài của cột tròn


Đường kính ngoài của cột tròn đặc và của cột ống phải không nhỏ hơn 50 mi-li-mét.


9.2.5. Cột đặt trong két sâu


1. Cột đặt trong két sâu phải không được là cột ống.


2. Diện tích tiết diện cột (A) phải không được nhỏ hơn trị số quy định ở 9.2.1 hoặc trị số tính theo công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn.


A = 1,09Sbh (cm2)


Trong đó: 


S và b: Như được quy định ở 9.2.2.


h = 0,7 lần khoảng cách thẳng đứng từ nóc két sâu đến điểm ở 2 mét cao hơn miệng ống tràn (m).


9.3. Vách dọc và các kết cấu khác bố trí thay thế cột chống


9.3.1. Kết cấu


Vách ngang đỡ sống dọc boong và vách dọc bố trí thay thế cột chống phải được gia cường sao cho tạo được đế tựa không kém hiệu quả so với đế tựa tạo bởi cột chống.


9.4. Vách quây bố trí thay thế cột


9.4.1. Kết cấu


Vách quây bố trí thay thế cột phải có đủ kích thước để chịu được tải trọng boong và áp suất ngang.


Chương 10.


SỐNG BOONG


10.1. Quy định chung


10.1.1. Phạm vi áp dụng 


Sống ngang boong đỡ xà dọc boong và sống dọc boong đỡ xà ngang boong phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương này.


10.1.2. Vị trí 


Trong vùng hõm vách và nóc két sống boong phải cố gắng được đặt cách nhau không xa quá 4,6 mét.


10.1.3. Kết cấu


1. Sống boong phải có bản mép được đặt dọc theo cạnh dưới của bản thành.


2. Mã chống vặn phải được đặt cách nhau khoảng 3 mét và nếu chiều rộng của bản mép ở mỗi bên của bản thành lớn hơn 180 mi-li-mét thì các mã đó phải đỡ cả bản mép.


3. Chiều dày bản mép (t) của sống boong phải không nhỏ hơn chiều dày của bản thành. Chiều rộng của bản mép phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


t = 8,54
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Trong đó:


d0: Chiều cao tiết diện bản thành (m).


l: Chiều dài nhịp của sống quy định ở 10.2.1-1.


4. Chiều cao tiết diện sống phải lớn hơn 2,5 chiều cao của lỗ khoét để xà boong xuyên qua. Với sống dọc thì chiều cao tiết diện phải được giữ không đổi trên đoạn giữa hai vách kề cận nhau.


5. Sống phải có đủ độ cứng để chống biến dạng quá mức của boong và ứng suất bổ sung quá lớn ở xà boong.


10.1.4. Liên kết mút


1. Liên kết mút sống boong phải thỏa mãn các yêu cầu ở 1.1.14.


2. Nẹp vách và sống vách ở dưới các mút sống boong phải được gia cường thích đáng để đỡ sống boong.


3. Sống dọc boong phải liên tục hoặc phải được liên kết chắc chắn để đảm bảo sự liên tục ở các mút.


10.2. Sống dọc boong


10.2.1. Mô đun chống uốn của tiết diện sống dọc boong


1. Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện sống dọc boong ở ngoài đường miệng khoang của boong tính toán ở đoạn giữa tàu phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 1,29l (lbh + kw) (cm3)


Trong đó:


l: Khoảng cách giữa các đường tâm cột hoặc từ đường tâm cột đến vách (m). Nếu sống boong được cố định chắc chắn với vách bằng mã thì l có thể được thay đổi theo 1.1.16 (xem Hình 2A/10.1).


b: Khoảng cách giữa các trung điểm của hai nhịp kề nhau của xà được đỡ bởi sống hoặc sườn (m) (xem Hình 2A/10.1).


h: Tải trọng boong quy định ở 8.2 cho boong được đỡ (kN/m2).


W: Tải trọng boong được đỡ bởi cột nội boong như quy định ở 9.2.2 (kN).


k: Như quy định ở (a) và (b) sau đây:


(a) Hệ số tính theo công thức sau đây tùy thuộc tỷ số giữa khoảng cách nằm ngang từ cột hoặc vách đỡ sống boong đến cột nội boong a (m) và l (xem Hình 2A/10.1).




[image: image162.wmf]2


l


a


1


l


a


12


k


÷


ø


ö


ç


è


æ


-


=




(b) Nếu chỉ có một cột nội boong thì k được tính toán dựa trên trị số nhỏ hơn của a. Nếu có hai hoặc nhiều cột nội boong thì a phải được đo từ cùng một mút của l cho mỗi cột nội boong và tổng của kw sẽ được dùng để tính toán công thức. Trong trường hợp này sẽ dùng trị số lớn hơn trong các tổng kw dựa trên a đo từ mỗi mút của l.
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Hình 2A.10.1. Đo l, b và a


2. Hệ số trong công thức ở -1 có thể được giảm dần đối với những sống dọc boong ở ngoài đường miệng khoang của boong tính toán ở các đoạn trước và sau đoạn giữa tàu. Tuy nhiên, trong mọi trường hợp mô đun chống uốn (Z) của tiết diện phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 0,484l(lbh + kw) (cm3)


Trong đó:


l, b, h, w và k: Như được quy định ở -1.


3. Mô đun chống uốn của tiết diện sống dọc boong ở những vùng không được quy định ở -1 và -2 phải không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức ở -2.


4. Khi boong chứa hàng mà tải trọng được coi là phân bố đều, thì tải trọng boong do cột đỡ phải được xác định có xét đến phân bố tải trọng của hàng hóa thông thường. Khi tải trọng hàng hóa có thể được xem là tải trọng tập trung tác dụng lên các điểm đặc biệt thì các quy định ở -1 và -3 trên có thể được áp dụng để các tải trọng tập trung này được xem là tải trọng của boong do cột ở nội boong phía trên đỡ (w).


10.2.2. Mô men quán tính của tiết diện sống dọc boong


Mô men quán tính (l) của tiết diện sống dọc boong phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


l = CZl (cm4)


Trong đó:


C: Hệ số được lấy như sau:


1,6: Đối với sống boong ở ngoài đường miệng khoang của boong tính toán ở đoạn giữa tàu.


4,2: Đối với các sống boong khác.


Z: Mô đun chống uốn yêu cầu của tiết diện sống dọc boong quy định ở 10.2.1 (cm3).


l: Như quy định ở 10.2.1-1.


10.2.3. Chiều dày bản thành


1. Chiều dày bản thành (t) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


t = 10S1 + 2,5 (mm)


Trong đó:


S1: Khoảng cách giữa các nẹp gia cường bản thành hoặc chiều cao tiết diện bản thành lấy trị số nào nhỏ hơn (m).


2. Ở hai đoạn mút dài 0,2l, chiều dày bản thành (t) phải không nhỏ hơn trị số quy định ở -1 và trị số tính theo công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:
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Trong đó:


d0: Chiều cao tiết diện bản thành (m).


b, h, l: Như quy định ở 10.2.1-1.


3. Trong các két sâu chiều dày bản thành phải lớn hơn các trị số tính theo các công thức ở -1 và -2 và 1 mi-li-mét.


10.3. Sống ngang boong


10.3.1. Mô đun chống uốn của tiết diện sống ngang boong


1. Mô đun chống uốn (Z) tiết diện của sống ngang boong phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 0,484 l (lbh + kw) (cm3)


Trong đó:


l: Khoảng cách giữa các đường tâm cột hoặc từ đường tâm cột đến đỉnh trong của mã xà (m).


b: Khoảng cách giữa hai sống ngang lân cận nhau hoặc từ sống ngang đến vách (m).


h: Như quy định ở 10.2.1.


w và k: Như quy định ở 10.2.1.


2. Khi boong chứa hàng mà tải trọng được coi là phân bố đều, thì tải trọng boong do cột đỡ phải được xác định có xét đến phân bố tải trọng của hàng hóa thông thường. Khi tải trọng hàng hóa có thể được xem là tải trọng tập trung tác dụng lên các điểm đặc biệt thì các quy định ở -1 trên có thể được áp dụng để các tải trọng tập trung này được xem là tải trọng của boong do cột ở nội boong phía trên đỡ (w).


10.3.2. Mô men quán tính của tiết diện sống ngang boong


Mô men quán tính (l) của tiết diện sống ngang boong phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


l = 4,2Z l (cm4)


Trong đó:


Z: Mô đun chống uốn yêu cầu của tiết diện sống quy định ở 10.3.1 (cm3).


l: Như quy định ở 10.3.1.


10.3.3. Chiều dày bản thành


Chiều dày của bản thành phải thỏa mãn các yêu cầu ở 10.2.3.


10.4. Sống boong trong các két


10.4.1. Mô đun chống uốn của tiết diện sống boong


Mô đun chống uốn của tiết diện sống boong trong các két phải thỏa mãn các yêu cầu ở 10.2.1 hoặc 10.3.1 và cũng phải thỏa mãn các yêu cầu ở 12.2.5-1.


10.4.2. Mô men quán tính của tiết diện sống boong


Mô men quán tính của tiết diện sống boong phải thỏa mãn các yêu cầu ở 12.2.5-2.


10.4.3. Chiều dày bản thành


Chiều dày bản thành phải thỏa mãn các yêu cầu ở 10.2.3 hoặc 10.3.3 và cũng phải thỏa mãn các yêu cầu ở 12.2.5-3.


10.5. Sống dọc miệng khoang


10.5.1. Sống dọc có thành cao ở trên boong


Nếu thành cao của miệng khoang được đặt ở trên boong như trường hợp miệng khoang ở boong chịu thời tiết, thì theo thỏa thuận với Đăng kiểm, thanh nẹp nằm và phần bản thành tính lên đến thanh nẹp đó có thể được đưa vào tính toán mô đun chống uốn.


10.5.2. Sự liên tục của độ bền góc miệng khoang


Ở góc miệng khoang các bản mép của thành dọc miệng khoang và của sống dọc boong hoặc của các đoạn kéo dài của chúng và các bản mép ở cả hai bên của xà ngang đầu miệng khoang phải được liên kết chắc chắn với nhau để đảm bảo sự liên tục của độ bền.


10.6. Xà ngang đầu miệng khoang


10.6.1. Kích thước của xà ngang đầu miệng khoang


Kích thước của xà ngang đầu miệng khoang phải thỏa mãn các yêu cầu ở 10.3, 10.4 và 10.5.


10.7. Sống boong chở xe di chuyển


10.7.1. Quy định chung


Sống boong của boong ôtô di chuyển hoặc các kết cấu tương tự phải thỏa mãn các quy định của mục này bổ sung cho 10.1.3.


10.7.2. Yêu cầu về độ bền


1. Kích thước của sống boong chở ôtô di chuyển phải được xác định phù hợp với các quy định từ -2 đến -4 dưới đây:


2. Chiều rộng mép kèm của tấm mép chịu nén đối với mỗi sống phải được xác định theo (1) và (2) dưới đây phụ thuộc vào hướng gia cường của tấm.


(1) Chiều rộng mép kèm (beft) đối với sống đặt song song với hướng nẹp gia cường:


Trị số quy định ở 1.1.13-3.


(2) Chiều rộng mép kèm (beft) đối với sống đặt vuông góc với hướng nẹp gia cường:
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Trong đó:


Cet: Hệ số tính theo công thức sau đây, tuy nhiên nếu Cet vượt quá 1,0 thì lấy Cet = 1,0.


Cet = 
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n: Bằng 1 đối với các sống đặt ở ngoại vi của boong chở xe và bằng 2 đối với các vị trí khác.


a: Khoảng cách của các sống đặt vuông góc với hướng gia cường, mm.


b: Khoảng cách của các nẹp, mm.


β: Hệ số tính theo công thức sau:
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t: Chiều dày của tôn boong chở xe, mm.


σF: Giới hạn chảy hoặc ứng suất thử của vật liệu boong chở xe, N/mm2.


E: Mô đun đàn hồi của vật liệu, đối với thép: E = 2,06 x 105.


Trong trường hợp nẹp chống cong vênh đối với tấm boong được đặt thích hợp, thì các nẹp này có thể được đưa vào để xác định chiều rộng mép kèm. Tuy nhiên, không được lấy lớn hơn trị số quy định ở 1.1.13-3.


3. Tải trọng thiết kế và ứng suất cho phép phải thỏa mãn các yêu cầu (1) và (2) sau đây:


(1) Tải trọng thiết kế P, kN/m2:


(a) Đối với trạng thái tải trọng có xe trên boong chở xe:


P = 1,5 (p + wdeck)


Trong đó:


p: Tải trọng thiết kế trên boong chở xe, kN/m2.


Wdeck: Trọng lượng của xe không tải trên boong chở xe trên đơn vị diện tích, kN/m2.


(b) Đối với các xe được dùng chỉ để làm hàng (chạc nâng hoặc các xe tương tự được dùng để làm hàng chỉ ở một bên mạn):


P = 1,5 (p + wdeck)


P và wdeck: Như quy định ở (a).


(2) Ứng suất cho phép


Ứng suất cho phép, N/mm2, cho trong Bảng 2A/10.1:


Bảng 2A/10.1. Trị số ứng suất cho phép


		Ứng suất uốn

		0,80σF



		Ứng suất cắt

		0,46σF





Chú thích:


σF: Giới hạn chảy hoặc ứng suất thử của vật liệu, N/mm2.


Trong trường hợp kích thước của các sống được xác định trên cơ sở tính toán trực tiếp, phương pháp tính phải là phương pháp thông dụng hoặc phải được Đăng kiểm chấp nhận.


10.7.3. Các chi tiết kết cấu


1. Mối hàn góc liên kết tấm thành sống với boong chở xe phải phù hợp với Bảng 2A/10.2.


2. Chiều dài của tấm thành không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức dưới đây, trừ khi độ bền xoắn của tấm thành được kiểm tra nghiêm ngặt.
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Trong đó:


d: Chiều cao tiết diện sống, mm.


C: Hệ số lấy như sau:


C = 65 đối với các sống có mép gắn đối xứng.


C = 55 đối với các sống có mép gắn không đối xứng.


Bảng 2A/10.2. Mối hàn góc của sống với boong chở xe di chuyển(1)

		

		Các tấm xe thường xuyên di chuyển2

		Các tấm khác



		(1) Các sống ở tấm boong ngoại biên.

		F2 (hai phía)

		F2 (hai phía)



		(2) Trong phạm vi 0,3 l giữa nhịp của sống khác với sống ở (1)3

		

		



		(3) Trong phạm vi 0,1 l phần mút của sống khác với sống ở (1)3

		

		



		(4) Tiết diện trung gian đối với 0,2 l’ của sống khác với sống ở (1)4

		

		



		(5) Sống khác với các sống nêu trên

		

		Tối thiểu F2 (một phía)





Chú thích:


1. F2 trong bảng này như nêu ở Bảng 2A/1.4


2. Các tấm boong chịu tải trọng động trong vùng lân cận cầu dốc và vùng nằm giữa cầu dốc này với cầu dốc khác dẫn lên boong khác.


3. l là tổng chiều dài của mỗi sống.


4. l’ là nhịp của mỗi sống và 0,1l’ là một bên của sống trung gian được hàn.


Chương 11.


VÁCH KÍN NƯỚC


11.1. Bố trí vách kín nước


11.1.1. Vách chống va 


1. Tất cả các tàu phải có vách chống va ở vị trí không gần hơn 0,05Lf hoặc 10m, lấy giá trị nhỏ hơn, nhưng không lớn hơn 0,08Lf hoặc 0,05Lf + 3,0 (m), lấy giá trị lớn hơn, trừ khi một khoảng cách lớn hơn được Đăng kiểm chấp nhận vì một lý do đặc biệt về kết cấu, từ mút trước của chiều dài tính mạn khô. Tuy nhiên, nếu có phần nào của tàu nằm phía dưới đường nước ở 85% chiều cao mạn thiết kế vươn quá về phía trước của mút trước của chiều dài tính mạn khô thì khoảng cách nêu trên có thể được đo từ một trong các điểm sau:


(a) Trung điểm của đoạn vươn; hoặc 


(b) Điểm ở cách 0,015Lf về phía trước của điểm mút trước nêu trên; hoặc 


(c) Vị trí cách 3 m về phía trước của điểm mút trước nêu trên; Lấy giá trị nào nhỏ nhất.


2. Vách có thể có bậc hoặc hõm trong phạm vi nêu ở -1 trên.


3. Không được có bất cứ lối đi, cửa đi, lỗ chui hoặc kênh thông gió, … nào khoét trên vách chống va ở phần dưới boong mạn khô. Nếu vách chống va dâng lên đến boong phía trên boong mạn khô phù hợp với yêu cầu ở 11.1.5(2) thì số lượng lỗ khoét trên phần dâng lên của vách chống va phải được giữ ở mức cần thiết tối thiểu và tất cả các lỗ khoét này phải có phương tiện đóng kín nước.


4. Vị trí của vách chống va trên tàu có cửa mũi phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm. Tuy nhiên, nếu cầu phà nghiêng tạo thành một phần của vách chống va ở phía trên boong mạn khô thì phần cầu phà ở độ cao 2,3m phía trên boong mạn khô có thể nhô về phía trước theo giới hạn quy định ở -1 trên. Trong trường hợp này, cầu phà phải kín thời tiết trên suốt toàn bộ chiều dài. Cầu phà không thỏa mãn yêu cầu trên phải không được xem là phần tiếp tục của vách chống va.


11.1.2. Vách đuôi


1. Tàu phải có vách đuôi đặt ở vị trí thích hợp.


2. Ống bao trục đuôi phải nằm trong khoang kín nước tạo bởi vách đuôi hoặc một kết cấu thích hợp khác.


11.1.3. Vách buồng máy


Ở hai đầu buồng máy phải đặt vách kín nước


11.1.4. Vách khoang


1. Thêm vào các quy định ở từ 11.1.1. đến 11.1.3, ở những tàu hàng kiểu thông thường phải có các vách khoang đặt theo khoảng cách thích hợp sao cho tổng số vách kín nước phải không nhỏ hơn trị số cho ở Bảng 2A/11.1.


Bảng 2A/11.1. Số lượng vách kín nước


		L (m)

		Tổng số vách kín nước



		90 ≤ L < 102

		5



		120 ≤ L < 123

		6



		123 ≤ L < 143

		7



		143 ≤ L < 165

		8



		165 ≤ L < 186

		9



		186 ≤ L

		Đăng kiểm quy định trong từng trường hợp 





2. Nếu do yêu cầu khai thác của tàu mà không thể chấp nhận được số lượng vách khoang như yêu cầu ở trên thì phải có một giải pháp khác được Đăng kiểm chấp nhận.


11.1.5. Chiều cao của vách kín nước


Các vách kín nước quy định ở từ 11.1.1 đến 11.1.4 phải được kéo lên đến boong mạn khô trừ những ngoại lệ sau đây:


(1) Ở vùng boong đuôi nâng hoặc boong thượng tầng mũi vách kín nước phải được kéo lên đến các boong đó.


(2) Nếu ở thượng tầng mũi có miệng khoét không có thiết bị đóng kín và dẫn vào không gian ở dưới boong mạn khô, hoặc nếu có thượng tầng mũi chạy dài thì vách chống va phải lên đến boon thượng tầng và phải kín nước. Tuy nhiên, nếu phần vách kéo thêm là ở trong vùng quy định 11.1.1 và phần boong tạo thành bậc là kết cấu kín nước thì phần kéo thêm của vách không cần thiết phải được đặt trực tiếp trên phần vách ở dưới đó.


(3) Vách đuôi có thể được kết thúc ở boong phía trên của đường trọng tải thiết kế cực đại với điều kiện là boong đó phải kín nước đến đuôi tàu.


11.1.6. Độ bền ngang của thân tàu


1. Nếu những vách kín nước yêu cầu ở từ 11.1.1 đến 11.1.5 không đi lên tới boong tính toán thì ở ngay trên hoặc gần trên vách kín nước chính phải đặt những cơ cấu khỏe hoặc những đoạn vách để đảm bảo độ bền ngang hoặc độ cứng ngang của thân tàu.


2. Nếu chiều dài của khoang lớn hơn 30 mét thì phải có biện pháp thích hợp để đảm bảo độ bền ngang và độ cứng ngang của thân tàu


11.2. Kết cấu của vách kín nước


11.2.1. Chiều dày tôn vách


Chiều dày tôn vách (t) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các nẹp (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng đo từ cạnh dưới của tấm tôn vách đến boong vách ở đường tâm tàu (m), nhưng trong mọi trường hợp phải không nhỏ hơn 3,4 mét.


11.2.2. Tăng chiều dày tôn vách ở những chỗ đặc biệt 


1. Chiều dày dải dưới cùng của tôn vách ít nhất phải lớn hơn 1 mi-li-mét so với chiều dày tính toán từ công thức ở 11.2.1.


2. Ở đoạn có đáy đôi, dải dưới cùng của tôn vách ít nhất phải lên đến 610 mi-li-mét cao hơn mặt tôn đáy trên, ở đoạn có đáy đơn, dải dưới cùng của tôn vách ít nhất phải lên đến 915 mi-li-mét cao hơn mặt tôn giữa đáy. Nếu đáy đôi chỉ có ở một bên của vách thì dải dưới cùng phải lên đến chiều cao nào cao hơn trong các chiều cao quy định ở trên.


3. Tôn vách ở rãnh tiêu nước ít nhất phải dày hơn 2,5 mi-li-mét so với chiều dày quy định ở 11.2.1.


4. Ở vùng lỗ khoét đặt ống trục đuôi hoặc trục chân vịt, tôn vách phải là tấm kép hoặc phải được tăng chiều dày, mặc dù những yêu cầu ở 11.2.1.


11.2.3. Nẹp


Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện nẹp vách phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 2,8CShl2 (cm3)


Trong đó:


l: Chiều dài nhịp nẹp đo giữa các đế lân cận của nẹp kể cả chiều dài của liên kết (m). Nếu có sống vách thì l là khoảng cách từ chân của liên kết mút đến sống thứ nhất hoặc là khoảng cách giữa các sống vách.


Bảng 2A/11.2. Trị số của C (Nẹp là thép cán hoặc thép ghép)


		Nẹp đứng



		Mút trên

		Liên kết hàn tựa hoặc đỡ bằng sống nằm

		Liên kết 

		Mút nẹp không liên kết 



		Mút dưới

		

		Kiểu A

		Kiểu B 

		



		Liên hàn tựa hoặc đỡ bởi sống nằm

		1,00

		1,00

		1,35

		1,35



		Liên kết bằng mã

		0,80

		0,80

		0,90

		1,00



		Chỉ có bản thành của nẹp được liên kết ở mút

		1,15

		1,15

		1,35

		1,60



		Mút nẹp không liên kết 

		1,35

		1,35

		1,60

		2,00





		Nẹp nằm



		Một mút

		Liên kết hàn tựa, liên kết bằng mã hoặc đỡ bởi sống đứng

		Mút nẹp không liên kết 



		Mút kia

		

		



		Liên kết hàn tựa, liên kết bằng mã hoặc đỡ bởi sống đứng

		1,00

		1,35



		Mút nẹp không liên kết 

		1,35

		2,00





Chú thích:


(1) “Liên kết hàn tựa” là liên kết mà cả bản thành và bản mép của nẹp được hàn chắc chắn vào tôn boong, tôn vách hoặc tôn đáy trên, các tấm tôn đó được gia cường bằng cơ cấu tựa đặt ở mặt đối diện.


(2) “Liên kết kiểu A” của nẹp đứng là liên kết bằng mã với cơ cấu dọc hoặc với cơ cấu kề ở cùng mặt phẳng với nẹp, có cùng tiết diện hoặc tiết diện lớn hơn (xem Hình 2A/11.(a)).


(3) “Liên kết kiểu B” của nẹp đứng là liên kết bằng mã với cơ cấu ngang như xà boong hoặc một liên kết khác tương đương với liên kết nói trên (xem Hình 2A/11.1(b))
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Hình 2A/11.1. Các kiểu liên kết mút


S: Khoảng cách các nẹp (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của l, nếu là nẹp đứng, và từ trung điểm của khoảng cách giữa hai nẹp lân cận ở hai bên của nẹp đang xét, nếu là nẹp nằm, đến đỉnh của boong vách đo ở đường tâm tàu (m). Nếu khoảng cách thẳng đứng đó nhỏ hơn 6,0 mét thì h được lấy bằng 1,2 mét cộng với 0,8 của khoảng cách thẳng đứng thực.


C: Hệ số cho ở Bảng 2A/11.2 tùy thuộc kiểu của các liên kết mút nẹp.


11.2.4. Vách sóng


1. Chiều dày tôn vách sóng (t) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:
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Trong đó:


h: Như quy định ở 11.2.1.


S1: Chiều rộng a của tấm mặt hoặc chiều rộng b của tấm nghiêng (xem Hình 2A/11.2).


C: Hệ số được cho như sau:
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: Đối với tấm mặt


C = 1,0: Đối với tấm nghiêng


tf = tw: Tương ứng là chiều dày của tấm mặt và tấm nghiêng (mm).
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		Hình 2A/11.2. Đo S

		Hình 2A/11.3. Đo I





2. Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện nửa bước sóng của vách sóng phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 3,6CShl2 (cm3)


Trong đó:


S: Chiều dài của nửa bước sóng (m) (xem Hình 2A/11.2).


h: Như quy định ở 11.2.3.


l: Chiều dài giữa các gối tựa (m) như mô tả ở Hình 2A/11.3


C: Hệ số được cho ở Bảng 2A/11.3 tùy thuộc kiểu liên kết mút


3. Nếu liên kết mút của vách sóng đặc biệt có hiệu quả thì trị số của C quy định ở -2 có thể được giảm thích hợp.


4. Chiều dày của tôn vách (t) ở vùng 0,2l hai đầu của chiều dài l phải không nhỏ hơn trị số tương ứng theo công thức sau đây:


Tấm nghiêng 
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Trong mọi trường hợp chiều dày tấm nghiêng phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:
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Tấm mặt trừ vùng cạnh trên của vách có gân đứng:


t = 12a + 2,5 (mm)


Trong đó:


S, h, l và d0: Như quy định ở -2.


a và b: Tương ứng là chiều rộng của tấm mặt và tấm nghiêng (m).


C: Hệ số được cho ở Bảng 2A/11.4. Nếu vách có sóng đứng kết cấu với một nhịp thì trị số C được lấy bằng trị số đối với nhịp trên cùng ghi ở Bảng này.


Bảng 2A/11.3. Trị số của C


		Dòng

		Một cạnh của vách


Cạnh kia của vách

		Được đỡ bởi sống nằm hoặc sống đứng

		Cạnh trên được hàn trực tiếp với boong

		Cạnh trên được hàn vào thanh ốp liên kết chắc chắn với cơ cấu thân tàu



		(1)

		Được đỡ bởi sống nằm hoặc sống đứng hoặc cạnh dưới của vách được hàn trực tiếp với boong hoặc đáy trên
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		(2)

		Cạnh dưới của vách được hàn vào thanh ốp liên kết chắc chắn với kết cấu thân tàu

		

[image: image180.wmf]0


0


1


2


2


)


1


(


8


,


4


d


d


Z


Z


l


l


H


H


+


+


+




		

[image: image181.wmf]0


2


2


,


2


)


1


(


8


,


4


d


d


l


l


H


H


+


+




		

[image: image182.wmf]0


2


6


,


2


)


1


(


8


,


4


d


d


l


l


H


H


+


+






		

		

		Trong mọi trường hợp C phải không nhỏ hơn trị số cho ở dòng (1)





Chú thích:


Z0: Mô đun chống uốn tối thiểu của tiết diện một nửa bước sóng ở 0,6l giữa chiều dài của gân sóng (cm3)


Z1 và Z2: Mô đun chống uốn của tiết diện một nửa bước sóng ở các đoạn mút của chiều dài của gân (cm3). Trong trường hợp vách có sóng đứng thì Z1 là mô đun chống uốn của tiết diện ở mút trên và Z2 là mô đun chống uốn của tiết diện ở mút dưới. Nếu chiều dày tôn được tăng theo quy định ở -5 thì mô đun chống uốn của tiết diện phải được tính với chiều dày chưa được tăng.


lH: Chiều cao của thanh ốp tính từ mặt đáy trên (m).


dH: Chiều rộng của thanh ốp ở mặt đáy trên (m).


d0: Chiều cao của tiết diện sóng (m).


Bảng 2A/11.4. Trị số của C


		Vị trí 

		Cạnh trên

		Cạnh dưới



		Vách có sóng đứng

		Nhịp trên cùng

		0,4

		1,6



		

		Các nhịp khác

		0,9

		1,1



		Cả hai cạnh của vách có sóng nằm

		1,0





5. Chiều dày của tôn vách quy định ở -1 và -4 phải thỏa mãn các yêu cầu ở 11.2.2.


6. Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện một nửa bước sóng của vách được tính theo công thức:
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Trong đó:


a và b: Tương ứng là chiều rộng của tấm mặt và tấm nghiêng (m).


tf và tw: Tương ứng là chiều dày của tấm mặt và tấm nghiêng (mm).


d0: Chiều cao của tiết diện sóng (m).


11.2.5. Vách chống va 


Đối với vách chống va, chiều dày tôn và mô đun chống uốn của tiết diện nẹp phải không nhỏ hơn trị số quy định ở 11.2.1 và 11.2.3 hoặc 11.2.4 lấy h bằng 1,25 chiều cao h quy định ở đó.


11.2.6. Sống vách đỡ nẹp vách


1. Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện sống phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức:


Z = 4,75Shl2 (cm3)


Trong đó:


S: Chiều rộng của vùng mà sống phải đỡ (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng đo từ trung điểm của l của sống đứng hoặc đo từ trung điểm của S của sống nằm đến đỉnh boong vách ở đường tâm tàu (m). Nếu khoảng cách thẳng đứng đó nhỏ hơn 6,0 mét thì h được lấy bằng 1,2 mét cộng 0,8 khoảng cách thẳng đứng thực.


l: Chiều dài nhịp đo giữa các gối tựa lân cận của sống (m). Nhịp l có thể được thay đổi theo quy định ở 1.1.16. Nếu mã liên kết có cạnh tự do cong lượn thì kích thước hữu hiệu của mã được lấy bằng b như được cho ở Hình 2A/11.4.
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Hình 2A/11.4. Đo b


2. Mô men quán tính (l) của tiết diện sống phải không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Trong mọi trường hợp chiều cao tiết diện sống phải không nhỏ hơn 2,5 chiều cao lỗ khoét để nẹp xuyên qua.


l = 10hl4 (cm4)


Trong đó:


h và l: Như quy định ở -1.


3. Chiều dày bản thành (t) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


 t = 10S1 + 2,5 (mm)


Trong đó:


S1: Khoảng cách giữa các nẹp gia cường bản thành hoặc chiều cao tiết diện sống, lấy trị số nào nhỏ hơn (m).


4. Chiều dày bản thành (t) ở mỗi đoạn mút dài 0,2l phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây lấy trị số nào lớn hơn:
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Trong đó:


S, h và l: Như quy định ở -1


d0: Chiều cao tiết diện sống (m).


S1: Như quy định ở -3.


C: Như quy định ở 11.2.4-4.


5. Mã chống vặn phải được đặt cách nhau khoảng 3 mét. Nều chiều rộng của bản mép ở mỗi bên của bản thành của sống lớn hơn 180 mi-li-mét thì mã chống vặn phải đỡ cả bản mép.


6. Mô đun chống uốn và mô men quán tính của tiết diện sống phải được tính toán với mép kèm có chiều rộng ở mỗi bên của sống bằng 0,1l. Trong mọi trường hợp chiều rộng mép kèm phải không lớn hơn 0,5 chiều dài nhịp nẹp. Nếu có những nẹp được đặt trong phạm vi của mép kèm thì chúng có thể được đưa vào tính toán.


11.2.7. Gia cường tôn vách, tôn boong, v.v…


Nếu thấy cần thiết thì tôn vách, tôn boong, tôn đáy trên, v.v…, phải được gia cường ở vùng mã mút hẹp và mã mút sống.


11.2.8. Hõm vách


1. Trong vùng hõm vách, xà boong phải được đặt ở mỗi mặt sườn và ở dưới vách trên theo yêu cầu ở 8.4.3 và 11.2.3 lấy khoảng cách xà boong bằng khoảng cách nẹp. Nếu cạnh dưới của vách trên được gia cường đặc biệt thì có thể không cần đặt xà boong ở dưới vách trên.


2. Chiều dày tôn boong ở vùng hõm vách ít nhất phải lớn hơn 1 mi-li-mét so với chiều dày yêu cầu ở 11.2.1, coi tôn boong là tôn vách và xà boong là nẹp vách. Trong mọi trường hợp chiều dày đó phải không nhỏ hơn chiều dày yêu cầu đối với tôn boong ở vùng đó.


3. Chiều dày của cột đỡ hõm vách phải được xác định có xét đến áp suất nước có thể tác dụng vào mặt trên của hõm vách và các liên kết mút phải đủ để chịu được áp suất nước tác dụng ở mặt dưới.


11.2.9. Kết cấu vách ở vùng đặt cửa kín nước


Nếu nẹp vách bị cắt hoặc khoảng cách nẹp bị tăng để đặt cửa kín nước ở vách thì lỗ khoét phải được kết cấu vững chắc và phải được gia cường để giữ được đầy đủ độ bền của vách. Trong mọi trường hợp, khung cửa không được coi là nẹp vách.


11.3. Cửa kín nước


11.3.1. Quy định chung


1. Tất cả các lỗ khoét trên các vách kín nước và phần boong tạo thành bậc của các vách phải được đóng bởi các thiết bị đóng kín (sau đây trong Chương này gọi là “Cửa kín nước”) phù hợp với các yêu cầu ở từ 11.3.2 đến 11.3.5.


2. Các cửa kín nước như quy định ở -1 trên thông thường phải được đóng khi tàu ở trên biển trừ trường hợp cần thiết cho việc điều động tàu được Đăng kiểm chấp nhận. Các cửa kín nước hoặc cầu phà lắp ở trong các phân khoang chống chìm có chứa hàng phải thường xuyên đóng khi tàu trên biển.


11.3.2. Các loại cửa kín nước


1. Cửa kín nước phải là cửa kiểu trượt.


2. Trừ trường hợp được quy định ở -1 trên, các cửa kín nước lắp trên các lỗ chui nhỏ, được Đăng kiểm xét duyệt, có thể là kiểu bản lề hoặc kiểu trượt trừ khi các cửa được yêu cầu phải có thể được điều khiển từ xa theo quy định ở 11.3.4-2


3. Trừ trường hợp được quy định ở -1 trên, các cửa kín nước hoặc cầu phà lắp ở các phân khoang chống chìm có chứa hàng có thể là kiểu không phải kiểu trượt.


4. Không cho phép dùng những cửa đóng bằng cách thả rơi hoặc bằng tác dụng của trọng lượng thả rơi.


11.3.3. Độ bền và độ kín


1. Cửa kín nước phải đủ bền và kín nước khi chịu áp suất nước cao đến boong vách, khung cửa phải được liên kết chắc chắn với vách. Nếu Đăng kiểm thấy cần thiết thì cửa phải được thử bằng áp suất nước trước khi được lắp lên tàu.


2. Nếu đặt các cửa kín nước trong khoang hàng, thì các cửa đó phải được bảo vệ bằng các thiết bị thích hợp để không bị hư hại do tác động của hàng hóa.


11.3.4. Điều khiển 


1. Tất cả các cửa kín nước, ngoại trừ các cửa thường xuyên đóng kín khi tàu ở biển, đều phải có khả năng mở và đóng kín nước bằng tay tại chỗ từ cả hai phía của cửa. Các cửa được sử dụng hoặc mở bình thường khi tàu ở biển, phải có khả năng đóng và mở được khi bị nghiêng ngang đến 300 về cả hai mạn.


2. Ngoài quy định -1 nêu trên, các cửa kín nước được sử dụng khi tàu ở biển, phải có khả năng đóng từ xa được từ lầu lái.


3. Các cửa kín nước phải không thể mở được từ xa. Thêm vào đó, các cửa kín nước quy định ở 11.3.2-3 phải không điều khiển được từ xa.


1.3.5. Chỉ báo


1. Các cửa kín nước, trừ các cửa phải thường xuyên đóng khi tàu trên biển, phải được trang bị thiết bị chỉ báo chỉ rõ cửa đang mở hay đóng ở trên lầu lái và ở tất cả các vị trí điều khiển đóng mở cửa.


2. Đối với các cửa kín nước phải có khả năng đóng từ xa, phải đặt chỉ báo tại chỗ chỉ rõ rằng cửa này đang chế độ điều khiển từ xa.


11.3.6. Thiết bị báo động


Các cửa kín nước có thể đóng được từ xa phải được trang bị thiết bị báo động bằng âm thanh phát ra tiếng kêu ở chỗ đặt cửa bất cứ khi nào cửa được đóng từ xa.


11.3.7. Nguồn điện


1. Các thiết bị điều khiển từ xa, các chỉ báo và thiết bị báo động quy định ở từ 11.3.4 đến 11.3.6 phải có khả năng hoạt động được ngay cả khi nguồn điện chính bị mất.


2. Hệ thống điện dùng cho các thiết bị nêu -1, trừ kiểu kín nước được Đăng kiểm duyệt, không được đặt dưới boong mạn khô.


3. Cáp điện dùng cho các thiết bị nêu ở -1 phải thỏa mãn quy định ở 2.9.11-3, Phần 4 Trang bị điện.


11.3.8. Biển báo


1. Các cửa kín nước loại thường xuyên phải đóng khi tàu ở biển nhưng không đặt thiết bị đóng kín từ xa, phải gắn biển báo ở cả hai phía cửa với dòng chữ “phải đóng kín khi tàu ở biển”.


2. Các cửa kín nước thường xuyên đóng khi tàu ở trên biển phải có biểu lưu ý đặt cố định ở hai phía của cửa với nội dung “Không được mở khi tàu ở trên biển”. Các cửa như vậy nếu có thể qua lại trên chuyến hành trình phải được lắp thiết bị để tránh bị mở khi chưa được phép.


11.3.9. Cửa trượt


1. Nếu thiết bị điều khiển đối với các cửa kín nước kiểu trượt được thao tác bằng thanh truyền, thì sự điều khiển thao tác thanh truyền càng trực tiếp càng tốt và chỉ cần vặn bằng đai ốc hợp kim đúc hoặc vật liệu được chấp nhận khác.


2. Khung cửa các cửa kín nước kiểu trượt đứng phải không có rãnh ở đây vì có thể bị đọng rác bẩn trong rãnh và ngăn cản việc đóng kín cửa.


11.3.10. Cửa bản lề và cửa lăn


1. Đối với các cửa kín nước kiểu lăn và bản lề, chốt bản lề và trục lăn của các cửa này phải là hợp kim đúc hoặc vật liệu chấp nhận khác.


2. Các cửa kín nước kiểu lăn và bản lề, trừ các cửa đóng cố định khi tàu ở biển, phải là kiểu tác dụng nhanh hoặc kiểu tác dụng đơn có khả năng đóng và xiết chặt được từ cả hai phía cửa.


11.4. Kết cấu kín nước khác


11.4.1. Duy trì tính kín nước của các đường hầm thẳng đứng


Đối với việc áp dụng các quy định ở Chương này, các đường hầm thẳng đứng yêu cầu phải duy trì tính kín nước phải có khả năng chịu được áp suất bên trong và bên ngoài ở điều kiện nguy hiểm nhất trong các giai đoạn ngập nước trung gian và ngập nước sau cùng.


Chương 12.


KÉT SÂU


12.1. Quy định chung


12.1.1. Định nghĩa


Két sâu (deep tank) là két dùng để chứa nước, nhiên liệu hoặc những chất lỏng khác, tạo thành một phần của thân tàu, ở trong khoang hoặc ở nội boong. Nếu cần thì những két sâu dùng để chứa dầu được gọi là “Két sâu chứa dầu”.


12.1.2. Phạm vi áp dụng 


1. Những kết cấu ngăn kín nước, trừ những kết cấu quy định ở 12.1.3-4, những vách ngăn khoang mũi và khoang đuôi, những vách biên của két sâu (trừ những két sâu dùng để chứa dầu có điểm chớp cháy bằng và thấp hơn 600C) phải được kết cấu theo các yêu cầu của Chương này. Nếu phần của vách két sâu được dùng như vách kín nước thì phần đó phải thỏa mãn yêu cầu của Chương 11.


2. Cùng với những yêu cầu của Chương này, những yêu cầu ở Chương 27 phải được áp dụng cho vách của những két sâu dùng để chứa dầu có điểm chớp cháy thấp hơn 600C.


3. Nếu những quy định thích ứng của Chương này được áp dụng cho các khoang hàng của tàu chở khí hóa lỏng hoặc chở xô những hóa chất nguy hiểm theo quy định của các Phần 8D và 8E thì những khoang hàng đó phải có độ bền tương đương với quy định của chương này, có xét đến những đặc tính của hàng hóa và của vật liệu chế tạo.


12.1.3. Kết cấu ngăn két 


1. Két sâu phải có kích thước thích hợp và phải có những kết cấu kín nước phân cách dọc cần thiết để thỏa mãn các yêu cầu về ổn định trong điều kiện khai thác và trong quá trình nạp và xả.


2. Những két nước ngọt, két nhiên liệu và những két được dự kiến không hoàn toàn chứa đầy trong điều kiện khai thác phải có kết cấu ngăn bổ sung hoặc những tấm chống va để giảm lực động tác dụng vào kết cấu.


3. Nếu không thể thỏa mãn được những yêu cầu ở -2 thì phải tăng các kích thước quy định ở Chương này.


4. Các kết cấu ngăn dọc kín nước chịu áp suất từ cả hai bên của các két chứa đầy hoặc các két hoàn toàn trống trong điều kiện khai thác, có thể có các kích thước như yêu cầu đối với các vách kín nước thông thường quy định ở Chương 11.


Trong trường hợp đó két phải có miệng cao, v.v…, cùng với phương tiện kiểm tra để đảm bảo rằng két được chứa đầy trong điều kiện khai thác.


12.1.4. Chiều dày tối thiểu


Trong các két mạn và két sâu có chiều dài hoặc chiều rộng lớn hơn 0,1L + 5,0 (m) và trong các két đỉnh mạn, két hông, chiều dày của các sống, các thanh chống, các mã mút và tôn vách phải không nhỏ hơn các trị số cho ở Bảng 2A/12.1, tùy thuộc chiều dài của tàu.


Bảng 2A/12.1. Chiều dày tối thiểu


		L (m)

		≥

		90

		105

		120

		135

		150

		165

		180

		195

		225

		275



		

		<

		105

		120

		135

		150

		165

		180

		195

		225

		275

		-



		Chiều dày (mm)

		8,0

		8,5

		9,0

		9,5

		10,0

		10,5

		11,0

		11,5

		12,0

		12,5





12.1.5. Gia cường bổ sung những vách trong két lớn


Với biên của những két lớn, kích thước của tôn vách, của nẹp, của sống và của thanh giằng phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức tương ứng của 12.2.2, 12.2.3, 12.2.4, 12.2.5 và 12.2.6, trong đó h được lấy theo quy định ở từng mục hoặc được cho theo công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:


h = 0,85 (h + ∆h) (m)


Trong đó:


h: Được quy định theo từng yêu cầu của 12.2.2(1) hoặc 12.2.3.


∆h: Cột áp bổ sung tính theo công thức sau đây:


∆h = 
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lt: Chiều dài của két (m), trong mọi trường hợp được lấy không nhỏ hơn 10 mét.


bt: Chiều rộng của két (m), trong mọi trường hợp được lấy không nhỏ hơn 10 mét, tuy nhiên với khoang dằn của tàu hàng rời có két đỉnh mạn, bt có thể được lấy bằng 2B/3.


12.2. Vách két sâu


12.2.1. Áp dụng


Trừ khi có những yêu cầu khác của Chương này, kết cấu của các vách và boong tạo thành biên của két sâu phải thỏa mãn những yêu cầu của Chương 11.


12.2.2. Tôn vách


Chiều dày của tôn vách két sâu (t) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


t = 3,6S
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các nẹp vách (m).


h: Khoảng cách được cho dưới đây, lấy trị số nào lớn hơn:


(1) Khoảng cách thẳng đứng đo từ cạnh dưới của tấm tôn đến trung điểm của khoảng cách từ đỉnh két đến đỉnh ống tràn (m).


(2) 0,7 khoảng cách thẳng đứng từ cạnh dưới của tấm tôn đến điểm ở 2 mét cao hơn đỉnh ống tràn (m).


12.2.3. Nẹp vách


Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện nẹp vách phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 7CShl2 (cm3)


Trong đó:


S và l: Như quy định ở 11.2.3.


h: Khoảng cách thẳng đứng được cho dưới đây lấy trị số nào lớn hơn. Mút dưới được lấy tại trung điểm của l, nếu là nẹp đứng, và tại trung điểm của khoảng cách giữa hai nẹp kề về hai bên chiếc nẹp đang xét nếu là nẹp nằm:


(1) Khoảng cách thẳng đứng từ mút dưới đến trung điểm của khoảng cách từ đỉnh két đến đỉnh ống tràn (m).


(2) 0,7 Khoảng cách thẳng đứng từ mút dưới đến điểm ở 2,0 mét cao hơn đỉnh ống tràn (m).


C: Hệ số được cho trong Bảng 2A/12.2 tùy thuộc kiểu liên kết mút nẹp.


12.2.4. Vách sóng


1. Chiều dày của tôn vách sóng (t) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


t = 3,6CS1

[image: image189.wmf]h


 + 3,5 (mm)


Trong đó:


S1: Như quy định ở 11.2.4-1.


Bảng 2A/12.2. Trị số C (Đối với thép cán và thép ghép)


		Một mút

		Liên kết hàn tựa hoặc đỡ bởi sóng

		Liên kết 

		Mút nẹp không liên kết 



		Mút kia

		

		Kiểu A

		Kiểu B 

		



		Liên kết hàn tựa hoặc đỡ bởi sống

		1,00

		0,85

		1,30

		1,50



		Liên kết 

		Kiểu A

		0,85

		0,70

		1,15

		1,30



		

		Kiểu B

		1,30

		1,15

		0,85

		1,15



		Mút nẹp không liên kết 

		1,50

		1,30

		1,15

		1,50





Chú thích:


(1) “Liên kết kiểu A” của nẹp là liên kết bằng mã với đáy đôi hoặc với các cơ cấu kề cận như dầm dọc hoặc nẹp trên cùng mặt phẳng thẳng, có diện tích tiết diện bằng hoặc lớn hơn, hoặc liên kết bằng mã với cơ cấu tương đương với các cơ cấu nói trên (xem Hình 2A/11.1(a)).


(2) “Liên kết kiểu B” là liên kết bằng mã với các cơ cấu ngang như xà boong, sườn hoặc cơ cấu tương đương (xem Hình 2A/11.1(b)).


h: Như quy định ở 12.2.2.


C: Hệ số được cho dưới đây:


Với tấm mặt: 
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Với tấm nghiêng: C = 1,0 


tw và tf: Như quy định ở 11.2.4-1


2. Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện một nửa bước sóng phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 7CShl2 (cm3)


Trong đó:


S: Như quy định ở 11.2.4-2.


l: Chiều dài giữa các đế tựa (m) như mô tả ở Hình 2A/12.1.


C: Hệ số được cho ở Bảng 2A/12.3 tùy thuộc kiểu liên kết mút.


h: Như quy định ở 12.2.3.


Với những vách mà thanh ốp dưới có chiều rộng dH theo phương dọc nhỏ hơn 2,5 chiều cao tiết diện d0 của sóng vách (xem Hình 2A/12.1) thì cách đo l và trị số của C phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


Bảng 2A/12.3. Trị số của C


		Dòng

		Mút trên


Mút dưới

		Đỡ bởi sống

		Hàn trực tiếp với boong

		Hàn vào thanh ốp liên kết chắc chắn với kết cấu tàu



		(1)

		Đỡ bởi sống hoặc hàn trực tiếp với boong hoặc đáy trên 

		1,00

		1,50

		1,35



		(2)

		Hàn vào thanh ốp liên kết chắc chắn với kết cấu tàu

		1,50

		1,20

		1,00





3. Ở các đoạn mút 0,2l trên phạm vi của l, chiều dày của tôn vách phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Chiều dày của tấm nghiêng: t = 0,0417 
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Trong mọi trường hợp chiều dày tấm nghiêng phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:


t = 1,74 
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Chiều dày của tấm mặt, trừ phần trên của vách có gân đứng:


t = 12a + 3,5 (mm)


Trong đó:


h: Như quy định ở 12.2.3.


C, S, d0, a và b: Như quy định ở 11.2.4-4.


l: Như quy định ở -2.
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Hình 2A/12.1. Đo I


12.2.5. Sống đỡ nẹp vách


1. Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện sống phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 7,13Shl2 (cm3)


Trong đó:


S: Chiều rộng của vùng mà sống phải đỡ (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của S, nếu là sống nằm, hoặc từ trung điểm của l, nếu là sống đứng, đến điểm đỉnh của h quy định ở 12.2.3 (m).


l: Chiều dài nhịp của sống quy định ở 11.2.6 (m).


2. Mô men quán tính của tiết diện sống (l) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Trong mọi trường hợp chiều cao tiết diện sống mà phải không nhỏ hơn 2,5 chiều cao của lỗ khoét để nẹp xuyên qua:


 l = 30hl4 (cm4)


Trong đó:


h và l: Như quy định ở -1.


3. Chiều dày bản thành (t) phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây, lấy trị số nào lớn nhất:


t = 0,0417 
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Trong đó:


S, h và l: Như quy định ở -1.


S1: Khoảng cách giữa các nẹp gia cường bản thành hoặc chiều cao tiết diện sống, lấy trị số nào lớn hơn (m).


d1:Chiều cao tiết diện sống ở chỗ đang được xét trừ chiều cao của lỗ khoét để nẹp xuyên qua (m).


C: Hệ số tính theo các công thức sau đây. Trong mọi trường hợp C phải không nhỏ hơn 0,5:


Đối với sống nằm: C = 
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Đối với sống đứng: C = 
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x: Khoảng cách từ mút của l đối với sống nằm, và từ mút dưới của l đối với sống đứng, đến vị trí đang xét (m).


4. Trị số thực của mô đun chống uốn và mô men quán tính tiết diện của sống phải được tính toán theo các quy định ở 11.2.6-6.


12.2.6. Thanh giằng


1. Nếu có những thanh giằng đặt qua két sâu để liên kết các sống ở vách két thì nhịp l của sống quy định từ 12.2.5 có thể được đo từ mút của sống đến đường tâm của thanh giằng hoặc đo giữa các đường tâm của hai thanh giằng lân cận nhau.


2. Diện tích tiết diện (A) của thanh giằng phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức:


A = 1,3Sbsh (cm3)


Trong đó:


S và h: Như quy định ở 12.2.5.


bs: Chiều rộng của vùng mà thanh giằng phải đỡ (m).


3. Các mút của thanh giằng phải được liên kết với sống bằng mã.


12.2.7. Kết cấu của nóc và đáy két sâu


Kích thước của các cơ cấu tạo thành nóc và đáy của két sâu phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương này, coi các cơ cấu đó như là các cơ cấu tạo thành vách của két sâu tại đó. Trong mọi trường hợp các kích thước của các cơ cấu đó phải không nhỏ hơn các kích thước yêu cầu đối với boong và đáy tàu tại vùng đó. Tôn nóc của két sâu phải có chiều dày lớn hơn chiều dày quy định ở 12.2.2 ít nhất là 1 mi-li-mét.


12.2.8. Kích thước của các cơ cấu không tiếp xúc với nước biển


Chiều dày của tôn vách và sống vách không tiếp xúc với nước biển trong điều kiện khai thác có thể được giảm so với các yêu cầu ở 12.2.2, 12.2.4 và 12.2.5, một lượng được cho dưới đây:


0,5 mm: Nếu tấm chỉ có một mặt tiếp xúc với nước biển.


1,0 mm: Nếu tấm có hai mặt không tiếp xúc với nước biển.


Tuy nhiên tấm vách ở các vùng như rãnh hông phải được coi là tiếp xúc với nước biển.


12.3. Phụ tùng của két sâu 


12.3.1. Lỗ dẫn nước và lỗ thông khí


Lỗ dẫn nước và lỗ thông khí phải được khoét ở các cơ cấu để đảm bảo cho nước và không khí không tụ lại ở bất cứ chỗ nào trong két sâu.


12.3.2. Biện pháp tiêu nước từ nóc két


Phải có biện pháp hữu hiệu để tiêu nước từ nóc két.


12.3.3. Phương tiện kiểm tra mức chất lỏng 


Phương tiện kiểm tra mức chất lỏng ở két sâu phải được đặt theo yêu cầu ở 12.1.3 tại chỗ có thể tiếp cận ngay được và việc nạp nước nên được thực hiện khi phương tiện kiểm tra đó được để mở.


12.3.4. Ngăn cách ly


1. Ngăn cách ly kín dầu phải được đặt giữa các két chứa dầu và két chứa nước ngọt như nước sinh hoạt, nước nồi hơi, v.v…, có thể bị hư hại khi bị pha trộn dầu.


2. Khu vực thủy thủ và khu vực hành khách phải không trực tiếp kề với két dầu đốt. Các khu vực đó phải được phân cách với két dầu đốt bằng những ngăn cách ly được thông gió tốt và dễ tiếp cận. Nếu nóc két chứa dầu đốt không có lỗ khoét và được bọc bằng chất không cháy có chiều dày bằng và lớn hơn 38 mi-li-mét thì giữa các khu vực đó và nóc két chứa dầu đốt không cần phải đặt ngăn cách ly.


Chương 13.


ĐỘ BỀN DỌC


13.1. Quy định chung


13.1.1. Trường hợp đặc biệt trong áp dụng 


Trong trường hợp mà việc áp dụng trực tiếp những yêu cầu của Chương này cho những tàu nêu ở từ (1) đến (5) sau đây là không hợp lý thì phải được Đăng kiểm xem xét đặc biệt.


(1) Tàu có tỷ số kích thước khác thường


(2) Tàu có miệng khoang quá lớn


(3) Tàu có hệ số béo thể tích Cb quá nhỏ


(4) Tàu có mạn loe rộng và vận tốc lớn


(5) Đối với những tàu chưa được quy định ở từ (1) đến (4), có hình dạng và kết cấu đặc biệt, có những phương tiện đặc biệt để bốc xếp hàng hóa, v.v…


13.1.2. Sự liên tục về độ bền


Các cơ cấu dọc phải được bố trí sao cho đảm bảo sự liên tục về độ bền.


13.2. Độ bền uốn


13.2.1. Độ bền uốn ở đoạn giữa tàu


1. Mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu ở đoạn giữa tàu phải không nhỏ hơn trị số Zσ tính theo hai công thức sau đây tại tiết diện đang xét của chiều dài tàu trong mọi điều kiện tải và dằn:


Zσ = 5,72
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Trong đó:


Ms: Mô men uốn dọc tàu trên nước tĩnh (kNm) tại tiết diện ngang đang xét theo chiều dài tàu, tính toán theo phương pháp được Đăng kiểm thừa nhận. Tuy nhiên, trị số dương của Ms được định nghĩa là trị số dương tính toán với quy ước là tải trọng tác dụng theo chiều đi xuống được coi là dương và phép tính tích phân được thực hiện từ đuôi tàu về mũi tàu (Hình 2A/13.1).


[image: image200.png]BUOI TAU

MOITAU

)







Hình 2A/13.1. Trị số dương của mô men uốn dọc


Mw(+) và Mw(-): Mô men uốn dọc tàu do sóng (kNm) tại tiết diện ngang đang xét theo chiều dài tàu, tính theo các công thức dưới đây:


Mw (+) = +0,19C1C2
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Mw(-) = -0,11C1C2
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C1: Được tính theo biểu thức sau đây:


C1 = 10,75 - 
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nếu L1 ≤ 300 mét


C1 = 10,75 



nếu 300 mét < L1 ≤ 350 mét


C1 = 10,75 - 
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nếu L1 > 350 mét


L1: Chiều dài của tàu quy định ở 1.2.16 Phần 1A hoặc 0,97 lần chiều dài đo theo đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất, lấy trị số nào nhỏ hơn (m).
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C2: Hệ số quy định theo vị trí tiết diện ngang thân tàu đang xét theo chiều dài tàu, được cho ở Hình 2A/13.2.


2. Mặc dù những yêu cầu ở -1, mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu tại trung điểm của L phải không nhỏ hơn trị số Wmin tính theo công thức sau đây:


Wmin = 
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Trong đó:


C1, L1, 
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: Được lấy như quy định ở -1


3. Mô men quán tính của tiết diện ngang thân tàu (l) tại trung điểm của L phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, phương pháp tính mô men quán tính của tiết diện ngang thực của thân tàu phải theo các quy định tương ứng ở 13.2.3.


l = 3WminL1 
(cm4)


Trong đó:


Wmin: Mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu tại trung điểm của L như quy định ở -2 


L1: Như quy định ở -1.
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Khoảng cách tính từ mút sau của L


Hình 2A/13.2. Trị số của hệ số C2

4. Kích thước của các cơ cấu dọc thân tàu ở đoạn giữa tàu phải không nhỏ hơn kích thước của các cơ cấu dọc đo tại trung điểm của L xác định theo yêu cầu ở -2 và -3, không kể những thay đổi kích thước cơ cấu do sự thay đổi hình dạng của tiết diện ngang thân tàu.


13.2.2. Độ bền uốn của những tiết diện nằm ở ngoài phạm vi đoạn giữa tàu


1. Độ bền uốn của những tiết diện nằm ở ngoài phạm vi đoạn giữa tàu phải được xác định theo các yêu cầu ở 15.2.


2. Nếu Đăng kiểm thấy rằng việc áp dụng những yêu cầu ở -1 là không thích hợp thì độ bền của các tiết diện nằm ở ngoài phạm vi đoạn giữa tàu phải được xác định theo 13.2.1-1 kèm theo những thay đổi cần thiết.


13.2.3. Tính toán mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu


Việc tính toán mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu phải dựa trên các yêu cầu từ (1) đến (6) sau đây:


(1) Tất cả các cơ cấu dọc được coi là hữu hiệu đối với độ bền dọc phải được đưa vào tính toán.


(2) Những lỗ khoét ở boong tính toán phải được trừ khỏi tiết diện dùng trong tính toán mô đun chống uốn. Tuy nhiên, những lỗ khoét nhỏ có chiều dài không lớn hơn 2,5 mét và có chiều rộng không lớn hơn 1,2 mét, sẽ không cần phải trừ đi, nếu tổng chiều rộng các lỗ khoét tại một tiết diện ngang không lớn hơn:


0,06 (B – Σb)


Trong đó:


Σb: Tổng chiều rộng của các lỗ khoét có chiều rộng lớn hơn 1,2 mét hoặc có chiều dài lớn hơn 2,5 mét.


(3) Mặc dù các yêu cầu ở (2), các lỗ khoét nhỏ ở boong tính toán sẽ không bị trừ nếu tổng chiều rộng của chúng tại mỗi tiết diện ngang không làm giảm mô đun chống uốn tính với boong tính toán hoặc với đáy tàu đi nhiều hơn 3%.


(4) Những lỗ khoét boong quy định ở (2) và (3) gồm cả vùng phủ khuất tạo bởi hai đường tiếp tuyến với lỗ khoét tạo thành góc 300 có đỉnh ở trên đường tâm lỗ khoét nhỏ theo chiều dài của tàu.


(5) Mô đun chống uốn tính với boong tính toán phải được tính bằng cách chia mô men quán tính của tiết diện ngang thân tàu quanh trục trung hòa nằm ngang cho khoảng cách a hoặc b sau đây lấy trị số nào lớn hơn:


a: Khoảng cách thẳng đứng từ trục trung hòa đến mặt boong tính toán đo ở mạn tàu (m).


b: Khoảng cách tính theo công thức sau đây:


b = Y

[image: image210.wmf]÷


ø


ö


ç


è


æ


+


B


X


2


,


0


9


,


0




Trong đó:


X: Khoảng cách nằm ngang đo từ mặt của cơ cấu khỏe liên tục đến đường tâm tàu (m).


Y: Khoảng cách thẳng đứng đo từ trục trung hòa đến mặt của cơ cấu khỏe liên tục (m).


Trong trường hợp này X và Y phải được đo tại điểm cho trị số lớn nhất tính theo công thức nói trên


(6) Mô đun chống uốn tính với đáy tàu được tính bằng cách chia mô men quán tính của tiết diện ngang thân tàu quanh trục trung hòa nằm ngang cho khoảng cách thẳng đứng từ trục trung hòa đến mặt tôn giữa đáy.


13.3. Độ bền cắt


13.3.1. Chiều dày tôn bao của tàu không có vách dọc


1. Chiều dày tôn mạn phải không nhỏ hơn trị số ts tính theo hai công thức sau đây tại tiết diện ngang được xét trên chiều dài tàu trong mọi điều kiện tải trọng và dằn:
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Trong đó: 


l: Mô men quán tính (cm4) của tiết diện ngang thân tàu đang xét lấy đối với trục trung hòa nằm ngang của nó, trong đó các yêu cầu ở 13.2.3 phải được áp dụng vào tính toán.


m: Mô men diện tích lấy đối với trục trung hòa nằm ngang (cm3), tại tiết diện ngang thân tàu, của các cơ cấu ở trên đường nằm ngang đi qua tiết diện đang xét của tấm vỏ trong trường hợp tiết diện đang xét nằm trên trục trung hòa nằm ngang, hoặc của các cơ cấu dọc nằm dưới trục trung hòa nằm ngang trong trường hợp tiết diện đang xét nằm dưới trục trung hòa nằm ngang, nếu các yêu cầu ở 13.2.3 được áp dụng vào tính toán.


Fs: Lực cắt trên nước tĩnh (kN) tại tiết diện ngang đang xét của chiều dài tàu tính theo phương pháp được Đăng kiểm chấp nhận. Tuy nhiên, trị số dương của Fs được định nghĩa là trị số dương tính được khi coi tải trọng có chiều đi xuống là dương và phép tính phân được thực hiện từ phía đuôi tàu về phía mũi tàu (xem Hình 2A/13.3).
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Hình 2A/13.3. Trị số dương của lực cắt


Fw(+) và Fw(-): Lực cắt do sóng kích thích (kN) tại tiết diện ngang xét trên chiều dài thân tàu tính theo công thức sau đây:


Fw (+) = +0,3C1C3
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Fw (-) = -0,3C1C4
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Trong đó:


C1, L1 và 
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: Như quy định ở 13.2.1-1


C3 và C4: Hệ số phụ thuộc vào vị trí của tiết diện ngang đang xét trên chiều dài tàu, xác định theo Hình 2A/13.4 và Hình 2A/13.5
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Khoảng cách tính từ mút sau của L


Hình 2A/13.4. Trị số của hệ số C3
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Khoảng cách tính từ mút sau của L


Hình 2A/13.5. Trị số của hệ số C4

2. Nếu tàu có két hông hoặc két đỉnh mạn, hoặc nếu tàu có những cơ cấu dọc ở dưới boong tính toán được coi là hữu hiệu đối với việc chịu lực cắt thì chiều dày tôn bao mạn yêu cầu ở -1 có thể được giảm theo sự thỏa thuận với Đăng kiểm.


13.3.2. Chiều dày của tôn mạn và tôn vách dọc của những tàu có từ một đến bốn vách dọc


Chiều dày t của tôn mạn và tôn vách dọc của những tàu có vách dọc thuộc một trong các kiểu mô tả ở Hình 2A/13.6 phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây tại tiết diện ngang đang xét trên chiều dài tàu trong mọi điều kiện trọng tải và dằn. Tuy nhiên, với những tàu có kết cấu mạn kép có két hông nằm trong kết cấu mạn kép thì chiều dày t phải được Đăng kiểm xét duyệt đặc biệt.


t = 0,91 
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Trong đó:


l và m: Như quy định ở 13.3.1-1.


F: Lực cắt tác dụng lên tôn mạn và tôn vách dọc phải được lấy bằng F(+) hoặc F(-), lấy trị số nào lớn hơn (kN):


F(+) = 
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F(-) = 

[image: image221.wmf]F


F


F


w


s


D


+


-


+


))


(


(


a




Trong đó:


Fs, Fw(+), Fw(-): Như quy định ở 13.3.1.-1.


Các trị số của ∆F có thể được lấy theo Bảng 2A/13.1, trừ trường hợp Đăng kiểm thấy cần thiết phải xem xét đặc biệt.
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Hình 2A/13.6. Các kiểu tàu có vách dọc


Bảng 2A/13.1. Các trị số của α và ∆F


		Kiểu

		Áp dụng

		α (=α1.α2)

		∆F (= ni (R- αf))



		

		

		α1

		α2

		R

		f



		A

		Tôn mạn

		0,5 – 0,575 
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		Tôn vách dọc
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		B

		Tôn mạn

		0,5 – 
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		C

		Tôn mạn

		0,5

		1-
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		4,9(β Waa+Wcc)S

		19,6( Waa+Wcc)S



		

		Tôn vách dọc
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		D

		Tôn mạn

		0,5-
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		Tôn vách dọc tâm
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		E

		Tôn mạn

		0,5-
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		Tôn vách dọc trong
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Trong đó:


k1: Trị số quy định ở từ (a) đến (c) dưới đây đối với những vách dọc không phải là ở thân tàu có mạn kép.


k2: Trị số quy định ở từ (a) đến (c) dưới đây đối với những vách dọc ở thân tàu có mạn kép


Tuy nhiên, các trị số của k1 và k2 có thể được thay đổi thích hợp nếu có những cơ cấu được coi là tham gia chịu cắt.


(a) Bằng 0: Đối với những phần không có vách dọc.


(b) Bằng 1,0: Đối với những phần có vách dọc trừ các đoạn mút có chiều dài bằng 0,5Ds.


(c) Đối với những phần trung gian giữa các phần quy định ở (a) và (b) các trị số này được lấy theo phép nội suy tuyến tính.


As, A​L và ADL: Tương ứng là diện tích tiết diện tôn mạn, tôn vách dọc ở tàu không có mạn kép và tôn vách dọc ở tàu có mạn kép, ở đoạn giữa tàu (mm2).


Wa, Wb và Wc: Trị số tính theo các công thức:


Wa = ha + hd – d’ (m)


Wb = hb + hd – d’ (m)


Wc = hc + hd – d’ (m)


d': Chiều chìm tàu ở chỗ đang xét trong điều kiện tải đang xét (m).


ha, hb, hc, hd: Cột áp tính chuyển từ áp suất hàng hóa hoặc của dằn tương ứng ở các két giữa, két mạn, két trong mạn kép (trừ phần trong đáy đôi) và két trong đáy đôi trong điều kiện tải trọng đang xét (m). Nếu tàu có hai vỏ chỉ tạo thành một loại két duy nhất, thì quy định nói trên được áp dụng riêng rẽ cho phần két ở mạn kép và cho phần két ở trong đáy đôi. Nếu đáy đôi được phân chia trong a, b hoặc c thì hd phải được xác định cho từng loại két được phân chia.


a, b và c: Tương ứng là nửa chiều rộng của két giữa, chiều rộng của két mạn và chiều rộng của két mạn kép (m).


S: Khoảng cách giữa các đà ngang đáy trong đáy đôi (m).


ni: Số lượng đà ngang trong đáy đôi ở đoạn từ trung điểm khoảng cách giữa các vách ngang đến tiết diện đang xét. Dấu của ni là âm khi đếm về phía sau và là dương khi đếm về phía trước. Những tấm chống va có tỷ số thủng bằng và lớn hơn 20% sẽ không được coi là vách ngang. Nếu có đà ngang đáy ở trung điểm khoảng cách giữa các vách ngang thì ni là số đếm được chiếc đà ngang đáy đó là 0,5.


β: Như quy định dưới đây:


1,0: Nếu không có sống chính hữu hiệu trong đáy đôi


0,7: Nếu có sống chính hữu hiệu trong đáy đôi.


13.3.3. Bồi thường vì lỗ khoét


Nếu tôn vỏ có lỗ khoét thì phải quan tâm đầy đủ đến độ bền cắt và phải có biện pháp bồi thường thích đáng.


13.4. Độ ổn định


13.4.1. Quy định chung


1. Độ ổn định của các cơ chính liên quan đến độ bền dọc phải phù hợp với các quy định ở Phần này.


2. Độ ổn định có thể được kiểm tra bằng phương pháp phân tích phù hợp khác với những quy định ở Phần này nhưng phải được Đăng kiểm thẩm duyệt.


3. Khi tính toán ứng suất mất ổn định ở 13.4.3 và 13.4.4, chiều dày khấu trừ tiêu chuẩn lấy bằng trị số cho ở Bảng 2A/13.2 phụ thuộc vào vị trí đặt các thành phần cơ cấu đang xét, có lưu ý đến tb, tw và tf.


Bảng 2A/13.2. Lượng khấu trừ tiêu chuẩn 


Đơn vị tính: mm


		Cơ cấu

		Lượng khấu trừ tiêu chuẩn

		Trị số giới hạn



		

		

		Min.

		Max.



		1. Khoang chở xô hàng khô


2. Một mặt tiếp xúc với nước dằn và/hàng lỏng – mặt thẳng đứng và mặt nghiêng một góc > 250 so với phương ngang

		0,05t

		0,5

		1,0



		1. Một mặt tiếp xúc với nước dằn và/hàng lỏng - mặt nằm ngang và mặt nghiêng một góc < 250 so với phương ngang.


2. Hai mặt tiếp xúc với nước dằn và/hàng lỏng – mặt thẳng đứng và mặt nghiêng một góc > 250 so với phương ngang.

		0,10t

		2,0

		3,0



		1. Hai mặt tiếp xúc với nước dằn và/hàng lỏng – mặt nằm ngang và mặt nghiêng một góc < 250 so với phương ngang.

		0,15t

		2,0

		4,0





Chú thích: t: Chiều dày của cơ cấu thành phần đang xét, mm.


13.4.2. Ứng suất làm việc


1. Ứng suất nén khi làm việc σa của cơ cấu đang xét, dùng cho việc kiểm tra độ bền ổn định theo yêu cầu ở mục này phải được tính theo công thức sau đây nhưng không nhỏ hơn 30/K:
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Trong đó:


K: Hệ số phụ thuộc vào cấp thép, bằng 1,0 đối với thép thường, các trị số quy định ở 1.1.7-2(1) đối với thép độ bền cao.


Ms: Mô men uốn dọc trên nước tĩnh quy định ở 13.2.1 (kNm).


Mw: Mô men uốn dọc do sóng gây ra quy định ở 13.2.1 (kNm).


Với các cơ cấu nằm phía trên trục trung hòa, trị số lớn nhất của Ms và M​w phải được lấy tương ứng từ các trị số tính được ở điều kiện võng xuống tùy theo vị trí ở tiết diện ngang được xét. Đối với các cơ cấu nằm dưới trục trung hòa, trị số lớn nhất của Ms và Mw phải được lấy tương ứng từ các trị số tính được ở điều kiện vồng lên.


l: Mô men quán tính tại tiết diện ngang đang xét lấy như quy định ở 13.3.1-1 (cm4).


y: Khoảng cách từ trục trung hòa đến vị trí của cơ cấu đang xét trên tiết diện ngang tàu đang xét (m)


2. Ứng suất cắt làm việc 
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 của cơ cấu đang xét để kiểm tra độ ổn định phù hợp với các yêu cầu trong phần này, phải được xác định theo công thức (1) hoặc (2) dưới đây:


(1) Tàu không có vách dọc
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Trong đó:


F: Lực cắt, xác định theo 13.3.1-1, chọn giá trị nào lớn hơn trong các giá trị sau:


l Fs + Fw(+) l hoặc l Fs + Fw(-) l (kN)


m: Mô men diện tích của tiết diện ngang thân tàu đang xét, cm3, xác định theo 13.3.1.-1.


l: Như nêu ở -1.


t: Chiều dày của cơ cấu đang xét (mm).


(2) Tàu có vách dọc
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Trong đó:


m, l, t: như được nêu ở (1)


F: Lực cắt, xác định theo 13.3.2 (kN)


13.4.3. Ứng suất mất ổn định đàn hồi của tấm


1. Ứng suất mất ổn định đàn hồi của tấm σE được xác định theo công thức sau:


σE = 0,9kmE 
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Trong đó:


E: Mô đun đàn hồi của vật liệu, đối với thép: E = 2,06.105  (N/mm2)


tb: Chiều dày của tấm đang xét (mm)


S: Cạnh ngắn hơn của ô tấm (m)


km: Hệ số, đối với tấm có nẹp dọc:
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(với 0 ≤ 
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 ≤ 1)


đối với tấm có nẹp ngang:
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(với 0 ≤ 
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 ≤ 1)


l: Cạnh dài hơn của ô tấm (m)
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: Tỷ lệ giữa ứng suất nén nhỏ nhất và ứng suất nén lớn nhất σa (như sơ đồ dưới đây theo quan hệ tuyến tính)
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Hình 2A/13.7. Tỷ lệ giữa ứng suất nén nhỏ nhất và lớn nhất


C: Hệ số xác định phụ thuộc vào kiểu nẹp tại cạnh bị nén, được lấy bằng:


1,30 Khi tấm đặt nẹp dạng đà ngang hoặc sống có tấm thành cao


1,21 Khi nẹp là thép góc hoặc tiết diện chữ T


1,10 Khi nẹp là thép mỏ


1,05 Khi nẹp là thép thanh


2. Ứng suất mất ổn định do cắt 
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của tấm được xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


E, tb, S: Như quy định ở -1
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13.4.4. Mất ổn định đàn hồi của các cơ cấu dọc


1. Ứng suất mất ổn định nén σE của các xà dọc, dầm và nẹp dọc được xác định theo công thức sau:


σE = 0,001 E 
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Trong đó:


E: Như quy định ở 13.4.3-1


Ia: Mô men quán tính của cơ cấu dọc kể cả tấm mép bẻ và được tính toán với chiều dày xác định theo 13.4.1-3 (cm4)


A: diện tích tiết diện ngang của cơ cấu dọc kể cả tấm mép bẻ và được tính với chiều dày xác định theo 13.4.1-3 (cm2)


l: Nhịp của cơ cấu dọc (m)


2. Ứng suất mất ổn định xoắn σE của xà, dầm và nẹp dọc được xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


It: Mô men quán tính bản thân (cm4) được xác định không kể tấm mép phù hợp với kiểu cơ cấu dọc, theo công thức sau:


Đối với cơ cấu dạng thanh: 
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Đối với cơ cấu có tiết diện có mép: 
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IP: Mô men quán tính độc cực (cm4) tính đến liên kết của nẹp với tấm được xác định phù hợp với kiểu cơ cấu dọc, theo công thức sau:


Đối với cơ cấu dạng thanh: 


[image: image255.wmf]4


3


10


3


-


=


w


w


P


t


h


I




Đối với cơ cấu có tiết diện bẻ mép: 
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lw: Mô men quán tính tiết diện gần chỗ liên kết của nẹp với tôn được tính tùy theo kiểu của cơ cấu dọc, được cho theo các công thức sau:


Đối với cơ cấu dạng thanh: 
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Đối với tiết diện chữ T: 
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Đối với cơ cấu có tiết diện thép mỏ hoặc thép góc:
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Trong đó:


hw: Chiều cao tấm thành (mm)


tw: Chiều dày tấm thành có xét đến lượng khấu trừ tiêu chuẩn như nêu ở 13.4.1-3, (mm)


bf: Chiều rộng tấm mép (mm)


tf: Chiều dày tấm mép có xét đến lượng khấu trừ tiêu chuẩn như nêu ở 13.4.1-3, đối với thép mỏ thì chiều dày mỏ là chiều dày trung bình (mm).


l: Nhịp của cơ cấu dọc (mm)
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Trong đó:


S: Khoảng cách cơ cấu dọc (m)


tp: Chiều dày của tấm liên kết với cơ cấu dọc có xét đến lượng khấu trừ nêu ở 13.4.1-3 (mm)


kp: Hệ số tính theo công thức sau đây, nhưng không nhỏ hơn 0. Đối với các cơ cấu dọc có tấm mép, kp không được nhỏ hơn 1:


kp = 1 - 
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Trong đó:




[image: image264.wmf]a
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: Ứng suất nén tính toán của cơ cấu dọc, theo 13.4.2


σEP: Ứng suất uốn dọc đàn hồi của tấm mép kèm tính như ở 13.4.3


E: Như quy định ở 13.4.3-1


m: Trị số lấy theo Bảng 2A/13.3 dưới đây:


Bảng 2A/13.3. Trị số m


		K

		0 < K < 4

		4 ≤ K < 36

		36 ≤ K < 144

		m2(m-1)2 ≤ K < m2(m+1)2



		M

		1

		2

		3

		m





3. Ứng suất mất ổn định do nén σE của tấm thành cơ cấu dọc được xác định như sau:


σE = 3,8E
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Trong đó: E, tw, hw như quy định ở -2 


13.4.5. Ứng suất mất ổn định tới hạn


1. Ứng suất mất ổn định tới hạn σC được xác định như sau:


σC = σE 
 khi σE ≤ 
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σE: Ứng suất mất ổn định do nén tính theo 13.4.3 và 13.4.4.


σY: Ứng suất chảy tối thiểu của vật liệu quy định ở Phần 7A (N/mm2).


2. Ứng suất mất ổn định tới hạn do cắt 
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được xác định như sau:
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[image: image274.wmf]E
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: Ứng suất mất ổn định do cắt tính theo 13.4.3 và 13.4.4.
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: Được cho bởi công thức sau:
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σY: Lấy như ở -1.


13.4.6. Tiêu chuẩn chung


Độ ổn định của các cơ cấu chính có liên quan đến độ bền dọc thân tàu phải thỏa mãn điều kiện sau:


(1) σC ≥ βσa – Đối với cơ cấu chịu nén, chịu uốn và chịu xoắn


Trong đó:


β: Hệ số được lấy như sau:


β = 1,0 Đối với tấm và tấm thành của nẹp


β = 1,1 Đối với nẹp


(2) 
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 Đối với các ô tấm bị mất ổn định do cắt


13.4.7. Các yêu cầu đặc biệt khác


1. Tấm mép của thép góc và thép chữ T của cơ cấu phải thỏa mãn điều kiện sau đây:
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Trong đó:


bf: Chiều rộng tấm mép, đối với thép chữ T thì bf lấy bằng 1/2 chiều rộng tấm mép (mm)


tf: Chiều dày tấm mép (mm)


Đối với cơ cấu bằng thanh thép dẹt, thì tỷ số giữa chiều cao của thanh với chiều dày thanh không được vượt quá 15.


2. Đối với các tàu có mạn loe rộng và tốc độ cao thì phải xem xét đặc biệt đến độ ổn định của boong tính toán, tấm mạn và các cơ cấu dọc trong phạm vi 0,3L tính từ mút mũi tàu.


Chương 14.


TÔN BAO VÀ TÔN GIỮA ĐÁY


14.1. Quy định chung


14.1.1. Dự phòng cho han gỉ


Ở những vùng mà do vị trí hoặc điều kiện khai thác của tàu, sự han gỉ được coi là mạnh, chiều dày tôn bao phải được tăng thích đáng so với yêu cầu của Chương này.


14.1.2. Đề phòng mất ổn định


Để đề phòng sự mất ổn định của tôn bao phải quan tâm thích đáng đến biện pháp chống mất ổn định do nén, cùng với những yêu cầu ở 13.4.


14.1.3. Sự liên tục của chiều dày tôn bao


Phải quan tâm thích đáng đến sự liên tục của chiều dày tôn bao, tránh những khác biệt quá lớn giữa chiều dày tôn bao đang xét và chiều dày của tấm tôn bao kề cận.


14.1.4. Xét đến sự va chạm với cầu cảng, v.v….


Ở những chỗ mà tôn bao có thể va chạm với cầu cảng, v.v…, trong điều kiện khai thác của tàu, phải đặc biệt quan tâm đến chiều dày tôn bao.


14.1.5. Trường hợp khoảng cách từ đường nước chở hàng đến boong tính toán quá lớn


Với tôn bao của những tàu mà khoảng cách từ đường nước chở hàng thiết kế cực đại đến boong tính toán là quá lớn, các yêu cầu của Chương này có thể được thay đổi thích đáng


14.1.6. Các phần di động xuyên qua tôn bao


Các phần di động đi xuyên qua tôn bao ở phía dưới đường nước phân khoang trên cùng quy định ở Phần 9, phải được bố trí hộp tết kín nước được Đăng kiểm chấp nhận. Tấm đệm bên trong của hộp tết phải được đặt trong khoang kín nước có thể tích sao cho khi tàu bị thủng không bị ngập đến boong vách. Đăng kiểm có thể yêu cầu rằng nếu khoang này bị ngập thì nguồn điện và đèn chính hoặc sự cố, thiết bị thông tin nội bộ, thiết bị tín hiệu hoặc sự cố khác phải vẫn được duy trì hoạt động ở các khu vực khác của tàu.


14.2. Dải tôn giữa đáy


14.2.1. Chiều rộng và chiều dày của dải tôn giữa đáy


1. Trên suốt chiều dài của tàu, chiều rộng của dải tôn giữa đáy phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


2L + 1000 
(mm)


2. Trên suốt chiều dài tàu, chiều dày của dải tôn giữa đáy ít nhất phải lớn hơn 2 mi-li-mét so với chiều dày tôn đáy ở đoạn giữa tàu tính toán theo yêu cầu ở 14.3.4. Tuy nhiên, chiều dày của tôn đáy phải không nhỏ hơn chiều dày của tấm tôn đáy kề cận.


14.3. Tôn bao ở dưới boong tính toán


14.3.1. Chiều dày tối thiểu


Chiều dày tối thiểu của tôn bao ở dưới boong tính toán phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


tmin = 

[image: image280.wmf]L



(mm)


14.3.2. Chiều dày tôn mạn


Chiều dày của tôn mạn, trừ tôn mép mạn, ở dưới boong tính toán ở đoạn giữa tàu phải thỏa mãn các yêu cầu (1) và (2) sau đây cùng với các yêu cầu ở 13.3.1 và 13.3.2.


(1) Ở những tàu kết cấu theo hệ thống ngang, chiều dày của tôn mạn phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


C1C2S
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Trong đó: 


S: Khoảng cách giữa các sườn ngang (m).


L’: Chiều dài của tàu (m). Tuy nhiên, nếu L lớn hơn 230 mét thì lấy L’ bằng 230 mét.


C1: Hệ số được cho như sau:


1,0 nếu L ≤ 230 m


1,07 nếu L ≤ 400 m


Với các trị số trung gian của L, hệ số C1 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


C2: Hệ số được cho như sau:


C2 = 
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α: Được cho ở (a) hoặc (b) lấy trị số nào lớn hơn:


(a) 15,5fB
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(b) 6,0 nếu L ≤ 230 mét


10,5 nếu L ≤ 400 mét


Với các trị số trung gian của L thì α được tính theo phép nội suy tuyến tính.


yB: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt tôn giữa đáy đến trục trung hòa nằm ngang của tiết diện ngang thân tàu (m)


y: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt tôn giữa đáy đến cạnh dưới của tấm tôn mạn đang xét (m).


fB: Tỷ số của mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu yêu cầu ở Chương 13 chia cho mô đun chống uốn thực của tiết diện của thân tàu tính với đáy.


x: Được cho theo công thức sau đây (áp dụng cho toàn bộ mục (1)): 

[image: image284.wmf]L
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X: Khoảng cách từ mũi tàu đến phần đang xét, đối với tôn mạn ở phía trước của sườn giữa, hoặc khoảng cách từ đuôi tàu đến phần đang xét, đối với tôn mạn ở phía sau sườn giữa (m).


Tuy nhiên, nếu X < 0,1L thì lấy X = 0,1 L và nếu X > 0,3 L thì lấy X = 0,3 L.


h1: Được cho ở (a) hoặc (b):


(a) Vùng 0,3L kể từ mũi tàu: 
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(b) Các vùng khác, trừ vùng (a): 0
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b


C


: Hệ số béo thể tích. Tuy nhiên, nếu Cb​ lớn hơn 0,85 thì lấy 
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bằng 0,85.


(2) Ở những tàu kết cấu theo hệ thống dọc, chiều dày tôn mạn phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức:


C1C2S
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Trong đó: 


S: Khoảng cách giữa các sườn dọc (m).


L’: Chiều dài của tàu như quy định ở (1) (m).


C1: Như quy định ở (1)


C2: Hệ số được tính công thức sau đây, nhưng trong mọi trường hợp phải không nhỏ hơn 3,78:
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α: Hệ số quy định ở (1).


x: Được cho ở (1).


14.3.3. Dải tôn mép mạn ở đoạn giữa tàu


Chiều dày của dải tôn mép mạn kề với boong tính toán ở đoạn giữa tàu phải không nhỏ hơn 0,75 chiều dày của mép của boong tính toán. Trong mọi trường hợp chiều dày của tôn mép mạn phải không nhỏ hơn chiều dày của tôn mạn kề với nó.


14.3.4. Chiều dày của tôn đáy


Chiều dày của tôn đáy phải theo các yêu cầu ở (1) và (2) sau đây:


(1) Ở những tàu kết cấu theo hệ thống ngang, chiều dày tôn đáy phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:
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Trong đó: 


S: Khoảng cách giữa các sườn ngang (m).


L’: Chiều dài của tàu như quy định ở 14.3.2 (1) (m).


h1: Chiều cao cột áp quy định ở 14.3.2 (1).


C1: Hệ số quy định ở 14.3.2 (1)


C2: Hệ số được cho như sau:
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fB và x: Như quy định ở 14.3.2 (1).


(2) Ở những tàu kết cấu theo hệ thống dọc chiều dày tôn đáy phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:
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Trong đó: 


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc đáy (m).


L’, C1 và h1: Như quy định ở 14.3.2 (1).


C2: Hệ số được cho như sau, tuy nhiên nếu có nhỏ hơn 3,78 thì được lấy bằng 3,78:
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fB và x: Như quy định ở 14.3.2 (1).


14.3.5. Dải tôn hông ở đoạn giữa tàu


1. Chiều dày của dải tôn hông ở đoạn giữa tàu không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây, tuy nhiên cũng phải không nhỏ hơn chiều dày của dải tôn đáy kề với nó:
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Trong đó:


R: Bán kính cong hông (m).


a và b: Khoảng cách từ cạnh dưới và cạnh trên của cung hông đến các dầm dọc tương ứng gần nhất với các cạnh đó. Khoảng cách lấy ra phía ngoài của cung hông được coi là dương (m). Tuy nhiên, nếu (a+b) là âm thì lấy (a + b) = 0 (xem Hình 2A/14.1).


L’: Như quy định ở 14.3.2.


l: Khoảng cách giữa các đà ngang đặc, các sống ngang đáy hoặc các mã hông (m).


2. Trong hệ thống kết cấu dọc, nếu ở hông tàu có một số dầm dọc bị khuyết thì các dầm dọc phải cố gắng được đặt gần cung hông và phải đảm bảo tính liên tục của độ bền.


3. Nếu ở vùng hông có các dầm dọc được đặt theo khoảng cách gần bằng khoảng cách các dầm dọc đáy thì dải tôn hông có thể chỉ cần thỏa mãn các yêu cầu ở 14.3.4 mà không cần xét đến các yêu cầu ở -1.
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Hình 2A/14.1. Đo a và b


14.4. Những yêu cầu đặc biệt đối với tôn bao


14.4.1. Tôn bao ở vùng có mạn loe quá lớn


Ở vùng có mạn loe quá lớn phải quan tâm đặc biệt đến biện pháp gia cường tôn bao để chống tác động va đập, v.v…, ở mũi tàu.


14.4.2. Gia cường tôn bao khi khoảng cách cơ cấu đo theo tôn bao sai khác quá nhiều so với khoảng cách sườn


Nếu khoảng cách nẹp đo theo tôn bao đỡ bởi sườn sai khác quá nhiều so với khoảng cách sườn thì tôn bao phải được gia cường tùy theo khoảng cách nẹp thí dụ bằng cách tăng chiều dày.


14.4.3. Tôn bao ở đoạn đuôi của những tàu có công suất máy quá lớn


Ở những tàu có công suất máy quá lớn so với chiều dài của tàu thì phải quan tâm thích đáng đến biện pháp gia cường tôn bao ở đuôi tàu để chống rung.


14.4.4. Tôn bao đáy ở đoạn mũi tàu


Chiều dày tôn bao ở đoạn đáy gia cường mũi tàu quy định ở 4.8.2 phải thỏa mãn các yêu cầu ở (1), (2) và (3) sau đây. Nếu trong điều kiện dằn tàu có chiều chìm mũi quá nhỏ và nếu tàu có vận tốc quá lớn so với chiều dài tàu thì chiều dày của tôn bao phải được xem xét đặc biệt.


(1) Ở những tàu trong điều kiện dằn có chiều chìm mũi không lớn hơn 0,025L’, chiều dày tôn bao ở đoạn đáy gia cường mũi tàu phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây, trong đó L’ lấy như được quy định ở 14.3.2.
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Trong đó:


C: Hệ số được cho ở Bảng 2A/14.1. Với các trị số trung gian của α thì C được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


α: Tỷ số của khoảng cách sườn, hoặc khoảng cách sống hoặc khoảng cách nẹp dọc của tôn bao (m), lấy trị số nào lớn nhất, chia cho S.


S: Khoảng cách giữa các sườn, khoảng cách giữa các sống hoặc khoảng cách giữa các nẹp dọc của tôn bao lấy trị số nào nhỏ nhất (m).


P: Áp suất va đập của sóng (kPa) quy định ở 4.8.4.


Bảng 2A/14.1. Trị số của C


		α 

		1,0

		1,2

		1,4

		1,6

		1,8

		≥ 2,0



		C

		1,04

		1,17

		1,24

		1,29

		1,32

		1,33





(2) Ở những tàu trong điều kiện dằn có chiều chìm mũi không nhỏ hơn 0,037L’, chiều dày tôn bao ở đoạn đáy gia cường mũi tàu phải không nhỏ hơn trị số quy định ở 14.3.4, hoặc trị số tính theo công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn. L’ được định nghĩa như ở 14.3.2.
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các sườn, khoảng cách giữa các sống hoặc khoảng cách giữa các nẹp của tôn báo, lấy khoảng cách nào nhỏ nhất (m).


(3) Ở những tàu có chiều chìm mũi bằng trung gian giữa các trị số quy định ở (1) và (2), chiều dày của tôn bao ở đoạn đáy gia cường mũi tàu được tính theo phép nội suy tuyến tính.


14.4.5. Tôn bao kề với sống đuôi hoặc trong vùng u đặt trục


Tôn bao kề với sống đuôi hoặc trung vùng u đặt trục phải có chiều dày không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, nếu khoảng cách giữa các sườn ngang trong khoang đuôi lớn hơn 610 mi-li-mét, hoặc nếu chiều dài tàu lớn hơn 200 mét thì chiều dày nói trên phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


0,09L + 4,5 
(mm)


14.5. Tôn mạn ở vùng thượng tầng


14.5.1. Tôn mạn ở vùng thượng tầng trong trường hợp boong thượng tầng không phải là boong tính toán


Nếu boong thượng tầng không phải là boong tính toán thì chiều dày tôn mạn thượng tầng phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây, nhưng trong mọi trường hợp phải không nhỏ hơn 5,5 mi-li-mét. Tôn mạn của những thượng tầng có chiều dài lớn hơn 0,15L, trừ những thượng tầng ở đoạn mũi và đoạn đuôi tàu, phải có chiều dày được tăng thích đáng.


Đoạn từ mũi tàu đến 0,25L kể từ mũi tàu: 
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Các vùng khác: 
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các sườn dọc hoặc sườn ngang tại vị trí đang xét (m).


14.6. Gia cường bồi thường ở các mút thượng tầng


14.6.1. Phương pháp gia cường


Vùng ngắt của thượng tầng phải được gia cường theo các yêu cầu từ (1) đến (3) sau đây:


(1) Mép mạn kề với boong tính toán ở phía ngoài thượng tầng phải được kéo thêm vào phía trong thượng tầng và chiều dày phải được tăng ít nhất là 20% so với trị số bình thường của chiều dày mép mạn ở chỗ không có thượng tầng, trên một khoảng vào bên trong và ra bên ngoài mút thượng tầng.


(2) Tôn mạn thượng tầng phải được vươn xa ra ngoài mút thượng tầng và được giảm dần xuống mép mạn ở boong trên để tránh sự thay đổi đột ngột hình dạng ở chỗ ngắt. Chiều dày tôn mạn ở mút thượng tầng phải được tăng 20% so với chiều dày bình thường của tôn mạn thượng tầng.


(3) Với những vùng ngắt của thượng tầng ở đoạn mũi và đoạn đuôi tàu, những yêu cầu ở (1) và (2) có thể được thay đổi thích hợp.


14.6.2. Lỗ khoét ở tôn bao


Cửa lên tàu, cửa thoát sóng và các lỗ khoét ở tôn bao hoặc ở mạn chắn sóng phải cách xa vùng ngắt. Nếu bắt buộc phải có lỗ khoét ở gần chỗ ngắt thì lỗ khoét phải cố gắng nhỏ và có dạng hình tròn hoặc ô van.


14.7. Bồi thường cục bộ tôn bao


14.7.1. Lỗ khoét ở tôn bao


Các lỗ khoét ở tôn bao phải có góc lượn và phải được bồi thường cần thiết.


14.7.2. Chiều dày của hộp van thông biển


Nếu hộp van thông biển được đặt ở tôn bao để hút hoặc xả nước biển thì chiều dày của hộp van thông biển phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây và phải được gia cường thích đáng để đảm bảo độ cứng cần thiết. Tuy nhiên, chiều dày đó phải không nhỏ hơn chiều dày yêu cầu của tôn bao ở chỗ đặt hộp van thông biển:
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14.7.3. Vùng đặt cửa hàng hóa và cửa lên tàu


Các lỗ khoét để đặt cửa hàng hóa, cửa lên tàu, v.v…, phải ở xa vùng gián đoạn của kết cấu thân tàu và chỗ bị khoét phải được gia cường bồi thường cục bộ để đảm bảo độ bền dọc và độ bền ngang của thân tàu.


14.7.4. Tôn bao ở chỗ đặt ống luồn neo và ở phía dưới ống luồn neo


Tôn bao ở chỗ đặt ống luồn neo và ở phía dưới ống luồn neo phải có chiều dày tăng hoặc phải là tấm kép và phải được kết cấu sao cho mép dọc của chúng không bị neo hoặc xích neo làm hư hại.


Chương 15.


BOONG


15.1. Quy định chung


15.1.1. Tôn boong


Trừ phần lỗ khoét ở boong, v.v…, tôn boong phải đi từ mạn này sang mạn kia. Tuy nhiên, nếu được Đăng kiểm chấp nhận thì tôn boong có thể chỉ gồm tấm mép boong và tấm tôn giằng.


15.1.2. Tính kín nước của boong


1. Các boong kín nước, trừ các miệng khoang và các lỗ khoét khác bố trí theo quy định ở Chương 18 phải đảm bảo kín nước. Tuy nhiên, các boong thời tiết có thể chỉ cần kín thời tiết nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


2. Cần quan tâm đặc biệt đến khả năng nước tràn vào các khoang nằm dưới boong vách của khoang ro-ro.


3. Cần quan tâm đặc biệt đến việc duy trì tính kín nước khi các boong yêu cầu phải kín nước theo quy định ở Phần 9 Phân khoang.


15.1.3. Tính liên tục của bậc boong


Nếu boong tính toán hoặc các boong chịu lực (Boong ở phía dưới boong tính toán được coi là cơ cấu chịu lực trong độ bền dọc của thân tàu) thay đổi độ cao thì sự thay đổi đó phải được thực hiện theo độ dốc dần dần hoặc mỗi cơ cấu boong phải được kéo dài và phải được liên kết chặt chẽ với nhau bằng các tấm ngăn, sống, mã, v.v… và phải đặc biệt quan tâm đến tính liên tục của độ bền.


15.1.4. Gia cường bồi thường lỗ khoét


Miệng khoang hoặc các lỗ khoét khác ở boong tính toán hoặc boong chịu lực phải có góc lượn và phải có biện pháp gia cường bồi thường thích đáng.


15.1.5. Mép boong lượn


Mép boong lượn, nếu được sử dụng, phải có bán kính lượn đủ lớn tùy theo chiều dày của nó.


15.2. Diện tích tiết diện hiệu dụng của boong tính toán


15.2.1. Định nghĩa


Diện tích tiết diện hiệu dụng của boong tính toán là diện tích tiết diện ở mỗi bên mạn tàu của tôn boong, xà dọc boong, sống dọc boong, v.v…, kéo dài trên đoạn 0,5L giữa tàu.


15.2.2. Diện tích tiết diện hiệu dụng của boong tính toán


1. Diện tích tiết diện hiệu dụng ở đoạn giữa của các tàu mà mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu được quy định ở Chương 13, phải được xác định thỏa mãn các yêu cầu của Chương 13.


2. Ra ngoài đoạn giữa tàu diện tích tiết diện hiệu dụng của boong tính toán có thể được giảm dần kể từ hai mút của đoạn giữa tàu. Tuy nhiên, các trị số ở vị trí 0,15L kể từ đuôi tàu và từ mũi tàu phải không nhỏ hơn 0,4 lần trị số ở điểm giữa của L, nếu tàu có buồng máy ở đoạn giữa tàu và không nhỏ hơn 0,5 lần trị số ở điểm giữa của L, nếu tàu có buồng máy ở đuôi tàu.


3. Nếu mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu ở ngoài đoạn giữa tàu lớn hơn trị số đã được Đăng kiểm xét duyệt thì những yêu cầu của mệnh đề bổ sung của -2 có thể không cần phải áp dụng.


15.2.3. Boong tính toán ở ngoài các vùng 0,15L tính từ mỗi mút 


Ở ngoài các vùng 0,15L tính từ mỗi mút tàu diện tích tiết diện hiệu dụng của boong tính toán và chiều dày tôn boong tính toán có thể được giảm dần tránh sự thay đổi đột ngột.


15.2.4. Diện tích tiết diện hiệu dụng của boong tính toán trong thượng tầng đuôi dài


Mặc dù các yêu cầu ở 15.2.2, diện tích tiết diện hiệu dụng của boong tính toán trong thượng tầng đuôi dài có thể được thay đổi thích hợp.


15.2.5. Boong của thượng tầng khi được thiết kế là boong tính toán


Nếu boong thượng tầng được thiết kế làm boong tính toán thì tôn boong tính toán ở ngoài thượng tầng phải được kéo dài vào phía trong thượng tầng một đoạn chừng 0,05L mà không giảm diện tích tiết diện hiệu dụng và sau đó có thể được giảm dần khi đi vào phía trong.


15.3. Tôn boong


15.3.1. Chiều dày của tôn boong


1. Chiều dày của tôn boong (t) phải theo các quy định (1) và (2) sau đây, tuy nhiên, trong các không gian kín như thượng tầng, lầu, v.v…, chiều dày của tôn boong có thể được giảm 1 mi-li-mét.


(1) Chiều dày của tôn boong tính toán được xác định như sau:


(a) Phía ngoài vùng đường miệng khoét ở đoạn giữa tàu có xà dọc boong:


1,47CS

[image: image301.wmf]h


+ 2,5 (mm)


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các xà dọc boong (m).


C: Hệ số tính theo công thức sau đây:


0,905 +

[image: image302.wmf]2430
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L’: Chiều dài tàu (m), tuy nhiên nếu L bằng và nhỏ hơn 230 mét thì lấy L’ bằng 230 mét và nếu L bằng và lớn hơn 400 mét thì lấy L’ bằng 400 mét.


h: Tải trọng boong quy định ở 8.2 (kN/m2).


(b) Phía ngoài vùng đường miệng khoét ở đoạn giữa tàu có xà ngang boong:
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các xà ngang boong (m).


C và h: Như quy định ở (a).


(c) Ở các vùng khác ngoài các vùng quy định ở (a) và (b):
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các xà dọc hoặc các xà ngang (m).


C và h: Như quy định ở (a).


(2) Chiều dày tôn boong không phải là boong tính toán được lấy như sau:
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Trong đó:


S, C và h: Như quy định ở (1)(c).


2. Nếu các vùng giữa các đường miệng khoét lớn được kết cấu theo hệ thống dọc thì phải quan tâm thích đáng đến biện pháp chống mất ổn định cho tôn boong.


15.3.2. Tôn boong tạo thành nóc két


Chiều dày của tôn boong tạo thành nóc két phải không nhỏ hơn trị số yêu cầu ở 12.2.7 cho vách của két sâu với khoảng cách của xà boong là khoảng cách nẹp.


15.3.3. Tôn boong tạo thành hõm vách


Chiều dày của tôn boong tạo thành nóc hầm trục, nóc hõm ổ chặn hoặc hõm vách phải không nhỏ hơn trị số yêu cầu ở 11.2.8-2 đối với tôn vách kín nước với khoảng cách xà boong là khoảng cách nẹp.


15.3.4. Tôn boong dưới nồi hơi hoặc boong chứa hàng đông lạnh


1. Chiều dày của tôn boong chịu lực ở dưới nồi hơi phải được tăng 3 mi-li-mét so với chiều dày bình thường.


2. Chiều dày của tôn boong chứa hàng đông lạnh phải được tăng 1 mi-li-mét so với chiều dày bình thường. Nếu có phương tiện bảo vệ chống han gỉ thì chiều dày tôn boong không cần phải được tăng.


15.3.5. Chiều dày của tôn boong chịu tải trọng từ xe có bánh


Chiều dày của tôn boong chịu tải trọng xe có bánh phải được xác định theo tải trọng tập trung do xe có bánh.


15.3.6. Boong chở hàng khác thường


Chiều dày tôn boong chịu tải do xếp hàng mà có thể không được coi là tải phân bố đều phải được tính toán có xét đến phân bố tải trọng của hàng hóa thông thường.


15.4. Hợp chất phủ boong


15.4.1. Quy định chung


Hợp chất phủ boong phải là hợp chất không hủy hoại thép hoặc phải được cách ly với thép bằng lớp bảo vệ thích hợp. Hợp chất phải được phủ chắc chắn lên boong, không gây nứt gây tróc, v.v… (xem 2.7.1-2 và 2.7.1-3 Phần 5).


15.5. Kết cấu đỡ boong xe di chuyển


1. Những quy định ở mục này áp dụng cho các kết cấu đỡ boong xe di chuyển;


2. Khi xem xét hình dáng, tải trọng thiết kế v.v… của tấm boong, các kết cấu đỡ của boong xe di chuyển được bố trí phù hợp;


3. Liên kết của các cơ cấu đỡ với các cơ cấu thân tàu giải thích hợp để tránh tập trung ứng suất. Nếu cần thiết, thì phải gia cường thích đáng bằng cách đặt các nẹp, các mã v.v…;


4. Trong trường hợp các tấm tôn boong được treo bằng những cáp, thì cáp này phải thỏa mãn quy định ở Phần 7B hoặc tiêu chuẩn tương đương được Đăng kiểm chấp nhận, và phải phù hợp với việc xử lý chống ăn mòn. Hệ số an toàn (kr) của cáp thép không được nhỏ hơn trị số sau đây, nhưng không lớn hơn 4:


kr = 
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Trong đó:


W: tải trọng làm việc an toàn, tấn.


5. Kích thước của các cơ cấu đỡ phải được xác định để chịu đựng được tải trọng thiết kế quy định ở 10.7.2-2 (1), với ứng suất cho phép như sau: 


- Ứng suất tiếp: 
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- Ứng suất uốn: σ = 0,50σF N/mm2

- Ứng suất tương đương: σe = 
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σF: Giới hạn chảy hoặc ứng suất thử của vật liệu, N/mm2


Chương 16.


THƯỢNG TẦNG


16.1. Quy định chung


16.1.1. Phạm vi áp dụng 


1. Tàu phải có thượng tầng mũi. Tuy nhiên, đối với những tàu khác với những tàu đã định nghĩa ở 1.2.9 Phần 1A, có thể không có thượng tầng mũi nếu mạn khô mũi tàu được Đăng kiểm thừa nhận là đủ.


2. Kết cấu và kích thước thượng tầng phải thỏa mãn những yêu cầu của Chương này và các quy định khác có liên quan.


3. Các yêu cầu ở Chương này được áp dụng cho các thượng tầng đến tầng ba phía trên boong mạn khô. Kết cấu và kích thước của các thượng tầng phía trên tầng ba phải được Đăng kiểm xem xét và quyết định.


4. Với những thượng tầng của những tàu có mạn khô quá lớn, kết cấu của các vách mút có thể được thay đổi thích hợp theo sự thỏa thuận với Đăng kiểm.


16.2. Vách mút của thượng tầng


16.2.1. Cột áp h 


1. Cột áp để tính toán kích thước vách mút của thượng tầng phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


a(bf – y) 
(m)


Trong đó:


a: Được cho theo các công thức sau đây:


a = 2,0 + 
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: Đối với vách trước lộ của thượng tầng tầng 1


a = 1,0 + 
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: Đối với vách trước lộ của thượng tầng tầng hai


a = 0,5 + 
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: Đối với vách trước lộ của thượng tầng tầng ba và các vách trước được bảo vệ


a = 0,7 + 
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: Đối với vách sau ở phía sau của sườn giữa


a = 0,5 + 
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: Đối với vách sau ở phía trước của sườn giữa


L’: Chiều dài tàu (m), tuy nhiên, nếu L lớn hơn 300 mét thì lấy L’ bằng 300 mét.


b: Được cho theo công thức sau đây:
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x: Khoảng cách từ vách đến đường vuông góc đuôi (m).


Cb1: Hệ số béo thể tích. Tuy nhiên, nếu Cb nhỏ hơn 0,6 thì Cb1 phải được lấy bằng 0,6. Nếu Cb lớn hơn hoặc bằng 0,8 thì Cb1 thì phải được lấy bằng 0,8. Trong tính toán b cho vách sau nằm ở phía trước sườn giữa Cb1 được lấy bằng 0,8.


f: Như được cho ở Hình 2A/16.1.


y: Khoảng cách thẳng đứng từ đường trọng tải thiết kế cực đại đến trung điểm của nhịp nẹp, nếu cần xác định kích thước của nẹp và đến trung điểm của tấm tôn nếu cần xác định chiều dày của tôn vách (m).


2. Cột áp phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức cho ở Bảng 2A/16.1, không phụ thuộc vào quy định ở -1.
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Hình 2A/16.1. Trị số của f 


Bảng 2A/16.1. Cột áp


		

		Vách trước lộ của thượng tầng tầng một

		Các vách khác



		L ≤ 250 m
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		L > 250 m

		5,0 m

		2,5 m





16.2.2. Chiều dày của tôn vách


1. Chiều dày của tôn vách mút thượng tầng phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


t = 3S

[image: image321.wmf]h


 (mm)


Trong đó:


h: Cột áp quy định ở 16.2.1 (m).


S: Khoảng cách giữa các nẹp (m).


2. Không phụ thuộc vào quy định ở -1, chiều dày tôn vách phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây, hoặc 5 mi-li-mét, lấy trị số nào lớn hơn:
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 (mm): Đối với tôn vách của thượng tầng tầng 1.
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 (mm): Đối với tôn vách của các vách khác.


Trong đó:


L’: Như quy định ở 16.2.1.


16.2.3. Nẹp


1. Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện nẹp ở các vách mút thượng tầng phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


3,5Shl2 (cm3)


Trong đó:


S và h: Như quy định ở 16.2.2.


l: Chiều cao nội boong (m). Tuy nhiên, nếu l nhỏ hơn 2 mét thì phải lấy bằng 2 mét.


2. Ở vách lộ của thượng tầng, cả hai mút nẹp phải được hàn với tôn boong, trừ trường hợp được sự chấp nhận của Đăng kiểm.


16.2.4. Vách mút của boong dâng


1. Mút trước của boong dâng phải đặt vách nguyên vẹn.


2. Chiều dày tôn và kích thước của nẹp vách quy định ở -1 phải không nhỏ hơn trị số yêu cầu ở 18.2.2 và 18.2.3 coi vách như là vách của thượng tầng tầng một.


16.3. Các phương tiện đóng mở các lối ra vào ở vách mút thượng tầng


16.3.1. Các phương tiện đóng mở các lối ra vào


1. Các cửa ở các lối ra vào ở các vách trước và sau thượng tầng kín phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (5) sau đây:


(1) Cửa phải bằng thép hoặc một vật liệu tương đương khác và phải được gắn chắc thường xuyên vào vách.


(2) Cửa phải được kết cấu chắc chắn, phải có độ bền tương đương với vách nguyên vẹn và phải đảm bảo kín nước khi đóng.


(3) Phương tiện đảm bảo kín nước phải gồm có vòng đệm và thiết bị xiết hoặc những thiết bị tương đương và phải được gắn thường xuyên vào vách hoặc vào cửa.


(4) Cửa phải có thể thao tác đóng mở từ cả hai phía của vách.


(5) Cửa bản lề phải được mở ra phía ngoài.


2.


(1) Chiều cao ngưỡng của những lỗ khoét quy định ở (1) phải không nhỏ hơn 380mm phía trên mặt boong. Đối với ngưỡng dẫn vào các lỗ khoét tới không gian phía dưới boong mạn khô, chiều cao này phải thỏa mãn quy định ở 18.4.2. Tuy nhiên, chiều cao ngưỡng lớn hơn có thể được Đăng kiểm yêu cầu nếu cần thiết.


(2) Về nguyên tắc, các ngưỡng cửa tháo lắp được không được phép lắp đặt.


16.4. Những yêu cầu bổ sung đối với tàu chở hàng rời, chở quặng và chở hàng kết hợp


Các tàu hàng rời theo định nghĩa ở 1.2.9 Phần 1A của Quy chuẩn phải có thượng tầng mũi phù hợp với các yêu cầu sau đây. Trên các tàu mà khoảng cách từ vách sau thượng tầng mũi đến thành ngang phía trước của khoang hàng gần mũi nhất rất nhỏ hoặc trên các tàu mà các yêu cầu ở mục này, vì lý do đặc biệt nào đó, không áp dụng được thì việc bố trí thượng tầng mũi phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


(1) Thượng tầng mũi phải là thượng tầng kín.


(2) Thượng tầng mũi phải nằm trên boong mạn khô và có vách sau nằm trùng hoặc phía trước vách trước khoang hàng gần mũi nhất (xem Hình 2A/16.2).


(3) Chiều cao của thượng tầng mũi HF phía trên boong chính phải không nhỏ hơn trị số cho ở (a) và (b) sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:


(a) HC + 0,5 (m), trong đó HC là chiều cao của thành ngang phía trước của khoang hàng gần mũi nhất.


(b) Chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng cao ở Bảng 2A/16.2. Với các trị số trung gian của Lf chiều cao này được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


(4) Khi áp dụng tải trọng giảm cho thành ngang phía trước và nắp của hầm hàng gần mũi nhất như quy định ở 18.2.3-1(1)(a) và Bảng 2A/18.8 một cách tương ứng thì khoảng cách nằm ngang lF (m) từ thành ngang miệng khoang đến tất cả các điểm của mép sau của thượng tầng mũi phải thỏa mãn công thức sau:
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HF và HC: Lấy như quy định ở (3).


(5) Không được lắp thành chắn nước trên boong thượng tầng mũi nhằm mục đích bảo vệ thành hoặc nắp miệng khoang. Nếu lắp cho mục đích khác thì thành chắn phải được lắp sao cho mép sau của nó ở đường tâm tàu phải nằm phía trước mép sau của thượng tầng mũi một khoảng lw (m) theo phương nằm ngang thỏa mãn công thức sau:
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HB: Chiều cao của thành chắn nước phía trên thượng tầng mũi.


Bảng 2A/16.2. Chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng


Đơn vị tính: m


		Chiều cao đo mạn khô Lf 

		Chiều cao tiêu chuẩn (HC) của thượng tầng



		≤ 75

		1.80



		≥ 125

		2.30
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Hình 2A/16.2. Vị trí đặt thượng tầng mũi


Chương 17.


LẦU


17.1. Quy định chung


17.1.1. Phạm vi áp dụng 


1. Kết cấu và kích thước cơ cấu của lầu phải thỏa mãn Chương này và các quy định khác có liên quan


2. Những yêu cầu của Chương này được áp dụng cho lầu đến tầng ba ở phía trên boong mạn khô. Với lầu ở phía trên tầng ba, kết cấu và kích thước cơ cấu phải được Đăng kiểm chấp thuận.


3. Đối với lầu ở những tàu có mạn khô quá lớn, kết cấu của vách có thể được thay đổi thích hợp, khi được Đăng kiểm chấp thuận.


17.2. Kết cấu


17.2.1. Cột áp h 


1. Cột áp để tính toán kích thước cơ cấu ở các vách biên của lầu phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


ac(bf - y) 
(m)


Trong đó:


a: Được tính theo các công thức sau đây:


a = 2,0 + 
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: Đối với vách trước lộ của lầu tầng 1


a = 1,0 + 
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: Đối với vách trước lộ của lầu tầng hai


a = 0,5 + 
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: Đối với vách trước lộ của lầu tầng ba, vách bên và vách trước được bảo vệ của lầu.


a = 0,7 + 
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: Đối với vách sau ở phía sau của sườn giữa.


a = 0,5 + 
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: Đối với vách sau ở phía trước của sườn giữa


L’: Chiều dài của tàu (m). Tuy nhiên, nếu L lớn hơn 300 mét thì lấy L’ bằng 300 mét.


b: Được cho theo công thức sau đây:


b = 
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x: Khoảng cách từ vách mút đến đường vuông góc đuôi hoặc khoảng cách từ trung điểm của vách bên đến đường vuông góc đuôi (m). Tuy nhiên, nếu chiều dài của lầu lớn hơn 0,15L thì vách bên phải được chia thành những đoạn gần bằng nhau và không dài quá 0,15L và lấy x là khoảng cách từ trung điểm của mỗi đoạn đó đến đường vuông góc đuôi.


Cb1: Hệ số béo thể tích. Tuy nhiên, nếu Cb nhỏ hơn và bằng 0,6 thì lấy Cb1 bằng 0,6 và nếu Cb bằng và lớn hơn 0,8 thì lấy Cb1 bằng 0,8. Trong tính toán b đối với các vách sau ở phía trước sườn giữa, Cb1 phải được lấy bằng 0,8.


f: Được cho ở Hình 2A/16.1.


c: Được cho theo công thức sau đây. Tuy nhiên, nếu 
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nhỏ hơn 0,25 thì lấy 

[image: image337.wmf]'


B


'


b


 bằng 0,25


c = 0,3 +  0,7
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b’: Chiều rộng của lầu tại vị trí đang xét (m).


B’: Chiều rộng của tàu ở boong lộ tại vị trí đang xét (m).


y: Khoảng cách thẳng đứng từ đường tải trọng thiết kế cực đại đến trung điểm của nhịp nẹp, nếu cần xác định kích thước của nẹp và đến trung điểm của tấm tôn vách nếu cần xác định chiều dày của tôn vách biên (m).


2. Không phụ thuộc vào các quy định ở -1, cột áp phải không nhỏ hơn trị số tính từ các công thức của Bảng 2A/17.1


Bảng 2-A/17.1. Cột áp


		

		Vách trước lộ của lầu tầng một

		Các vách khác



		L ≤ 250 m
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		L > 250 m

		5,0 m

		2,5 m





17.2.2.  Chiều dày của tôn vách biên và kích thước của nẹp


1. Chiều dày của tôn vách biên và kích thước của nẹp phải không nhỏ hơn các trị số tương ứng yêu cầu ở 16.2.2. và 16.2.3 lấy cột áp h theo quy định ở 17.2.1.


2. Cả hai mút của nẹp ở vách biên lộ của lầu phải được hàn với tôn boong, trừ trường hợp được Đăng kiểm chấp thuận.


17.2.3. Các phương tiện đóng mở các lối ra vào


1. Các lối ra vào của lầu bảo vệ các đường ra vào các không gian dưới boong mạn khô hoặc các không gian trong thượng tầng kín ít nhất phải có các phương tiện đóng mở thỏa mãn các yêu cầu ở 16.3. Tuy nhiên, nếu cầu thang được quây kín bằng các vách biên có các phương tiện đóng mở thỏa mãn các yêu cầu ở 16.3 thì các cửa ngoài không cần thiết phải kín thời tiết.


2. Các lỗ khoét trên nóc của lầu ở boong dâng hoặc thượng tầng có chiều cao nhỏ hơn chiều cao tiêu chuẩn, mà lầu này có chiều cao bằng hoặc lớn hơn chiều cao tiêu chuẩn của boong dâng thì phải có phương tiện đóng kín được chấp nhận nhưng không cần phải được bảo vệ bởi lầu hoặc chòi boong nếu chiều cao của lầu ít nhất bằng chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng. Các lỗ khoét ở trên nóc của lầu nằm trên một lầu khác mà có chiều cao nhỏ hơn chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng có thể được bố trí tương tự như vậy.


17.2.4. Gia cường kết cấu dưới các lầu


1. Nếu lầu được bố trí ngay trên vách ngang hoặc vách dọc thì phải quan tâm đặc biệt đến mối nối giữa lầu và kết cấu boong để cố gắng không làm mất tính liên tục.


2. Ở ngay phía trên của các vách, sườn khỏe hoặc sống dưới boong, vách bên và vách mút của các lầu có kích thước lớn phải được gia cường bằng các đoạn vách hoặc các nẹp đặc biệt đặt cách nhau không xa quá 9 mét.


3. Ở gần các mút của lầu dài phải đặc biệt quan tâm đến các kết cấu liên kết các vách biên của lầu với boong. Các vách biên phải được kết cấu thích hợp để đảm bảo tính liên tục của độ bền và tránh tập trung ứng suất.


4. Các mối nối giữa lầu đỡ trụ cẩu và kết cấu boong phải có kết cấu thích hợp sao cho các xà boong hoặc cơ cấu dọc bố trí bên dưới các vách biên của lầu, v.v…, để tránh tập trung ứng suất.


17.2.5. Lầu ở dưới các vùng chịu tải từ các thiết bị đặc biệt nặng


Lầu ở dưới các vùng chịu tải từ các thiết bị đặc biệt nặng như xuồng cứu sinh, máy móc trên boong, v.v.., phải được gia cường thích đáng.


17.2.6. Lầu ở các boong tầng trên


Đối với các lầu ở các boong tầng trên phải có biện pháp chống rung bằng cách cố gắng đặt các vách bên và các cột chống của các tầng lầu trong cùng một mặt phẳng.


Chương 18.


MIỆNG KHOANG, MIỆNG BUỒNG MÁY VÀ CÁC LỖ KHOÉT KHÁC Ở BOONG


18.1. Quy định chung


18.1.1. Miễn giảm so với các yêu cầu 


Những tàu có mạn khô quá lớn có thể được xem xét đặc biệt để miễn giảm các yêu cầu của Chương này.


18.1.2. Vị trí của các miệng khoét ở boong lộ


Trong Chương này, hai vị trí miệng khoét ở boong lộ được định nghĩa như sau:


Vị trí I: Ở boong mạn khô lộ, boong đuôi nâng lộ và boong thượng tầng lộ ở phía trước của điểm 0,25Lf sau mút trước của Lf.


Vị trí II: Nằm trên các boong thượng tầng lộ ở phía sau điểm 0,25Lf phía sau mút trước của Lf và ở độ cao ít nhất bằng chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng phía trên của boong mạn khô, hoặc 


Nằm trên boong thượng tầng lộ ở phía trước của điểm 0,25Lf phía sau mút trước của Lf và ở độ cao ít nhất hai lần chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng phía trên boong mạn khô.


18.3.1. Chiều dày thay mới của nắp miệng khoang bằng thép và thành miệng khoang đối với các tàu đang khai thác 


Các bản vẽ kết cấu của nắp miệng khoang và thành miệng khoang thỏa mãn yêu cầu ở 18.2 phải chỉ rõ chiều dày thay mới (trenewal) của mỗi cơ cấu tính theo công thức sau đây căn cứ vào chiều dày khi đóng tàu (tas-built). Nếu chiều dày tự tăng lên bao gồm trong chiều dày khi đóng tàu thì trị số này có thể thay đổi nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


trenewal = tas-built – tc + 0,5 (mm)


tc: Lượng bổ sung cho mòn gỉ quy định ở Bảng 2A/18.2.3-1.


Trường hợp lượng bổ sung cho mòn gỉ tc là 1,0 mi-li-mét, chiều dày thay mới có thể được tính theo công thức: trenewal = tas-built – tc  (mm)


18.2. Miệng khoang


18.2.1. Phạm vi áp dụng 


Kết cấu và phương tiện đóng mở của miệng khoang hàng và các miệng khoang khác phải thỏa mãn các yêu cầu của 18.2.


18.2.2. Chiều cao của thành miệng khoang


1. Chiều cao của thành miệng khoang tính từ mặt trên của boong ít nhất phải bằng 600 mi-li-mét đối với vị trí I và 450 mi-li-mét đối với vị trí II.


2. Với những miệng khoang được đóng mở bằng nép thép kín nước, chiều cao của thành miệng khoang có thể được giảm so với quy định ở -1 hoặc nếu được Đăng kiểm chấp thuận có thể hoàn toàn không có thành miệng khoang.


3. Chiều cao của thành miệng khoang không ở vùng lộ của boong mạn khô hoặc boong thượng tầng phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm có xét đến vị trí của miệng khoang và mức độ bảo vệ.


18.2.3. Kết cấu của thành miệng khoang


1. Quy cách kết cấu của thành miệng khoang phải không được nhỏ hơn trị số được tính toán có bổ sung thêm lượng mòn gỉ là 1,5mm vào trị số tính theo các yêu cầu sau đây. Đối với thành ngang đầu miệng khoang, các yêu cầu ngoài yêu cầu ở (2)(b) không cần thiết phải áp dụng.


(1) Tải trọng sóng thiết kế Pcoam (kN/m2) phải không nhỏ hơn trị số tính theo (a) hoặc (b) dưới đây tùy theo kiểu tàu.


(a) Tàu hàng rời định nghĩa ở 1.2.9, Phần 1A của Quy chuẩn.


(i) Thành ngang đầu miệng phía trước của khoang hàng gần mũi tàu nhất:


Pcoam = 290 (kN/m2)


(ii) Các thành miệng khoang ngoài vùng quy định ở (i) trên


Pcoam = 220 (kN/m2)


(b) Các tàu không phải tàu nêu ở (a) trên


Tải trọng Pcoam (kN/m2) được cho ở (i) và (ii) dưới đây. Tuy nhiên, đối với tàu có mạn khô lớn khác thường, trị số Pcoam (kN/m2)  có thể thay đổi thích hợp.


(i) Thành ngang đầu miệng phía trước của khoang hàng gần mũi tàu nhất:


Pcoam = 290 (kN/m2)


Tuy nhiên, nếu thượng tầng mũi thỏa mãn yêu cầu ở 16.4 được bố trí thì tải trọng này có thể giảm xuống còn 220 (kN/m2).


(ii) Các thành miệng khoang ngoài vùng quy định ở (i) trên


Pcoam = 220 (kN/m2)


Tuy nhiên, nếu một thành ngang đầu phía trước của miệng khoang đã được bảo vệ bởi thành ngang đầu miệng khoang kề cận phía trước hoặc kết cấu ngăn hữu hiệu tác động của sóng biển thì tải trọng này có thể giảm thích hợp.


(2) Chiều dày hữu hiệu cục bộ của tôn thành miệng khoang phải không nhỏ hơn trị số tính theo yêu cầu sau đây.


(a) Thành ngang đầu miệng phía trước và thành dọc
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 (mm), nhưng không nhỏ hơn 9,5mm


S: Khoảng cách nẹp phụ (m)


Pcoam: Như quy định ở (1) trên


σcoam: = 0,95σF


σF: Ứng suất chảy hoặc ứng suất chảy quy ước tối thiểu trên của vật liệu (N/mm2) 


(b) Đối với thành ngang đầu miệng phía sau


Nếu L nhỏ hơn và bằng 100m: 
4,5 + 0,05L 
(mm)


Nếu L lớn hơn 100m: 

9,5 

(mm)


(3) Mô đun chống uốn hữu hiệu của tiết diện ngang nẹp phụ của thành miệng khoang, trên cơ sở chiều dày hữu hiệu của cơ cấu, phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:
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m: 16 với các trường hợp chung


     12 với các đoạn nhịp cuối bị vát mút của nẹp ở góc miệng khoang


l: Nhịp của các nẹp phụ (m)


S, Pcoam và σa,coam: Như quy định ở (2) trên


cp: Tỷ số của mô đun tiết diện dẻo chia cho mô đun tiết diện đàn hồi của nẹp phụ với chiều rộng của mép kèm 40tnet (mm), trong đó t​net là chiều dày hữu hiệu của tấm. Trị số này có thể lấy bằng 1,16 nếu không yêu cầu phải đánh giá với độ chính xác cao hơn.


(4) Kích thước hữu hiệu của cột nẹp thành miệng khoang phải phù hợp với các yêu cầu ở từ (a) đến (c) dưới đây.


(a) Mô đun chống uốn tiết diện và chiều dày hữu hiệu của cột nẹp được tính toán như các xà boong với bản mép hàn với tôn boong hoặc vát đầu bản mép và gắn mã (xem Hình 2A/18.1) ở chỗ liên kết với tôn boong, dựa trên cơ sở chiều dày hữu hiệu của kết cấu, phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau:
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HC: Chiều cao cột nẹp (m)


S: Khoảng cách cột nẹp (m)


h: Chiều cao tiết diện cột nẹp tại chỗ liên kết với boong (mm)


Pcoam và σa,coam: Lấy như quy định ở (2)
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(b) Khi tính mô đun chống uốn tiết diện của cột nẹp, diện tích tiết diện bản mép được đưa vào tính toán chỉ khi bản mép được hàn ngấu hoàn toàn với tôn boong và phía dưới boong phải có kết cấu thích hợp để đảm bảo truyền được lực cho nó.


(c) Nếu cột nẹp được thiết kế khác so với quy định ở (a) trên, thì trị số ứng suất sau đây phải được kiểm tra tại vị trí ứng suất lớn nhất.


Ứng suất uốn σa: 0,8 σF

Ứng suất cắt 
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Hình 2A/18.1. Ví dụ về cột nẹp thành miệng khoang


2. Những thành miệng khoang ở vị trí I và những thành miệng khoang ở vị trí II có chiều cao bằng và lớn hơn 760 mi-li-mét phải được gia cường bằng một nẹp gia cường nằm ngang đặt ở một vị trí thích hợp dưới mép trên của thành. Chiều rộng của nẹp gia cường phải không nhỏ hơn 180 mi-li-mét.


3. Thành còn phải được gắn các mã hoặc các cột nẹp đặt trong vùng từ nẹp gia cường nằm ngang quy định ở -2 đến boong cách nhau khoảng 3 mét.


4. Ở mép trên, thành của những miệng khoang lộ phải được gia cường bằng một thanh có tiết diện nửa tròn hoặc tiết diện tương đương. Mép dưới của thành phải được bẻ mép hoặc có kết cấu thích hợp khác.


5. Với những miệng khoét nhỏ, kết cấu và kích thước của thành có thể thay đổi so với yêu cầu ở từ -1 đến -4.


6. Kết cấu và kích thước của các thành miệng khoang có chiều cao lớn hơn 900 mi-li-mét, của thành miệng két sâu và của những thành miệng khoang đóng mở bằng những thiết bị có kiểu đặc biệt không thỏa mãn các yêu cầu ở 18.2.3, phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


7. Việc thiết kế các chi tiết cục bộ phải thỏa mãn yêu cầu sau đây.


(1) Các nẹp phụ của thành miệng khoang phải liên tục trên suốt chiều rộng và chiều dài của thành miệng khoang.


(2) Các chi tiết cục bộ của kết cấu phải được thiết kế sao cho lực trên nắp miệng khoang truyền được lên thành miệng khoang và qua đó truyền được lên boong ở phía dưới. Các thành miệng khoang và các kết cấu đỡ phải được gia cường thích hợp để dàn đều được tải trọng tác dụng từ các nắp miệng khoang theo các hướng dọc, ngang và thẳng đứng.


(3) Các kết cấu dưới boong phải được kiểm tra để chịu được tải truyền từ các cột nẹp, bằng cách sử dụng các ứng suất cho phép như quy định ở -1(4) trên.


(4) Mối hàn liên tục hai phía phải được sử dụng cho các mỗi nối của bản thành cột nẹp với tôn boong và chiều cao mối hàn phải không nhỏ hơn 0,44tw.gross, trong đó tw.gross, là chiều dày danh nghĩa của cột nẹp.


(5) Hai góc của bản thành cột nẹp phải được nối với tôn boong bằng đường hàn hai phía ngấu sâu trên một đoạn không nhỏ hơn 15% chiều rộng của cột nẹp.


18.2.4. Xà tháo lắp, nắp miệng khoang, nắp hộp bằng thép và nắp thép kín thời tiết


1. Quy định chung


(1) Quy cách của các cơ cấu của nắp miệng khoang bằng thép, nắp hộp bằng thép và nắp thép kín thời tiết (từ sau đây gọi là “nắp miệng khoang bằng thép”), và xà tháo lắp phải thỏa mãn quy định ở 18.2.4. Khi điều kiện tải trọng hoặc dạng của kết cấu khác so với quy định ở mục này, phương pháp tính toán phải được Đăng kiểm xem xét thích hợp.


(2) Chiều dày của các cơ cấu tạo thành nắp miệng khoang bằng thép phải không nhỏ hơn trị số tính được bằng cách cộng thêm một lượng tc quy định ở (3) vào chiều dày hiệu dụng tnet tính theo yêu cầu ở 18.2.4.


(3) Lượng bổ sung cho mòn gỉ tc được cho ở Bảng 2A/18.1 tùy thuộc vào loại tàu, kiểu kết cấu và cơ cấu của nắp miệng khoang bằng thép.


Bảng 2A/18.1. Lượng bổ sung cho mòn gỉ


(a) Tàu hàng rời (*1)


		Kiểu kết cấu nắp miệng khoang bằng thép

		Lượng bổ sung cho mòn gỉ tc (mm)



		

		Đối với tấm nóc, tấm bên và tấm đáy

		Đối với kết cấu bên trong



		Nắp kiểu tấm đơn

		2,0



		Nắp kiểu tấm kép

		2,0

		1,5





(b) Tàu không phải loại nêu ở (a) trên


		Kiểu kết cấu nắp miệng khoang bằng thép

		Lượng bổ sung cho mòn gỉ tc (mm)



		

		Đối với tấm nóc, tấm bên và tấm đáy

		Đối với kết cấu bên trong



		Nắp kiểu tấm đơn

		2,0 (*2)



		Nắp kiểu tấm kép

		1,5

		1,0





(*1) Tàu hàng rời định nghĩa ở 1.3.1(13), Phần 1B của Quy chuẩn và các tàu dự kiến được đăng ký theo “Tàu hàng rời”


(*2) Với các nắp thép nằm ở các khoang hàng có ngăn dùng để chở công ten nơ, lượng bổ sung cho mòn gỉ có thể lấy bằng 1,0 mi-li-mét.


(4) Ứng suất uốn và ứng suất cắt cho phép áp dụng cho nắp miệng khoang bằng thép được quy định như ở Bảng 2A/18.2


Bảng 2A/18.2. Ứng suất cho phép


		

		Ứng suất uốn (σa)

		Ứng suất cắt (
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		Nắp miệng khoang bằng thép và nắp thép kín thời tiết 

		0,8 σF

		0,46σF



		Xà tháo lắp và nắp hộp bằng thép

		0,68σF

		0,39σF





Chú thích:


σF: Là ứng suất chảy trung bình phía trên hoặc ứng suất chảy quy ước của vật liệu (N/mm2).


(5) Trường hợp kết cấu kiểu đài cọc hoặc tương tự khác, ứng suất trên các cơ cấu đỡ chính của nắp miệng khoang bằng thép phải được xác định bằng cách phân tích đài cọc hoặc phân tích thích hợp khác. Đối với các cơ cấu dùng làm mô hình, quy cách hữu hiệu phải được sử dụng.


(6) Quy cách kết cấu của nắp miệng khoang bằng thép dùng để xếp hàng và nằm ở vị trí lộ phải lấy bằng trị số quy định đối với nắp miệng khoang bằng thép ở vị trí lộ quy định ở phần này hoặc trị số quy định đối với nắp miệng khoang bằng thép dùng để xếp hàng quy định ở 18.2.5, lấy giá trị nào lớn hơn.


(7) Các cơ cấu đỡ chính và cơ cấu đỡ phụ của nắp miệng khoang bằng thép phải cố gắng liên tục trên suốt chiều dài và chiều rộng của nắp miệng khoang bằng thép. Nếu điều này không thể thực hiện được thì cũng không được phép sử dụng mối liên kết vát đầu bản mép và phải có biện pháp thích hợp để đảm bảo khả năng chịu tải trọng hữu hiệu.


(8) Mối ghép truyền tải trọng giữa các tấm nắp miệng khoang phải được kết cấu sao cho hạn chế được dịch chuyển tương đối theo phương thẳng đứng.


2. Tải trọng sóng thiết kế 


Tải trọng sóng thiết kế Pw (kN/m2) phải không nhỏ hơn trị số tính theo Bảng 2A/18.3. Nếu có từ hai tấm nắp miệng khoang trở lên liên kết với nhau bằng bản lề, thì mỗi tấm nắp phải được xét riêng.


Bảng 2A/18.3. Tải trọng sóng thiết kế(*1)(*2) (kN/m2)


		

		

		Lf > 100m

		Lf ≤ 100m



		Vị trí I

		Vùng 0,25Lf phía mũi
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		Vùng còn lại

		34,3

		0,195Lf + 1,49



		Vị trí II

		25,5

		9,81 (1,1Lf + 87,6)/76





Chú thích:


(*1)a: 0,0726 đối với tàu có mạn khô kiểu B


        0,356 đối với tàu có mạn khô kiểu B-60 hoặc B-100


Lf: Chiều dài để tính mạn khô của tàu quy định ở 1.2.21 phần 1A của Quy chuẩn (m). Tuy nhiên, nếu Lf lớn hơn 340 mét thì phải lấy bằng 340 mét.


x: Khoảng cách từ giữa chiều dài của nắp miệng khoang cần tính đến mút trước của Lf (m).


(*2) Trường hợp nắp miệng khoang lộ ở vị trí không phải là I hoặc II, trị số của tải trọng sóng sẽ được xem xét đặc biệt.


(*3) Với miệng khoang ở vị trí I nằm ở độ cao ít nhất bằng chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng phía trên boong mạn khô thì


(*4) Với xà tháo lắp Pw có thể được lấy bằng 34,3 (kN/m2).


(*5) Với miệng khoang ở vị trí I nằm ở độ cao ít nhất bằng chiều cao tiêu chuẩn của thượng tầng phía trên boong mạn khô thì Pw có thể được lấy bằng 0,195 Lf + 14,9 (kN/m2).


(*6) Với xà tháo lắp Pw có thể được lấy bằng 0,195 Lf + 14,9 (kN/m2).


3. Chiều dày cục bộ hữu hiệu của tôn


Chiều dày cục bộ hữu hiệu tnet của tôn nóc của nắp miệng khoang bằng thép phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây nhưng không được nhỏ hơn 1% của nhịp nẹp hoặc 6mm, lấy trị số lớn hơn:
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Fp: Hệ số tính theo công thức sau:


1,9 σ/σa (khi σ/σa ≥ 0,8, đối với mép kèm của các cơ cấu đỡ chính)


1,5 (khi σ/σa < 0,8, đối với mép kèm của các cơ cấu đỡ chính)


S: Khoảng cách nẹp (m)


Pw: Tải trọng sóng thiết kế quy định ở -2 trên (kN/m2).


σF: Là ứng suất chảy trung bình phía trên hoặc ứng suất chảy quy ước của vật liệu (N/mm2).


4. Quy cách hiệu dụng của các nẹp phụ


(1) Mô đun chống uốn tiết diện hiệu dụng Znet của các nẹp phụ của tấm nắp miệng khoang, dựa trên cơ sở chiều dày hiệu dụng của nẹp phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau. Mô đun chống uốn tiết diện hiệu dụng của nẹp phụ được xác định dựa trên chiều rộng của mép kèm giả định bằng khoảng cách nẹp.
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l: Nhịp của nẹp phụ (m) được lấy bằng khoảng cách (m) của các cơ cấu chính và cơ cấu đỡ ở rìa ngoài tùy điều kiện cụ thể. Khi có gắn mã ở hai đầu tất cả các nhịp của nẹp phụ thì nhịp của nẹp phụ có thể được giảm một lượng tổng cộng bằng 2/3 chiều dài cạnh liên kết nhỏ nhất của mã nhưng không lớn hơn 10% toàn bộ chiều dài của nhịp, cho mỗi mã.


S: Khoảng cách nẹp (m)


Pw: Tải trọng sóng thiết kế lấy như ở -2 trên (kN/m2).


σa: Ứng suất cho phép thông thường quy định ở -1(4) trên


(2) Diện tích tiết diện chịu cắt hiệu dụng Anet của nẹp phụ của tấp nóc của nắp miệng khoang phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:
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l, S và Pw: Lấy như quy định ở (1) trên
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: Lấy như quy định ở -1(4) trên


(3) Với các nẹp phụ làm bằng thép dẹt và các nẹp gia cường chống mất ổn định tấm, công thức sau đây phải được áp dụng:
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h: Chiều cao tiết diện của nẹp (mm)


tw,net: Chiều dày hiệu dụng của nẹp (mm)


k = 235/σF

σF: Ứng suất chảy tối thiểu trên hoặc ứng suất chảy quy ước của vật liệu (N/mm2)


5. Quy cách hiệu dụng của các cơ cấu đỡ chính và xà tháo lắp


(1) Quy cách hiệu dụng của các cơ cấu đỡ chính của nắp miệng khoang bằng thép đơn thuần được đỡ bởi hai thành miệng khoang chịu tải trọng phân bố đều, và của xà tháo lắp phải phù hợp với công thức sau. Đối với nắp miệng khoang bằng thép S và l phải được lấy tương ứng bằng b và S.


Mô đun chống uốn tiết diện hiệu dụng tại giữa nhịp của các xà tháo lắp hoặc cơ cấu đỡ chính:




[image: image355.wmf]a


w


net


k


l


SP


Z


s


=


8


1000


1


2


(cm3)


Mô men quán tính tiết diện hiệu dụng tại giữa nhịp của xà tháo lắp hoặc cơ cấu đỡ chính:
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Diện tích tiết diện hiệu dụng của các tấm thành ở các mút của các xà tháo lắp hoặc cơ cấu đỡ chính:
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S: Khoảng cách giữa các xà tháo lắp hoặc các cơ cấu đỡ chính (m)


l: Chiều dài nhịp của xà tháo lắp hoặc cơ cấu đỡ chính (m)


b: Chiều rộng của các nắp miệng khoang theo chiều ngang tàu (m)


Pw: Tải trọng sóng thiết kế quy định ở -2 trên (kN/m2)


k1 và k2: Hệ số xác định theo các công thức quy định ở Bảng 2A/18.4


σa và 
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: Như quy định ở -1(4) trên


μ: hệ số lấy theo Bảng 2A/18.5


(2) Khi tính ứng suất uốn và ứng suất cắt trên các cơ cấu của nắp miệng khoang bằng cách tính toán trực tiếp, thì các giá trị tính toán khi đó phải không được lớn hơn trị số cho phép quy định ở Bảng 2A/18.2. Khi lập sơ đồ tính, phải sử dụng quy cách hiệu dụng. Diện tích tôn mép kèm AF,net (cm2) của tôn đi kèm được xét đến khi kiểm tra điều kiện biến dạng và mất ổn định của các cơ cấu đỡ chính tính bằng phương pháp dùng sơ đồ dầm hoặc sơ đồ đài cọc, phải được tính như sau. Trong trường hợp này, các nẹp phụ không được đưa vào khi tính mép kèm cho các cơ cấu chính.
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nf: 2, nếu mép kèm nằm ở cả hai bên của bản thành


     1, nếu mép kèm chỉ nằm ở một bên của bản thành


tnet: Chiều dày hiệu dụng của tấm mép kèm đang xét (mm)


bef: Nửa khoảng cách giữa cơ cấu đỡ chính đang xét và cơ cấu kề cận nhưng không được lấy lớn hơn 0,165l (m)


l: Nhịp của cơ cấu đỡ chính (m)


Bảng 2A/18.4. Hệ số k1 và k2 


		k1 
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		k1 phải không được lấy nhỏ hơn 1,0
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		k2 

		

[image: image362.wmf]b


b


a


3


2


0


1


8


1


2


+


-


+


,




		



		l: Chiều dài toàn bộ của xà tháo lắp (m)


l1: Khoảng cách từ mút của đoạn lăng trụ đến mút của xà tháo lắp (m)


l0: Mô men quán tính tiết diện tại giữa nhịp (cm4)


l1: Mô men quán tính tiết diện tại các mút (cm4)


Z0: Mô đun chống uốn tiết diện tại giữa nhịp (cm3)


Z1: Mô đun chống uốn tiết diện tại các mút (cm3)
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Bảng 2A/18.5. Hệ số μ

		

		μ



		Nắp miệng khoang bằng thép và nắp thép kín thời tiết 

		0,0056



		Xà tháo lắp và nắp thép dạng hộp 

		0,0044





(3) Khoảng cách giữa các cơ cấu đỡ chính đặt theo hướng song song với các nẹp phụ phải không được lớn hơn 1/3 chiều dài nhịp của các cơ cấu đỡ chính.


(4) Chiều rộng bản mép của cơ cấu chính phải không nhỏ hơn 40% chiều cao tiết diện của cơ cấu khi chiều dài nhịp lớn hơn 3m. Các mã chống vặn nối với bản mép có thể được coi là đế chống vặn cho cơ cấu chính. Chiều rộng phần bên ngoài của bản mép phải không được lớn hơn 15 lần chiều dày hiệu dụng của bản mép ấy.


6. Kiểm tra ứng suất mất ổn định


Độ bền ổn định của các cơ cấu chính của nắp miệng khoang bằng thép phải phù hợp với yêu cầu ở từ (1) đến (3) dưới đây.


(1) Độ bền ổn định của tấm nóc của nắp miệng khoang phải phù hợp với yêu cầu ở từ (a) tới (c) dưới đây.


(a) Ứng suất nén trên các ô tấm nắp miệng khoang gây ra do uốn của các cơ cấu chính nằm song với hướng của các nẹp phụ phải không vượt quá 0,8 lần trị số ứng suất mất ổn định σC1, xác định như ở dưới đây:


σC1 = σE1 

khi σE1 
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σF: Ứng suất chảy tối thiểu bên trên hoặc ứng suất chảy quy ước của vật liệu (N/mm2)
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E: Mô đun đàn hồi của vật liệu đối với thép lấy bằng 2,06 x 105 (N/mm2)


tnet: Chiều dày hiệu dụng của tấm (mm)


S: Khoảng cách nẹp phụ (m)


(b) Ứng suất nén trong mỗi ô tấm của nắp miệng khoang gây ra do sự uốn của các cơ cấu chính nằm theo hướng vuông góc với các nẹp phụ phải không được lớn hơn 0,8 lần trị số ứng suất mất ổn định σC2 được xác định như sau:


σC2 = σE2 

khi σE2 
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σF, E và tnet: Như quy định ở (a) trên
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Ss: Chiều dài cạnh ngắn hơn của ô tấm (m)


ls: Chiều dài cạnh dài hơn của ô tấm (m)


ψ: Tỷ số giữa trị số ứng suất nén nhỏ nhất và trị số lớn nhất


c: Hệ số xác định phụ thuộc vào kiểu của nẹp ở cạnh nén được cho dưới đây:


1,30 khi tấm được gia cường bởi các cơ cấu đỡ chính


1,21 khi tấm được gia cường bởi nẹp phụ dạng thép góc hoặc chữ T


1,10 khi tấm được gia cường bởi nẹp phụ có dạng thép mỏ


1,05 khi tấm được gia cường bởi thép dẹt


(c) Ứng suất nén hai trục trên các ô tấm nắp miệng khoang khi tính toán bằng phương pháp phần tử hữu hạn (FEM) phải được Đăng kiểm chấp nhận.


(2) Ứng suất nén trên tấm mép của nẹp phụ phát sinh do uốn của các cơ cấu chính nằm song song với hướng của nẹp phụ phải không lớn hơn 0,8 lần ứng suất mất ổn định σcs xác định như sau:


σCS = σES 

khi σES 
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σF: Ứng suất chảy tối thiểu phía trên hoặc ứng suất chảy quy ước của vật liệu (N/mm2)


σES: σE3 hoặc σE4 xác định từ các công thức sau đây lấy giá trị nào nhỏ hơn
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E: Như quy định ở (1) (a) trên


Ia,net: Mô men quán tính tiết diện của nẹp phụ bao gồm cả tấm mép kèm có chiều rộng bằng khoảng cách nẹp phụ (cm4)


Anet: Diện tích tiết diện ngang của nẹp phụ gồm cả tấm mép kèm có chiều rộng bằng khoảng cách nẹp phụ (cm2)


l: Chiều dài nhịp của nẹp phụ (m) 
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m: Như quy định ở Bảng 2A/18.6.


Bảng 2A/18.6. Giá trị của m


		

		1 < K ≤ 4

		4 < K ≤ 36

		36 < K ≤ 144

		(m-1)2m2 < K ≤ m2(m+1)2 



		m 

		1

		2

		3

		m





Iw,net: Mô men quán tính tiết diện của nẹp phụ xung quanh mối nối của nẹp với tấm (cm6)
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 với nẹp phụ bằng thép dẹt
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với nẹp phụ bằng thép góc và thép mỏ


Ip,net: Mô men quán tính tiết diện độc cực của nẹp phụ xung quanh mối nối với tấm (cm4)
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 với nẹp bằng thép bẻ mép


It,net: Mô men quán tính St Venant của nẹp phụ không kể đến mép kèm (cm4)
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với nẹp phụ bằng thép bẻ mép


hw: Chiều cao tiết diện của nẹp phụ (mm)


tw,net: Chiều dày hiệu dụng tấm thành của nẹp phụ (mm)


bf: Chiều rộng mép dưới của nẹp phụ (mm)


tf,net: Chiều dày hiệu dụng mép dưới của nẹp phụ (mm)


C: Như được cho ở dưới đây:
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S: Khoảng cách nẹp phụ (mm)


kp: Được cho như sau nhưng không được nhỏ hơn không. Với các nẹp dọc có mép thì trị số này không cần phải lớn hơn 0,1:


kp: 1 – ηp

ηp = σ/σE1 

σE1: Như quy định ở (1) trên


tp,net: Chiều dày hiệu dụng của tấm nắp miệng khoang (mm)


(3) Ứng suất cắt trên tấm thành của các cơ cấu đỡ chính của nắp miệng khoang phải không lớn hơn 0,8 lần ứng suất mất ổn định cắt 
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, được tính như ở dưới đây. Đối với các cơ cấu đỡ chính nằm vuông góc với hướng của các nẹp phụ hoặc với các nắp miệng khoang được làm không có nẹp phụ thì trị số ứng suất cắt trung bình giữa các giá trị tính được ở các mút của tấm này phải được xét đến:
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σF và E: Như quy định ở (1) trên


tpr,net: Chiều dày hiệu dụng của cơ cấu đỡ chính (mm)


kt = 5,35 + 
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a: Kích thước lớn hơn của tấm thành của cơ cấu đỡ chính (m). Với các cơ cấu đỡ chính nằm vuông góc với hướng của các nẹp phụ hoặc với nắp miệng khoang không có nẹp phụ, kích thước nhỏ hơn d phải được xét đến


d: Kích thước nhỏ hơn của bản thành của cơ cấu đỡ chính (m)


7. Biến dạng cho phép


Biến dạng thẳng đứng của các cơ cấu đỡ chính và các xà tháo lắp phải không lớn hơn μl, trong đó l là chiều dài nhịp lớn nhất của các cơ cấu đỡ chính hoặc xà tháo lắp, μ là trị số quy định ở Bảng 2A/18.5.


18.2.5. Các yêu cầu bổ sung đối với nắp miệng khoang bằng thép dùng để xếp hàng


1. Quy định chung


(1) Quy cách kết cấu của các nắp miệng khoang dùng để xếp hàng ở các vị trí lộ phải thỏa mãn yêu cầu ở 18.2.4 bổ sung thêm các yêu cầu ở 18.2.5. Khi điều kiện xếp hàng hoặc kiểu kết cấu khác so với quy định trong mục này thì việc tính toán phải được Đăng kiểm xem xét.


(2) Các trị số xác định từ các yêu cầu trong mục này phải bao gồm cả lượng bổ sung do mòn gỉ.


(3) Trường hợp phải chịu tải trọng tập trung như khi chở hàng bao kiện, phương pháp tính toán trực tiếp sẽ được Đăng kiểm yêu cầu tùy theo từng trường hợp cụ thể.


(4) Trường hợp khi tải trọng do xếp hàng và tải trọng do sóng tác dụng đồng thời do chiều cao xếp hàng và hình dạng của hàng thì việc xem xét đặc biệt phải được yêu cầu.


2. Tải trọng thiết kế


Tải trọng thiết kế của hàng hóa h (kN/m2) phải không nhỏ hơn trị số xác định theo (1) và (2) dưới đây:


(1) h phải tương đương với 7 lần chiều cao từ mặt trên của nắp miệng khoang đến boong ở phía trên đo tại mạn của khoang (m), hoặc 7 lần chiều cao từ boong đang xét đến mép trên của thành miệng khoang của boong phía trên (m). Tuy nhiên, h có thể được xác định bằng trọng lượng thiết kế lớn nhất của hàng hóa trên một đơn vị diện tích nắp miệng khoang (kN/m2). Trong trường hợp này, trị số của h phải được xác định có xét đến chiều cao xếp hàng.


(2) Nếu hàng hóa dự định chở trên nắp miệng khoang trên boong thời tiết thì h phải là trị số thiết kế lớn nhất của hàng trên một đơn vị diện tích (kN/m2).


3. Chiều dày cục bộ của tấm


Với các nắp miệng khoang dùng để chở hàng, chiều dày của tấm nóc t phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau.
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S: Khoảng cách nẹp (m)


h: Tải trọng hàng hóa thiết kế quy định ở -2 trên


K: Hệ số cho ở Bảng 2A/18.7


Bảng 2A/18.7. Hệ số K


		Cấp thép

		Thép thường

		HT32

		HT36



		K

		1

		0,78

		0,72





4. Nẹp phụ


Mô đun chống uốn tiết diện của nẹp đỡ bởi các sống và chịu tải trọng phân bố đều có thể xác định bằng phương pháp tính toán trực tiếp hoặc bằng công thức dưới đây.


0,71CKShl2 (cm3)


C: Hệ số cho ở dưới đây tùy thuộc vào kiểu liên kết mút của nẹp:


Trường hợp hai đầu đều liên kết kiểu hàn tựa: 1,0


Trường hợp hai đầu đều liên kết kiểu vát bản mép hoặc một đầu vát bản mép và một đầu hàn tựa: 1,5


K: Hệ số cho ở Bảng 2A/18.7


S: Khoảng cách nẹp (m)


h: Tải trọng hàng hóa thiết kế quy định ở -2 trên (kN/m2)


l: Chiều dài nhịp của nẹp (m)


5. Quy cách của cơ cấu đỡ chính và xà tháo lắp


Quy cách hiệu dụng của cơ cấu đỡ chính của nắp miệng khoang, được đỡ đơn thuần giữa hai thành miệng khoang chịu tải trọng phân bố đều, và của xà tháo lắp phải thỏa mãn các công thức sau đây. Với nắp miệng khoang bằng thép, S và l được đọc tương ứng là b và S.


Mô đun chống uốn tiết diện hiệu dụng ở giữa nhịp của các xà tháo lắp hoặc cơ cấu đỡ chính:


C1Kk1Shl2 (cm3)


Mô men quán tính tiết diện hiệu dụng ở giữa nhịp của các xà tháo lắp hoặc cơ cấu đỡ chính:


C2Kk2Shl3 (cm4)


Diện tích tiết diện hiệu dụng của bản thành ở hai mút của các xà tháo lắp hoặc cơ cấu đỡ chính:


C3KShl (cm2)


S, b, l, k1 và k2: Như quy định ở 18.2.4-5


C1, C2 và C3: Các hệ số cho ở Bảng 2A/18.8


h: Tải trọng hàng hóa thiết kế quy định ở -2 trên


K: Hệ số cho ở Bảng 2A/18.7 phụ thuộc vào cấp thép


Bảng 2A/18.8. Các hệ số C1, C2 và C3

		C1

		C2 

		C3



		1,07

		1,81

		0,064*





Ghi chú:


*: Không áp dụng cho nắp miệng khoang bằng thép


6. Ứng suất mất ổn định do nén


Nắp miệng khoang bằng thép phải thỏa mãn công thức sau đây. Tuy nhiên, trường hợp nắp miệng khoang bằng thép kiểu tấm đúp thì chỉ tấm chịu ứng suất nén thực tế phải thỏa mãn.


σcr​/σ ≥ 1,2


σcr: Ứng suất mất ổn định nén được cho ở các công thức sau:
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= 0,74 (t/S)2 (N/mm2)


t: Chiều dày các tấm thép (mm)


S: Khoảng cách các nẹp (mm)


σF: Như ứng suất chảy nhỏ nhất phía trên hoặc ứng suất chảy quy ước quy định của thép dùng để chế tạo (N/mm2)


σ: Ứng suất nén tác dụng lên các tấm thép (N/mm2)


7. Biến dạng cho phép


Biến dạng thẳng đứng của các cơ cấu đỡ chính và xà tháo lắp phải không lớn hơn 0,0035l, trong đó l là chiều dài nhịp lớn nhất của các cơ cấu đỡ chính hoặc xà tháo lắp.


18.2.6. Những yêu cầu đặc biệt đối với xà tháo lắp, nắp miệng khoang, nắp phao thép và nắp thép kín thời tiết

1. Xà tháo lắp phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (7) sau đây:


(1) Đầu kẹp và ổ để lắp xà phải có kết cấu chắc chắn, chiều rộng mặt tựa ít nhất phải bằng 75 mi-li-mét. Phải có phương tiện hữu hiệu để đặt và cố định xà.


(2) Từ chỗ đặt đầu kẹp và ổ đến boong thành miệng khoang phải được gia cường bằng nẹp hoặc bằng một biện pháp tương đương.


(3) Nếu dùng những xà trượt thì phải có biện pháp đảm bảo cho xà giữ nguyên vị trí khi miệng khoang đã được đóng.


(4) Chiều cao tiết diện xà và chiều rộng của bản mép của xà phải sao cho xà không bị mất ổn định ngang. Chiều cao của tiết diện mút xà phải không nhỏ hơn 0,4 lần chiều cao tiết diện giữa xà hoặc 150 mi-li-mét, lấy trị số nào lớn hơn.


(5) Bản mép ở mép trên của xà tháo lắp phải được kéo ra đến tận mút xà. Trên các đoạn dài ít nhất là 180 mi-li-mét ở mỗi mút xà chiều dày của bản thành phải được tăng gấp hai lần so với chiều dày bản thành ở giữa nhịp xà hoặc phải được gia cường bằng tấm kép.


(6) Xà tháo lắp phải có chi tiết để có thể tháo và lắp mà không cần phải tác động trực tiếp đến xà.


(7) Xà tháo lắp phải được đánh dấu chỉ rõ boong, miệng khoang và vị trí lắp đặt xà.


2. Nắp miệng khoang phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (5) sau đây:


(1) Mặt tựa phải rộng ít nhất là 65 mi-li-mét và nếu cần thì phải vát theo độ dốc của miệng khoang


(2) Nắp miệng khoang phải có móc nâng tùy thuộc trọng lượng và kích thước của nắp, trừ khi theo kết cấu móc nâng là không cần thiết.


(3) Nắp miệng khoang phải được đánh dấu chỉ rõ boong, miệng khoang và vị trí đặt nắp


(4) Gỗ dùng làm nắp miệng khoang phải có chất lượng tốt, thớ thẳng, không có mấu, hốc và nứt


(5) Các mút của nắp gỗ phải được bảo vệ bằng vòng đai thép.


3. Nắp phao thép phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (3) sau đây:


(1) Chiều cao tiết diện tại đế phải không nhỏ hơn một phần ba chiều cao tiết diện tại giữa nhịp hoặc không nhỏ hơn 150 mi-li-mét lấy trị số nào lớn hơn.


(2) Chiều rộng mặt tựa của nắp phao thép phải không nhỏ hơn 75 mi-li-mét.


(3) Nắp phải được đánh dấu chỉ rõ boong, miệng khoang và vị trí đặt nắp.


4. Nắp thép kín thời tiết phải thỏa mãn các yêu cầu từ (1) đến (3) sau đây:


(1) Chiều cao tiết diện nắp tại đế phải không nhỏ hơn một phần ba chiều cao tiết diện nắp tại giữa nhịp hoặc 150 mi-li-mét, lấy trị số nào lớn hơn.


(2) Độ bền và thiết bị đóng những nắp nhỏ hoặc những nắp chịu thời tiết thuộc loại đặc biệt mà không thể thỏa mãn được những yêu cầu ở (1), 18.2.4 và 18.2.5, độ bền và thiết bị đóng các nắp của những miệng khoang không có thành nêu ở 18.2.2-2 phải được xem xét đặc biệt.


(3) Các phương tiện cố định và đảm bảo tính chịu thời tiết phải được Đăng kiểm chấp thuận. Các phương tiện đó phải bảo đảm được yêu cầu chịu thời tiết trong bất kỳ điều kiện nào của biển.


(4) Với các nắp miệng khoang bằng thép, phải có các cơ cấu bắt chặt hữu hiệu phù hợp với các yêu cầu ở Bảng 2A/18.9 để chống lại các lực tác dụng theo phương ngang lên mút trước và bên cạnh.


Bảng 2A/18.9. Yêu cầu về độ bền đối với các cơ cấu bắt chặt


		Áp lực thiết kế 

		Mục (1) hoặc (2) sau đây phù hợp với kiểu tàu phải được áp dụng.


(1) Đối với tàu hàng rời quy định ở 1.1.7, Phần 1B của Quy chuẩn 


(a) Các nắp miệng khoang của khoang hàng trước nhất


Lực tác dụng theo phương dọc trên múc trước của nắp:


230 kN/m2 (Nếu có thượng tầng mũi phù hợp với các yêu cầu ở 16.4, áp suất có thể giảm xuống 175 kN/m2)


Lực tác dụng theo phương ngang:


(b) Các nắp khác


Lực tác dụng theo phương dọc lên mút trước của nắp và lực tác dụng theo phương ngang: 175 kN/m2

(2) Các tàu khác với quy định ở (1) trên


Mục (a) và (b) sau đây phải được áp dụng. Tuy nhiên, với các tàu có mạn khô khác thường áp suất phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm


(a) Các nắp miệng khoang của khoang hàng trước nhất


Lực tác dụng theo phương dọc lên mút trước của nắp:


230 kN/m2 (Nếu có thượng tầng mũi phù hợp với các yêu cầu ở 16.4, áp suất có thể giảm xuống 175 kN/m2)


Lực tác dụng theo phương ngang:


(b) Các nắp khác


Lực tác dụng theo phương dọc lên mút trước của nắp và lực tác dụng theo phương ngang: 175 kN/m2

(Tuy nhiên, trường hợp một thành ngang đầu miệng khoang phía trước được bảo vệ bởi nắp miệng khoang phía trước kề cận hoặc cấu trúc tương tự chống lại được lực tác dụng do sóng biển thì lực tác dụng theo phương dọc ở mút trước của nắp có thể được Đăng kiểm xem xét).



		Ứng suất tương đương cho phép

		Trong các cơ cấu bắt chặt, các cơ cấu đỡ và các mối hàn của cơ cấu bắt chặt (được tính toán theo chiều cao mối hàn), ứng suất tương đương phải không vượt quá trị số cho phép bằng 0,8 lần ứng suất chảy của vật liệu.





18.2.7. Bạt và các thiết bị cố định dùng cho miệng khoang đóng bằng nắp tháo lắp


1. Ít nhất phải có hai lớp bạt cấp A thỏa mãn các yêu cầu của Chương 6 Phần 7B cho mỗi miệng khoang lộ ở boong mạn khô hoặc boong thượng tầng và ít nhất là một lớp bạt như vậy cho mỗi miệng khoang lộ ở các vùng khác.


2. Các thanh chèn bạt phải đủ để cố định bạt và phải có chiều rộng không nhỏ hơn 65 mi-li-mét, chiều dày không nhỏ hơn 9 mi-li-mét.


3. Nêm phải bằng gỗ cứng hoặc bằng vật liệu tương đương khác. Nêm phải có độ vát không lớn hơn một phần sáu. Mũi nêm phải có chiều dày không nhỏ hơn 13 mi-li-mét.


4. Ổ nêm phải được đặt theo độ vát của nêm, phải có chiều rộng ít nhất bằng 65 mi-li-mét, phải được đặt cách nhau không xa quá 600 mi-li mét, tính từ tâm nọ đến tâm kia. Chân mốt ở mỗi bên phải được đặt cách góc miệng khoang không xa quá 150 mi-li-mét.


5. Đối với các miệng khoét ở vùng lộ của boong mạn khô và boong thượng tầng, phải có những thanh thép hoặc những phương tiện tương đương để cố định chắc chắn mỗi miếng nắp miệng khoang khi đã được phủ bạt. Những miệng khoang có chiều dài lớn hơn 1,5 mét phải được cố định bằng ít nhất là hai thanh thép như vậy. Các miệng khoang khác ở vùng lộ của boong chịu thời tiết phải có bu lông vòng hoặc các phương tiện chằng buộc khác.


18.2.8. Nắp miệng khoang ở tàu công te nơ


Nếu tàu công te nơ có mạn khô quá lớn, theo yêu cầu của xưởng đóng tàu hoặc chủ tàu, không muốn áp dụng những quy định phân cấp, theo thỏa thuận với Đăng kiểm, có thể không cần đến những vòng đệm và những thiết bị cố định nắp miệng khoang bằng thép.


18.2.9. Nắp thép của miệng két sâu


Nắp thép của miệng két sâu phải thỏa mãn các yêu cầu sau đây:


(1) Thêm vào những yêu cầu đối với nắp thép chịu thời tiết, kích thước của các cơ cấu nắp miệng két sâu còn phải không nhỏ hơn kích thước yêu cầu của các cơ cấu nóc két sâu.


(2) Các phương tiện để cố định và đảm bảo tính kín dầu kín nước phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


18.2.10. Những yêu cầu bổ sung đối với miệng khoang nhỏ nằm trên boong mũi lộ thiên


Nếu chiều cao của boong lộ thiên trong phạm vi mục này nhỏ hơn 0,1L1 hoặc 22 mét nằm trên đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất, chọn trị số nào nhỏ hơn, thì các miệng khoang nhỏ được đặt trên boong lộ thiên đến tận 0,25 L1 về phía trước, phải được gia cường thích đáng và kín thời tiết để chịu đựng được sóng biển táp lên. Chiều dài L1​ ​được định nghĩa ở 13.2.1-1.


18.3. Miệng buồng máy


18.3.1. Bảo vệ miệng buồng máy


Miệng buồng máy phải được bảo vệ bằng vách quây bằng thép.


18.3.2. Vách quây lộ miệng buồng máy


1. Vách quây lộ miệng buồng máy phải có kích thước cơ cấu không nhỏ hơn kích thước cơ cấu quy định ở 17.2.1 và 17.2.2 với C được lấy bằng 1,0.


2. Chiều dày tôn đỉnh có vách quây lộ miệng buồng máy phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Vị trí I: t = 6,3S + 2,5 (mm)


Vị trí II: t = 6,0S + 2,5 (mm)


Trong đó:


S: Khoảng cách các nẹp (m).


18.3.3. Vách quây miệng buồng máy ở dưới boong mạn khô hoặc trong không gian kín


Kích thước cơ cấu của vách quây miệng buồng máy ở dưới boong mạn khô hoặc ở trong thượng tầng kín và lầu kín phải thỏa mãn các yêu cầu sau đây:


(1) Chiều dày tôn phải không nhỏ hơn 6,5 mi-li-mét. Nếu khoảng cách nẹp lớn hơn 760 mi-li-mét thì chiều dày tôn phải tăng với tỷ lệ 0,5 mi-li-mét cho mỗi lượng tăng 100 mi-li-mét của khoảng cách nẹp. Trong không gian sinh hoạt chiều dày tôn có thể được giảm 2,0 mi-li-mét.


(2) Mô đun chống uốn của tiết diện nẹp phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


1,2Sl3 (cm3)


Trong đó:


l: Chiều cao nội boong (m).


S: Khoảng cách giữa các nẹp (m).


18.3.4. Cửa vào buồng máy


1. Các cửa vào buồng máy phải cố gắng đặt ở vị trí được bảo vệ và phải có cánh cửa bằng thép, có thể đóng và cố định được từ cả hai phía. Ở vách quây lộ miệng buồng máy ở boong mạn khô, cánh cửa phải thỏa mãn các yêu cầu ở 16.3.1-1.


2. Chiều cao của ngưỡng cửa ở vách quây phải không nhỏ hơn 600 mi-li-mét tính từ mặt trên của boong ở vị trí I và không nhỏ hơn 380 mi-li-mét ở vị trí II.


3. Ở những tàu có mạn khô giảm, cửa ở vách quây lộ miệng buồng máy ở boong mạn khô hoặc boong đuôi nâng phải dẫn vào những không gian hoặc hành lang có độ bền tương đương với độ bền của vách quây và tách biệt với cầu thang vào buồng máy bởi một cửa thứ hai bằng thép và kín thời tiết, có chiều cao ngưỡng ít nhất bằng 230 mi-li-mét.


18.3.5. Các lỗ khoét nhỏ ở vách quây miệng buồng máy


1. Thành ống khói và ống thông gió buồng máy ở vị trí lộ của boong mạn khô, boong thượng tầng phải cố gắng cao hơn mặt boong


2. Ở vị trí lộ của boong thượng tầng và boong mạn khô các lỗ khoét ở vách quây miệng buồng máy phải có nắp cứng bằng thép, chịu thời tiết và thường xuyên đặt ở vị trí thích hợp.


3. Vành không gian quanh ống khói và tất cả các lỗ khoét ở vách quây miệng buồng máy phải có thiết bị đóng có thể thao tác từ phía ngoài buồng máy trong trường hợp hỏa hoạn.


18.3.6. Vách quây miệng buồng máy ở thượng tầng hở và lầu hở


Vách quây miệng buồng máy ở thượng tầng hở và lầu hở và các cửa ở vách quây đó phải có kết cấu thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm, có xét đến mức độ bảo vệ tạo bởi thượng tầng hoặc lầu.


18.4. Miệng khoét ở chòi boong và các miệng khoét khác ở boong


18.4.1. Lỗ chui và lỗ thông sáng


Lỗ chui và lỗ thông sáng trong vùng lộ của boong mạn khô và boong thượng tầng hoặc trong những thượng tầng không phải là thượng tầng kín phải được đóng bằng nắp thép kín nước. Các nắp này phải được cố định bằng những bu lông đặt gần nhau hoặc phải được đặt thường xuyên vào lỗ khoét.


18.4.2. Chòi boong


1. Các lối vào ở boong mạn khô phải được bảo vệ bằng thượng tầng kín, hoặc bằng lầu hoặc chòi có độ bền tương đương và chịu thời tiết.


2. Các lối vào ở boong thượng tầng lộ hoặc ở boong lầu trên boong mạn khô, dẫn vào không gian ở dưới boong mạn khô hoặc dẫn vào không gian trong thượng tầng kín phải được bảo vệ hữu hiệu bằng lầu hoặc bằng chòi boong.


3. Đường vào các lầu hoặc chòi boong nêu ở -1 và -2 phải có cánh cửa thỏa mãn các yêu cầu ở 16.3.1-1.


4. Ngưỡng cửa của các lối vào quy định ở từ -1 đến -3 phải có chiều cao không nhỏ hơn 600 mi-li-mét tính từ mặt trên của boong ở vị trí I và không nhỏ hơn 380 mi-li-mét tính từ mặt trên của boong ở vị trí II.


5. Nếu các lối đi lại không được bố trí từ phía trên, chiều cao của ngưỡng cửa dẫn vào cửa đi của lầu trên boong mạn khô phải không nhỏ hơn 600 mm.


6. Nếu thiết bị đóng kín cửa của lối đi lại trên thượng tầng và lầu không phù hợp với quy định ở 16.3.1-1 thì các lỗ ở boong phía trong phải được coi là boong lộ.


18.4.3. Lỗ khoét dẫn vào không gian hàng hóa 


Lối vào và các lỗ khoét khác vào không gian hàng hóa phải có các phương tiện đóng thao tác được từ phía ngoài của không gian đó trong trường hợp có hỏa hoạn. Nếu các lối vào và lỗ khoét dẫn vào bất kỳ không gian nào khác ở trong tàu thì các phương tiện đóng nói trên phải bằng thép.


Chương 19.


BUỒNG MÁY VÀ BUỒNG NỒI HƠI


19.1. Quy định chung


19.1.1. Phạm vi áp dụng 


Kết cấu của buồng máy phải thỏa mãn Chương này và các quy định khác có liên quan.


19.1.2. Kết cấu


Buồng máy và buồng nồi hơi phải được gia cường thích đáng bằng những sườn khỏe, xà khỏe, cột hoặc bằng những biện pháp kết cấu khác.


19.1.3. Các kết cấu đỡ máy, hệ trục, v.v….


Các bộ phận của máy, hệ trục, v.v…, phải được đỡ chắc chắn và các kết cấu kề cận phải được gia cường thích đáng.


19.1.4. Tàu hai chân vịt và tàu có công suất máy lớn


Ở những tàu có hai chân vịt và những tàu có công suất máy lớn, kết cấu và liên kết của bệ máy và bệ nồi hơi phải được gia cường đặc biệt theo tỷ lệ chiều cao của máy trên chiều dài hoặc chiều rộng, trọng lượng, công suất của máy và theo loại máy


19.2. Bệ máy chính


19.2.1. Tàu đáy đơn


1. Ở tàu đáy đơn, máy chính phải được đặt trên những tấm bệ dày đặt ngang qua mép trên của đà ngang đáy thành cao hoặc trên những thanh bệ dày được gắn mã hữu hiệu, được gia cường và có đủ độ bền tỷ lệ với công suất và kích thước của máy.


2. Tấm sống của bệ phải được đặt dưới đường tâm bu lông của máy chính và bu lông phải đi xuyên qua bản mép của sống bệ.


3. Ở những tàu mà máy được đặt theo đường tâm tàu, nếu các sống dọc được đặt dưới máy và khoảng cách các sống dọc đó không lớn lắm thì có thể không cần phải đặt sống chính của đáy tàu.


19.2.2. Tàu đáy đôi


1. Ở tàu đáy đôi máy chính phải được đặt trực tiếp lên tôn đáy trên dày hoặc lên tấm bệ dày ở mép trên của tấm sống để phân bố hữu hiệu trọng lượng của máy.


2. Các sống phụ bổ sung phải được đặt trong đáy đôi ở phía dưới của đường tâm của bu lông hoặc ở những vị trí thích hợp khác để đảm bảo phân bố tốt trọng lượng và độ cứng của kết cấu.


19.3. Kết cấu buồng nồi hơi


19.3.1. Bệ nồi hơi


1. Nồi hơi phải được đặt lên những đà ngang thành cao hình yên ngựa, hoặc lên những sống ngang thành cao, hoặc lên những sống dọc, được bố trí sao cho phân bố tốt trọng lượng của nồi hơi.


2. Nồi hơi được đặt lên những đế yên ngựa ngang hoặc lên những sống ngang thì các đà ngang đáy dưới đó phải được gia cường đặc biệt.


19.3.2. Vị trí của nồi hơi


Nồi hơi phải được bố trí sao cho đảm bảo dễ tiếp cận và thông gió tốt


19.3.3. Khoảng cách giữa nồi hơi và các kết cấu lân cận


1. Nồi hơi phải được đặt cách đáy trên, v.v.., ít nhất là 457 mi-li-mét. Nếu khoảng cách đó bắt buộc phải nhỏ thì chiều dày của các cơ cấu lân cận phải được tăng. Khoảng cách đó phải được ghi trong các bản vẽ để trình duyệt.


2. Các vách khoang và boong phải cách xa nồi hơi và ống thông hơi hoặc phải được cách ly thích hợp.


3. Ván thành ở vách lân cận với nồi hơi phải được đặt đảm bảo ở một khoảng cách thích hợp.


19.4. Ổ đỡ chặn và bệ ổ đỡ chặn


19.4.1. Bệ ổ đỡ chặn


Ổ đỡ phải được bắt bu lông với bệ có kết cấu chắc chắn. Bệ phải được kéo dài ra ngoài ổ chặn và phải được bố trí sao cho phân bố hiệu quả lực tác dụng từ ổ chặn lên các kết cấu kề cận.


19.4.2. Kết cấu dưới bệ ổ chặn


Ở vùng bệ ổ chặn cần phải đặt sống bổ sung.


19.5. Bệ ổ đỡ và bệ máy phụ


19.5.1. Quy định chung


Bệ ổ đỡ và bệ máy phụ phải có độ bền và độ cứng tỷ lệ với trọng lượng phải đỡ và với chiều cao của bệ.


Chương 20.


HẦM TRỤC VÀ HÕM HẦM TRỤC


20.1. Quy định chung


20.1.1. Bố trí


1. Ở những tàu có buồng máy ở giữa tàu hệ trục chân vịt phải được đặt trong hầm kín có đủ kích thước


2. Các cửa kín nước phải được đặt ở đầu và cuối hầm trục. Phương tiện để đóng cửa và kết cấu của cửa kín nước phải theo các yêu cầu ở 11.3.


3. Ở những hầm trục có cửa kín nước theo yêu cầu ở -2, phải có lối thoát đặt ở một vị trí thích hợp. Lối thoát phải dẫn lên boong vách hoặc lên cao hơn nữa.


20.1.2. Tôn vách bên phẳng


Chiều dày (t) của tôn vách bên phẳng của hầm trục phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức:
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các nẹp (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng, đo ở giữa chiều dài của mỗi hầm, từ cạnh dưới của tấm tôn đến boong vách ở đường tâm tàu (m).


20.1.3. Tôn nóc phẳng


1. Chiều dày của tôn nóc phẳng của hầm trục hoặc của hõm hầm trục phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức ở 20.1.2, h được lấy bằng chiều cao từ mặt tôn đến boong vách ở đường tâm tàu.


2. Nếu nóc của hầm trục hoặc của hõm hầm trục là một phần của boong thì chiều dày của tôn nóc phải được tăng ít nhất là 1 mi-li-mét so với chiều dày tính theo yêu cầu ở -1, nhưng trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn chiều dày tôn boong ở cùng vị trí đó.


20.1.4. Tôn nóc cong và tôn vách bên cong


Chiều dày của tôn nóc cong và của tôn vách bên cong phải được xác định theo các yêu cầu ở 20.1.2 nhưng với khoảng cách nẹp nhỏ hơn 150 mi-li-mét so với khoảng cách thực của các nẹp.


20.1.5. Tôn nóc ở dưới miệng khoang


Tôn nóc ở dưới miệng khoang phải được tăng ít nhất là 2 mi-li-mét hoặc phải được phủ bằng một lớp gỗ có chiều dày không nhỏ hơn 50 mi-li-mét.


20.1.6. Lớp gỗ phủ


Lớp gỗ phủ phải được cố định sao cho đảm bảo độ kín nước của hầm trục khi gỗ bị hàng hóa làm hư hại. Cũng phải quan tâm như vậy nếu trên hầm trục có đặt cầu thang.


20.1.7. Nẹp


1. Ở nóc và ở vách của hầm trục, nẹp phải được đặt cách nhau không xa quá 915 mi-li-mét.


2. Mô đun chống uốn của tiết diện nẹp phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 4,0Shl2 (cm3)


Trong đó:


l: Khoảng cách từ chân của cạnh dưới của vách bên phẳng đến đỉnh của vách bên phẳng (m).


S: Khoảng cách giữa các nẹp (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng, đo ở giữa chiều dài của mỗi hầm, từ trung điểm của I đến boong vách (m).


3. Nếu tỷ số của bán kính của nóc cong của hầm trục chia cho khoảng cách từ đáy đến đỉnh hầm trục là tương đối lớn thì mô đun chống uốn của tiết diện nẹp phải được tăng thích đáng so với quy định ở -2.


4. Nếu chiều cao tiết diện nẹp lớn hơn 150 mi-li-mét thì chân nẹp phải được liên kết với tôn đáy trên bằng biện pháp hàn tựa.


20.1.8. Kết cấu dưới cột


Nếu cột được đặt lên hầm trục hoặc lên hõm hầm trục thì phải có biện pháp gia cường cục bộ tỷ lệ với trọng lượng phải đỡ.


20.1.9. Nóc hầm trục hoặc nóc hõm hầm trục tạo thành một phần của boong


Nếu nóc hầm trục hoặc nóc hõm hầm trục tạo thành một phần của boong thì các xà, cột và sống ở dưới nóc phải có kích thước như yêu cầu đối với các cơ cấu tương tự của hõm vách.


20.1.10. Ống thông gió và lối thoát


Ống thông gió và lối thoát ở hầm trục hoặc ở hõm hầm trục phải kín nước cho đến boong vách và phải đủ khỏe để chịu được áp suất mà các kết cấu đó có thể gặp.


20.1.11. Hầm trục trong két nước hoặc két dầu


Hầm trục trong két nước hoặc két dầu phải có kết cấu và độ bền tương đương với kết cấu và độ bền yêu cầu đối với vách của két sâu.


20.1.12. Hầm kín nước


Nếu đặt những hầm kín nước tương tự như hầm trục thì những hầm kín nước đó phải có kết cấu tương tự như kết cấu của hầm trục.


20.1.13. Hầm có dạng cong


Nếu hầm có dạng cong đi qua két sâu thì chiều dày tôn (t) ở vùng đi qua két phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


 t = 0,134dth + 9,1 (mm)


Trong đó:


dt: Đường kính của hầm (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ đáy hầm đến trung điểm của khoảng cách từ nóc két đến đỉnh ống tràn, hoặc bằng 0,7 lần khoảng cách thẳng đứng từ đáy hầm đến điểm ở 2,0 mét cao hơn đỉnh ống tràn, lấy trị số nào lớn hơn (m).


Chương 21.


MẠN CHẮN SÓNG, LAN CAN, CỬA THOÁT NƯỚC, CỬA HÀNG HÓA VÀ CÁC CỬA TƯƠNG TỰ KHÁC, CỬA HÚP LÔ, CÁC CỬA SỔ CHỮ NHẬT, ỐNG THÔNG GIÓ VÀ CẦU BOONG


21.1. Mạn chắn sóng và lan can


21.1.1. Quy định chung


1. Mạn chắn sóng và lan can phải được đặt ở phần lộ của boong mạn khô, của boong thượng tầng và của boong lầu tương tự.


2. Các lan can quy định ở -1 trên phải thỏa mãn các yêu cầu sau:


(1) Các cột cố định, tháo lắp được hoặc ghép bằng bản lề phải được đặt cách nhau khoảng 1,5m. Các cột tháo lắp được hoặc cột ghép bằng bản lề phải có khả năng khóa được từ phía trên.


(2) Ít nhất cứ mỗi ba thanh đứng thì phải đỡ bởi một mã hoặc một nẹp. Hoặc biện pháp khác nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


(3) Nếu cần thiết cho sự vận hành bình thường của tàu, dây thép có thể được chấp nhận thay cho lan can. Trong trường hợp này, các dây thép phải được căng bằng các tăng-đơ.


(4) Nếu cần thiết cho sự vận hành bình thường của tàu, xích có thể được lắp giữa hai cột cố định và/hoặc mạn chắn sóng được chấp nhận thay thế cho lan can.


21.1.2. Kích thước


1. Chiều cao của mạn chắn sóng hoặc lan can quy định ở 21.1.1 ít nhất phải bằng 1 mét tính từ mặt trên của boong. Nếu chiều cao đó có thể gây trở ngại cho hoạt động bình thường của tàu thì có thể cho phép một chiều cao nhỏ hơn nếu được Đăng kiểm thừa nhận rằng mức độ bảo vệ là đủ đảm bảo.


2. Khoảng hở dưới thanh thấp nhất của lan can phải không lớn hơn 230 mi-li-mét. Khoảng cách giữa các thanh khác của lan can phải không lớn hơn 380 mi-li-mét.


3. Nếu tàu có mép boong lượn thì cột lan can phải được đặt ở phần phẳng của boong.


4. Các lan can lắp trên các boong thượng tầng, boong mạn khô phải có ít nhất ba khoảng hở. Ở các vị trí khác phải lắp các lan can có ít nhất hai khoảng hở.


21.1.3. Kết cấu


1. Mạn chắn sóng phải được kết cấu vững chắc, cạnh trên phải được gia cường chắc chắn. Chiều dày của tôn mạn chắn sóng ở boong mạn khô thường ít nhất phải bằng 6 mi-li-mét.


2. Mạn chắn sóng phải được đỡ bằng những cột nẹp liên kết với boong ở chỗ có xà ngang boong hoặc ở chỗ đã được gia cường chắc chắn. Khoảng cách giữa các cột nẹp ở boong mạn khô phải không lớn hơn 1,8 mét.


3. Ở những boong chở gỗ, mạn chắn sóng phải được đỡ bằng những cột nẹp khỏe đặt cách nhau không xa quá 1,5 mét.


21.1.4. Các yêu cầu khác


1. Cửa lên tàu và các lỗ khoét khác ở mạn chắn sóng phải cách xa chỗ ngắt của thượng tầng.


2. Nếu mạn chắn sóng bị cắt để tạo thành các cửa lên tàu hoặc các lỗ khoét khác thì các cột nẹp ở gần chỗ bị cắt phải được tăng độ bền.


3. Ở chỗ luồn cáp chằng buộc, tôn mạn chắn sóng phải là tấm kép hoặc phải được tăng chiều dày.


4. Ở các mút thượng tầng, thanh mép của mạn chắn sóng phải được liên kết bằng mã với vách mút thượng tầng hoặc với tấm mép boong của thượng tầng, hoặc phải được kết cấu tương đương để tránh sự thay đổi đột ngột của độ bền.


21.2. Hệ thống thoát nước


21.2.1. Quy định chung


1. Nếu mạn chắn sóng nằm ở phần chịu tác động của thời tiết của boong mạn khô hoặc boong thượng tầng tạo thành các rãnh tụ nước thì phải có đủ điều kiện để nước thoát nhanh khỏi boong và xả nước.


2. Phải có những cửa lớn để thoát nước từ những vùng khác mà nước có thể tích tụ.


3. Ở những tàu có thượng tầng mở ở một hoặc hai mút, phải có cửa thoát nước từ không gian trong thượng tầng.


4. Ở những tàu có mạn khô giảm, lan can phải được đặt ít nhất là trên nửa chiều dài phần lộ của boong thời tiết, hoặc phải có những phương tiện xả nước hữu hiệu khác theo yêu cầu của Đăng kiểm.


21.2.2. Diện tích cửa thoát nước


1. Diện tích của thoát nước (A) ở mỗi bên mạn tàu dùng cho mỗi rãnh tụ ở boong mạn khô và boong đuôi nâng phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây. Diện tích của thoát nước dùng cho mỗi rãnh tụ ở boong thượng tầng không phải là boong đuôi nâng phải không nhỏ hơn 0,5 lần diện tích theo các công thức đó:


A = 0,7 + 0,035l + a (m2) Nếu l ≤ 20 mét


A = 0,07l + a            (m2) Nếu l > 20 mét


Trong đó:


l: Chiều dài của mạn chắn sóng, nhưng không cần lấy lớn hơn 0,7 Lf (m).


a: Được tính theo các công thức sau đây:


a = 0,04l(h-1,2) (m2): Nếu h > 1,2 mét


a = 0 
(m2): Nếu 0,9 mét ≤ h ≤ 1,2 mét


a = - 0,04l (0,9 – l) (m2): Nếu h < 0,9 mét


h: Chiều cao trung bình của mạn chắn sóng tính từ boong (m).


2. Ở những tàu không có độ cong dọc boong hoặc độ cong dọc boong nhỏ hơn trị số tiêu chuẩn, diện tích tối thiểu (Amin​) của cửa thoát nước tính theo công thức ở -1 phải được tăng bằng cách nhân với hệ số tính theo công thức sau đây:


Amin = 1,5 - 
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Trong đó:


S: Độ cong dọc trung bình thực tế của lầu (mm).


S0: Độ cong dọc tiêu chuẩn theo Phần 11 (mm).


3. Ở những tàu có hầm nổi trên boong hoặc có thành miệng khoang liên tục hoặc gần như liên tục giữa các thượng tầng độc lập, diện tích của cửa thoát nước phải không nhỏ hơn trị số cho ở Bảng 2A/21.1.


Bảng 2A/21.1. Diện tích cửa thoát nước


		Chiều rộng của hầm nổi trên boong hoặc của miệng khoang 

		Diện tích của cửa thoát nước tính theo diện tích của mạn chắn sóng



		≤ 0,4 Bf


≥ 0,75 Bf

		0,20


0,10





Chú thích:


Với các trị số trung gian của chiều rộng của hầm nổi trên boong hoặc của thành quây miệng khoang thì diện tích cửa thoát nước được tính theo phép nội suy tuyến tính.


4. Mặc dù những yêu cầu ở từ -1 đến -3, nếu Đăng kiểm thấy cần thiết, thì ở những tàu có hầm nổi trên boong mạn khô, phải đặt lan can thay vì mạn chắn sóng ở boong mạn khô trong vùng có hầm nổi trên boong trên chiều dài lớn hơn 0,5 lần chiều dài của hầm boong.


21.2.3. Vị trí của cửa thoát nước


1. Hai phần ba diện tích cửa thoát nước quy định ở 21.2.2 phải được đặt ở nửa vùng trũng gần điểm thấp nhất của đường cong dọc, một phần ba còn lại trong số đó phải rải đều dọc theo chiều dài còn lại của vùng trũng.


2. Cửa thoát nước phải có góc lượn tròn và mép dưới của cửa phải cố gắng sát với mặt boong.


21.2.4. Kết cấu của cửa thoát nước


1. Nếu chiều dài và chiều cao của cửa thoát nước lớn hơn 230 mi-li-mét thì cửa thoát nước phải được bảo vệ bằng những thanh đặt cách nhau khoảng 230 mi-li-mét.


2. Nếu cửa thoát nước có cánh đậy thì phải có khe hở thích hợp để tránh bị kẹt. Chốt bản lề và gối tựa của cánh đậy phải bằng vật liệu không gỉ.


3. Các cánh đậy theo quy định ở -2 phải không được có cơ cấu hãm chặt.


21.3. Cửa mũi và cửa trong


21.3.1. Phạm vi áp dụng 


1. Mục này của Quy chuẩn đưa ra những yêu cầu về việc bố trí, độ bền và độ cố định của các cửa mũi dẫn vào thượng tầng mũi dài kín hoặc liên tục.


2. Trong mục này đưa ra hai kiểu cửa chắn và cửa mạn (sau đây gọi chung là “cửa”).


3. Những kiểu cửa khác với -2 phải được xem xét đặc biệt có quan tâm đến những quy định tương ứng của Quy chuẩn này.


21.3.2. Bố trí các cửa và cửa trong


1. Các cửa phải được đặt ở trên boong mạn khô. Một hốc kín nước ở vách chống va và nằm phía trên đường nước chở hàng cao nhất dùng để lắp các cầu nghiêng hoặc những thiết bị cơ khí có liên quan khác, có thể được coi như một phần của boong mạn khô vì mục đích của yêu cầu này.


2. Phải đặt cửa trong. Cửa trong phải là một phần của vách chống va, các cửa trong không cần đặt trực tiếp trên vách ở phía dưới, miễn sao nó nằm trong phạm vi đã xác định về vị trí của vách chống va, xem quy định 11.1.1.


3. Một cửa nghiêng cho xe cơ giới có thể được đặt như cửa trong quy định ở -2, miễn sao dạng của nó là một phần của vách chống va và phù hợp với những quy định về vị trí của vách chống va nêu ở 11.1.1. Nếu không thể thực hiện được yêu cầu này thì phải đặt một cửa trong kín nước riêng biệt, cách xa phạm vi quy định về vị trí vách chống va đến mức có thể được.


4. Nói chung, các cửa đặt được phải kín thời tiết và bảo vệ hữu hiệu các cửa trong.


5. Các cửa trong có dạng là một phần của vách chống va phải kín thời tiết trên toàn bộ chiều cao của khoang hàng và mặt sau cửa phải có chống thấm.


6. Các cửa và cửa trong phải được bố trí để sao cho có thể ngăn ngừa được khả năng gây hư hại kết cấu của các cửa trong hoặc vách chống va trong trường hợp có hư hại hoặc tháo cửa ra. Nếu không thể thực hiện được điều này, thì phải đặt một cửa trong kín thời tiết riêng biệt, như quy định ở 11.1.1.


7. Những yêu cầu đối với cửa trong dựa trên giả thiết rằng xe cơ giới được chằng buộc chắc chắn và không dịch chuyển khỏi vị trí đặt xe.


21.3.3. Tiêu chuẩn bền


1. Quy cách của cơ cấu chính, thiết bị khóa và thiết bị đỡ của cửa và cửa trong phải được tính toán sao cho chịu được các tải trọng tác dụng với ứng suất cho phép như sau:


Ứng suất cắt 
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Ứng suất tương đương 
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K: Hệ số phụ thuộc vào cấp phép, bằng 1 đối với thép thường, đối với thép độ bền cao lấy theo 1.1.7-2(1).


2. Độ bền xoắn của các cơ cấu chính phải được kiểm tra thỏa đáng.


3. Đối với các ổ đỡ bằng thép trong các thiết bị đỡ và chặn, áp lực đỡ được xác định bằng cách chia lực cho diện tích hình chiếu của ổ đỡ, nhưng không được vượt quá 0,8σy, trong đó σy là giới hạn chảy của vật liệu ổ đỡ. Đối với các loại vật liệu ổ đỡ khác, ứng suất cho phép do Đăng kiểm quy định.


4. Bố trí các thiết bị đỡ và cố định phải sao cho các bu lông có ren không chịu lực nén.


Lực kéo lớn nhất trong phần các bu lông không chịu lực nén không được vượt quá:
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Trong đó:


K: Hệ số vật liệu, như quy định ở -1.


21.3.4. Tải trọng thiết kế 


1. Các cửa mũi


(a) Áp lực ngoài thiết kế Pe (kN/m2) dùng để tính toán kích thước của các cơ cấu chính, các thiết bị đỡ và cố định cửa phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:


Pe = 2,75 (0,22 + 0,15 tan α) (0,4V sin β + 0,6
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Trong đó:


V: Tốc độ của tàu (hải lý/giờ), như quy định ở 1.2.26 của Phần 1A.


L’: Chiều dài tàu (m), như quy định ở 1.2.20 Phần 1A, nhưng không cần lấy L’ lớn hơn 200 mét:


α: Góc mở tại điểm đang xét (độ)

β: Góc đóng tại điểm đang xét (độ).


(2) Các tải trọng ngoài thiết kế Fx, Fy và Fz sử dụng khi tính toán kích thước của chốt hãm và cơ cấu giữ cửa phải không nhỏ hơn:


Fx = PeAx(kN)


Fy = PeAy(kN)

Fz = PeAz(kN)

Trong đó:


Ax: Diện tích, m2, của mặt chiếu đứng theo phương ngang tàu của cửa từ đáy của cửa đến cạnh trên của mạn chắn sóng ở boong trên, hoặc giữa đáy cửa và cạnh trên của cửa bao gồm cả mạn chắn sóng nếu mạn chắn sóng là một phần của cửa, lấy giá trị nào nhỏ hơn. Nếu góc loe của mạn chắn sóng nhỏ hơn góc loe của tôn mạn kề cận ít nhất là 150 thì chiều cao từ đáy của cửa có thể được đo đến boong trên hoặc đến cạnh trên của cửa, lấy giá trị nào nhỏ hơn. Khi xác định chiều cao từ đáy của cửa đến boong trên hoặc cạnh trên của cửa, mạn chắn sóng không bao gồm trong đó.


Ay: Diện tích, m2, của mặt chiếu đứng theo phương dọc tàu của cửa từ đáy của cửa đến cạnh trên của mạn chắn sóng ở boong trên, hoặc giữa đáy cửa và cạnh trên của cửa bao gồm cả mạn chắn sóng nếu mạn chắn sóng là một phần của cửa, lấy giá trị nào nhỏ hơn. Nếu góc loe của mạn chắn sóng nhỏ hơn góc loe của tôn mạn kề cận ít nhất là 150 thì chiều cao từ đáy của cửa có thể được đo đến boong trên hoặc đến cạnh trên của cửa, lấy giá trị nào nhỏ hơn. Khi xác định chiều cao từ đáy của cửa đến boong trên hoặc cạnh trên của cửa, mạn chắn sóng không bao gồm trong đó.


Az: Diện tích, m2, của mặt chiếu nằm ngang của cửa từ đáy của cửa đến cạnh trên của mạn chắn sóng ở boong trên, hoặc giữa đáy cửa và cạnh trên của cửa bao gồm cả mạn chắn sóng nếu mạn chắn sóng là một phần của cửa, lấy giá trị nào nhỏ hơn. Nếu góc loe của mạn chắn sóng nhỏ hơn góc loe của tôn mạn kề cận ít nhất là 150 thì chiều cao từ đáy của cửa có thể được đo đến boong trên hoặc đến cạnh trên của cửa, lấy giá trị nào nhỏ hơn. Khi xác định chiều cao từ đáy của cửa đến boong trên hoặc cạnh trên của cửa, mạn chắn sóng không bao gồm trong đó.


Pz: Áp lực ngoài, kN/m2, lấy như ở (1) với góc α và β được xác định như sau:


α: Góc loe đo ở một vị trí trên tôn mạn ở độ cao h1/2 phía trên cạnh dưới của cửa và l/2 phía sau giao điểm của cửa với sống mũi.


β: Góc vào đo ở vị trí trên tôn mạn h1/2 phía trên cạnh dưới của cửa và l/2 phía sau giao điểm của cửa với sống mũi,


l: Chiều dài, m, của cửa ở độ cao h1/2 phía trên cạnh dưới của cửa,


w: Chiều rộng, m, của cửa ở độ cao h1/2 phía trên cạnh dưới của cửa,


h1: Chiều cao, m, của cửa đo giữa mức của cửa và boong trên hoặc giữa đáy cửa và cạnh trên của cửa lấy giá trị nào lớn hơn.


Với các cửa, bao gồm cả mạn chắn sóng, của tàu có hình dạng và tỷ số kích thước khác thường, ví dụ tàu có mũi lượn tròn và góc nghiêng của mũi lớn, diện tích và các góc nghiêng dùng để xác định trị số thiết kế của tải trọng ngoài có thể yêu cầu phải được xem xét đặc biệt.


(3) Đối với các cửa chắn, mô men đóng của My dưới tác dụng của ngoại lực (kNm) được lấy như sau:


My = Fxa + 10 Wc - Fzb


Trong đó:


W: Khối lượng cửa chắn (tấn).


a: Khoảng cách thẳng đứng (m) từ trụ cửa đến tâm diện tích hình chiếu đứng theo phương ngang tàu của cửa chắn, xem Hình 2A/21.1.


b: Khoảng cách nằm ngang (m) từ trụ cửa đến tâm diện tích hình chiếu đứng của cửa chắn, xem hình 2A/21.1.


c: Khoảng cách nằm ngang (m) từ trụ cửa đến trọng tâm của khối lượng cửa chắn, xem Hình 2A/21.1.


(4) Ngoài ra tay đòn nâng cửa chắn và thiết bị đỡ được đo theo lực tĩnh và động tác dụng trong khi nâng và hạ cửa, với áp lực gió tối thiểu được lấy bằng 1,5 kN/m2.


2. Cửa trong


(1) Áp lực bên ngoài thiết kế Pe dùng để tính toán kích thước các cơ cấu chính, thiết bị đỡ, chặn và kết cấu bao quanh cửa trong phải được lấy là trị số lớn hơn trong các trị số sau:


Pe = 0,45 L' (kN/m2)


Áp suất thủy tĩnh: Ph = 10 h2 (kN/m2)


Trong đó:


h2: Khoảng cách (m) từ điểm đặt tải đến đỉnh của không gian chứa hàng.


L': Chiều dài tàu, như quy định ở -1(1).


(2) Áp lực bên trong thiết kế Pb (kN/m2) dùng để tính toán kích thước các thiết bị của cửa trong không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:
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Hình 2A/21.1. Cửa kiểu bản lề trên (kiểu Visor)


21.3.5. Kích thước các cửa


1. Quy định chung


(1) Độ bền của cửa phải tương đương với độ bền của kết cấu thân tàu chung quanh cửa


(2) Liên kết giữa đòn nâng với cửa và với kết cấu thân tàu phải đủ bền để đảm bảo việc đóng mở cửa bình thường.


2. Tấm cửa


Chiều dày của tấm cửa phải không nhỏ hơn trị số quy định cho tấm vỏ mạn tàu hoặc tấm vỏ mạn thượng tầng ở vị trí được tính, với khoảng cách nẹp lấy bằng khoảng sườn và trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn chiều dày tối thiểu của vỏ tàu.


3. Các nẹp phụ


(1) Các nẹp phụ của cửa phải được đỡ bởi các cơ cấu chính tạo nên độ cứng chủ yếu của cửa.


(2) Mô đun chống uốn tiết diện của nẹp cửa phải không nhỏ hơn trị số quy định cho sườn ở vị trí tính toán, với khoảng cách nẹp lấy bằng khoảng sườn; trong trường hợp này, phải xét đến sự khác nhau của liên kết giữa sườn và nẹp.


(3) Diện tích tiết diện bản thành của nẹp (cm2) phải không nhỏ hơn trị số:


A = 
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Trong đó:


Q: Lực cắt (kN) ở nẹp, được xác định từ áp suất phân bố đều bên ngoài Pe quy định ở 21.3.4-1(1).


K: Hệ số vật liệu, quy định ở 21.3.3-1.


4. Cơ cấu chính


(1) Các cơ cấu chính của cửa và kết cấu thân tàu trong vùng đặt cửa phải có đủ độ cứng để đảm bảo tính nguyên vẹn của vành đế cửa.


(2) Kích thước của các cơ cấu chính của cửa nói chung phải được tính toán bằng phương pháp trực tiếp kết hợp với áp lực ngoài quy định ở 21.3.4-1(1) và ứng suất cho phép cho ở mục 21.3.3-1. Thông thường, các công thức tính lý thuyết dầm đơn giản có thể được áp dụng để xác định ứng suất uốn. Các cơ cấu phải được xem xét có các gối đỡ đơn giản ở hai đầu.


21.3.6. Kích thước cửa trong


1. Quy định chung


(1) Độ bền của cửa trong phải tương đương với kết cấu thân tàu chung quanh cửa;


(2) Chiều dày của tấm cửa trong phải không nhỏ hơn trị số yêu cầu cho tôn vách chống xa;


(3) Mô đun chống uốn tiết diện của nẹp cửa trong phải không nhỏ hơn trị số yêu cầu đối với nẹp của vách chống va;


(4) Kích thước các cơ cấu chính, nói chung được xác định bằng tính toán trực tiếp tương ứng với áp lực thiết kế bên ngoài nêu ở 21.3.4-2(1) và ứng suất cho phép nêu ở 21.3.3-1. Thông thường có thể dùng công thức của lý thuyết dầm đơn giản để tính;


(5) Nẹp của cửa trong phải được đỡ bởi các sống;


(6) Nếu cửa trong còn được dùng làm cầu xe, thì kích thước của cửa phải không nhỏ hơn kích thước quy định cho boong chở xe;


(7) Sự phân bố của lực tác động lên thiết bị đỡ và chặn, nói chung được xác định bằng tính toán trực tiếp có kể đến tính dẻo của cơ cấu, vị trí thực và độ cứng của cơ cấu dỡ.


21.3.7. Thiết bị đỡ và cố định


1. Quy định chung


(1) Các cửa phải được cố định bằng một phương tiện cố định và chặn thích hợp sao cho tương ứng với độ bền và độ cứng của kết cấu chung quanh;


(2) Các kết cấu đỡ của thân tàu trong vùng đặt cửa phải chịu cùng tải trọng và ứng suất thiết kế như các thiết bị đỡ và chặn cửa;


(3) Nếu có yêu cầu chằng buộc, thì vật liệu chằng buộc phải thuộc loại tương đối mềm và lực đỡ chỉ do kết cấu thép chịu. Các kiểu chằng buộc khác có thể được xem xét;


(4) Khoảng hở tiêu chuẩn lớn nhất giữa các thiết bị đỡ và cố định không được vượt quá 3 mi-li-mét;


(5) Phải đặt một thiết bị để khóa cơ khí cửa và cửa trong ở vị trí mở;


(6) Chỉ các thiết bị đỡ và chặn có độ cứng hữu hiệu theo hướng thích hợp mới được tính đến và xem xét để tính toán phản lực tác dụng lên thiết bị. Các thiết bị nhỏ và/hoặc mềm như những cái nêm, dùng để chịu tải trọng nén của vật được chằng buộc không cần kể đến trong tính toán nêu ở -2(5);


(7) Số lượng các thiết bị đỡ và chặn nên lấy tối thiểu khi đưa vào tính toán. Các yêu cầu đối với lượng dư nêu ở -2(6), -2(7) và khoảng trống có thể có để truyền đầy đủ lực vào kết cấu thân tàu. Về nguyên tắc các thiết bị đỡ và chặn phải đặt cách nhau không quá 2,5 mét và càng gần các góc cửa càng tốt;


(8) Nói chung, để mở các tấm chắn ra phía ngoài, phải bố trí các chốt (trụ) cửa sao cho cửa chắn tự đóng được dưới tác dụng của tải trọng bên ngoài, nghĩa là My > 0. Ngoài ra, mô men đóng My tính theo 21.3.4-1(3) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:


My0 = 10Wc + 0,1
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2. Kích thước


(1) Các thiết bị đỡ và chặn cửa phải được thiết kế để sao cho chúng có thể chịu được phản lực trong giới hạn ứng suất cho phép nêu ở 21.3.3-1.


(2) Đối với các cửa chắn, phản lực tác dụng lên các thiết bị đỡ và chặn hữu hiệu, khi giả thiết cửa là một vật thể rắn, được xác định theo tổ hợp sau đây của tải trọng bên ngoài tác dụng đồng thời cùng tự trọng của cửa;


(a) Trường hợp 1: Fx và Fz

(b) Trường hợp 2: 0,7 Fy tác dụng lên mỗi mặt riêng biệt cùng với 0,7 Fx và 0,7 Fz


Trong đó: Fx, Fy và Fz được xác định như quy định ở 21.3.4-1(2) và tác dụng lên tâm của diện tích hình chiếu.


(3) Đối với các cửa mở ra mạn, phản lực tác dụng lên các thiết bị đỡ và chặn hữu hiệu, khi giả thiết cửa là một vật thể rắn, được xác định theo tổ hợp sau đây của tải trọng bên ngoài tác dụng đồng thời với tự trọng của cửa:


(a) Trường hợp 1: Fx, Fy và Fz tác dụng lên cả hai mặt cửa.


(b) Trường hợp 2: 0,7 Fx và 0,7 Fy tác dụng lên cả hai mặt cửa và 0,7 Fy tác dụng lên từng mặt cửa riêng biệt.


Trong đó: Fx, Fy và Fz được xác định như quy định ở 21.3.4-1(2) và đặt ở tâm của diện tích hình chiếu.


(4) Lực đỡ được xác định phù hợp với (2) (a) và (3) (a) thông thường có thể gây ra mô men bằng 0 lấy đối với trục ngang đi qua tâm diện tích As. Đối với cửa chắn, phản lực dọc trục của trụ và/hoặc nêm đỡ cửa tạo thành mô men này không được hướng về phía trước.


(5) Sự phân bố phản lực tác dụng lên thiết bị đỡ và chặn có thể được xác định bằng tính toán trực tiếp, có tính đến độ mềm của kết cấu thân tàu, vị trí thực và độ cứng của cơ cấu đỡ;


(6) Việc thiết kế các thiết bị đỡ và chặn trong vùng của các thiết bị chặn này phải có độ bền dư để sao cho thậm chí bất kỳ một thiết bị đỡ hoặc chặn nào bị hỏng thì các thiết bị còn lại vẫn có thể chịu được phản lực gây ra ứng suất không vượt quá 20% ứng suất cho phép nêu ở 21.3.3-1(1).


(7) Đối với cửa chắn, phải đặt hai thiết bị chặn ở phần dưới cửa, mỗi thiết bị phải có khả năng chịu đựng được toàn bộ phản lực theo yêu cầu để ngăn ngừa việc tự mở trong giới hạn ứng suất cho phép nêu ở 21.3.3-1(1). Mô men mở M0 (kNm) được cân bằng bởi phản lực này, phải không nhỏ hơn:


M0 = 10 Wd + 5 Ax a


Trong đó:


d: Khoảng cách thẳng đứng (m) từ trục bản lề đến tâm cửa.


W, Ax, a​: Khoảng cách thẳng đứng như quy định ở 21.3.4-1(3).


(8) Đối với cửa chắn, các thiết bị đỡ và chặn, ngoại trừ bản lề, phải có khả năng chịu đựng được lực thiết kế theo phương đứng bằng (Fz – 10W) (kN) trong giới hạn ứng suất cho phép nêu ở 21.3.3-1(1).


(9) Tất cả các thành phần truyền tải trọng trong đường tải trọng thiết kế, từ cửa qua các thiết bị vào kết cấu thân tàu, kể cả liên kết hàn phải có cùng độ bền như quy định đối với các thiết bị đỡ và chặn.


(10) Đối với các cửa mở mạn, phải đặt ổ chặn trong vòng mút các sống tại hai mức mở cửa để ngăn ngừa tấm cửa này dịch chuyển về phía trước tấm kia dưới tác dụng của áp lực không đối xứng (xem Hình 2A/21.2), mỗi phần của ổ chặn phải được giữ cố định trên một phần khác bằng thiết bị đỡ.


(11) Ngoài quy định ở (10), việc bố trí bất kỳ một thiết bị nào khác nhằm cùng thỏa mãn mục đích này đều có thể được chấp nhận.
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Hình 2A/21.2. Ví dụ về ổ chặn


21.3.8. Điều khiển, chỉ báo và giám sát 


1. Hệ thống điều khiển 


(1) Thiết bị chặn phải đơn giản để dễ điều khiển và tiếp cận;


(2) Thiết bị chặn phải có khóa cơ khí (loại tự khóa hoặc loại được bố trí riêng biệt) hoặc kiểu trọng lực;


(3) Hệ thống đóng và mở cũng như thiết bị chặn và khóa phải được khóa từ bên trong, theo cách đó chúng chỉ có thể hoạt động được theo hành trình phù hợp;


(4) Các cửa và cửa trong dẫn tới boong chở xe phải lắp thiết bị điều khiển từ xa, đặt ở vị trí nằm trên boong mạn khô, để:


(a) Khóa và mở cửa,


(b) Hỗ trợ thiết bị chặn và khóa cho từng cửa.


(5) Chỉ báo vị trí mở hoặc đóng của từng cửa, từng thiết bị chặn và các khóa phải đặt thiết bị từ xa, theo từng vị trí. Bảng điều khiển để điều khiển các cửa phải khó tiếp cận để không cho phép mọi người đến gần. Phải có một bảng ghi chú chỉ báo rõ rằng tất cả các thiết bị chặn phải bổ sung bằng đèn hiệu chỉ báo;


(6) Hệ thống thoát nước phải được bố trí ở vùng giữa cửa và cầu phà, hoặc khi không có lắp cầu phà thì là giữa cửa và cửa trong. Hệ thống phải được trang bị chức năng báo động bằng âm thanh lên lầu lái và kích hoạt khi mực nước trong khu vực này vượt quá 0,5m hoặc mực nước báo động cao nhất lấy giá trị nào nhỏ hơn.


2. Hệ thống chỉ báo/giám sát


(1) Phải đặt đèn chỉ báo riêng biệt và tín hiệu báo động như nêu ở (a) và (b) dưới đây (sau đây gọi là hệ thống chỉ báo và báo động) ở lầu lái và ở bảng điều khiển. Hệ thống chỉ báo và báo động phải có đèn mang chức năng kiểm tra. Đèn chỉ báo ở lầu lái phải được thiết kế sao cho không thể bị ngắt.


(a) Đèn chỉ báo phải chỉ rõ rằng cửa và cửa trong đã được đóng, các thiết bị chặn và khóa cửa ở vị trí phù hợp.


(b) Ở chế độ hàng hải tín hiệu báo động bằng âm thanh và đèn phải chỉ rõ rằng cửa và cửa trong đã được đóng, các thiết bị chặn và khóa cửa ở vị trí phù hợp.


(2) Hệ thống chỉ báo cáo và báo động nói ở (1) phải thỏa mãn những yêu cầu sau đây:


(a) Được thiết kế theo nguyên lý thiếu an toàn.


(b) Nguồn điện dùng cho hệ thống chỉ báo và báo động phải độc lập với nguồn điện dùng cho việc điều khiển và mở cửa.


(c) Có khả năng được cung cấp từ một nguồn điện dự phòng.


(d) Cảm biến của hệ thống chỉ báo và báo động phải được bảo vệ kín nước, băng phủ và tránh được hư hỏng cơ khí.


(3) Hệ thống chỉ báo và báo động trên lầu lái phải được trang bị một thiết bị chọn chức năng “ở cảng/đi biển”, như vậy tín hiệu âm thanh và đèn nêu ở (1)(b) sẽ phát ra nếu tàu rời cảng với một cửa hoặc một cửa trong không đóng kín và có bất kỳ một thiết bị chặn nào đó không ở đúng vị trí.


(4) Phải bố trí một hệ thống phát hiện rò rỉ nước có tín hiệu âm thanh và màn hình giám sát để chỉ báo cho lầu lái và cho buồng điều khiển máy từ máng rò rỉ cửa trong.


(5) Giữa cửa và cửa trong phải đặt một hệ thống màn hình giám sát có bộ phận quan sát ở lầu lái và buồng điều khiển máy. Hệ thống này phải giám sát được vị trí các cửa và toàn bộ thiết bị chặn cửa. Cần phải xem xét đặc biệt đối với việc chiếu sáng và màu sắc tương phản của các vật thể cần quan sát.


(6) Phải bố trí một hệ thống tiêu thoát nước ở vùng giữa cửa và cầu xe, cũng như ở vùng giữa cầu xe và cửa trong nếu có. Hệ thống này phải có tín hiệu âm thanh để báo cho lầu lái khi mức nước trong vùng đó vượt quá 0,5 mi-li-mét trên mức boong chở xe.


21.3.9. Gia cường quanh lỗ khoét đặt cửa


1. Các góc lỗ khoét đặt cửa phải được lượn đều và phải gia cường tôn vỏ bằng tấm dày hơn hoặc đặt tấm kép xung quanh lỗ khoét;


2. Nếu sườn bị cắt ở lỗ khoét đặt cửa thì phải đặt sườn khỏe ở cả hai bên lỗ khoét và đặt xà ngang dỡ thích hợp ở phía trên lỗ khoét.


21.3.10. Hướng dẫn bảo dưỡng và vận hành


1. Trên tàu phải có hướng dẫn về bảo dưỡng và vận hành cửa và cửa trong được Đăng kiểm xét duyệt có các nội dung như sau:


(1) Các thông số cơ bản và bản vẽ thiết kế 


(a) Những lưu ý đặc biệt về an toàn 


(b) Các chi tiết về tàu, giấy chứng nhận cấp tàu và giấy chứng nhận theo luật định


(c) Thiết bị và tải trọng thiết kế (cho cầu phà)


(d) Bản vẽ cơ bản của thiết bị (cửa, cửa trong của mũi và cầu phà)


(e) Việc thử được nhà sản xuất khuyến cáo đối với thiết bị 


(f) Mô tả thiết bị 


(i) Cửa


(ii) Cửa trong của mũi


(iii) Cầu phà mũi


(iv) Cụm năng lượng trung tâm 


(v) Bảng điện trên buồng lái


(vi) Bảng điện trong buồng điều khiển máy


(2) Điều kiện phục vụ 


(a) Góc nghiêng và chúi giới hạn của tàu để nhận/trả hàng


(b) Góc nghiêng và chúi giới hạn của tàu để vận hành cửa/cửa trong của mũi


(c) Hướng dẫn vận hành cửa/cửa trong của mũi/cầu phà


(d) Hướng dẫn vận hành trong trường hợp sự cố cửa/cửa trong của mũi/cầu phà


(3) Bảo dưỡng


(a) Lịch bảo dưỡng và phạm vi bảo dưỡng


(b) Việc xử lý sự cố và khe hở cho phép


(c) Quy trình bảo dưỡng của nhà sản xuất 


(4) Đăng ký kiểm tra, bao gồm kiểm tra khóa, chốt hãm và cơ cấu dỡ, sửa chữa và thay thế


21.4. Cửa mạn và cửa đuôi tàu


21.4.1. Phạm vi áp dụng 


Phần này của Quy chuẩn đưa ra các quy định về bố trí, độ bền và việc cố định các cửa mạn đặt phía sau vách chống va và các cửa đuôi dẫn vào các không gian kín (sau đây gọi là cửa).


21.4.2. Bố trí các cửa


1. Các cửa phải là cửa kín nước;


2. Nếu mép dưới của một lỗ khoét bất kỳ của cửa đi nằm thấp hơn boong mạn khô thì cửa đó phải là cửa kín nước.


3. Không phụ thuộc vào quy định ở -2 trên, mép dưới của các cửa phải không được nằm dưới đường song song với boong mạn khô tại mạn có điểm thấp nhất nằm ở độ cao 230 mi-li-mét phía trên đường nước phân khoang trên cùng quy định ở 4.1.2(3), trừ khi có biện pháp bổ sung để đảm bảo tính kín nước nêu ở từ (1) đến (4) dưới đây.


(1) Một cửa thứ hai có độ kín nước và độ bền tương đương được lắp ở phía trong cửa kín nước


(2) Thiết bị cảm biến rò lọt được đặt ở không gian giữa hai cửa


(3) Việc dẫn nước từ khoang này tới hệ thống hút khô phải được điều khiển bằng van dễ dàng tiếp cận được ngay.


(4) Cửa bên ngoài mở ra phía ngoài


4. Số lượng lỗ khoét đặt cửa phải tối thiểu và phù hợp với dạng vỏ và sự hoạt động của tàu;


5. Về nguyên tắc các cửa phải được mở ra phía ngoài.


21.4.3. Tiêu chuẩn độ bền


1. Quy cách của cơ cấu chính, thiết bị khóa và thiết bị đỡ của cửa và cửa trong phải được tính toán sao cho chịu được các tải trọng tác dụng quy định ở 21.4.4 với ứng suất cho phép như sau:


Ứng suất cắt: 
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Ứng suất tương đương: 
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K: Hệ số phụ thuộc vào cấp thép, bằng 1 đối với thép thường, đối với thép độ bền cao lấy theo 1.1.7-2(1).


2. Phải kiểm tra độ bền ổn định của các cơ cấu chính một cách chính đáng


3. Đối với thép để làm các cơ cấu chịu lực ở thiết bị cố định và đỡ cửa, áp lực ổ đỡ thông thường được tính toán bằng cách chia lực thiết kế cho diện tích chịu lực dự kiến, phải không vượt quá ứng suất chảy của vật liệu. Đối với các vật liệu ổ đỡ khác, áp lực ổ đỡ cho phép phải do Đăng kiểm quy định.


4. Việc bố trí các thiết bị cố định và đỡ cửa phải sao cho các bu lông có ren không chịu lực đỡ. Sức căng (Fmax) lớn nhất ở các đường ren bu lông không chịu lực đỡ, không được vượt quá trị số tính theo công thức sau:


Fmax = 
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Trong đó:


K: Hệ số vật liệu, như quy định ở -1


21.4.4. Tải trọng thiết kế


Tải trọng thiết kế cho các cơ cấu chính của cửa, các thiết bị cố định và đỡ cửa tương ứng phải không nhỏ hơn giá trị tương ứng cho ở Bảng 2A/21.3


Bảng 2A/21.2. Tải trọng thiết kế 


		

		Fe (kN) (Ngoại lực)

		Fi​ (kN) (Nội lực)



		Thiết bị cố định và đỡ cửa

		Cửa mở vào trong

		APe + Fp

		F0 + 10W



		

		Cửa mở ra ngoài

		APe

		F0 + 10W + Fp



		Các cơ cấu chính (1)

		APe

		F0 + 10W





Chú thích:


(1) Tải trọng thiết kế đối với các cơ cấu chính là Fe hoặc Fi, chọn trị số nào lớn hơn.


Trong đó:


A: Diện tích lỗ cửa, diện tích hình chiếu theo hướng tải trọng, m2.


W: Khối lượng cửa, tấn


Fp: Lực kẹp tổng cộng (kN). Áp lực kẹp thông thường không được lấy nhỏ hơn 5N/mm


F0: Trị số lớn hơn giữa Fe và 5A (kN).


Fc: Lực phá hủy (kN) do sự xô dạt của hàng hóa v.v… bị phân bổ không đều ngoài diện tích A và được lấy không nhỏ hơn 300kN. Nếu diện tích cửa nhỏ hơn 30m2 thì trị số Fc​ có thể được giảm phù hợp đến 10A (kN). Tuy nhiên, trị số Fc có thể lấy bằng 0 nếu có đặt bổ sung một kết cấu giống như cầu chở xe bên trong và kết cấu đó có đủ khả năng bảo vệ cửa khỏi sự xô dạt của hàng hóa.


Fe: Áp lực thiết kế do ngoại lực, được xác định tại tâm lỗ cửa và được lấy không nhỏ hơn trị số cho ở Bảng 2A/21.4.


Bảng 2A/21.3. Áp lực thiết kế do ngoại lực Pe

		

		Pe (kN/m2)



		ZG < d

		10 – (d – ZG) + 25



		ZG ≥ d

		25





Chú thích:


Đối với cửa đuôi của những tàu có cửa mũi, Pe không được nhỏ hơn trị số sau:


Pe = 0,6(0,8 +0,6 eq \r(L') )2


Trong đó:


d: Chiều chìm tàu, m, đo tại giữa đường nước phân khoang lớn nhất


ZG: Cao độ trọng tâm diện tích cửa, m, tính từ đường nước cơ bản 


L’: Chiều dài tàu, m, như quy định ở mục 1.2.20 Phần 1A, tuy nhiên không cần phải lấy lớn hơn 200m.


21.4.5. Kích thước cửa


1. Quy định chung


(1) Độ bền của cửa phải tương ứng với kết cấu bao quanh cửa;


(2) Các cửa phải được gia cường thích đáng và phải đặt các thiết bị để ngăn ngừa mọi dịch chuyển ngang hoặc thẳng đứng cửa khi đóng;


(3) Các cơ cấu điều khiển nâng cửa và bản lề cửa liên kết với kết cấu thân tàu phải có độ bền phù hợp.


(4) Nếu cửa có chức năng như là cầu dốc chở xe thì khi thiết kế bản lề phải tính đến ảnh hưởng do góc nghiêng ngang và nghiêng dọc tàu tạo nên tải trọng không đồng đều lên bản lề.


2. Tấm cửa


(1) Chiều dày của tấm cửa không được nhỏ hơn chiều dày yêu cầu của tấm vỏ mạn tại chỗ đặt cửa. Chiều dày của cửa đuôi không chịu va đập trực tiếp của sóng do đường cầu dốc chở xe đặt ngoài cửa đuôi, có thể được giảm 20% so với chiều dày yêu cầu nêu trên;


(2) Ngoài các quy định nêu ở (1) nói trên, chiều dày của tấm cửa không được nhỏ hơn chiều dày tối thiểu yêu cầu của tấm vỏ;


(3) Nếu cửa có chức năng như là cầu dốc chở xe, thì chiều dày cửa không được nhỏ hơn trị số yêu cầu đối với boong chở xe.


3. Nẹp phụ


(1) Các cơ cấu chính phải đỡ các nẹp phụ để tạo thành sự gia cường chủ yếu cho cửa;


(2) Mô đun chống uốn tiết diện của các nẹp đứng và nẹp nằm không được nhỏ hơn trị số yêu cầu đối với sườn ở vị trí tính toán với khoảng cách nẹp được lấy như khoảng cách sườn. Trong trường hợp này nếu cần thiết thì phải xem xét đến sự khác nhau về vị trí giữa sườn tàu và nẹp cửa;


(3) Nếu cửa có chức năng như cầu chở xe, thì nẹp cửa phải có kích thước không nhỏ hơn kích thước yêu cầu đối với boong chở xe.


4. Cơ cấu chính


(1) Kích thước của các cơ cấu chính của cửa nói chung phải được tính toán bằng phương pháp trực tiếp kết hợp với áp lực ngoài quy định ở 21.3.4-1(1) và ứng suất cho phép cho ở mục 21.3.3-1. Thông thường, các công thức tính lý thuyết dầm đơn giản có thể được áp dụng để xác định ứng suất uốn. Các cơ cấu phải được xem xét có các gối đỡ đơn giản ở hai đầu.


(2)  Tấm thành của cơ cấu chính phải được đặt nẹp gia cường theo phương thẳng đứng của tấm vỏ;


(3) Các cơ cấu chính của cửa và của thân tàu trong vùng đặt cửa phải được gia cường hữu hiệu để đảm bảo tính toàn vẹn của vùng bao quanh cửa


(4) Mút các nẹp và cơ cấu chính của cửa phải đủ cứng để quay được và mô men quán tính (l) tiết diện không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:


l = 8a4P​1 (cm4)


Trong đó:


a: Khoảng cách giữa các thiết bị cố định cửa (m) 


P1: Lực kẹp trên một đơn vị chiều dài (N/mm) dọc theo mép cửa. Trong mọi trường hợp lực kẹp không được nhỏ hơn 5 N/mm.


(5) Mô men quán tính tiết diện của các cơ cấu viền cửa đỡ các cơ cấu chính giữa các thiết bị chặn cửa phải được tăng tỷ lệ với lực kẹp.


21.4.6. Thiết bị đỡ và chặn cửa


1. Quy định chung


(1) Các cửa phải được đặt thiết bị đỡ và chặn có độ bền và độ cứng tương xứng với kết cấu xung quanh cửa;


(2) Các kết cấu đỡ cửa trong vùng lắp cửa phải chịu được tải trọng thiết kế và ứng suất thiết kế như là các thiết bị đỡ và chặn cửa;


(3) Nếu có yêu cầu đặt kẹp thì vật liệu kẹp phải là loại tương đối mềm, và lực đỡ phải chỉ do kết cấu thép chịu. Kiểu kẹp khác có thể được Đăng kiểm xem xét chấp nhận;


(4) Khe hở thiết kế lớn nhất giữa thiết bị chặn và đỡ cửa nói chung không được vượt quá 3 mi-li-mét;


(5) Phải đặt thiết bị khóa cửa cơ khí ở vị trí mở;


(6) Chỉ các thiết bị đỡ và chặn cửa được gia cường hữu hiệu, tác động theo hướng phù hợp mới cần xét đến khi tính để phản lực tác dụng lên thiết bị. Những thiết bị nhỏ và/hoặc mềm như các vấu dùng để giữ các vật kẹp, nói chung không cần xét đến khi tính toán đối với trường hợp -2(2) nêu trên.


(7) Nói chung nên đặt số lượng thiết bị đỡ và chặn cửa ở mức độ tối thiểu có xét đến quy định về số lượng bỏ qua nêu ở -2(3) và phù hợp với không gian có sẵn ở kết cấu thân tàu. Về nguyên tắc, phải đặt các thiết bị đỡ và chặn cách nhau không quá 2,5 mét và phải đặt ở gần các góc cửa.


2. Kích thước


(1) Các thiết bị đỡ và chặn cửa phải được thiết kế sao cho chúng có thể chịu được phản lực trong phạm vi ứng suất cho phép nêu ở 21.4.3-1.


(2) Khi tính toán trực tiếp, phải lập sơ đồ phân bố phản lực tác dụng lên các thiết bị đỡ và chặn cửa, có kể đến độ mềm của kết cấu thân tàu và vị trí thực của cơ cấu đỡ.


(3) Việc bố trí các thiết bị đỡ và chặn cửa trong vùng của các thiết bị chặn này phải được thiết kế sao cho trường hợp bất kỳ một thiết bị chặn hay đỡ độc lập nào bị hỏng thì các thiết bị còn lại vẫn đủ khả năng chịu được phản lực tác dụng mà không có thiết bị nào chịu ứng suất vượt quá 20% ứng suất cho phép nêu ở 21.4.3-1.


(4) Tất cả các yếu tố truyền tải trọng theo hướng tải trọng thiết kế, từ cửa thông qua các thiết bị đỡ và chặn cửa đến kết cấu thân tàu, kể cả mối hàn liên kết, phải có độ bền giống như độ bền tiêu chuẩn yêu cầu đối với các thiết bị đỡ và chặn cửa.


21.4.7. Bố trí khóa và chặn cửa


1. Hệ thống điều khiển 


(1) Thiết bị chặn cửa phải dễ tiếp cận và sử dụng đơn giản 


(2) Thiết bị chặn cửa phải có khóa kiểu cơ khí (tự khóa hoặc bố trí độc lập) hoặc phải là kiểu trọng lực


(3) Hệ thống đóng và mở cửa cũng như thiết bị chặn và khóa cửa phải đặt khóa trong sao cho chúng chỉ có thể thao tác theo một trình tự thích hợp


(4) Các cửa được đặt một phần hoặc toàn bộ dưới boong mạn khô có diện tích mở thông lớn hơn 6 mét vuông phải đặt thiết bị điều khiển từ xa, từ một vị trí nằm trên boong mạn khô sau đây:


(a) Đóng và mở cửa;


(b) Thiết bị khóa và chặn cửa liên hợp.


(5) Đối với các cửa có trang bị hệ thống điều khiển từ xa, phải có chỉ báo vị trí đóng mở cửa và các thiết bị khóa và chặn cửa ở bảng điều khiển từ xa. Bảng điều khiển để điều khiển các cửa phải sao cho người không được giao nhiệm vụ khó tới gần, phải có biển cảnh báo, thông báo rằng tất cả các thiết bị chặn đều được đóng và khóa trước khi tàu rời bến, đặt ở từng bảng điều khiển và phải có cảnh báo bổ sung bằng đèn chỉ báo.


(6) Nếu dùng thiết bị chặn thủy lực, thì hệ thống phải được khóa cơ khí ở trạng thái đóng. Thiết bị này phải đảm bảo sao cho, thậm chí mất dầu thủy lực, thiết bị chặn vẫn được khóa. Hệ thống thủy lực dùng cho thiết khóa và chặn cửa phải độc lập với các thiết bị thủy lực khác, khi ở vị trí đóng.


2. Hệ thống chỉ báo/kiểm tra


(1) Những quy định sau đây áp dụng cho các cửa ở biên của các không gian đặc biệt hoặc không gian chở hàng Ro-Ro mà qua các không gian đó tàu có thể bị ngập. Đối với các tàu chở hàng khô, nếu không có phần nào của cửa nằm dưới đường nước thiết kế cao nhất và có diện tích mở thông không lớn hơn 6 mét vuông, thì những yêu cầu này có thể không cần áp dụng.


(2) Phải đặt đèn chỉ báo và báo động độc lập như nêu ở (a) và (b) dưới đây (sau đây gọi là hệ thống chỉ báo và báo động) ở lầu lái và ở bảng điều khiển. Hệ thống chỉ báo và báo động phải có đèn mang chức năng kiển tra. Đèn chỉ báo ở lầu lái phải được thiết kế sao cho không thể bị ngắt.


(a) Đèn chỉ báo phải chỉ rõ rằng cửa và cửa trong đã được đóng, các thiết bị chặn và khóa cửa ở vị trí phù hợp.


(b) Ở chế độ hàng hải tín hiệu báo động bằng âm thanh và đèn phải chỉ rõ rằng cửa và cửa trong đã được đóng, các thiết bị chặn và khóa cửa ở vị trí phù hợp.


(3) Hệ thống chỉ báo và báo động phải thỏa mãn những yêu cầu sau đây:


(a) Được thiết kế theo nguyên lý thiếu an toàn 


(b) Nguồn điện dùng cho hệ thống chỉ báo và báo động phải độc lập với nguồn điện dùng cho việc điều khiển và mở cửa.


(c) Có khả năng được cung cấp từ một nguồn điện dự phòng


(d) Cảm biến của hệ thống chỉ báo và báo động phải được bảo vệ kín nước, băng phủ và tránh được hư hỏng cơ khí.


(4) Hệ thống chỉ báo và báo động trên lầu lái phải được trang trí một thiết bị chọn chức năng “ở cảng/đi biển”, như vậy tín hiệu âm thanh và đèn nêu ở (2)(b) sẽ phát ra nếu tàu rời cảng ở một cửa hoặc một cửa trong không đóng kín và có bất kỳ một thiết bị chặn nào đó không ở đúng vị trí.


(5) Đối với tàu khách, phải bố trí một hệ thống phát hiện rò rỉ nước, có tín hiệu âm thanh và màn hình giám sát để chỉ báo cho lầu lái và buồng điều khiển máy, của bất kỳ cửa nào bị nước rò qua.


(6) Phải bố trí một hệ thống phát hiện rò rỉ nước, có tín hiệu âm thanh và ánh sáng để chỉ báo bất kỳ cửa nào của lầu lái bị rò rỉ nước.


21.4.8. Gia cường quanh lỗ khoét đặt cửa


1. Tại các góc của lỗ khoét đặt cửa phải được viền thích đáng và phải được gia cường bằng cách tăng chiều dày hoặc đặt tấm kép.


2. Nếu sườn bị gián đoạn tại lỗ khoét đặt cửa thì phải đặt sườn khỏe và sống mạn hoặc biện pháp tương đương để bồi thường thích đáng.


21.4.9. Hướng dẫn bảo dưỡng và vận hành cửa


1. Trên tàu phải có một bản hướng dẫn bảo dưỡng và vận hành cửa có các thông tin sau đây:


(1) Các thông số cơ bản và bản vẽ thiết kế


(a) Những lưu ý đặc biệt về an toàn


(b) Các chi tiết về tàu, giấy chứng nhận cấp tàu và theo luật định


(c) Thiết bị và tải trọng thiết kế (cho cầu phà)


(d) Bản vẽ cơ bản của thiết bị (cửa, cửa trong của mũi và cầu phà)


(e) Việc thử được nhà sản xuất khuyến cáo đối với thiết bị


(f) Mô tả thiết bị


(i) Cửa mạn


(ii) Cửa đuôi


(iii) Cụm năng lượng trung tâm


(iv) Bảng điện trên buồng lái


(v) Bảng điện trong buồng điều khiển máy


(2) Điều kiện phục vụ


(a) Góc nghiêng và chúi giới hạn của tàu để nhận/trả hàng


(b) Góc nghiêng và chúi giới hạn của tàu để vận hành cửa


(c) Hướng dẫn vận hành cửa/cầu phà


(d) Hướng dẫn vận hành trong trường hợp sự cố cửa/cầu phà


(3) Bảo dưỡng


(a) Lịch bảo dưỡng và phạm vi bảo dưỡng


(b) Việc xử lý sự cố và khe hở cho phép


(c) Quy trình bào dưỡng của nhà sản xuất


(4) Đăng ký kiểm tra, bao gồm kiểm tra khóa, chốt hãm và cơ cấu đỡ, sửa chữa và thay thế


2. Quy trình điều khiển để đóng và chặn cửa được cất giữ trên tàu và dán ở những vị trí phù hợp.


21.5. Các cửa sổ mạn (Cửa húp lô) và cửa sổ hình chữ nhật


21.5.1. Quy định chung


1. Những quy định ở Phần này áp dụng cho các cửa sổ mạn và các cửa sổ hình chữ nhật đặt ở mạn, các thượng tầng và lầu nằm trên boong mạn khô từ tầng 3 trở xuống. Đối với các cửa sổ mạn đặt ở mạn của các thượng tầng và lầu nằm trên tầng 3, các quy định này được áp dụng ở mức độ phù hợp được Đăng kiểm chấp nhận.


2. Ngoài quy định ở -1, Đăng kiểm có thể chấp nhận cho đặt các cửa sổ ở lầu thuộc tầng 3 nằm trên boong mạn khô, miễn sao các cửa sổ này không ảnh hưởng đến tính kín nước của tàu và được coi là cần thiết đối với hoạt động của tàu như là các cửa ở trên lầu lái.


21.5.2. Yêu cầu chung đối với vị trí của cửa húp lô


1. Không được đặt cửa húp lô ở vị trí mà mép dưới của cửa nằm thấp hơn đường song song với boong mạn khô tại mạn và có điểm thấp nhất ở độ cao bằng 2,5% chiều rộng tàu (B’) quy định ở Phần 9 hoặc 500 mi-li-mét, lấy giá trị nào lớn hơn, phía trên đường nước phân khoang cao nhất quy định ở Phần 9. Tất cả các mép dưới của cửa húp lô mà nằm dưới boong mạn khô và đóng mở kiểu bản lề phải bố trí khóa hãm.


2. Không được bố trí cửa húp lô cho các khoang dự kiến để chở hàng.


3. Nắp kim loại (deadlight) của cửa húp lô có thể tháo rời được theo yêu cầu của Đăng kiểm nếu cửa húp lô thỏa mãn các điều kiện từ (1) đến (4) sau:


(1) Khi không yêu cầu phải lắp cửa húp lô cấp A và cấp B.


(2) Các cửa húp lô này được lắp ở phía sau một phần tám chiều dài phân khoang (Ls) quy định ở Phần 9 tính từ đường vuông góc mũi.


(3) Các cửa húp lô này được lắp phía trên đường song song với boong vách tại mạn và có điểm thấp nhất nằm ở độ cao 3,7 mét trừ đi 2,5% chiều rộng tàu (B’) quy định ở Phần 9 phía trên đường nước phân khoang cao nhất quy định ở Phần 9.


(4) Các nắp thép kiểu tháo rời này phải được cố định ở bên cạnh cửa húp lô mà nó phục vụ.


4. Cửa húp lô để thông gió tự động không được đặt trên tôn bao ở phía dưới boong mạn khô.


21.5.3. Yêu cầu đối với cửa sổ mạn


1. Các cửa sổ mạn trên tàu phải là các cửa cấp A, cấp B và cấp C phù hợp với các quy định ở Chương 7 Phần 7B hoặc tương đương.


2. Các cửa sổ mạn cấp A, cấp B và cấp C phải được bố trí sao cho áp lực thiết kế của chúng nhỏ hơn áp lực thiết kế cho phép lớn nhất xác định theo đường kính danh nghĩa và cấp của chúng (xem 21.5.5)


3. Các cửa sổ mạn nằm dưới boong mạn khô và đặt ở thượng tầng đuôi thấp phải là cửa cấp A, cấp B hoặc tương đương.


4. Các cửa sổ mạn, ở mạn hoặc thượng tầng, dẫn vào các không gian trong phạm vi tầng một mà tầng này là sàn của lầu một nằm trên boong mạn khô, có các lỗ khoét boong không được bảo vệ dẫn vào các không gian nằm dưới boong mạn khô hoặc các lầu có xét đến tính nổi khi tính toán ổn định, hoặc các không gian lộ thiên bị ảnh hưởng trực tiếp của nước biển phải là các cửa cấp A, cấp B hoặc tương đương.


5. Nếu lỗ khoét ở boong thượng tầng hoặc nóc lầu nằm trên boong mạn khô dẫn vào không gian nằm dưới boong mạn khô hoặc không gian thuộc phạm vi thượng tầng kín được bảo vệ bởi lầu hoặc cấu trúc tương tự, thì cửa sổ mạn được đặt ở những không gian trực tiếp dẫn vào một cầu thang hở phải là cửa cấp A, cấp B hoặc tương đương. Nếu các vách buồng lái hoặc các cửa ra vào tách biệt khỏi các cửa sổ mạn, dẫn trực tiếp xuống dưới boong mạn khô, thì các yêu cầu trên phải được áp dụng một cách phù hợp được Đăng kiểm chấp nhận.


6. Các cửa sổ mạn ở các không gian tầng hai nằm trên boong mạn khô, mà tầng này có xét đến tính nổi khi tính toán ổn định phải là cửa cấp A, cấp B hoặc tương đương.


7. Đối với những tàu có mạn khô giảm, các cửa sổ nằm dưới đường nước sau khi bị ngập các khoang, phải là các cửa kiểu cố định.


21.5.4. Bảo vệ các cửa sổ mạn


Các cửa sổ mạn đặt ở vùng hốc neo hoặc ở những chỗ tương tự dễ bị hư hại, phải có lưới bảo vệ đủ chắc.


21.5.5. Áp lực thiết kế và áp lực cho phép lớn nhất của cửa sổ mạn


1. Áp lực thiết kế (P) của cửa sổ mạn phải nhỏ hơn áp lực cho phép lớn nhất xác định theo đường kính danh nghĩa và cấp của cửa (xem Bảng 2A/21.4). Áp lực thiết kế được xác định theo công thức sau đây:


P = 10ac(bf – y)   (kPa)


Trong đó:


a, b, c và f: như quy định ở 17.2.1-1.


y: Khoảng cách thẳng đứng (m) từ đường nước chở hàng mùa hè đến mép dưới của cửa. Nếu tàu có dấu mạn khô chở gỗ thì là khoảng cách từ đường nước chở gỗ mùa hè đến mép dưới của cửa.


2. Ngoài những quy định ở -1, áp lực thiết kế của cửa sổ mạn không được nhỏ hơn trị số áp lực thiết kế tối thiểu cho trong Bảng 2A/21.5


Bảng 2A/21.4. Áp lực cho phép lớn nhất của cửa sổ mạn


		Cấp

		Đường kính danh nghĩa (mm)

		Chiều dày kính (mm)

		Áp lực cho phép lớn nhất (kPa)



		A

		200

		10

		328



		

		250

		12

		302



		

		300

		15

		328



		

		350

		15

		241



		

		400

		19

		297



		B

		200

		8

		210



		

		250

		8

		134



		

		300

		10

		146



		

		350

		12

		154



		

		400

		12

		118



		

		450

		15

		146



		C

		200

		6

		118



		

		250

		6

		75



		

		300

		8

		93



		

		350

		8

		68



		

		400

		10

		82



		

		450

		10

		65





Bảng 2A/21.15. Áp lực thiết kế tối thiểu


		

		L ≤ 250 m

		L > 250 m



		Vách trước lộ của thượng tầng tầng 1

		25 + L/10 (kPa)

		50 (kPa)



		Các vị trí khác 

		12,5 + L/20 (kPa)

		25 (kPa)





21.5.6. Yêu cầu chung đối với vị trí đặt các cửa sổ hình chữ nhật


Không được đặt các cửa sổ hình chữ nhật ở những không gian nằm dưới boong mạn khô, tầng một của thượng tầng và tầng một lầu lái nếu lầu lái này có xét đến tính nổi khi tính toán ổn định, hoặc các lỗ khoét boong được bảo vệ dẫn xuống các không gian bên trong nằm dưới boong mạn khô.


21.5.7. Yêu cầu đối với các cửa sổ hình chữ nhật


1. Các cửa sổ hình chữ nhật trên tàu phải là cửa cấp E, cấp F phù hợp với các quy định ở Chương 8 Phần 7B hoặc tương đương.


2. Các cửa sổ hình chữ nhật cấp E và cấp F phải được bố trí sao cho áp lực thiết kế của chúng nhỏ hơn áp lực cho phép lớn nhất xác định theo kích thước danh nghĩa của và cấp của chúng (xem 23.5.8).


3. Các cửa sổ hình chữ nhật đặt ở các không gian thuộc tầng hai, nằm trên boong mạn khô có lối đi trực tiếp vào một không gian ở tầng một của thượng tầng kín hoặc không gian nằm dưới boong mạn khô, phải là loại cửa có bản lề bắt chết hoặc đóng cố định bên ngoài. Nếu vách buồng lái hoặc cửa thuộc phạm vi tầng hai tách biệt khỏi các không gian nằm dưới boong mạn khô hoặc các không gian thuộc phạm vi tầng một của thượng tầng kín, thì các yêu cầu đối với cửa sổ hình chữ nhật phải được áp dụng ở mức độ phù hợp được Đăng kiểm chấp nhận.


4. Các cửa sổ hình chữ nhật đặt ở các không gian thuộc tầng hai trên boong mạn khô có xét đến tính nổi khi tính ổn định, phải là kiểu cửa có bản lề bắt chết hoặc kiểu được đóng cố định bên ngoài.


21.5.8. Áp lực thiết kế và áp lực cho phép lớn nhất của các cửa sổ chữ nhật


1. Áp lực thiết kế của các cửa sổ chữ nhật (P) phải nhỏ hơn áp lực cho phép lớn nhất xác định theo kích thước danh nghĩa và cấp của chúng (xem Bảng 2A/21.6), áp lực thiết kế được xác định theo công thức sau đây:


P = 10ac(bf - y)(kPa)


Trong đó:


a, b, c và f: Như quy định ở 17.2.1-1;


y: Khoảng cách thẳng đứng (m) từ đường nước chở hàng mùa hè đến mép dưới của cửa. Nếu tàu có dấu mạn khô chở gỗ thì đó là khoảng cách từ đường nước chở gỗ mùa hè đến mép dưới của cửa.


2. Ngoài những quy định ở -1, áp lực thiết kế không được nhỏ hơn áp lực thiết kế nhỏ nhất cho trong Bảng 2A/21.5.


Bảng 2A/21.6. Áp lực cho phép lớn nhất của cửa sổ hình chữ nhật


		Cấp

		Kích thước danh nghĩa rộng (mm) x cao (mm)

		Chiều dày kính (mm)

		Áp lực cho phép lớn nhất (kPa)



		E

		300 x 425

		10

		99



		

		355 x 500 

		10

		71



		

		400 x 560 

		12

		80



		

		450 x 630

		12

		63



		

		500 x 710

		15

		80



		

		560 x 800

		15

		64



		

		900 x 630

		19

		81



		

		1000 x 710

		19

		64



		F

		300 x 425 

		8

		63



		

		355 x 500 

		8

		45



		

		400 x 560 

		8

		36 



		

		450 x 630 

		8

		28



		

		500 x 710 

		10 

		36



		

		560 x 800 

		10

		28



		

		900 x 630

		12

		32



		

		1000 x 710 

		12

		25



		

		1100 x 800

		15

		31





21.6. Ống thông gió


21.6.1. Chiều cao của thành ống thông gió


Chiều cao của thành ống thông gió, tính từ mặt trên của boong, ít nhất phải bằng 900 mi-li-mét ở vị trí I và ít nhất phải bằng 760 mi-li-mét ở vị trí II theo quy định ở 18.1.2. Nếu tàu có mạn khô quá lớn hoặc nếu ống thông gió phục vụ không gian trong thượng tầng kín thì chiều cao thành của ống thông gió có thể được giảm thích đáng.


21.6.2. Chiều dày của thành ống thông gió


1. Chiều dày của thành ống thông gió ở vị trí I và vị trí II dẫn vào không gian ở dưới boong mạn khô hoặc trong thượng tầng kín phải không nhỏ hơn trị số cho ở dòng 1 Bảng 2A/21.7. Nếu chiều cao của thành được giảm theo quy định ở 21.6.1 thì chiều dày cũng được giảm thích hợp.


2. Nếu ống thông gió dẫn qua các thượng tầng không phải là thượng tầng kín thì chiều dày của thành ống thông gió trong thượng tầng phải không nhỏ hơn trị số cho ở dòng 2 Bảng 2A/21.7.


21.6.3. Liên kết 


Thành ống thông gió phải được liên kết chắc chắn với boong và nếu chiều cao của thành lớn hơn 900 mi-li-mét thì phải có liên kết đỡ đặc biệt.


21.6.4. Đầu ống thông gió


Đầu ống thông gió phải được lắp khít vào thành ống thông gió và phải có ổ lắp dài không nhỏ hơn 380 mi-li-mét. Với những ống thông gió có đường kính nhỏ hơn hoặc bằng 200 mi-li-mét thì ổ có thể nhỏ hơn


Bảng 2A/21.7. Chiều dày của thành ống thông gió


		

		

		Đường kính ngoài của ống thông gió (mm)



		

		

		Nhỏ hơn hoặc bằng 80 

		160

		Lớn hơn hoặc bằng 230 nhưng nhỏ hơn 330



		Chiều dày của thành ống thông gió

		Dòng 1

		6

		8,5

		8,5



		

		Dòng 2

		4,5

		4,5

		6





Chú thích:


(1) Với những trị số trung gian của đường kính ngoài của ống thông gió, chiều dày của thành được tính theo phương pháp nội suy tuyến tính.


(2) Nếu đường kính ngoài của ống thông gió lớn hơn 330 mi-li-mét thì chiều dày của thành phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


21.6.5. Thiết bị đóng


1. Ống thông gió vào buồng máy và khu vực hàng hóa phải có thiết bị đóng có thể thao tác được từ phía ngoài của các không gian đó khi có hỏa hoạn.


2. Ống thông gió ở vị trí lộ của boong mạn khô và boong thượng tầng phải có thiết bị đóng kín thời tiết hữu hiệu. Nếu chiều cao của thành ống thông gió lớn hơn 4,5 mét tính từ boong mạn khô, boong nâng đuôi và boong thượng tầng ở 0,25 Lf mũi tàu hoặc cao hơn 2,3 mét tính từ các boong thượng tầng khác thì có thể không cần đến thiết bị đóng đó, trừ trường hợp yêu cầu ở -1.


3. Ở những tàu có Lf không nhỏ hơn 100 mét thiết bị đóng quy định ở -2 không cần phải được đặt thường xuyên, còn ở những tàu khác, nếu không được đặt thường xuyên thì thiết bị đóng có thể được đặt ở một chỗ thuận tiện gần lỗ thông gió mà nó được dùng.


21.6.6. Thông gió cho lầu


Thiết bị thông gió cho các lầu bảo vệ lối vào các không gian ở dưới boong mạn khô phải tương đương với thiết bị thông gió cho thượng tầng kín.


21.6.7. Thông gió cho buồng máy phát điện sự cố


Chiều cao thành ống thông gió của buồng máy phát điện sự cố, tính từ mặt cao nhất của boong tối thiểu phải bằng 4,5 mét đối với boong mạn khô, các boong dâng và boong thượng tầng trong phạm vi 0,25Lf phía mũi hoặc 2,3 mét đối với các boong thượng tầng khác; Các lỗ thông gió không được đặt thiết bị đóng kín nước. Tuy nhiên, nếu do kích thước tàu mà việc bố trí theo quy định ở mục này là không thể thực hiện được, thì chiều cao của thành ống thông gió có thể được giảm đến mức phù hợp được Đăng kiểm chấp nhận.


21.6.8. Những yêu cầu bổ sung đối với ống thông gió nằm trên boong mũi lộ


1. Nếu chiều cao của boong lộ ở vùng đặt các ống thông gió này nhỏ hơn 0,1L1 hoặc 22 mét so với đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất, lấy trị số nào nhỏ hơn, thì các ống thông gió đặt trên boong lộ ở phía trước của 0,25L1 phải được gia cường thích đáng để chịu đựng được tác dụng của sóng biển. Chiều dài L1 được định nghĩa ở 13.2.1-1.


2. Yêu cầu này không áp dụng cho các hệ thống thông gió két hàng và hệ thống khí trơ các tàu dầu, các tàu chở xô khí hóa lỏng và các tàu chở hóa chất nguy hiểm.


21.7. Cầu boong


21.7.1. Quy định chung


Phải đặt những phương tiện thích đáng (như lan can, dây an toàn, cầu boong hoặc lối đi dưới boong, …) để bảo vệ thuyền viên khi ra vào khu vực sinh hoạt, buồng máy, và mọi các khu vực khác sử dụng cho các công việc cần thiết của tàu.


21.7.2. Tàu dầu, tàu chở khí hóa lỏng, tàu chở hóa chất nguy hiểm


1. Các yêu cầu ở 21.7.2 áp dụng cho các tàu dầu, tàu chở khí và tàu chở hóa chất (từ sau đây gọi là “các tàu dầu”) chạy tuyến quốc tế.


2. Tàu dầu phải đặt các phương tiện để thuyền viên có thể đi lại tới mũi tàu an toàn thậm chí trong điều kiện thời tiết xấu.


Chương 22.


VÁN SÀN VÀ VÁN THÀNH


22.1. Ván sàn


22.1.1. Tàu đáy đơn


1. Ở những tàu đáy đơn, lớp ván sàn kín phải được đặt lên những đà ngang đáy lên đến mép trên của cung hông.


2. Chiều dày của lớp ván sàn phải không nhỏ hơn 63 mi-li-mét.


3. Lớp ván sàn phủ lên mặt đà ngang đáy phải được làm thành những phần tháo lắp được hoặc phải được đặt sao cho dễ gỡ khi cần vệ sinh, sơn hoặc kiểm tra đáy tàu.


22.1.2. Tàu đáy đôi


1. Ở những tàu đáy đôi lớp ván sàn kín phải được đặt từ sống hông đến mép trên của cung hông, sao cho có thể tháo gỡ được ngay khi cần kiểm tra rãnh tiêu nước.


2. Lớp ván sàn phải được đặt ở đáy trên, vùng dưới miệng khoang hàng trừ khi các yêu cầu ở 4.5.1-3 và 29.2.4-2 được áp dụng.


3. Lớp ván sàn phủ mặt đáy đôi phải là những thanh gỗ có chiều dày không nhỏ hơn 13 mi-li-mét, hoặc là lớp phủ theo yêu cầu ở 23.4.1.


4. Chiều dày của lớp ván sàn phủ theo yêu cầu ở -1 và -2 phải thỏa mãn yêu cầu ở 22.1.1-2.


22.2. Ván thành


22.2.1. Ván thành


1. Các không gian hàng hóa dùng để chứa hàng tổng hợp phải được lót bằng những thanh lót có chiều dày không nhỏ hơn 50 mi-li-mét, có chiều rộng không nhỏ hơn 150 mi-li-mét, đặt cách nhau không xa quá 230 mi-li-mét ở phía trên của lớp ván sàn, hoặc phải có biện pháp tương đương để bảo vệ kết cấu.


2. Ở những tàu dùng để chở gỗ sườn khoang phải được bảo vệ đặc biệt. Tuy nhiên, nếu chắc chắn là tàu sẽ không chở gỗ cây thì biện pháp bảo vệ có thể được thay đổi.


3. Ở khoang hàng của những tàu như tàu than, tàu hàng rời, tàu quặng và những tàu tương tự, có thể không cần lớp ván thành.


4. Theo yêu cầu của chủ tàu, được sự chấp thuận của Đăng kiểm, các tàu chở hàng tổng hợp có thể không cần có lớp ván thành, trong trường hợp này, tàu được phân biệt bằng ký hiệu “n.s” trong sổ đăng ký.


Chương 23.


TRÁNG XI MĂNG VÀ SƠN


23.1. Tráng xi măng


23.1.1. Quy định chung


Đáy của tàu đáy đơn, hông của tất cả các tàu và đáy đôi trong buồng nồi hơi của tất cả các tàu phải được bảo vệ hữu hiệu bằng xi măng Portland hoặc bằng những vật liệu tương đương khác, phủ lên mặt tôn và cơ cấu cho đến mép trên của cung hông. Tuy nhiên, đáy của những khoang chuyên dùng để chứa dầu không cần phải bảo vệ bằng xi măng.


23.1.2. Xi măng Porland


Xi măng Portland được hòa vào nước ngọt với cát hoặc những chất thích hợp theo tỷ lệ khoảng một phần xi măng hai phần cát


23.1.3. Chiều dày của lớp xi măng


Chiều dày ở mép của lớp xi măng phải không nhỏ hơn 20 mi-li-mét.


23.1.4. Biện pháp đặc biệt đối với tôn nóc két


Nếu được phủ trực tiếp thì tôn nóc két phải được phủ bằng hắc ín chịu nóng và rải đều bột xi măng hoặc bằng một lớp phủ tương đương khác.


23.2. Sơn


23.2.1. Quy định chung


1. Tất cả các kết cấu bằng thép phải được sơn bằng loại sơn thích hợp. Đăng kiểm có thể bổ sung các yêu cầu riêng phù hợp với kiểu tàu, công dụng của khoang, …. Tuy nhiên, với các khoang Đăng kiểm nhận thấy rằng thép đã được bảo vệ bằng biện pháp hữu hiệu chống mòn gỉ ngoài biện pháp sơn hoặc do chất lượng của hàng, … thì có thể không cần phải sơn.


2. Các kết cấu bằng thép ở trong két dùng để chứa nước có thể được tráng xi măng thay cho sơn.


3. Bề mặt của các kết cấu thép phải được làm sạch hoàn toàn và không được có gỉ, dầu và các chất bẩn có hại khác trước khi sơn. Ít nhất mặt ngoài của tôn mạn bên dưới đường nước tải trọng phải được làm sạch gỉ và vảy cán trước khi sơn.


23.2.2. Sơn bảo vệ các két chỉ dùng để dằn bằng nước biển và không gian mạn kép


Với két chỉ dùng để dằn bằng nước biển của tất cả các kiểu tàu có tổng dung tích không nhỏ hơn 500, hoạt động trên tuyến quốc tế và không gian trong mạn kép của tàu hàng rời chạy tuyến quốc tế có chiều dài từ 150m trở lên quy định ở mục 29.10.1-2(1) phải thỏa mãn các yêu cầu của “TIÊU CHUẨN THỰC HÀNH ĐỐI VỚI VIỆC SƠN BẢO VỆ CÁC KÉT CHỈ DÙNG ĐỂ DẪN BẰNG NƯỚC BIỂN CỦA CÁC KIỂU TÀU VÀ KHÔNG GIAN MẠN KÉP CỦA TÀU HÀNG RỜI” (Tiêu chuẩn thực hành đối với việc sơn bảo vệ của IMO/Nghị quyết sửa đổi MEPC.215(82) của IMO).


Chương 24.


CỘT VÀ CỘT CẨU


24.1. Quy định chung


24.1.1. Cột không có thiết bị cẩu hàng


1. Đường kính ngoài của cột bằng thép không có thiết bị cẩu hàng và có dây chằng quy định ở -4, phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


D = 3,3 H (cm): Đường kính ngoài ở boong trên cùng mà cột được đỡ (từ sau đây được gọi là chân cột).


D = 2,5 H (cm): Đường kính ngoài ở dàn cột hoặc ở chỗ buộc dây chằng (từ sau đây được gọi là đỉnh cột).


Trong đó:


H: chiều cao của cột đo từ chân đến đỉnh (m).


2. Chiều dày tôn cột tại mỗi chỗ phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây hoặc 5 mi-li-mét, lấy trị số nào lớn hơn:


t = 2,5 + 0,1Dm 

(mm)


Trong đó:


Dm: Đường kính ngoài của cột tại chỗ đang xét (m).


3. Chân cột và đỉnh cột phải được gia cường chắc chắn.


4. Biện pháp chằng cột phải không kém hữu hiệu so với biện pháp dùng hai cáp chằng ở mỗi bên mạn tàu, đường kính của cáp được cho ở Bảng 2A/24.1. Cáp được chằng sao cho khoảng cách từ tấm móc cáp phía trước và từ tấm móc cáp phía sau đến chân cột phải không nhỏ hơn một phần tư chiều cao của cột đo từ chân đến đỉnh hoặc B/4 lấy trị số nào lớn hơn.


Bảng 2A/24.1. Đường kính của cáp chằng


		Chiều cao của cột từ chân đến đỉnh (m) 

		9

		12

		15

		18



		Đường kính của cáp chằng (m)

		20

		22

		24

		26





Chú thích:


Cáp chằng phải là cáp thép No.1 hoặc No.3 quy định ở Chương 4 Phần 7B.


24.1.2. Cột cẩu


Vật liệu, kết cấu và kích thước của cột, cột cẩu và cáp chằng dùng để cẩu hàng phải thỏa mãn các yêu cầu tương ứng ở “Quy chuẩn thiết bị nâng hàng tàu biển”.


Chương 25.


TRANG THIẾT BỊ 


25.1. Thiết bị lái


25.1.1. Bánh lái


1. Phạm vi áp dụng 


(1) Những yêu cầu trong Chương này được áp dụng cho bánh lái hộp tiết diện dạng lưu tuyến và bánh lái dạng thông thường được phân loại theo các kiểu dưới đây:


(a) Kiểu A: Bánh lái có chốt trên và chốt dưới (xem Hình 2A/25.1(A));


(b) Kiểu B: Bánh lái có ổ đỡ cổ trục và chốt dưới (xem Hình 2A/25.1(B));


(c) Kiểu C: Bánh lái treo không có ổ đỡ ở phía dưới ổ đỡ cổ trục (xem Hình 2A/25.1(C));


(d) Kiểu D: Bánh lái nửa treo có ổ đỡ cổ trục và chốt dưới cố định (xem Hình 2A/25.1(D));


(e) Kiểu E: Bánh lái nửa treo có hai chốt trong đó chốt dưới cố định (xem hình 2A/25.1(E));


(2) Kết cấu bánh lái có ba chốt trở lên và bánh lái có dạng đặc biệt hoặc tiết diện dạng đặc biệt là đối tượng xem xét đặc biệt của Đăng kiểm.


(3) Kết cấu của bánh lái có góc quay trở lớn hơn 350 về mỗi mạn trong từng trường hợp phải được Đăng kiểm xem xét đặc biệt.


2. Vật liệu 


(1) Trục bánh lái, chốt lái, bu lông liên kết, then, thanh mép bánh lái và các bộ phận liền khối của bánh lái phải được làm bằng thép cán, thép rèn hoặc thép các bon đúc phù hợp với những quy định ở Phần 7A của Quy chuẩn này.


Vật liệu dùng chế tạo trục lái, chốt lái, bu lông, then và thanh mép của bánh lái phải có giới hạn chảy không nhỏ hơn 200 (N/mm2).


Những yêu cầu trong Chương này được áp dụng cho vật liệu có giới hạn chảy bằng 235 (N/mm2). Nếu vật liệu có giới hạn chảy khác 235 (N/mm2) thì hệ số vật liệu K được tính theo công thức sau:


K = 

[image: image416.wmf]e


Y


÷


÷


ø


ö


ç


ç


è


æ


s


235




Trong đó:


e = 0,75 nếu 
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> 235 N/mm2

e = 1,00 nếu 

[image: image418.wmf]Y


s


≤ 235 N/mm2



[image: image419.wmf]Y


s


: Giới hạn chảy (N/mm2) của vật liệu sử dụng và không được lấy lớn hơn 0,7σB hoặc 450 (N/mm2), lấy trị số nào nhỏ hơn.


σB: Độ bền kéo của vật liệu được sử dụng (N/mm2).


(2) Khi dùng thép có giới hạn chảy lớn hơn 235 (N/mm2) đường kính của trục lái có thể được giảm, nhưng phải quan tâm đặc biệt đến biến dạng của trục lái tránh tạo thành áp suất quá lớn tại mép ổ đỡ.


(3) Các cơ cấu hàn của bánh lái như tôn bánh lái, xương bánh lái và cốt bánh lái phải được làm bằng thép cán phù hợp với yêu cầu ở Phần 7A của Quy chuẩn. Quy cách theo yêu cầu của các cơ cấu có thể được giảm khi sử dụng thép độ bền cao. Khi giảm quy cách cơ cấu, hệ số vật liệu k phải lấy bằng giá trị quy định ở 1.1.7-2(1).


3. Tăng đường kính của trục lái trong những trường hợp đặc biệt 


(1) Đối với tàu kéo đường kính trục lái phải không nhỏ hơn 1,1 lần đường kính trục lái theo yêu cầu của Chương này.


(2) Đối với các tàu thường hay phải bẻ lái ở góc lớn khi chạy hết tốc độ như tàu cá v.v…, đường kính trục lái, chốt lái và mô đun chống uốn của tiết diện cốt bánh lái phải không nhỏ hơn 1,1 lần trị số yêu cầu ở Chương này.
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Hình 2A/25.1. Các dạng bánh lái


(3) Đối với các tàu có yêu cầu bẻ lái nhanh thì đường kính trục lái phải được tăng thích đáng so với những yêu cầu quy định ở Chương này.


4. Áo trục và bạc trục


Các ổ đỡ của trục lái nằm trong khoảng từ đáy của bánh lái đến đường trọng tải thiết kế lớn nhất phải có ao trục và bạc trục.


25.1.2. Lực tác dụng lên bánh lái


Lực FR tác dụng lên bánh lái khi tàu chạy tiến và chạy lùi được dùng làm cơ sở xác định kích thước các chi tiết của bánh lái và được tính theo công thức sau:


FR = 132 K1K2K3AV2 (N)


Trong đó:


A: Diện tích bánh lái (m2)


V: Tốc độ của tàu (hải lý/giờ). Nếu tốc độ chạy tiến của tàu nhỏ hơn 10 hải lý/giờ thì V được lấy bằng Vmin xác định theo công thức sau:


Vmin = 
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Khi tàu chạy lùi, tốc độ Va được tính theo công thức sau:


Va = 0,5 V (hải lý/giờ)


Tuy nhiên, nếu tốc độ chạy lùi Va nhỏ hơn tốc độ chạy lùi thiết kế thì Va phải được lấy bằng tốc độ chạy lùi thiết kế.


K1: Hệ số, phụ thuộc hệ số hình dạng (của bánh lái, được tính theo công thức sau:


K1 = 
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Trong đó:
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: Được tính theo công thức sau, nhưng 
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 không cần phải lớn hơn 2:
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Trong đó:


h: Chiều cao trung bình của bánh lái (m), được xác định theo Hình 2A/25.2.


At: Bằng tổng diện tích của bánh lái A (m2) cộng với diện tích trụ lái hoặc giá bánh lái, nếu có, nằm trong phạm vi chiều cao trung bình h của bánh lái.


		Chiều rộng trung bình của bánh lái:
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Chiều cao trung bình của bánh lái:
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Hình 2A/25.2. Hệ thống tọa độ của bánh lái


K​2: Hệ số, phụ thuộc kiểu prôfin của bánh lái (xem Bảng 2A/25.1).


K3: Hệ số, phụ thuộc vị trí của bánh lái theo quy định dưới đây:


(a) Với bánh lái nằm ngoài dòng chảy sau chân vịt: 0,80


(b) Với bánh lái nằm trong dòng chảy sau chân vịt: 1,15


(c) Với các trường hợp khác: 1,00


Bảng 2A/25.1. Hệ số K2 


		Kiểu prôfin

		K​2



		

		Khi tàu chạy tiến

		Khi tàu chạy lùi



		NACA – 00


Prôfin lồi
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		1,1

		0,8



		Prôfin lõm
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		1,35

		0,90



		Prôfin phẳng
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		1,1

		0,90





25.1.3. Mô men xoắn lên trục lái


1. Mô men xoắn lên trục lái của bánh lái kiểu B và C


Mô men xoắn TR lên trục lái của bánh lái kiểu B và C khi tàu chạy tiến và chạy lùi được xác định tương ứng theo công thức sau đây:


TR = FR.r (Nm)


Trong đó:


FR: Như quy định ở 25.1.2.


r: Khoảng cách từ tâm đặt lực FR đến đường tâm của trục lái, được tính theo công thức sau:


r = b(α – e) (m)


Khi tàu chạy tiến trị số r không được nhỏ hơn trị số rmin xác định theo công thức:


rmin​ = 0,1b (m)


Trong đó:


b: Chiều rộng trung bình (m) của bánh lái, xem Hình 2A/25.2.


α: Được lấy như sau:


0,33 Khi tàu chạy tiến


0,66 Khi tàu chạy lùi


e: Hệ số cân bằng của bánh lái được tính theo công thức:
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Trong đó:


Af: Phần diện tích mặt bánh lái nằm phía trước đường tâm của trục lái (m2).


A: Như quy định ở 25.1.2.


2. Mô men xoắn lên trục lái của bánh lái kiểu A, D và E


Mô men xoắn TR lên trục lái của bánh lái kiểu A, D và E khi tàu chạy tiến hoặc chạy lùi được xác định tương ứng theo công thức sau:


TR = TR1 + TR2 (Nm)


Tuy nhiên, khi tàu chạy tiến TR không được nhỏ hơn TRmin xác định theo công thức sau:


TRmin = 0,1FR
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Trong đó:


TR1 và TR2: Mô men xoắn tương ứng của các phần diện tích A1 và A2 (Nm).


A1 và A2: Tương ứng là diện tích phần trên và phần dưới bánh lái (m2), mà A = A1 + A2 (A1 bao gồm cả A1f và A2 gồm A2f), xem Hình 2A/25.3.


b1 và b2: Chiều rộng trung bình tương ứng với các phần diện tích A​1, A​2 xem Hình 2A/25.3.
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Hình 2A/25.3. Phân chia bánh lái


FR và A: Như quy định ở 25.1.2.


TR1 và TR2, tương ứng là mô men xoắn ứng với các phần diện tích bánh lái A​1 và A2 được tính theo các công thức sau:


TR1 = FR1.r1 (Nm) 


TR2 = FR2.r2 (Nm)


FR1 và FR2 tương ứng là lực tác dụng lên các phần diện tích A1 và A2 được tính theo các công thức sau:


FR1 = FR
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r1 và r2: Tương ứng là khoảng cách từ tâm áp lực của các phần diện tích bánh lái A1 và A2 đến đường tâm của trục lái, được tính theo các công thức sau:


r1 = b1 (α – e1) (m)


r2 = b2 (α – e2) (m)


Trong đó:


e1 và e2: Tương ứng là hệ số cân bằng ứng với các phần diện tích A1 và A2 của bánh lái được tính theo công thức sau:
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α: Được xác định như sau:


Đối với bánh lái không nằm sau kết cấu cố định như giá bánh lái:


Khi tàu chạy tiến: α = 0,33


Khi tàu chạy lùi: α = 0,66

Đối với bánh lái nằm sau kết cấu cố định như giá bánh lái:


Khi tàu chạy tiến: α = 0,25


Khi tàu chạy lùi: α = 0,55


25.1.4. Tính toán hệ lái theo độ bền


1. Tính toán trực tiếp hệ lái


(1) Hệ lái phải có đủ độ bền để chịu được lực và mô men xoắn quy định ở 25.1.2 và 25.1.3. Để xác định kích thước từng phần của bánh lái, phải xét đến các lực và mô men sau đây:


Đối với thân bánh lái: 
Mô men uốn và lực cắt


Đối với trục lái:
Mô men uốn và mô men xoắn


Đối với ổ đỡ ở chốt và ổ đỡ trục lái: 
Phản lực gối đỡ


(2) Mô men uốn, lực cắt và phản lực gối đỡ phải được xác định bằng phương pháp tính toán trực tiếp hoặc bằng các phương pháp tương tự khác được Đăng kiểm chấp nhận


25.1.5. Trục lái


1. Phần trên của trục lái


Đường kính phần trên của trục lái du yêu cầu để truyền được mô men xoắn phải được xác định sao cho ứng suất xoắn không được lớn hơn 68/KS (N/mm2).


Đường kính phần trên của trục lái được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


TR: Như quy định ở 25.1.3.


KS: Hệ số vật liệu trục lái quy định theo 25.1.1-2.


2. Phần dưới của trục lái


Đường kính d1 của phần dưới trục lái chịu tổng hợp cả mô men uốn và mô men xoắn phải được xác định sao cho ứng suất tương đương ở trục lái không lớn hơn 118/KS (N/mm2).


Ứng suất tương đương (e được tính theo công thức sau:
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Ứng suất uốn và ứng suất xoắn tác dụng lên phần dưới của trục lái được tính như sau:


Ứng suất uốn: 
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Ứng suất xoắn: 
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Trong đó:


M: Mô men uốn (Nm) tại tiết diện đang xét của phần dưới của trục lái.


TR: Như quy định ở 25.1.3.


Nếu tiết diện phần dưới của trục lái có dạng tròn thì đường kính dl của trục lái có thể được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


du: Đường kính phần trên của trục lái (mm), như quy định ở 25.1.5-1.


25.1.6. Tôn bánh lái, xương bánh lái và cốt bánh lái


1. Tôn bánh lái


Chiều dày tôn bánh lái t không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:
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Trong đó:


FR và A: Như quy định ở 25.1.2.


Kpl: Hệ số vật liệu tôn bánh lái, quy định theo 25.1.1-2.


β: Được tính theo công thức sau, nhưng β không cần phải lớn hơn 1,0 (ở đây 
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Trong đó:


S: Khoảng cách của các xương nằm hoặc các xương đứng của bánh lái, lấy giá trị nào nhỏ hơn (m).


a: Khoảng cách của các xương nằm hoặc các xương đứng của bánh lái, lấy giá trị nào lớn hơn (m).


2. Xương bánh lái


(1) Thân bánh lái phải được gia cường bằng các xương đứng và xương nằm sao cho thân bánh lái có tác dụng như dầm chịu uốn.


(2) Khoảng cách chuẩn (S) của các xương nằm của bánh lái được tính theo công thức sau:
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(3) Khoảng cách chuẩn từ xương đứng tạo thành cốt bánh lái đến xương đứng lân cận phải bằng 1,5 lần khoảng cách của xương nằm của bánh lái;


(4) Chiều dày của xương bánh lái không được nhỏ hơn 8 mi-li-mét hoặc 70% chiều dày của tôn bánh lái theo 25.1.6-1, lấy trị số nào lớn hơn.


3. Cốt bánh lái


(1) Các xương đứng tạo thành cốt bánh lái phải được đặt ở phía trước và sau đường tâm trục lái với khoảng cách gần bằng chiều rộng của tiết diện bánh lái nếu cốt gồm hai xương đứng và đặt theo đường tâm của trục lái nếu cốt gồm một xương.


(2) Mô đun chống uốn tiết diện cốt phải được tính toán theo các xương đứng quy định ở (1) cùng với dải mép kèm của tôn bánh lái. Chiều rộng của dải tôn mép kèm được lấy như sau:


(a) Nếu cốt gồm hai xương đứng thì chiều rộng của mép kèm được lấy bằng 0,2 lần chiều dài của cốt.


(b) Nếu cốt gồm một xương đứng thì chiều rộng của mép kèm được lấy bằng 0,16 lần chiều dài của cốt.


(3) Mô đun chống uốn và diện tích tiết diện nằm ngang của cốt phải sao cho ứng suất uốn, ứng suất cắt và ứng suất tương đương không được lớn hơn các trị số dưới đây:


Ứng suất uốn: 
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Ứng suất cắt: 
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Ứng suất tương đương: 
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Tuy nhiên, với bánh lái kiểu A, D và E, mô đun chống uốn và diện tích tiết diện nằm ngang của cốt ở chỗ có khoét lỗ phải sao cho ứng suất uốn, ứng suất cắt và ứng suất tương đương không được lớn hơn các trị số sau đây:


Ứng suất uốn: 
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Ứng suất cắt: 
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Ứng suất tương đương: 
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Trong đó:


Km: Hệ số vật liệu của cốt lấy như ở 25.1.1-2.


(4) Phần trên của cốt phải kết cấu sao cho tránh được sự gián đoạn của kết cấu.


(5) Các lỗ khoét để bảo dưỡng và các lỗ khoét khác ở tôn bánh lái kiểu A, D và E phải được lựa lượn tròn thích hợp.


4. Liên kết 


Tôn bánh lái phải được liên kết chắc chắn với xương bánh lái, cần lưu ý đến các biện pháp công nghệ. Các bộ phận liên kết phải không được có khuyết tật.


5. Sơn và thoát nước


Mặt trong của tôn bánh lái phải được sơn hữu hiệu, và phải đặt các phương tiện thoát nước ở đáy của bánh lái.


25.1.7. Mối nối giữa trục lái và cốt bánh lái


1. Mối nối kiểu bích nằm


(1) Bu lông nối phải là loại lắp chặt. Số lượng bu lông nối ở mỗi cặp bích phải không ít hơn sáu cái.


(2) Đường kính db của bu lông nối không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:
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Trong đó:


d: Đường kính của trục lái (mm), lấy trị nào lớn hơn trong các trị số đường kính du quy định ở 25.1.5-1 hoặc d1 quy định ở 25.1.5-2.


n: Tổng số bu lông nối.


em: Khoảng cách trung bình từ tâm bu lông đến tâm bích.


KS: Hệ số vật liệu của trục lái, như quy định ở 25.1.1-2.


Kb: Hệ số vật liệu của bu lông nối, như quy định ở 25.1.1-2.


(3) Chiều dày bích nối tf phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau, nhưng không được nhỏ hơn 0,9db (mm).
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Trong đó:


Kf: Hệ số vật liệu của bích nối, như quy định ở 25.1.1-2.


Kb: Như quy định ở (2)


db: Đường kính bu lông nối (mm), phụ thuộc số lượng bu lông nối, nhưng số lượng này không được lấy lớn hơn 8.


(4) Khoảng cách từ mép lỗ bu lông nối đến mép ngoài của bích nối không được nhỏ hơn 0,67db​ (mm).


2. Mối nối kiểu côn


(1) Mối nối côn có hoặc không có hệ thống thủy lực (đầu phun dầu và ê cu thủy lực, v.v…) để tháo và lắp mối nối phải có độ côn theo đường kính từ 1:8 ~ 1:12 (xem Hình 2A/25.4).


Chiều dài l của đoạn côn lắp vào bánh lái và cố định bằng các ê cu hãm phải không nhỏ hơn 1,5 lần đường kính d0 ở đỉnh bánh lái. Trong trường hợp này, ở phần liên kết giữa trục lái và bánh lái phải có then. Kích thước của then phải thỏa mãn yêu cầu Đăng kiểm.


(2) Kích thước ê cu nêu ở (1) phải phù hợp với yêu cầu dưới đây, lấy giá trị nào lớn hơn (xem Hình 2A/25.4):


(a) Đường kính đỉnh ren: dg ≥ 0,65 d0 (mm)


(b) Chiều cao ê cu: hn ≥ 0,6 dg (mm)


(c) Đường kính ngoài của ê cu: dn ≥ 1,2de hoặc 1,5dg (mm)


(3) Mối nối côn có hoặc không có hệ thống thủy lực (đầu phun dầu và ê cu thủy lực, v.v…) để tháo và lắp mối nối phải có độ côn theo đường kính từ 1:12 ~ 1:20 (xem Hình 2A/25.4).


Lực ép và chiều dài ép phải thỏa mãn yêu cầu Đăng kiểm.


(4) Ê cu cố định trục lái phải có cơ cấu hãm chắc chắn.


(5) Mối nối trục lái phải được bảo vệ tốt để chống ăn mòn.
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Hình 2A/25.4. Mối nối côn


3. Mối nối kiểu bích đứng


(1) Bu lông nối bích phải là loại lắp chặt. Số lượng bu lông nối trên một bích nối không được ít hơn tám.


(2) Đường kính của bu lông nối không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:




[image: image459.wmf]s


b


b


K


K


n


d


81


,


0


d


=


 (mm)


Trong đó:


d: Đường kính trục lái (mm) lấy trị số lớn hơn trong các trị số đường kính du quy định ở 25.1.5-1 và dl quy định ở 25.1.5-2.


n: Số lượng bu lông nối.


Kb: Hệ số vật liệu của bu lông nối quy định ở 25.1.1-2.


Ks: Hệ số vật liệu của trục lái quy định ở 25.1.1-2.


(3) Mô men diện tích M của các bu lông đối với đường tâm của bích nối phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:


M = 0,00043d3 (cm3)


(4) Chiều dày của bích nối ít nhất phải bằng đường kính của bu lông nối.


(5) Khoảng cách từ mép lỗ bu lông đến mép ngoài của bích nối không được nhỏ hơn 0,67db (mm).


25.1.8. Chốt lái


1. Đường kính của chốt lái


Đường kính chốt lái dp phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:
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Trong đó:


B: Phản lực tại gối đỡ (N).


Kp: Hệ số vật liệu của chốt lái, quy định theo 25.1.1-2.


2. Kết cấu của chốt lái


(1) Chốt lái phải được kết cấu kiểu bu lông côn, độ côn theo đường kính không được lớn hơn trị số dưới đây. Chốt phải được lắp vào các khối đúc của bánh lái. Ê cu cố định chốt phải được hãm chắc chắn.


(a) Đối với chốt lái được lắp và hãm bằng ê cu: 1:8 ~ 1:12


(b) Đối với chốt lái được lắp bằng hệ thống thủy lực (đầu phun dầu và ê cu thủy lực, v.v…): 1:12 ~ 1:20.


(2) Đường kính tối thiểu của đỉnh ren và ê cu của chốt lái phải được xác định theo yêu cầu tương ứng ở 25.1.7-2(2).


(3) Chiều dài phần côn của chốt lái không được nhỏ hơn đường kính lớn nhất của chốt.


(4) Chốt lái phải được bảo vệ thích đáng để chống ăn mòn.


25.1.9. Ổ đỡ trục lái và chốt lái


1. Bề mặt đỡ nhỏ nhất


Bề mặt ổ Ab (lấy bằng tích của chiều dài và đường kính ngoài của áo bọc trục) không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:
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Trong đó:


B: Như quy định ở 25.1.8-1.


qa: Áp suất bề mặt cho phép (N/mm2). Áp suất bề mặt cho phép của ổ đỡ phải được lấy như ở Bảng 2A/25.2. Tuy nhiên, nếu dùng thử nghiệm để xác nhận thì có thể lấy các giá trị khác so với trị số ở Bảng này.


Bảng 2A/25.2. Áp suất bề mặt cho phép qa

		Vật liệu làm ổ đỡ

		qa



		Gỗ gai ắc

		2,5



		Kim loại màu (bôi trơn bằng dầu)

		4,5



		Vật liệu tổng hợp có độ cứng từ 60 đến 70, có cốt D (xem chú thích 1)

		5,5



		Thép (xem chú thích 2), đồng thau và vật liệu đồng thau – graphic ép nóng

		7,0





Chú thích:


(1) Thử độ cứng phân biệt ở nhiệt độ 230C và độ ẩm 50% theo các Tiêu chuẩn đã được công nhận. Ổ đỡ bằng vật liệu tổng hợp phải có kiểu được Đăng kiểm công nhận.


(2) Thép không gỉ và thép chống mòn phải phù hợp với ống bọc trục mà không gây ăn mòn điện hóa.


2. Chiều dài ổ đỡ


Tỷ số giữa chiều dài và đường kính mặt đỡ phải không nhỏ hơn 1,0. Tuy nhiên, nếu không có quy định nào khác thì tỷ số này không được lớn hơn 1,2 trừ khi được Đăng kiểm chấp nhận.


3. Khe hở ổ đỡ


Nếu ổ đỡ được làm bằng vật liệu kim loại thì khe hở phải không được nhỏ hơn 
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Nếu ổ đỡ làm bằng vật liệu phi kim loại thì khe hở được xác định thông qua việc xem xét đặc tính dãn nở nhiệt và phồng rộp của vật liệu. Trong mọi trường hợp, khe hở này phải không được lấy nhỏ hơn 1,5 mi-li-mét theo hướng đường kính của ổ đỡ.


25.1.10. Phụ tùng bánh lái


1. Ổ chặn trục lái


Phải đặt ổ chặn phù hợp với kiểu và trọng lượng của bánh lái và phải chú ý bôi trơn tốt.


2. Chặn nhảy bánh lái


Phải lắp đặt một cơ cấu phù hợp để tránh hiện tượng bánh lái bị nhảy do va đập của sóng


25.2. Trang thiết bị 


25.2.1. Neo, xích neo và dây chằng buộc


1. Quy định chung


(1) Theo đặc trưng cung cấp, tất cả các tàu phải được trang bị neo, xích neo và dây buộc tàu không ít hơn số lượng quy định ở Bảng 2A/25.3.


(2) Đối với các tàu có đặc trưng cung cấp nhỏ hơn 50 hoặc lớn hơn 16000 thì số lượng neo, xích neo và dây buộc trang bị cho tàu phải do Đăng kiểm quy định.


(3) Hai neo mũi quy định ở trong Bảng 2A/25.3 phải được nối với xích neo và đặt vào vị trí sẵn sàng sử dụng ở trên tàu. Nếu trong Bảng 2A/25.3 quy định ba neo mũi thì chiếc neo mũi thứ ba ở trên tàu được dùng làm neo dự trữ. Tuy nhiên, nếu chủ tàu yêu cầu thì có thể cho phép miễn chiếc neo dự trữ này.


(4) Neo, xích neo, cáp thép và cáp sợi phải phù hợp với những yêu cầu tương ứng quy định ở Chương 2, Chương 3, Chương 4 và Chương 5 của Phần 7B.


2. Đặc trưng cung cấp của thiết bị (EN)


(1) Đặc trưng cung cấp của trang thiết bị được tính theo công thức sau:


EN = W2/3 + 2,0hB + 0,1A


Trong đó:


W: Lượng chiếm nước toàn tải của tàu (T).


h và A: Trị số quy định ở (a), (b) và (c) sau đây:


(a) h là trị số tính theo công thức:


h = f + h’


Trong đó:


f: Khoảng cách thẳng đứng ở giữa tàu từ đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất đến mặt trên của xà boong liên tục trên cùng tại mạn (m).


h’: Chiều cao tính từ boong liên tục trên cùng đến nóc của thượng tầng hoặc lầu trên cùng có chiều rộng lớn hơn B/4 (m).


Khi xác định trị số h’ có thể bỏ qua độ cong dọc và độ chúi của tàu. Nếu lầu có chiều rộng lớn hơn B/4 nằm trên lầu có chiều rộng bằng hoặc nhỏ hơn B/4 thì lầu hẹp hơn có thể được bỏ qua.


(b) A là trị số tính theo công thức sau:


fL1 + 
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f: Trị số quy định ở (1)


L1: Chiều dài tàu quy định ở 13.2.1-1.
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: Tổng các tích số của chiều cao h’’ (m) và chiều dài l (m) của các thượng tầng, lầu hoặc chòi boong nằm trên boong liên tục cao nhất trong phạm vi L1 và có chiều rộng lớn hơn B/4 và chiều cao lớn hơn 1,5m.


(c) Khi áp dụng (a) và (b) mạn chắn sóng và lan can có chiều cao lớn hơn 1,5 mét phải được coi là một phần của thượng tầng hoặc lầu.


(2) Không phụ thuộc vào những quy định ở (1), đối với tàu kéo, số đặc trưng cung cấp (EN) phải được xác định theo công thức sau:


EN = W2/3 + 2,0(fB + (h”b) + 0,1A


Trong đó: W, f và A lấy như quy định ở (1)


(h”b: Tổng các tích số của chiều cao h” (m) và chiều rộng b (m) của mỗi thượng tầng và lầu có chiều rộng lớn hơn B/4 nằm trên boong liên tục cao nhất.


3. Neo


(1) Khối lượng của một neo mũi có thể được cho phép sai khác (7% so với khối lượng quy định ở Bảng 2A/25.3, nhưng với điều kiện tổng khối lượng của các neo mũi không được nhỏ hơn khối lượng nhận được khi nhân khối lượng của từng neo cho trong bảng với số lượng neo lắp đặt trên tàu. Tuy nhiên, nếu được Đăng kiểm chấp nhận có thể sử dụng neo có khối lượng tăng lên quá 7%.


(2) Nếu sử dụng neo có ngáng thì khối lượng neo trừ ngáng không được nhỏ hơn 0,80 lần khối lượng cho trong bảng đối với neo mũi không ngáng thông thường.


(3) Nếu dùng neo có lực bám cao thì khối lượng của từng chiếc có thể lấy bằng 0,75 lần khối lượng cho trong bảng đối với neo không ngáng thông thường.


(4) Nếu dùng neo có lực bám đặc biệt cao, thì khối lượng neo có thể lấy bằng 0,50 lần khối lượng cho trong bảng đối với neo mũi không ngáng thông thường. Tuy nhiên, khối lượng của neo có lực bám đặc biệt cao không cần vượt quá 1500 kg.


4. Xích neo


Xích neo mũi phải là loại xích có ngáng cấp 1, 2 hoặc 3 quy định ở 3.1 Chương 3 của Phần 7B. Tuy nhiên, xích cấp 1 (SBC 31) không được dùng cho neo có độ bám cao.


5. Dây chằng buộc


(1) Nếu sử dụng cáp thép, cáp sợi thảo mộc làm dây buộc tàu thì tải thử kéo đứt quy định ở Chương 4 hoặc Chương 5 của Phần 7B không được nhỏ hơn tải thử kéo đứt tương ứng quy định ở Bảng 2A/25.3.


(2) Đối với các tàu có tỷ số A/EN lớn hơn 0,9 thì ngoài số lượng dây quy định ở Bảng 2A/25.3, còn phải trang bị thêm số lượng dây quy định dưới đây:


(a) Nếu 0,9 < A/EN ≤ 1,1: 1


(b) Nếu 1,1 < A/EN ≤ 1,2: 2


(c) Nếu A/EN > 1,2: 
   3


Trong đó:


EN: Đặc trưng cung cấp 


A: Như quy định ở 25.2.1-2(2)


(3) Đối với mỗi dây buộc tàu có tải thử kéo đứt yêu cầu lớn hơn 490 kN theo Bảng 2A/25.3 thì độ bền yêu cầu của dây có thể được giảm do tăng số lượng dây buộc và ngược lại với điều kiện tổng tải kéo đứt của tất cả các dây buộc trên tàu không được nhỏ hơn trị số nhận được do nhân trị số tải kéo đứt yêu cầu ở Bảng 2A/25.3 với tổng số dây yêu cầu ở Bảng 2A/25.3 và (2) mặc dù đã có yêu cầu ở (1). Tuy nhiên, trong mọi trường hợp số lượng dây buộc không được nhỏ hơn 6 và một trong các dây này không được có tải thử kéo đứt nhỏ hơn 490 kN.


(4) Nếu được Đăng kiểm chấp nhận có thể sử dụng cáp sợi tổng hợp làm dây buộc.


(5) Nếu được Đăng kiểm chấp nhận có thể dùng cáp lõi thép cấu tạo đàn hồi tương ứng thay cho cáp lõi sợi làm dây chằng buộc và được cuốn vào tang trống của tời cuốn dây ở trên tàu.


(6) Chiều dài của mỗi sợi dây buộc có thể được giảm 7% so với chiều dài quy định ở Bảng 2A/25.3, nếu chiều dài tổng cộng của các dây buộc theo quy định không nhỏ hơn trị số nhận được do nhân chiều dài của dây với số dây tương ứng quy định ở Bảng 2A/25.3.


6. Dây kéo


Dây kéo trang bị trên tàu phải thỏa mãn các yêu cầu dưới đây:


(1) Chiều dài dây kéo không được nhỏ hơn trị số quy định ở Bảng 2A/25.3 theo số đặc trưng cung cấp của thiết bị.


(2) Có thể dùng cáp thép, cáp sợi thảo mộc làm dây kéo nếu tải thử kéo đứt quy định ở Chương 4 hoặc Chương 5 Phần 7B không nhỏ hơn tải thử kéo đứt quy định ở Bảng 2A/25.3 theo số đặc trưng cung cấp của thiết bị. Việc sử dụng cáp sợi tổng hợp làm dây kéo phải được Đăng kiểm chấp thuận.


(3) Cáp thép, cáp sợi thảo mộc hoặc cáp sợi tổng hợp dùng làm dây kéo phải thỏa mãn những yêu cầu tương ứng quy định ở Chương 4 hoặc Chương 5 của Phần 7B.


7. Hầm xích


(1) Hầm xích bao gồm cả ống dẫn xích phải kín nước đến tận boong thời tiết và phải có phương tiện thoát nước.


(2) Hầm xích phải được phân chia bằng vách ngăn dọc tâm.


(3) Nếu đặt phương tiện tiếp cận, thì phải đóng kín bằng nắp đậy chắc chắn và được xiết chặt bằng các bu lông xiết chặt.


(4) Các ống dẫn xích neo phải có thiết bị đóng kín cố định để giảm tối đa nước lọt vào hầm xích.


8. Những quy định khác


(1) Tất cả các tàu phải được trang bị các phương tiện kéo thả neo.


(2) Một đầu của xích neo phải được buộc cố định vào thân tàu bằng maní thông qua một khuyết nối khỏe và đầu kia được nối với neo bằng ma ní hoặc các cơ cấu tương đương khác.


25.2.2. Trang bị kéo và trang bị chằng buộc


1. Quy định chung


(1) Các quy định ở 25.2.2 áp dụng cho các thiết bị của tàu dùng để kéo và chằng buộc thông thường (sau đây gọi là “thiết bị kéo” và “thiết bị chằng buộc” trong mục 25.3 này), và các cơ cấu đỡ chúng (sau đây gọi là “các cơ cấu đỡ” trong mục 25.3 này).


(2) Tàu phải được trang bị đủ các thiết bị kéo và thiết bị chằng buộc.


(3) Quy cách của các cơ cấu đỡ phải được gia công ít nhất là theo quy cách tổng cộng được tính bằng cách cộng thêm lượng mòn gỉ quy định ở 25.2.2-2(5) và 25.2.2-3(5) với quy cách tối thiểu xác định theo tiêu chuẩn quy định ở Chương này.


(4) Quy cách của các cơ cấu đỡ phải phù hợp với các chương có liên quan hoặc các mục khác thêm vào với yêu cầu ở mục này.


2. Trang bị kéo


(1) Bố trí các thiết bị kéo


(a) Các thiết bị kéo phải nằm trên các xà dọc, xà ngang hoặc sống là một phần của kết cấu boong sao cho đảm bảo sự phân bố hiệu quả tải trọng do kéo.


(b) Khi các thiết bị kéo không thể bố trí như quy định ở (b), các thiết bị kéo phải được bố trí trên các cơ cấu được gia cường.


(2) Tải trọng thiết kế 


Tải trọng thiết kế dùng cho các thiết bị kéo và các cơ cấu đỡ (sau đây gọi là “Tải trọng thiết kế của thiết bị” (xem Hình 2A/25.5 trong mục này) được quy định ở từ (a) đến (f) dưới đây:


(a) Với các thao tác kéo thông thường (tức là khi ra vào cảng/điều động), tải trọng thiết kế trên cáp (xem Hình 2A/25.5) phải bằng 1,25 lần tải trọng kéo dự kiến lớn nhất.


(b) Với dịch vụ kéo khác (chẳng hạn kéo theo đoàn), tải trọng thiết kế trên cáp (xem Hình 2A/25.5) phải bằng giới hạn kéo đứt của cáp kéo quy định ở Bảng 2A/25.3 tùy thuộc số đặc trưng thiết bị tương ứng của tàu tính theo 25.2.1-2.


(c) Khi đặt tải trọng thiết kế lên thiết bị kéo và cơ cấu đỡ để tính toán phải xét đến các tải trọng tác dụng khác.


(d) Điểm đặt của lực kéo trên thiết bị kéo phải được lấy tại điểm tiếp xúc của dây kéo hoặc tại điểm chuyển hướng của dây kéo.


(e) Tải trọng thiết kế tác dụng lên thiết bị kéo và các cơ cấu đỡ chúng phải được lấy có xét đến lực tác dụng tổng cộng do tải trọng thiết kế trên cáp (xem Hình 2A/25.5), nhưng không cần lớn hơn hai lần tải trọng thiết kế trên cáp kéo.


(f) Với các thiết bị kéo và cơ cấu đỡ dùng để kéo như quy định ở (b), nếu tải trọng thiết kế quy định ở từ (b) đến (e) nhỏ hơn tải trọng kéo dự kiến nêu trong thuyết minh kết cấu chung của tàu thì tải trọng thiết kế thiết bị kéo phải không nhỏ hơn tải trọng kéo dự kiến.


(3) Lựa chọn thiết bị kéo


Các thiết bị kéo nói chung phải được lựa chọn theo các tiêu chuẩn đã được Đăng kiểm công nhận.


(4) Ứng suất cho phép của cơ cấu đỡ


Ứng suất cho phép của cơ cấu đỡ phải không được lấy lớn hơn:


(a) Ứng suất thường: 100% ứng suất chảy quy định đối với vật liệu được sử dụng


(b) Ứng suất cắt: 60% ứng suất chảy quy định đối với vật liệu được sử dụng 


(5) Lượng bổ sung cho mòn gỉ của cơ cấu đỡ


Lượng bổ sung cho mòn gỉ của cơ cấu đỡ phải không nhỏ hơn các trị số sau đây:


(a) Với tàu hàng rời quy định ở 1.1.2-1, Phần 1A của Quy chuẩn, lượng bổ sung cho mòn gỉ được quy định ở 3.3 Chương 3 Phần 2A-B của Quy chuẩn.


(b) Với tàu dầu vỏ kép quy định ở 1.1.2-2, Phần 1A của Quy chuẩn, lượng bổ sung cho mòn gỉ được quy định ở mục 6.3 Chương 6, Phần 2A-T của Quy chuẩn.


(c) Với các tàu khác, trị số này sẽ được Đăng kiểm xem xét, nhưng không được nhỏ hơn 2mm.


(6) Tải trọng làm việc an toàn (SWL)


(a) Đối với các thiết bị kéo và cơ cấu đỡ dùng để kéo theo quy định ở (2)(a), SWL phải không được lớn hơn 80% tải trọng thiết kế của thiết bị quy định ở (2)(a) và từ (2)(c) đến (2)(e).


(b) Với các thiết bị kéo và các cơ cấu đỡ dùng để kéo theo quy định ở (2)(b), SWL phải không được lớn hơn tải trọng thiết kế của thiết bị quy định ở từ (2)(b) đến (2)(f).


(c) Với các thiết bị kéo và các cơ cấu đỡ dùng để kéo theo quy định ở cả (2)(a) và (2)(b), SWL phải không được lớn hơn tải trọng thiết kế lớn hơn của cả hai dạng thao tác.


(d) SWL của mỗi thiết bị phải được đánh dấu bằng mối hàn điểm hoặc tương đương trên thiết bị.


3. Thiết bị chằng buộc


(1) Bố trí các thiết bị chằng buộc 


(a) Các thiết bị chằng buộc phải nằm trên các xà dọc, xà ngang hoặc sống là một phần của kết cấu boong sao cho đảm bảo sự phân bố hiệu quả tải trọng do chằng buộc.


(b) Khi các thiết bị chằng buộc không thể bố trí như quy định ở (b), các thiết bị chằng buộc phải được bố trí trên các cơ cấu được gia cường.


(2) Tải trọng thiết kế 


Tải trọng thiết kế dùng cho các thiết bị chằng buộc và các cơ cấu đỡ (sau đây gọi là “Tải trọng thiết kế của thiết bị”) (xem Hình 2A/25.5 trong mục này) được quy định ở từ (1) đến (7) dưới đây:


(a) Tải trọng thiết kế trên cáp (xem Hình 2A/25.5) phải bằng 1,25 lần giới hạn kéo đứt của dây chằng buộc quy định ở Bảng 2A/25.3 tùy thuộc số đặc trưng thiết bị tương ứng của tàu tính theo 25.2.1-2.


(b) Khi đặt tải trọng thiết kế lên thiết bị chằng buộc và cơ cấu đỡ để tính toán phải xét đến các tải trọng tác dụng khác.


(c) Điểm đặt của lực chằng buộc trên thiết bị chằng buộc phải được lấy tại điểm tiếp xúc của dây chằng buộc hoặc tại điểm chuyển hướng của dây chằng buộc.


(d) Tải trọng thiết kế tác dụng lên thiết bị chằng buộc và các cơ cấu đỡ phải được lấy có xét đến lực tác dụng tổng cộng do tải trọng thiết kế trên cáp (xem Hình 2A/25.5), nhưng không cần lớn hơn hai lần tải trọng thiết kế trên cáp chằng buộc.


(e) Nếu tải trọng thiết kế tác dụng lên thiết bị chằng buộc quy định ở từ (a) đến (d) nhỏ hơn tải trọng chằng buộc dự kiến nêu trong thuyết minh kết cấu chung của tàu thì tải trọng thiết kế thiết bị kéo phải không nhỏ hơn tải trọng chằng buộc dự kiến.


(f) Tải trọng tác dụng cho cơ cấu đỡ của thân tàu của tời chằng buộc, v.v…., phải bằng 1,25 lần tải trọng giữa phanh tời lớn nhất dự kiến.


(g) Tải trọng thiết kế tác dùng cho cơ cấu thân tàu đỡ tời đứng phải bằng 1,25 lần lực kéo dự kiến lớn nhất của dây.


(3) Lựa chọn thiết bị chằng buộc


Các thiết bị chằng buộc nói chung phải được lựa chọn theo các tiêu chuẩn đã được Đăng kiểm công nhận.


(4) Ứng suất cho phép của cơ cấu đỡ


Ứng suất cho phép của cơ cấu đỡ phải không được lấy lớn hơn:


(a) Ứng suất thường: 100% ứng suất chảy quy định đối với vật liệu được sử dụng 


(b) Ứng suất cắt: 60% ứng suất chảy quy định đối với vật liệu được sử dụng 


(5) Lượng bổ sung cho mòn gỉ của cơ cấu đỡ


Lượng bổ sung cho mòn gỉ của cơ cấu đỡ phải không nhỏ hơn các trị số sau đây:


(a) Với tàu hàng rời quy định ở 1.1.2-1, Phần 1A của Quy chuẩn, lượng bổ sung cho mòn gỉ được quy định ở 3.3, Chương 3, Mục 3, Phần 2A-B của Quy chuẩn.


(b) Với tàu dầu vỏ kép quy định ở 1.1.2-2, Phần 1A của Quy chuẩn, lượng bổ sung cho mòn gỉ được quy định ở mục 6.3, Chương 6, Phần 2A-T của Quy chuẩn.


(c) Với các tàu khác, trị số này sẽ được Đăng kiểm xem xét, nhưng không được nhỏ hơn 2mm


(6) Tải trọng làm việc an toàn (SWL)


(a) SWL phải không được lớn hơn 80% tải trọng thiết kế của thiết bị quy định ở từ (2)(a) đến (2)(e) hoặc tải trọng thiết kế quy định ở (2)(f) hoặc (2)(g).


(b) SWL của mỗi thiết bị, kể cả tời chằng buộc kiểu đứng và kiểu nằm phải được đánh dấu bằng mối hàn điểm hoặc tương đương trên thiết bị.


4. Sơ đồ bố trí thiết bị kéo và chằng buộc


Tàu phải có Bản vẽ bố trí thiết bị kéo và thiết bị chằng buộc như ở dưới đây:


(1) Tiêu chuẩn được công nhận và số tham khảo của các thiết bị kéo và thiết bị chằng buộc


(2) Với mỗi thiết bị kéo và thiết bị chằng buộc, vị trí ở trên tàu, công dụng (chằng buộc, kéo ở trong cảng và kéo theo đoàn), SWL và cách đặt lực của dây kéo và dây chằng buộc kể cả góc đặt dây giới hạn.
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Hình 2A/25.5. Tải trọng thiết kế 


25.2.3. Thiết bị kéo sự số


1. Phạm vi áp dụng 


Những quy định trong mục 25.2.3 này áp dụng cho các tàu dầu, tàu chở xô khí hóa lỏng và tàu chở xô hóa chất nguy hiểm có trọng tải (DWT) không nhỏ hơn 20.000 tấn (từ sau đây gọi là các tàu).


2. Quy định chung


(1) Thiết bị kéo sự cố được Đăng kiểm xét duyệt được phân ra thành hai kiểu, một kiểu gọi là kiểu 1.000 kN và kiểu còn lại gọi là kiểu 2000 kN.


(2) Thiết bị kéo sự cố phải có khả năng nhanh chóng đưa vào hoạt động và dễ dàng nối với tàu kéo vào bất kỳ lúc nào kể cả khi mất nguồn điện chính trên tàu.


(3) Phải bố trí thiết bị kéo sự cố phù hợp ở cả hai mép mạn tàu, phụ thuộc vào trọng tải toàn phần (DWT) của tàu theo yêu cầu (a) và (b):


(a) Kiểu thiết bị kéo sự cố 1.000 kN đối với tàu có: 20.000 tấn ≤ DWT < 50.000 tấn

(b) Kiểu thiết bị kéo sự cố 2.000 kN đối với tàu có: DWT ≥ 50.000 tấn


(4) Tối thiểu phải có một thiết bị kéo sự cố theo quy định ở (3) được bố trí sẵn sàng trước để có thể đưa vào hoạt động nhanh chóng.


Bảng 2A/25.3. Neo, xích và cáp


[image: image466.png]Neo Xich dng cho neo mai
- Koty | (9 neocs i) Day kéo Day buge tau
L dm‘:umm 'v:v wmm?g:o Toog | _Dutmgkinh_{ o | ;| g | OO |1y
ctidu [Cp [ o | clp | chibu | 1o || Mot
thanhngéng)| o | 4 | p | 3 | dai —
Ten aén ) m | mm | mm | om| m w m W
At| s 70 2 18 |20 |14 [125 | a s 3 | s |,
| 70 % 2 240|220 |16 |14 180 % 3 | 10 4
Al 0 1m0 | 2 %0 (247517516 180 % 3 | 10 39
Asl 110 130 | 2 30 [2475(19 [175 180 % 3 | 10 | | 4
As| 130 150 | 2 420 |25 |205|175 180 98| 3 | 120 | | 49
B | 150 175 | 2 w0 |25 |22 [19 180 % 3 | 120 [ | s
B2| 175 205 | 2 570 (3025 |24 208 180 | ¢ 12| 3 | 120 59
B3| 205 240 | 3 660 (302526 |22 |205 | 180 ‘ 29| 4 | 120 64
8| 20 280 | 2 780 (330 |28 |24 |22 | 180 150 4 | 120 6
Bs | 260 320 | 2 900  [3575(30 |26 |24 | 180 | | 74| 4 | 10 | | 74
ci| a0 30 | 2 1020 [3575(32 [28 [24 | 180 | 207 4 | 140 n
c2| %0 40 | 2 140 385 |34 (20 (26 | 180 | 4 27| 4 | 140 8
ca| a0 as0 | 2 1200|385 (36 (32 (28 | 180 | | 250| 4 | 140 %
ca| 450 s00 | 2 140 412508 |34 |30 | 160 | | 27| 4 | 10 | | 108
C5 | 500 550 2 1590 412540 |34 (30 | 190 | | 306 4 160 | | 123







[image: image467.png]Neo Xich ding cho neo mai ~

va | bgc rumg cng Knbiugng | _¥ich neoc6 ngéng) —— DAy b
hiey | C4Pctathiétdi | S5 [ motneo (neo [ Tang | Bueng kinh g | o | ss | CMRU T
EN wong | Knéngco | cridu | Gap [ Gép | G |chibu | T aaimdi | 12
thanhngéng) | aai | 1 | p | g | dai | 9% |MOmO| Ty | keodut
o1 550 60 | 2 740 440 (42 |36 |2 190 | 7 38| a | 160 2
02| 60 680 | 2 1920 (440 |as |38 |34 | 100 | | 31| 4 | 160 147
03| ss0 720 | 2 2100|440 |46 |40 |36 | 190 | | 406 4 | 160 157
04| 720 780 | 2 280 467548 |42 |36 | 190 | | aat| 4 | 170 72
05| 780 sa0 | 2 260 |4675 50 | 4a | 38 | 190 | v 480| 4 | 170 | | 188
€t | 840 910 2 2640 [4675(52 | 46 | 40 | 190 [ A s18| a | Tiz0 $ 201
€| 910 90 | 2 250 [495 (54 |48 |42 [100 | | sso| 4 | 170 216
| E3| 980 1060 | 2 3060 495 |56 | 50 | 44 | 200 | | 603 4 180 | A 230
£+ 1060 1140 [ 2 300 (495 58 |50 |46 200 | | 67| 4 | 180 250
€s| 140 1220 | 2 3540 |s225)60 | 52 | 46 | 200 | | eor| 4 | 180 270
Fi | 1220 1300 | 2 ams0 " [se25 2| 5”4 [ 200 |1 72| 4| 10 264
F2 | 1300 130 | 2 4050 |s5225(64 |56 | 50 | 200 | | 786 4 | 180 309
F3| 130 1480 | 2 | 4320 550 |66 |58 | 50 |200 | 4 86| 4 | 180 324
Fo| g0 1570 | 2 | a0 [sso |68 |60 |52 |220 | | ess| 5 | 190 324
5| 1570 1670 | 2 4890 |sso |70 |62 |84 |20 | | sar| 5 | 1e0 | | sa
a1 | 1670 1790 | 2 5250 57757 e |56 [ 220 | to2a| 5 | 10 353
G2 | 179 190 | 2 5610 |5775(76 |66 |58 | 220 | 1108 5 | 190 378
Ga| 1930 2080 | 2 6000 |s775(78 |68 |60 220 | 1168 5 | 190 02
Ga| 2080 2200 | 2 | 6450 (605 |81 |70 |62 |240 | 1258| 5 | 200 22
| s | 2230 2380 2 6900 605 |84 | 73 | 64 | 240 1356 5 200 451







[image: image468.png]L Xichaingchoneomii | g ygq Day bude tau l

g | B3 tumg cung Knbilugng | _(xich neo c ngang) |
higu | C4PCUa GBI | 6 | motneo (neo [ Tang | Busngkinh | Téng riikto | 6 | O [ s
CJ luong | Knngcd | chidu ['Gap [ GAp | Cap | chibu | g aaimdi | o
thanhnging)| aai | 1 | » | 3 | an o9 | ey |

Hi | 230 2530 | 2 7350 605 |87 |76 |66 | 240 | | 1453| 5 | 200 | | 480
H2 | 2530 2700 | 2 7800 |6325(90 |78 (68 | 260 | | 1471 6 | 200 | 4 480
H3 | 2700 2870 | 2 8300 |6325(92 (81 (70 | 260 | 1471 6 | 200 490 |
He | 2870 3040 | 2 8700 |6325|95 (84 |73 |260 | 1471 & | 200 500|
Hs | 3040 3210 | 2 9300|660 |97 |84 |76 | 280 | 1a71| & | 200 | | s20]
a1 | a0 aa00 |2 9900 [es0 |100 |87 |78 280 | 1a71| 6 | 200 554
2 | 3400 3600 | 2 10500 f660 [102 |90 (78 | 280 | | 1471| & | 200 588
5|0 w0 | 2 | o |ans|ws |2 |t | 0| n| o | aw | | e
Ja | 3800 4000 | 2 11700 | 6875107 (95 (84 | 300 | 1471 6 | 200 647|
J5 | 4000 4200 | 2 1230|6875 (111 |o7 (87 | 300 | 1am1| 7| 200 | | e47
K1 | 2200 aa00 | 2 12900 |715 (114 [100 (87 |30 | vazt| 7 | 200 657
K2 | 4400 4600 | 2 13500 (715 [117 [102 {90 |30 | | 1471| 7 | 200 667 |
K3 | 4600 4800 | 2 14100 (715 (120 |105 (92 | 300 [ 1am1| 7 | 200 | L7
Ke | 4800 5000 | 2 14700 (7425 (122 |107 (95 | 300 | 1471 7 | 200 686 |
K5 | 5000 5200 | 2 | 15400 |74 |12 |111 o7 | 300 | vamt| 8 | 20 |
L [ 5200 ss00 | 2| et 7425|127 [111 [97 300 | Trart| 8 | 200 o% |
L2 | 5500 5800 | 2 16900 {7425 (130 (114 [100 [ 300 | | 1a71| 8 | 200 706 |
13|50 6100 | 2 | B0 (7425 (122 117 102 | 300 | Vear1| o | 200 706‘
L4 | 6100 6500 | 2 18800 | 7425 120 | 107 9 | 20 716
5| 6500 6900 | 2 | 20030 770 124 |11 9 | 20 726 |







[image: image469.png]Neo Xich ding cho neo mi ‘

L Knbitrong |_ (e neocongang) | O Shrbene |
gy | CHPCIRIDE | S8 |motneo(neo Tang | buongkim | Teng | T T onk [
BN |lwong | Kknongct | by Cap [ cap | Cp [l | ger | aaimdi | S

| |tanhnging)| s | 4 | » | 5 | dai "o | " aay

Wi e 7a0 | 2 | 20 |70 | v |1 R
M2 | 7400 7900 | 2 23000 |70 132 (117 " | 20 726 |
M3 [ 7000 B0 | 2 | 2ss00 (770 107 | 122 | |7
M4 | 8400 8900 | 2 | 26000 |[770 142 |127 12 | 200 735
M5 | 890 900 | 2 | 27500 |770 147 | 132 13| 200 | 73|
N1 | 9400 10000 | 2 20000 770 1182 132 14| 200 735 |
N2 (10000 10700| 2 | 31000 770 137 15 | 20 | 73
Na 10700 11500 2 | 3000|770 2 © | a0 | 73|
Ne (11500 200 2 | wsso0 770 | 17 7| a0 |73
N5 12400 13400| 2 8500|770 | 1152 18 | 200 | |73
0113400 14600| 2 42003 |770 157 19| 200 | V73
01 14600 16000| 2 46000 | 770 |162 21 | 200 735 |







Chú thích:


(1) Nếu sử dụng cáp thép thì phải là cáp thép tương ứng với mác được quy định ở Bảng 2A/25.3:


●(6 x 12), ((6 x 24), ((6 x 37)


(2) Chiều dài của cáp có thể bao gồm cả ma ní liên kết.


(3) Dây kéo quy định ở 25.2.1-6 không phải là cơ sở để phân cấp do đó nó được liệt kê trong bảng này chỉ nhằm mục đích tham khảo.


Chương 26.


GIA CƯỜNG CHỐNG BĂNG


26.1. Quy định chung


26.1.1. Quy định chung


Nếu ký hiệu cấp chống băng được đề nghị thì kết cấu và trang bị của tàu phải thỏa mãn những yêu cầu ở Phần 8G cùng với những yêu cầu khác ở Phần 2A này.


Chương 27.


TÀU DẦU


27.1. Quy định chung


27.1.1. Phạm vi áp dụng 


1. Kết cấu và trang thiết bị của những tàu được dự định để đăng ký và phân cấp là “Tàu dầu” và dự định để chở xô dầu thô và các sản phẩm dầu có áp suất hơi (áp suất tuyệt đối) nhỏ hơn 0,28MPa ở nhiệt độ 37,80C hoặc chở xô các loại hàng lỏng tương tự khác phải thỏa mãn các quy định trong Chương này.


2. Kết cấu, trang thiết bị và kích thước cơ cấu của những tàu dự kiến để chở xô hàng lỏng áp suất hơi (áp suất tuyệt đối) nhỏ hơn 0,28MPa ở nhiệt độ 37,80C không phải là dầu thô và các sản phẩm dầu phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm có chú ý đến đặc tính của hàng hóa được vận chuyển.


3. Những quy định trong Chương này được áp dụng cho các tàu có buồng máy ở đuôi tàu, có một hoặc nhiều vách dọc và các boong đơn, có đáy đôi hoặc kết cấu hai lớp vỏ hoặc có boong giữa.


4. Trong trường hợp kết cấu của tàu khác với những yêu cầu ở -3 và không phù hợp với những quy định trong Chương này thì các tính toán kết cấu phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


5. Nếu không có quy định đặc biệt nào khác ở Chương này thì phải áp dụng những quy định chung đối với kết cấu và trang thiết bị của tàu vỏ thép.


6. Thêm vào những yêu cầu được nêu ở -5, phải áp dụng những quy định thích hợp của Chương 14 Phần 3, Chương 4 Phần 4, Chương 3 và Chương 5 Phần 5 cho các tàu được nêu ở -1, tương ứng với cỡ tàu, vùng hoạt động và loại hàng chuyên chở.


27.1.2. Vị trí và phân chia vùng hàng


1. Trong các vùng dầu hàng, việc bố trí các vách phải đảm bảo sao cho khoảng cách giữa hai vách dọc hoặc hai vách ngang không được lớn hơn 1,2
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 (m).


2. Các khoang cách ly phải được bố trí thỏa mãn quy định từ (1) đến (3) sau đây:


(1) Tại phần đầu và phần cuối của vùng dầu hàng và vùng nằm giữa khu vực khoang dầu hàng và khu vực sinh hoạt của thuyền viên phải bố trí khoang cách ly kín khí có đủ chiều rộng để ra vào. Tuy nhiên, đối với các tàu dầu dự kiến để chở dầu hàng có nhiệt độ chớp cháy lớn hơn 600C, những quy định này có thể được thay đổi thích hợp.


(2) Các khoang cách ly được nêu ở (1) có thể được sử dụng làm buồng bơm.


(3) Các khoang dầu hàng hoặc khoang nước dằn đồng thời có thể được dùng làm khoang cách ly giữa các khoang dầu hàng và dầu đốt hoặc các khoang nước dằn nếu được Đăng kiểm chấp thuận.


3. Tất cả các khu vực bố trí bơm dầu hàng và hệ thống đường ống dầu hàng phải được cách ly bằng vách kín khí với khu vực lò sưởi, nồi hơi, máy chính, thiết bị điện không phải là thiết bị thuộc loại chống cháy nổ thỏa mãn những quy định ở 4.2.5 và 4.3.3 Phần 4 hoặc máy móc thường xuyên phát tia lửa điện. Tuy nhiên, đối với các tàu chở dầu có nhiệt độ chớp cháy lớn hơn 600C, những quy định này có thể được thay đổi thích hợp.


4. Các cửa vào và cửa ra của hệ thống thông gió phải được bố trí sao cho giảm đến mức tối đa khả năng hơi hàng tụ lại trong khoang kín có chứa các tác nhân gây cháy, hoặc gần khu vực có trang thiết bị máy móc trên boong có thể gây cháy. Đặc biệt, các cửa thông gió của buồng máy phải cố gắng được bố trí xa về phía sau của khu vực hàng hóa.


5. Lỗ khoét để kiểm tra không gian trống khi có hàng trong khoang, lỗ đo mức dầu và các cửa để vệ sinh khoang dầu hàng không được bố trí trong không gian kín.


6. Các lỗ khoét trên vách biên của thượng tầng và lầu phải được bố trí sao cho giảm đến mức tối đa tình trạng tụ đọng hơi dầu. Nếu tàu có trang bị hệ thống đường ống nhận và trả hàng ở phía đuôi tàu thì các cửa khoét ở thượng tầng và lầu phải được xem xét kỹ lưỡng.


27.2. Chiều dày tối thiểu


27.2.1. Chiều dày tối thiểu


1. Chiều dày của các cơ cấu trong khoang dầu hàng và các két sâu như tôn vách, đà ngang, sống dọc, kể cả thanh chống và mã mút không được nhỏ hơn trị số xác định theo Bảng 2A/27.1 phụ thuộc vào chiều dài tàu.


2. Chiều dày của các cơ cấu trong khoang dầu hàng và các két sâu không được nhỏ hơn 7 mi-li-mét.


Bảng 2A/27.1. Chiều dày tối thiểu


		L 

		≥

		

		105

		120

		135

		150

		165

		180

		195

		225

		275

		325

		375



		

		<

		105

		120

		135

		150

		165

		180

		195

		225

		275

		325

		375

		



		Chiều dày (mm)

		8,0

		8,5

		9,0

		9,5

		10,0

		10,5

		11,0

		11,5

		12,0

		12,5

		13,0

		13,5





27.3. Tính toán trực tiếp độ bền


Những vấn đề có liên quan đến việc tính toán trực tiếp độ bền có thể theo quy định ở Phần 2A-T.


27.4. Tôn vách


27.4.1. Tôn vách trong khoang dầu hàng và két sâu


1. Chiều dày tôn vách t phải không nhỏ hơn trị số lớn nhất xác định từ công thức sau đây khi h lần lượt được thay bằng h1, h2 và h3:
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các nẹp gia cường (m).


h: Trị số h1, h2 và h3 được xác định như sau đối với khoang dầu hàng:


h1: Khoảng cách thẳng đứng từ mép dưới của tấm tôn vách đang xét đến mép trên miệng khoang hàng. Đối với tôn bao, h1 có thể được trừ đi một lượng bằng chiều cao cột nước tương ứng với chiều chìm nhỏ nhất tại sườn giữa dmin(m) ở tất cả các trạng thái hoạt động của tàu. Tại mặt trên của tôn giữa đáy lượng trừ được lấy bằng dmin. Ở điểm dmin cao hơn mặt tôn giữa đáy lượng trừ được lấy bằng 0. Ở các điểm trung gian lượng trừ được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


h2: Xác định theo công thức sau:


h2 = 0,85 (h1 + ∆h)


Trong đó:


∆h: Cột nước bổ sung xác định theo công thức sau:


∆h = 
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lt: Chiều dài khoang (m), nếu lt nhỏ hơn 10 mét thì được lấy bằng 10 mét.


bt: Chiều rộng khoang (m), nếu bt nhỏ hơn 10 mét thì được lấy bằng 10 mét.


h3: Xác định theo công thức sau: h3 = 0,3

[image: image473.wmf]L




Đối với két sâu, các trị số của h1, h2 và h3 (m) được lấy như sau:


h1: Khoảng cách thẳng đứng từ cạnh dưới của tấm tôn vách đang xét đến trung điểm của khoảng cách từ nóc két đến đỉnh ống tràn. Đối với tôn bao, h1 có thể được trừ đi một lượng bằng chiều cao cột nước tương ứng với chiều chìm nhỏ nhất tại sườn giữa dmin (m) ở tất cả các điều kiện hoạt động của tàu. Tại mặt trên của tôn giữa đáy lượng trừ được lấy bằng d​min. Ở điểm dmin cao hơn mặt tôn giữa đáy lượng trừ được lấy bằng 0. Ở các điểm trung gian lượng trừ được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


h2: Xác định theo công thức sau:


h2 = 0,85 (h1 + ∆h)


∆h: Tính theo công thức để xác định ∆h tại tiết diện có h2 đối với khoang dầu hàng. Với các khoang dạng L, dạng U, v.v…, ∆h phải được xác định theo yêu cầu của Đăng kiểm.


h3: Trị số bằng 0,7 lần khoảng cách thẳng đứng từ cạnh dưới của tấm tôn vách đang xét đến điểm ở 2,0 mét phía trên đỉnh ống tràn.


C1: Hệ số phụ thuộc vào L, được xác định như sau:


C1 = 1,0 nếu L bằng và nhỏ hơn 230 mét


C1 = 1,07 nếu L bằng và lớn hơn 400 mét


Với các trị số trung gian của L thì C1 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


C2 = 3,6
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, tuy nhiên, C2 dùng cho h1 phải được tính theo công thức sau đây tùy thuộc vào kiểu vách và hệ thống gia cường:


Đối với vách dọc của hệ thống dọc:
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Tuy nhiên, trị số của C2 phải không nhỏ hơn 3,6
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.


Đối với vách dọc của hệ thống ngang:
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Đối với các vách ngang:


C2 = 3,6
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Trong đó:


k: Hệ số phụ thuộc độ bền của vật liệu được xác định phụ thuộc vào cấp thép: Chẳng hạn bằng 1 đối với thép thường, đối với thép độ bền cao lấy theo quy định ở 1.1.7-2, đối với thép không gỉ hoặc thép được bọc bằng thép không gỉ lấy theo quy định ở 1.1.7-3.


α: Được lấy bằng α1 hoặc α2 tùy thuộc vào trị số của y. Tuy nhiên, trị số của α không được nhỏ hơn α3.


Nếu yB < y: 


α1 = 15,5fD 
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Nếu yB ≥ y: 


α2 = 15,5fB 
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α3 = β 
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fD, fB: Tỷ số của mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu làm bằng thép thường theo yêu cầu ở Chương 13 Phần 2A của Quy chuẩn này, chia cho mô đun chống uốn tiết diện ngang thực của thân tàu lấy đối với boong tính toán và với đáy tàu.


y: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt trên của tôn giữa đáy đến cạnh dưới của tấm tôn vách đang xét (m).


yB: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt trên của tôn giữa đáy ở giữa tàu đến trục trung hòa nằm ngang của tiết diện ngang thân tàu (m).


y0: Một trong các trị số xác định theo 13.2.3 (5) (a) hoặc (b), Phần 2A của Quy chuẩn lấy trị số nào lớn hơn.


β: Hệ số tính theo các công thức sau: Với các trị số trung gian của L thì β được tính theo phép nội suy tuyến tính.
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 nếu L bằng và nhỏ hơn 230 mét
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nếu thép có độ bền cao được sử dụng cho không ít hơn 80% tôn mạn ở tiết diện ngang giữa tàu, và lấy bằng 1 cho các trường hợp còn lại.


b: Khoảng cách nằm ngang từ tôn mạn đến cạnh ngoài của tấm tôn vách đang xét (m).


2. Khi tính chiều dày tôn của vách dọc, hệ số C2 dùng cho h1 có thể được lấy giảm dần từ giữa tàu về mũi tàu và đuôi tàu, và có thể được lấy bằng 3,6
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 khi tính toán ở mũi và đuôi tàu.


3. Chiều dày tôn bao và tôn boong của khoang dầu hàng hoặc két sâu phải không nhỏ hơn chiều dày xác định theo -1 và -2.


27.4.2. Vách chặn


1. Nẹp gia cường và các sống phải có độ bền phù hợp với kích thước của khoang và tỷ số khoét


2. Chiều dày của tôn vách phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:
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Trong đó:


k: Như quy định ở 27.4.1-1.


S: Khoảng cách của các nẹp gia cường (m).


3. Khi tính chiều dày tôn vách chặn cần phải quan tâm thích đáng đến ổn định của tấm.


27.4.3. Hầm boong


Chiều dày của nóc và vách bên của hầm boong phải được xác định theo các quy định ở 27.4.1 cùng với các quy định ở Chương 15.


27.5. Dầm dọc và nẹp gia cường


27.5.1. Dầm dọc


1. Mô đun chống uốn Z của tiết diện dầm dọc đáy phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:


Z = 100C1C2Shl2 
(cm3)


Trong đó:


l: Khoảng cách của các sống ngang (m).


S: Khoảng cách của các dầm dọc (m).


h: Khoảng cách từ dầm dọc đang xét đến điểm nằm cao hơn mặt trên của tôn giữa đáy một khoảng tính theo công thức sau: d + 0,026 L’(m)


L’: Chiều dài tàu (m). Tuy nhiên, nếu L lớn hơn 230 mét thì lấy L’ bằng 230 mét.


C1: Hệ số xác định theo 27.4.1-1.


C2: Hệ số xác định theo công thức sau: C2 = 
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fB và k: Như quy định ở 27.4.1-1.


2. Mô đun chống uốn Z của tiết diện dầm dọc mạn, kể cả dầm dọc hông, phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau: 


Z = 100C1C2Shl2 
(cm3)


Trong đó:


l, S: Như quy định ở -1.


h: Khoảng cách từ dầm dọc đang xét đến điểm nằm cao hơn mặt tôn giữa đáy một khoảng bằng: d + 0,038L’


L’: Như quy định ở -1.


C1: Như quy định ở 27.4.1-1.


C2: Hệ số xác định theo công thức sau:


C2 = 
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Trong đó:


k: Như quy định ở 27.4.1-1.


α = a1 hoặc a2 cho dưới đây, lấy trị số nào lớn hơn.


a1 = 15,5fB 
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y: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt trên của tôn giữa đáy đến dầm dọc mạn đang xét (m).


yB, fB: Như quy định ở 27.4.1-1.


a2: Hệ số xác định phụ thuộc vào L như sau:


a​2 = 6/a nếu L không lớn hơn 230 mét


a2 = 10,5/a nếu L không lớn hơn 400 mét


Với các trị số trung gian của L, trị số của a2 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


a = 
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 nếu thép có độ bền cao được sử dụng ở tiết diện giữa tàu chiếm không ít hơn 80% tôn mạn, và bằng 1,0 đối với các trường hợp khác.


Tuy nhiên, mô đun chống uốn của tiết diện không cần phải lớn hơn mô đun chống uốn của tiết diện của dầm dọc đáy xác định theo -1, nhưng không được nhỏ hơn trị số xác định từ công thức sau:


Z = 2,9K
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3. Đối với các dầm dọc mạn, phải quan tâm thích đáng đến độ bền mỏi


4. Đối với các phần phía trước và phía sau của đoạn giữa tàu kích thước của dầm dọc có thể giảm dần và tại các đoạn mũi tàu và đoạn đuôi tàu có thể giảm đi 15% so với trị số xác định theo yêu cầu ở -1 và -2. Tuy nhiên, trong mọi trường hợp, kích thước của dầm dọc phải không nhỏ hơn yêu cầu ở -1 và -2 đối với đoạn từ vách mũi đến điểm 0,15L kể từ mũi tàu.


27.5.2. Nẹp vách trong khoang dầu hàng và két sâu


1. Mô đun chống uốn Z của tiết diện nẹp không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:


Z = 125C1C2C3Shl2 
(cm3)


Trong đó:


S: Khoảng cách của nẹp (m).


h: Được lấy như ở 27.4.1-1. Tuy nhiên, ở đây “mép dưới của tấm tôn vách đang xét” phải được thay là “trung điểm của nẹp đang xét” nếu là nẹp đứng và phải được thay là “nẹp đang xét” nếu là nẹp nằm và “tôn mạn” phải được thay là “nẹp gắn với tôn mạn”.


l: Khoảng cách của sống (m).


C1: Như quy định ở 27.4.1-1. 


C2 = k/18, tuy nhiên, C2 dùng cho h1 phải theo quy định sau:


Trị số của C2 dùng cho h1 phải được xác định theo các công thức sau tùy theo hệ thống gia cường:


C2 = 
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 đối với hệ thống dọc, tuy nhiên, trong mọi trường hợp C2 phải không nhỏ hơn k/18.


C2 = k/18 đối với hệ thống ngang hoặc vách ngang.


α, k: Như quy định ở 27.4.1-1, tuy nhiên, “mép dưới của tấm tôn vách đang xét” và “tôn vách đang xét” phải được thay là “nẹp đang xét” khi áp dụng các quy định đối với y và b.


C3: Xác định theo Bảng 2A/27.2 phụ thuộc vào độ cứng của liên kết hai mút nẹp.


2. Khi xác định mô đun chống uốn của tiết diện nẹp gắn với tôn vách, hệ số C2 dùng cho h1 có thể được giảm dần, và tại hai mút nẹp C2 có thể được lấy bằng k/18.


27.5.3. Độ ổn định


1. Độ ổn định của dầm dọc mạn, xà dọc boong và nẹp gia cường dọc phải thỏa mãn các quy định ở từ (1) đến (3) dưới đây. Trong trường hợp nếu xét thấy cần thiết thì, tùy theo vật liệu, kích thước, hình dạng và điểm bố trí của các cơ cấu này, Đăng kiểm có thể yêu cầu xem xét trong từng trường hợp cụ thể.


(1) Ở đoạn giữa tàu xà dọc boong, dầm dọc mạn gắn với mép mạn và các nẹp gia cường dọc gắn với vùng vách dọc trong phạm vi 0,1D kể từ boong tính toán phải cố gắng có độ mảnh không lớn hơn 60.


Bảng 2-A/27.2. Trị số của C3 


		Một đầu


Đầu kia

		Liên kết cứng bằng mã 

		Liên kết mềm bằng mã 

		Được đỡ bởi sống hoặc liên kết hàn nhựa

		Vát mút



		Liên kết cứng bằng mã

		0,70

		1,15

		0,85

		1,30



		Liên kết mềm bằng mã 

		1,15

		0,85

		1,30

		1,15



		Được đỡ bởi sống hoặc liên kết hàn tựa

		0,85

		1,30

		1,00

		1,50



		Vát mút

		1,30

		1,15

		1,50

		1,50





Chú thích:


(1) Liên kết cứng bằng mã nghĩa là cố định mối nối giữa tôn đáy đôi hoặc các nẹp tương xứng và các mã trong phạm vi mặt liên kết hoặc mức cố định tương đương (xem Hình 2A/11.1 (a) của Quy chuẩn).


(2) Liên kết mềm bằng mã nghĩa là cố định ở mối nối giữa xà, sườn, v.v.., giao nhau và mã (xem Hình 2A/11.1 (b) của Quy chuẩn).


(2) Xà dọc boong, dầm dọc mạn và nẹp gia cường dọc làm bằng thép dẹt phải có tỷ số chiều cao chia cho chiều dày không lớn hơn 15.


(3) Chiều rộng toàn bộ của bản mép của xà dọc boong, dầm dọc mạn và nẹp gia cường dọc phải không nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:


b = 69,6
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Trong đó:


d0: Chiều cao tiết diện bản thành của xà dọc boong, dầm dọc mạn hoặc nẹp gia cường dọc (m).


l: Khoảng cách của các sống (m).


2. Trong trường hợp nếu các thép ghép, thép định hình hoặc tấm bẻ mép được dùng làm sườn, xà và nẹp gia cường trong các khoang dầu hàng và két sâu mà các kích thước của chúng chỉ được xác định theo mô đun chống uốn của tiết diện, thì chiều dày bản thành phải không nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:


t = 15Kodo + 3,5 (mm)


Trong đó:


d0: Chiều cao tiết diện bản thành (m).


K0: Được xác định như sau:
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đối với dầm dọc đáy nằm cao hơn mặt trên của tôn giữa đáy một khoảng không lớn hơn 0,25D.
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đối với xà dọc boong nằm thấp hơn boong một khoảng không nhỏ hơn 0,25D.
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Đối với các cơ cấu khác


fB, fD và k: Như quy định ở 27.3.1-1.


Trong trường hợp nếu chiều cao của tiết diện bản thành được thiết kế lớn hơn trị số quy định, không phải vì lý do độ bền thì chiều dày có thể được thay đổi thích hợp.


27.5.4. Các quy định khác


Mô đun chống uốn của tiết diện xà dọc boong phải không nhỏ hơn trị số xác định theo 8.3.3. Mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc đáy, dầm dọc mạn và xà dọc boong trong khoang dầu hàng và két sâu phải không nhỏ hơn trị số quy định ở 27.5.2.


27.6. Sống dọc


27.6.1. Quy định chung


1. Kết cấu đáy đôi và mạn kép, vị trí và kích thước của sống dọc trong khoang dầu hàng phải được xác định dựa trên cơ sở tính toán trực tiếp độ bền.


2. Không phụ thuộc vào quy định ở -1, kích thước của các sống dọc có thể được xác định theo các quy định ở từ 27.6.3 đến 27.6.8 cho các tàu dầu có chiều dài L nhỏ hơn 200 mét, đặc biệt cho các tàu dầu kết cấu đáy đôi chỉ có vách dọc tâm (xem tàu kiểu A ở Hình 2-A/13.6, ở Chương này được gọi tắt là “tàu dầu kiểu A”), cho tàu dầu kết cấu vỏ hai lớp không có vách dọc tâm (xem tàu kiểu C ở Hình 2-A/13.6, ở Chương này được gọi tắt là “tàu dầu kiểu C”), cho tàu dầu kết cấu mạn kép có vách dọc tâm (xem tàu kiểu D ở Hình 2-A/13.6, ở Chương này được gọi tắt là “tàu dầu kiểu D”). Trong trường hợp này, việc bố trí các cơ cấu chính trong đáy đôi, mạn kép và khoang dầu hàng tại khu vực khoang hàng được xác định có lưu ý đến dạng kết cấu theo tiêu chuẩn được quy định ở từ (1) đến (5) sau đây. Tuy nhiên, ở các tàu dầu không có trạng thái tải trọng từng phần như tải trọng một nửa hoặc tải trọng xen kẽ, có thể tăng khoảng cách của các sống dọc, các đà ngang trong đáy đôi, các sống dọc mạn và các sống ngang trong mạn kép.


(1) Chiều cao đáy đôi trong khoang dầu hàng phải không nhỏ hơn B/20 (m).


(2) Chiều rộng của mạn kép không được nhỏ hơn D/9 (m).


(3) Trong đáy đôi ở khoang dầu hàng, các sống dọc phải được đặt theo khoảng cách không lớn hơn 0.9
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, các đà ngang đáy phải được đặt theo khoảng cách không lớn hơn 0,55
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 (m) hoặc 0,75
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(m), lấy giá trị nào nhỏ hơn (trong đó, lT là chiều dài khoang hàng đang xét).


(4) Trong mạn kép, sống dọc mạn phải được đặt theo khoảng cách không lớn hơn 1,1

[image: image500.wmf]T
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(m).


(5) Sống ngang trong mạn kép, trong khoang dầu hàng và két sâu phải được đặt tại vị trí đà ngang trong đáy đôi.


3. Đối với tàu dầu có chiều dài nhỏ hơn 200 mét, trừ tàu dầu kiểu A, kiểu C và kiểu D, không phụ thuộc vào quy định ở -1, vị trí và kích thước của sống dọc trong đáy đôi và mạn kép phải được Đăng kiểm chấp nhận. Tuy nhiên, kích thước của sống dọc trong khoang dầu hàng và két sâu của các tàu này có thể được xác định theo các yêu cầu từ 27.6.5 đến 27.6.8.


27.6.2. Tính toán trực tiếp độ bền của sống


Hình thức kết cấu, tải trọng, ứng suất cho phép, v.v…, dùng để xác định vị trí và kích thước của sống dựa trên cơ sở tính toán trực tiếp độ bền phải được Đăng kiểm chấp nhận.


27.6.3. Kích thước của sống dọc và đà ngang đáy trong đáy đôi


1. Chiều dày của sống chính và sống phụ trong đáy đôi phải không nhỏ hơn trị số lớn nhất trong các trị số t1 xác định theo (1), t2 hoặc t3 xác định theo (2) dưới đây. Tuy nhiên, chiều dày của sống chính ở tàu dầu có vách dọc tâm (tàu dầu kiểu A hoặc kiểu D) có thể được xác định chỉ sử dụng t3.


(1) Không được nhỏ hơn chiều dày xác định theo (a), (b) hoặc (c) cho từng loại tàu dầu:


(a) Tàu dầu kiểu A:


Chiều dày xác định theo công thức sau tùy theo từng vùng trong khoang dầu hàng:
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Trong đó:


S: Khoảng cách từ các tâm của hai vùng từ sống phụ đang xét đến các cơ cấu kề cận ở hai bên của sống phụ đó hoặc từ sống phụ đang xét đến đỉnh trong của mã hông (m)


hB: Trị số xác định theo các công thức sau, lấy giá trị nào lớn hơn:


hB = 0,6d + 0,026L  (m)


hB = h’- (d – 0,026L)  (m)


h’: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt đáy trên đến mép trên của miệng khoang hàng (m).


d0: Chiều cao tiết diện sống phụ đang xét (m).


d1: Chiều cao lỗ khoét tại điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu sống đứng của vách ngang được bố trí trong khoang dầu hàng, thì không xét các lỗ khoét ở các sống trong giới hạn giữa vách ngang và đỉnh trong của mã mút dưới của sống đứng đó trừ khi Đăng kiểm thấy cần phải xét đến.


x: Khoảng cách dọc từ trung điểm của lT của mỗi khoang dầu hàng đến điểm đang xét (m).


Tuy nhiên, nếu các sống đứng của vách ngang được đặt trong khoang dầu hàng, thì x có thể được tính đến đỉnh trong của mã gắn với chân sống đứng. Nếu x nhỏ hơn 0,25lT, thì x phải được lấy bằng 0,25lT.


lT: Chiều dài khoang dầu hàng đang xét (m).


C1: Hệ số lấy theo Bảng 2A/27.3 phụ thuộc vào b/lT. Với các trị số trung gian của b/lT, thì C1 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


b: Khoảng cách giữa tôn mạn và vách dọc tâm đo tại mặt tôn đáy trên ở vùng giữa tàu (m).


k: Lấy theo 27.4.1-1.


Bảng 2A/27.3. Hệ số C1 


		b/lT 

		≤ 0,5

		0,6 

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,1

		1,2

		≥ 1,3



		C1 

		0,045

		0,054

		0,061

		0,068

		0,073

		0,076

		0,079

		0,081

		0,082





(b) Tàu dầu kiểu C:


Chiều dày xác định theo công thức sau đây tùy thuộc vào vị trí trong khoang dầu hàng:
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các tâm của hai vùng kề cận nhau từ sống chính hoặc sống phụ đang xét đến các sống kề cận (m).


d0:Chiều cao tiết diện sống chính hoặc sống phụ đang xét (m).


x: Khoảng cách dọc từ trung điểm của lT của mỗi khoang dầu hàng đến điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu các sống đứng của vách ngang được đặt trong khoang dầu hàng, thì x có thể được tính cho đến đỉnh trong của mã gắn với mút dưới của sống đứng. Nếu x nhỏ hơn 0,25lT, thì x phải được lấy bằng 0,25lT.


C1: Hệ số lấy theo Bảng 2A/27.4 phụ thuộc vào b/lT . Với các trị số trung gian của b/lT, thì C1 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


b: Khoảng cách giữa các mặt trong của các vách dọc (nếu có các két hông, thì giữa hai mặt trong của két hông) của thân tàu đo theo mặt tôn đáy trên ở vùng giữa tàu (m).


hB, d1 và lT: Theo quy định ở (a).


k: Lấy theo 27.4.1-1.


Bảng 2A/27.4. Hệ số C1

		b/lT 

		≤ 1,0

		1,2

		1,4

		≥ 1,6



		C1 

		0,073

		0,079

		0,082

		0,083





(c) Tàu dầu kiểu D:


Chiều dày xác định theo công thức sau đây tùy thuộc vị trí trong khoang dầu hàng:
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các tâm của hai vùng kề cận nhau từ sống phụ đang xét đến các sống lân cận (m).


x: Khoảng cách dọc từ trung điểm của lT của mỗi khoang dầu hàng đến điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu các sống đứng của vách ngang được đặt trong khoang dầu hàng, thì x có thể được tính cho đến đỉnh trong của mã gắn với chân của sống đứng. Nếu x nhỏ hơn 0,25lT, thì x phải được lấy bằng 0,25lT.


C1: Hệ số lấy theo Bảng 2A/27.5 phụ thuộc b/lT. Với các trị số trung gian của b/lT, thì C1 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


b: Khoảng cách từ vách dọc của mạn kép (nếu có các két hông, thì từ cạnh trong của các két hông) đến vách dọc tâm đo theo mặt tôn đáy trên ở vùng giữa tàu (m).


hB, d0, d1 và lT: Theo quy định ở (a).


k: Lấy theo 27.4.1-1.


Bảng 2A/27.5. Hệ số C1

		b/lT

		≤ 0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,1

		1,2

		≥ 1,3



		C1

		0,037

		0,044

		0,051

		0,059

		0,065

		0,070

		0,074

		0,076

		0,079





(2) Phải lớn hơn chiều dày xác định từ các công thức sau phụ thuộc từng khu vực trong khoang dầu hàng, mà không phụ thuộc vào kiểu tàu:
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Trong đó:


a: Chiều cao tiết diện của sống tại điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu có bố trí các nẹp nằm ở giữa chiều cao tiết diện của sống, thì a là khoảng cách từ nẹp đó đến tôn bao đáy hoặc đến tôn đáy trên, hoặc khoảng cách giữa các nẹp đó (m).


t1: Chiều dày của sống tính theo quy định ở (1) phụ thuộc kiểu tàu dầu (mm).
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: Hệ số xác định theo Bảng 2A/27.6 phụ thuộc vảo tỷ số khoảng cách S1 (m) của các nẹp bố trí theo hướng chiều cao của sống chia cho a. Với các trị số trung gian của S1/a thì 
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được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


Bảng 2A/27.6. Hệ số 
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		S1/a 

		≤ 0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		≥ 1,4



		C1'

		64

		38

		25

		19

		15

		12

		10

		9

		8

		7





H: Trị số xác định theo các công thức sau:


(a) Nếu sống có lỗ khoét không được gia cường
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Trong đó:


α: Đường kính lớn của lỗ khoét (m).
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: Trị số lớn hơn trong các trị số a và S1 (m).


(b) Trong các trường hợp khác với (a), thì H = 1,0.
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: Hệ số xác định từ Bảng 2A/27.7 phụ thuộc tỷ số S1/a. Với các trị số trung gian của S1/a, thì 

[image: image512.wmf]"


1


C


được xác định theo phép tính nội suy tuyến tính.


k: Lấy theo 27.4.1-1.


Bảng 2A/27.7. Hệ số 
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C




		S1/a 

		≤ 0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		1,4

		≥ 1,6



		

[image: image514.wmf]"
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		Sống chính

		4,4

		5,4

		6,3

		7,1

		7,7

		8,2

		8,6

		8,9

		9,3

		9,6

		9,7



		

		Sống phụ

		3,6

		4,4

		5,1

		5,8

		6,3

		6,7

		7,0

		7,3

		7,6

		7,9

		8,0





2. Chiều dày của đà ngang trong đáy đôi phải không nhỏ hơn trị số lớn nhất trong các trị số t1 xác định theo (1), t2 hoặc t3 xác định theo (2) dưới đây:


(1) Không được nhỏ hơn chiều dày xác định theo (a), (b) hoặc (c) sau đây phụ thuộc vào kiểu tàu dầu:


(a) Tàu dầu kiểu A:


Chiều dày xác định từ công thức sau phụ thuộc vị trí trong khoang dầu hàng:
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các đà ngang (m).


hB: Trị số xác định theo các công thức sau, lấy giá trị nào lớn hơn. Tuy nhiên, đối với các tàu dầu không có các trạng thái tải trọng đặc biệt như tải trọng một nửa hoặc tải trọng xen kẽ, có thể dùng hB theo quy định ở -1 (1) (a).


hB = d + 0,026L (m)


hB = h’ – (0,6d – 0,026L) (m)


d0: Chiều cao tiết diện đà ngang đáy tại điểm đang xét (m).


d1​: Chiều cao lỗ khoét tại điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu sống đứng của vách dọc hoặc sống ngang mạn được bố trí trong khoang dầu hàng, thì không cần xét đến các lỗ khoét ở đà ngang trong phạm vi giữa vách dọc hoặc tôn mạn và đỉnh trong của mã ở mút dưới của các sống đứng đó, trừ khi Đăng kiểm thấy cần thiết phải xét.


b’: Khoảng cách từ tôn mạn đến vách dọc tâm tàu đo theo mặt tôn đáy trên tại đà ngang đang xét (m).


y: Khoảng cách theo phương ngang của tàu tại đà ngang đang xét, từ mặt phẳng dọc tâm tàu đến điểm đang xét (m).


Tuy nhiên, nếu sống đứng của vách dọc được bố trí trong khoang dầu hàng, thì đối với khoảng từ vách dọc đến đỉnh trong của mã ở chân của sống đứng đó, y có thể được tính cho đến đỉnh trong của mã đó. Nếu y lớn hơn 0,3b’, thì y phải được lấy bằng 0,3b’.


C2: Hệ số xác định theo Bảng 2A/27.8 phụ thuộc tỷ số b/lT. Với các trị số trung gian của b/lT, thì C2 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


b, h’ và lT: Theo quy định ở -1 (1) (a).


k: Như quy định ở 27.4.1-1.


Bảng 2A/27.8. Hệ số C2

		b/lT

		≤ 0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,1

		1,2

		≥ 1,3



		C2

		0,049

		0,048

		0,047

		0,046

		0,045

		0,043

		0,041

		0,039

		0,037





(b) Tàu dầu kiểu C:


Chiều dày xác định theo công thức sau tùy thuộc vị trí trong khoang dầu hàng:
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Trong đó:


d1​: Chiều cao của lỗ khoét tại điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu có mã gắn với chân sống ngang của mạn kép, thì không xét các lỗ khoét ở đà ngang trong phạm vi từ vách dọc đến đỉnh trong của mã đó, trừ khi Đăng kiểm thấy là cần thiết.


b’: Khoảng cách giữa hai mặt trong của vách dọc (giữa hai cạnh trong của két hông, nếu có két hông) đo theo mặt tôn đáy trên ở đà ngang đang xét (m).


y: Khoảng cách theo chiều ngang của tàu tại đà ngang đang xét từ mặt phẳng dọc tâm tàu đến điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu có gắn mã ở chân sống ngang của mạn kép, thì y có thể được tính cho đến đỉnh trong của mã đó. Nếu y nhỏ hơn 0,25b’, thì y phải được lấy bằng 0,25b’.


C2: Hệ số cho ở Bảng 2A/27.9 phụ thuộc tỷ số b/lT. Với các trị số trung gian của b/lT, thì C2 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


S, hB và d0: Theo quy định ở (a).


lT: Như quy định ở -1 (1) (a)


b: Như quy định ở -1 (1) (a)


k: Như quy định ở 27.4.1-1.


Bảng 2-A/27.9. Hệ số C2 


		b/lT

		≤ 1,0

		1,2

		1,4

		1,6

		1,8

		2,0

		2,2

		2,4

		≥ 2,6



		C2

		0,036

		0,033

		0,031

		0,028

		0,026

		0,024

		0,022

		0,021

		0,019





(c) Tàu dầu kiểu D:


Chiều dày xác định theo công thức sau phụ thuộc vào từng vùng trong khoang dầu hàng:
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Trong đó:


d1​: Chiều cao của lỗ khoét tại điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu có mã gắn với chân sống ngang của mạn kép hoặc chân sống đứng của vách dọc tâm trong khoang dầu hàng, thì có thể không xét đến các lỗ khoét ở đà ngang trong phạm vi giữa vách dọc của mạn kép hoặc vách dọc tâm tàu đến đỉnh trong của mã đó, trừ khi Đăng kiểm thấy là cần thiết.


b’: Khoảng cách từ vách dọc của mạn kép (giữa hai cạnh trong của két hông, nếu có két hông) đến vách dọc tâm đo theo mặt tôn đáy trên ở đà ngang đang xét (m).


y: Khoảng cách theo chiều ngang của tàu tại đà ngang đang xét từ tâm của b’ đến điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu có gắn mã ở chân sống ngang của mạn kép hoặc chân sống đứng của vách dọc tâm tàu trong khoang dầu hàng thì y có thể được tính cho đến đỉnh trong của mã gắn với sống ngang của mạn kép hoặc cho đến đỉnh trong của mã gắn với chân sống đứng của vách dọc tâm tàu. Nếu y nhỏ hơn 0,25b’, thì y phải được lấy bằng 0,25b’.


C2: Hệ số cho ở Bảng 2A/27.10 phụ thuộc tỷ số b/lT. Với các trị số trung gian của b/lT, thì C2 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


S, hB và d0: Theo quy định ở (a).


lT: Như quy định ở -1(1)(a)


b: Như quy định ở -1(1)(c)


k: Như quy định ở 27.4.1-1.


Bảng 2A/27.10. Hệ số C2 


		b/lT

		≤ 0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,1

		1,2

		≥ 1,3



		C2

		0,042

		0,041

		0,041

		0,040

		0,039

		0,038

		0,036

		0,035





(2) Phải lớn hơn chiều dày xác định theo các công thức sau đây phụ thuộc vào vị trí trong khoang dầu hàng, không phụ thuộc vào kiểu tàu:
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Trong đó:


a: Chiều cao của đà ngang tại điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu có bố trí các nẹp nằm ở giữa chiều cao của tiết diện đà ngang, thì a là khoảng cách từ nẹp nằm đến tôn bao đáy hoặc đến tôn đáy trên, hoặc khoảng cách giữa các nẹp nằm đó (m).


t1: Chiều dày của đà ngang tính theo quy định ở (1) phụ thuộc vào kiểu tàu dầu (mm).
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: Hệ số xác định theo Bảng 2A/27.11 phụ thuộc vào tỷ số khoảng cách S1 (m) của các nẹp bố trí theo hướng chiều cao tiết diện của đà ngang chia cho a. Với các trị số trung gian của S1/a thì 
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được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


Bảng 2-A/27.11. Hệ số 
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		S1/a

		≤ 0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		≥ 1,4



		C2'

		64

		38

		25

		19

		15

		12

		10

		9

		8

		7





H: Trị số xác định theo các công thức sau:


(a) Nếu đà ngang có lỗ khoét không được gia cường:
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Trong đó:
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: Đường kính lớn của lỗ khoét (m).


α: Trị số nào lớn hơn trong các trị số a hoặc S1 (m).


(b) Trong các trường hợp khác với (a), H = 1,0.


S2: Bằng S1 hoặc a, lấy trị số nào nhỏ hơn (m).


k: Lấy theo 27.4.1-1.


27.6.4. Kích thước của sống dọc và sống ngang trong mạn kép


1. Chiều dày của sống dọc trong mạn kép phải không nhỏ hơn trị số lớn nhất trong các trị số t1 quy định ở (1), t2 hoặc t3 được quy định ở (2) dưới đây:


(1) Không được nhỏ hơn chiều dày xác định theo (a) hoặc (b) dưới đây tùy theo kiểu tàu:


(a) Tàu dầu kiểu C:
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Trong đó:


S: Chiều rộng của phần được đỡ bởi sống dọc (m).


hs: Trị số xác định theo các công thức sau, lấy giá trị nào lớn hơn:


(0,6d – d3) + 0,038L (m)


h' 

(m)


d3: Chiều cao của đáy đôi đo tại mạn tàu (m). Tuy nhiên, d3 sẽ là khoảng cách thẳng đứng từ đáy đến cạnh trên của két hông, nếu có két hông.


h': Khoảng cách thẳng đứng từ cạnh trên của két hông, nếu có, hoặc từ mặt tôn đáy trên đến mép miệng khoang (m).


d0: Chiều cao tiết diện sống dọc (m)


d1​: Chiều cao lỗ khoét tại điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu sống nằm của vách ngang được bố trí trong khoang dầu hàng, thì có thể bỏ qua các lỗ khoét trên các sống dọc mạn trong giới hạn từ vách ngang đến đỉnh trong của mã ở mút của sống nằm, trừ khi Đăng kiểm thấy là cần thiết phải xét.


x: Khoảng cách dọc từ trung điểm của lT của mỗi khoang dầu hàng đến điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu sống nằm của vách ngang được đặt trong khoang dầu hàng, thì x có thể được tính cho đến đỉnh trong của mã gắn với mút của sống nằm đang xét. Nếu x nhỏ hơn 0,25lT, thì x phải được lấy bằng 0,25lT.


lT: Chiều dài khoang dầu hàng đang xét (m).


C3: Hệ số lấy theo Bảng 2A/27.12 phụ thuộc vào D’/lT. Với các trị số trung gian của D’/lT, thì C3 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


D’: Trị số tính theo công thức sau:


D’ = D - d3 
(m)


k: Lấy theo 27.4.1-1.


Bảng 2A/27.12. Hệ số C3 


		D’/lT

		≤ 0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,1

		1,2

		≥ 1,3



		C3

		0,013

		0,019

		0,025

		0,030

		0,034

		0,037

		0,039

		0,042

		0,045





(c) Tàu dầu kiểu D:


Chiều dày xác định theo công thức sau đây phụ thuộc vào vị trí trong khoang dầu hàng:
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Trong đó:


x: Khoảng cách dọc từ trung điểm của lT của mỗi khoang dầu hàng đến điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu các sống nằm của vách ngang được đặt trong khoang dầu hàng, thì x có thể được tính cho đến đỉnh trong của mã gắn với mút của sống nằm đang xét. Nếu x nhỏ hơn 0,25lT, thì x phải được lấy bằng 0,25lT.


C3: Hệ số lấy theo Bảng 2A/27.13 phụ thuộc vào D’/lT. Với các trị số trung gian của D’/lT, thì C3 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


S, lT, hs, d0, d1, D’ và k: Phải thỏa mãn quy định ở (a).


k: Lấy theo 27.4.1-1.


Bảng 2A/27.13. Hệ số C​3

		D’/lT

		≤ 0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,1

		1,2

		≥ 1,3



		C3

		0,020

		0,024

		0,028

		0,032

		0,035

		0,038

		0,040

		0,042

		0,045





(2) Lớn hơn chiều dày xác định từ các công thức sau phụ thuộc vị trí trong khoang dầu hàng, không phụ thuộc vào kiểu tàu:
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Trong đó:


a: Chiều cao tiết diện của sống dọc mạn tại điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu có bố trí các nẹp nằm ở giữa chiều cao tiết diện của sống dọc mạn và hướng theo chiều dài của sống, thì a là khoảng cách từ nẹp đó đến tôn mạn hoặc đến vách dọc của mạn kép, hoặc là khoảng cách giữa các nẹp đó (m).


t1: Chiều dày của sống dọc tính theo quy định ở (1) phụ thuộc vào kiểu tàu dầu (mm).
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: Hệ số xác định theo Bảng 2A/27.14 phụ thuộc tỷ số khoảng cách S1 (m) của các nẹp bố trí theo hướng chiều cao tiết diện của sống chia cho a. Với các trị số trung gian của S1/a, thì 
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 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


Bảng 2A/27.14. Hệ số 
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		S1/a

		≤ 0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		≥ 1,4



		C3’

		64

		38

		25

		19

		15

		12

		10

		9

		8

		7





H: Trị số xác định theo các công thức sau:


(a) Nếu sống dọc mạn có lỗ khoét không được gia cường:
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Trong đó:
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: Đường kính lớn của lỗ khoét (m).


α: Bằng a hoặc S1, lấy trị số nào lớn hơn (m).


(b) Trong các trường hợp khác với (a), H = 1,0.


S2: Bằng S1 hoặc a, lấy trị số nào nhỏ hơn (m).


k: Lấy theo 27.4.1-1.


2. Chiều dày của sống ngang trong mạn kép phải không nhỏ hơn trị số lớn nhất trong các trị số t1 xác định theo (1), t2 hoặc t3 được quy định theo (2) dưới đây:


(1) Không được nhỏ hơn chiều dày xác định theo (a) hoặc (b) sau đây phụ thuộc kiểu tàu dầu:


(a) Tàu dầu kiểu C:


Chiều dày xác định từ công thức sau phụ thuộc vị trí trong khoang dầu hàng:
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Trong đó:


S: Chiều rộng của phần được đỡ bởi sống ngang (m)


hs: Trị số xác định theo các công thức sau, lấy giá trị nào lớn hơn. Tuy nhiên, đối với các tàu dầu không có các trạng thái tải trọng đặc biệt như tải trọng một nửa hoặc tải trọng xen kẽ, hs có thể được lấy theo quy định ở -1 (1) (a).


(d – d3) + 0,038L (m)


h' 

(m)


d0: Chiều cao của tiết diện sống ngang (m)


d1​: Chiều cao lỗ khoét tại điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu có mã gắn với chân sống ngang của mạn kép, thì có thể bỏ qua các lỗ khoét ở sống ngang bố trí trong phạm vi giữa mặt tôn đáy trên và đỉnh trên của mã đó, trừ khi Đăng kiểm thấy cần thiết phải xét.


z: Khoảng cách theo chiều cao của tàu từ mặt tôn đáy trên hoặc từ cạnh trên của két hông, nếu có, đến điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu có mã gắn với chân sống ngang của mạn kép, thì ở khoảng từ mặt tôn đáy trên đến đỉnh trên của mã đó, z có thể được tính ở đỉnh trên của mã đó. Nếu z lớn hơn 0,4D’ thì z phải được lấy bằng 0,4D’.


C4: Hệ số xác định theo Bảng 2A/27.15 phụ thuộc tỷ số D’/lT. Với các trị số trung gian của D’/lT, thì C4 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


D’, h’, d3, và lT: theo quy định ở -1(1) (a).


k: Như quy định ở 27.4.1-1.


Bảng 2A/27.15. Hệ số C4 


		D’/lT

		≤ 0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,1

		1,2

		≥ 1,3



		C4

		0,052

		0,051

		0,049

		0,046

		0,043

		0,041

		0,038

		0,036

		0,034





(b) Tàu dầu kiểu D:


Chiều dày xác định từ công thức sau phụ thuộc vào vị trí trong khoang dầu hàng:
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Trong đó:


z: Khoảng cách theo chiều cao của tàu từ mặt tôn đáy trên hoặc từ cạnh trên của két hông, nếu có, đến điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu có mã gắn với chân sống ngang của mạn kép, thì ở khoảng từ mặt tôn đáy trên đến đỉnh trên của mã đó, z có thể được tính ở đỉnh trên của mã. Nếu z lớn hơn 0,4D’ thì z phải được lấy bằng 0,4D’.


C4: Hệ số xác định theo Bảng 2A/27.16 phụ thuộc tỷ số D’/lT. Với các trị số trung gian của D’/lT, thì C4 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


Bảng 2A/27.16. Hệ số C4

		D’/lT

		≤ 0,8

		0,9

		1,0

		1,1

		1,2

		≥ 1,3



		C4

		0,034

		0,033

		0,033

		0,032

		0,031

		0,030





S, hs, d0 và d1: Theo quy định ở (a).


D’ và lT: Theo quy định ở -1(1)(a).


k: Như quy định ở 27.4.1-1.


(2) Phải lớn hơn chiều dày xác định theo các công thức sau đây phụ thuộc vị trí trong khoang dầu hàng, không phụ thuộc vào kiểu tàu:
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Trong đó:


a: Chiều cao tiết diện của sống ngang tại điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu có bố trí các nẹp nằm ở giữa chiều cao tiết diện sống ngang, hướng theo chiều dài của sống, thì a là khoảng cách từ nẹp đó đến tôn mạn hoặc đến vách dọc của mạn kép, hoặc khoảng cách giữa các nẹp (m).


t1: Chiều dày của tiết diện sống ngang tính theo quy định ở (1) phụ thuộc kiểu tàu dầu (mm).


C4': Hệ số xác định theo Bảng 2A/27.17 phụ thuộc tỷ số khoảng cách S1 (m) của các nẹp đặt theo hướng chiều cao của tiết diện sống ngang chia cho a. Với các trị số trung gian của S1/a, thì C4' được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


Bảng 2A/27.17. Hệ số C4'

		S1/a

		≤ 0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		≥ 1,4



		C4'

		64

		38

		25

		19

		15

		12

		10

		9

		8

		7





27.6.5. Sống dọc và sống ngang trong khoang dầu hàng và két sâu


1. Mô đun chống uốn Z của tiết diện sống dọc không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:


Z = 7,13C1KSh
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Trong đó:


S: Chiều rộng của diện tích được đỡ bởi sống (m).


h: Như quy định ở 27.4.1-1. Tuy nhiên, ở đây cụm từ “từ cạnh dưới của tấm tôn vách đang xét” được thay là “từ trung điểm của S” đối với sống nằm, và là “từ trung điểm của l0” đối với sống đứng khi tính trị số của h.


l0: Chiều dài của sống xác định theo công thức sau:


l0 = kl 
(m)


l: Chiều dài toàn bộ của sống (m), nếu sống này liên tục cùng với các sống dọc và sống ngang khác, thì l là khoảng cách đến mặt trong của bản mép các sống ấy.


k: Hệ số điều chỉnh do các mã được xác định theo công thức sau:
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b1 và b2: Chiều dài cạnh của mã, tại các mút tương ứng của sống dọc và sống ngang (m).


K: Được xác định theo 27.4.1-1.


C1: Hệ số phụ thuộc vào L xác định như sau:


C1 = 1,0 
nếu L không lớn hơn 230 mét


C1 = 1,20 
nếu L lớn hơn 400 mét


Với các trị số trung gian của L, thì C1 xác định theo phép nội suy tuyến tính.


2. Mô men quán tính của tiết diện của sống dọc phải không nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau. Tuy nhiên, trong mọi trường hợp chiều cao tiết diện của sống không được nhỏ hơn 2,5 lần chiều cao lỗ khoét để cơ cấu chui qua:


I = 30h
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Trong đó:


h và l0: Như quy định ở -1.


3. Chiều dày tiết diện của sống dọc phải không nhỏ hơn trị số lớn nhất trong các trị số t1, t2 hoặc t3 sau đây:
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Trong đó:


S, h, l0, C1 và k: Như quy định ở -1.


S1: Khoảng cách giữa các nẹp của sống hoặc chiều cao tiết diện của sống, lấy giá trị nào nhỏ hơn (m).


d1: Chiều cao tiết diện của sống đang xét (m), trừ chiều cao lỗ khoét.


C2: Hệ số xác định theo công thức sau, trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 0,5:
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 đối với các sống khác


x: Khoảng cách từ một đầu của l0 đến tiết diện đang xét (m), và từ đầu dưới của l0 đối với sống đứng.


d0: Chiều cao tiết diện bản thành (m). Nếu các nẹp gia cường bản thành được đặt song song với bản mép, thì d0 là khoảng cách từ nẹp đến tôn mạn hoặc đến bản mép (m), hoặc giữa các nẹp.


C3: Hệ số được lấy như sau:


(1) Nếu bản thành của sống nằm ở vị trí khoảng 0,25D phía dưới mép boong ở mạn tàu, thì C3 được xác định phụ thuộc tỷ số của S’ chia cho d0 như sau, trong đó S’ là khoảng cách của các nẹp ở bản thành đặt hướng theo chiều cao của tàu (m):


Nếu S’/d0 ≥ 1,0 

thì C3 = 11,0


Nếu S’/d0 < 1,0 

thì C3 = 11,0
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(2) Nếu bản thành của sống dọc và sống ngang khác với những quy định ở (1), thì C3 được xác định theo Bảng 2A/27.18 phụ thuộc tỷ số S’/d0. Với các trị số trung gian của S’/d0, thì C3 được xác định theo phép nội suy tuyến tính. Nếu bản thành của sống nằm cao hơn D/3 so với mặt tôn giữa đáy hoặc cao hơn mép dưới của bản mép ở cạnh dưới của thanh giằng thứ hai kể từ boong, lấy trường hợp thấp hơn, thì C3 có thể được lấy theo Bảng 2A/27.18 nhân với 0,85 cùng với các yêu cầu ở (c) và (d) dưới đây:


(a) Nếu không có nẹp đặt song song với bản mép thì C3 lấy bằng α1.


Tuy nhiên, khi có khoét lỗ, thì C3 được lấy bằng α2 và phải không nhỏ hơn trị số xác định theo yêu cầu ở (c).


(b) Nếu có nẹp gia cường đặt song song với bản mép, thì với các phần nằm giữa bản mép và nẹp hoặc giữa các nẹp C3 lấy bằng α3.


Tuy nhiên, chiều dày không cần phải lớn hơn trị số xác định khi sử dụng hệ số α1, giả thiết rằng không có nẹp đặt song song với bản mép và không có lỗ khoét.


Đối với các phần nằm giữa nẹp và tôn bao thì C3 được lấy bằng α2.


Bảng 2A.27.18. α1, α2 và α3

		S’/d0

		≤ 0,2

		0,4

		0,6

		0,8

		1,0

		1,5

		2,0

		≥ 2,5



		α1

		2,6

		4,5

		5,6

		6,4

		7,1

		7,8

		8,2

		8,4



		α2

		2,1

		3,7

		4,9

		5,8

		6,6

		7,4

		7,8

		8,0



		α3

		3,7

		6,7

		8,6

		9,6

		9,9

		10,3

		10,4

		10,4





(c) Nếu bản thành có lỗ khoét nhỏ không được gia cường thì α1, α2 và α3 phải được nhân với hệ số sau:


H = 
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Nếu d1/S nhỏ hơn hoặc bằng 0,5, thì hệ số này phải được lấy bằng 1,0

Trong đó:


d1: Chiều cao lỗ khoét (m).


(d) Nếu bản thành có lỗ khoét lớn không được gia cường thì α1, α2 và α3 phải được nhân với hệ số sau:


H = 1 + 0,5 
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Trong đó:


a: Cạnh dài hơn của phần được bao quanh bởi các nẹp của bản thành (m).


(: Đường kính lỗ khoét (m). Nếu lỗ khoét có dạng thuôn thì ( phải được lấy bằng cạnh lớn hơn (m)


4. Mép kèm dùng để tính mô men quán tính và mô đun chống uốn của tiết diện thực của sống phải được lấy như quy định ở 1.1.13-3. Tuy nhiên, nếu có nẹp được đặt trong phạm vi của mép kèm thì nẹp đó có thể được tính vào mép kèm.


5. Trong trường hợp có đặt các thanh chống thì chiều dày bản thành của sống tại chân của thanh chống phải không nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau. Nếu trên bản thành có lỗ khoét nhỏ tại chân của thanh chống, thì các lỗ khoét này phải được gia cường hiệu quả bằng các tấm đệm.


t = 16 
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Trong đó:


S: Khoảng cách các sống ngang (m).


bS: Chiều rộng được đỡ bởi thanh chống (m).


hS: Khoảng cách từ trung điểm của bS đến điểm nằm cao hơn mặt tôn giữa đáy một khoảng bằng:


hs = d + 0,038L’


L’: Như quy định ở 27.5.1-1.


C1: Như quy định ở -1


S1: Khoảng cách giữa các nẹp đặt theo chiều cao tiết diện ở bản thành của sống ngang tại vùng nới với thanh giằng (m).


A: Diện tích tiết diện hiệu dụng chịu lực dọc trục truyền từ thanh giằng (cm2), được lấy như sau:


(a) Nếu bản mép của thanh giằng kéo dài đến bản mép của sống ngang theo dạng cung lượn hoặc dạng cong tương tự thì A là tổng toàn bộ diện tích tiết diện bản thành của sống ngang ở vùng nằm giữa các tiếp điểm của các tiếp tuyến với đoạn cung lượn hoặc dạng cong lượn tương tự làm với trục thanh giằng một góc 450, cộng với diện tích tiết diện của nẹp gia cường bản thành của sống ngang đặt theo phương trục thanh giằng ở khoảng giữa các tiếp điểm và 0,5 lần diện tích tiết diện các bản mép của sống ngang tại các tiếp điểm (xem Hình 2A/27.1(a)).


(b) Nếu bản mép của thanh giằng nối liền tới bản mép của sống ngang theo dạng đường thẳng có góc lượn thì A là tổng toàn bộ diện tích tiết diện bản thành của sống ngang ở vùng nằm giữa các trung điểm của các đoạn giao nhau tạo bởi các phần kéo dài của các mặt trong của mép thanh giằng, mép sống ngang và đường thẳng tạo với trục thanh giằng một góc 450 tiếp xúc với mặt trong của bản mép ở chỗ góc lượn, cộng với diện tích tiết diện nẹp gia cường bản thành của sống ngang đặt theo phương trục thanh giằng ở khoảng giữa các trung điểm nói trên, cộng với 0,5 lần diện tích tiết diện các bản mép tại các trung điểm (xem Hình 2A/27.1(b)).


(c) Nếu bản mép của thanh giằng nối trực tiếp với mép của sống ngang theo góc vuông hay gần vuông và cả hai bản mép được gắn mã, thêm vào đó các nẹp được gắn lên bản thành của sống ngang trên đường kéo dài của hai mép thanh giằng thì A là tổng toàn bộ diện tích tiết diện bản thành của sống ngang tại vùng tiết diện giữa các trung điểm của các đoạn giao tạo bởi phần kéo dài của các mặt trong của mép thanh giằng, mép sống ngang và đường thẳng tạo với trục của thanh giằng một góc 450 tiếp xúc với mép tự do của mã, cộng với diện tích tiết diện của các nẹp đặt ở vị trí nêu trên (xem Hình 2A/27.1(c)).
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Hình 2A/27.1. Cách xác định diện tích tiết diện tổng cộng


6. Chiều dày bản mép của sống dọc phải lớn hơn chiều dày bản thành và chiều rộng tổng cộng của bản mép phải không nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


d0: Chiều cao tiết diện của sống (m).


l: Khoảng cách giữa hai gối tựa của sống (m). Tuy nhiên, nếu có đặt các mã chống vặn hữu hiệu, thì các mã này có thể được coi là gối tựa.


27.6.6. Sống ngang của tàu không có mạn kép


1. Thêm vào các quy định ở 27.6.5, chiều cao tiết diện (d) và mô đun chống uốn của tiết diện sống ngang mạn Z phải không nhỏ hơn trị số xác định theo các công thức sau:


d = 0,15l 
(m)


Z = 8,7kSh
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Trong đó:


l: Chiều dài toàn bộ của sống ngang mạn, và nếu sống ngang mạn kéo dài liên tục nối với các sống ngang khác thì l là khoảng cách đến mặt trong của các sống ngang khác ấy (m).


l0: Được xác định như sau:


l​0 = k1l (m)


k1: Như quy định ở 27.6.5.1.


S: Khoảng cách các sống ngang (m).


h: Khoảng cách từ trung điểm của l0 đến điểm nằm cao hơn mặt tôn giữa đáy một khoảng bằng:


h = d + 0,038L’


L’: Như quy định ở 27.5.1.1.


2. Kích thước của sống ngang boong phải được xác định theo (1) và (2) dưới đây:


(1) Mô đun chống uốn Z của tiết diện sống ngang boong của tàu không có hầm boong phải không nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:


Z = 3kS
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Trong đó:


S, k, l0: Như quy định ở -1.


(2) Đối với các tàu có hầm boong, kết cấu của sống ngang boong phải liên tục đi ngang qua hầm boong. Trong trường hợp này, chiều cao tiết diện của sống ngang boong coi như được đỡ bởi hầm boong, có thể được lấy bằng 0,03B.


3. Đối với các sống ngang đặt ở vách dọc tâm, những quy định đối với sống ngang mạn quy định ở -1 phải được áp dụng tương ứng. Tuy nhiên, trong mọi trường hợp, kích thước cơ cấu không được nhỏ hơn trị số xác định theo mỗi công thức với hệ số bằng 0,8 lần của hệ số trong mỗi công thức đó.


27.6.7. Nẹp gia cường các sống trong khoang dầu hàng và két sâu


Chiều dày của các nẹp gia cường dạng thép dẹt và mã chống vặn trên các sống dọc và sống ngang, và của nẹp vách phải không nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:
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Tuy nhiên, chiều dày này không cần phải lớn hơn chiều dày bản thành của sống mà nẹp được gắn.


27.6.8. Thanh giằng

1. Thanh giằng ở các tàu có từ hai vách dọc liên tục trở lên nếu được liên kết chắc chắn với các sống đứng của vách dọc trong khoang dầu hàng, thì phải thỏa mãn những yêu cầu ở 27.6.8.


2. Diện tích tiết diện của thanh giằng liên kết với các sống đứng của vách dọc trong khoang dầu hàng phải không nhỏ hơn trị số xác định từ công thức sau:


A = C1C2kSbsh 

(cm3)


Trong đó:


S, bS, C1: Như quy định ở 27.6.5-5.


h = hS nếu thanh giằng được đặt trong khoang dầu hàng mạn, là khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của bS đến mặt trên của miệng khoang hàng kề cận nếu có các thanh chống ở khoang dầu hàng giữa (m).


k: Như quy định ở 27.4.1-1.


C2: Hệ số xác định từ công thức sau:


Nếu l/k > 0,6 thì: C2 ​= 
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Nếu l/k < 0,6 thì: C2 ​= 1,1


Trong đó:


l: Chiều dài thanh giằng giữa mặt trong của các sống đứng của vách dọc (m).


K: Được xác định như sau:
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I: Mô men quán tính của tiết diện thanh giằng (cm4).


A: Diện tích tiết diện thanh giằng (cm2)


k: Như quy định ở 27.4.1-1.


27.7. Các chi tiết kết cấu


27.7.1. Quy định chung


1. Các kết cấu chính phải được bố trí sao cho đảm bảo được sự liên tục về độ bền trong khu vực hàng hóa. Ở vùng phía trước và phía sau khu vực hàng hóa, các kết cấu phải đủ bền để tránh suy giảm đột ngột sự liên tục của độ bền.


2. Với các kết cấu chính, phải quan tâm thích đáng đến độ cứng ở các mút, đến biện pháp đỡ và gia cường để tránh biến dạng vênh, phải giảm đến mức tối thiểu tình trạng tập trung ứng suất ở kết cấu.


27.7.2. Sườn và nẹp


Xà dọc, sườn dọc và nẹp dọc phải là các cơ cấu liên tục, hoặc phải được liên kết chắc chắn để sao cho diện tích tiết diện ở các mút của chúng có đủ độ cứng để chịu được mô men uốn.


27.7.3. Sống và thanh giằng 


1. Các sống nằm trong cùng một mặt phẳng phải được bố trí sao cho tránh được sự thay đổi đột ngột về độ bền và độ cứng, hai đầu của sống phải được gắn mã có kích thước thích hợp, đỉnh của mã phải được lượn hữu hiệu.


2. Trong trường hợp nếu chiều cao tiết diện của sống dọc lớn thì phải đặt nẹp song song với bản mép.


3. Mã phải được đặt ở hai đầu của thanh giằng để liên kết với các sống dọc hoặc sống ngang


4. Các sống ngang và sống đứng phải được gắn mã chống vặn ở vị trí liên kết với thanh giằng.


5. Nếu chiều rộng bản mép của thanh giằng lớn hơn 150 mi-li-mét thì ở một bên của bản thành, các nẹp phải được đặt theo khoảng cách thích hợp để đỡ cả bản mép.


6. Các mã chống vặn phải được đặt trên bản thành của sống ngang ở đỉnh trong của mã mút và ở vùng nối với thanh giằng, v.v…, theo khoảng cách thích hợp để gia cường hữu hiệu cho các sống ngang. Trong trường hợp nếu chiều rộng của bản mép ở mỗi bên bản thành của sống lớn hơn 180 mi-li-mét, thì mã chống vặn nói trên phải đỡ cả bản mép.


7. Bản thành của các sống ngang mạn và sống đứng của vách dọc tại mã mút trên và mã mút dưới, vùng lân cận các đầu trong của các mã này và vùng gần gốc của thanh giằng phải được gia cường đặc biệt bằng các nẹp đặt theo khoảng cách hẹp hơn.


27.8. Các quy định riêng đối với han gỉ


27.8.1. Chiều dày của tôn bao


1. Ở những tàu không có mạn kép, chiều dày của tôn bao tạo thành vách biên của các khoang dầu hàng có dự định để chứa nước dằn, trừ các khoang chỉ dùng để chứa nước dằn trong điều kiện thời tiết xấu, phải không nhỏ hơn chiều dày xác định theo công thức cho ở 27.3.2 đồng thời với việc áp dụng các quy định ở Chương 14 cộng với 0,5 mi-li-mét.


2. Khi áp dụng các yêu cầu của Chương này, chiều dày của tôn bao có thể được giảm 0,5 mi-li-mét so với chiều dày xác định theo công thức cho ở 27.4.1.


27.8.2. Chiều dày tôn boong


1. Khi áp dụng những yêu cầu của Chương này, chiều dày tôn của boong mạn khô có thể được giảm 0,5 mi-li-mét so với chiều dày tính theo công thức cho ở 27.4.1.


2. Chiều dày tôn của boong mạn khô ở khoang dầu hàng, khi áp dụng những quy định ở Chương 15, phải được lấy bằng chiều dày xác định theo công thức cho ở 15.3 cộng thêm tối thiểu là 0,5 mi-li-mét.


27.8.3. Chiều dày của tôn nóc két


Chiều dày của tôn nóc két trong khoang dầu hàng và két sâu không được nhỏ hơn chiều dày tương ứng xác định theo công thức cho ở 27.4.1 cộng thêm 1,0 mi-li-mét. Tuy nhiên, sự cộng thêm này không bắt buộc đối với tôn đáy trên.


27.8.4. Mô đun chống uốn của tiết diện xà dọc boong, xà dọc mạn và nẹp gia cường dọc


1. Mô đun chống uốn của tiết diện xà dọc bố trí ở tôn boong trong các khoang dầu hàng phải không nhỏ hơn 1,1 lần trị số tính theo các quy định ở 8.3.3.


2. Mô đun chống uốn của tiết diện dầm và nẹp bố trí trên tôn mạn và vách tạo thành các khoang dầu hàng có dự kiến để chứa nước dằn, trừ những khoang chỉ dùng để chứa nước dằn trong điều kiện thời tiết xấu, phải không nhỏ hơn 1,1 lần trị số tính theo các quy định ở 27.5.1 và 27.5.2.


27.8.5. Chiều dày của các cơ cấu tấm trong các két dằn kề với khoang dầu hàng


1. Chiều dày của tôn vách phân cách giữa két dằn và khoang dầu hàng phải không nhỏ hơn chiều dày quy định ở 27.2 cộng thêm 1,0 mi-li-mét.


2. Trong trường hợp các khoang dầu hàng kề cận được trang bị hệ thống hâm nóng, chiều dày của tôn vách phân cách giữa két dằn và khoang dầu hàng phải không nhỏ hơn chiều dày xác định theo -1 cộng với 1,0 mi-li-mét.


27.8.6. Chiều dày tôn boong trong khoang dầu hàng


Chiều dày tôn boong trong khoang dầu hàng không được nhỏ hơn chiều dày xác định theo 27.2 cộng với 1,0 mi-li-mét.


27.8.7. Chiều dày của tôn đáy trên trong khoang dầu hàng


1. Chiều dày của tôn đáy trên trong khoang dầu hàng phải đủ để kể đến ảnh hưởng của mòn gỉ.


2. Chiều dày của tôn đáy trên ở vùng gần miệng ống hút trong khoang dầu hàng, và chiều dày thành của hố tụ, nếu có, phải không nhỏ hơn chiều dày xác định theo yêu cầu ở 27.4.1-1 cho vùng áp dụng thích ứng cộng thêm 2,0 mi-li-mét.


27.9. Các quy định riêng đối với tàu có boong giữa


27.9.1. Phạm vi áp dụng 


Các kết cấu của tàu dầu có boong giữa đi suốt chiều dài khu vực khoang hàng phải thỏa mãn các quy định ở từ 27.1 đến 27.8 cùng với các quy định ở 27.9.


27.9.2. Tải trọng 


Trong trường hợp các kết cấu trong khoang dầu hàng phía dưới boong giữa được xác định theo các công thức quy định ở 27.4.1, 27.5.2 và 27.6.5, các trị số của h​1, h2, và h3 phải được lấy như quy định ở Bảng 2A/27.19. 


Bảng 2A/27.19. Tải trọng


		Điều 


Tải trọng 

		27.4.1

		27.5.2

		27.6.5



		h1 

		Khoảng cách thẳng đứng từ cạnh dưới của tấm tôn vách đến boong giữa (m)

		Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của chiều dài l đối với các nẹp đứng, và từ trung điểm của khoảng cách từ nẹp phía trên đến nẹp phía dưới đối với nẹp nằm, đến boong giữa (m).

		Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm chiều dài S đối với sống nằm, và từ trung điểm của chiều dài l đối với sống đứng, đến boong giữa (m).



		h2 

		0,85 (h1 + ∆h) (m)


∆h phải được lấy theo 27.4.1-1.

		0,85 (h1 + ∆h) (m)


∆h phải được lấy theo 27.4.1-1.

		0,85 (h1 + ∆h) (m)


∆h phải được lấy theo 27.4.1-1.



		h3 

		0,7 lần khoảng cách thẳng đứng từ cạnh dưới của tấm tôn vách đến mặt trên của miệng khoang hàng (m).

		0,7 lần khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của chiều dài l đối với các nẹp đứng, và từ trung điểm của khoảng cách từ nẹp phía trên đến nẹp phía dưới đối với nẹp nằm, đến mặt trên của miệng khoang hàng (m).

		0,7 lần khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm chiều dài S đối với sống nằm, và từ trung điểm của chiều dài l đối với sống đứng, đến mặt trên của miệng khoang hàng (m).





27.9.3. Boong giữa


Trong trường hợp nếu chiều dày tôn boong giữa được tính như chiều dày tôn nóc của két dầu hàng dưới thì chiều dày tôn boong giữa phải được lấy không nhỏ hơn chiều dày được xác định theo công thức cho ở 27.4.1, sử dụng tải trọng quy định ở 27.9.2 và cộng thêm 1,0 mi-li-mét.


27.10. Những quy định riêng đối với các khoang mạn phía trước


27.10.1. Phạm vi áp dụng 


Đối với những tàu dầu có chiều dài không nhỏ hơn 200 mi-li-mét, các kết cấu ở những két mạn để trống trong trạng thái đầy tải, nằm ở phạm vi từ 0,15L kể từ sống mũi đến vách mũi phải thỏa mãn các quy định ở từ 27.1 đến 27.9 cùng với các quy định ở 27.10.


27.10.2. Dầm dọc mạn


1. Mô đun chống uốn tiết diện của dầm dọc mạn phải không nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:


Z = 9C1kShl2 
(cm3)


Trong đó:


l: Khoảng cách các sống ngang (m).


S: Khoảng cách các dầm dọc mạn (m).


h: Khoảng cách từ dầm dọc mạn đang xét đến điểm nằm cao hơn mặt trên của tôn giữa đáy một khoảng (m):


h = 0,7d + 0,05L


Tuy nhiên, ở đây trong mọi trường hợp h phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau (m):


h = 0,2

[image: image560.wmf]L


+ 0,03L


C1, k: Như quy định ở 27.4.1-1.


2. Trong trường hợp nếu dầm dọc mạn được nối với sống ngang bằng các mã, mô đun chống uốn tiết diện (Z) có thể được xác định bằng cách nhân trị số (Z’) được xác định từ công thức sau đây với trị số xác định từ công thức quy định ở -1.


Z’ = (1-C)2

Trong đó:


C: Được xác định từ các công thức sau:
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Nếu gắn mã ở hai đầu
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Nếu gắn mã ở một đầu


b1, b2, b: Chiều dài cạnh mã dọc theo dầm dọc mạn (m). Tuy nhiên, trong trường hợp nếu trị số của C là âm, thì lấy C = 0. (xem Hình 2A/27.2)


[image: image563.png]





Hình 2A/27.2. Xác định b, b1 và b2 


27.11. Kết cấu và gia cường đáy ở phía mũi


Độ bền của đáy mũi phải thỏa mãn các quy định ở 4.8 và 14.4.4.


27.12. Những quy định riêng đối với miệng khoang hàng và hệ thống thoát nước mặt boong


27.12.1. Tàu có mạn khô quá lớn


Đối với tàu có mạn khô quá lớn việc miễn giảm so với quy định ở 27.12 sẽ được xem xét.


27.12.2. Miệng của khoang dầu hàng


1. Chiều dày tôn thành của miệng khoang dầu hàng phải không nhỏ hơn 10 mi-li-mét. Nếu chiều dài của thành miệng khoang lớn hơn 1,25 mét và chiều cao của thành miệng khoang lớn hơn 760 mi-li-mét thì phải đặt các nẹp đứng ở thành dọc hoặc thành ngang và mép trên của thành miệng khoang phải được gia cường thích đáng.


2. Nắp miệng khoang hàng phải được làm bằng thép hoặc bằng các vật liệu được chấp nhận khác. Kết cấu của nắp miệng khoang bằng thép phải thỏa mãn các quy định sau. Kết cấu của nắp miệng khoang làm bằng vật liệu không phải là thép phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


(1) Chiều dày tôn nắp phải không nhỏ hơn 12 mi-li-mét.


(2) Nếu diện tích của miệng khoang lớn hơn 1 mét vuông nhưng không lớn hơn 2,5 mét vuông, thì nắp miệng khoang phải được gia cường bằng các thanh thép dẹt có chiều rộng 100 mi-li-mét đặt cách nhau không xa hơn 610 mi-li-mét. Tuy nhiên, nếu tôn nắp miệng khoang có chiều dày 15 mi-li-mét hoặc lớn hơn, thì có thể không cần đặt nẹp gia cường.


(3) Nếu diện tích của miệng khoang hàng lớn hơn 2,5 mét vuông, thì tôn nắp miệng khoang phải được gia cường bằng các thanh thép dẹt có chiều rộng 125 mi-li-mét đặt cách nhau không xa quá 610 mi-li-mét.


(4) Nắp miệng khoang phải được cố định chắc chắn bằng khóa đặt cách nhau không xa quá 457 mi-li-mét đối với miệng khoang hình tròn hoặc cách nhau không xa quá 380 mi-li-mét và cách các góc không quá 230 mi-li-mét đối với miệng khoang hình chữ nhật.


27.12.3. Miệng khoang không phải là khoang dầu hàng


Ở những vị trí lộ trên boong mạn khô và boong thượng tầng mũi hoặc trên nóc của hầm nổi giãn nỡ, các miệng khoang không phải là khoang dầu hàng phải có các nắp kín nước bằng thép có kích thước thỏa mãn các yêu cầu ở 18.2.4 và 18.2.5.


27.12.4. Hệ thống thoát nước mặt boong


1. Những tàu có mạn chắn sóng phải đặt lan can thưa ở ít nhất một nửa chiều dài phần lộ của boong mạn khô hoặc phải có hệ thống thoát nước hữu hiệu khác. Mép trên cùng của dải tôn mép mạn phải cố gắng được hạ thấp.


2. Nếu các thượng tầng được nối với nhau bằng hầm boong, thì lan can thưa phải được đặt trên toàn bộ chiều dài phần lộ của boong mạn khô.


3. Các thành chắn có chiều cao lớn hơn 300 mi-li-mét đặt trên boong thời tiết ở khu vực các ống góp hàng và các ống hàng phải được coi như mạn chắn sóng. Các lỗ tiêu phải được bố trí phù hợp với yêu cầu ở 21.2. Các nắp đóng gắn vào các lỗ tiêu để sử dụng khi thao tác nhận và trả hàng được bố trí sao cho không bị kẹt khi tàu ở trên biển.


27.13. Hàn


27.13.1. Phạm vi áp dụng 


Trừ khi có quy định riêng ở 27.7.1, việc hàn tàu dầu phải thỏa mãn các yêu cầu ở Bảng 2A/1.6.


27.13.2. Hàn góc


1. Việc áp dụng đường hàn góc cho các kết cấu nằm trong khu vực hàng hóa phải theo yêu cầu ở Bảng 2A/27.20.


2. Chiều rộng chân của đường hàn góc ở các khu vực (1) và (2) dưới đây ít nhất phải bằng 0,7 lần chiều dày tôn theo quy định ở Chương này.


(1) Đường hàn góc ở các phần liên kết giữa các sống ngoài cùng của đáy đôi với đà ngang.


(2) Đường hàn góc ở các phần liên kết giữa các sống dưới cùng của mạn kép với khung sống ngang.


Bảng 2A/27.20. Yêu cầu đối với mối hàn góc


		Dòng

		Tên cơ cấu 

		Hàn với

		Loại mối hàn



		1

		Sống dọc và sống ngang 

		Bản thành

		Tôn bao, tôn boong, tôn vách dọc hoặc tôn đáy trên

		F1



		2

		

		

		Bản thành

		F1



		3

		

		

		Bản mép

		F2



		4

		

		Lỗ khoét để cơ cấu chui qua bản thành 

		Bản thành của dầm dọc mạn, xà dọc boong và nẹp nằm của vách dọc

		F2



		5

		

		Mã chống vặn và nẹp gia cường bản thành

		Bản thành

		F3



		6

		

		

		Bản thành của dầm dọc mạn, xà dọc boong và nẹp nằm của vách dọc

		F1



		7

		Dầm dọc mạn, xà dọc boong và nẹp nằm của vách dọc 

		Tôn bao, tôn boong hoặc tôn vách dọc

		F3



		8

		Thanh giằng

		Các chi tiết tạo thành thanh giằng (bản thành với bản mép)

		F3



		9

		

		Bản mép của sống 

		F1





Chú thích:


Nếu bán kính góc lượn ở đỉnh của mã mút nhỏ, thì nên sử dụng mối hàn F1 trên một chiều dài thích hợp ở đỉnh của mã.


Chương 28.


TÀU CHỞ QUẶNG


28.1. Kết cấu và trang thiết bị 


28.1.1. Phạm vi áp dụng 


1. Kết cấu và trang thiết bị của những tàu dự định để phân cấp và đăng ký là “Tàu chở quặng” phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương này hoặc các yêu cầu tương đương.


2. Ngoài những yêu cầu đặc biệt của Chương này, các yêu cầu chung về kết cấu và trang thiết bị của tàu thép phải được áp dụng.


3. Những yêu cầu của Chương này được áp dụng cho kết cấu của những tàu có chiều dài nhỏ hơn 230 mét, có hình dạng thông thường, có một boong, có buồng máy ở đuôi tàu, có hai vách dọc kín nước liên tục, có đáy đôi ở dưới các khoang quặng, có boong và đáy kết cấu theo hệ thống dọc.


4. Trong trường hợp nếu kết cấu của tàu khác với quy định ở -3 hoặc chiều dài tàu vượt quá 23 mét và những yêu cầu ở Chương này không được áp dụng thì việc tính toán kết cấu thân tàu phải được Đăng kiểm chấp thuận.


28.1.2. Phân khoang


1. Khoảng cách giữa vách dọc và mạn tàu (a), dù ở phần hẹp của mũi và đuôi tàu, phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


a = 4L + 500 (mm)


2. Ít nhất phải có một vách ngang kín nước đặt giữa các vách dọc kín nước ở phía trước của trung điểm chiều dài của vùng chở quặng, trừ trường hợp mà Đăng kiểm thấy rằng không cần phải đặt vách ngang tại đó.


28.1.3. Tính toán trực tiếp 


Theo thỏa thuận với Đăng kiểm, kích thước của kết cấu có thể được xác định bằng phương pháp tính toán trực tiếp. Nếu các kích thước cơ cấu tính bằng phương pháp tính toán trực tiếp lớn hơn các kích thước yêu cầu ở Chương này thì các kích thước theo tính toán trực tiếp phải được sử dụng.


28.1.4. Đáy đôi


1. Chiều cao của đáy đôi phải được xác định sao cho trong điều kiện đủ tải trọng tâm của tàu phải ở đủ độ cao cần thiết. Chiều cao chuẩn là 0,2D (m).


2. Chiều dày của sống chính (t) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


t = 0,04L + 7,0 
(mm)


3. Đà ngang tấm hoặc sống ngang đáy phải được đặt ở dưới vách hoặc dưới khung sống ngang của khoang mạn hoặc của khoang trống.


4. Nếu đáy trên được kết cấu theo hệ thống dọc thì chiều dày của đà ngang tấm (t) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Tổng chiều cao của các lỗ khoét giảm trọng lượng, lỗ khoét để các cơ cấu xuyên qua v.v…, ở đoạn cách các mút của đà ngang đáy một khoảng bằng hoặc lớn hơn b/4 phải không lớn hơn 1/2 chiều cao tiết diện đà ngang, và ở đoạn cách mút của đà ngang một khoảng bằng b/8 phải không lớn hơn 1/4 chiều cao tiết diện đà ngang. Nếu lỗ khoét giảm trọng lượng được gia cường thích đáng thì giới hạn nói trên có thể được tăng lên.
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các đà ngang tấm (m)


b: Chiều dài của đà ngang tấm (m).


H: Trị số tính theo các công thức sau đây:


H = 2,0h – d Nếu chỉ đặt các đà ngang tấm


H = 1,6h – d Nếu giữa các đà ngang tấm có đặt một sống ngang đáy để đỡ các dầm dọc đáy trên.


Trong đó:


h: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt tôn đáy trên đến boong trên đo ở đường tâm tàu (m).


d0: Chiều cao tiết diện đà ngang tấm (m)


5. Ở tấm sống chính và đà ngang tấm, nẹp phải được đặt cách nhau không xa quá trị số tính s theo công thức sau đây:


s = 100t – 250 
(mm)


Trong đó:


t: Chiều dày của tấm sống chính hoặc của đà ngang tấm (mm).


6. Chiều dày của tôn đáy trên (t) phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc đáy trên (m).


h: Như quy định ở -4


7. Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện dầm dọc đáy trên phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 21Shl2 
(cm3)


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc đáy trên (m).


h: Như quy định ở -4


l: Khoảng cách giữa các đà ngang tấm hoặc các sống ngang đáy (m).


28.1.5. Kết cấu và kích thước cơ cấu của khoang mạn hoặc khoang trống


Kết cấu và kích thước cơ cấu của khoang mạn hoặc khoang trống phải theo các yêu cầu sau:


1. Dầm dọc mạn và xà ngang boong, nói chung, phải theo các yêu cầu ở 27.5 và 27.10.


2. Kết cấu và kích thước của sống ngang, sống dọc, sườn khỏe và thanh giằng phải thỏa mãn các yêu cầu sau đây:


(1) Chiều dày của sống ngang, sống dọc, sườn khỏe và thanh giằng không được nhỏ hơn trị số lấy theo Bảng 2A/27.1 phù hợp với chiều dài tàu;


(2) Sống ngang và sống dọc ở cùng vị trí phải được bố trí sao cho tránh được sự thay đổi đột ngột độ bền và độ cứng vững. Chúng phải có mã liên kết với kích thước phù hợp và mút mà phải lượn đều;


(3 Chiều cao tiết diện của sống ngang và sống dọc phải không nhỏ hơn 2,5 lần chiều cao lỗ khoét để sườn, xà và nẹp chui qua;


(4) Bản mép của sống phải có chiều dày (t) không nhỏ hơn chiều dày bản thành và chiều rộng toàn bộ phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


t = 85,4
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Trong đó:


d0: Chiều cao tiết diện sống (m). Nếu sống là dạng bẻ mép thì d0 là độ cao từ mặt trong của tấm mép kèm đến mặt trong của bản mép.


l: Khoảng cách giữa các đế tựa của sống (m). Tuy nhiên, nếu có các mã chống vặn thì mã có thể được coi như đế tựa.


(5) Sống ngang phải được gia cường thích đáng thỏa mãn các quy định từ (a) đến (c) dưới đây:


(a) Chiều cao của nẹp dạng thanh gắn với sống ngang phải không nhỏ hơn 0,08 d0. Tuy nhiên, nếu đặt nẹp trên suốt chiều cao tiết diện của sống, thì d0 được lấy bằng chiều cao tiết diện sống ngang; nếu nẹp được đặt từ đỉnh của chiếc xà dọc xuyên qua sống ngang đến bản mép của sống, thì d0 được giảm đến bằng chiều cao tiết diện của xà dọc; nếu nẹp được đặt song song với bản mép thì d0 phải được lấy bằng khoảng cách giữa các mã chống vặn;


(b) Phải đặt các mã chống vặn trên bản thành của sống ngang, tại mép trong của các mã mút và tại phần giao nhau với thanh giằng cũng như tại những vùng khác để gia cường hữu hiệu cho sống ngang. Nếu chiều rộng của bản mép vượt quá 180 mi-li-mét ở cả hai bên của bản thành thì phải đặt các mã chống vặn sao cho đỡ được bản mép.


(c) Các mã chân sống ngang của vách dọc, của mạn và bản thành của sống trong vùng lân lận mép mã phải có nẹp gia cường đặt ở khoảng cách gần nhau.


(6) Kết cấu và kích thước của sống ngang phải thỏa mãn các yêu cầu sau đây:


(a) Các ký hiệu được dùng ở (6) như sau:


Q = Shl0 


h: Khoảng cách từ trung điểm của l0 đến điểm H2 cao hơn mặt tôn giữa đáy (m) 


hs: Khoảng cách từ trung điểm của bs đến điểm H2 cao hơn mặt tôn giữa đáy (m)


H2 = d + 0,038L


l0: Chiều dài toàn bộ của khung ngang mạn (m), lấy bằng khoảng cách từ mặt trong của tấm mép của khung ngang đáy đến mặt trong của tấm mép của khung ngang boong (xem Hình 2A/28.1)


S: Khoảng cách giữa các khung ngang (m)


S1: Khoảng cách giữa các nẹp gắn theo chiều cao tiết diện của tấm thành của khung ngang ở phần đặt thanh giằng ngang (m).


K: Hệ số phụ thuộc vào cấp thép, bằng 1 đối với thép thường, đối với thép độ bền cao lấy theo 1.1.7-2(1)


k: Hệ số hiệu chỉnh do hai đầu gắn mã, được tính theo công thức sau:
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b1 và b2: Chiều dài cạnh liên kết của mã ở các mút tương ứng của sống và khung ngang khỏe (m)


b: Chiều dài cạnh liên kết của mã dưới cùng (m). Mút trên của mã phải lấy trùng với giao điểm của đường tiếp tuyến với cạnh tự do của mã ứng với góc nghiêng là 45 độ so với đường chuẩn và đường kéo dài của cạnh trong của phần tiết diện đều phía dưới của khung ngang mạn. (xem Hình 2A/28.1)


bs: Chiều rộng của diện tích được đỡ bởi thanh giằng ngang (m) (xem Hình 2A/28.1)


d'0: Chiều cao tiết diện của khung ngang mạn đo ở mép trong của mã dưới (m) (xem Hình 2A/28.1)


a: Chiều cao lỗ khoét để dầm dọc mạn xuyên qua ở vùng lân cận mép trong của mã dưới (m). Tuy nhiên, nếu các lỗ khoét này được gắn tấm bịt thì a có thể lấy bằng 0.


A: Diện tích chịu tác dụng của lực hướng theo chiều trục của thanh giằng ngang (cm2), được lấy như sau:


(i) Nếu các tấm mép của thanh giằng liên tục đến tấm mép của khung ngang ở dạng lượn góc hoặc dạng tương tự, A là tổng của diện tích tiết diện tấm thành của khung ngang ở phần giữa điểm tiếp xúc của tiếp tuyến với đường tròn hoặc đường cong tương tự tạo thành góc 450 với thanh giằng, diện tích tiết diện của nẹp đặt trên tấm thành có cùng hướng với thanh giằng ở vùng giữa hai điểm tiếp xúc, và 0,5 lần diện tích tiết diện tấm mép tại các điểm liên kết (xem Hình 2A/28.2(a)).


(ii) Nếu các tấm mép của thanh giằng liên tục đến tấm mép của khung ngang ở dạng đường thẳng hoặc có lượn góc thì A bằng tổng diện tích tiết diện tấm thành của khung ngang ở phần giữa hai trung điểm của hai giao điểm của phần kéo dài đường mặt trong của các tấm mép ở hai bên của thanh giằng với mặt trong của phần chuyển tiếp, diện tích tiết diện của nẹp đặt theo hướng trục của thanh giằng trên tấm thành ở vùng các điểm giữa nêu trên và 0,5 lần diện tích của tấm mép ở vùng các trung điểm (xem Hình 2A/28.2 (a)).


(iii) Nếu các tấm mép của thanh giằng liên kết trực tiếp với tấm mép của khung ngang với góc vuông hoặc gần như vuông và tất cả các tấm mép được liên kết với mã và ngoài ra các nẹp đặt trên tấm thành của khung ngang theo đường kéo dài của các tấm mép của thanh giằng thì A bằng tổng của diện tích tiết diện tấm thành của khung ngang ở phần giữa các điểm giữa của các giao điểm của các đường kéo dài theo mặt trong của tấm mép ở hai bên của thanh giằng và khung ngang với các đường thẳng tạo thành góc 450 với hướng của thanh giằng, tiếp xúc với cạnh tự do của mã và diện tích tiết diện của các nẹp đặt như nêu ở trên (xem Hình 2A.28.2(c))


C0, C1 và C2: Hệ số tương ứng cho ở Bảng 2A/28.1 tùy thuộc số lượng thanh giằng.
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Hình 2A/28.1. Đo l0, d0’, b, bs, v.v...


		[image: image570.png]=

i

G






		[image: image571.png]pa:
4414






		[image: image572.png]







		(a)

		(b)

		(c)





Hình 2A/28.2. Cách xác định diện tích tiết diện tổng cộng A


Bảng 2A/28.1. Các hệ số C0, C1, C2 và C2’ 


		Số lượng thanh giằng 

		C0

		C1

		C2

		C2’ 



		0

		0,150

		55,70

		5,07

		7,14



		1

		0,110

		44,80

		2,70

		4,42



		2

		0,100

		39,40

		2,28

		3,74



		3

		0,095

		36,20

		2,12

		3,49





(b) Chiều cao tiết diện của sống ngang (m) phải không được nhỏ hơn C0l0 tại trung điểm của l0. Nếu sống ngang có dạng thon dần thì lượng giảm chiều cao tiết diện ở mút trên không được vượt quá 10% so với chiều cao tiết diện tại trung điểm của l0 và tỷ lệ tăng chiều cao ở mút dưới không được nhỏ hơn tỷ lệ giảm ở mút trên.


(c) Chiều dày bản thành sống ngang (t) tại mép trong của mã ở các mút dưới không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:
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(d) Chiều dày bản thành sống ngang tại vùng liên kết với thanh giằng không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Nếu bản thành có các lỗ khoét nhỏ trong vùng liên kết với thanh giằng thì các lỗ khoét đó phải được bồi thường thích đáng bằng tấm đệm.
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(e) Mô đun chống uốn tiết diện sống ngang tại nhịp không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:


Z = C2k2KQl0 (cm3)


(7) Kích thước các sống đứng của vách dọc phải không được nhỏ hơn trị số xác định theo các quy định từ (b) đến (e) ở (6) nói trên. Đối với các sống không có thanh giằng thì h là khoảng cách từ trung điểm của l0 đến đỉnh miệng khoang.


(8) Kích thước của đà ngang đáy phải thỏa mãn các yêu cầu sau đây:


(a) Độ cứng của đà ngang đáy phải tương đương với độ cứng của đà ngang mạn.


(b) Mô đun chống uốn tiết diện (Z) của đà ngang tại nhịp không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:


Z = 9,3k2KSh1l2 (cm3)


Trong đó:


k, K và S: Như quy định ở (6) nói trên


h1: Được tính theo công thức sau:


h1 = d + 0,026 L


l: Chiều dài toàn bộ của đà ngang đáy (m), được lấy bằng khoảng cách giữa mặt trong của bản mép đà ngang đáy và mặt trọng của bản mép sống đứng của vách dọc.


(c) Mô đun chống uốn tiết diện (Z) của đà ngang đáy ở hông và chân vách dọc phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Khi tính mô đun chống uốn tiết diện, trục trung hòa của tiết diện được coi là ở giữa của chiều cao đà ngang d0 (xem Hình 2A/28.1)


Z = C2’ k Q l0 (cm3)


Trong đó:


k, Q và l0: Như quy định ở (6) trên.


C2’: Hệ số cho ở Bảng 2A/28.1, phù hợp với số lượng thanh giằng.


(9) Kích thước của xà ngang boong phải thỏa mãn các quy định sau đây:


(a) Độ cứng của xà ngang boong phải tương đương độ bền của sườn mạn.


(b) Mô đun chống uốn tiết diện của xà ngang boong tại nhịp phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:


Z = 3K2kS
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Trong đó:


k, K và S: Như quy định ở (6) trên.


l​0: Chiều dài toàn bộ của xà ngang boong (m), được lấy bằng khoảng cách từ mặt trong của bản mép của sườn đến mặt trong bản mép của sống đứng vách dọc.


(10) Chiều dày bản thành của xà ngang boong phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức ở 27.6.5-3.


(11) Nếu sườn mạn và sống đứng vách dọc được liên kết với thanh giằng thì thang giằng phải thỏa mãn những yêu cầu sau đây:


(a) Kết cấu của thanh giằng phải thỏa mãn yêu cầu sau:


(i) Phải đặt mã ở chân của thanh giằng để liên kết thanh giằng với sườn và sống đứng.


(ii) Nếu chiều rộng bản mép của thanh giằng vượt quá 150 mi-li-mét về một bên của bản thành thì phải đặt nẹp ở vùng thích hợp để đỡ bản mép.


(b) Kích thước của thanh giằng phải phù hợp với các quy định ở 27.6.8.


3. Kết cấu và kích thước cơ cấu của vách phải phù hợp với các yêu cầu ở 27.2 và 27.4. Tuy nhiên, khi áp dụng các yêu cầu của 27.4, h1, h2 và h3 phải được lấy phù hợp với các quy định áp dụng cho vách két sâu.


4. Chiều dày của tôn vách dọc kín nước tại phần dưới của khoang quặng phải được tăng thích đáng theo sự tương quan với chiều dày của tôn đáy trên.


5. Chiều dày tôn vách dọc kín nước phải thỏa mãn các yêu cầu ở 13.3.2, 13.3.3 và 13.4.


28.1.6. Vách ngang ở khoang quặng


1. Kích thước các cơ cấu của vách ngang ở khoang quặng phải theo các yêu cầu ở 12.2. Tuy nhiên, khi áp dụng các yêu cầu này, h trong công thức phải được thay thế bằng 0,72h’. Trong đó h’ tính theo quy định sau đây:


(a) Tôn vách: Khoảng cách thẳng đứng (m) từ cạnh dưới của tấm tôn vách đến boong trên, đo ở đường tâm tàu.


(b) Nẹp: Khoảng cách thẳng đứng (m) từ trung điểm của I đối với nẹp đứng, và từ trung điểm của S đối với nẹp nằm đến boong trên đo ở đường tâm tàu. Tuy nhiên, nếu khoảng cách đó nhỏ hơn 6 mét thì h’ được lấy ít nhất là bằng 1,2 mét cộng với 0,8 khoảng cách đó, S và l theo quy định ở 12.2.3.


(c) Sống: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của l đối với sống đứng hoặc từ trung điểm của S đối với sống nằm, đến boong trên đo ở đường tâm tàu. Tuy nhiên, nếu khoảng cách đó nhỏ hơn 6 mét thì h’ được lấy bằng 1,2 mét cộng với 0,8 khoảng cách đó, I và S được quy định ở 12.2.5.


2. Mặc dù những quy định ở -1, chiều dày tôn vách ngang phải không nhỏ hơn 7 mi-li-mét.


3. Chiều dày của dải tôn dưới cùng của vách phải được tăng theo chiều dày của tôn đáy trên.


28.1.7. Biến dạng tương đối của khoang mạn


Với những khoang mạn mà trị số Rd tính theo công thức sau đây lớn hơn 0,18 thì phải đặc biệt quan tâm đến kết cấu của khoang mạn:
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Trong đó:


h: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt tôn đáy trên đến boong trên đo ở đường tâm tàu (m).


l: Chiều dài của một khoang quặng (m).


a: 1/2 chiều rộng của khoang hàng (m).


b: Chiều rộng của két mạn (m).


nb, ns và nt: Tương ứng là số lượng vách ngang, vách chặn và khung ngang trong két mạn đặt ở phạm vi. Với các vách ở mút mũi và mút đuôi, l tương ứng được tính bằng 1/2.
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: Trị số cho ở Bảng 2A/28.2 phù hợp với tỷ số khoét. Với các trị số trung gian của tỷ số khoét, (s và (t được tính theo phép nội suy tuyến tính.


Kb, Ks và Kt: Được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


t: Chiều dày trung bình của tôn vách ngang trong két mạn (mm) khi tính Kb

Chiều dày trung bình của tôn vách chặn trong két mạn (mm) khi tính KS 


Chiều dày trung bình của khung ngang trong két mạn (mm) khi tính Kt 


α: Trị số tính theo công thức sau đây, nếu vách ngang hoặc vách chặn trong két cạnh có dạng sóng, ứng phó sóng đứng hoặc sóng ngang.


Đối với dạng sóng đứng:
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Đối với dạng sóng ngang:
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Trong đó:


Lath: Chiều dài sống vách theo phương ngang tàu (m)


Ldep: chiều dài sống vách theo phương chiều cao tàu (m)


Với trường hợp khác với trường hợp trên, α được lấy bằng 1,0.


Bảng 2A/28.2. Hệ số 
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28.1.8. Tiêu nước ở khoang quặng


1. Ở mỗi bên mạn tàu phần sau của mỗi khoang quặng phải có lỗ hút nước hông. Ở những tàu chỉ có một khoang quặng nếu chiều dài của khoang quặng lớn hơn 66 mét thì phải có thêm một lỗ hút hông bổ sung đặt ở vị trí thích hợp ở nửa trước của chiều dài khoang.


2. Hố tụ phải được đặt ở vị trí thích hợp sao cho bảo vệ được tấm nắp khỏi sự va chạm trực tiếp của quặng và phải có hộp lưới hoặc một phương tiện thích hợp khác để cho miệng hút không bị kẹt bụi quặng v.v…


3. Nếu đường ống dẫn nước hông qua đáy đôi, két mạn hoặc khoang trống thì ở miệng ống phải có van một chiều hoặc van chặn có thể đóng được từ một vị trí dễ tiếp cận.


4. Đường ống hút nước hông phải có đường kính trong tính theo công thức ở 13.5.3-1 Phần 3, lấy B là chiều rộng trung bình của khoang quặng.


28.1.9. Tàu quặng/dầu


1. Những tàu chở quặng dùng để chở dầu ở khoang quặng và/hoặc khoang mạn (Từ sau đây được gọi là “Tàu quặng/dầu”) phải thỏa mãn các yêu cầu tương ứng của Chương 27 cùng với các yêu cầu của Chương này.


2. Thêm vào các yêu cầu của Chương này, Đăng kiểm có thể đưa thêm những yêu cầu đặc biệt, cần thiết cho các tàu quặng/dầu.


28.1.10. Két lắng ở tàu quặng/dầu


1. Phải đặt ngăn cách ly giữa két lắng và buồng máy theo yêu cầu ở 27.1.2-2. Thêm vào đó, ngăn cách ly phải được đặt giữa két lắng và khoang quặng, trừ khi két lắng được làm sạch và tẩy khí bất kỳ lúc nào trước khi nhận hàng quặng.


2. Các ngăn cách ly quy định ở -1 có thể được chứa nước trừ khi nó được đồng thời dùng làm buồng bơm, làm két dầu đốt hoặc két nước dằn, hoặc két dầu hàng (chỉ trong trường hợp là ngăn cách ly giữa két lắng và khoang quặng).


3. Không gian quanh két lắng phải được thông gió đầy đủ.


4. Phải đặt bảng thông báo ở chỗ thích hợp ghi rõ những điều kiện bắt buộc phải tuân thủ trước khi nhận hoặc trả hàng hoặc trong thời gian chở quặng cùng với nước lẫn dầu trong két lắng.


5. Nên dùng hệ thống khí trơ cho két lắng


Chương 29.


TÀU HÀNG RỜI


29.1. Quy định chung


29.1.1. Phạm vi áp dụng 


1. Kết cấu và trang thiết bị của những tàu được thiết kế để đăng ký là “Tàu hàng rời” phải theo những yêu cầu của Chương này hoặc các yêu cầu tương đương.


2. Ngoài những yêu cầu đặc biệt của Chương này thì các yêu cầu chung về kết cấu và trang thiết bị của tàu thép phải được áp dụng cho tàu hàng rời.


3. Những yêu cầu của Chương này được áp dụng đối với kết cấu của những tàu có hình dạng thông thường, có một boong, buồng máy ở đuôi tàu, có két hông, két đỉnh mạn, có đáy đôi ở dưới khoang hàng.


4. Những tàu có kết cấu khác với quy định nói trên và những tàu mà những yêu cầu của Chương này không thể áp dụng được, phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


29.1.2. Kiểu tàu và những quy định áp dụng 


1. Các tàu có chiều dài L1 không nhỏ hơn 150 mét phải được xếp váo một trong các kiểu tàu sau đây phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương này. L1 là chiều dài tàu được định nghĩa ở 1.2.16 ở Phần 1A hoặc 97% chiều dài tàu (m) đo trên đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất, lấy số nào nhỏ hơn.


(1) Các tàu kiểu BC-A: là các tàu chở hàng rời được thiết kế để chở hàng rời có tỷ trọng hàng rời được định nghĩa ở 29.10.1 bằng và lớn hơn 1.0 (t/m3) trong đó có một số các hầm hàng rỗng xác định ở chiều chìm chở hàng thiết kế lớn nhất (sau đây gọi là “trạng thái tải trọng hàng xen kẽ”) và với tất cả các két dằn trống.


(2) Các tàu kiểu BC-B: là các tàu chở hàng rời được thiết kế để chở hàng có tỷ trọng hàng rời bằng và lớn hơn 1.0 (t/m3) trong điều kiện tải trọng đồng nhất ở chiều chìm chở hàng thiết kế lớn nhất và với tất cả các két dằn trống.


(3) Các tàu kiểu BC-C: là các tàu chở hàng rời được thiết kế để chở hàng có tỷ trọng hàng rời nhỏ hơn 1.0 (t/m3) trong điều kiện tải trọng đồng nhất ở chiều chìm chở hàng thiết kế lớn nhất và với tất cả các két dằn trống.


2. Các tàu có chiều dài L1 nhỏ hơn 150 mét được Đăng kiểm xem xét riêng trong từng trường hợp cụ thể.


29.1.6. Thể tích của các két dằn


1. Tàu phải có các két dằn có thể tích đủ và được bố trí sao cho đáp ứng tối thiểu các điều kiện dằn quy định ở (1) và (2):


(1) Điều kiện dằn bình thường là điều kiện dằn (không hàng) với bất kỳ hầm hàng nào hoặc các hầm hàng trống được chấp nhận để chở nước dằn trên biển và khi:


(a) Chân vịt ngập hết, và


(b) Độ chúi phải theo sống đuôi và không vượt quá 0,015L1.


(2) Trạng thái dằn nặng là trạng thái dằn (không hàng) khi:


(a) Chân vịt ngập đến mức mà khoảng cách từ tâm chân vịt đến đường nước bằng và lớn hơn 60% đường kính chân vịt


(b) Độ chúi phải theo sống đuôi và không vượt quá 0,015L1, và


(c) Chiều chìm mũi lý thuyết không nhỏ hơn trị số nhỏ hơn trong hai trị số sau: 0.03L1 hoặc 8 mét.


2. Tàu trong các trạng thái dằn quy định ở -1(1) và (2) nói trên, phải thỏa mãn các quy định về kết cấu và độ bền của đáy mũi nêu ở 4.8 và 14.4.4, độ bền dọc nêu ở Chương 13 và ổn định nguyên vẹn ở Phần 10.


3. Nếu bất kỳ két dằn nào hoặc các két (ngoại trừ hầm hàng hoặc các hầm được chấp nhận để chứa nước dằn trên biển trong trạng thái dằn bình thường nêu ở -1(1)) để trống trong các trạng thái dằn nói ở -1, các tàu trong trạng thái mà tất cả các két dằn đầy 100% phải thỏa mãn các yêu cầu về độ bền dọc quy định ở Chương 13.


29.1.4. Các bản vẽ và các hồ sơ để trình duyệt


1. Các bản vẽ và các hồ sơ để trình duyệt phải nêu rõ loại hàng và/hoặc nước dằn, dung tích chứa, mức chất lỏng v.v…, ở mỗi khoang được sử dụng.


2. Nếu dùng phương pháp tính toán trực tiếp độ bền theo quy định ở 29.1.3 thì phải trình duyệt các tài liệu cần thiết cho tính toán.


29.1.5. Tính toán trực tiếp 


Theo thỏa thuận với Đăng kiểm, kích thước của kết cấu có thể được xác định bằng phương pháp tính toán trực tiếp. Nếu kích thước các cơ cấu tính được bằng phương pháp tính toán trực tiếp lớn hơn các kích thước yêu cầu của Chương này thì các kích thước tính toán trực tiếp phải được sử dụng.


29.1.6. Chiều dày tối thiểu


1. Chiều dày của tôn đáy trên, của tôn vách, của đà ngang tấm, của sống và của các mã trong đáy đôi, két hông, két đỉnh mạn, khoang hàng v.v…, phải không được nhỏ hơn trị số cho ở Bảng 2A/29.1 tùy thuộc chiều dài của tàu.


Bảng 2A/29.1. Chiều dày tối thiểu của các cơ cấu trong các két 


		L (m)

		≥

		

		105

		120

		135

		150

		165

		180

		195

		225

		275



		

		<

		105

		120

		135

		150

		165

		180

		195

		225

		275

		



		Chiều dày tối thiểu (mm)

		8,0

		8,5

		9,0

		9,5

		10,0

		10,5

		11,0

		11,5

		12,0

		12,5





2. Chiều dày bản thành và mã mút trên (t) của sườn khoang phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Chiều dày của mã mút dưới của sườn khoang ít nhất phải lớn hơn trị số tính theo công thức này 2 mi-li-mét.


t = C(0,03L0 + 7,0) 
(mm)


Trong đó:


L0: Chiều dài của tàu quy định ở 1.2.20 Phần 1A của QCVN này hoặc 0,97 lần chiều dài tàu đo trên đường nước chở hàng thiết kế cực đại, lấy trị số nào nhỏ hơn (m). Tuy nhiên, nếu L0 lớn hơn 200 mét thì L0 phải được lấy bằng 200 mét.


C: Hệ số được lấy bằng:


(1) 1,15 đối với tấm thành của sườn khoang trong hầm gần mũi nhất


(2) 1,00 đối với tấm thành của sườn khoang trong hầm khác.


3. Đối với tàu hàng rời có mạn đơn, chiều dày của tấm vỏ ở giữa két đỉnh mạn và két hông không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức:
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Trong đó L1 như quy định ở -2.


29.2. Đáy đôi


29.2.1. Quy định chung


1. Ngoài những quy định ở 29.2, phải áp dụng những quy định của Chương 4.


2. Kích thước các cơ cấu của đáy đôi dùng làm két sâu phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 12. Tuy nhiên, chiều dày của tôn đáy trên không cần phải tăng 1 mi-li-mét như quy định của 12.2.7 cho tôn nóc của két sâu.


3. Trong Chương này, tỷ trọng riêng của hàng hóa 

[image: image584.wmf]B


HD


H


Full


D


và


g


g


g


g


g


,


,


,


được định nghĩa theo công thức sau đây:
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Trong đó:


MD: Khối lượng hàng lớn nhất đối với mỗi hầm hàng (tấn)


MFull: Khối lượng hàng trong hầm hàng phù hợp với hàng mà tỷ trọng thực (khối lượng đồng nhất/thể tích của hầm bao gồm cả thành miệng hầm, tối thiểu bằng 1,0 (t/m3) đầy đến đỉnh của thành miệng hầm hàng (tấn). Trong mọi trường hợp MFull không được nhỏ hơn MH


MH: Khối lượng hàng trong hầm phù hợp với trạng thái hàng đồng nhất tại đường nước chở hàng thiết kế lớn nhất (tấn)


MHD: Khối lượng hàng lớn nhất cho phép chở trong hầm phù hợp với trạng thái tải trọng hàng xen kẽ (tấn)


MB: Khối lượng nước dằn lớn nhất đối với hầm hàng trong trạng thái chứa nước dằn trong hầm hàng (sau đây gọi là trạng thái dằn hầm hàng), nếu có (tấn).


V: Thể tích của hầm hàng bao gồm cả thành miệng hầm (m3).


4. Hệ số k quy định ở 29.2 được tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, nếu góc β (xem hình 2A/29.1) giữa vách nghiêng két hông và mặt phẳng nằm ngang là quá lớn thì trị số k phải được lấy theo thỏa thuận với Đăng kiểm.


Trong đó: (xem Hình 2A/29.1)


lH: Chiều dài của khoang (m). Nếu vách ngang có các thanh ốp thì lH có thể được lấy bằng khoảng cách giữa các đỉnh của thanh ốp đó.


l: Tổng chiều dài bao quanh theo tôn vách nghiêng, tôn bao và sống phụ tạo thành két hông (m).


e: Chiều rộng của két hông (m).


d1: Khoảng cách từ mặt tôn giữa đáy đến đỉnh của két hông đo ở mạn (m).


d0: Chiều cao tiết diện sống chính (m).
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Hình 2A/29.1. Xác định β, l, e, d0, d1 

29.2.2. Sống chính và sống phụ


1. Sống phụ phải được đặt ở đầu két hông. Ngoài ra, các sống phụ phải được đặt trong khoảng cách giữa sống chính và sống phụ đầu két hông theo khoảng cách (S) không lớn hơn trị số tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, nếu khoảng cách đó lớn hơn 4,6 mét thì phải lấy bằng 4,6 mét.


S = 1,57 – 1,6
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 (m): Đối với các khoang chứa hàng 


S = 3,5 

   (m): Đối với các khoang trống khi tàu đủ tải


Trong đó:
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2. Trừ trường hợp được Đăng kiểm chấp nhận đặc biệt, chiều cao tiết diện sống chính phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, trong mọi trường hợp, chiều cao đó phải không nhỏ hơn B/20.
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Trong đó:


LH: Tổng chiều dài của các khoang hàng trừ buồng bơm và ngăn cách ly (m).


m: Số lượng khoang trong vùng hàng hóa 


3. Chiều dày của tấm sống chính và tấm sống phụ phải không nhỏ hơn trị số tính theo các yêu cầu ở (1) và (2) sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:


(1) Chiều dày tính theo công thức sau đây tùy thuộc vị trí trong khoang:
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Trong đó:


S: Khoảng cách các tâm của hai vùng từ sống chính hoặc sống phụ đang xét đến các sống dọc lân cận (m)


d0: Chiều cao tiết diện sống chính hoặc sống phụ đang xét (m).


d1: Chiều cao của lỗ khoét tại vị trí đang xét (m).


lH: Chiều dài định nghĩa ở 29.2.1-4.


x: Khoảng cách dọc từ trung điểm của lH của mỗi khoang đến điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu x nhỏ hơn 0,2lH, thì nó được lấy bằng 0,2lH, nếu x lớn hơn 0,45lH thì nó được lấy bằng 0,45lH.


y: Khoảng cách theo phương ngang từ đường tâm tàu đến sống dọc (m).


C1: Hệ số tính theo công thức: nab


n, a: Hệ số được đưa ra trong Bảng 2A/29.2, trong đó nếu B/lH vượt quá 1,8 thì lấy B/lH bằng 1,8 và nếu B/lH nhỏ hơn 0,5 thì lấy B/lH bằng 0,5. Đối với các trạng thái tải trọng đặc biệt khác với các trạng thái nêu trong Bảng 2A/29.2, hệ số này do Đăng kiểm quy định.


(2) Chiều dày (t) tính theo công thức sau đây:


t = 
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Trong đó:


d0: Chiều cao tiết diện sống tại điểm đang xét (m). Tuy nhiên, nếu sống được gắn nẹp nằm thì d0 là khoảng cách từ nẹp nằm đến tôn bao đáy hoặc đến tôn đáy trên hoặc là khoảng cách giữa các nẹp nằm (m).




[image: image592.wmf]'


1


C


:  Hệ số cho ở Bảng 2A/29.4 tùy thuộc S1/d0. Với các trị số trung gian của S1/d0 thì 
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 được tính theo phép nội suy tuyến tính.


S1: Khoảng cách các mã hoặc các nẹp đặt ở sống chính hoặc sống phụ đang xét (m)


Bảng 2A/29.2. Hệ số n và a


		No 

		Trạng thái

		n 

		a



		1

		Trạng thái tải trọng đồng nhất
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		2

		Trạng thái tải trọng hầm vơi
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		3

		Trạng thái dằn
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		4*1

		Trạng thái bốc/xếp hàng ở nhiều cảng
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		Tải trọng hầm tại đường nước giả định bằng 67% của d 

		

		



		

		Hầm rỗng tại chiều chìm giả định bằng 83% của d 

		

		0,83+
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		5*2

		Trạng thái tải trọng xen kẽ 

		1,0
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		Hầm có tải trọng 

		

		



		

		Hầm rỗng

		

		1 + 
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		6*3

		Trạng thái dằn hầm hàng 

		

[image: image605.wmf]÷


÷


ø


ö


ç


ç


è


æ


-


+


÷


÷


ø


ö


ç


ç


è


æ


-


a


H


H


l


B


l


B


5


2


3


1




		

[image: image606.wmf]d


L


d


d


h


act


B


'


026


,


0


-


-


g






		

		Hầm được chấp nhận để chứa nước dằn 

		

		



		

		Các hầm hàng khác
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		7

		Trạng thái bốc/xếp hàng (chiều chìm giả định bằng 67% của d)
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Trong đó:


h: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt đáy trên đến boong trên đo ở đường tâm tàu (m).


L’: Chiều dài của tàu (m). Tuy nhiên, nếu L’ lớn hơn 230 mét thì L’ được lấy bằng 230 mét.
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: Như quy định ở 29.2.1-3.


α: Tỷ lệ tải trọng khác biệt giữa tải trọng hàng trên mỗi đơn vị diện tích lên đáy đôi của hầm bên cạnh và áp lực nước đáy tàu bao gồm cả áp lực bổ sung của sống biến thiên (áp lực phù hợp với chiều cao sóng lấy bằng 0,026L’, tuy nhiên giá trị này có thể lấy bằng 0 đối với trạng thái ở cảng) đối với tải trọng tương tự khác của hầm đang xét. Trị số lớn nhất của tỷ lệ này trong giới hạn dự tính của áp lực nước đáy tàu được tính đến. Trong mọi trường hợp trị số này không được lấy nhỏ hơn -1,0 và lớn hơn 1,0.


dact​: Chiều chìm thực phù hợp với trạng thái tải trọng quy định ở Bảng 2A/29.2 (m).


Chú thích:


*1 Các trạng thái này không cần áp dụng đối với những tàu không thiết kế cho trạng thái bốc/xếp hàng ở nhiều cảng


*2 Các trạng thái này không cần áp dụng cho những tàu khác với kiểu tàu BC-A


*3 Các trạng thái này không cần áp dụng đối với những tàu không thiết kế cho trạng thái dằn hầm hàng


*4 Trị số a, trong mọi trường hợp không được lấy nhỏ hơn: 0,45
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Bảng 2A/29.3. Hệ số b


		B/lH  ≥


<


k 

		1,4

		1,4


1,6

		1,6


1,8

		1,8


2,0

		2,0


2,2

		2,2


2,4

		2,4



		≥ 10,0


5,0


2,0


1,0


0,0

		0,017


0,016


0,015


0,014


0,013

		0,016


0,015


0,015


0,014


0,013

		0,015


0,014


0,014


0,014


0,013

		0,014


0,013


0,013


0,013


0,012

		0,013


0,012


0,012


0,012


0,012

		0,012


0,011


0,011


0,011


0,011

		0,011


0,011


0,011


0,011


0,011





Bảng 2A/29.4. Hệ số 
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		S1/d0​

		≤ 0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		1,4

		≥ 1,6
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		Sống chính

		4,4

		5,4

		6,3

		7,1

		7,7

		8,2

		8,6

		8,9

		9,3

		9,6

		9,7



		

		Sống phụ

		3,6

		4,4

		5,1

		5,8

		6,3

		6,7

		7,0

		7,3

		7,6

		7,9

		8,0





4. Nếu có đoạn sống phụ trung gian có chiều dày thích đáng được đặt giữa các vách ngang hoặc chân thanh ốp ở dưới vách ngang và đà ngang đặc đặt ở vị trí cách mút của lH một khoảng bằng hoặc lớn hơn 0,2 lH thì có thể cộng thêm vào chiều dày của các sống kề cận 35% chiều dày của mỗi sống phụ trung gian. Nếu có thanh ốp ở dưới vách ngang thì phải có sống phụ đặt ở dưới thanh ốp để cân bằng với đoạn sống phụ trung gian đó.


5. Nếu tàu có sống hộp thì chiều rộng của sống hộp phải không lớn hơn 1,8 mét. Phải quan tâm đến sự liên tục về độ bền của các đà ngang đặc, của các nẹp của tôn bao đáy và tôn đáy trên trong phạm vi sống hộp đó.


6. Nếu khoảng cách từ mặt tôn đáy trên đến đỉnh ống tràn lớn hơn 15 mét thì phải đặt các mã ở cả hai mút của các nẹp đứng gia cường cho các sống phụ kín nước. Các mã đó phải được liên kết với các dầm dọc của đáy trên và đáy dưới.


29.2.3. Đà ngang đặc


1. Các đà ngang đặc phải được đặt cách nhau không lớn hơn trị số (S) tính theo các công thức sau đây. Tuy nhiên, khoảng cách đó phải không lớn hơn 3,65 mét dù rằng trị số tính được lớn hơn 3,65 mét, và có thể được lấy bằng 2,5 mét nếu trị số tính được nhỏ hơn 2,5 mét. Đà ngang đặc phải được đặt dưới chân của tấm dốc của thanh ốp dưới vách ngang.


S = 5,6 – 2,8  
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(m): Đối với các khoang chứa hàng


S = 2,5 


(m): Đối với các khoang trống trong trạng thái tàu đủ tải.


Trong đó:
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: Như quy định ở 29.2.1-3.


2. Chiều dày của đà ngang đặc phải không nhỏ hơn trị số tính theo các yêu cầu (1) và (2) sau đây, lấy trị số nào lớn hơn.


(1) Chiều dày của đà ngang đặc (t) tính theo công thức sau đây phụ thuộc vào vị trí trong khoang:
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các đà ngang đặc (m)


B’: Khoảng cách giữa hai đường chân của két hông đo ở mặt tôn đáy trên ở phần giữa tàu (m).


B’’: Khoảng cách giữa hai đường chân của két hông đo ở mặt tôn đáy trên tại vị trí đà ngang đặc đang xét (m).


lH: Chiều dài định nghĩa ở 29.2.1-4.


y: Khoảng cách ngang từ đường tâm tàu đến điểm đang xét ở vị trí của đà ngang đặc đang xét (m). Tuy nhiên, nếu y nhỏ hơn B’’/4 thì nó được lấy bằng B’’/4, nếu y lớn hơn B’’/2 thì nó được lấy bằng B’’/2.


x: Khoảng cách dọc từ trung điểm của lH của khoang tương ứng đến đà ngang đặc đang xét (m).


d0: Chiều cao tiết diện đà ngang đặc tại điểm đang xét (m).


d1: Chiều cao của lỗ khoét tại điểm đang xét (m).


C2: Hệ số tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, với những khoang kề cận đồng thời được chứa hoặc trống thì trị số tính theo công thức đó phải được nhân với 0,9:ab


a: Hệ số quy định ở 29.2.2-3.


b: Trị số cho ở Bảng 2A/29.5 phụ thuộc k và B/lH định nghĩa ở 29.2.1-4.


Với các trị số trung gian của k thì trị số của b được tính theo phép nội suy tuyến tính.


Bảng 2A/29.5. Hệ số b


		B/lH  ≥


<


k 

		0,4

		0,4


0,6

		0,6


0,8

		0,8


1,0

		1,0


1,2

		1,2


1,4

		1,4


1,6

		1,6


1,8

		1,8


2,0

		2,0


2,2

		2,2


2,4

		2,4



		≥ 10,0


5,0


2,0


1,0


0,0

		0,040


0,040


0,041


0,041


0,041

		0,038


0,040


0,040


0,040


0,041

		0,034


0,037


0,038


0,040


0,041

		0,031


0,033


0,035


0,039


0,041

		0,026


0,030


0,033


0,037


0,041

		0,023


0,026


0,030


0,034


0,040

		0,021


0,024


0,028


0,032


0,037

		0,018


0,022


0,025


0,029


0,033

		0,016


0,018


0,023


0,026


0,032

		0,015


0,018


0,021


0,024


0,030

		0,014


0,016


0,018


0,023


0,026

		0,012


0,015


0,017


0,021


0,025





(2) Chiều dày đà ngang đặc (t) tính theo công thức sau đây phụ thuộc vị trí trong khoang:
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Trong đó:


t1: Chiều dày theo yêu cầu ở (1).


d0: Chiều cao định nghĩa ở (1)
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: Hệ số cho ở Bảng 2A/29.6 phụ thuộc tỷ số khoảng cách nẹp S1 (m) chia cho d​0. Với các trị số trung gian của S1/d0 thì 
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 được tính theo phép nội suy tuyến tính.


Bảng 2A/29.6. Hệ số 
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		S1/d0 

		≤ 0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,2

		≥ 1,4
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		64

		38

		25

		19

		15

		12

		10

		9

		8

		7





H: Trị số tính theo các công thức sau đây:


(a) Nếu ở đà ngang đặc có những lỗ khoét nhỏ không có gia cường thì H được tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, nếu d1/S1 nhỏ hơn 0,5 thì H được lấy bằng 1,0:
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Trong đó:


d1: Chiều cao của lỗ khoét nhỏ hơn có gia cường ở phần trên hoặc ở phần dưới của đà ngang đặc (m) lấy trị số nào lớn hơn.


(b) Nếu ở đà ngang đặc có những lỗ khoét lớn không có gia cường thì H được tính theo công thức:
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Trong đó:




[image: image624.wmf]F


: Đường kính lớn hơn của các lỗ khoét (m).


(c) Nếu ở đà ngang đặc có những lỗ khoét nhỏ không có gia cường và những lỗ khoét lớn không có gia cường thì H được lấy bằng tích của các trị số tính theo (a) và (b).


(d) Ngoài các trường hợp (a), (b) và (c) thì H được lấy bằng 1,0.


3. Nếu có đoạn đà ngang đặc trung gian có chiều dày thích hợp đặt trong vùng từ sống phụ ngoài cùng đến sống phụ ở cách đó một khoảng không nhỏ hơn 0,2B’’ thì có thể cộng thêm vào chiều dày của các đà ngang đặc tương ứng kề cận 35% chiều dày của nó. Trong trường hợp này, trong két hông phải đặt các tấm ngang, các sống hoặc mã để cân bằng với đoạn đà ngang đặc trung gian đó.


29.2.4. Tôn đáy trên


1. Chiều dày của tôn đáy trên phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:
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Trong đó:


d​0: Chiều cao tiết diện sống chính (m).


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc đáy trên (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt tôn đáy trên đến boong trên đo ở đường tâm tàu (m).


C3: Hệ số tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, với các khoang kề nhau đồng thời các khoang chứa hoặc các khoang trống và những khoang rất ngắn thì trị số tính theo công thức này phải được nhân với 1,2:


C3 = ab


a: Như quy định ở 29.2.2-3.


b: Bằng b0 hoặc αb1 tùy thuộc vào trị số của B/lH:


b0 nếu B/lH < 0,8


b0 hoặc αb1, lấy trị số nào lớn hơn, nếu 0,8 ≤ B/lH < 1,2


αb1 nếu B/lH ≤ 1,2


b1 và b0: Được cho ở Bảng 2A/29.7 tùy thuộc trị số của k và B/lH. Tuy nhiên, với các trị số trung gian của k thì b0 và b1 được tính theo phép nội suy tuyến tính.


k và lH: Như quy định ở 29.2.1-4.


α: Được tính theo công thức: α = 
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fB: Tỷ số của mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu yêu cầu ở Chương 13 chia cho mô đun chống uốn thực của tiết diện ngang thân tàu lấy với đáy.


Bảng 2A/29.7. Các hệ số b1 và b0 


		B/lH  ≥


<

		0,4

		0,4


0,6

		0,6


0,8

		0,8


1,0

		1,0


1,2

		1,2


1,4

		1,4


1,6

		1,6


1,8

		1,8


2,0

		2,0


2,2

		2,2



		b1 và b0 


k

		b0

		b0

		b0

		b0

		b1

		b0

		b1

		b1

		b1

		b1

		b1

		b1

		b1



		≥ 10,0


5,0


2,0


1,0


0,0

		4,6


3,9


3,3


2,7


2,0

		4,1


3,5


3,0


2,4


2,0

		3,4


2,9


2,4


2,1


1,9

		2,3


2,1


1,9


1,7
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C


: Hệ số tính theo các công thức sau đây tùy thuộc vào trị số của 
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l: Khoảng cách giữa các đà ngang đáy (m)
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như quy định ở 29.2.1-3 áp dụng đối với hầm hàng, chọn trị số nào lớn hơn.


2. Nếu không có ván lát sàn thì chiều dày của tôn đáy trên vùng dưới miệng khoang hàng phải được tăng 2 mi-li-mét so với trị số tính theo công thức thứ hai của -1 hoặc so với chiều dày quy định ở 29.2.1-2, lấy trị số nào lớn hơn, trừ trường hợp quy định ở -3.


3. Ở những tàu mà hàng hóa thường xuyên được bốc xếp bằng gầu ngoạm hoặc bằng các phương tiện cơ giới tương tự, chiều dày của tôn đáy trên phải được tăng 2,5 mi-li-mét so với quy định ở -1 hoặc ở 29.2.1-2, lấy trị số nào lớn hơn, trừ trường hợp có ván lát sàn.


29.2.5. Dầm dọc


1. Mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc đáy phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:
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Trong đó:


fB: Như quy định ở 29.2.4-1.


C: Hệ số được cho như sau:


(a) 1,0: Nếu không có thanh chống quy định ở 29.2.6 đặt ở giữa các đà ngang đáy.


(b) 0,625: Nếu có thanh chống quy định ở 29.2.6 đặt ở giữa các đà ngang đáy, ở phần dưới các khoang bị trống khi tàu có đủ tải hoặc ở phần dưới của các két sâu.


(c) 0,3
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+ 0,2: Trong các trường hợp khác.


Tuy nhiên, C phải không nhỏ hơn 0,5. Và hơn nữa, nếu chiều rộng của nẹp đứng gia cường đà ngang đáy và chiều rộng của thanh ống là đặc biệt lớn thì hệ số C có thể được giảm thích đáng.
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như quy định ở 29.2.1-3 áp dụng đối với hầm hàng, chọn trị số nào lớn nhất.


l: Khoảng cách giữa các đà ngang đặc (m).


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc đáy (m).


L’: Chiều dài tàu (m). Tuy nhiên, nếu L lớn hơn 230 mét thì L’ được lấy bằng 230 mét.


2. Mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc đáy trên phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc đáy trên phải không nhỏ hơn 0,75 mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc đáy dưới ở cùng vị trí sườn:
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Trong đó:


fB: Như quy định ở 29.2.4-1


C: Hệ số được cho như sau:


(a) 
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: Nếu không có thanh chống quy định ở 29.2.6 đặt ở giữa các đà ngang đáy. Tuy nhiên, C phải không nhỏ hơn 0,90.


(b) 0,6
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: Nếu có thanh chống quy định ở 29.2.6 đặt ở giữa các đà ngang đáy. Tuy nhiên, C phải không nhỏ hơn 0,54. Hơn nữa, nếu chiều rộng của nẹp đứng gia cường đà ngang đáy và chiều rộng của thanh chống là đặc biệt lớn thì hệ số C có thể được giảm thích đáng.
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như quy định ở 29.2.1-3 áp dụng đối với hầm hàng, chọn trị số nào lớn hơn.


h: Như quy định ở 29.2.4-1.


l: Khoảng cách giữa các đà ngang đặc (m).


S: Khoảng cách các dầm dọc đáy trên (m).


29.2.6. Thanh chống thẳng đứng


1. Nếu thanh chống thẳng đứng được đặt thì nó phải là thép cán không phải là thép dẹt hoặc thép mỏ và phải được hàn đè vào bản thành của dầm dọc đáy trên và dầm dọc đáy dưới.


2. Diện tích tiết diện của thanh chống thẳng đứng nói trên phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Nếu đáy đôi có chiều cao lớn thì phải quan tâm thích đáng đến ổn định của thanh chống:


F = 1,8CSbh (cm2)


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc (m).


b: Chiều rộng của diện tích đỡ bởi thanh chống (m).


h: Được tính theo công thức sau đây (m):
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Trong mọi trường hợp h phải không nhỏ hơn d.


L’: Như quy định ở 29.2.2-3.


hi: Bằng 
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lần trị số của h quy định ở 29.2.4-1 (m). Tuy nhiên, dưới két sâu, h phải không nhỏ hơn khoảng cách thẳng đứng từ mặt của đáy trên đến trung điểm khoảng cách từ mặt đáy trên đến đỉnh ống tràn hoặc 0,7 khoảng cách thẳng đứng từ mặt đáy trên đến điểm ở 2,0 mét cao hơn đỉnh ống tràn, lấy trị số nào lớn hơn (m).
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như quy định ở 29.2.1-3 áp dụng đối với hầm hàng, chọn trị số nào lớn hơn.


C: Hệ số tính theo công thức sau đây:
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Trong mọi trường hợp hệ số C phải không nhỏ hơn 1,43.


ls: Chiều dài của thanh chống (m).


k: Bán kính quán tính tối thiểu của tiết diện thanh chống thẳng đứng (cm), tính theo công thức: 
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Trong đó:


l: Mô men quán tính tối thiểu của tiết diện thanh chống (cm4)


A: Diện tích tiết diện thanh chống (cm2).


29.2.7. Kết cấu đáy đôi ở dưới thanh ốp dưới của vách ngang


Tôn đáy trên, sống chính, sống phụ và dầm dọc đáy ở dưới thanh ốp dưới của vách ngang phải được liên kết với các cơ cấu của khoang ở ngay trước và sau vách. Đà ngang đáy phải tương đương với đà ngang đáy của khoang.


29.3. Két hông


29.3.1. Quy định chung


1. Các ngăn của két hông phải cố gắng đặt trùng với các ngăn của khoang.


2. Phải quan tâm thích đáng đến sự liên tục về độ bền của kết cấu ở mút trước và mút sau của két hông.


3. Kích thước các cơ cấu của két hông phải theo các yêu cầu của 29.3 và của Chương 12.


29.3.2. Chiều dày của tôn vách nghiêng


1. Chiều dày (t) của tôn vách nghiêng két hông phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


t = CS
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+2,5 (mm)


Trong đó:


S: Chiều dài cạnh ngắn của ô tấm tạo bởi các nẹp (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ cạnh dưới của tấm vách nghiêng đến boong trên đo ở đường tâm tàu (m).


C: Hệ số tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, trong mọi trường hợp C phải không nhỏ hơn 3,2:


C = 4,25C1C2
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C1: Hệ số tính theo công thức sau đây:


C1 = 0,615 + 0,11 
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nếu 1 ≤ 

[image: image658.wmf]S


l
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C1 = 1,0 

nếu 
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l: Chiều dài cạnh dài của ô tấm tạo bởi các nẹp (m).


C2: Hệ số tính theo công thức sau đây:


C2 = 1,0 

nếu β ≤ 400

C2 = 1,4 – 0,01β
nếu 400 < β < 800 


C2 = 0,6

nếu β ≥ 800

β: Góc của vách nghiêng làm với mặt phẳng nằm ngang như quy định ở 29.2.1-4.
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như quy định ở 29.2.1-3 áp dụng đối với hầm hàng, chọn trị số nào lớn hơn.


2. Ở những tàu mà hàng hóa thường xuyên được bốc xếp bằng gầu ngoạm hoặc bằng một phương tiện cơ giới tương tự, chiều dày của tôn vách nghiêng phải được tăng như sau so với chiều dày được xác định ở -1 hoặc chiều dày được xác định theo 29.3.1-3, lấy trị số nào lớn hơn:


Tôn vách nghiêng ở dưới miệng khoang: 2,5  (mm)


Tôn vách nghiêng ở những chỗ khác: 
 1,0 (mm)


3. Nếu vách nghiêng của két hông được gắn nẹp ngang thì chiều dày tôn vách nghiêng phải đủ để không mất ổn định.


29.3.3. Nẹp


1. Mô đun chống uốn tiết diện của nẹp dọc gia cường vách nghiêng phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = CShl2 (cm3)


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các nẹp (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ nẹp đến boong trên đo ở đường tâm tàu (m).


l: Chiều dài của nẹp dọc giữa các sống ngang (m).


C: Hệ số tính theo công thức sau đây:
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α: Hệ số tính theo công thức cho ở Bảng 2A/29.8, phụ thuộc góc β là góc giữa vách nghiêng và mặt phẳng nằm ngang và 
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như quy định ở 29.2.1-3.


Bảng 2A/29.8. Hệ số α


		Góc β

		α



		β ≤ 400

400 < β < 800

β ≥ 800

		130 (

(214 - 2,1β)(

46(





fB: Tỷ số mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu theo yêu cầu ở Chương 13 chia cho mô đun chống uốn của tiết diện ngang thực của thân tàu lấy với đáy.


y: Khoảng cách thẳng đứng từ trục trung hòa của tiết diện ngang thân tàu đến nẹp dọc đang xét (m).


yB: Khoảng cách thẳng đứng từ trục trung hòa của tiết diện ngang thân tàu đến mặt tôn giữa đáy (m).


2. Mô đun chống uốn của tiết diện nẹp ngang gia cường vách nghiêng phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = CShl2 (cm3)


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các nẹp ngang (m).


l: Khoảng cách giữa các đế tựa của nẹp (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của l đến boong trên đo ở đường tâm tàu (m).


C: Hệ số tính theo công thức cho ở Bảng 2A/29.9 phụ thuộc β là góc nhọn giữa vách nghiêng và mặt phẳng nằm ngang và 
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quy định ở 29.3.2-1.


Bảng 2A/29.9. Hệ số C


		Góc β

		C



		β ≤ 400

400 < β < 800

β ≥ 800

		7,8(

(12,8 – 0,125β)(

2,8(





3. Dầm dọc đáy trong két hông phải theo các yêu cầu ở 4.4.3. Dầm dọc mạn phải theo các yêu cầu ở 5.4.1-1, trong mỗi trường hợp, I trong công thức phải được lấy bằng khoảng cách các sống ngang (m). Mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc hông không cần phải lớn hơn mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc đáy.


29.3.4. Sống ngang


1. Trong két hông, sống ngang hoặc tấm ngang phải được đặt theo mỗi đà ngang đặc.


2. Chiều cao tiết diện sống ngang vách nghiêng của két hông phải không nhỏ hơn 1/5 của I quy định ở -3 hoặc không nhỏ hơn 2,5 lần chiều cao của lỗ khoét để dầm dọc xuyên qua, lấy trị số nào lớn hơn.


3. Chiều dày của sống ngang vách nghiêng phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:


t1 = 10d0 + 2,5 

(mm)
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Trong đó:


d0: Chiều cao tiết diện sống ngang (m)


a: Chiều cao của lỗ khoét để cơ cấu chui qua (m). Nếu có những tấm đệm đặt ở vùng 0,25l tính từ mỗi mút của l thì a có thể được thay đổi theo kích thước của tấm đệm, a có thể được lấy bằng 0 ở đoạn 0,5l tại vùng giữa của l.


S: Chiều rộng của diện tích đỡ bởi sống ngang (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của l đến boong trên đo ở đường tâm tàu (m).


l: Tổng chiều dài của sống ngang. Nếu sống ngang được liên kết bằng các mã hữu hiệu ở các góc thì l có thể được thay đổi theo yêu cầu ở 1.1.16.


C: Hệ số tính theo các công thức ở Bảng 2A/29.10 phụ thuộc β là góc nhọn giữa vách nghiêng và mặt phẳng nằm ngang và ( như quy định ở 29.3.2-1.


Bảng 2A/29.10. Hệ số C


		Góc β

		C



		β ≤ 400

400 < β < 800

β ≥ 800

		41,7 (

(68,5 – 0,67β)(

14,9(





Chú thích:


(1) Nếu ( nhỏ hơn 0,7 thì ( được lấy bằng 0,7.


(2) Nếu trị số C tính theo công thức trên đây nhỏ hơn 27,8 thì C phải được lấy bằng 27,8.


4. Mô đun chống uốn của tiết diện sống ngang vách nghiêng của két hông phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = CShl2 (cm3)


Trong đó:


S, h và l: Như quy định ở -3


C: Hệ số tính theo công thức cho ở Bảng 2A/29.11 phụ thuộc β là góc nhọn giữa vách nghiêng và mặt phẳng nằm ngang và ( được lấy như ở 29.3.2-1.


Trong mọi trường hợp, chiều dày bản mép phải không nhỏ hơn chiều dày bản thành và chiều rộng của bản mép phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:
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Trong đó:


d0: Chiều cao tiết diện của sống ngang (m).


l1: Khoảng cách giữa các đế tựa của sống ngang (m). Tuy nhiên, nếu đặt các mã chống vặn có tác dụng hữu hiệu thì chúng có thể được coi là đế tựa.


5. Phải đặt các nẹp bằng thép dẹt ở sống ngang hoặc tấm ngang tại những vị trí mà dầm dọc xuyên qua. Các mã chống vặn phải được đặt cách nhau khoảng 3 mét.


Bảng 2A/29.11. Hệ số C


		Góc β

		C



		β ≤ 400

400 < β < 800

β ≥ 800

		7,1(

(11,5 – 0,11β)(

2,7(





Chú thích:


(1) Nếu ( nhỏ hơn 0,7 thì ( được lấy bằng 0,7.


(2) Nếu trị số C tính theo công thức trên đây nhỏ hơn 4,75 thì C phải được lấy bằng 4,75.


(3) Nếu có đế tựa hữu hiệu đặt ở trung điểm của sống ngang thì C được lấy bằng 0,5 trị số tính được theo công thức nói trên.


29.4. Két đỉnh mạn


29.4.1. Quy định chung


1. Các ngăn của két đỉnh mạn phải cố gắng đặt trùng với các ngăn của khoang. Trừ khoang ngoài cùng, một ngăn của két đỉnh mạn có thể trùng với hai ngăn kề nhau của khoang.


2. Phải quan tâm thích đáng đến sự liên tục về độ bền của kết cấu ở hai đầu của két đỉnh mạn.


3. Kích thước các cơ cấu của két đỉnh mạn phải theo các yêu cầu ở 29.4 và các yêu cầu ở Chương 12. Tuy nhiên, khi áp dụng các quy định ở Chương 12, h phải được lấy không nhỏ hơn 0,5 chiều rộng của két đỉnh mạn ở đoạn giữa tàu.


4. Với các nẹp dọc làm bằng thép dẹt, tỷ số chiều cao chia cho chiều dày của tiết diện phải không lớn hơn 15. Với các nẹp dọc ở gần boong tính toán ở đoạn giữa tàu, tỷ số mảnh phải cố gắng không lớn hơn 60.


29.4.2. Chiều dày của tôn vách nghiêng


1. Chiều dày tôn vách nghiêng (t) của két đỉnh mạn phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


t = 4,6S
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+ 2,5 (mm)


Trong đó:


S: Khoảng cách các nẹp dọc hoặc nẹp ngang (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ cạnh dưới của tấm vách nghiêng đến đỉnh ống tràn hoặc 0,5 chiều rộng của két đỉnh mạn ở đoạn giữa tàu, lấy trị số nào lớn hơn (m).


2. Nếu vách nghiêng của két đỉnh mạn được gắn nẹp ngang thì chiều dày của tôn vách nghiêng phải đảm bảo đủ ổn định cho tấm.


29.4.3. Nẹp ở vách nghiêng


1. Mô đun chống uốn (Z) của nẹp dọc ở vách nghiêng của két đỉnh mạn phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây: 


Z = CShl2 (cm3)


Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các nẹp dọc (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ nẹp đến đỉnh ống tràn hoặc 0,5 chiều rộng của két đỉnh mạn ở đoạn giữa tàu, lấy trị số nào lớn hơn (m).


l: Chiều dài của nẹp dọc ở giữa các sống ngang (m).


C: Hệ số tính theo công thức sau: c = 
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Trong đó:


fD: Tỷ số của mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu theo yêu cầu ở Chương 13 chia cho mô đun chống uốn thực của tiết diện ngang thân tàu lấy đối với boong.


yD: Khoảng cách thẳng đứng từ trục trung hòa của tiết diện ngang thân tàu đến mặt trên của xà boong đo ở mạn (m).


y: Khoảng cách thẳng đứng từ trục trung hòa của tiết diện ngang thân tàu đến nẹp dọc đang xét (m).


2. Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện nẹp ngang ở vách nghiêng của két đỉnh mạn phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức:


Z = 6,8Shl2 
(cm3)


Trong đó:


S: Khoảng cách các nẹp ngang (m).


l: Chiều dài tự do của nẹp (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của l đến đỉnh ống tràn hoặc 0,5 chiều rộng của két đỉnh mạn đo ở đoạn giữa tàu, lấy trị số nào lớn hơn (m).


29.4.4. Xà dọc boong


Mô đun chống uốn của tiết diện xà dọc boong ở két đỉnh mạn phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức yêu cầu ở 8.3.3, trong đó h là tải trọng boong (kN/m2) quy định ở 8.2 hoặc 0,5 chiều rộng của két đỉnh mạn ở đoạn giữa tàu nhân với 9,81, lấy trị số nào lớn hơn.


29.4.5. Sườn mạn


1. Mô đun chống uốn của tiết diện sườn dọc ở két đỉnh mạn phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức ở 5.4.1-1 và l và h được lấy như sau:


l: Khoảng cách giữa các sống ngang mạn (m).


h: Như quy định ở 5.4.1-1 nhưng phải không nhỏ hơn 0,5 chiều rộng của két đỉnh mạn ở đoạn giữa tàu (m).


2. Nếu sườn ngang được đặt ở tôn mạn trong vùng két đỉnh mạn thì mô đun chống uốn (Z) tiết diện của nó phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = 6Shl2 (cm3)


Trong đó:


S: Khoảng cách các sườn (m)


l: Khoảng cách thẳng đứng từ đáy của vách nghiêng của két đỉnh mạn đến boong trên đo ở mạn (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của I đến điểm ở d + 0,038 L’ cao hơn mặt tôn giữa đáy hoặc 0,5 chiều rộng của két đỉnh mạn đo ở đoạn giữa tàu, lấy trị số nào lớn hơn (m). Tuy nhiên, nếu trị số đó nhỏ hơn 3
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(m) thì h phải được lấy bằng 3
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(m).


L’: Chiều dài tàu (m). Tuy nhiên, nếu L lớn hơn 230 mét thì phải lấy L’ bằng 230 mét.


29.4.6. Sống ngang


1. Sống ngang hoặc tấm ngang trong két đỉnh mạn phải được đặt cách nhau không xa quá 5 mét.


2. Nếu có những thanh chống hữu hiệu đặt ở vị trí trung gian của các sống ngang thì chiều cao của tiết diện sống ngang phải không nhỏ hơn 1/6 của l quy định ở -3. Trong các trường hợp khác, chiều cao của tiết diện sống ngang phải không nhỏ hơn 1/5 của l hoặc không nhỏ hơn 2,5 lần chiều cao của lỗ khoét để dầm dọc xuyên qua, lấy trị số nào lớn hơn.


3. Chiều dày của bản thành (t) phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:


t1 = 10d0 + 2,5
(mm)


t2 = 0,0417 
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Trong đó:


d0: Chiều cao tiết diện sống ngang (m).


a: Chiều cao của lỗ khoét để cơ cấu chui qua. Nếu có những tấm đệm hữu hiệu đặt ở vùng 0,25l tính từ mỗi mút của l thì a có thể được thay đổi theo kích thước của tấm đệm, a có thể được lấy bằng không ở đoạn 0,5l tại vùng giữa của l.


S: Chiều rộng của diện tích được đỡ bởi sống ngang (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của l đến miệng ống tràn hoặc bằng 0,5 chiều rộng của két đỉnh mạn ở đoạn giữa tàu, lấy trị số nào lớn hơn (m).


l: Chiều dài toàn bộ của sống ngang (m). Nếu tấm dọc được đặt ở vị trí trung gian của sống ngang thì l là khoảng cách từ tấm dọc đến đỉnh của mã góc của sống ngang (m). Trong trường hợp mã có tác dụng hữu hiệu thì l có thể thay đổi theo quy định ở 1.1.16.


4. Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện sống ngang phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây. Nếu có thanh chống hữu hiệu đặt ở một vị trí trung gian của sống ngang thì hệ số 7,13 có thể được thay thế bằng 3,57.


Z= 7,13Shl2 (cm3)


Trong đó:


S, h và l: Như quy định ở -3.


Trong mọi trường hợp chiều dày của bản mép phải không nhỏ hơn chiều dày của bản thành, chiều rộng của bản mép (b) phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


b = 85,4
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Trong đó:


d0: Chiều cao tiết diện bản thành (m).


l1: Khoảng cách giữa các đế tựa của sống ngang (m). Tuy nhiên, nếu có đặt các mã chống vặn có tác dụng hữu hiệu thì các mã đó có thể được coi là đế tựa.


5. Sống ngang hoặc tấm ngang phải được gắn các thanh thép dẹt gia cường đặt ở những vị trí mà dầm dọc xuyên qua và các mã chống vặn phải được đặt cách nhau khoảng 3 mét.


6. Nếu có hàng hóa nặng đặt lên boong thì bản thành hoặc tấm ngang phải được gia cường thích hợp.


29.4.7. Két đỉnh mạn lớn


1. Nếu két đỉnh mạn có kích thước lớn thì phải đặc biệt quan tâm đến kết cấu bằng cách đặt những tấm dọc ở vùng trung điểm của chiều rộng két đỉnh mạn.


2. Nếu đặt tấm dọc thì chiều dày t của tấm dọc đó phải không nhỏ hơn trị số quy định ở 29.1.4 hoặc trị số tính theo công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:


t = 19,8S
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các nẹp dọc (m).


y: Khoảng cách thẳng đứng từ điểm ở D/2 (m) cao hơn mặt tôn giữa đáy đến trung điểm của ô tấm giữa các nẹp (m).


3. Nếu nẹp dọc được đặt ở tấm dọc thì chiều cao tiết diện nẹp phải không nhỏ hơn 0,06l, trong đó l là khoảng cách giữa các sống đặt ở tấm dọc. Nếu các mút của nẹp dọc được liên kết với mã chống vặn thì chiều cao tiết diện nẹp có thể được giảm thích đáng.


4. Nếu các nẹp ngang được đặt ở tấm dọc thì chiều dày của tấm dọc phải đảm bảo đủ ổn định. Kích thước của nẹp phải tương đương với kích thước quy định ở -3.


29.5. Vách ngang và đế vách


29.5.1. Vách ngang


1. Kích thước các cơ cấu của vách ngang phải theo các yêu cầu ở 12.2. Tuy nhiên, khi áp dụng những yêu cầu này, h trong công thức phải được thay thế bằng 0,36(h’, trong đó ( như quy định ở 29.3.2-1. Tuy nhiên, nếu ( nhỏ hơn 1,5 thì nó phải được lấy bằng 1,5 và h’ được lấy như sau:


(1) Với tôn vách: Khoảng cách thẳng đứng từ cạnh dưới của tấm tôn vách đến boong trên đo ở đường tâm tàu (m).


(2) Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của l, nếu là nẹp đứng, và từ trung điểm của khoảng cách của các nẹp kề cận, nếu là nẹp nằm, đến boong trên đo ở đường tâm tàu (m), l được quy định ở 12.2.


(3) Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của l, đối với sống đứng đỡ nẹp, hoặc từ trung điểm của S, đối với sống nằm, đến boong trên đo ở đường tâm tàu (m). l và S được quy định ở 12.2.5.


2. Mặc dù những quy định ở -1, kích thước các cơ cấu của vách ngang phải không nhỏ hơn quy định ở Chương 11.


3. Dải tôn đơn của vách ngang liền kề với tôn vỏ phải được gia cường thích đáng.


4. Với vách ngang không có thanh ốp dưới, chiều dày của dải dưới cùng của tôn vách phải được tăng thích đáng có xét đến chiều dày của tôn đáy trên.


5. Tôn vách ngang liên kết với tôn vách nghiêng của két đỉnh mạn phải được gia cường thích đáng bằng cách tăng chiều dày hoặc bằng một biện pháp khác.


29.5.2. Đế dưới và đế trên của vách ngang


1. Chiều dày đế dưới của vách ngang phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức ở 29.3.2-1 với hệ số C giảm 10%, ở những tàu mà hàng hóa thường xuyên được bốc xếp bằng gầu ngoạm hoặc bằng những phương tiện cơ giới tương tự, chiều dày phải được tăng 1 mi-li-mét.


2. Mô đun chống uốn của tiết diện nẹp nằm gắn vào tấm nghiêng của đế dưới phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức ở 29.3.3-1 với hệ số C được giảm 10%. Nếu được gắn nẹp đứng thì mô đun chống uốn của tiết diện nẹp đứng phải không nhỏ hơn trị số tính theo yêu cầu ở 29.3.3-2.


3. Sống của đế dưới phải được đặt ở vị trí tương ứng với sống chính và sống phụ của đáy đôi. Kích thước của sống phải không nhỏ hơn trị số tính theo yêu cầu ở 29.3.4.


4. Nếu khoang được thiết kế để chứa nước dằn, dầu hàng hoặc hàng nặng thì các sống quy định ở -3 phải có đủ độ bền chống cắt, thí dụ phải đặt tấm ngăn.


5. Đối với các vách ngang dạng sóng có gân thẳng đứng ở các tàu kiểu BC-A, BC-B hoặc BC-C và các tàu được thiết kế để bốc xếp hàng ở nhiều cảng, đế trên của vách phải thỏa mãn các quy định của Đăng kiểm.


6. Kích thước cơ cấu của đế trên và đế dưới của vách ngang phải không nhỏ hơn kích thước xác định theo Chương 11.


29.6. Sườn khoang


29.6.1. Sườn khoang


1. Mô đun chống uốn (Z) của tiết diện sườn khoang ở vùng từ 0,15L tính từ mũi tàu đến vách đuôi phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


Z = CShl2 (cm3) 


Trong đó:


S: Khoảng cách sườn (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ điểm ở d + 0,038L’ cao hơn mặt tôn giữa đáy đến đỉnh của két hông đo ở mạn (m).


L’: Chiều dài tàu (m). Tuy nhiên, nếu L lớn hơn 230 mét thì lấy L’ bằng 230 mét (xem Hình 2A/29.2).
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Hình 2A/29.2. Xác định l, l1 

l: Khoảng cách từ đỉnh của két hông đo ở mạn đến đáy của két đỉnh mạn (m).


C: Hệ số tính theo các công thức sau đây:


C = C1 + C2 


C1 = 3,3 – 2,5
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C2 = (25,7λ1 + 44,5)(
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l1: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của chiều cao tiết diện sống chính đến đỉnh của két hông đo ở mạn (m) (xem Hình 2A/29.2).


α: Hệ số cho ở Bảng 2A/29.12. Với các trị số trung gian của B/lH, trị số α được tính theo phép nội suy tuyến tính. Với các không gian trống khi tàu đủ tải, trị số của α bằng 1,8 trị số xác định theo bảng.


lH: Như quy định ở 29.2.1-4.


Bảng 2A/29.12 Hệ số α


		B/lH

		≤ 0,4

		0,6

		0,8

		1,0

		1,2

		1,4

		1,6

		≥ 1,8



		α

		0,0288

		0,0207

		0,0144

		0,0099

		0,0069

		0,0048

		0,0034

		0,0025





2. Mô đun chống uốn của tiết diện sườn khoang ở vùng từ 0,15L tính từ mũi tàu đến vách mũi phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức ở -1, với hệ số 1,25C thay thế cho C.


3. Ở gần các liên kết ở đỉnh và chân sườn khoang chiều dày của bản thành phải đảm bảo đủ để chịu cắt.


4. Đối với những tàu có chiều dài L1 < 190 mét có thể dùng thép thường tiết diện không đối xứng làm sườn khoang. Trong đó L1 như quy định ở tại 29.1.4-2.


5. Đối với những tàu khác với các tàu nêu ở -4, các sườn khoang ở khoang gần mũi nhất có tiết diện không đối xứng phải được đặt mã gia cường.


6. Tỷ lệ giữa chiều cao và chiều dày của bản thành sườn khoang không được vượt quá trị số sau:


60 đối với sườn khoang có bản mép đối xứng


50 đối với sườn khoang có bản mép không đối xứng


7. Đối với các sườn khoang có tiết diện không đối xứng hoặc sườn khoang có mép bẻ, chiều rộng mép không đối xứng không được lớn hơn 10 lần chiều dày mép bẻ.


8. Với những khoang chứa hàng đặc biệt nặng phải tăng kích thước của sườn khoang so với quy định ở -1 và -2.


29.6.2. Liên kết ở đỉnh và chân sườn


1. Đỉnh và chân của sườn khoang phải được liên kết với két đỉnh mạn và két hông bằng mã. Trong vùng két đỉnh mạn và két hông, tính liên tục của cơ cấu có liên kết đỉnh và chân của sườn khoang phải được đảm bảo bằng liên kết mã. Chân mã liên kết sườn với tấm mái két hông và tấm nghiêng của két đỉnh mạn phải trùng với các chân mã liên kết ở trong két;


2. Các mã liên kết ở két đỉnh mạn và két hông nói ở -1 phải được gia cường để chống vặn.


3. Kích thước của các cơ cấu dọc mạn và nẹp dọc ở tấm nghiêng của các két đỉnh mạn và ở tấm nghiêng của các két hông đỡ các mã liên kết trong két đỉnh mạn và két hông nói ở -1 phải phù hợp với quy định ở 29.3.3-1, 29.3.3-3, 29.4.3-1 và 29.4.5-1. Tuy nhiên khi áp dụng những quy định này, l trong công thức được lấy là khoảng cách tính bằng mét giữa các bản thành theo phương ngang không kể tới việc bố trí các mã liên kết.


4. Những tàu có chiều dài không lớn hơn 190m, sườn khoang phải được chế tạo với các mã mút liền tấm. Trong trường hợp đó, chiều dài tàu là L1 (m) được xác định như 29.1.4-2.


5. Chiều dày của các mã mút (chân và đỉnh) của sườn khoang phải không nhỏ hơn chiều dày thực của bản thành sườn khoang gắn với chính các mã mút đó.


6. Mô đun chống uốn tiết diện của sườn khoang và mã hoặc mã liền tấm, liên kết với tấm vỏ, ở vị trí tiết diện ZBKT như mô tả ở Hình 2A/29.3 phải không được nhỏ hơn 2 lần mô đun chống uốn tiết diện yêu cầu ở 29.6.1-1 và -2.


7. Kích thước của các mã mút (chân và đỉnh) của sườn khoang phải phù hợp những yêu cầu sau đây:


(1) Độ cao theo phương thẳng đứng của mã (lBKT) từ điểm mút R của mã chân đến giao điểm của tấm vỏ mạn với tấm mái két hông và từ điểm mút R của mã đỉnh đến giao điểm của tấm vỏ mạn với tấm vách nghiêng của két đỉnh mạn phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây (xem Hình 2A/29.4):


lBKT = 0,125 l (m)


Trong đó: l Như quy định ở 29.6.1-1.


(2) Độ cao theo phương ngang của mã (dBKT) ở đường nằm ngang đi qua giao điểm của tấm vỏ mạn với tấm mái két hông và giao điểm của tấm vỏ mạn với tấm vách nghiêng của két đỉnh mạn phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau (xem Hình 2A/29.4).


dBKT = 1,5 dWEB (m)


Trong đó: dWEB: chiều cao bản thành của sườn khoang gắn với mã đang xét (m).


8. Đối với các sườn khoang có mã mút liền tấm, bản mép của sườn khoang phải không lượn đều (không được gấp khúc) tại chỗ nối với các mã mút. Bán kính lượn R phải không nhỏ hơn trị số sau đây (xem Hình 2A/29.3):


R = 
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Trong đó:


bf: Chiều rộng bản mép mã (mm)


tf: Chiều dày bản mép mã (mm)


29.6.3. Hàn sườn khoang


1. Mối hàn liên kết sườn khoang và các mã với tấm vỏ mạn, các két đỉnh mạn và két hông, bản thành với bản mép sườn khoang phải là mối hàn góc liên tục hai phía. Chiều dày chỗ thắt phải lớn hơn trị số xác định theo công thức sau, phụ thuộc vào vị trí của vùng hàn:


(1) Đối với những vùng liên kết các mã mút với tấm mái két hông và tấm vách nghiêng của két đỉnh mạn và vùng trong phạm vi 0,25l tính từ mỗi mút của l (xem vùng A ở Hình 2A/29.3)


S = 0,44 t (mm)


(2) Đối với vùng 0,5l giữa l (xem vùng B hình 2A/29.3)


S= 0,40 t (mm)


Trong đó:


l: Như quy định ở 29.6.1-1.


t: Chiều dày nhỏ hơn trong hai thành phần liên kết.


2. Nếu hình dáng thân tàu không cho phép hàn mối hàn góc theo quy định thì có thể yêu cầu chuẩn bị mép của bản thành sườn khoang và mã để sao cho đảm bảo chất lượng hàn tương tự như mối hàn liên kết yêu cầu ở -1.


29.7. Tôn boong, tôn bao và các tấm khác


29.7.1. Tôn boong ở ngoài đường miệng khoét


Diện tích tiết diện tôn boong ở ngoài đường miệng khoét, trong trường hợp có két đỉnh mạn, phải được xác định có xét đến sự liên tục về độ bền dọc


29.7.2. Tôn boong ở trong đường miệng khoét


1. Thành ngang miệng khoang phải trùng với vị trí sống ngang trong két đỉnh mạn. Nếu không đặt trùng được, phải quan tâm đến sự liên tục về độ bền của mối nối thành ngang miệng khoang với két đỉnh mạn.


2. Tôn boong trong đường miệng khoét nên được gắn xà ngang boong. Nếu dùng xà dọc boong thì phải đặc biệt quan tâm đến độ ổn định của tấm.
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Hình 2A/29.3. Sườn khoang và các mã mút
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Hình 2A.29.4. Kích thước của mã mút


3. Phải xem xét đặc biệt đối với tôn boong nằm trong vùng lỗ khoét, thậm chí nếu boong đặt hệ thống khung ngang, thì phải tính đến chống vặn trong trường hợp chở hàng có tỷ trọng lớn như quặng.


29.7.3. Tôn đáy


Chiều dày tôn đáy của khoang hàng trong vùng có đáy đôi phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức ở 14.3.4 hoặc theo công thức thứ nhất của 29.2.4-1, lấy trị số nào lớn hơn. Tuy nhiên, khi áp dụng công thức thứ nhất của 29.2.4-1, α phải được tính theo công thức:


α = 
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Trong đó:


fB: Như được quy định ở 29.2.4-1.


29.7.4. Thoát nước mặt boong


1. Theo quy định, ở mỗi bên mạn tàu phải có một miệng ống hút nước hông ở mút sau của mỗi khoang.


2. Hố tụ nước hông phải được đặt ở vị trí thích hợp sao cho bảo vệ được tấm nắp khỏi sự va đập trực tiếp của hàng rời, và phải có hộp cặn hoặc phương tiện khác để cho đường ống hút không bị đọng cặn.


3. Nếu đường ống hút nước hông đi qua đáy đôi hoặc két hông thì phải có van một chiều hoặc van chặn có thể đóng được từ một vị trí dễ tiếp cận, đặt ở miệng đường ống.


4. Đường xả từ các két đỉnh mạn phải thỏa mãn các yêu cầu 13.4.1-4 và 13.4.1-5 của Phần 3.


29.7.5. Tàu chuyên chở than


Với những tàu dùng để chuyên chở than phải quan tâm đến những vấn đề sau đây:


(1) Kết cấu giữa các khoang hàng và các ngăn khác phải là kín khí.


(2) Các cửa chỉnh chúi nên được đặt ở ngoài thượng tầng và lầu


(3) Hệ thống thông gió của khoang hàng phải được đặt ở phần lộ.


29.8. Những quy định bổ sung để chuyên chở hàng lỏng trong khoang


29.8.1. Quy định chung


1. Tàu hàng rời có khoang để chứa dầu (từ sau đây được gọi là Tàu B/O) phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương này và các yêu cầu đối với tàu dầu.


2. Những yêu cầu quan trọng khác đối với Tàu B/O, ngoài những yêu cầu quy định ở 29.8, phải được thỏa thuận với Đăng kiểm.


29.8.2. Khoang chứa vơi dầu hàng


Nếu có khoang chứa vơi dầu hàng thì phải quan tâm đặc biệt để tránh sự cộng hưởng của chu kỳ dao động tự nhiên của chất lỏng trong khoang với chu kỳ dao động lắc tự nhiên và chúi tự nhiên của tàu. Nếu không thể tránh được sự cộng hưởng đó thì tôn, nẹp và sống của vách ngang và két đỉnh mạn phải được gia cường đặc biệt.


29.9. Nắp thép kín thời tiết


29.9.1. Quy định chung


Nắp thép kín thời tiết phải thỏa mãn các yêu cầu ở Chương 18.


29.10. Những yêu cầu bổ sung đối với tàu hàng rời đóng mới


29.10.1. Quy định chung


1. Phạm vi áp dụng 


(1) Chương này áp dụng cho các tàu hàng rời định nghĩa ở -2(1)(a);


(2) Trừ khi có yêu cầu riêng ở mục này, các yêu cầu ở Chương 28 và các mục trên và các yêu cầu chung đối với kết cấu và trang thiết bị của tàu vỏ thép phải được áp dụng.


2. Định nghĩa


Các thuật ngữ trong Chương này được định nghĩa như sau:


(1) “Tàu hàng rời” nghĩa là tàu dự định ngay từ đầu để chở xô hàng khô, bao gồm cả các loại như tàu chở quặng và chở hỗn hợp


(2) “Tàu hàng rời kết cấu mạn đơn” nghĩa là các tàu như định nghĩa ở (1) không phải là tàu mạn kép định nghĩa ở (3)


(3) “Tàu hàng rời kết cấu mạn kép” nghĩa là các tàu như định nghĩa ở (1) trong đó tất cả các khoang hàng được bao bọc bởi mạn kép như định nghĩa ở (4).


(4) “Mạn kép” nghĩa là loại hình trong đó mỗi mạn tàu được kết cấu bởi mạn ngoài và vách dọc nối với đáy trên và boong. Các két hông và két đỉnh mạn, nếu có, thì phải là phần liền khối của mạn kép.


(5) “Hàng khô ở thể rắn” nghĩa là bất kỳ vật liệu nào trừ chất lỏng và chất khí, gồm có tập hợp của các mẩu, hột nhỏ hoặc bất kỳ miếng lớn nào của vật liệu, nhìn chung là tập hợp hình dạng giống nhau, mà nhận trực tiếp vào các khoang hàng của tàu không có một dạng bao gói trung gian nào cả.


(6) “Tỷ trọng hàng rời” hoặc “Tỷ trọng hàng” (t/m3) là tỷ số giữa khối lượng hàng được chở và thể tích dùng để chứa hàng kể cả các không gian trống trong phạm vi chứa hàng rời, ngoại trừ tỷ trọng hàng định nghĩa ở 29.2.1-3.


(7) “Hệ số ngập nước” của một khoang là tỷ số giữa thể tích trong phạm vi khoang mà nước có thể chiếm chỗ với tổng thể tích của khoang đang xét. Trong Chương này, trị số nêu trong Bảng 2A/29.16 có thể được dùng như một tiêu chuẩn phụ thuộc vào loại hàng. Với những loại hàng khác với loại hàng nêu trong Bảng, trị số “Hệ số ngập nước” phải được chọn với sự chấp thuận của Đăng kiểm.


Bảng 2A/29.16. Hệ số ngập nước


		Loại hàng hóa 

		Hệ số ngập nước



		Quặng sắt

		0,30



		Xi măng

		0,30



		Than đá

		0,30



		Khoang trống

		0,95





(8) “Góc nghiêng tĩnh” là góc nghiêng lớn nhất giữa mặt phẳng nằm ngang và vách nghiêng đủ để hàng rời chảy tự do. Trong Chương này, trị số nêu trong Bảng 2A/29.17 có thể được dùng như một tiêu chuẩn phụ thuộc vào loại hàng, với những loại hàng khác với loại hàng nêu trong Bảng, trị số cho phép phải được chọn với sự chấp thuận của Đăng kiểm.


Bảng 2A/29.17. Góc nghiêng tĩnh


		Loại hàng

		Góc nghiêng tĩnh



		Quặng sắt

		350



		Xi măng

		250



		Than đá

		350





29.10.2. Vách ngang kín trước trong khoang hàng


1. Quy định chung


(1) Các yêu cầu trong mục này được áp dụng cho các vách sóng thẳng đứng trong khoang hàng của tàu hàng rời nêu ở (a) hoặc (b) dưới đây, có chiều dài Lf từ 150m trở lên được thiết kế để chở các hàng rời ở thể rắn có tỷ trọng từ 1 (t/m3) trở lên.


(a) Các tàu hàng rời kết cấu mạn đơn


(b) Các tàu hàng rời kết cấu mạn kép mà trong đó bất kỳ phần nào của vách dọc đều đặt trong phạm vi B/5 hoặc 11,5 mét, lấy giá trị nhỏ hơn, về phía trong của mạn tàu theo phương vuông góc với tâm tàu đo trên đường nước chở hàng mùa hè ấn định.


(2) Ở phần này, trạng thái tải trọng đồng nhất có nghĩa là tỷ số giữa tỷ lệ điền đầy cao nhất và thấp nhất, đánh giá cho từng khoang được hiệu chỉnh với các tỷ trọng hàng khác nhau, không vượt quá 1,20.


(3) Tải trọng tính toán vách bao gồm tải trọng hàng và tải trọng do nước ngập, phụ thuộc vào các trạng thái tải trọng sau đây được quy định trong hướng dẫn xếp tải:


(a) Trạng thái tải trọng đồng nhất


(b) Trạng thái tải trọng không đồng nhất


Ngoài ra, trong bất kỳ trường hợp nào, áp lực do chỉ có nước ngập phải được đưa vào tính toán. Không cần áp dụng những yêu cầu của phần này đối với trường hợp tải trọng đồng nhất nhưng do quá trình bốc xếp hàng hóa gây nên tình trạng không đồng nhất cục bộ.


(4) Các khoang chứa hàng đóng gói như sản phẩm thép thường phải được coi như là hầm rỗng để tính toán kích thước của vách.


(5) Chiều dày của vách không kể độ hao mòn han rỉ (sau đây gọi tắt là chiều dày nguyên bản) tnet, phải được dùng để tính toán kích thước của vách. Kích thước thực của vách phải bằng tnet cộng với độ hao mòn han rỉ, nhưng không nhỏ hơn 3,5 mi-li-mét.


(6) Trừ khi tàu chỉ dự định chuyên chở (ở trạng thái tải trọng đồng nhất) quặng sắt hoặc hàng hóa có tỷ trọng không nhỏ hơn 1,78 (t/m3), khối lượng lớn nhất của hàng hóa mà khoang có thể chứa phải được coi là chất đầy khoang đến mức boong cao nhất tại tâm tàu.


(7) Đối với các tàu có chiều dài (L1) không nhỏ hơn 190 mét, các vách này phải được gắn đế trên và đế dưới. Đối với các tàu khác với các tàu nói trên, vách sóng có thể kéo từ đáy đến boong, L1 là chiều dài của tàu xác định như ở 29.1.4-2.


2. Mô hình tải trọng


(1) Cột áp ngập nước hf (m) là khoảng cách đo theo phương thẳng đứng khi tàu ở vị trí thẳng đứng, từ vị trí tính toán đến mức bằng khoảng cách df (m) tính từ đường cơ bản (xem Hình 2A/29.5)


(a) Trường hợp chung:


(i) D (m) Đối với các vách sau của hầm hàng gần mũi nhất


(ii) 0,9D (m) Đối với các vách khác.


Nếu tàu chở loại hàng có tỷ trọng hàng nhỏ hơn 1,78 (t/m3) ở trạng thái tải trọng không đồng nhất, có thể lấy các giá trị sau:


(i) 0,95D (m) Đối với các vách sau của hầm hàng gần mũi nhất


(ii) 0,85D (m) Đối với các vách khác.


(b) Đối với các tàu dưới 50.000 tấn trọng tải có thể lấy các giá trị sau:


(i) 0,95D (m) Đối với các vách sau của hầm hàng gần mũi nhất


(ii) 0,85D (m) Đối với các vách khác.


Nếu tàu chở loại hàng có tỷ trọng hàng nhỏ hơn 1,78 (t/m3) ở trạng thái tải trọng không đồng nhất, có thể lấy các giá trị sau:


(i) 0,9D (m) Đối với các vách sau của hầm hàng gần mũi nhất


(ii) 0,8D (m) Đối với các vách khác.
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Hình 2A/29.5. Mô hình tải trọng 


(2) Ở hầm chứa hàng không bị ngập, áp suất và lực tác động lên vách tại điểm đang xét trong tình trạng bị ngập phải được tính theo (a) hoặc (b) dưới đây:


(a) Tại mỗi điểm của vách, áp suất Pc được tính như sau:


Pc = ρcgh1tg2( (kN)


Trong đó:


ρc: Tỷ trọng hàng rời (t/m3)


g: Gia tốc trọng trường, g = 9,81 (m/s2)


h1: Khoảng cách thẳng đứng từ điểm tính toán đến mặt phẳng nằm ngang liên quan đến độ cao xếp hàng, tại khoảng cách d1 (m) tính từ đường cơ bản (xem Hình 2A/29.9)
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: Góc nghiêng tĩnh nêu ở 29.10.1-2 (h)


(b) Lực tác động lên gân sóng được tính như sau:
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Trong đó:


ρc, g, d1, 

[image: image687.wmf]g


: Như quy định ở (a)


S1: Khoảng cách của gân sóng (xem Hình 2A/29.6a)


hDB: Chiều cao của đáy đôi (m)


hLS: Chiều cao thanh ốp chân tính từ đáy đôi (m)
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Hình 2A/29.6a. Khoảng cách S


(3) Ở hầm chứa hàng, áp suất và lực tác động (tại điểm đang xét) lên vách trong tình trạng bị ngập phải được xác định theo (1) và (2), phù hợp với quan hệ giữa cột áp ngập nước df và chiều cao xếp hàng d1 được tính theo (1) và (2) nói trên.


(a) Nếu df > d1 


(i) Tại mỗi điểm của vách tại khoảng cách giữa df và d1 tính từ đường cơ bản, áp suất Pcf được tính như sau:


Pcf = ρ g hf (kN/m2)


Trong đó:


ρ: Tỷ trọng nước biển, ρ = 1,025 (t/m3)


g: Như quy định ở -2 trên


hf: Như quy định ở -1 trên


(ii) Tại mỗi điểm của vách ở khoảng cách nằm dưới d1, tính từ đường cơ bản, áp suất Pcf được tính như sau:


Pcf = ρghf + [ρc – ρ(1 - perm)]gh1tg2

[image: image691.wmf]g
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Trong đó:


ρ: Như ở (i) trên


hf: Như ở (1) trên


ρc, g, h1, (: Như ở (2) trên


perm: Hệ số ngập nước như quy định ở 29.10.1-2(g)


(iii) Lực tác động lên nếp sóng được tính như sau:
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Trong đó:


ρ: Như ở (i) trên


S1, g, d1, hDB, hLS: Như nêu ở (2) trên


df: Như quy định ở (1) trên


(pcf)le: Áp suất tại chân của gân sóng (kN/m2).


(b) Nếu df < d1 


(i) Tại mỗi điểm của vách ở khoảng cách giữa df và d1 tính từ đường cơ bản, áp suất pcf được tính như sau:


pcf = ρc g h1tg2
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(kN/m2)


Trong đó:


ρc, g, h1 và

[image: image694.wmf]g


: Lấy như nêu ở (2) trên


(ii) Tại mỗi điểm của vách ở khoảng cách nằm dưới d1 tính từ đường chuẩn, áp suất pcf được tính như sau:


pcf = ρ g hf + [ρc h1 -  ρ(1 - perm) hf] g tg2

[image: image695.wmf]g


(kN/m2)


Trong đó:


ρ và perm: Lấy như ở (a) trên


hf: Lấy như nêu (1) nói trên


ρc, g, h1 và

[image: image696.wmf]g


: Lấy như nêu ở (2) trên


(iii) Lực Fc.f tác động lên sóng được tính như sau:
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Trong đó:


S1, ρc, g, d1, hDB, hLS: Lấy như ở (2) trên


df: Lấy như ở (1) trên


(pcf)le: Lấy như ở (a) trên


(4) Ở các hầm không hàng, áp suất và lực tại điểm đang xét tác động lên vách trong tình trạng bị ngập được xác định theo (a) và (b) dưới đây:


(a) Tại mỗi điểm của vách, áp suất thủy tĩnh pf do bị ngập nước là cột áp ngập nước hf tính theo -1 trên.


(b) Lực Ff tác dụng lên gân sóng được tính như sau:


Ff = S1gρ
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Trong đó: 


S1, g, hDB, hLS: Lấy như ở (2) trên


ρ: Lấy như ở (3) trên


df: Lấy như ở (1) trên.


(5) Áp suất và lực tổng hợp p và F tại mỗi điểm của vách được dùng để kiểm tra quy cách của vách được tính toán theo áp suất và lực từ (3) đến (5) nói trên phù hợp với các trạng thái tải trọng, được tính theo công thức sau:


(a) Tải trọng đồng nhất 


P = Pcf – 0,8 Pc (kN/m2)


F = Fcf – 0,8 Fc (kN)


(b) Tải trọng không đồng nhất


P = Pcf (kN/m2)


F = Fcf (kN)


3. Mô men uốn và lực cắt ở vách sóng 


(1) Mô men uốn thiết kế M đối với vách sóng được tính theo công thức sau:


M = 
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Trong đó:


F: Như tính toán ở 29.10.2-2(5)


l: Nhịp của nếp sóng, lấy như Hình 2A/29.6a và -b (m).


(2) Lực cắt Q tại chân của vách sóng được tính theo công thức sau:


Q = 0,8 F (kN)


F: Như tính ở 29.10.2-2(5).
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Hình 2A/29.6b Nhịp gân sóng

l: Nhịp của gân sóng


Nếu đặt đế trên vách thì mút trên của “l” có thể là đáy của đế trên của vách. Tuy nhiên, khoảng cách từ mút trên của l đến boong trên ở đường tâm tàu (l) phải không lớn hơn các trị số sau đây:


(a) Nói chung bằng 3 lần chiều cao của các gân sóng


(b) 2 lần chiều cao gân sóng đối với đế vách hình chữ nhật


4. Tiêu chuẩn độ bền


(1) Mô đun chống uốn tiết diện tại chân gân sóng được tính toán với những lưu ý sau:


(a) Chiều rộng tấm mặt của gân sóng chịu nén dùng để tính toán mô đun chống uốn tiết diện không được vượt quá chiều rộng hữu hiệu bcf xác định theo công thức sau:


bcf = Cea (m)


Trong đó:


Ce: 
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tf: Chiều dày cơ bản của tấm mép (mm)


a: Chiều rộng tấm mặt của gân sóng (m) (xem Hình 2A/29.6a)


σF: Giới hạn chảy quy ước của vật liệu (N/mm2)


E: Mô đun đàn hồi của vật liệu, E = 2,06 x 105 (N/mm2)


(b) Trong trường hợp nếu bản thành của nếp sóng không được đỡ bằng mã phía dưới thanh ốp (hoặc phía dưới đáy trong) ở vùng thấp hơn, thì mô đun chống uốn tiết diện của nếp sóng phải được tính với 30% bản thành nếp sóng hữu ích.


(c) Khi tính toán mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng (tiết diện gang (l) ở Hình 2A/29.7a và –b), diện tích tiết diện tấm mép có thể tăng lên một lượng A tính theo công thức sau, nhưng không được lớn hơn 2,5atf nếu đặt các shedder hữu hiệu (xem Hình 2A/29.7a và - b) như ở 29.10.2-5(5).


A = 2,5a
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Trong đó:


a: Chiều rộng tấm mặt của gân sóng (m) (xem Hình 2A/29.6a)


tSh: Chiều dày cơ bản của tấm gia cường nghiêng (mm).


tf: Chiều dày cơ bản của tấm mặt của gân sóng (mm)
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		Hình 2A/29.7a. Tấm gia cường nghiêng

		Hình 2A/29.7b. Tấm gia cường nghiêng





(d) Khi tính mô đun chống uốn của gân sóng (tiết diện ngang (l) ở Hình 2A/29.8a và -b), diện tích tấm mép có thể tăng lên một lượng A tính theo công thức sau, nếu đặt các tấm gia cường đứng hữu hiệu như ở 29.10.2-5(6) (xem Hình 2A/29.8a và -b).


A = 7hgtf  (cm2)


Trong đó:


hg: Chiều cao tấm gia cường đứng, không được lấy lớn hơn 10Sgu/7 (m) (xem Hình 2A/29.8a và -b)


Sgu: Chiều rộng của tấm gia cường đứng (m)


tf: Chiều dày cơ bản của tấm mặt (mm)


(e) Nếu tấm thành của gân sóng được hàn với tấm nóc nghiêng với góc không nhỏ hơn 450 so với phương nằm ngang của đế vách, thì mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng có thể được tính với cả chiều rộng tấm mặt của gân sóng. Nếu góc này nhỏ hơn 450, thì tấm thành chỉ được lấy bằng giá trị nội suy của các giá trị sau (xem Hình 2A/29.8b):


(i) 00: 30% 
diện tích tiết diện tấm thành


(ii) 450: 100% 
diện tích tấm thành (xem Hình 2A/29.8b)


Trường hợp có đặt các tấm gia cường đứng hữu hiệu, khi tính mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng, diện tích tiết diện tấm mép có thể được tăng lên như (d) nêu trên, có thể không áp dụng đối với trường hợp chỉ có tấm gia cường nghiêng).
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Hình 2A/29.8a. Tấm gia cường đứng
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Hình 2A/29.8b. Tấm gia cường đứng


(2) Nếu đặt tấm gia cường đứng hoặc tấm gia cường nghiêng hữu hiệu như ở 29.10.2-5(5) và (6) (xem Hình 2A/29.8a và -b) thì mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng tại chân Zle không cần phải lớn hơn 
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Trong đó:


Zg: Mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng phù hợp với (3) ở mút trên của tấm gia cường nghiêng hoặc tấm gia cường đứng (cm3)


Q: Lực cắt (kN) được cho ở 29.10.2-3(2)


hg: Chiều cao (m) của tấm gia cường nghiêng hoặc tấm gia cường đứng (xem Hình 2A/29.7a, -b và Hình 2A/29.8a, -b).


S1: Như được cho ở 29.10.2-3(2)


pg: Áp suất tổng hợp (kN/m2) tính theo 29.10.2-2(5) ở vùng giữa tấm gia cường nghiêng hoặc tấm gia cường đứng


σa: Giới hạn chảy của vật liệu (N/mm2)


(3) Mô đun chống tiết diện của gân sóng tại tiết diện ngang khác với tiết diện mút dưới như ở (1) và (2) phải được tính với tấm thành của gân sóng được coi là hữu hiệu và tấm mặt chịu nén với chiều rộng mép kèm là bef không lớn hơn trị số cho ở (1) trên.


(4) Khả năng chịu uốn của gân sóng phải thỏa mãn điều kiện sau:
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Trong đó: 


M: Mô men uốn (kN.m) cho ở 29.10.2-3(1)


Zle: Mô đun chống uốn tiết diện gân sóng tại chân vách (cm3) tính như ở (1)


Zm: Mô đun chống uốn tiết diện tại giữa nhịp của nếp sóng (cm3) tính như ở (3)


Trong mọi trường hợp Zm phải không lớn hơn 1,15 Zle

σa,le: Giới hạn chảy của vật liệu (N/mm2) dùng cho phần dưới của gân sóng 


σa,m: Giới hạn chảy của vật liệu (N/mm2) dùng cho phần giữa nhịp của gân sóng


(5) Ứng suất cắt của gân sóng phải thỏa mãn các điều kiện sau:
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Trong đó:




[image: image712.wmf]:


a


t


5 σF (N/mm2) 


σF: Giới hạn chảy (N/mm2)  của vật liệu 


Q: Lực cắt (kN) xác định theo 29.10.2-3(2)


Aw: Diện tích tiết diện tấm thành của gân sóng (mm2)


φ: Góc giữa tấm thành và tấm mặt của gân sóng (độ).


(6) Độ bền ổn định của gân sóng phải đạt được điều kiện trong công thức sau sao cho ứng suất cắt 
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của các tấm thành tại các mút của gân sóng không vượt quá trị số tới hạn 
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Trong đó: 




[image: image719.wmf]3


/


F


F


s


t


=


 (N/mm2)  


σF: Giới hạn chảy của vật liệu (N/mm2)  
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kt: Hệ số vật liệu, như quy định ở 1.1.7


E: Mô đun đàn hồi của vật liệu, E = 2,06.105 (N/mm2) 


t: Chiều dày cơ bản của tấm thành của gân sóng (mm)


c: Chiều rộng của tấm thành gân sóng (xem Hình 2A/29.6a)


(7) Chiều dày cơ bản của tôn gân sóng (t) được tính như sau:
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Trong đó:


Sw: Chiều rộng tôn được lấy bằng chiều rộng lớn hơn trong chiều rộng tấm mặt và chiều rộng tấm thành (m) (xem Hình 2A/29.6a)


p: Áp suất tổng hợp ở mỗi chân giải tôn vách (kN/m2) tính theo 29.10.2-2(5). Trong mọi trường hợp chiều dày cơ bản của dải thấp nhất được xác định khi lấy áp suất tổng hợp tại đỉnh của thanh ốp dưới, hoặc tại đỉnh của tấm gia cường hay tấm đệm nếu đặt tấm gia cường hay tấm đệm;


σF: Giới hạn chảy của vật liệu (N/mm2).


Đối với các vách sóng hàn, mà chiều dày của tấm mặt và tấm thành khác nhau, chiều dày của tấm hẹp hơn phải không nhỏ hơn tn tính theo công thức sau:


tn = 14,9Sn 
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Trong đó:


Sn: Chiều rộng của tấm hẹp hơn (m).


Chiều dày cơ bản của tấm rộng hơn tw phải không nhỏ hơn tw1 và tw2 tính theo các công thức sau đây:

tw1 = 14,9Sw 
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tnp: Trị số này không lớn hơn chiều dày cơ bản của tấm hẹp hơn và tw1 (mm)


5. Các chi tiết kết cấu


(1) Góc gấp 
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xem Hình 2A/29.6a phải không nhỏ hơn 550.


(2) Chiều dày của phần dưới của gân sóng được tính theo 29.10.2-4(1), (2), (4) và (5) phải được duy trì trên một khoảng không nhỏ hơn 0,15l tính từ đáy trên (nếu không có đế vách) hoặc nóc của đế dưới của vách.


(3) Chiều dày của phần giữa của gân sóng tính theo 29.10.2-4(3), (4) và (5) phải được duy trì trên một khoảng không nhỏ hơn 0,30l tính từ boong (nếu không có đế vách) hoặc đáy của đế trên của vách.


(4) Mô đun chống uốn của gân sóng ở phần trên của vách ngoài phần quy định ở (2) và (3) phải không nhỏ hơn 75% trị số yêu cầu đối với vùng giữa vách quy định ở (3) và phải được hiệu chỉnh trong trường hợp vật liệu có giới hạn chảy khác nhau.


(5) Trong trường hợp đặt tấm gia cường nghiêng thì chiều dày của tấm gia cường nghiêng phải phù hợp với những quy định sau để đảm bảo tác dụng hữu hiệu:


(a) Không được bẻ góc


(b) Phải hàn với gân sóng và tấm nóc của đế dưới bằng mối hàn phía ngấu hoàn toàn hoặc tương đương.


(c) Tấm phải có độ nghiêng tối thiểu bằng 450 và mép dưới của tấm gia cường nghiêng phải trùng vị trí với tấm bên của đế vách


(d) Tấm phải có chiều dày không nhỏ hơn 75% chiều dày của tấm mặt của gân sóng và vật liệu của tấm gia cường nghiêng tối thiểu phải tương đương với vật liệu tấm mặt


(6) Trong trường hợp đặt tấm gia cường đứng thì tấm gia cường đứng phải phù hợp với những quy định sau để đảm bảo tác dụng hữu hiệu:


(a) Phải đặt kết hợp với tấm gia cường nghiêng phù hợp với yêu cầu ở (5) trên.


(b) Phải có chiều cao không nhỏ hơn 1/2 chiều rộng tấm mặt của gân sóng.


(c) Phải đặt trùng vị trí với tấm bên của đế vách.


(d) Vật liệu tấm tối thiểu phải tương đương với vật liệu tấm mặt của gân sóng.


(e) Phải được hàn với tấm nóc của đế dưới của vách bằng đường hàn ngấu hoàn toàn hoặc đường hàn ngấu sâu (xem Hình 2A/29.10) và hàn với gân sóng và tấm gia cường nghiêng bằng đường hàn một phía ngấu hoàn toàn hoặc tương đương.


(7) Nếu đặt đế dưới cho vách thì bố trí và kết cấu phải phù hợp với những quy định sau đây. Đối với các tàu có chiều dài L1 nhỏ hơn 190 mét thì các quy định ở (1) và (6) dưới đây được coi là tiêu chuẩn.


(a) Chiều cao của đế dưới, nói chung phải không nhỏ hơn 3 lần chiều cao tiết diện của gân sóng.


(b) Chiều dày và vật liệu làm đế dưới phải không nhỏ hơn chiều dày yêu cầu đối với tôn vách tại mút dưới của gân sóng ở 29.10.2-4.


(c) Chiều dày và vật liệu làm phần trên của tấm bên nghiêng của đế vách với chiều cao bằng chiều rộng tấm mặt của gân sóng tính từ nóc của đế vách phải không nhỏ hơn chiều dày yêu cầu đối với tôn vách ở mút dưới của gân sóng quy định ở 29.10.2-4.


(d) Các mút của nẹp đứng của tấm bên của đế vách phải liên kết với các mã ở đầu trên và đầu dưới của đế vách.


(e) Khoảng cách từ mép của tấm nóc của đế vách đến mặt phía ngoài của tấm mặt của gân sóng phải không nhỏ hơn chiều dày tấm mặt (xem Hình 2A/29.9).


(f) Chân đế vách phải đặt trùng vị trí với đà ngang dưới đáy đôi và phải có chiều rộng không nhỏ hơn 2,5 lần chiều cao trung bình của gân sóng.


(g) Đế vách phải có các tấm ngăn đặt trùng vị trí với sống dọc dưới đáy đôi để đỡ hữu hiệu vách sóng.


(h) Phải tránh khoét lỗ hàn ở các mã và tấm ngăn ở chỗ có mối nối với tấm nóc của đế vách.


(i) Các tấm mặt và tấm thành của tôn vách sóng phải được liên kết với tấm nóc của đế vách bằng đường hàn ngấu hoàn toàn. Tấm cạnh của đế vách phải được liên kết với tấm nóc của đế vách và tôn đáy trên bằng đường hàn ngấu hoàn toàn hoặc đường hàn ngấu sâu (xem Hình 2A/29.10). Các đà ngang đỡ bên dưới phải được liên kết với tôn đáy trên bằng đường hàn ngấu hoàn toàn hoặc đường hàn ngấu sâu (xem Hình 2A/29.10).
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Hình 2A/29.9. Khoảng cách quy định
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Góc vát mép (α): 400 ~ 600 


Hình 2A/29.10. Yêu cầu đối với mối hàn


(8) Nếu vách được đặt đế trên thì kết cấu và việc bố trí phải phù hợp với những quy định sau đây. Đối với các tàu có chiều dài (L1) nhỏ hơn 190 mét thì các quy định ở (a) và (d) là tiêu chuẩn.


(a) Nếu đặt đế trên thì đế trên phải có chiều cao bằng khoảng 2 đến 3 lần chiều cao của gân sóng. Các đế trên hình chữ nhật phải có chiều cao bằng 2 lần chiều cao của gân sóng, đo từ boong tại sống dọc miệng khoang hàng.


(b) Đế trên phải được đỡ thích hợp bởi các sống dọc hoặc mã lớn giữa các xà ngang đầu miệng khoang hàng kề cận.


(c) Chiều rộng của tấm đáy đế trên của vách, nói chung, phải bằng chiều rộng của tấm nóc của đế dưới của vách.


(d) Nóc của các đế trên của vách không có dạng hình chữ nhật phải có chiều rộng không nhỏ hơn 2 lần chiều cao tiết diện của gân sóng.


(e) Chiều dày và vật liệu tấm đáy của đế vách phải như chiều dày và vật liệu yêu cầu đối với tôn vách sóng ở phía dưới.


(f) Chiều dày của phần dưới của tấm cạnh của đế phải không nhỏ hơn 80% trị số yêu cầu đối với phần trên của tôn vách nếu sử dụng cùng loại vật liệu.


(g) Các mút nẹp của tấm cạnh của đế phải được liên kết với các mã tại đầu tiên và đầu dưới của đế.


(h) Phải đặt các tấm ngăn ở bên trong đế ở cùng vị trí và liên kết hữu hiệu với các sống dọc boong kéo đến các sống ngang đầu miệng khoang để đỡ hữu hiệu vách sóng.


(i) Tránh khoét các lỗ hàn ở các mã và các tấm ngăn trong vùng liên kết với tấm dáy của đế vách.


(9) Nếu không đặt đế vách thì phải tuân thủ các quy định sau:


(a) Tại boong, không có đế trên phải đặt 2 xà ngang gia cường trùng vị trí với tấm mặt của gân sóng, chiều dày và vật liệu của xà ngang không được nhỏ hơn yêu cầu đối với tôn vách tại mút trên của gân sóng và chiều cao tiết diện của xà ngang phải không nhỏ hơn 1/2 chiều cao của gân sóng.


(b) Tại đáy không có đế dưới, tấm mặt của gân sóng phải trùng vị trí với đà ngang đỡ bên dưới. Tấm mặt và tấm thành của tôn vách sóng phải liên kết với tôn đáy trên bằng đường hàn ngấu hoàn toàn hoặc đường hàn ngấu sâu (xem Hình 2A/29.10). Chiều dày và vật liệu làm đà ngang đỡ dưới vách tối thiểu phải bằng yêu cầu đối với tấm mặt của gân sóng.


(c) Lỗ hàn để liên kết các cơ cấu dọc đáy trên với các đà ngang đáy đôi nêu ở (2) trên phải được bịt kín bằng các tấm bịt (collar plate). Các đà ngang đỡ dưới vách phải liên kết với nhau bằng các tấm chống cắt thiết kế thích hợp và được Đăng kiểm chấp thuận.


(10) Phải đặt các cơ cấu thích hợp để chuyển lực và mô men trên vách sóng vào các cơ cấu biên ở boong ngang và đáy đôi.


6. Chiều dày thay mới đối với tàu đang khai thác


Các bản vẽ kết cấu của vách sóng thỏa mãn yêu cầu ở -4 phải chỉ rõ chiều dày thay mới (trenewal) của mỗi cơ cấu tính theo công thức sau đây thêm vào với chiều dày khi đóng tàu (tas-built). Nếu chiều dày tự nguyện tăng lên bao gồm trong chiều dày khi đóng tàu thì trị số này có thể thay đổi nếu được Đăng kiểm chấp nhận.


trenewal = tas – built – 3,0 (mm)


29.10.3. Tải trọng cho phép tác dụng lên đáy đôi


1. Quy định chung


(1) Các tàu hàng rời nêu ở (a) hoặc (b) dưới đây, có chiều dài Lf từ 150 mét trở lên được thiết kế để chở xô các hàng rời ở thể rắn có tỉ trọng từ 1,0 (t/m3) trở lên phải có độ bền của đáy đôi đủ để chịu được ngập bất kỳ khoang hàng nào ở tất cả các trạng thái tải trọng và trạng thái dằn theo thiết kế. Việc đánh giá độ bền của đáy đôi phải phù hợp với yêu cầu ở 29.10.3-3.


(a) Các tàu hàng rời kết cấu mạn đơn.


(b) Các tàu hàng rời kết cấu mạn kép mà trong đó bất kỳ phần nào của vách dọc đặt trong phạm vi B/5 hoặc 11,5m, lấy giá trị nhỏ hơn, về phía trong của mạn tàu theo phương vuông góc với tâm tàu đo trên đường nước chở hàng mùa hè ấn định.


2. Các lưu ý khi đánh giá độ bền


(1) Khi xem xét tải trọng của các loại hàng hóa tác dụng lên đáy đôi của một khoang hàng bị ngập phải lấy tỷ trọng hàng lớn nhất của các loại hàng hóa để tính.


(2) Khi tính toán lực cắt, phải dùng chiều dày thực tnet tính theo công thức sau đây của đà ngang và sống đáy để tính:


tnet = t – 2,5 (mm)


Trong đó: t là chiều dày (mm) của đà ngang và sống đáy khi đóng mới 


(3) Khả năng chịu cắt của đáy đôi được tính bằng tổng độ bền cắt tại mỗi mút của các cơ cấu sau đây:


(a) Tất cả các đà ngang kề với két hông, nhỏ hơn một nửa độ bền của hai đà ngang kề với hai bên của đế vách hoặc vách ngang nếu không đặt đế vách (xem Hình 2A/29.11).


(b) Tất cả các sống đáy kề với các đế vách hoặc vách ngang nếu không đặt đế vách (xem Hình 2A/29.11).


(4) Các sống dọc hoặc đà ngang đáy ở hai đầu của khoang không được liên kết trực tiếp với đế vách hoặc sống dọc đáy dưới vách nghiêng két hông thì chỉ được đánh giá cho một đầu.


(5) Các đà ngang và sống dọc đáy được coi như cơ cấu nằm phía trong các biên của khoang hàng tạo nên bởi các vách két hông và các đế vách (hoặc các vách ngang nếu không có đế vách). Các sống phụ dưới vách nghiêng két hông và các đà ngang nằm ngay bên dưới mối nối của các đế vách (hoặc vách ngang nếu không có đế vách) với tôn đáy trên không nằm trong nhóm này.


(6) Nếu hình dạng và/hoặc bố trí các cơ cấu của đáy đôi không phù hợp với yêu cầu của Đăng kiểm quy định ở trên thì khả năng chịu cắt của đáy đôi phải được tính toán thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.
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Hình 2A/29.11. Các đà ngang và sống dọc phải được tính toán


3. Tiêu chuẩn độ bền


(1) Khả năng chịu cắt của đáy đôi Ch và Cc phải thỏa mãn các công thức sau đây:


Ch = Z.A DB,h (kN)


Cc = Z.A DB,c (kN)


Trong đó:


Các đại lượng trong hai công thức phải phù hợp với các quy định nêu ở từ (2) đến (4) dưới đây.


(2) Khả năng chịu cắt của đáy đôi Ch và Cc được xác định theo các công thức sau đây:


Ch = Σmin(Sf1, Sf2) + Σmin(Sg1, Sg2)  (kN)


Cc = ΣSf1 + Σmin(Sg1, Sg2)  
    (kN)


Trong đó:


Sf1, Sf2: Độ bền cắt của đà ngang đáy trên ô tấm đà ngang kề với vách nghiêng két hông và độ bền cắt của ô tấm đà ngang ở vùng có các lỗ khoét của ô tấm ngoài cùng (tức là ô tấm ngay cạnh vách nghiêng két hông) được cho như sau:


Sf1 = Af
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Sf2 = Af, h
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Trong đó:


Af: Diện tích tiết diện của ô tấm đà ngang đáy kề với vách nghiêng két hông (mm2)


Af,h: Diện tích tiết diện cơ bản của các lỗ khoét ở ô tấm đà ngang ngoài cùng (tức là ô tấm gần vách nghiêng két hông nhất) (mm2)
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: Ứng suất cắt cho phép được lấy bằng trị số nhỏ hơn trong các trị số tính theo các công thức sau đây (tuy nhiên, có thể lấy bằng 
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 đối với các đà ngang gần với đế vách hoặc vách ngang):
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Trong đó:


σF: Là ứng suất chảy của vật liệu (N/mm2)


S: Khoảng cách (mm) của các cơ cấu gia cường ô tấm đang xét


ηf1 = 1,10


ηf1 = 1,20: Có thể giảm xuống bằng 1,10 nếu được gia cường thích hợp thỏa mãn yêu cầu Đăng kiểm 


Sg1, Sg: Độ bền cắt của sống dọc ở vùng ô tấm của sống dọc kề với đế vách (hoặc vách ngang nếu không đặt đế vách) và độ bền cắt của các sống dọc trong vùng các lỗ khoét lớn nhất ở ô tấm ngoài cùng (tức là vùng ô tấm gần đế vách hoặc vách ngang nhất nếu không đặt đế vách) được cho theo công thức sau:


Sg1 = Ag 
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Trong đó:


Ag: Là diện tích tiết diện ô tấm sống dọc kề với đế vách (hoặc vách ngang nếu không có đế vách (mm2)


Ag,h: Là diện tích tiết diện cơ bản của các lỗ khoét rộng nhất ở ô tấm ngoài cùng của sống (vùng gần đế vách hoặc vách ngang nhất, nếu không đặt đế vách) (mm2)


(g1 = 1,10


(g2 = 1,15: Có thể giảm xuống đến 1,10 nếu được gia cường thích hợp thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm 


(3) Tải trọng Z tính toán tác dụng lên đáy đôi ở điều kiện ngập khoang được xác định theo các công thức sau:


Với h1 < hf: 


Z = ρg[h1(perm - 1) – E + hf] + ρgh (N/mm2)


Với h1 ≥ hf: 


Z = ρcgh1 – ρg(E - hfperm) (N/mm2)


Trong đó:


h1: Khoảng cách thẳng đứng (m) từ đáy trên đến mặt phẳng nằm ngang tương ứng với đỉnh của hàng hóa thể tích V xếp trong mỗi hầm hàng 


V: Thể tích xếp hàng (m3) trong mỗi hầm hàng được cho như sau:


 V = 
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Với F = 1,10 trong trường hợp chung


F = 1,05 đối với thép cán


W: Khối lượng hàng hóa xếp trong mỗi hầm (tấn)


ρc: Tỷ trọng hàng hóa (t/m3) (đối với thép, ρc được lấy bằng tỷ trọng của thép cán)


hf: Cột áp của nước ngập (m) trong mỗi hầm hàng được cho như sau (xem Hình 2A/29.5):


hf = df – hDB  


df: Khoảng cách đo theo phương thẳng đứng (m) khi tàu ở tư thế thẳng, từ đường chuẩn đến độ cao sau đây (xem Hình 2A/29.5):


(i) Trường hợp chung:


df = D (m) đối với hầm gần mũi nhất


df = 0,9D (m) đối với các hầm khác


(ii) Với các tàu có trọng tải nhỏ hơn 50.000 tấn mạn khô kiểu B:


df = 0,95D (m) đối với hầm gần mũi nhất


df = 0,85D (m) đối với các hầm khác


Trong đó:


hDB: Chiều cao đáy đôi


ρ: Tỷ trọng nước biển, lấy bằng 1,025 (t/m3)


g: Gia tốc trọng trường, lấy bằng 9.81 (m/s2) 


perm: Độ ngập nước của hàng hóa xác định theo 29.10.1-2(7), Perm = 0 đối với sản phẩm thép cán


E: Độ ngập của tàu khi khoang bị ngập được cho như sau:


E = df – 0,1D (m)


(4) Diện tích ADB,h và DDB,e của đáy đôi có các tải trọng tác động lên được tính theo công thức sau:


ADB,h = 
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Trong đó:


n: Số lượng đà ngang đáy giữa các đế vách (hoặc vách ngang, nếu không đặt đế vách)


Si: Khoảng cách (m) của đà ngang thứ i


BDB,i = BDB – Si (m): Đối với các đà ngang đáy có độ bền cắt được tính bằng Sf1 ở (2) trên


BDB,i = BDB,h: Đối với các đà ngang đáy có độ bền cắt được tính bằng Sf2 ở (2) trên


BDB: Chiều rộng của đáy đôi giữa các vách nghiêng két hông (xem Hình 2A/29.12)


BDB,h: Khoảng cách (m) giữa hai lỗ khoét đang xét (xem Hình 2A/29.12)


Si: Khoảng cách (m) giữa các dầm dọc đáy trên kề cận vách nghiêng két hông.
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Hình 2A/29.12. Xác định BDB và BDB,h

29.10.4. Độ bền dọc trong điều kiện bị ngập


1. Quy định chung


(1) Các yêu cầu trong mục này được áp dụng tàu hàng rời nêu ở (a) hoặc (b), có chiều dài Lf từ 150 m trở lên được thiết kế để chở xô các hàng rời ở thể rắn có tỉ trọng từ 1 t/m3 trở lên.


(a) Các tàu hàng rời kết cấu mạn đơn


(b) Các tàu hàng rời kết cấu mạn kép mà trong đó bất kỳ phần nào của vách dọc đều đặt trong phạm vi B/5 hoặc 11,5m, lấy giá trị nhỏ hơn, về phía trong của mạn tàu theo phương vuông góc với tâm tàu đo trên đường nước chở hàng mùa hè ấn định.


(2) Các tàu phải có đủ độ bền dọc để chịu đựng được ngập nước bất kỳ một hầm hàng nào trong những trạng thái sau đây. Tải trọng trong các hầm hàng bị ngập và việc đánh giá độ bền dọc thân tàu phải phù hợp với 29.10.4-2 và -3.


(a) Trạng thái dằn (rời bến và về bến)


(b) Trạng thái tải trọng đồng nhất (rời bến và về bến)


(c) Trạng thái tải trọng không đồng nhất (rời bến và về bến)


d) Các trạng thái tải trọng khác mà Đăng kiểm thấy là cần thiết 


2. Tải trọng trong các hầm bị ngập


(1) Tải trọng được xét đến đánh giá độ bền dọc thân tàu là tổng tải trọng của hàng hóa và tải trọng ngập nước trong điều kiện mà từng hầm hàng bị ngập riêng rẽ đến đường nước cân bằng.


(2) Để tính toán khối lượng nước ngập, sử dụng các giả thiết sau đây:


(a) Hệ số ngập nước của hầm hàng trống và thể tích bị khấu trừ trong không gian có chứa hàng được lấy bằng 0,95.


(b) Hệ số ngập nước của hầm chứa hàng rời được lấy phù hợp với 29.10.1-2(7). Đối với các sản phẩm thép cán như thép cuộn, hệ số ngập nước được lấy bằng 0.


3. Tiêu chuẩn độ bền


(1) Mô đun chống uốn tiết diện Zf của tiết diện ngang thân tàu đang xét ở đoạn giữa tàu không được nhỏ hơn trị số Wz sau đây sao cho trong tất cả các trạng thái tải trọng theo quy định và trạng thái dằn tàu vẫn đủ độ bền:


Wz = 5,72 
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Trong đó:


Msf: Mô men uốn trên nước tĩnh trong tình trạng bị ngập ở tiết diện đang xét (kN.m) như quy định ở 13.2.1


Mw: Mô men uốn trên sóng trong tình trạng bị ngập ở tiết diện đang xét (kN.m) như quy định ở 13.2.1


Zf: Mô đun chống uốn tiết diện thực ở tiết diện đang xét của tàu (cm3) tính theo quy định ở 13.2.3


(2) Nếu xét thấy cần thiết thì Đăng kiểm có thể yêu cầu cả mô đun chống uốn của các tiết diện nằm ngoài vùng giữa tàu cũng phải thỏa mãn yêu cầu nêu trên.


(3) Chiều dày (t) của tôn bao mạn đang xét không được nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây để sau khi bị ngập tàu vẫn đủ bền ở các trạng thái tải theo quy định và trạng thái dằn:


t = 0.455 
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Trong đó:


Fsf: Lực cắt trên nước tĩnh trong tình trạng bị ngập ở tiết diện đang xét (kN) quy định ở 13.3.1


Fw: Lực cắt trên sóng trong tình trạng bị ngập ở tiết diện đang xét (kN) quy định ở 13.3.1


l và m: Như quy định ở 13.3.1-1


(4) Khi tính toán độ bền uốn và độ bền cắt, kết cấu bị hư hại được coi như vẫn còn đủ khả năng chịu đựng tải trọng tác động.


(5) Ứng suất mất ổn định dọc trục phải được đánh giá phù hợp với 13.4.1.


29.10.5. Kết cấu mạn kép và kết cấu khoang hàng


1. Kết cấu mạn kép


(1) Đối với các tàu hàng rời có chiều dài Lf từ 150 m trở lên kết cấu trong tất cả các vùng của mạn kép phải thỏa mãn yêu cầu từ (a) đến (f) sau đây.


(a) Các nẹp hướng chính của kết cấu mạn kép phải không được đặt phía trong không gian khoang hàng


(b) Khoảng cách giữa mạn ngoài và mạn trong trên bất kỳ tiết diện ngang nào phải không nhỏ hơn 1000 mm đo theo phương vuông góc với mạn tàu. Kết cấu mạn kép phải sao cho có thể tiếp cận được để kiểm tra theo yêu cầu ở Chương 33.


(c) Chiều rộng tối thiểu trong lòng của hành lang đi qua không gian mạn kép tại những chỗ có chướng ngại vật như đường ống hoặc thang thẳng đứng phải không nhỏ hơn 600 mm.


(d) Nếu mạn trong và/hoặc mạn ngoài được kết cấu theo hệ thống ngang thì không gian trong lòng giữa các bề mặt bên trong của các sườn phải không nhỏ hơn 600 mm.


(e) Nếu mạn trong và mạn ngoài được kết cấu theo hệ thống dọc thì không gian trong lòng tối thiểu giữa các bề mặt bên trong của các sườn phải không nhỏ hơn 800 mm. Ra ngoài đoạn thân ống của vùng khoang hàng, không gian trong lòng này có thể được giảm nếu bị hạn chế bởi hình dạng kết cấu nhưng trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 600 mm.


(f) Không gian trong lòng nêu ở từ (c) đến (e) trên đây phải là khoảng cách ngắn nhất đo giữa các đường thẳng giả định nối giữa các bề mặt bên trong của các sườn ở mạn trong và tương tự như vậy đối với các sườn ở mạn ngoài (xem Hình 2A/29.13). Các không gian trong lòng như vậy không cần phải được duy trì ở chỗ có thanh giằng, các mã ở mút trên và mút dưới của hệ thống kết cấu ngang hoặc các mã mút của hệ thống kết cấu dọc.
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Hình 2A/29.13. Khoảng cách trong lòng giữa các kết cấu trong mạn kép


(2) Các khoang mạn kép và các két dằn sử dụng nước biển trên các tàu hàng rời có chiều dài Lf từ 150 m trở lên phải áp dụng hệ thống chống ăn mòn theo yêu cầu của Đăng kiểm.


(3) Các khoang mạn kép, trừ trường hợp có két đỉnh mạn phải không được dùng để chở hàng.


2. Kết cấu khoang hàng


(1) Trên các tàu hàng rời có chiều dài Lf từ 150m trở lên, chở xô các hàng rời ở thể rắn có tỷ trọng từ 1t/m3 trở lên, kết cấu khoang hàng phải thỏa mãn các yêu cầu sau đây:


(a) Kết cấu của khoang hàng phải sao cho tất cả các hàng hóa dự kiến chuyên chở đều có thể bốc và xếp bằng các thiết bị bốc/xếp và theo các quy trình tiêu chuẩn mà không làm hư hại kết cấu 


(b) Sự liên tục hữu hiệu giữa các kết cấu mạn ngoài và phần còn lại của kết cấu thân tàu phải được đảm bảo.


(c) Kết cấu của các vùng chứa hàng phải sao cho hư hỏng cục bộ do cơ học của một cơ cấu gia cường không dẫn đến hư hỏng đột ngột các bộ phận kết cấu khác mà có khả năng dẫn đến xụp toàn bộ các ô tấm được gia cường.


29.11. Những yêu cầu bổ sung đối với tàu hàng rời đang khai thác 


29.11.1. Quy định chung


1. Phạm vi áp dụng 


(1) Các quy định ở Chương này áp dụng cho các tàu hàng hoạt động trên tuyến quốc tế có tổng dung tích từ 500 trở lên.


(2) Các tàu chở hàng rời, định nghĩa ở 1.3.1(13) Phần 1B, có kết cấu mạn đơn, đáp ứng tất cả các điều kiện sau đây, phải thỏa mãn những quy định ở 29.11.1-2, 29.11.1-3, 29.11.2, 29.11.3 và 29.11.4 để chịu đựng được ngập nước khoang hàng gần mũi tàu nhất.


(a) Các tàu có hợp đồng đóng mới trước ngày 01 tháng 7 năm 1998, và đã được đặt ky hoặc ở giai đoạn đóng mới tương tự trước ngày 01 tháng 7 năm 1999


Thuật ngữ “Giai đoạn đóng mới tương tự” nghĩa là giai đoạn mà khối lượng lắp ráp thân tàu đã đạt 50 tấn hoặc 1% trọng lượng dự kiến của toàn bộ vật liệu kết cấu, lấy giá trị nào nhỏ hơn.


(b) Các tàu có chiều dài tính mạn khô không nhỏ hơn 150 m.


(c) Các tàu chở hàng rời ở thể rắn có tỷ trọng không nhỏ hơn 1,78 t/m3 


(3) Những tàu chở hàng rời định nghĩa ở 1.2.9-2, Phần 1A của Quy chuẩn có kết cấu mạn đơn, có hợp đồng đóng mới trước ngày 01/7/1998, độ bền của các mã và sườn khoang hàng của chúng phải thỏa mãn các quy định ở 29.11.5.


(4) Đối với các tàu được đóng mới hoặc hoán cải có một boong, có các két đỉnh mạn và các két hông trong vùng khoang hàng dự định chủ yếu để chở xô hàng khô, có hợp đồng đóng vào trước ngày 01 tháng 01 năm 2004, các thiết bị kẹp chặt và hãm của các nắp miệng khoang kín thời tiết phải thỏa mãn các yêu cầu ở 29.11.6.


(5) Các tàu hàng rời định nghĩa ở 1.2.9-2, Phần 1A, có chiều dài Lf từ 150 m trở lên, kết cấu mạn đơn, chở xô các hàng rời có tỷ trọng từ 1,78 t/m3 trở lên, ở trong giai đoạn bắt đầu đóng mới từ trước ngày 01 tháng 7 năm 1999, phải thỏa mãn các yêu cầu ở mục 29.11.7 nếu khai thác với bất kỳ khoang hàng nào trống.


(6) Ngoài những yêu cầu riêng ở mục này, tàu chở hàng rời đóng mới còn phải áp dụng những yêu cầu chung về kết cấu và trang thiết bị của tàu hàng rời nêu ở các mục khác của Chương này và các yêu cầu đối với tàu vỏ thép.


2. Định nghĩa


(1) Những thuật ngữ sử dụng trong Chương này được định nghĩa như sau:


(a) “Tỷ trọng hàng rời” hoặc “Tỷ trọng rời” (t/m3) là tỷ số giữa khối lượng hàng hóa chuyên chở và thể tích dự kiến để khối lượng hàng hóa đó chiếm chỗ, bao gồm cả không gian trống giữa hàng hóa với nhau, không phụ thuộc vào trọng lượng riêng của hàng hóa được định nghĩa ở 29.2.1-3.


(b) “Hệ số ngập nước” của một khoang, là tỷ số giữa thể tích ở trong khoang được giả định bị nước chiếm chỗ và tổng thể tích của khoang đang xét. Trong Chương này trị số nêu ở Bảng 2A/29.18 có thể được dùng như một tiêu chuẩn phù hợp với loại hàng hóa. Đối với hàng hóa khác loại với hàng hóa nêu ở Bảng 2A/19.18, hệ số ngập nước do Đăng kiểm quy định.


Bảng 2A/29.18. Hệ số ngập nước


		STT

		Loại hàng và không gian 

		Hệ số ngập nước



		1

		Quặng sắt

		0,30



		2

		Xi măng

		0,30



		3

		Than đá

		0,30



		4

		Không gian trống

		0,95





(c) “Góc tỳ” là góc nghiêng lớn nhất giữa mặt phẳng nằm ngang và mặt nón nghiêng của mặt chảy tự do của hàng rời. Trong Chương này, trị số nêu trong Bảng 2A/29.19 có thể được dùng như một tiêu chuẩn phù hợp với loại hàng hóa. Đối với hàng hóa khác loại với hàng hóa nêu ở Bảng 2A/29.19, trị số cho phép do Đăng kiểm quy định.


Bảng 2A/29.19. Góc tỳ


		STT

		Loại hàng và không gian 

		Góc tỳ (độ)



		1

		Quặng sắt

		35



		2

		Xi măng

		25



		3

		Than đá

		35





3. Thời hạn hiệu lực


Tùy thuộc vào tuổi tàu tính đến ngày 01 tháng 07 năm 1998, tất cả các tàu phải thực hiện các yêu cầu ở 29.11.2, 29.11.3 và 29.11.4 theo ngày quy định trong Bảng 2A/29.20.


Bảng 2A/29.20. Thời hạn thực hiện đối với tàu đang khai thác 


		Tuổi tàu đến 01/7/1998: A

		Thời hạn hiệu lực



		20 năm ≤ A 

		Vào ngày đến hạn kiểm tra trung gian hoặc kiểm tra định kỳ đầu tiên kể từ sau ngày 01/7/1998, lấy theo ngày đến trước 



		15 năm ≤ A < 20 năm 

		Vào ngày đến hạn kiểm tra định kỳ đầu tiên kể từ sau ngày 01/7/1998, nhưng không muộn hơn 01/7/2002



		10 năm ≤ A < 15 năm 

		Vào ngày đến hạn kiểm tra trung gian hoặc kiểm tra định kỳ đầu tiên kể từ sau ngày tàu được 15 tuổi, nhưng không muộn hơn ngày mà tàu được 17 tuổi



		5 năm ≤ A < 10 năm 

		Vào ngày đến hạn kiểm tra trung gian đầu tiên sau ngày 01/7/2003 hoặc kiểm tra định kỳ đầu tiên sau ngày tàu được 10 tuổi, chọn ngày nào đến trước



		A < 5 năm 

		Vào ngày mà tàu được 10 tuổi





Ghi chú:


Kiểm tra trung gian có thể lấy vào đợt kiểm tra hàng năm lần thứ hai hoặc thứ ba.


29.11.2. Vách ngang kín nước dạng sóng


1. Quy định chung


(1) Những yêu cầu trong mục này được áp dụng cho những vách ngang kín nước dạng sóng gân đứng đặt ở sau hầm hàng gần mũi nhất.


(2) Trong mục này, trạng thái tải trọng đồng nhất nghĩa là trạng thái tải trọng mà trong đó tỷ lệ giữa hệ số điền đầy hàng cao nhất và thấp nhất, đánh giá cho hai hầm hàng gần mũi nhất, điều chỉnh đối với các hàng hóa có tỷ trọng khác nhau, không được vượt quá 1,20.


(3) Khi lựa chọn các quy cách của vách phải sử dụng tải trọng nguy hiểm nhất do cả hàng và nước ngập gây ra theo các trạng thái tải trọng nêu trong Hướng dẫn xếp tải:


(a) Các trạng thái tải trọng đồng nhất


(b) Các trạng thái tải trọng không đồng nhất


Ngoài ra, trong bất kỳ trường hợp nào khi tính toán vách phải xét đến điều kiện chỉ có áp lực do nước ngập tác động vào vách.


Các trạng thái tải trọng không đồng nhất kết hợp với nhận hàng và trả hàng ở nhiều cảng xảy ra trước khi đạt được trạng thái tải đồng nhất không cần phải xét theo các yêu cầu của mục này.


(4) Chiều dày của các vách vượt quá giới hạn ăn mòn (sau đây gọi là “chiều dày cơ bản”), t​net phải được lấy làm cơ sở để tính toán các quy cách kết cấu của vách.


2. Mô hình tải trọng


(1) Chiều cao cột áp ngập nước (hf) là khoảng cách đo theo phương thẳng đứng ở tư thế tàu thẳng đứng từ điểm tính toán đến độ cao bằng df (m) tính từ đường chuẩn (xem Hình 2A/29.5):


(a) Trường hợp chung:


hf = D 

(m)


(b) Với những tàu có trọng tải nhỏ hơn 50.000 tấn có mạn khô kiểu B:


hf = 0,95D 
(m)


(c) Với những tàu hoạt động ở chiều chìm ứng với mạn khô được ấn định dr nhỏ hơn chiều chìm ở đường nước tải trọng cho phép d, chiều cao cột áp ngập nước hf xác định theo (1) hoặc (2) có thể được giảm đi một lượng bằng (d - dr).


(2) Độ cao hàng hóa chất ở hầm hàng gần mũi nhất d1 đo từ đường chuẩn được xác định theo công thức sau đây:
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Trong đó:


Mc: Khối lượng hàng hóa ở hầm hàng gần gũi nhất (tấn)


ρc: Tỷ trọng hàng rời (t/m3)


lc: Chiều dài của hầm hàng gần gũi nhất (m)


B: Chiều rộng giữa tàu (m)


vLS: Thể tích của đế dưới vách phần phía trên đáy trên (m3)


hHT: Chiều cao của két mạn ở giữa tàu, tính từ đường chuẩn (m)


hDB: Chiều cao đáy đôi (m)


b​HT: Chiều rộng két mạn ở giữa tàu (m)


(3) Trong khoang chứa hàng, áp suất và lực tác dụng lên vách tại điểm đang xét trong tình trạng ngập nước được xác định theo (a) và (b) dưới đây, phù hợp với quan hệ giữa chiều cao cột áp ngập nước hf và chiều cao chất hàng d1 tương ứng được tính ở (1) và (2) trên (xem Hình 2A/29.5):


(a) Trường hợp hf > d1:


(i) Tại mỗi điểm của vách nằm ở khoảng giữa hf và d1, tính từ đường chẩn, áp suất pc,f được lấy như sau:


pc,t = ρghf 
(kN/m2)


(ii) Tại mỗi điểm của vách nằm ở khoảng cách thấp hơn d1, tính từ đường chuẩn, áp suất pc,f được lấy như sau:


pc,f = ρghf + [ρc – ρ(1 – perm)]gh1tg2( 
(kN/m2)


(iii) Lực Fc,f tác động lên gân sóng được xác định theo công thức sau:


Fc,f = s1[ρg
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Trong đó:


df: Như nêu ở (1) trên


d1, hDB: Như quy định ở (2) trên


g: Gia tốc trọng trường: 9,81 (m/s2)


ρ: Tỷ trọng của nước biển (t/m3)


ρc: Tỷ trọng của hàng rời (t/m3)


perm: Hệ số ngấm nước được định nghĩa ở 29.11.1-2(1)(b)


hL: Khoảng cách thẳng đứng từ điểm đang xét tới độ cao hàng hóa d1 nêu ở (2) trên tính từ đường chuẩn (m)
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: Góc tỳ được định nghĩa ở 29.11.1-2(1)(c)


s1: Khoảng cách gân sóng ở 1/2 bước sóng (m) (xem Hình 2A/29.6a)


(pc,f)le: Áp suất tại đầu dưới của gân sóng (kN/m2)


hLS: Chiều cao của đế dưới của vạc từ đáy trên (m)


(b) Trường hợp df < d1:


(i) Tại mỗi điểm của vách nằm ở khoảng cách giữa d​f và d1 tính từ đường chuẩn, áp suất pc,f được xác định theo công thức sau:


pc = ρcgh1tg2( 

(kN/m2)


(ii) Tại mỗi điểm của vách nằm ở khoảng cách thấp hơn d1, tính từ đường chuẩn, áp suất pc,f được xác định theo công thức sau:


pc,f = ρghf + [ρch1 – ρ(1 – perm)hf] gtg2(  (kN/m2)

(iii) Lực Fc,f (kN) tác động lên nếp sóng được xác định theo công thức sau:


Fc,f = s1[ρcg
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Trong đó:


df: Như quy định ở (1) trên


d1, hDB: Như quy định ở (2) trên


ρc, g, h1, (, ρ, hf, perm, s1, (pc,f)le: Như quy định ở (a) trên


(4) Trong các khoang trống, áp suất và lực ở điểm đang xét tác động lên vách trong điều kiện ngập được xác định theo (a) và (b) dưới đây:


(a) Tại mỗi điểm ở vách áp suất thủy tĩnh pf do ngập nước sinh ra phải bằng cột áp nước ngập hf được xác định theo công thức ở (1) trên.


(b) Lực Ff tác động lên gân sóng được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


s1, ρ, g, df, hDB và hLS: Như quy định ở (3) trên


(5) Trong hầm hàng có hàng không bị ngập nước, áp suất và lực Ff tác dụng ở điểm đang xét tác dụng lên vách được xác định theo (a) và (b) dưới đây:


(a) Tại mỗi điểm của vách, áp suất pc tác động lên mỗi gân sóng được xác định như sau:


pc = ρcgh1tg2( 

(kN/m2)


Trong đó:


ρc, g, h1 và (: Như quy định ở (3) trên


(b) Lực Fc tác dụng lên gân sóng được xác định như sau:
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Trong đó:


ρc, g, s1, hLS, hDB và (: Như quy định ở (3) trên


(6) Áp suất p và lực F tổng hợp lại mỗi điểm của vách dùng để tính toán quy cách của vách phải được xác định từ áp suất và lực tính theo các quy định ở từ (3) đến (5) trên tùy theo các trạng thái tải trọng, được xác định theo các công thức sau:


(a) Trường hợp tải trọng đồng nhất:


p = pc,f – 0,8pc 

(kN/m2)


F = Fc,f – 0,8Fc 

(kN)


(b) Trường hợp tải trọng không đồng nhất:


p = pc,f 


(kN/m2)


F = Fc,f 


(kN)


(c) Trường hợp khoang ở gần mũi nhất không được chứa hàng trong trạng thái tải trọng không đồng nhất:


p = pf 


(kN/m2)


F = Ff


(kN)


3. Mômen uốn và lực cắt trên vách sóng


(1) Mômen uốn thiết kế M đối với vách sóng được xác định theo công thức sau:
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Trong đó:


F: Như quy định ở 29.11.2-2(6)


l: Nhịp của gân sóng (m) lấy theo Hình 2A/29.6a, -b


(2) Lực cắt Q tại chân vách sóng được xác định theo công thức sau:


Q = 0,8 F 

(kN)


Trong đó:


F: Xác định như ở 29.11.2-2(6)


4. Tiêu chuẩn độ bền


(1) Mô đun chống uốn của tiết diện tại chân gân sóng phải được tính toán với những lưu ý sau:


(a) Chiều rộng tấm mặt của gân sóng chịu nén đưa vào tính mô đun chống uốn tiết diện phải không lớn hơn chiều rộng mép kèm xác định theo công thức sau:


bef = Cea 
(m)


Với: Ce = 
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Nếu β > 1,25


Ce = 1,0 


Nếu β < 1,25


Trong đó:
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tf: Chiều dày cơ bản của tấm mép (mm)


a: Chiều rộng tấm mép của gân sóng (m) (xem Hình 2A/29.6a)


σF: Giới hạn chảy của vật liệu (N/mm2)


E: Mô đun đàn hồi của vật liệu: E = 2,06 x 105 N/mm2 


(b) Nếu tấm thành của gân sóng không được đỡ bởi các mã gia cường nằm bên dưới đỉnh của đế vách (hoặc đáy trên) thì mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng phải được tính chỉ với 30% hiệu quả của tấm thành.


(c) Với điều kiện có đặt tấm gia cường nghiêng hữu hiệu như quy định ở 29.11.2-5(4) (xem Hình 2A/29.7a và –b), khi tính mô đun chống uốn tiết diện mút dưới của các gân sóng (tiết diện ngang (l) trong Hình 2A/29.7a và –b) diện tích của các tấm mặt (Fm) có thể được tăng lên theo công thức sau, nhưng không được lấy lớn hơn 2,5atf:


Fm = 2,5a
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Trong đó:


a: Chiều rộng của tấm mặt của gân sóng (m) (xem Hình 2A/29.6a)


tsh: Chiều dày cơ bản của tấm gia cường nghiêng (mm)


tf: Chiều dày cơ bản của tấm mặt của gân sóng (mm)


σFsh: Giới hạn chảy vật liệu làm tấm gia cường nghiêng (N/mm2)


σFft: Giới hạn chảy vật liệu làm tấm mặt của gân sóng (N/mm2)


(d) Với điều kiện có đặt tấm gia cường đứng hữu hiệu như quy định ở 29.11.2-5(5) (xem Hình 2A/29.8a và –b), khi tính mô đun chống uốn tiết diện mút dưới của các gân sóng (tiết diện ngang (l) trong Hình 2A/29.8a và –b) diện tích của các tấm mặt (Fm) có thể được tăng lên theo công thức sau:


Fm = 7hgtgu 
(cm2)


Trong đó:


hg: Chiều cao tấm gia cường đứng, nhưng không được lấy lớn hơn 10Sgu/7 (m) (xem Hình 2A/29.8a và -b)


Sgu: Chiều rộng tấm gia cường đứng (m)


tgu: Chiều dày cơ bản của tấm gia cường đứng, nhưng không được lấy lớn hơn tf quy định ở (3) trên (mm)


(e) Nếu các tâm thành của gân sóng được hàn với tấm nóc nghiêng của đế vách, và tấm nóc này nghiêng một góc không nhỏ hơn 450 so với mặt phẳng nằm ngang, thì mô đun chống uốn tiết diện của các gân sóng có thể được tính toán với toàn bộ hiệu quả của tấm thành gân sóng. Nếu góc nghiêng này nhỏ hơn 450 thì hiệu quả của tấm thành có thể được xác định theo phép nội suy tuyến tính giữa 30% (đối với 00) và 100% (đối với 450) (xem Hình 2A/29.8b).


Nếu đặt tấm gia cường đứng hữu hiệu thì khi tính mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng, diện tích tiết diện tấm mặt có thể được tăng lên như quy định ở (d) trên. Điều này chỉ áp dụng khi có đặt tấm gia cường nghiêng.


(2) Với điều kiện có đặt tấm gia cường đứng hoặc tấm gia cường nghiêng hữu hiệu như quy định ở 29.11.3-5(4) và 29.11.3-5(5) (xem Hình 2A/29.8a và -b), mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng tại mút dưới Zle phải không lớn hơn Z’le xác định theo công thức dưới đây:
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Trong đó:


Zg: Mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng phù hợp với (3) ở vùng mút trên của tấm gia cường nghiêng hoặc tấm gia cường đứng (cm3)


Q: Lực cắt, như quy định ở 29.11.3-3(2) (kN)


hg: Chiều cao của tấm gia cường nghiêng hoặc tấm gia cường đứng (m) (xem Hình 2A/29.7a và -b và Hình 2A/29.8a và -b)


s1: Như được cho ở 29.11.3-2(3)


pg: Áp suất tổng hợp, như quy định ở 29.11.3-2(6), xác định trong vùng đặt tấm gia cường nghiêng hoặc tấm gia cường đứng (kN/m2)


σa: Giới hạn chảy của vật liệu (N/mm2)


(3) Mô đun chống uốn tiết diện của các gân sóng tại các tiết diện ngang không phải ở mút dưới như quy định ở (1) và (2) được tính toán với tấm thành hữu hiệu của gân sóng và tấm mặt chịu nén với chiều rộng mép kèm bef không lớn hơn trị số quy định ở (1) trên.


(4) Khả năng chịu uốn của gân sóng phải thỏa mãn điều kiện sau:
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Trong đó:


M: Mô men uốn (kNm) như quy định ở 29.11.2-3(1)


Zle: Mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng tại mút dưới (cm3), xác định như ở (1)


Zm: Mô đun chống uốn tiết diện của gân sóng tại giữa nhịp (cm3), xác định như ở (3). Trong mọi trường hợp không được lấy Zm lớn hơn 1,15Zle.


σa,le: Giới hạn chảy của vật liệu làm mút dưới của gân sóng (N/mm2)


σa,m: Giới hạn chảy của vật liệu làm phần giữa nhịp của gân sóng (N/mm2)


(5) Ứng suất cắt của gân sóng phải thỏa mãn điều kiện sau:
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σF: Giới hạn chảy của vật liệu (N/mm2)


Q: Lực cắt như quy định ở 29.10.2-3(2) (kN)


Aw: Diện tích tiết diện tấm thành của gân sóng tại mút dưới (mm2)
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: Góc giữa tấm thành và tấm mặt (độ)


(6) Đối với độ bền ổn định của tấm thành ở các mút của gân sóng phải thỏa mãn công thức sau đây sao cho ứng suất cắt τ đối với tấm thanh không được vượt quá trị số tiêu chuẩn 
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 (N/mm2) xác định theo công thức sau:
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Trong đó:
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σF: Giới hạn chảy của vật liệu (N/mm2)
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k1: Hệ số lấy bằng 6,34


E: Mô đuyn đàn hồi của vật liệu: 2,06 x 105 (N/mm2)


t: Chiều dày cơ bản của tấm thành của gân sóng (mm)


c: Chiều rộng của tấm thành gân sóng (m) (xem Hình 2A/29.6a)


(7) Chiều dày cơ bản cục bộ của tôn gân sóng t (mm) phải phù hợp với công thức sau:
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Trong đó:


Sw: Chiều rộng của tấm (m) phải được lấy bằng chiều rộng của tấm mặt hoặc tấm thành gân sóng, lấy trị số nào lớn hơn (xem Hình 2A/29.6a)


p: Áp suất tổng hợp (kN/m2) ở cạnh dưới của mỗi dải của tôm của vách sóng như tính được ở 29.11.3-2(6). Trong mọi trường hợp, chiều dày cơ bản của dải dưới cùng phải được xác định với áp lực tổng hợp tại đỉnh của đế dưới của vách, hoặc ở đáy trên nếu không đặt đế vách, hoặc ở đỉnh của tấm gia cường nghiêng hoặc tấm gia cường nghiêng/gusset nếu đặt.


σF: Giới hạn chảy của vật liệu (N/mm2)


Đối với vách sóng hàn ghép, nếu chiều dày của tấm mặt và tấm thành khác nhau thì chiều dày cơ bản của tấm hẹp hơn phải không nhỏ hơn tn (mm) tính theo công thức sau:


tn = 14,9Sn 
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Sn: Chiều rộng của tấm hẹp hơn (m)


Chiều dày cơ bản của tấm rộng hơn tw (mm) phải không nhỏ hơn tw1 và tw2 tính theo công thức sau:
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tnp: Trị số không lớn hơn chiều dày cơ bản của tấm hẹp hơn và tw1 (mm).


5. Các chi tiết kết cấu 


(1) Nếu góc của gân sóng (
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) nêu ở Hình 2A/29.6a nhỏ hơn 500 thì hàng ngang của các tấm gia cường nghiêng chéo nhau phải được đặt ở gần giữa chiều cao tiết diện của gân sóng để giữ cho vách ổn định về kích thước dưới tác dụng của các tải trọng do ngập nước. Các tấm gia cường nghiêng phải được hàn với các gân sóng bằng đường hàn liên tục hai phía, nhưng không cần hàn với tôn bao mạn.


(2) Chiều dày phần dưới của các gân sóng được tính ở 29.11.3-4(1), (2), (4) và (5) phải được duy trì trên một đoạn không nhỏ hơn 0,15l kể từ đáy trên (nếu vách không có đế dưới) hoặc đỉnh của đế dưới của vách.


(3) Chiều dày phần giữa của gân sóng được tính ở 29.11.3-4(3), (4) và (5) phải được duy trì trên một đoạn không nhỏ hơn 0,03l tính từ boong (nếu vách không có đế trên) hoặc đáy của đế trên của vách.


(4) Trong trường hợp, nếu đặt các tấm gia cường nghiêng, thì các tấm gia cường nghiêng phải thỏa mãn các yêu cầu sau đây để đảm bảo tác dụng hữu hiệu:


(a) Không được gấp khúc


(b) Phải được hàn với gân sóng và tấm nóc của đế dưới của vách bằng đường hàn một phía ngấu hoàn toàn hoặc tương đương


(c) Phải được đặt nghiêng tối thiểu 450 và mép dưới của chúng nằm trùng vị trí với tầm cạnh của đế vách.


(5) Trong trường hợp, nếu đặt các tấm gia cường đứng, thì các tấm gia cường đứng phải thỏa mãn các yêu cầu sau đây để đảm bảo tác dụng hữu hiệu:


(a) Phải đặt trong trùng vị trí với tấm cạnh của đế vách


(b) Làm bằng vật liệu tối thiểu phải tương đương với vật liệu tấm mặt của gân sóng


(6) Việc thiết kế chi tiết các kết cấu cục bộ phải đảm bảo truyền được lực và mô men tác dụng lên gân sóng đến các kết cấu xung quanh, cụ thể là đáy đôi và boong ngang giữa hai miệng khoang hàng.


6. Lượng bổ sung cho mòn gỉ, thay mới thép và gia cường


Vách sóng phải được thay mới hoặc gia cường căn cứ vào việc đo chiều dày phù hợp với yêu cầu của Đăng kiểm, theo mối liên hệ giữa chiều dày đo được thực tế và chiều dày cơ bản yêu cầu ở Chương này.


29.11.3. Tải trọng cho phép lên đáy đôi trong hầm hàng


1. Quy định chung


(1) Tải trọng ở hầm hàng gần mũi nhất phải không được vượt quá tải trọng cho phép của hầm hàng ở điều kiện ngập tính theo quy định ở 29.11.3-4, lấy theo cột áp ngập nước cho ở 29.11.3-2 và khả năng chịu cắt của đáy đôi cho ở 29.11.3-3.


(2) Phải dùng các trị số tổng hợp nguy hiểm nhất của các tải trọng do hàng hóa và các tải trọng do ngập nước tùy thuộc vào các điều kiện tải trọng sau đây nêu trong Hướng dẫn xếp tải:


(b) Điều kiện tải trọng của các hàng rời trừ các hàng dạng như sản phẩm thép cán 


(c) Điều kiện tải trọng của các hàng dạng như sản phẩm thép cán


Đối với mỗi điều kiện tải trọng, phải lấy tỷ trọng hàng rời lớn nhất để tính toán giới hạn tải trọng cho phép trong hầm hàng.


2. Cột áp ngập nước


Cột áp ngập nước hf (m) phải được đo theo phương thẳng đứng với tàu ở tư thế thẳng từ điểm tính toán đến độ cao bằng df (m) từ đường chuẩn (xem Hình 2A/29.5):


df = D (m) Trường hợp chung


df = 0,95D (m) Đối với tàu có trọng tải nhỏ hơn 50.000 tấn có mạn khô kiểu B. 


3. Khả năng chịu cắt


(1) Khả năng chịu cắt C​k và Ce của đáy đôi ở hầm hàng gần mũi nhất được lấy bằng tổng của độ bền cắt tại mỗi mút của các cơ cấu sau đây:


(a) Tất cả các đà ngang liền kề với cả hai vách nghiêng két hông, nhỏ hơn một nửa độ bền của hai đà ngang liền kề với mỗi đế vách, hoặc vách ngang nếu không đặt đế vách (xem Hình 2A/29.11)


(b) Tất cả các sống dọc đáy đôi liền kề với cả hai đế vách hoặc vách ngang nếu không đặt đế vách.


Độ bền của các sống dọc hoặc các đà ngang đáy không liên kết trực tiếp với các đế vách hoặc các sống dọc dưới vách nghiêng két hông ở xung quanh chỉ được đánh giá tại một mút.


(2) Các đà ngang và sống dọc đang xét phải ở bên trong các biên của khoang hàng tạo thành bởi các vách nghiêng két hông và các đế vách (hoặc vách ngang nếu không có đế vách). Các sống dọc dưới vách nghiêng két hông và các đà ngang đáy nằm ngay dưới liên kết của các đế vách (hoặc vách ngang nếu không có đế vách) với đáy trên không được tính đến.


(3) Khi tính toán độ bền cắt, chiều dày cơ bản tnet của các đà ngang và sống dọc phải được sử dụng, như được cho theo công thức sau đây:


tnet = t – tc 
(mm)


Trong đó: 


t: Chiều dày lúc đóng mới (mm) của các đà ngang và sống dọc


tc: Lượng bổ sung cho mòn gỉ, thường lấy bằng 2 mm. Tuy nhiên, có thể lấy giá trị thấp hơn, nếu việc đo chiều dày tôn thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


(4) Nếu hình dạng và/hoặc bố trí kết cấu của đáy đôi xét thấy là chưa đảm bảo yêu cầu nêu ở (2) thì khả năng chịu cắt của đáy đôi phải được tính toán trực tiếp theo yêu cầu của Đăng kiểm.


(5) Khả năng chịu cắt của đáy đôi Ch và Ce được xác định theo công thức sau đây:
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Trong đó:


Sf1, Sf2: Độ bền cắt tại ô tấm của đà ngang kề với vách nghiêng két hông, và độ bền cắt ở chỗ có các lỗ khoét trên ô tấm ngoài cùng (có nghĩa là ô tấm gần với vách nghiêng két hông nhất) tương ứng được tính theo công thức sau:
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Trong đó:


Af: Diện tích tiết diện (mm2) của ô tấm đà ngang kề với vách nghiêng két hông


Af,h: Diện tích tiết diện cơ bản (mm2) của các lỗ khoét ở ô tấm ngoài cùng (nghĩa là ô tấm gần vách nghiêng két hông nhất
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: Giới hạn chảy của vật liệu (N/mm2)
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= 1,10


(f2 = 1,20, có thể giảm đến bằng 1,10, nếu có biện pháp gia cường thích đáng được Đăng kiểm chấp nhận.


Sg1, Sg2: độ bền cắt của sống dọc ở ô tấm của sống kề với các đế vách (hoặc vách ngang, nếu không có đế vách) và độ bền cắt của sống dọc trong vùng có các lỗ khoét lớn nhất ở ô tấm ngoài cùng (nghĩa là ô tấm gần các đế vách nhất, hoặc vách ngang nhất, nếu không có đế vách) được cho theo các công thức sau đây:
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Trong đó:


Ag: Diện tích tiết diện (mm2) của ô tấm của sống kề với đế vách (hoặc vách ngang, nếu không có đế vách)


Ag,h: Diện tích cơ bản của tiết diện (mm2) của các lỗ khoét rộng nhất ở ô tấm ngoài cùng (nghĩa là ô tấm gần các đế vách, hoặc vách ngang nhất, nếu không có đế vách)
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(g2 = 1,15, có thể giảm đến bằng 1,10, nếu có biện pháp gia cường thích đáng được Đăng kiểm chấp nhận.


4. Tải trọng cho phép trong hầm hàng


(1) Tải trọng cho phép trong hầm hàng W ở hầm hàng gần mũi nhất được tính toán theo công thức dưới đây, nhưng không vượt quá tải trọng hầm hàng thiết kế lớn nhất trong điều kiện nguyên vẹn:


W = 
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Trong đó:


F = 1,05 Trường hợp chung


F = 1,00 đối với các sản phẩm thép cán




[image: image786.wmf]c


r


: Tỷ trọng hàng rời (t/m3), đối với các sản phẩm thép cán (c là tỷ trọng của thép.


V: Thể tích (m3) chiếm chỗ của hàng hóa khi dừng ở độ cao h1

h1: Tính theo công thức sau đây:
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Trong đó:


X: Trị số nhỏ hơn trong hai trị số X1 và X2 dưới đây. Tuy nhiên, đối với các sản phẩm thép cán có thể lấy bằng X1, với perm = 0 
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(kN/m2)


X2 = Z + ρg(E – hfperm) 

(kN/m2)


ρ: Tỷ trọng của nước biển: 1,025 (t/m3)


g: Gia tốc trọng trường: 9,81 (m/s2)


E = df – 0,1D 
(m)


df: Như quy định ở 29.11.3-2


hf: Như quy định ở 29.11.3-2


perm: Hệ số ngấm nước của hàng hóa như quy định ở 29.10.1-2(1)(b), đối với sản phẩm thép cán perm  = 0


Z: Trị số nhỏ hơn trong hai trị số Z1 và Z2, được tính như sau:
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Ch và Ce: Như quy định ở 29.11.3-3


ADB,h và ADB,e: Được xác định như sau:
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n: Số đà ngang đáy ở giữa các đế vách (hoặc các vách ngang, nếu không đặt đế vách)


Si: Khoảng cách (m) của đà ngang thứ i


BDB,i = BDB – Sl (m) Đối với các đà ngang mà độ bền cắt được tính bằng Sf1 ở 29.11.3-3(5)


BDB,i = BDB,h (m) Đối với các đà ngang mà độ bền cắt được tính bằng Sf2 ở 29.11.3-3(5)


BDB: Chiều rộng (m) của đáy đôi giữa các vách nghiêng két hông (Hình 2A/29.12)


BDB,h: Khoảng cách (m) giữa hai lỗ khoét đang xét (Hình 2A/29.12)


Sl: khoảng cách (m) của các dầm dọc đáy đôi liền kề các vách nghiêng két hông 


19.11.4. Sườn khoang


1. Những tàu chở hàng rời đã hợp đồng đóng mới trước ngày 01 tháng 7 năm 1998, phải thỏa mãn các quy định của 29.11.4-2 và -3 theo ngày quy định ở Bảng 2A/29.21, tùy thuộc vào tuổi tàu tính đến ngày 01 tháng 01 năm 2004.


Bảng 2A/29.21. Thời hạn thực hiện đối với tàu đang khai thác 


		Tuổi tàu đến 01/01/2004: A

		Thời hạn hiệu lực



		15 năm ≤ A

		Vào ngày đến hạn kiểm tra trung gian hoặc định kỳ đầu tiên kể từ sau ngày 01/01/2004 



		10 năm ≤ A < 15 năm

		Vào ngày đến hạn kiểm tra định kỳ đầu tiên kể từ sau ngày 01/01/2004*1



		A < 10 năm 

		Vào ngày mà tàu được 10 tuổi *2





Chú thích:


*1 Nếu ngày đến hạn kiểm tra định kỳ đầu tiên đến sau ngày tàu được 15 năm tuổi thì thời hạn hiệu lực phải được lấy theo ngày đến hạn kiểm tra trung gian hoặc định kỳ đầu tiên sau ngày tàu được 15 năm tuổi, lấy theo ngày đến trước.


*2 Nếu ngày đến hạn kiểm tra trung gian hoặc định kỳ đầu tiên không rơi vào giữa ngày 01 tháng 01 năm 2004 và ngày tàu được 10 năm tuổi thì thời hạn hiệu lực phải được lấy theo ngày đến hạn kiểm tra trung gian hoặc định kỳ đầu tiên sau ngày tàu được 10 năm tuổi.


2. Tiêu chuẩn thay mới thép và phạm vi gia cường


(1) Việc thay mới tôn tấm thành của sườn và các mã phải được thực hiện khi tM ( tREN, trong đó tM là chiều dày đo được, mm, tREN là chiều dày thay mới, mm, được lấy bằng trị số lớn nhất trong các trị số từ (a) đến (d) dưới đây.


(a) tREN = tCOAT - tC


tCOAT: 0,75 ts12 (mm)


tc: Trị số quy định ở Bảng 2A/29.22 (mm)


ts12: Chiều dày tấm thành của sườn khoang và tấm thành của mã theo yêu cầu phù hợp với 29.1.6-2 và 29.6.2-5 (mm)


(b) tREN = 0,75 tAB

tAB: Chiều dày khi đóng mới (mm)


(c) tREN = tREN,d/t 

tREN,d/t: Chiều dày tấm thành, mm, phù hợp với tỷ số dưới đây giữa chiều cao và chiều dày tiết diện tấm thành đối với sườn và mã (chỉ áp dụng đối với Vùng A và B như ở Hình 2A/29.14). Tuy nhiên, mặc dù vậy tỷ số chiều cao và chiều dày tiết diện tấm thành, tREN,d/t đối với các mã bên trong phải được lấy không nhỏ hơn tREN,d/t đối với sườn quy định ở (i). Yêu cầu ở (i) dưới đây có thể không cần phải xét đến nếu đặt các mã chống vặn phù hợp với (6).


(i) Tỷ số chiều cao và chiều dày tiết diện tấm thành đối với sườn ở tiết diện b) (xem Hình 2A/29.15)


65
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 Đối với sườn có tấm mép đối xứng


55
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 Đối với sườn có tấm mép không đối xứng


(ii) Tỷ số chiều cao và chiều dày tiết diện tấm thành đối với mã dưới ở tiết diện a) (xem Hình 2A/29.15)


87
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 Đối với sườn có tấm mép đối xứng


73
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 Đối với sườn có tấm mép không đối xứng


K: Hệ số phụ thuộc vào cấp thép, lấy bằng 1,0 đối với thép thường, đối với thép độ bền cao lấy theo quy định ở 1.1.7-2(1).


Khi tính tỷ số giữa chiều cao và chiều dày tiết diện tấm thành của mã dưới, chiều cao tiết diện của mã dưới có thể đo từ giao điểm của tâm nghiêng két hông với tôn mạn và lấy vuông góc với tấm mép của mã dưới (xem Hình 2A/29.11.6). Trong trường hợp có gắn nẹp trên tấm mã dưới, chiều cao tiết diện tấm thành có thể lấy bằng trị số lớn nhất trong các khoảng cách giữa tôn mạn và nẹp, khoảng các giữa các nẹp hoặc giữa nẹp và tấm mép.


Đối với các sườn, kể cả mã dưới nằm ngay sau vách chống va mà có quy cách phải tăng lên để có mô men quán tính đảm bảo tránh được biến dạng không mong muốn cho tôn mạn, tức là chiều dày bản thành khi đóng mới của chúng tAB lớn hơn 1.65 lần tREN,S xác định theo 29.11.4-3(4), chiều dày tREN,d/t có thể lấy bằng trị số t’REN,d/t  tính theo công thức sau.
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(d) tREN = tREN,S (Khi tM ( tCOAT ở phần dưới của sườn như quy định ở Hình 2A/29.14)


tREN,S: Lấy như quy định 29.11.5-3(4)


Khi chiều dài hoặc chiều cao tiết diện của mã dưới không thỏa mãn quy định ở 29.6.2-7, phải tiến hành kiểm tra độ bền phù hợp với 29.11.4-3(5) hoặc gia cường phù hợp theo quy định ở mục này.


Bảng 2A/29.22. Trị số tC (mm)


		Chiều dài tàu L1, m

		Các hầm khác hầm số 1

		Hầm số 1



		

		Nhịp và mã đỉnh

		Mã chân

		Nhịp và mã đỉnh

		Mã chân



		( 100

		2,0

		2,5

		2,0

		3,0



		150

		2,0

		3,0

		3,0

		3,5
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200

		2,0

		3,0

		3,0

		4,0





Ghi chú:


Đối với các chiều dài trung gian của tàu, tC được xác định bằng cách nội suy tuyến tính giữa các trị số trên.


(2) Nếu các mã dưới không có tấm mép hoặc mép bẻ thì mã dưới phải được gắn tấm mép hoặc bẻ mép. Chiều dày của tấm mép hoặc mép bẻ phải không được nhỏ hơn chiều dày tấm thành của mã dưới.


(3) Khi phải thay mới thép, thì tấm thành thay mới phải có chiều dày không nhỏ hơn: tAB, 1,2tCOAT, hoặc 1,2tREN lấy trị số nào lớn nhất. Trong trường hợp thay mới thép, liên kết hàn phải phù hợp các quy định của 29.6.3.


(4) Khi tREN < tM ( tCOAT, phải thực hiện tất cả các biện pháp bao gồm ở từ (1) đến (3) dưới đây. Tuy nhiên, các biện pháp này có thể không cần tiến hành nếu các cơ cấu không bị giảm chiều dày so với chiều dày ban đầu và sơn ở tình trạng “như còn mới” (tức là không bị mòn hoặc gỉ)
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Hình 2A/29.14. Phần dưới và các vùng của sườn
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da: chiều cao tiết diện tấm thành mã dưới để xác định tREN,S

db: chiều cao tiết diện sườn


hB: Chiều dài phần dưới


Hình 2A/29.15. Các tiết diện (a và (b
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Hình 2A/29.15. Xác định chiều cao tiết diện tấm thành mã dưới khi tính tREN,dft 


Khi trị số tM đo được ở tấm thành của sườn thỏa mãn điều kiện tREN < tM ( tCOAT và sơn ở tình trạng tốt thì việc sơn phủ như yêu cầu ở (1) có thể không cần thực hiện thậm chí khi thấy không “như còn mới” với điều kiện có lắp các mã chống vặn và hư hỏng sơn ở chỗ mối hàn của mã chống vặn đã được sửa chữa.


(a) Phun cát, hoặc tương đương, và sơn (xem mục (5))


(b) Lắp các mã chống vặn (xem mục (6)) khi điều kiện nêu trên xuất hiện ở bất kỳ vùng A, B và D nào của sườn (xem Hình 2A/29.14).


(c) Duy trì tình trạng sơn lúc nào cũng “như còn mới” (tức là không bị mòn gỉ) ở các đợt kiểm tra định kỳ và kiểm tra trung gian.


(5) Đo chiều dày, thay mới thép, phun cát và sơn.


(a) Để thay mới thép, phun cát và sơn, 4 vùng A, B, C và D được như ở Hình 29.14. Việc đo chiều dày đại diện phải được thực hiện đối với mỗi vùng được đánh giá theo tiêu chuẩn như ở (1) và (3).


(b) Trong trường hợp là các mã liền, nếu tiêu chuẩn ở (1) và (3) không thỏa mãn đối với vùng A hoặc B, thì việc thay mới thép, phun cát và sơn, khi có thể, phải thực hiện đối với cả vùng A và vùng B.


(c) Trong trường hợp là các mã rời, nếu tiêu chuẩn ở (1) và (3) không thỏa mãn đối với vùng A hoặc B, thì việc thay mới thép, phun cát và sơn, khi có thể, phải thực hiện đối với mỗi vùng này.


(d) Nếu việc thay mới thép được yêu cầu đối với vùng C theo yêu cầu ở (1) thì phải thực hiện cho cả các vùng B và C. Nếu việc phun cát và sơn được yêu cầu đối với vùng C theo quy định ở (3) thì phải thực hiện cho cả vùng B, C và D.


(e) Nếu việc thay mới thép được yêu cầu đối với vùng D theo quy định ở (1) thì chỉ cần thực hiện cho mỗi vùng này. Nếu việc phun cát và sơn được yêu cầu đối với vùng D theo quy định ở (3) thì phải thực hiện cho cả vùng C và D.


(f) Ngoài những quy định nêu ở từ (2) đến (5) trên, Đăng kiểm có thể phải xem xét đặc biệt các vùng đã thay trước đây hoặc sơn lại, nếu thấy tình trạng “như còn mới” (tức là không bị hỏng hoặc rỉ).


(g) Liên quan đến tiêu chuẩn chiều dày thay mới nêu ở (1) và (3)(a) trên, việc sơn phải được áp dụng phù hợp với các quy định 23.2.1, đến mức có thể thực hiện được.


(h) Phù hợp với quy định ở (g) trên, phải chỉ rõ một số lượng nhất định các sườn và mã được yêu cầu phải sơn phủ theo tiêu chuẩn sau đây:


(i) Phần được sơn phủ bao gồm:


- Tấm thành và tấm mép của các sườn và các mã.


- Bề mặt bên trong của tôn mạn, tôn két hông và két đỉnh mạn với bề rộng không nhỏ hơn 100mm từ tấm thành của sườn đến mức có thể thực hiện được.


(ii) Phải sơn phủ EPOXY hoặc tương đương.


(iii) Trong mọi trường hợp, tất cả các bề mặt được sơn phải được phun cát trước khi sơn.


(k) Khi các sườn có tiết diện đối xứng hoặc tiết diện có mép bẻ được thay mới thì tỷ số của chiều rộng trên chiều dày của tấm mép hoặc mép bẻ phải thỏa mãn yêu cầu ở mục 29.6.1-7.


(6) Biện pháp gia cường


(a) Việc gia cường phải được thực hiện bằng cách đặt các mã chống vặn ở phần dưới và giữa nhịp của sườn (xem Hình 2A/29.16). Các mã chống vặn có thể đặt ở mỗi sườn thứ hai, nhưng các mã ở phần dưới và giữa nhịp phải được đặt nối liền giữa các cặp sườn xen kẽ.


(b) Chiều dày của mã chống vặn phải không được nhỏ hơn chiều dày khi đóng mới của tấm thành của sườn và chúng được gắn vào.


(c) Đường hàn liên tục kép được chấp nhận đối với các liên kết của mã chống vặn với sườn và tôn mạn.


(7) Khi tất cả các sườn ở một hoặc nhiều khoang được yêu cầu phải thay mới thì việc thỏa mãn yêu cầu ở 29.6 có thể được chấp nhận thay cho việc thỏa mãn các yêu cầu ở Chương này.
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Hình 2A/29.16. Mã chống vặn 


3. Tiêu chuẩn kiểm tra độ bền


(1) Nói chung, các tải trọng phải được tính toán cho các điều kiện tải trọng dưới đây và việc kiểm tra độ bền phải được tiến hành cho các sườn ở phía trước, phía sau và ở giữa của mỗi khoang. Quy cách yêu cầu đối với các sườn ở các vị trí trung gian được xác định bằng nội suy tuyến tính giữa các kết quả tính toán của các sườn nêu trên. Khi quy cách của các sườn trong một khoang không đồng nhất, quy cách yêu cầu phải được tính đối với sườn ở giữa của mỗi nhóm có cùng quy cách. Quy cách yêu cầu đối với các sườn ở vị trí trung gian phải được xác định bằng cách nội suy tuyến tính giữa các kết quả của các sườn đã tính.


(a) Các điều kiện tải trọng đồng nhất khi chở hàng nặng (tỷ trọng của hàng rời không nhỏ hơn 1,78 t/m3), nếu chở các hàng nặng như vậy


(b) Điều kiện tải trọng đồng nhất khi chở hàng nhẹ (tỷ trọng của hàng rời nhỏ hơn 1,78 t/m3)


(c) Điều kiện tải trọng không đồng nhất khi chở hàng nặng, nếu áp dụng (không cần xét đến điều kiện bốc xếp hàng ở nhiều cảng).


(2) Mô hình tải trọng


Các lực cắt Pfr,a và Pfr,b (k/N) phải được xét đến khi kiểm tra độ bền tại tiết diện a) và b) của sườn quy định ở Hình 2A/29.14 (Trong trường hợp các mã bên dưới là dạng rời, tiết diện b) ở đỉnh của mã dưới), được cho bởi:


Pfr, a = Ps + max(P1, P2)


Pfr,b = Pfr,a (h-2hB)/h


Trong đó:


Ps: Lực nước tĩnh (k/N) xác định theo (a) hoặc (b) sau đây:


(a) Khi mút trên của nhịp sườn h (xem Hình 2A/29.14) nằm phía dưới đường nước tải trọng:


Ps= sh
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(b) Khi mút trên của nhịp sườn h (xem Hình 2A/29.14) nằm phía trên đường nước tải trọng:


Ps= sh'
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P1: Lực tác dụng của sóng (kN), trong điều kiện sóng trực diện tàu


P1= sh

[image: image806.wmf]÷


÷


ø


ö


ç


ç


è


æ


+


2


P


P


L


,


1


U


,


1




P2: Lực tác dụng của sóng (kN), trong điều kiện sóng ngang tàu


P2= sh
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h, hB: Tương ứng là nhịp sườn và chiều dài cạnh mã dưới (m) quy định ở Hình 2A/29.14 và Hình 2A/29.15


h’: Khoảng cách (m) giữa mút dưới của sườn và đường nước tải trọng


s: Khoảng cách sườn (m)


PS,U, PS,L: Tương ứng là áp lực nước tĩnh (kN/m2) tại mút trên và mút dưới của nhịp sườn h (xem Hình 2A/29.13)


P1,U, P1,L: Tương ứng là áp lực sóng (kN/m2) ở mút trên và mút dưới của nhịp sườn h quy định ở (a) dưới đây


P2,U, P2,L: Tương ứng là áp lực sóng (kN/m2) ở mút trên và mút dưới của nhịp sườn h quy định ở (b) dưới đây


(a) Áp lực sóng P1:


(i) Áp lực sóng P1 ở trên đường nước và phía dưới đường nước lấy bằng:


P1= 1,5
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P11 = 3KsC + K1


(ii) Áp lực sóng P1 ở phía trên đường nước, lấy bằng:


P1 = P1wl - 7,5 (z-d)


(kN/m2)


(b) Áp lực sóng P2:


(i) Áp lực sóng P2 ở trên đường nước và phía dưới đường nước lấy bằng:


P2 = 13
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(ii) Áp lực sóng P2 ở phía trên đường nước lấy bằng:


P2 = P2wl - 5 (z-d) (kN/m2)


Trong đó:


P1wl: Áp lực sóng (kN/m2) P1 ở trên đường nước


P2wl: Áp lực sóng (kN/m2) P2 ở trên đường nước


L1: Chiều dài tàu (m) quy định ở 13.2.1-1 Phần 2A


B: Chiều rộng tàu (m) quy định ở 1.2.22 Phần 1A


CB: Hệ số béo C’b quy định ở 13.2.1-1 Phần 2A


d: Chiều chìm tải trọng thiết kế lớn nhất (m) quy định ở 1.2.30 Phần 1A


C: Hệ số được lấy như sau:


C = 10,75 - 
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nếu 90m ( L1 ( 300m


C= 10,75

nếu L1 > 300m


Cr = 
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k = 1,2 đối với các tàu không có vây giảm lắc


k = 1,0 đối với các tàu có vây giảm lắc


kr: bán kính lắc tròn. Nếu giá trị thực tế của kr chưa xác định được, thì có thể lấy trị số tính theo a) hoặc b) sau đây:


a) kr = 0,39B đối với tàu mà khối lượng phân bố đều theo tiết diện ngang (ví dụ tải trọng hàng nặng xen kẽ hoặc tải trọng hàng nhẹ đồng nhất).


b) kr = 0,25B đối với tàu mà khối lượng phân bổ không đều theo tiết diện ngang (ví dụ tải trọng hàng nặng đồng nhất).


GM = 0,12B nếu giá trị thực của GM chưa xác định được


z: Khoảng cách thẳng đứng (m) từ đường chuẩn đến điểm đặt tải


ks = C​B + 
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ks = CB 
ở vùng giữa 0,2 L1 và 0,6L1 từ mút sau của L1


ks = CB + 
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 tại mút trước của L1


Đối với vị trí nằm giữa các điểm xác định nối trên, ks được nội suy tuyến tính.


kf = 0,8C


(3) Ứng suất cho phép


Ứng suất thường (a và ứng suất cắt Ta cho phép (N/mm2) ở sườn mạn ngoài và mã được cho như sau:


(a = 0,9(F 


Ta = 0,4(F

Trong đó:


(F: Giới hạn chảy ngưỡng trên tối thiểu của vật liệu (N/mm2) nêu ở Phần 7A.


(4) Kiểm tra độ bền cắt


Khi ở phần dưới của sườn như quy định ở Hình 2A/29.14 tM ( tCOAT thì phải tiến hành kiểm tra độ bền cắt phù hợp với các yêu cầu sau đây. Chiều dày tREN,S (mm) là trị số lớn hơn trong các trị số tREN,Sa, và tREN,Sb xác định từ kết quả kiểm tra độ bền cắt tại tiết diện a) và b) (xem Hình 2A/29.15) theo công thức sau, nhưng không cần lấy lớn hơn 0,75tS12.


Tại tiết diện a): tREN,Sa = 
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Tại tiết diện b): tREN,Sb = 
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Trong đó:


ks: hệ số phân bố lực cắt, được lấy bằng 0,6 


Pfr,a, Pfr,b: Các lực xác định như ở (2) trên


da, db: Tương ứng là chiều cao tiết diện tấm thành của mã và sườn tại các tiết diện a) và b) (mm) (xem Hình 2A/29.15)


Trong trường hợp các mã rời (không liền), db được lấy bằng chiều cao nhỏ nhất của tiết diện tấm thành của sườn sau khi đã trừ đi các lỗ hàn.


(: Góc tạo thành giữa tấm thành của sườn và tôn bao mạn (độ)


Ta: Ứng suất tiếp cho phép (N/mm2) quy định ở (3) trên


(5) Kiểm tra độ bền uốn


(a) Khi chiều dài cạnh hoặc chiều cao tiết diện của mã dưới không thỏa mãn yêu cầu ở 29.6.2-7, mô đun chống uốn tiết diện (cm3) thực của các mã và sườn ở tiết diện a) và b) phải không nhỏ hơn:


Tại tiết diện a): Za =
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Tại tiết diện b): Zb =
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Trong đó:


Pfr,a: Lực quy định ở (2) trên


h: Nhịp sườn (m) quy định ở (3) trên


(a: Ứng suất uốn cho phép (N/mm2) quy định ở (3) trên


ma, mb: Hệ số mô men uốn cho ở Bảng 2A/29.23


(b) Mô đun chống uốn tiết diện thực của mã và sườn được tính đối với trục song song với tôn mép kèm, trên cơ sở chiều dày đo được. Để tính toán, có thể dùng trị số chiều dày thay thế khác, với điều kiện các chiều dày này không được nhỏ hơn:


(i) tREN đối với chiều dày tấm thành 


(ii) Chiều dày tối thiểu cho phép theo tiêu chuẩn thay thế đối với tấm mép và tôn mép kèm.


(c) Chiều rộng mép kèm được lấy bằng khoảng cách sườn, đo dọc theo tôn vỏ tại giữa nhịp h.


(d) Nếu mô đun chống uốn tiết diện thực tại tiết diện a) và b) nhỏ hơn trị số Za và Zb thì sườn và mã phải được thay mới hoặc gia cường để sao cho mô đun chống uốn tiết diện thực tương ứng không nhỏ hơn 1,2Za và 1,2Zb.Trong trường hợp như vậy, việc thay mới hoặc gia cường tấm mép phải đi xuống quá phần dưới của sườn như ở Hình 2A/29.14.


Bảng 2A/29.23. Hệ số mô men uốn ma và mb


		

		ma

		mb



		

		

		hB ( 0,08h

		hB = 0,1h

		hB ( 0,125h



		Các khoang trống của tàu được duyệt để sử dụng trong các điều kiện tải trọng không đồng nhất

		10

		17

		19

		22



		Các trường hợp khác

		12

		20

		22

		26



		Chú thích


1. Điều kiện tải trọng không đồng nhất nghĩa là điều kiện tải trọng mà tỷ số giữa tỷ số xếp hàng cao nhất và tỷ số xếp hàng thấp nhất, tính cho mỗi khoang, vượt quá 1,20 tính cho các hàng hóa tỷ trọng khác nhau.


2. Với các trị số trung gian của chiều dài hB của mã, hệ số mb được xác định bằng nội suy tuyến tính giữa các trị số trong bảng.





29.11.5. Các nắp miệng khoang hàng bằng thép kín nước


1. Thời hạn hiệu lực


Đối với các tàu được đóng hoặc hoán cải có boong đơn, có các két đỉnh mạn và các két hông trong vùng khoang hàng và được dự định chủ yếu để chở xô hàng khô, có hợp đồng đóng vào trước ngày 01 tháng 01 năm 2004, các nắp khoang miệng khoang hàng bằng thép kín nước bằng thép cho các miệng khoang nằm toàn bộ hoặc một phần trong phạm vi 0,25Lf tính từ mút trước của L1 phải phù hợp với các quy định ở 29.11.5-2 và -3 theo thời hạn nêu trong Bảng 2A/29.21. Không phụ thuộc vào những quy định ở trên, các nắp miệng khoang hàng không phải là các nắp miệng của khoang hàng gần mũi nhất và các hầm hàng thứ hai không cần thiết phải áp dụng những quy định này. Chiều dài L1 là chiều dài được định nghĩa ở 13.2.1-1.


2. Thiết bị khóa


Phải đặt các thiết bị hữu hiệu được Đăng kiểm chấp nhận để khóa chặt kín thời tiết cho các nắp miệng khoang hàng bằng thép kín thời tiết.


3. Thiết bị hãm


Đối với các nắp miệng khoang hàng bằng thép kín thời tiết, phải đặt các thiết bị hữu hiệu được Đăng kiểm chấp nhận để hãm, giữ cho nắp chịu được các lực nằm ngang tác dụng lên mút trước và lên cạnh của các tấm nắp.


29.11.7. Hạn chế đi biển với bất kỳ khoang trống nào


1. Quy định chung


(1) Các tàu hàng rời có chiều dài Lf từ 150m trở lên, kết cấu mạn đơn, chở xô các hàng rời có tỷ trọng từ 1,78 t/m3 trở lên, ở trong giai đoạn bắt đầu đóng mới từ trước ngày 01 tháng 7 năm 1999, phải không được đi biển với bất kỳ khoang trống nào khi ở điều kiện toàn tải sau khi đã đạt 10 tuổi. Khi áp dụng yêu cầu này, trạng thái có bất kỳ khoang trống nào nghĩa là trạng thái khoang hàng được xếp nhỏ hơn 10% tải trọng cho phép lớn nhất của khoang. Trạng thái toàn tải nêu trong mục này là trạng thái tải bằng hoặc lớn hơn 90% trọng tải của tàu ở mạn khô ấn định tương ứng.


(2) Không phụ thuộc vào quy định ở (1) trên, các tàu hàng rời thỏa mãn các yêu cầu về sức bền để chịu được ở ngập bất kỳ khoang hàng nào như quy định ở 29.10.2, 29.10.3 và 29.10.4 và có kết cấu mạn thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm thì có thể đi biển với bất kỳ khoang hàng nào bị trống.


Chương 30.


TÀU CÔNG TE NƠ


30.1. Quy định chung


30.1.1. Phạm vi áp dụng


1. Kết cấu và trang thiết bị của những tàu được thiết kế để đăng ký là “Tàu công te nơ” phải theo những yêu cầu của Chương này.


2. Ngoài những yêu cầu đặc biệt của Chương này, những yêu cầu chung đối với kết cấu và trang thiết bị của tàu thép cũng phải được áp dụng cho Tàu công te nơ.


3. Những yêu cầu của Chương này được áp dụng cho các tàu có boong đơn, có đáy đôi ở khoang hàng, có boong và đáy kết cấu theo hệ thống dọc.


4. Những Tàu công te nơ có kết cấu khác với quy định ở -3 không áp dụng những yêu cầu của Chương này phải được Đăng kiểm xét duyệt riêng.


30.1.2. Tính toán trực tiếp độ bền


Theo thỏa thuận của Đăng kiểm, kích thước của kết cấu có thể được xác định bằng phương pháp tính toán trực tiếp. Nếu kích thước cơ cấu xác định bằng phương pháp tính toán trực tiếp lớn hơn kích thước yêu cầu ở Chương này thì phải dùng kích thước tính được bằng tính toán trực tiếp.


30.2. Độ bền dọc


30.2.1. Độ bền uốn


Mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu phải được lấy như được quy định ở 13.2. Tuy nhiên, nếu tiết diện ngang thân tàu thay đổi hình dạng nhiều thì phải quan tâm thích đáng để chống biến dạng uốn cho thân tàu.


30.2.2. Độ bền xoắn


Nếu chiều rộng của miệng khoang lớn hơn 0,7B thì phải đặc biệt quan tâm đến ứng suất và biến dạng bổ sung của miệng khoang do xoắn. Tuy nhiên, nếu tàu có hai hay nhiều dãy miệng khoang thì khoảng cách giữa các đường ngoài cùng của các miệng khoang phải được lấy là chiều rộng miệng khoang.


30.3. Kết cấu đáy đôi


30.3.1. Quy định chung


1. Kết cấu của đáy đôi trong khoang chịu tải trọng do công ten nơ quá mức phải theo yêu cầu ở 30.3. Nếu không có quy định nào khác ở 30.3, kết cấu này cũng phải phù hợp với yêu cầu ở Chương 4.


2. Trong đáy đôi phải đặt các sống phụ hoặc đà ngang đặc ở dưới những đế góc của công te nơ, hoặc đáy đôi phải được kết cấu sao cho chịu được tải trọng từ các công te nơ.


30.3.2. Dầm dọc


1. Mô đun chống uốn tiết diện của dầm dọc đáy dưới phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:
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Trong đó:


C: Hệ số được cho dưới đây:


1,0: Nếu ở giữa khoảng cách của các đà ngang đáy không có thanh chống quy định ở 30.3.3.


0,625: Nếu ở giữa khoảng cách của các đà ngang đáy có thanh chống quy định ở 30.3.3.


Tuy nhiên, nếu chiều rộng của nẹp đứng đặt ở đà ngang đáy và chiều rộng của thanh chống là đặc biệt lớn thì hệ số C có thể được giảm thích đáng.


fB: Tỷ số mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu yêu cầu ở Chương 13 chia cho mô đun chống uốn thực của tiết diện ngang thân tàu lấy đối với đáy.


L’: Chiều dài tàu (m). Tuy nhiên, nếu L lớn hơn 230 mét thì phải được lấy L’ bằng 230 mét.


l: Khoảng cách giữa các đà ngang đặc (m).


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc (m).


2. Mô đun chống uốn của tiết diện dầm dọc đáy trên phải không nhỏ hơn 75% mô đun chống uốn của tiết diện quy định cho dầm dọc đáy dưới ở vùng đó.


30.3.3. Thanh chống thẳng đứng


Nếu có đặt thanh chống thẳng đứng thì diện tích tiết diện của nó phải không nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau đây:


0,9CSb(d + 0,026L’) (cm2)


Trong đó:


C: Hệ số tính theo công thức sau đây. Tuy nhiên, trong mọi trường hợp, C phải không nhỏ hơn 1,43:
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Trong đó:


ls: Chiều dài thanh chống (m)


K: Bán kính quán tính tối thiểu của tiết diện thanh chống tính theo công thức sau đây:
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Trong đó:


I: Mô men quán tính tối thiểu của tiết diện thanh chống (cm4).


A: Diện tích tiết diện của thanh chống (cm2).


S: Khoảng cách giữa các dầm dọc (m).


b: Chiều rộng của diện tích đỡ bởi thanh chống (m).


30.3.4. Chiều dày của tôn đáy trên


1. Chiều dày của tôn đáy trên phải theo yêu cầu ở 4.5.1-1. Tuy nhiên, khi áp dụng công thức thứ hai của yêu cầu đó, h phải được tính theo công thức:


1,13(d - d0)


Trong đó: 


d0: Chiều cao tiết diện sống chính (m).


2. Tôn đáy trên tiếp xúc với đế góc của công te nơ phải được gia cường bằng tấm kép hoặc bằng một biện pháp thích hợp khác.


30.4. Kết cấu mạn kép


30.4.1. Quy định chung


1.  Ở khoang hàng, kết cấu mạn phải cố gắng là kết cấu mạn kép và phải được gia cường bằng các sống ngang mạn và sống dọc mạn đặt trong mạn kép.


2. Kết cấu mạn kép phải theo các yêu cầu ở Chương 11, ngoài những quy định ở 30.4 này.


3. Nếu mạn kép được dùng làm két sâu thì kết cấu mạn kép phải theo yêu cầu ở Chương 12 cùng với những yêu cầu ở 30.4.


4. Các sống dọc mạn phải được đặt theo các khoảng cách thích hợp có xét đến chiều sâu của khoang. Sống ngang mạng phải được đặt trong sườn có đà ngang đặc của đáy đôi.


5. Nếu ở vùng hông chiều rộng của mạn kép thay đổi thì kích thước các cơ cấu của mạn kép phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


6. Nếu có các kết cấu đỡ hữu hiệu các kết cấu boong và kết cấu mạn được đặt trong vùng giữa khoang thì các yêu cầu ở 30.4 có thể được thay đổi thích đáng.


7. Nếu chiều cao từ đường nước chở hàng thiết kế cực đại đến boong tính toán là đặc biệt lớn thì kích thước cơ cấu phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


8. Ở chỗ mà tôn mạn trong liên kết với tôn đáy trên phải quan tâm tránh hiện tượng tập trung ứng suất.


9. Ở đoạn đầu và đoạn cuối của kết cấu mạn kép phải quan tâm thích đáng đến sự liên tục của kết cấu và độ bền.


30.4.2. Sống ngang mạn và sống dọc mạn


1. Chiều dày của sống ngang mạn phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:


t1 = 0,083
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Trong đó:


C: Được tính theo công thức: C = (C1 + (TC2)C3

C1 và C2: Được lấy theo Bảng 2A/30.1 phụ thuộc trị số h/lH. Với các trị số trung gian của h/lH thì C1 và C2 được tính theo phép nội suy tuyến tính.


h: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt đáy trên đến boong tính toán đo ở mạn (m).


lH: Chiều dài của khoang (m).


Bảng 2A/30.1. Các hệ số C1 và C2 


		h/lH

		( 0,5

		0,75

		1,00

		1,25

		1,50

		( 1,75



		C1

C2

		0,18


0,05

		0,21


0,08

		0,24


0,09

		0,25


0,10

		0,26


0,11

		0,27


0,12





(T: Tính theo công thức sau đây: (T = 1+ 
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d0: Chiều cao tiết diện sống chính đáy (m).


d1: Chiều cao tiết diện sống ngang mạn (m). Tuy nhiên, nếu bản thành được gắn những nẹp đặt theo chiều dài của sống thì d1 trong các công thức để tính t1 và t2 có thể được lấy bằng khoảng cách giữa các nẹp.


C3: Tính theo công thức sau đây nhưng không được nhỏ hơn 0,2: C3 = 1 – 1,8

[image: image824.wmf]h


y




Trong đó, y là khoảng cách từ mút dưới của h đến vị trí đang xét (m).


S: Chiều rộng của diện tích được đỡ bởi sống ngang mạn (m).


a: Chiều cao của các lỗ khoét ở vị trí đang xét (m).


L’: Chiều dài của tàu. Tuy nhiên, nếu L lớn hơn 230 mét thì lấy L’ bằng 230 mét.


k: Hệ số lấy theo Bảng 2A/30.2 phụ thuộc vào tỷ số của khoảng cách S1 (m) của các nẹp đặt theo phương chiều cao tiết diện của sống ở bản thành của sống ngang mạn và d1. Với các trị số trung gian của S1/d1 trị số của k được tính theo phép nội suy tuyến tính.


S2:S1 hoặc d1 lấy trị số nào nhỏ hơn.


Bảng 2A/30.2. Hệ số k


		S1/d1 

		( 0,3

		0,4

		0,5

		0,6

		0,7

		0,8

		0,9

		1,0

		1,5

		( 2,0



		k

		60,0

		40,0

		26,8

		20,0

		16,4

		14,4

		13,0

		12,3

		11,1

		10,2





2. Chiều dày của sống dọc mạn phải không nhỏ hơn trị số tính theo các công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:


t1 = 0,083
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t2 = 8,6
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Trong đó:


C: Được tính theo công thức: C = (C1 - (LC2)C3

C1 và C2: Được lấy theo Bảng 2A/30.3 phụ thuộc trị số h/lH. Với các trị số trung gian của h/lH thì C1 và C2 được tính theo phép nội suy tuyến tính.


Bảng 2A/30.3. Các hệ số C1 và C2


		h/lH

		≤ 0,5

		0,75

		1,00

		1,25

		≥ 1,50



		C1


C2

		0,20


0,07

		0,24


0,05

		0,26


0,03

		0,26


0,01

		0,26


0,00





(L: Tính theo công thức sau đây: (L = 1 + 
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lH, h, d0 và L’: Như quy định ở -1.


d1: Chiều cao tiết diện của sống dọc mạn (m). Tuy nhiên, nếu tấm thành được gắn nẹp theo phương chiều dài của sống thì d1 trong các công thức tính t1 và t3 có thể được lấy bằng chiều cao được phân chia bởi các nẹp đó.


C3: Được tính theo công thức sau đây: C3 = 
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x: Khoảng cách từ mút của lH đến vị trí đang xét (m).


S: Chiều rộng của diện tích được đỡ bởi sống dọc mạn (m).


a: Chiều cao của các lỗ khoét tại vị trí đang xét (m).


k: Hệ số lấy theo Bảng 2A/30.2 phụ thuộc tỷ số khoảng cách S1 (m) của các nẹp đặt theo phương chiều cao tiết diện của sống ở bản thành của sống dọc mạn, chia cho d1. Với các trị số trung gian của S1/d1, trị số k được tính theo phép nội suy tuyến tính.


S2: S1 hoặc d1, lấy trị số nào nhỏ hơn.


30.4.3. Kết cấu mạn trong


Nếu mạn kép được dùng làm két sâu để chứa nước thì chiều dày của tôn mạn trong và mô đun chống uốn của tiết diện nẹp dọc phải không nhỏ hơn các trị số tương ứng tính theo các công thức sau đây:


(1) Chiều dày của tôn mạn trong:


3,6CS

[image: image829.wmf]h
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Trong đó:


S: Khoảng cách giữa các nẹp (m).


h: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của khoảng cách giữa đáy trên và đỉnh ống tràn, đến cạnh dưới của tấm tôn mạn trong (m). Tuy nhiên, nếu tôn mạn trong tạo thành khoang lớn thì phải xét đến áp suất bổ sung của nước.


C: Hệ số được tính như sau, tùy thuộc hệ thống gia cường tôn mạn trong:


(a) Hệ thống ngang: 
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Trong đó:


(: Trị số tính theo các công thức sau đây, lấy trị số nào lớn hơn:


15,5fB
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nếu y > yB
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fB: Như quy định ở 30.3.2-1.


y: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt trên của tôn giữa đáy đến cạnh dưới của tấm tôn mạn trong (m).


yB: Khoảng cách thẳng đứng từ mặt tôn trên của giữa đáy đến trục trung hòa nằm ngang của tiết diện ngang thân tàu (m).


fD: Tỷ số của mô đun chống uốn của tiết diện ngang thân tàu yêu cầu ở Chương 13 chia cho mô đun chống uốn thực của tiết diện ngang thân tàu lấy đối với boong tính toán.


Y’: Trị số lớn hơn trong các trị số quy định ở 13.2.3 (5) (a) hoặc (b).


k: Được quy định như sau tùy thuộc trị số của L. Với các trị số trung gian của L, trị số k được tính theo phép nội suy tuyến tính:


6 nếu L nhỏ hơn và bằng 230 mét


10,5 nếu L bằng và lớn hơn 400 mét


d1: Chiều rộng của mạn kép (m)


(b) Hệ thống dọc:
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Trong đó, ( như quy định ở (a)


Nhưng C phải không nhỏ hơn 1,0.


Tuy nhiên, nếu trong điều kiện khai thác tôn mạn trong không tiếp xúc với nước biển thì chiều dày của nó có thể được giảm 0,5 mi-li-mét so với yêu cầu nói trên.


(2) Mô đun chống uốn của tiết diện nẹp dọc gia cường tôn mạn trong:


125C1C2C3Shl2
(cm3)


Trong đó: 


C1: Hệ số được xác định theo trị số của L như sau:


C1 = 1,0 nếu L không lớn hơn 230m


C1 = 1,07 nếu L không nhỏ hơn 230m


Với các trị số trung gian của L thì C1 được xác định bằng cách nội suy tuyến tính 


C2:  
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, tuy nhiên, đối với h1 thì C2 phải phù hợp với công thức sau:


C2 = 
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(: Như quy định ở 30.4.3(1)(a)


C3: Xác định theo Bảng 2A/32.5


S: Khoảng cách giữa các nẹp dọc (m).


h: h1 và h2 dưới đây


h1: Khoảng cách thẳng đứng từ trung điểm của khoảng cách giữa tôn đáy trên và đỉnh ống tràn đến trung điểm khoảng cách giữa các nẹp nằm kề phía trên và phía dưới nẹp đang xét (m).


h2: Xác định theo công thức sau:


h2 = 0,85(h1 + (h)
(m)


(h: Xác định theo công thức sau:


(h =
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(m)


lt: Chiều dài két (m)


bt: Chiều rộng két (m)


l: Khoảng cách giữa các sống (m).


Bảng 2A/32.5. Trị số của C3

		Mút kia

		Một mút



		

		Liên kết cứng bằng mã

		Liên kết mềm bằng mã

		Được đỡ bởi sống hoặc hàn tựa



		Liên kết cứng bằng mã

		0,7

		1,15

		0,85



		Liên kết mềm bằng mã

		1,15

		0,85

		1,30



		Được đỡ bởi sống hoặc hàn tựa

		0,85

		1,30

		1,00





Chú thích:


1 “Liên kết cứng bằng mã” là liên kết bằng mã của nẹp với đáy trên hoặc với một nẹp có độ bền tương đương gắn với tấm mép của các cơ cấu kề cận, hoặc liên kết có độ bền tương đương (xem Hình 2A/11.1(a) của Quy chuẩn).


2 “Liên kết mềm bằng mã” là liên kết bằng mã của nẹp với các cơ cấu ngang như xà boong, sườn, hoặc cơ cấu tương tự (xem Hình 2A/11.1(b) của Quy chuẩn).


30.4.4. Mã


Mã phải được đặt ở góc trên và góc dưới bên trong kết cấu mạn kép, tại mỗi mặt sườn nếu là hệ thống kết cấu ngang và theo khoảng cách thích hợp giữa các sống ngang mạn nếu là hệ thống kết cấu dọc.


30.5. Vách ngang


30.5.1. Kết cấu


Vách ngang phải được kết cấu sao cho được đỡ chắc chắn tại các vị trí boong. Nếu chiều rộng của vách là đặc biệt lớn thì phần trên của vách ngang phải được gia cường thích đáng bằng những kết cấu dạng hộp hoặc bằng các biện pháp khác.


30.5.2. Đoạn vách


Nếu những đoạn vách không kín nước được đặt trong khoang thì kết cấu và kích thước các cơ cấu của chúng phải sao cho có đủ độ bền và độ cứng có xét đến kích thước của khoang hàng và chiều cao của đoạn vách v.v…


30.6. Kết cấu boong


30.6.1. Boong ở bên trong đường các miệng khoét boong


Quy cách của các cơ cấu boong ở bên trong đường các miệng khoét boong liên quan đến biến dạng uốn trong mặt phẳng của boong phải không nhỏ hơn trị số tính toán theo các công thức sau đây. Khi tính toán mô đun chống uốn và mô men quán tính của tiết diện, phần boong ở bên trong đường các miệng khoét boong phải được coi là tấm thành và thành ngang đầu miệng khoang được coi là tấm mép. Nếu có những kết cấu hộp và kết cấu tương tự thì số hạng thứ hai trong công thức chiều dày tôn boong phải được lấy bằng 5,0.


(1) Chiều dày tôn boong (kể cả tấm đáy của kết cấu hộp):


0,00417C1 
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Trong đó:


lv: Khoảng cách từ mặt tôn đáy trên đến boong vách đo ở đường tâm tàu (m).


lc: Chiều rộng của miệng khoang (m). Tuy nhiên, nếu có hai hoặc nhiều dãy miệng khoang thì phải lấy chiều rộng của miệng khoang rộng nhất.


wc: Chiều rộng của boong ở trong đường các miệng khoét boong (m).


C1: Được lấy theo Bảng 2A/30.4 theo trị số α. Với các trị số trung gian của α, trị số của C1 được xác định theo phép nội suy tuyến tính


Bảng 2A/30.4. Các hệ số C1 và C2 


		α 

		≤ 0,5

		≥ 1,50



		C1 


C2 

		1,00


0,50

		0,37


0,10





α: Được xác định theo công thức sau:


0,5lc
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S: Khoảng cách các sống đứng của vách ngang (m).


Iv: Mô men quán tính của tiết diện sống đứng của vách ngang (cm4)


Ic: Mô men quán tính của tiết diện boong ở trong đường miệng khoét boong (cm4).


(2) Mô men chống uốn của tiết diện:


1,43C2
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Trong đó:


C2: Được cho ở Bảng 2A/30.4 phụ thuộc trị số α. Với các trị số trung gian của α, trị số C2 được xác định theo phép nội suy tuyến tính.


α, lv và Ic: Như quy định ở (1).


(3) Mô men quán tính của tiết diện:


0,38 
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Trong đó:


S, lv, lc và Iv: Như quy định ở (1).


30.6.2. Thanh giằng


1. Nếu chiều dài của miệng khoang là lớn so với chiều rộng của miệng khoang thì ở miệng khoang phải đặt những thanh giằng theo những khoảng cách thích hợp.


2. Nếu ở vị trí các thanh giằng trong khoang không có những kết cấu hữu hiệu để chịu tải từ mạn và boong thì phải đặc biệt quan tâm đến kích thước của thanh giằng.


30.6.3. Sự liên tục của chiều dày tôn boong


Phải quan tâm đến sự liên tục của chiều dày tôn boong, tránh sự chênh lệch quá lớn giữa các chiều dày ở bên trong và bên ngoài đường các miệng khoét boong.


30.7. Kết cấu đỡ công te nơ


30.7.1. Quy định chung


1. Kết cấu đỡ công te nơ phải sao cho truyền được tải trọng xuống kết cấu đáy đôi, kết cấu mạn và vách ngang.


2. Độ bền của kết cấu đỡ công te nơ phải đủ để chịu được tải trọng từ đáy và mạn tàu và tải trọng từ các công te nơ được đỡ.


30.8. Gia cường tại vị trí loe rộng đặc biệt 


30.8.1. Tấm vỏ


Tấm vỏ mạn ở vùng loe rộng đặc biệt phải được quan tâm gia cường hữu hiệu để chống lại áp lực va đập của sóng tại mũi tàu.


30.8.2. Các sườn


Các sườn được đặt tại vị trí loe rộng đang xét, chịu áp lực va đập của sóng, phải được gia cường thích đáng và các mút sườn phải được liên kết chắc chắn.


30.8.3. Các sống


Các sống được đặt tại vị trí mũi loe rộng đang xét, chịu áp lực va đập của sóng, phải được gia cường thích đáng và các mút sống phải được liên kết chắc chắn.


30.9. Hàn


30.9.1. Phạm vi áp dụng 


1. Mối hàn góc phải áp dụng cho các cơ cấu dọc có tấm thành chiều dày từ trên 40mm đến 80mm dùng cho boong tính toán hoặc dùng cho mạn và vách dọc ở từ vị trí 0,25D phía dưới boong tính toán trở lên.


2. Nếu cơ cấu dọc có tấm thành chiều dày trên 80mm được sử dụng thì kiểu và kích thước của mối hàn phải thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


30.9.2. Mối hàn góc


1. Mối hàn góc phải liên tục


2. Kích thước của mối hàn góc phải không nhỏ hơn 8mm.


Chương 31.


KIỂM SOÁT TAI NẠN Ở TÀU HÀNG KHÔ


31.1. Quy định chung


31.1.1. Phạm vi áp dụng 


1. Những quy định ở Chương này được áp dụng cho tàu hàng khô chạy tuyến quốc tế có tổng dung tích từ 500 trở lên


2. Tàu hàng khô là tàu hàng không phải là tàu chở hàng lỏng.


31.2. Kiểm soát tai nạn


31.2.1. Cửa kín nước


1. Các cửa kín nước, trừ những cửa thường xuyên đóng khi tàu trên biển, phải được trang bị thiết bị chỉ báo chỉ rõ cửa đang mở hay đóng ở trên buồng lái và ở tất cả các vị trí điều khiển đóng mở.


2. Trách nhiệm điện dùng cho các cửa kín nước quy định ở -1, trừ loại chịu nước đã được Đăng kiểm xét duyệt, không được đặt ở dưới boong mạn khô.


31.2.2. Cửa hàng hóa và các lỗ khoét tương tự khác


Đối với cửa mũi, cửa đuôi hoặc cửa mạn được yêu cầu kín nước, thiết bị chỉ báo để chỉ rõ các cửa đang mở hay đóng phải được đặt ở lầu lái. Tuy nhiên, yêu cầu này có thể được Đăng kiểm miễn giảm nếu thấy thỏa đáng.


31.3. Tài liệu và sơ đồ kiểm soát tai nạn


31.3.1. Sơ đồ kiểm soát tai nạn


1. Sơ đồ kiểm soát tai nạn đã được Đăng kiểm xét duyệt phải được để cố định và luôn luôn sẵn sàng ở lầu lái để hướng dẫn cho sĩ quan trực ca.


2. Sơ đồ kiểm soát tai nạn phải thể hiện rõ được cho từng boong, cho từng khoang, các ranh giới của các phân khoang kín nước, các lỗ khoét trên đó cùng với các phương tiện đóng kín (kể cả vị trí của các thiết bị điều khiển ở trên đó), và các biện pháp để khắc phục bất kỳ trạng thái nghiêng nào do ngập.


31.3.2. Tài liệu


1. Tài liệu phải bao gồm các thông tin được ghi ở sơ đồ kiểm soát tai nạn.


2. Tài liệu phải được đặt ở vị trí thuận tiện cho việc sử dụng của sĩ quan trực ca.


Chương 32.


HƯỚNG DẪN XẾP TẢI VÀ MÁY TÍNH KIỂM SOÁT TẢI TRỌNG 


32.1. Quy định chung


32.1.1. Quy định chung


1. Để giúp cho thuyền trưởng của tàu xếp hàng và dằn để tránh xuất hiện ứng suất không mong đợi trong kết cấu thân tàu, trên tàu phải có hướng dẫn xếp tải đã được Đăng kiểm phê duyệt.


2. Với các tàu có chiều dài Lf không nhỏ hơn 100m, nằm trong phạm vi quy định ở (1) và (2) dưới đây, trên tàu phải có máy tính xếp tải được Đăng kiểm phê duyệt.


(1) Các tàu phù hợp với yêu cầu ở từ Chương 27 đến Chương 30 Phần 2A, Phần 8D, hoặc Phần 8E.


(2) Các tàu khác mà Đăng kiểm thấy cần thiết.


32.1.2. Hướng dẫn xếp tải


1. Hướng dẫn xếp tải ít nhất phải bao gồm các mục sau.


(1) Các điều kiện tải trọng mà trên cơ sở đó tàu được thiết kế, bao gồm cả các giới hạn cho phép của mô men uốn và lực cắt dọc chung thân tàu trên nước tĩnh.


(2) Các kết quả tính toán mô men uốn và lực cắt dọc chung thân tàu trên nước tĩnh ứng với các điều kiện tải trọng.


(3) Giới hạn cho phép của các tải trọng cục bộ tác dụng lên các nắp miệng khoang, kết cấu boong, đáy trên, …, nếu Đăng kiểm xét thấy cần thiết.


32.1.3. Máy tính kiểm soát tải trọng


1. Máy tính kiểm soát tải trọng phải có khả năng tính được ngay mô men uốn và lực cắt dọc chung trên nước tĩnh ở trên tàu ứng với tất cả các điều kiện tải trọng xếp hàng và dằn. Máy tính phải có tính năng và công dụng thỏa mãn yêu cầu của Đăng kiểm.


2. Máy tính xếp tải phải có khả năng tiến hành các tính năng và công dụng như được cài đặt


3. Hướng dẫn sử dụng máy tính phải có sẵn ở trên tàu.


32.2. Những yêu cầu bổ sung đối với tàu hàng rời đóng mới


32.2.1. Quy định chung


1. Các tàu hàng rời nêu ở các mục (1) và (2) sau đây, có chiều dài Lf từ 150m trở lên phải có hướng dẫn xếp tải và máy tính kiểm soát tải trọng phù hợp với các yêu cầu ở 32.2.2 và 32.2.3.


(1) Các tàu hàng rời định nghĩa ở 1.2.9 Phần 1A, có hợp đồng đóng mới vào hoặc sau ngày 01 tháng 7 năm 1998.


(2) Các tàu hàng rời định nghĩa ở 29.10.1-2(1), có hợp đồng đóng mới vào hoặc sau ngày 01 tháng 7 năm 2006


2. Không phụ thuộc vào các yêu cầu ở -1, các tàu hàng rời như định nghĩa ở 29.10.1-2(1) nhưng không theo định nghĩa ở 1.2.9 phần 1A, không cần áp dụng các yêu cầu ở 32.2.2-1(4), 32.2.2-2(4) và 32.2.3-1(2). Ngoài ra, các yêu cầu ở mục 32.2.2-1(3) có thể thay đổi sao cho hướng dẫn xếp tải phải bao gồm tải trọng lớn nhất cho phép của khoang. Các yêu cầu ở mục 32.2.2-2(7) và (8) cũng có thể được thay đổi sao cho hướng dẫn xếp tải phải bao gồm các giới hạn chung và/hoặc hướng dẫn để xếp tải, bốc tải, nhận dằn và xả dằn có lưu ý đến độ bền của các kết cấu thân tàu.


3. Các tàu hàng rời quy định trong mục -1(2) trên, có chiều dài Lf nhỏ hơn 150m phải có hướng dẫn xếp tải phù hợp với các yêu cầu ở mục 32.2.2. Không phụ thuộc vào các yêu cầu ở trên, các nội dung phải có trong hướng dẫn xếp tải có thể phù hợp với yêu cầu ở mục -2 trên.


32.2.2. Hướng dẫn xếp tải


1. Hướng dẫn xếp tải, ngoài các mục theo yêu cầu ở 32.1.2, phải có thêm các mục sau.


(1) Với các tàu hàng rời theo quy định ở 29.10.4, các kết quả tổng hợp và các giới hạn cho phép của mô men uốn và lực cắt dọc chung thân tàu trên nước tĩnh ở điều kiện ngập khoang theo yêu cầu ở 29.10.4.


Tuy nhiên, các kết quả mà Đăng kiểm xét thấy quá nhỏ, không ảnh hưởng gì đến độ bền của tàu có thể được bỏ qua.


(2) Các khoang hàng hoặc nhóm các khoang hàng có thể trống khi tàu toàn tải.


Nếu không có khoang hàng nào được phép để trống trong điều kiện toàn tải thì điều này cũng phải được lưu ý rõ ràng trong hướng dẫn xếp tải.


(3) Trọng lượng cho phép lớn nhất và trọng lượng yêu cầu tối thiểu của hàng và lượng hàng xếp trên đáy đôi của mỗi khoang hàng là hàm của chiều chìm ở vị trí giữa khoang hàng.


(4) Trọng lượng cho phép lớn nhất và trọng lượng yêu cầu tối thiểu của hàng và lượng hàng xếp trên đáy đôi của hai khoang hàng kề nhau bất kỳ là hàm của chiều chìm trung bình.


Chiều chìm trung bình này có thể được tính bằng cách chia trung bình chiều chìm của vị trí giữa của hai khoang.


(5) Tải trọng cho phép lớn nhất trên đáy đôi và đặc tính tự nhiên của hàng hóa đối với các hàng không thuộc loại chở xô.


Nếu tàu không được phê duyệt để chở các hàng hóa không thuộc loại chở xô thì điều này phải được lưu ý rõ ràng trong hướng dẫn xếp tải.


(6) Tải trọng cho phép lớn nhất trên boong và nắp hầm hàng


Nếu tàu không được phê duyệt để chở hàng trên boong và nắp hầm hàng thì điều này phải được lưu ý rõ ràng trong hướng dẫn xếp tải.


(7) Tốc độ bơm dằn lớn nhất cùng với lời khuyên là sơ đồ xếp tải phải được sự đồng ý của nơi nhận hàng trên cơ sở tốc độ thay đổi dằn có thể đạt được.


(8) Tỷ trọng của hàng rời đối với yêu cầu về độ bền phù hợp với yêu cầu ở Chương 29.


Cần lưu ý rõ ràng trong hướng dẫn xếp tải như sau: “Nếu các hàng hóa có tỷ trọng hàng rời lớn hơn trị số theo quy định được xếp lên tàu thì ảnh hưởng của việc xếp tải lên tàu phải được xem xét trước khi xếp hàng”.


Ngày bắt đầu phải áp dụng các yêu cầu ở (4) là 01 tháng 7 năm 1999.


2. Ngoài các điều kiện tải trọng như quy định ở 32.1.2, hướng dẫn xếp tải phải có thêm các điều kiện tải trọng sau đây, được chia theo các điều kiện tải trọng khi rời bến và khi cập bến. Nếu tàu được thiết kế dựa trên các điều kiện tải trọng (1), (4), (5), (6) và (8) thì các điều kiện tải trọng này phải có trong hướng dẫn xếp tải.


(1) Các điều kiện tải trọng hàng nhẹ và hàng nặng xen kẽ ở chiều chìm lớn nhất 


(2) Các điều kiện tải trọng hàng nhẹ và nặng đồng nhất ở chiều chìm lớn nhất 


(3) Các điều kiện dằn


Các tàu có các khoang dằn kề với các két đỉnh mạn, két hông, và két đáy đôi phải có độ bền kết cấu đủ để cho phép bơm dằn các khoang khi két đỉnh mạn, két hông và két đáy đôi trống.


(4) Các điều kiện hành trình tuyến ngắn nếu tàu được xếp tải đến chiều chìm lớn nhất nhưng với lượng hàng rời giới hạn.


(5) Các điều kiện bốc và dỡ hàng ở nhiều cảng


(6) Các điều kiện khi chở hàng trên boong


(7) Các trình tự xếp hàng/bốc hàng điển hình


Là cụ thể trình tự xếp hàng từ lúc bắt đầu xếp hàng đến khi tàu đạt đến điều kiện toàn tải và bắt đầu bốc hàng từ lúc tàu toàn tải cho đến khi tàu không tải. Các trình tự này phải đưa ra được lưu ý về tốc độ xếp hàng, độ bền của tàu và khả năng giảm dằn theo Bảng 2A/32.1 (Mẫu 1).


(8) Các trình tự để bơm dằn trên biển


32.2.3. Máy tính kiểm soát tải trọng 


1. Thêm vào với các yêu cầu ở 32.1.3, máy tính kiểm soát tải trọng phải có khả năng khẳng định được rằng các trị số sau đây nằm trong giới hạn cho phép.


(1) Trọng lượng của hàng và lượng hàng trên đáy đôi ở mỗi khoang hàng bằng hàm số của chiều chìm ở giữa khoang.


(2) Trọng lượng hàng và lượng hàng trên đáy đôi của hai khoang kề nhau bất kỳ bằng hàm số của chiều chìm trung bình của hai khoang này.


(3) Với các tàu hàng rời như quy định ở 29.10.5, mô men uốn và lực cắt trên nước tĩnh trong các điều kiện ngập khoang


Ngày bắt đầu phải áp dụng các yêu cầu ở (2) là 01 tháng 7 năm 1999.


32.3. Những yêu cầu bổ sung đối với tàu hàng rời, tàu chở quặng và các tàu chở kết hợp đang khai thác 


32.3.1. Hướng dẫn xếp tải


1. Thêm vào với các yêu cầu ở 32.1.2, đối với các tàu hàng rời mạn đơn chiều dài không nhỏ hơn 150m có hợp đồng đóng mới trước ngày 01 tháng 7 năm 1998, hướng dẫn xếp tải có các trình tự xếp hàng/bốc hàng cho ở 32.2.2-2(7) phải được Đăng kiểm phê duyệt. Các tàu hàng rời phải có hướng dẫn này, bao gồm cả các trình tự làm hàng, trước ngày 01 tháng 7 năm 1999. Các tàu hàng rời nêu ở tiểu mục này và ở 32.3.2 là các tàu kết cấu boong đơn, có két đỉnh mạn và két hông trong các khoang hàng.


32.3.2. Máy tính kiểm soát tải trọng 


1. Các tàu hàng rời, tàu chở quặng và tàu chở hỗn hợp có chiều dài Lf nhỏ hơn 150m như quy định ở Chương 28 hoặc Chương 29 phải được trang bị máy tính kiểm soát tải trọng như quy định ở 32.2.3, trừ các tàu có đơn đề nghị kiểm tra phân cấp trong quá trình đóng mới được gửi đến Đăng kiểm vào hoặc sau ngày 01 tháng 01 năm 1994.


Bảng 2A/32.1.Mẫu chung cho trình tự xếp hàng/bốc hàng (Mẫu 1)


[image: image844.png]MAYCEING VA TR TV Xir RANGSOC HANG

e [ [ e T ok [ | [CS
= Shie st

v Tega

o o e pinfeteid

ST ST =

O Wi o o 03 F 5 et o vl I o oot
Mg e o i Rning v g 5 b chephi. Vi e b e o b

I G din 4 5 e 2 th 1 i et 4 pamch P
Linyng i kbt ade ' din B .
R R L R R L e s

T o v for ler (et for for |7 | e o]
e

TC e iy

5
2]
7]
7]
7]
2]
27
7]

E]







Chương 33.


PHƯƠNG TIỆN TIẾP CẬN


33.1. Quy định chung


33.1.1. Quy định chung


1. Các két mút, các két sâu, các khoang cách ly, các khoang dầu hàng, khoang hàng có két hông tương đối cao và các không gian tương tự phải có phương tiện tiếp cận, tức là các giàn, thang đỉa, thang bậc hoặc phương tiện tương tự để phục vụ cho kiểm tra bên trong một cách an toàn. Tuy nhiên, các phương tiện như vậy không yêu cầu ở các két lái và két sâu chỉ dùng riêng để chứa dầu nhiên liệu hoặc dầu bôi trơn.


2. Không phụ thuộc vào yêu cầu ở -1 trên, các không gian quy định ở 33.2 phải thỏa mãn yêu cầu ở 33.2.


33.1.2. Phương tiện tiếp cận các khoang


1. Việc tiếp cận an toàn các két mút, két sâu, khoang cách ly, khoang dầu hàng, khoang hàng và các không gian tương tự, nói chung, phải trực tiếp từ boong hở và được phục vụ bởi ít nhất một miệng khoang hoặc lỗ chui và thang dùng để tiếp cận.


2. Không phụ thuộc vào -1 trên, việc tiếp cận an toàn các không gian phía dưới của các không gian được phân chia theo phương thẳng đứng có thể thực hiện từ một không gian khác tùy thuộc vào việc xem xét khía cạnh thông gió.


3. Không phụ thuộc vào -1 trên, đối với các khoang có chiều cao không lớn hơn 1,5m đo từ đáy đến mặt trên của boong hở của tàu có tổng dung tích nhỏ hơn 300 không yêu cầu phải có thang cố định.


33.1.3. Phương tiện tiếp cận bên trong các khoang


1. Các két mút, két sâu, khoang cách ly, khoang dầu hàng, khoang hàng và các không gian kín tương tự phải có phương tiện để tiếp cận các kết cấu thân tàu để kiểm tra.


2. Nếu có các vật cản không thể tránh khỏi như là các cơ cấu thân tàu có chiều cao không nhỏ hơn 600 mm cản trở việc tiếp cận đến các cơ cấu thân tàu ở trong khoang thì các phương tiện thích hợp như thang tay, thang bậc, v.v… phải được bố trí.


33.1.4. Đặc tính của các phương tiện tiếp cận và thang tay


1. Các phương tiện tiếp cận phải đảm bảo an toàn khi sử dụng.


2. Các phương tiện tiếp cận cố định phải có kết cấu chắc chắn.


33.1.5. Sơ đồ phương tiện tiếp cận


Sơ đồ chỉ rõ việc bố trí các phương tiện tiếp cận đến các két mút, két sâu, khoang cách ly, khoang dầu hàng, hầm hàng có két hông tương đối cao và các không gian kín tương tự phải có ở trên tàu.


33.2. Các yêu cầu riêng đối với các tàu dầu và tàu hàng rời


33.2.1. Phạm vi áp dụng 


Các yêu cầu ở mục 33.2 này áp dụng cho mỗi không gian nằm trong khu vực hàng hóa và các két mút của các tàu dầu (quy định ở 1.2.5-1 Phần 1A có tổng dung tích không nhỏ hơn 500 và các tàu hàng rời (quy định ở 1.2.9-1 Phần 1A có tổng dung tích không nhỏ hơn 20.000) ở những nơi quy định ở 33.1. Không phụ thuộc vào các quy định ở trên, những yêu cầu trong mục này, trừ các mục 33.2.3-1 và -2 và 33.2.5-5, -6 và -7 liên quan đến việc tiếp cận các khoang/két, không cần phải áp dụng cho các két hàng của các tàu chở hỗn hợp dầu/hóa chất thỏa mãn các yêu cầu đối với các tàu chở xô hóa chất nguy hiểm quy định ở 1.2.7 Phần 1A.


33.2.2. Quy định chung


Mỗi khoang trong khu vực hàng hóa và các két mũi phải có phương tiện tiếp cận cho phép việc kiểm tra toàn bộ, kiểm tra tiếp cận và đo chiều dày của kết cấu tiến hành được trong điều kiện an toàn.


33.2.3. Phương tiện tiếp cận các khoang


1. Phương tiện tiếp cận an toàn đến mỗi khoang trong khu vực hàng hóa và các két mũi phải trực tiếp từ boong hở và phù hợp với yêu cầu ở từ (1) đến (3) sau đây tùy thuộc vào kiểu của khoang.


(1) Các két, khoang cách ly và các phân khoang của các két và khoang cách ly có chiều dài không nhỏ hơn 35m phải có ít nhất hai miệng khoang hoặc lỗ chui và thang cách càng xa nhau càng tốt.


(2) Các két và khoang cách ly có chiều dài nhỏ hơn 35m phải được phục vụ bởi ít nhất một miệng khoang hoặc một lỗ chui và thang.


(3) Mỗi khoang hàng phải có ít nhất hai miệng khoang hoặc lỗ chui và thang đặt cách nhau càng xa càng tốt. Nói chung, những phương tiện tiếp cận này phải được bố trí chéo nhau chẳng hạn một phương tiện tiếp cận gần vách trước ở mạn trái thì cái kia phải gần vách sau ở mạn phải. Ít nhất một trong số hai thang phải là thang nghiêng trừ trường hợp quy định ở -3 dưới đây.


2. Không phụ thuộc vào quy định ở -1 trên, phương tiện tiếp cận an toàn tới không gian đáy đôi, các két dằn mũi hoặc khoang bên dưới của các không gian bố trí thẳng đứng có thể là từ buồng bơm, khoang cách ly có chiều cao lớn, hầm ống, khoang hàng, khoang mạn kép hoặc không gian tương tự mà không dự định để chở dầu hoặc hàng nguy hiểm có lưu ý đến vấn đề thông gió.


3. Phần trên cùng ở cạnh lối vào từ boong của thang dùng để tiếp cận vào két và khoang cách ly phải thẳng đứng trên một đoạn không nhỏ hơn 2,5m nhưng không vượt quá 3m đo từ mặt dưới của chướng ngại vật bên trên ở chỗ lối vào két, và phải liền với chiếu nghỉ nằm ở một phía của thang. Tuy nhiên, khi có các phương tiện tiếp cận cố định theo chiều dọc hoặc chiều ngang tàu đặt trong phạm vi cách mặt dưới của boong từ 1,6m đến 3 m thì phần trên của thang có thể dừng ở các phương tiện tiếp cận ấy.


4. Với các tàu dầu, các thang tiếp cận tới các khoang dầu hàng và các không gian khác trong khu vực hàng hóa (trừ các két ở mút trước) phải phù hợp với yêu cầu sau đây.


(1) Nếu có hai miệng khoang hoặc lỗ chui và thang để tiếp cận như quy định ở -1(1) trên thì ít nhất một thang phải là thang nghiêng. Tuy nhiên, phần trên cùng cạnh lối vào của thang phải thẳng đứng phù hợp với quy định ở -3 trên.


(2) Nếu các thang không yêu cầu phải là thang nghiêng như quy định ở (1) trên thì thang có thể là dạng thang đứng. Nếu khoảng cách theo phương đứng lớn hơn 6m thì thang đứng phải được nối với một hoặc nhiều chiếu nghỉ đặt cách nhau không quá 6m theo phương đứng và nằm ở một phía của cầu thang. Phần trên cùng cạnh lối vào của cầu thang phải phù hợp với quy định ở -3 trên.


(3) Nếu có miệng khoang hoặc lỗ chui và thang tiếp cận như quy định ở -1(2) trên thì thang nghiêng phải được bố trí phù hợp với quy định ở (1) trên.


(4) Trong các khoang mạn kép chiều rộng nhỏ hơn 2,5m, việc tiếp cận trong khoang có thể thực hiện bằng các thang đứng nối với một hay nhiều chiếu nghỉ đặt cách nhau không quá 6m theo phương đứng và nằm ở một phía của thang. Các phần liền kề của thang phải cách nhau về một bên ít nhất là bằng chiều rộng của thang. Phần trên cùng cạnh lối vào của thang phải phù hợp với quy định ở -3 trên.


(5) Việc tiếp cận không gian từ boong đến đáy đôi có thể thực hiện bằng thang đứng đi qua một đường hầm thẳng đứng. Khoảng cách thẳng đứng từ boong tới chiếu nghỉ, khoảng cách giữa các chiếu nghỉ, hoặc khoảng cách từ chiếu nghỉ đến đáy két nói chung phải không lớn hơn 6m trừ khi được Đăng kiểm chấp nhận riêng.


5. Với các tàu hàng rời, các thang tiếp cận tới các hầm hàng và các không gian khác trong khu vực hàng hóa phải phù hợp với yêu cầu sau đây.


(1) Nếu khoảng cách thẳng đứng giữa mặt trên của các boong liền kề hoặc giữa boong và đáy của khoang hàng không lớn hơn 6m, có thể dùng thang đứng hoặc thang nghiêng.


(2) Một hoặc nhiều thang nghiêng phải được đặt ở một đầu của hầm hàng nếu khoảng cách thẳng đứng giữa mặt trên của các boong liền kề hoặc giữa boong và đáy của hầm hàng lớn hơn 6m, trừ 2,5m trên cùng của hầm hàng đo từ các vật cản phía trên phần 6 m dưới cùng có thể dùng thang đứng với điều kiện phạm vi theo chiều thẳng đứng của một hoặc nhiều thang nghiêng nối với thang đứng phải không nhỏ hơn 2,5m.


(3) Các phương tiện tiếp cận ở hai đầu của hầm hàng chưa được quy định ở (2) trên có thể tạo bởi nhiều thang đứng đặt so le nhau nối với một hoặc nhiều chiếu nghỉ đặt cách nhau không quá 6m theo phương thẳng đứng nằm ở một phía của thang. Các phần liền kề của thang đặt cách nhau về một bên ít nhất một chiều rộng thang. Phần trên cùng cạnh lối vào của thang trực tiếp trong khoang hàng phải thẳng đứng trên một đoạn ít nhất 2,5m đo từ vật cản phía trên và nối với chiếu nghỉ.


(4) Thang đứng có thể dùng làm phương tiện tiếp cận các két đỉnh mạn nếu khoảng cách thẳng đứng từ boong tới các phương tiện tiếp cận theo hướng dọc trong két, sống dọc mạn hoặc đáy của không gian nằm ngay phía dưới lối vào phải không lớn hơn 6m. Phần trên cùng cạnh lối vào của thang của két phải thẳng đứng trên một đoạn bằng 2,5m đo từ các vật cản phía trên và phải nối với chiếu nghỉ của thang trừ khi thang đi xuống các phương tiện tiếp cận theo chiều dọc, sống dọc mạn hoặc đáy két trong khoảng 2,5m và gắn vào một phía của thang.


(5) Trừ trường hợp quy định ở (4) trên, thang nghiêng phải được sử dụng để tiếp cận đến các khoang hoặc két nếu khoảng cách thẳng đứng từ boong đến sống dọc mạn ngay bên dưới lối vào, khoảng cách giữa các sống dọc mạn hoặc khoảng cách từ boong hoặc sống dọc mạn tới đáy của khoang ở ngay bên dưới lối vào lớn hơn 6m.


(6) Trong trường hợp nêu ở (5) trên, phần trên cùng cạnh lối vào của thang phải thẳng đứng trên một đoạn 2,5m tính từ vật cản bên trên và phải dẫn xuống chiếu nghỉ. Một cầu thang khác phải tiếp tục đi xuống từ chiếu nghỉ. Các đoạn thang nghiêng phải có chiều dài thực không lớn hơn 9m và chiều cao theo phương đứng thông thường không được lớn hơn 6m. Phần dưới cùng của thang có thể thẳng đứng trên một đoạn bằng 2,5m.


(7) Trong các khoang mạn kép có chiều rộng nhỏ hơn 2,5m, phương tiện tiếp cận của khoang có thể bằng các thang đứng nối với một hay nhiều chiếu nghỉ đặt cách nhau không quá 6m theo phương thẳng đứng và gắn vào một phía của thang. Các đoạn liền kề của thang phải đặt cạnh nhau với khoảng cách từ thang này tới thang kia ít nhất bằng chiều rộng thang.


(8) Thang dạng xoắn ốc có thể được xem xét chấp nhận thay thế cho thang nghiêng. Khi đó, phần 2,5m trên cùng của thang có thể liên tục là thang xoắn không cần chuyển sang thành thang đứng.


33.2.4. Phương tiện tiếp cận bên trong các khoang


1. Đối với các tàu dầu: Các khoang dầu hàng và két nước dằn trừ trường hợp quy định ở từ -2 đến -8 phải có phương tiện tiếp cận phù hợp với quy định ở từ (1) đến (4) dưới đây.


(1) Với các két có chiều cao bằng và lớn hơn 6m các phương tiện tiếp cận cố định phải được đặt phù hợp với yêu cầu ở từ (a) đến (f) sau.


(a) Phương tiện tiếp cận cố định liên tục theo chiều ngang tàu phải được đặt ở mỗi vách ngang ở phía có nẹp, nằm ở độ cao tối thiểu là 1,6m tối đa là 3m phía dưới boong.


(b) Ít nhất một phương tiện tiếp cận cố định liên tục theo chiều dài phải được đặt ở mỗi bên của két. Một trong số các phương tiện tiếp cận này phải nằm ở độ cao phía dưới boong tối thiểu là 1,6m tối đa là 6m còn các phương tiện tiếp cận còn lại phải được đặt phía dưới boong tối thiểu là 1,6m tối đa là 3m;


(c) Phương tiện tiếp cận ở giữa các phương tiện quy định ở (a) và (b) và từ boong chính xuống các phương tiện quy định ở (a) hoặc (b) phải được bố trí;


(d) Các phương tiện tiếp cận cố định liên tục theo chiều dọc gắn liền trên các cơ cấu ở phía có nẹp của vách dọc nằm trùng vị trí với các sống nằm của vách ngang, nếu có thể, phải được đặt để tiếp cận tới các khung ngang từ boong chính và đáy két trừ khi các phương tiện cố định lắp ở sàn trên cùng sử dụng được như là các phương tiện thay thế, được Đăng kiểm chấp nhận, để kiểm tra ở các chiều cao trung gian.


(e) Các phương tiện tiếp cận cố định theo chiều ngang trên các thanh giằng tạo điều kiện để tiếp cận được tới các mã vát nhiều nối với thanh giằng ở cả hai phía của két mà đến được từ các phương tiện tiếp cận cố định theo chiều dọc quy định ở (d) đối với tàu có thanh giằng phải nằm ở độ cao không nhỏ hơn 6m phía trên đáy két.


(f) Nếu được Đăng kiểm chấp nhận, các phương tiện thay thế cho phương tiện quy định ở (d) có thể được bố trí trên các tàu nhỏ có các két dầu hàng có chiều cao nhỏ hơn 17m.


(2) Với các két có chiều cao nhỏ hơn 6m, các phương tiện thay thế được Đăng kiểm chấp nhận hoặc các phương tiện di động có thể được sử dụng thay cho các phương tiện tiếp cận cố định.


(3) Không phụ thuộc vào các quy định ở (1) và (2) trên, các két không có kết cấu ở bên trong không cần phải có các phương tiện tiếp cận cố định.



