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船级社共同规范及其影响 

陈 灏 

(广州广船国际股份有限公司 广州 510382) 

摘 要：本文是根据2007年3月8日在r'}HINMEX~演讲编写。2006年4月1日，共同规范生效了，这是一本 

影响全面和深刻的规范。作者对国际船级社协会编写共同规范的理由进行了深入的分析，并提出了几个问 

题。 
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Abstract：The article iS edited base on Chen Hao s Speech at INM EX 2007．0n April 1 2006，CSR came into 

effect and influences the world observably．Regarding to the Benefits to industry” announced by IACS， 

author have following questions． 
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1 前言 

为什么需要共同规范。船级社解释： 
· 提高安全水平 
· 在结构要求和标准方面，可消除船级社之 

间的竞争 
· 可以集中IACS所有成员的经验和资源 ，制 

定出共同标准 
· 满足了这一新的标准后 ，可以确保船舶得到 

工业界的认可 ，至少在安全性和坚 固性方面不 

亚于任何一家船级社现行规范的要求。 

·新规范使得船厂和设计师在工作中只需要一 

套共同的规范。 
· 规范的技术背景更为透明。 

共同规范之前，每个船级社都有自己的结构 

规范。这些规范在船级社成立时就开始编写， 

它的存在时间几乎与船级社的历史一样长。规 

范 的发展 与造船 、航 运的发展息息相关 。造 

船 、航运的发展促进了规范的发展 ；规范的发 

展也帮助了造船、航运的发展。虽然规范各自 

编写，但在意见一致的地方，规范存在着统一 

的解释，比如总纵强度等。 

但是2006年4月1日之后 ，共 同规范生效 

了。对于船长150 m以上的油轮、散货船说 ，各 

个船级社的结构规范停止运作了几百年的使 

命，从此进了博物馆，没有现实意义了。 
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2 几个问题 

然而，我在学习和使用了共同规范，并参与 

了多艘船的设计后，有下面几个的疑问： 

第一，现有船级社分别编规范的模式是不是 

不能解决船舶的安全问题 ，或者换句话说共同 

规范才是解决船舶的安全问题的最佳选择吗? 

国际船级协会宣称：可以集中所有成员的经 

验和资源来制定规范，言下之意就是单个船级 

社的经验和资源有限，比不过 “共同”的财大 

气粗，人力资源也比不过 “共同”的丰富，听 

起来好像有点道理。 

然而综观历史上的任何巨大进展，无论是艺 

术、科学还是文学，工业还是农业，从来都是 

允许多样化和差异化的产物，是强烈坚持少数 

人观点的产物，有时甚至是个人天才的产物。 

比如牛顿、爱因斯坦、瓦特、爱迪生等等。应 

提倡百花齐放 ，百家争鸣，从来都不是共同的 

或按某组织的指令获得的。 

在任何时候 ，特别是需要创新的地方 ，最需 

要的不是 “共同”的行动，而是允许多样化和 

差异化。 “共 同”的行动只能是平庸代替创 

新，用落后代替进步。这一点从共同规范中还 

保留着相当多的已被一些船级社放弃的指令性 

规定中就可以看出，例如： 

“3．3．3 舷侧外壳主要支撑结构 

3．3．3．1一般的，按第4节／2．2．2定义的强框架间距S， 

取： 

S=2．6+0．005L2，mm，但S不得大于3．5m。 
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式中：L2规范船长L，如第4节／1．1．1．1定义，但不大 

于300m。 

3．3．3．2一般地 ，位于防撞舱壁水平桁材之前的横向 

骨架的间距应近似取为3．5m。水平桁材的有效跨距不得 

超过10m，并且应得到强框架结构的充分支撑。防撞舱 

壁之后如果用横骨架式结构，水平桁材的间距可增大。 

3．3．3．3应设置开孔平台以限制强框架有效跨距不超 

过10m。 

3．3．3．4船首区域支撑纵骨架的强肋骨以及支撑横骨 

架的水平桁材和／或强肋骨的尺度应根据3．9．3以及下列附 

加要求进行确定： 

(a)不设置横撑材 ： 

· 要求的强肋骨剖面模数应在从底端起有效弯曲跨 

距的60％内保持不变。用于计算剩余强肋骨剖面模数的 

弯矩值可以适当折减，但不得超过20％。 

· 要求的强肋骨下端剪切面积应在从底端测起的剪 

切跨距的60％内保持不变。 

(b)设置一个横撑材： 

· 强肋骨或水平桁材的有效弯曲和剪切跨距可以忽 

略不计横撑材。剪力和弯矩可以折减到忽略横撑材值的 

50％。对于强肋骨，强肋骨的下端所要求的剖面模数和 

剪切面积应向上到横撑材保持不变，而强肋骨上端所要 

求的剖面模数和剪切面积应在横撑材以上剖面保持不 

变。 

· 横撑材应满足应用表8_3．8中的设计载荷的2．6．8节 

的要求。 

(c)多根横撑材的结构应根据3_3．3．4(d)特别考虑。 

(d)如果船舶具备复合框架结构，这些主要支撑结 

构尺度的适用性应采用更高级的计算方 

法确定。 

3_3_3．5主要支撑构件的腹板高度应不小于弯曲跨距 

的14％，且在加强筋开孔不封闭的情况下，腹板高度至 

少应为开口高度的2．5倍。” 

这些指令性的规定大量存在于共同规范中。 

这些指令性的规定如果放在30多年前的规范 

里面，大家都能理解。那时计算机的速度和容 

量都很低，计算机的普及度也很低。但是到了 

今天，这些已被一些领先的船级社放弃的指令 

性规定还出现在宣称采用了最先进方法的共同 

规范上，就显得毫无道理。这些指令性的规定 

严重限制了包括船级社优秀的审图工程师在内 

的海事工程师们的智慧。 

实际上编写规范是一个各个船级社观点或利 

益的平衡过程，所谓采用了最先进 的方法也只 

是一个招牌 。把10个船级社分别编写结构规范 

变成一个共同规范就失去了多样化和差异化的 
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土壤，就算财大气粗和人多势众，也无法培育 

出一本好规范。 

第二 ，能够以去实现一个崇高的目标 (比如 

安全 )而剥夺或损害船厂和船东对结构规范的 

选择权吗? 

在共同规范之前，船厂和船东确实拥有对规 

范的选择权，但这种选择权已经不是无限的， 

是有边界的。船厂和船东只能在国际船级社协 

会认可的10家里面选。我也相信对编制规范或 

者成立船级社的管制程度和门槛都很高，甚至 

说想新成立船级社的大门已经关闭。船厂和船 

东实际上为了公众的利益 已经牺牲了部分的权 

利。而这次共同规范的推 出，国际船级社协会 

再次把权力集中，则完全剥夺了船厂和船东这 
一 有限的选择权利。 

以船舶安全为目的，把船厂和船东选择权利 

收上来去编制共同规范，在某种意义上，可能 

是正确的。但这个事物有正反两面，做有益事 

情 的权力也是会做有害事情 的权力。今天拥有 

编制规范权力的那些人，我相信都是些胸怀大 

志愿为公众利益作贡献的人。 

更重要的是，安全本身是一个抽象的概念， 

不同的人都有不同的安全界定。这也是为什么 

油轮共同规范和散货船共同规范很难整合成一 

体 (Harmonization)。既然安全界定还未统 

_，任何定义还存在局限，但国际船级社协会 

这种做法实际上垄断了安全界定的解释权，并 

要求船厂和船东放弃对安全的理解和定义。 

在这里有必要回顾一下海事界之间的关系： 

船厂、船东和船级社以及保险公司存在一个各 

施其责 ，既相互合作又相互约束的关系。 

船厂和船东有权利选择船级社 ，基于船级社所 

提供的服务，包括所编的规范和建造、营运过 

程中的技术服务。而在建造时，船厂和船东更 

多的会因为船级社的规范编得好 ，而选择船级 

社。 

按我的理解，好的结构规范是：既安全可靠 

又不会有过多的冗余。船东希望合适的规范来 

保证船舶的安全可靠，同时也不希望因规范过 

于保守而使建造和营运成本增加；船厂也是非 

常重视船舶的安全 ，因为船厂除了要负责船舶 

首年营运的一切责任外，任何海损事故对船厂 

的声誉来说都是重大损失，还可能影响在建的 
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后续船，同样船厂也像船东那样不希望规范过 

于保守而使建造成本增加。作为替船舶营运保 

险的保险公司是最关注船舶安全 ，海损的赔偿 

是由保险公司负责，对于由于船级社原因而出 

现海损 ，保险公司可以通过提高该船级社所验 

船舶的保费而给船级社压力。 

船级社在这种外界压力之下，唯一能做的就 

是去发展规范，研究如何满足安全可靠而又合 

理的规范，研究船厂或船东提出的各种挑战。 

规范的发展或者说进步就是这样来的。 

船厂和船东的选择权利是过去几百年来造船 

技术发展 、规范发展 的最基本动力 ，比如挪威 

船级社在7O年代推出PILOT，使规范从过去的纯 

经验规定向直接计算和分析强度迈出了革命性 

的一 步 ；又 比如9O年代美 国船级社 推出 的 

SAFEHULL是第一次完整采用动载荷概念，为直 

接计算提供了更符合实际的载荷。这些进步都 

是船厂和船东的选择权利影响的结果 。虽然现 

在共同规范有不少精彩之处 ，但基本 的框架还 

是原来的东西。 

当国际船级社协会把编规范的权力从各个船 

级社集中上去之后 ，对于各个船级社来说 ，失 

去了对规范发展要求的直接压力和责任。失去 

这种压力和责任对船级社来说当然轻松很多， 

但也丧失了主动承担社会责任的机会 ，以及发 

展和超越的机会 ；虽然这种压力和责任落在国 

际船级社协会头上 ，但国际船级社协会好像谁 

都拥有又谁都可以不拥有。在只有一本共同规 

范的情况下 ，国际船级社协会与各船级社利益 
一

致 、形同父子 。父亲编造规范 ，儿子执行规 

范 ，运动员和裁判员的角色分不清 ，没有责任 

主体。如果是规范不妥引起 的损失 ，找不到责 

任人。 

我这里想提醒的是：在海事界取得当今的成 

绩，是各种力量选择和博弈的结果，不要轻易 

放弃选择的权利。人类文 明进步 ，都是对选择 

权利信奉的结果。中国改革取得的伟大成功就 

是因为它的公民得到愈来愈多的选择权利。 

其实世界上并不存在终极的安全标准，更不 

存在某个组织垄断安全标准的解释权。国际船 

级协会以实现一个并不存在的最佳安全标准剥 

夺了船厂和船东对规范选择权利。 这一做法， 

破坏了海事界形成了几百年的 “自然的” “约 

定俗成”的秩序，损害了海事界良性发展的基 

础。 

第三，规范编写的技术背景更为透明，但是 

在只有一套规范的前提下 ，这种透明有多大作 

用 ? 

这次共同规范的编写确实 比过去透明度增 

加，但是与船级社相比，船厂和船东永远是信 

息不对称的。船级社从规范的载荷和结构如何 

响应研究开始，到船舶设计、建造，一直到船 

舶营运，船舶报废，全程参与。船厂只是在应 

用规范，对新船建造精通；船东通常是掌握营 

运的信息。而且与单个的船东和船厂相比，船 

级社要大得多，掌握的船舶也多得多。．在掌握 

信息方面，船级社 占有绝对 的优势。在信息不 

对称 的情况下 ，在不能相互 比较 的情况下 ，即 

使船级社把所有的东西公开，船厂和船东不可 

能做出正确的判断。打一个简单的比喻，当你 

有病去看医生 ，而医院只有一家可选 。医生认 

为你需要做很多昂贵的检查，虽然你知道该医 

院发生过一些医生要求病人作额外的检查 。但 

是轮到你的时候 ，你敢 冒着漏诊的风险而放弃 
一 些检查吗?虽然身子是你的，在对病情的判 

断上你敢说你占有优势吗?因此你除了乖乖掏 

钱和感恩戴德外别无选择。 

在没有多种选择的条件下 ，所谓的透明对船 

厂和船东来说是没有意义的。 

第四，如果船厂或船东推出一种新结构形 

式，船级社还能像过去那样热情地实现它吗? 
一 个很明显事实是：船级社已没有编规范和 

批准新新结构形式的权力。即使船级社有足够 

的证据证 明新结构形式可行 ，但能否说服国际 

船级社协会或者要用多长时间说服国际船级社 

协会接受还是个未知数 ，现在要得到对共 同规 

范的解释就是一个冗长和复杂的过程 ，这是其 

一；一旦船级社花大力气投入研究，并成功让 

国际船级社协会接受 ，这一成果却是所有 国际 

船级社协会会员所共赏。这样一种奖懒罚勤的 

分配体系会使所有船级社失去创新的热情和动 

力。 

因此对于新结构形式再也不会像过去那样得 

到主动和积极的响应，海事技术的创新和发展 

就会受到压抑。 

其实广船国际在应用共同规范时已遇到这样 
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的问题 ： 

我们在去年一月份时，用共同规范去核算在 

建船29 000 t成品／化学品船，发现甲板需由原 

13．0 mm(AH36)增加到19．0 mm(AH36)，才满足甲 

板 纵 骨 疲 劳 寿 命 的 要 求 (要 知 道 

1 9．0 mm(AH36)是VLCC的甲板厚度 )。这样一个 

结果有两种可能 ：要么原规范有问题 ，要么共 

同规范有问题。 

虽然多个船级社已经积极研究这个结果，但 
一 年过去了，没有得到正式的答复或解释。如 

果规范是由各国船级社单独编，能发生这样 的 

事情吗? 

3 结束语 

最后，想提一提的是，近十多年来，海事界 

所走的道路越来越趋于封闭而不是开放 ；海事 

界的有形之手越来越彰显它的威力 ，而无形之 

手越来越感觉不到它的存在。比如，通过有形 

之手推出了油轮的货油舱双壳(MARPOL 13F)、 

通过有形之手推出了对稳性极为苛刻的MARPOL 

25A、通过 有形 之手 推 出 了永久 性检 验通 道 

(PMA)、通过有形之手推出了PSPC、通过有形之 

手推出了压载水管理⋯⋯ 有形之手出拳越来越 

有力、越来越密，而且越来越蛮横、越来越脱 

离实际， 以致每次推出新规则后 ，不得不出来 
一 个接着一个的解释和修订。 

终止了几百年的自生自发的结构规范和推出 

共同规范，也是有形之手作用的结果。规划和 

跃进而不是改 良和进化 已成为当今海事界的主 

流。 

但是，那种信奉刻意设计和规划的制度优越 

于 自生 自发的规则的观点，那种以为只有那些 

以刻意的方式实现共同目的的行动才有助益于 

公共需求的观点是一种错误的观点。自生自发 

的秩序为我们所提供的东西，要比组织所能够提 

供的大多数规则更为重要。 

十家船级社各自编写规范这样一个自生自发 

的、约定俗成的秩序是最完美的体系。 

我们要让无形之手像过去几百年来那样发 

力，要像保护生态环境那样去保护我们哪几百 

年的自生 自发的结构规范体系。 

省科协汤世华副主席 
在庆祝广东造船工程学会50华诞上致词 

在广东造船工程学会成立50周年之际，我代表省科协，向学会的五十华诞表示热烈的祝贺!向关 

心和支持学会工作的各界人士表示衷心的感谢! 

广东造船工程学会成立50年来，在挂靠单位的关心和支持下，在历届理事会的领导下，以经济建 

设为中心，坚持学会的学术性，努力为广大会员服务，广泛开展多种形式的学术交流、科学普及和 

科技咨询，大力推广新产品、新技术、新材料、大力推进厂会结合，为促进我省乃至全国船舶工业 

的技术进步与发展做出了积极的贡献，先后多次荣获中国科协、广东省科协和中国造船工程学会授 

予的 “学会之星”、 “先进集体”等多项光荣称号，也涌现了像潘惟忠、杨久炎等一批优秀的学会 

工作者。 

各位代表，当前，随着我国市场经济体制不断完善和政府职能的转变，党委和政府越来越重视 

发挥社团组织的作用。学会作为历史悠久、组织机构健全、联系大量高素质科技人才资源的科技社 

团组织，将面临一个新的发展机遇，也面临一种新的挑战。我们必须牢固树立和落实科学发展观， 

认清形势，明确任务，解放思想，推进改革，抢抓机遇，加快发展，在我省社会主义物质文明和精 

神文明建设中发挥更大的作用；学会要广泛开展国内外学术交流与合作，加强科普工作，推动我省 

船舶学科的建设与发展；要发挥党和政府联系科技工作者的桥梁纽带的作用，把建好 “科技工作者 

之家”摆在学会工作中的突出位置上，坚持依法办会， 民主办会，以会员为本，为会员服务，为经 

济建设主战场服务，为提高人的科学文化素质服务，努力增强学会的凝聚力；要进一步深化学会改 

革，树立经营学会的理念，建立和完善既适应社会主义市场经济体制要求，又符合科技社团发展规 

律的组织体制；要加强学会组织建设、制度建设，规范学会管理，．不断增强学会的活力和自我发展 

的实力；要与时俱进，开拓创新，不断推进学会的发展，为繁荣我省的船舶事业，为把我省建设成 

为经济强省、文化大省、法制社会 、和谐广东做出新的贡献。 
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