PHẦN 7  -  ỔN ĐỊNH NGUYÊN VẸN

CHƯƠNG 1  -  QUY ĐỊNH CHUNG

1.1
 Quy định chung

1.1.1
Phần này quy định các yêu cầu về ổn định cho tàu thuộc phạm vi điều chỉnh nêu tại 1.1 Chương 1 Mục I của Quy chuẩn này.

1.1.2
Các yêu cầu của Phần này bắt buộc áp dụng cho các tàu đóng mới và tàu đang khai thác được hoán cải hoặc trang bị lại.

1.1.3
Đối với những tàu đang khai thác hoặc đóng mới có thiết kế được Đăng kiểm thẩm định trước ngày mà Quy chuẩn này có hiệu lực thì không phải bắt buộc áp dụng theo Phần này. Trường hợp có nghi ngờ về ổn định của tàu thì Đăng kiểm có thể yêu cầu thực hiện một số điều khoản của Phần này nhằm làm cho tàu an toàn về mặt ổn định.

1.2
Giải thích từ ngữ



Ngoài các thuật ngữ chung được nêu trong Mục I và các Phần của Mục II của Quy chuẩn này, trong Phần này, các thuật ngữ dưới đây được giải thích như sau:

(1)  
Áp lực gió - áp lực giả định của gió (tĩnh hoặc động);

(2)  
Cấp gió - sức gió tính theo cấp Bô-pho;

(3)  
Chiều cao sóng - chiều cao tính toán của sóng ở từng vùng hoạt  động;

(4) 
Biên độ lắc - biên độ tính toán của lắc ngang trên sóng không điều hòa có chiều cao sóng ứng với từng vùng hoạt động;

(5)
Mô men nghiêng (tĩnh hoặc động) - mô men gây ra bởi ngoại lực làm cho 
tàu nghiêng;
(6)
Mô men nghiêng cho phép (tĩnh hoặc động) - mô men giới hạn xác định theo điều kiện đảm bảo ổn định của tàu;

(7)  
Diện tích hứng gió - diện tích hình chiếu phần khô của tàu lên mặt phẳng đối xứng khi tàu ở tư thế thẳng; 

(8) Góc vào nước v - góc nghiêng nhỏ nhất mà khi tàu nghiêng tới góc đó thì nước bắt đầu tràn qua các lỗ hở vào bên trong không gian của tàu;

(9)
Góc lật l - góc nghiêng mà tàu bị lật do tác động của mô men nghiêng động;

(10) 
Lỗ hở - những lỗ ở boong chính, mạn tàu, thượng tầng không có nắp đậy kín  thời tiết;

(11) 

Hàng lỏng - các loại chất lỏng có ở trên tàu như: hàng, dầu, nước dằn, nước dự trữ...;

(12) 

Hàng rời - hàng dễ bị xáo trộn (hạt, cát, đá, sỏi khô...);

(13) 

Đường giới hạn chiều chìm - đường thẳng mà mép trên của nó trùng với chiều chìm lớn nhất của tàu khi hoạt động trong vùng nước ứng với cấp quy định;

(14) 
Mạn khô - khoảng cách thẳng đứng từ mép trên của đường boong tới mép trên của đường giới hạn chiều chìm được đo trên mạn tại mặt phẳng sườn giữa tàu;

(15) 
h0 = r0 - (zg - zc) - chiều cao tâm nghiêng ban đầu, m;

Trong đó: 

r0 -  bán kính tâm nghiêng ban đầu, m; 

zc -  chiều cao tâm nổi, m;

zg -  chiều cao trọng tâm tàu, m.

(16)
Góc nghiêng lớn nhất - góc nghiêng không được vượt quá theo quy định của Quy chuẩn này;

(17)
Khoảng cách an toàn - khoảng cách đo theo phương thẳng đứng từ mặt phẳng đường mớn nước lớn nhất đến điểm thấp nhất mà cao hơn điểm đó tàu không được coi là kín nước;

(18)
Tâm hứng gió - Trọng tâm của diện tích hứng gió.

1.3
Các yêu cầu chung về ổn định


1.3.1      Điều kiện đủ ổn định 

Tàu được công nhận là đủ ổn định nếu các trạng thái tải trọng được quy định trong Phần này, đồng thời thỏa mãn:

(1)
Tiêu chuẩn ổn định cơ bản - quy định ở Chương 2 của Phần này cho các cấp tàu;

(2)
Các yêu cầu bổ sung - quy định theo loại và công dụng của tàu nêu ở Chương 3 của Phần này;

(3)
Ổn định ban đầu - chiều cao tâm nghiêng ban đầu có xét đến ảnh hưởng của hàng lỏng, phải có giá trị không nhỏ hơn 0,2 m.

1.3.2
Trạng thái tải trọng tiêu chuẩn


Phải kiểm tra ổn định của tàu ở mọi trạng thái tải trọng tiêu chuẩn được quy định ở Chương 3 của Phần này. Nếu những loại tàu mà trong Chương 3 không có quy định gì đặc biệt thì phải kiểm tra ổn định ở các trạng thái tải trọng tiêu chuẩn sau:

(1)
Trạng thái 1: tàu có 100% lượng hàng, 100% dự trữ và nhiên liệu;

· Trạng thái 2: tàu không hàng,10% dự trữ và nhiên liệu, có dằn;

· Trạng thái 3: tàu không hàng,10% dự trữ và nhiên liệu, không dằn.

Nếu trong điều kiện khai thác có những trạng thái tải trọng nguy hiểm hơn những trạng thái quy định ở điều này và ở Chương 3 của Phần này thì phải kiểm tra ổn định ở những trạng thái đó.

1.3.3
Sơ đồ các khoang kín phải có đầy đủ các thông tin để tính toán vị trí trọng tâm cũng như các hệ số hiệu chỉnh ảnh hưởng mặt thoáng của hàng lỏng tới ổn định của tàu.

1.3.4
Sơ đồ, bản vẽ các boong của các tàu khách phải thể hiện các khu vực bố trí và di chuyển hành khách và kể cả mức độ tập trung lớn nhất của hành khách đối với trường hợp xấu nhất khi hành khách tập trung ở một bên mạn.

1.3.5
Khối lượng dằn cứng trên tàu phải được đưa vào thành phần trọng lượng tàu không.

1.3.6
Các góc nghiêng cho phép phải được xác định khi thể tích của tàu không đổi.

1.3.7
Đối với tất cả các trường hợp tải trọng, các đồ thị ổn định phải được tính toán có xét tới ảnh hưởng mặt thoáng của các hàng lỏng.

1.3.8
Phải lập các bản tổng hợp các kết quả tính toán lượng chiếm nước, vị trí trọng tâm, ổn định ban đầu và độ chúi và kể cả các bản tổng hợp các kết quả tính toán ổn định theo yêu cầu của Phần này của Quy chuẩn này.
1.4
Hồ sơ kỹ thuật về ổn định

1.4.1
Số lượng hồ sơ


Số lượng hồ sơ kỹ thuật phải đủ theo yêu cầu nêu ở Phần 1B, Mục II  của Quy chuẩn này.

1.4.2
Yêu cầu chung 

1
Hồ sơ kỹ thuật trình Đăng kiểm thẩm định phải khẳng định được rằng tàu thỏa mãn các yêu cầu về ổn định, được trình bày trong Phần này.

2
Trước lúc đóng mới hoặc hoán cải cần phải trình Đăng kiểm bản tính ổn định, tính theo khối lượng và vị trí trọng tâm giả định của trọng lượng tàu không.


Căn cứ vào số liệu thử nghiêng ngang, nếu trọng lượng tàu không sai khác 2% hoặc chiều cao trọng tâm của trọng lượng tàu không sai khác 5% hoặc vị trí trọng tâm theo chiều dọc tàu sai khác 1%L so với các số liệu giả định thì phải tính lại ổn định.

3 
Các tính toán được thực hiện theo các phương pháp nêu trong lý thuyết tàu. Khi dùng các bảng số cho trong Phần này, các trị số trung gian được xác định bằng phương pháp nội suy bậc nhất.

4
Tỷ lệ các hình vẽ và đồ thị phải thể hiện các thông số rõ ràng và chuẩn xác.

1.5
Đồ thị ổn định

1.5.1
Quy định chung


Kiểm tra ổn định tàu theo yêu cầu cơ bản và yêu cầu bổ sung phải được thực hiện theo các đồ thị ổn định tĩnh và ổn định động tương ứng với các trường hợp tải trọng.

1.5.2
Yêu cầu kỹ thuật

1
Khi xây dựng đồ thị ổn định phải xét đến ảnh hưởng mặt thoáng của hàng lỏng. Việc tính toán thực hiện khi các két chỉ chứa 50% thể tích. Nếu chiều cao chất lỏng còn lại trong các bể chứa một khoảng nhỏ hơn 5 cm thì không cần phải hiệu chỉnh về mặt thoáng. 

2
Nếu gỗ được chở trên boong kín nước, trên nắp khoang hàng đảm bảo kín thời tiết và gỗ được chằng buộc chắc chắn thì thể tích gỗ được coi là kín nước và chiều cao tính toán của gỗ được lấy bằng 0,75 lần chiều cao thực tế của gỗ chất trên boong nhưng không được cao hơn 2 m.

3
Đối với tàu cấp VR-SB, cánh tay đòn lớn nhất của đường cong ổn định tĩnh phải không được nhỏ hơn 0,25 m. Giới hạn dương của đường cong ổn định tĩnh (góc lặn của đồ thị ổn định) phải không được nhỏ hơn 50o.

1.6
Các yêu cầu về thông báo ổn định

1.6.1
Quy định chung

1
Để theo dõi và đánh giá được ổn định của tàu ở mọi trạng thái xảy ra trong quá trình khai thác, cơ quan thiết kế phải cung cấp cho chủ tàu và thuyền trưởng bản thông báo ổn định đã được Đăng kiểm thẩm định.

2
Thuyền trưởng phải tuân theo những hạn chế khai thác nêu trong bản thông báo ổn định, đồng thời dùng mọi biện pháp nêu trong Phần này và cả trong “Thông báo“ để bảo đảm ổn định của tàu trong mọi trường hợp có thể xảy ra.

3
Bản thông báo ổn định phải xây dựng theo các số liệu tàu không, được xác định bằng thử nghiêng ngang. Bản thông báo phải gồm có:

(1)  Các thông số ổn định của tàu ở tất cả các trạng thái tải trọng tiêu chuẩn;

(2)  Những hướng dẫn về các hạn chế trong khai thác và các biện pháp cần thiết để bảo đảm ổn định của tàu; 

(3) Các đồ thị hỗ trợ, các bảng và các tài liệu khác cho phép thuyền trưởng tự mình đánh giá được ổn định của tàu ở những trạng thái xảy ra trong quá trình khai thác; 

(4)  Các trị số của trạng thái tải trọng cho phép tới hạn của tàu, nếu có. 

4
Đối với cần cẩu nổi ngoài các số liệu về ổn định còn phải nêu rõ những hạn chế trong sử dụng và điều kiện chuyển vùng. Bản thông báo cho cần cẩu nổi phải nêu được ổn định ở các tầm với khác nhau và trọng lượng hàng tương ứng trên móc kéo.

1.6.2
Quy định cụ thể

1
Bản thông báo ổn định phải lập cho các loại tàu sau đây:

(1)
Tàu khách, phà, tàu được dùng để chở công nhân và người phục vụ, tàu thể thao, giải trí, các tàu mang cấp VR-SB, tàu chở khí hóa lỏng, tàu chở hàng nguy hiểm, tàu chở hóa chất nguy hiểm, tàu cánh ngầm, tàu đệm khí;

(2)
Tàu không phải là tàu khách, có chiều cao tâm hứng gió, tính từ đường nước thực tế, lớn hơn 2 m hoặc có tỷ số công suất máy chính (Ne, kW) trên lượng chiếm nước của tàu (, tấn) lớn hơn hoặc bằng một;

(3)  Các tàu loại khác theo yêu cầu của Đăng kiểm.

1.7
Thử nghiêng ngang và kiểm tra trọng lượng tàu không  

1.7.1
Thử nghiêng ngang

1
Đối với những tàu phải lập Thông báo ổn định theo quy định tại 1.6.2-1 Chương 1 Phần này đều phải thử nghiêng ngang. Việc thử nghiêng ngang phải được Đăng kiểm giám sát.

2
Phải tiến hành thử nghiêng ngang cho:

(1)  
Mỗi tàu khách;

(2) 

Mỗi tàu đóng mới đơn chiếc hoặc chiếc tàu thứ nhất và chiếc thứ 6, 11, 16... trong loạt đóng mới ở mỗi nhà máy đối với tàu không phải là tàu khách; 

(4)
Mỗi tàu thuộc 1.7.1-1 khi hoán cải mà kết quả tính toán cho thấy: 

· Trọng lượng tàu không đã bị thay đổi quá 2%, hoặc: 

(b)  Chiều cao trọng tâm vượt quá 5% hoặc 50 mm, lấy trị số nhỏ hơn.          

(5)  
Chiếc tàu thuộc 1.7.1-2(2) trong loạt đóng mới, nếu trọng lượng tàu không hoặc vị trí trọng tâm tàu không theo chiều dọc tàu, được xác định từ cuộc kiểm tra trọng lượng tàu không, bị sai khác quá 2% hoặc 1%L so với chiếc tàu trong loạt đã được thử nghiêng ngang gần nhất.

3
Cho phép không thực hiện thử nghiêng tàu sau khi phục hồi, sửa chữa và trang bị khi mà kết quả là những thay đổi về mặt kết cấu tàu theo các thông số tính toán chỉ làm thay đổi lượng chiếm nước tàu không tải nhỏ hơn 2% và vị trí trọng tâm tàu không tải nhỏ hơn 5 cm và các thay đổi về mặt kết cấu đó không làm ảnh hưởng tới việc tuân thủ các yêu cầu của quy chuẩn.

4
Trừ các tàu phải lập Thông báo ổn định theo quy định tại 1.6.2-1, Đăng kiểm có thể miễn giảm việc thử nghiêng nếu bằng phương pháp tính toán có thể chứng minh rằng tàu có đủ độ dự trữ ổn định khi tăng giá trị của chiều cao trọng tâm tàu không lên 20% so với thiết kế mà các yêu cầu của phần này của Quy chuẩn vẫn thỏa mãn.
1.7.2
Kiểm tra trọng lượng tàu không


Mọi tàu đóng mới, hoặc tàu hoán cải mà các thông số tính toán cho thấy làm thay đổi lượng chiếm nước tàu không tải lớn hơn 2% đều phải được tiến hành kiểm tra trọng lượng tàu không. Việc kiểm tra trọng lượng tàu không phải được Đăng kiểm giám sát.  

CHƯƠNG 2  -  YÊU CẦU CƠ BẢN VỀ ỔN ĐỊNH
2.1
Tiêu chuẩn ổn định cơ bản 

2.1.1
 
Quy định chung


Theo tiêu chuẩn cơ bản, các tàu được coi là đủ ổn định nếu khi hoạt động trên nước lặng hoặc trên sóng (xác định theo cấp tàu) tàu chịu được tác dụng động của gió, thỏa mãn điều kiện tại 2.1.1-1 và 2.1.1-2:
1
Các tàu (trừ tàu lưu trú du lịch ngủ đêm, nhà hàng nổi, khách sạn nổi):


Mchp/ Mng  1

            
Trong đó: 

Mng  -  mô men nghiêng bởi gió, kN.m, xác định theo 2.2;

Mchp -  mô men cho phép giới hạn, kN.m, tính theo 2.4.

2
Đối với tàu lưu trú du lịch ngủ đêm, nhà hàng nổi, khách sạn nổi:


Mchp/ Mng  2

Trong đó: Mchp, Mng  xem 2.1.1-1.

2.1.2 
Ảnh hưởng của sóng đến mô men cho phép giới hạn

1
Đối với tàu cấp VR-SB, VR-SI khi kiểm tra ổn định theo tiêu chuẩn thời tiết phải kiểm tra có xét đến ảnh hưởng của lắc ngang theo 2.3, đối với tàu cấp VR-SII chỉ  kiểm tra trên nước tĩnh, được bỏ qua ảnh hưởng của lắc ngang. Đối với tàu cấp VR-SII được phép hoạt động ở vùng SI có hạn chế thời tiết thì khi kiểm tra ổn định phải xét đến ảnh hưởng của lắc ngang.

2 

Đặc trưng tính toán của sóng, gió ứng với từng cấp tàu được cho theo Bảng 7/2.1.

Bảng 7/2.1 - Đặc trưng tính toán của sóng

	Cấp tàu
	Tốc độ gió, m/s
	Chiều cao sóng, m

	VR-SB
	24
	2,5

	VR-SI
	21
	2,0

	VR-SII
	17
	1,2

	Chú thích:

· 
Chiều cao sóng thiết kế của tàu cấp VR-SB tương ứng với xác suất 3%, các cấp khác   tương ứng là 1%.

· Điều kiện cho phép để tàu hoạt động ở vùng cao hơn phải được Đăng kiểm xem xét trong   từng trường hợp cụ thể.


2.2
Mô men nghiêng 

2.2.1

Mô men nghiêng do tác dụng động của gió 


Mô men nghiêng động tác dụng lên tàu, kN.m, được xác định theo công thức:


Mng = 0,001pAz              



Trong đó:

A -  diện tích mặt hứng gió, m2, xác định theo 2.2.2;

z -
cánh tay đòn nghiêng quy đổi khi tàu xảy ra đồng thời nghiêng và dạt, m, xác định theo 2.2.3;

P - áp suất gió giật, Pa, lấy theo Bảng 7/2.2-1, phụ thuộc vào vùng hoạt động và chiều cao tâm hứng gió ZT, m. ZT là chiều cao tâm hứng gió trên mặt phẳng đường nước đang xét.

  Bảng 7/2.2
-1 -  Áp lực động tính toán của gió (Pa) 
         ứng  với chiều cao tâm hứng gió zT

	                ZT (m)

Cấp tàu
	0,5
	1,0
	1,5
	2,0
	2,5
	3,0
	4,0
	5,0
	6,0

	VR-SB
	177
	196
	216
	235
	255
	265
	284
	304
	324

	VR-SI
	157
	177
	196
	216
	235
	255
	265
	284
	304

	VR-SII
	127
	147
	167
	186
	207
	216
	235
	255
	275


2.2.2 
Xác định diện tích mặt hứng gió

1
Diện tích mặt hứng gió bao gồm các hình chiếu lên mặt phẳng đối xứng của tàu ở tư thế thẳng của tất cả các bề mặt của thân tàu, thượng tầng, gồm: lầu lái, ống khói, ống thông gió, các máy trên boong, hàng trên boong và những mái che không tháo được.



Đối với những bề mặt của tàu có nhiều lỗ hổng như: lan can, khung cần cẩu kiểu lưới thì diện tích hứng gió của chúng được tính gần đúng bằng cách tăng diện tích hứng gió của các mặt kín lên 5%; còn mô men tĩnh đối với mặt phẳng cơ bản tăng thêm 10%.

2 
Nếu không áp dụng cách tính ảnh hưởng các bề mặt không kín nói ở 2.2.2-1 thì diện tích hứng gió của các bề mặt không kín được tính bằng cách lấy diện tích hình bao của chúng nhân với hệ số dày đặc. Hệ số dày đặc được lấy như sau:

(1)  
Đối với lan can có lưới: 
0,6

(2)  
Đối với lan can không có lưới: 
0,2

(3)  
Đối với khung cần cẩu có dạng lưới: 
0,5

(4)  
Đối với dây chằng buộc: 
0,6


Đối với từng bộ phận cụ thể, diện tích hứng gió của chúng phải nhân với hệ số thoát gió là 1,0.


Đối với bề mặt phần khô của thân tàu, thượng tầng và lầu lái dạng thông thường (không thoát gió), hệ số thoát gió lấy bằng 1,0. Thượng tầng và lầu lái dạng thoát gió được lấy hệ số thoát gió bằng và lớn hơn 0,6 và được xác định bằng các số liệu tính toán và thực nghiệm tương ứng.


Đối với những phần đứng biệt lập và có dạng thoát gió (ống khói, ống thông gió...) hệ số thoát gió bằng 0,6.


Nếu hình chiếu của các bề mặt riêng biệt, che khuất nhau hoàn toàn hoặc từng phần thì khi tính những phần chồng lên nhau chỉ cần lấy diện tích một hình chiếu. Nếu các hình chiếu che khuất nhau có hệ số thoát gió khác nhau thì phải tính bề mặt có hệ số thoát gió lớn hơn. 

2.2.3
Cánh tay đòn gây nghiêng quy đổi do gió động tác dụng, m, được xác định theo công thức:


Z = ZT + a1a2d

Trong đó: 

ZT - 
khoảng cách thẳng đứng từ tâm của diện tích hứng gió tới mặt phẳng đường nước của tàu (xem 2.2.1), m;

a1, a2 - 
hệ số xem 2.2.4;

d- 
chiều chìm trung bình của tàu tương ứng với đường nước đang xét, m.

2.2.4
Hệ số a1 xét ảnh hưởng của lực cản nước tới nghiêng ngang áp dụng cho cánh tay đòn nghiêng Z được lấy ở Bảng 7/2.2-2 theo tỷ số B/d (B và d là chiều rộng và chiều chìm trung bình của tàu ở đường nước đang xét, m).


Hệ số a2 xét ảnh hưởng của lực quán tính tới cánh tay đòn nghiêng Z được lấy ở Bảng 7/2.2-3 theo tỷ số Zg/B (Zg là khoảng cách thẳng đứng từ trọng tâm của tàu tới mặt phẳng cơ bản, m).

Bảng 7/2.2-3 - Hệ số a2

	zg/B
	0.15
	0.2
	0.25
	0.3
	0.35
	0.5
	> 0.45

	a2
	0.66
	0.58
	0.46
	0.34
	0.22
	0.1
	0


2.3
Biên độ lắc ngang 

2.3.1
Biên độ lắc ngang của tàu hông tròn không có thiết bị giảm lắc



Biên độ lắc ngang m, độ, của tàu hông tròn không có các vây giảm lắc hông (hoặc ky hộp) được xác định theo Bảng 7/2.3, phụ thuộc vào trị số m, 1/s, được xác định theo công thức:


m = m1m2m3,








Trong đó:



m1, m2, m3 -  xác định theo 2.3.3.

2.3.2
Biên độ lắc ngang của tàu hông bẻ góc và tàu guồng


Đối với tàu hông bẻ góc và tàu guồng, biên độ lắc tính toán tương ứng được lấy bằng 0,75 và 0,80 của trị số cho trong Bảng 7/2.3.

Bảng 7/2.3 -
 Biên độ lắc ngang m, độ
	                          m                    
Cấp tàu
	0,4
	0,6
	0,8
	1,0
	1,2
	1,4
	1,6
	1,8

	VR-SB
	14
	18
	24
	28
	30
	31
	31
	31

	VR-SI
	9
	10
	13
	17
	20
	23
	24
	24


	VR-SII (*)
	5
	5
	6
	8
	10
	13
	15
	16

	Chú thích:
(*)
Đối với tàu cấp SII được phép hoạt động ở vùng SI có hạn chế về thời tiết.


2.3.3
Xác định các hệ số m1, m2, m3


1
Hệ số m1, 1/s, đặc trưng cho tần số của dao động bản thân của tàu trên nước lặng được xác định theo công thức:

         [image: image1.png]



Trong đó:

ho - 
chiều cao tâm nghiêng, m, ứng với tải trọng đang xét nhưng không tính ảnh hưởng mặt thoáng của hàng lỏng;

mo -  trị số lấy theo Bảng 7/2.4 phụ thuộc vào trị số:

Trong đó:

V - 
thể tích chiếm nước của tàu ở chiều chìm trung bình ứng với đường nước đang xét, m3;

zg -
chiều cao trọng tâm của tàu tính từ mặt phẳng cơ bản ở trạng thái tải trọng đang xét, m;

B -  
chiều rộng của tàu tại đường nước đang xét, m.
                     Bảng 7/2.4  -  Giá trị các hệ số n1, mo
	n1
	 0,1
	0,15
	0,25
	0,50
	0,75
	1,00
	1,50
	2,00
	2,50
	 3,0

	mo
	0,42
	0,52
	0,78
	1,38
	1,94
	2,40
	3,00
	3,30
	3,50
	3,60


2

Hệ số m2, m3 - hệ số không thứ nguyên, xét tới ảnh hưởng của hình dáng thân tàu đối với biên độ lắc ngang lấy theo Bảng 7/2.5 và Bảng 7/2.6.

2.3.4
Biên độ lắc ngang của tàu có vây giảm lắc hoặc sống đáy đứng


Biên độ lắc ngang của tàu có vây giảm lắc hoặc có sống đáy đứng, được xác định theo công thức:

m = kmo  






Trong đó:

mo - biên độ lắc ngang của tàu không có vây giảm lắc hoặc sống đáy đứng, độ;

k   -  
hệ số điều chỉnh lấy theo Bảng 7/2.7, phụ thuộc vào q, biểu thị lượng giảm lắc khi có vây giảm lắc:

Trong đó:

B  -  
chiều rộng đường nước, m;

Cw -  hệ số béo diện tích đường nước thực tế của tàu;

r   -  
hệ số, m-0,5, được lấy theo 2.3.5.

Bảng 7/2.5 - Hệ số m2
	B/d
	 2,5
	3,0
	3,5
	4,0
	5,0
	6,0
	7,0
	8,0
	9,0
	 10,0

	m2
	1,0
	0,9
	0,81
	0,78
	0,81
	0,87
	0,92
	0,96
	0,9
	1,00


Bảng 7/2.6 -
 Hệ số m3
	CB
	 0,45
	0,50
	0,55
	0,60
	0,65
	0,70
	0,75
	 0,80

	m3
	1,00
	0,95
	0,86
	0,77
	0,72
	0,69
	0,67
	0,66



Bảng 7/2.7  - Hệ số k

	q
	0
	1,00
	2,00
	3,00
	4,00
	5,00
	6,00
	7,00
	 8,00

	k
	1,00
	0,95
	0,85
	0,77
	0,72
	0,68
	0,65
	0,63
	0,62


2.3.5 
Xác định hệ số r



Hệ số r, m-0,5, xét tới lượng tăng sức cản của nước đối với lắc ngang của tàu có lắp vây giảm lắc, được tính như sau:

r = r1 + r2 + r3

Trong đó:

r1 - 
biểu thị hiệu quả của vây giảm lắc và ky hộp (sống đáy đứng), lấy theo Bảng 7/2.8, phụ thuộc vào tỷ số 100Sk/LB%, (L và B là chiều dài, chiều rộng đường nước đang xét, m);

Sk -  
tổng diện tích vây giảm lắc và hình chiếu sống đáy đứng lên mặt phẳng đối xứng của tàu, m2. 

Bảng 7/2.8  -  Hệ số r1
	
	0,70
	1,00
	1,50
	2,00
	2,50
	3,00
	3,50
	 4,00

	r1
	0,14
	0,24
	0,44
	0,68
	0,94
	1,20
	1,48
	1,66


r2, r3 - là các hệ số xét tới ảnh hưởng của hình dạng thân tàu đối với hiệu quả của vây giảm lắc. Các hệ số này lấy theo Bảng 7/2.9 và Bảng 7/2.10 tương ứng, phụ thuộc vào hệ số béo thể tích CB và tỷ số B/d (d - chiều chìm trung bình theo đường nước thực tế của tàu, m).

Bảng 7/2.9 -  Hệ số r2
	CB
	≤0,45
	0,50
	0,55
	0,60
	0,65
	0,70
	0,75
	0,80
	 0,85

	r2
	0
	0,06
	0,18
	0,35
	0,51
	0,65
	0,71
	0,68
	0,64


Bảng 7/2.10 -  Hệ số r3 

	B/d
	2,50
	3,00
	4,00
	5,00
	6,00
	7,00
	8,00
	9,00
	 10

	r3
	1,40
	1,48
	1,58
	1,83
	2,00
	2,17
	2,34
	2,50
	2,60


2.4
Mô men cho phép tới hạn khi kiểm tra ổn định theo tiêu chuẩn cơ bản

2.4.1 
Quy định chung

1
Mô men cho phép tới hạn được xác định theo góc nghiêng cho phép tới hạn. Góc nghiêng đó được lấy bằng góc lật l, độ, hoặc góc vào nước v, độ, khi tàu chịu tác dụng động của gió, lấy góc nào có trị số nhỏ hơn.

2
Mô men cho phép tới hạn có thể xác định theo đồ thị ổn định tĩnh hoặc động.

2.4.2
Xác định mô men cho phép tới hạn cho tàu có cấp VR-SB, VR-SI và những tàu có cấp VR-SII được phép hoạt động ở những vùng SI với hạn chế thời tiết


Đối với tàu có cấp VR-SB, VR-SI và những tàu có cấp VR-SII được hoạt động ở vùng SI với hạn chế thời tiết thì mô men cho phép tới hạn xác định theo đồ thị có tính đến ảnh hưởng của lắc ngang. Đồ thị ổn định tĩnh hoặc động đó phải có thêm một đoạn bằng biên độ lắc ngang m, được tính theo 2.3, ở về phía trái của trục tung.



Trên trục hoành từ gốc tọa độ O (Hình 7/2.1 và Hình 7/2.2), dựng đoạn OM = m, từ M vẽ đường vuông góc với trục hoành cắt nhánh trái của đồ thị ổn định động tại A, điểm A được gọi là điểm xuất phát.



Khi xác định mô men cho phép tới hạn Mchp1 theo đồ thị ổn định động hoặc tĩnh có thể tiến hành như sau:

1
Theo đồ thị ổn định động

(1)
Khi xác định mô men cho phép tới hạn Mchp1 tương ứng với góc lật l, từ điểm A kẻ tiếp tuyến với nhánh phải của đường cong ổn định động d (Hình 7/2.1A) nhận được tiếp điểm là K. Hoành độ của K chính là góc lật l. Từ A kẻ đường song song với trục hoành. Trên đường thẳng này đặt đoạn AB = 1 radian (57,3o). Từ B dựng đoạn thẳng vuông góc với trục hoành và cắt tiếp tuyến AK tại E. Đoạn BE là tay đòn cho phép tới hạn lchp1 cần tìm của mô men cho phép tới hạn ứng với l. Mô men cho phép tới hạn được xác định theo công thức:


Mchp1 = lchp1 


Trong đó:

 - 
lượng chiếm nước trọng lượng của tàu, kN;

lchp1 - 
cánh tay đòn cho phép, m.





(2)
Khi xác định mô men cho phép tới hạn Mchp2, kN.m, ứng với góc vào nước v trên trục hoành của đồ thị đặt đoạn OR = v (Hình 7/2.1B) và từ R dựng đoạn vuông góc với trục hoành cắt đường cong ổn định động d tại F. Từ A trên đường song song với trục hoành đặt đoạn AB = 1 rad (57,3o). Từ B dựng đoạn vuông góc với AB cắt AF kéo dài tại E. Đoạn BE là tay đòn cho phép tới hạn lchp2 của mô men cho phép tới hạn Mchp2, kN.m, phải tìm. Mô men Mchp2 xác định theo công thức sau:


Mchp2 = lchp2
 

Trong đó:

, lchp2 - Xem (1) trên.


2
Theo đồ thị ổn định tĩnh:


Cách xác định mô men cho phép tới hạn theo góc l, Mchp.1 và góc vào nước v, Mchp.2 theo đồ thị ổn định tĩnh đều cho trong Hình 7/2.1A và Hình 7/2.1B;


Trên đồ thị ổn định tĩnh l đặt đoạn CN song song với trục hoành sao cho diện tích S1 và S2 (được gạch chéo) bằng nhau Hình 7/2.2A và Hình 7/2.2B;


Đoạn OC trên trục tung của của đồ thị chính là tay đòn lchp1 của mô men cho phép tới hạn ứng với góc lật l của tàu (Hình 7/2.1A); mô men cho phép tới hạn Mchp1 xác định tương tự -1 (1);


Đoạn OC trên Hình 7/2.1B chính là tay đòn lchp2 của mô men cho phép tới hạn ứng với góc vào nước v  ; mô men cho phép tới hạn Mchp2 xác định tương tự -1 (1).

2.4.3

Xác định mô men cho phép tới hạn cho tàu có cấp SII

1
Đối với các tàu cấp SII, khi tính mô men cho phép tới hạn theo tiêu chuẩn cơ bản và bổ sung đều không xét ảnh hưởng của lắc ngang. Mọi trình tự tính toán theo đồ thị đều tiến hành ở phía dương của trục hoành (Hình 7/2.2A và Hình 7/2.2B).

M

A

[image: image2.png]1 rad (57,3°)

Hinh 7/2.2B




Hình 7/2.2B

2
Đối với tàu cấp SII có mạn thẳng, có thể không cần tính theo đồ thị ổn định nếu mô men gây nghiêng do gió không lớn hơn mô men cho phép tới hạn Mchp, kN.m, tính theo công thức:

Mchp = 0,0087h’ochp





Trong đó:

     -   lượng chiếm nước trọng lượng, kN;

h’o    -   chiều cao tâm nghiêng có xét ảnh hưởng của mặt thoáng hàng lỏng, m;

chp -  
góc nghiêng động cho phép, độ, được lấy bằng góc nhỏ nhất của các góc sau: góc vào nước fl, góc mép boong nhúng nước, góc mà điểm giữa của hông tàu nhô lên, độ.

CHƯƠNG 3  -  CÁC YÊU CẦU BỔ SUNG 
3.1
Tàu khách, tàu lưu trú du lịch ngủ đêm, nhà hàng nổi, khách sạn nổi 

3.1.1
Quy định chung

Ngoài việc thoả mãn các yêu cầu cơ bản được nêu trong Chương 2 của Phần này, mọi tàu khách, tàu lưu trú du lịch ngủ đêm, nhà nổi, khách sạn nổi còn phải được tính kiểm tra ổn định ở các trạng thái sau đây:

1  
Trạng thái 1: tàu có 100% hàng, 100% dự trữ và nhiên liệu, 100% khách trong buồng và khách trên boong kể cả hành lý.

2  
Trạng thái 2: tàu có 100% hàng, 10% dự trữ và nhiên liệu, 100% khách trong buồng và khách trên boong kể cả hành lý.

3  
Trạng thái 3: tàu không hàng, 10% dự trữ và nhiên liệu, 100% khách trong buồng và khách trên boong kể cả hành lý.

4  
Trạng thái 4: tàu không hàng, không khách, 10% dự trữ và nhiên liệu. 

Khi kiểm tra ổn định theo tiêu chuẩn cơ bản phải giả định rằng tất cả hành khách ở đúng vị trí trong các buồng và trên boong của mình, còn hàng hóa được xếp trong các khoang hàng và trên boong phù hợp với điều kiện hoạt động bình thường của tàu.

Chú thích: 

Phải kiểm tra ổn định theo các tiêu chuẩn bổ sung cho các trạng thái chở không đủ khách nếu xét thấy các trạng thái này nguy hiểm hơn so với các trạng thái nêu trên.

5
Không cho phép tàu thực hiện đồng thời vừa chở người, vừa kéo tàu khác hoặc thực hiện các công việc kỹ thuật khác. Điều này phải nêu rõ trong bản “Thông báo ổn định”.

3.1.2 
Các yêu cầu bổ sung
1
Ổn định của tàu khách phải được đảm bảo trong trường hợp khách tập trung một bên mạn, nghĩa là phải thỏa mãn điều kiện dưới đây:

Mk  Mchpk
Trong đó:

Mk - 
mô men nghiêng, kN.m, do khách tập trung một mạn, được xác định theo 3.1.2-2;

Mchpk - 
mô men cho phép, kN.m, tính theo góc nghiêng tĩnh cho phép giới hạn quy định ở 3.1.2-3.

2 
Mô men nghiêng Mk, kN.m, được xác định theo sơ đồ tính toán với khách tập trung ở một mạn. Sơ đồ này ứng với việc tập trung khách, gây nguy hiểm nhất về mặt ổn định có thể gặp phải trong điều kiện hoạt động bình thường của tàu. Khi lập sơ đồ phải loại bỏ những bề mặt đã đặt các trang thiết bị và những chỗ khách không được đến đó.

Khi xác định mô men Mk, kN.m, mật độ khách được lấy như sau:

(1)  Những tuyến cố định, tàu chạy với thời gian trên 12 giờ:

6 người/m2 cho khách đứng;

4 người/m2 cho người ngồi sạp.

(2)  
Những tuyến tàu chạy với thời gian dưới 12 giờ:

8 người/m2 cho khách đứng;

6 người/m2 cho khách ngồi sạp;

Chiều rộng của chỗ ngồi là 0,4 m;

Nếu chiều rộng lối đi lớn hơn 0,7 m thì diện tích lối đi sát mạn chắn sóng hoặc lan can được nhân với hệ số 0,75, nếu chiều rộng lối đi nhỏ hơn hoặc bằng 0,7 m thì được nhân với hệ số 0,5. Ở những lối đi giữa các hàng ghế mà khách có thể tập trung được thì diện tích của các lối đi đó được nhân với hệ số 0,5.

Khối lượng của mỗi khách được lấy bằng 75 kg. Trọng tâm của khách đứng là 1,1 m, tính từ sàn đứng, còn của khách ngồi là 0,30 m tính từ mặt ghế.

3
Góc nghiêng tĩnh cho phép giới hạn chpk, độ, được lấy bằng trị số nhỏ nhất trong các góc sau: 0,8v hoặc góc ứng với mép boong mạn khô nhúng nước hoặc mép trên của mạn chắn sóng (thiết bị đóng kín trên boong) nhưng không được lớn hơn 10o đối với tàu có chiều dài lớn hơn 30 m và không được lớn hơn 12o đối với tàu có chiều dài bằng và nhỏ hơn 30 m.

4
Mô men Mchpk phải được xác định phụ thuộc lchpk tương ứng với góc nghiêng cho phép lớn nhất chpk, độ (xem 3.1.2-3) trên đường cong ổn định tĩnh. Đồ thị để tìm chpk được thể hiện ở Hình 7/3.1, trong đó gốc tọa độ được dịch chuyển đến điểm ' nằm trên đường cong l có hoành độ bằng góc nghiêng tĩnh k. Góc nghiêng tĩnh k do mô men khách tập trung ở một mạn Mk tác dụng tĩnh gây nên. Kiểm tra ổn định trong trường hợp khách tập trung ở một bên mạn phải xét đến ảnh hưởng của mặt thoáng của hàng lỏng theo 1.5.2-1.

5
Đối với tàu mạn thẳng cấp VR-SII (trừ tàu lưu trú du lịch ngủ đêm, nhà hàng nổi, khách sạn nổi) việc tính toán có sử dụng đường cong ổn định tĩnh được bỏ qua nếu mô men nghiêng do khách tập trung một bên mạn (xem 3.1.2-2) nhỏ hơn mô men cho phép Mchpk,  kN.m, được xác định bằng công thức:
Mchpk = 0,0175h’ochpk
trong đó: 

 - 
lượng chiếm nước trọng lượng của tàu tương ứng với chiều chìm tới đường nước đang xét, kN;

h’o - 
chiều cao tâm nghiêng, m, được tính toán có xét đến hiệu chỉnh của các mặt thoáng của hàng lỏng theo chỉ dẫn ở 1.5.2-1;

chpk  - 
góc cho phép lớn nhất, độ, được lấy theo chỉ dẫn ở 3.1.2-3 hoặc bằng góc khi trung điểm của hông tàu nhô lên, chọn giá trị nhỏ hơn.

6
Tàu khách, tàu lưu trú du lịch ngủ đêm, nhà hàng nổi, khách sạn nổi phải có đủ ổn định dưới tác dụng đồng thời do khách tập trung ở một mạn và do lực ly tâm khi quay vòng:

      Mqv  Mchpq

Mô men nghiêng, Mqv, kN.m, do lực ly tâm khi quay vòng tính theo công thức:

Trong đó:

c- 
hệ số xác định phụ thuộc thiết bị đẩy của tàu và bằng 0,029 cho tàu chân vịt và thiết bị phụt, bằng 0,045 cho tàu guồng;
vo - 
vận tốc của tàu trước lúc quay vòng lấy bằng 0,8 vận tốc lớn nhất trên nước lặng, m/s;

zg - 
chiều cao trọng tâm của tàu tính từ mặt phẳng cơ bản, m;

L, d - 
chiều dài, chiều chìm trung bình của tàu ứng với đường nước thực tế, m;

 - 
lượng chiếm nước trọng lượng của tàu, kN;

a3 - 
hệ số xét đến sự thay đổi tâm áp lực ngang theo chiều cao do sự dạt của tàu được xác định tại Bảng 7/3.1 phụ thuộc tỷ số B/d, B là chiều rộng của tàu ứng với đường nước thực tế, m.

Bảng 7/3.1 - Hệ số a3

	B/d
	< 2,50
	3,00
	4,00
	5,00
	6,00
	7,00
	8,00
	9,00
	>10,00

	a3
	0,73
	0,50
	-0,27
	-1,27
	-2,33
	-3,38
	-4,45
	-5,40
	-6,00


7 
Mchpq được xác định theo đồ thị ổn định tĩnh, phụ thuộc vào góc chpq (xem 3.1.2-8) - đồ thị để tìm chpq được thể hiện ở Hình 7/3.1 và thay góc chpk bằng góc chpq, lchpk bằng lchpq trong đó gốc tọa độ được dịch chuyển đến điểm ' nằm trên đường cong l có hoành độ bằng góc nghiêng tĩnh k. Góc nghiêng tĩnh k do mô men khách tập trung ở một mạn Mk tác dụng tĩnh gây nên, quy định ở 3.1.2-1.

8
Góc nghiêng cho phép tới hạn chpq, được lấy bằng trị số nhỏ nhất của một trong hai góc sau: góc ứng với lúc mép boong nhúng nước hoặc góc xác định theo đường nước đi qua điểm cách mép dưới của lỗ hở là 75 mm.

9 
Đối với tàu có mạn thẳng (trừ tàu lưu trú du lịch ngủ đêm, nhà nổi, khách sạn nổi) có thể không cần tính toán theo đồ thị ổn định, nếu mô men nghiêng do quay vòng không lớn hơn Mchp2, xác định theo công thức:


Mchp2 = 0,0087ho(chpq - k)  

trong đó:

 -
lượng chiếm nước trọng lượng của tàu ứng với chiều chìm theo đường nước thực tế, kN;

ho - 
chiều cao tâm nghiêng ban đầu có xét đến ảnh hưởng của mặt thoáng hàng lỏng, m;

chpq - 
lấy theo 3.1.2- 8 hoặc góc điểm giữa hông tàu nhô khỏi mặt nước, chọn giá trị nhỏ hơn, độ;

k -  
góc nghiêng do khách tập trung ở một mạn, độ. 

Tàu mạn thẳng là tàu có mạn song song với mặt phẳng dọc tâm và có đáy phẳng.

10 
Đối với tàu khách, tàu lưu trú du lịch ngủ đêm, nhà hàng nổi, khách sạn nổi có tâm hứng gió cách đường nước thực tế lớn hơn 2 m, ổn định của chúng phải đủ để chịu được tác dụng đồng thời của mô men do khách tập trung ở một bên mạn và mô men nghiêng tĩnh do gió, nghĩa là:


(Mk+ Mg)  Mchp
Trong đó:

Mchp - 
mô men cho phép xác định theo quy định nêu ở 3.1.2-7, ứng với chpk. Góc chpk xác định theo 3.1.2-3, nhưng không cần giới hạn ở 10o hoặc 12o;

Mk - 
mô men nghiêng do khách tập trung ở một mạn, tính theo 3.1.2-1, kN.m;

Mg - 
mô men nghiêng tĩnh của gió, kN.m, xác định theo công thức sau: 

Mg = 0,001pcA(Z - a3d)

trong đó:

pc - 
áp lực gió tĩnh, lấy bằng 0,47 áp lực gió động trong Bảng 7/2.2;

A - 
diện tích hứng gió, m2, tính theo 2.2.2-1 hoặc 2.2.2-2;

Z - 
chiều cao tâm hứng gió trên mặt phẳng cơ bản khi tàu cân bằng, m;

a3 - 
hệ số, xác định theo Bảng 7/3.1;

d - 
chiều chìm trung bình của tàu ở đường nước đang xét, m.

3.2
Tàu phục vụ và tàu không phải là tàu khách

3.2.1
Ổn định của tàu phục vụ và tàu không phải là tàu khách, dùng để chở công nhân và những người làm dịch vụ phải thỏa mãn các yêu cầu ổn định như tàu khách.

3.2.2
Trong bản “Thông báo ổn định” phải nêu rõ không cho phép tàu vừa chở công nhân, người làm dịch vụ vừa kéo tàu khác hoặc thực hiện các công việc khác.  

3.3
Tàu hàng

3.3.1 
Quy định chung

Phải kiểm tra ổn định của tàu hàng khô cho các trạng thái tải trọng tiêu chuẩn nêu ở 1.3.2 Chương 1 của Phần này. Hàng phải bố trí sao cho tàu có thể hoạt động bình thường. Đối với tàu hàng lỏng phải kiểm tra thêm ổn định khi các khoang hàng chứa 50% chất lỏng. Đối với tàu chở gỗ phải kiểm tra ổn định theo loại gỗ có thể tích chuyên chở lớn nhất. 

3.3.2 
Yêu cầu bổ sung

1
Đối với các tàu hàng có tâm hứng gió cao hơn đường nước thực tế 2 m thì phải kiểm tra ổn định khi có gió tác dụng tĩnh, nghĩa là phải thỏa mãn điều kiện:


Mg  Mchpg
trong đó:

Mg - 
mô men nghiêng do gió tĩnh, xác định như ở 3.1.2.-10, kN.m;

Mchpg - 
mô men cho phép khi nghiêng tĩnh, xác định theo góc bằng 0,8v hoặc góc mép boong nhúng nước, lấy theo giá trị góc nhỏ hơn. 

2 
Đối với tàu hàng mà tỷ số giữa công suất định mức của máy chính Ne (kW) và lượng chiếm nước khối lượng của tàu , t, lớn hơn hoặc bằng 1 (Ne/    1), phải kiểm tra ổn định khi quay vòng:


Mqv  Mchpq
trong đó:

Mqv -  
xác định theo 3.1.2-6, kN.m;

Mchpq - 
mô men cho phép xác định quy định ở 3.1.2-7, kN.m phụ thuộc góc nghiêng cho phép. Góc nghiêng cho phép xác định theo 3.1.2-8.

3.4 
Tàu chở công te nơ

3.4.1
Công te nơ được coi là chằng buộc chặt nếu mỗi một công te nơ được gia cố chặt vào thân tàu bằng các thanh dẫn hướng hoặc các dây chằng buộc và vị trí của công te nơ không thể thay đổi trong quá trình tàu hoạt động.

3.4.2
Công te nơ trên các tàu phải được chằng buộc. Thiết bị chằng buộc công te nơ phải thỏa mãn các yêu cầu của Chương 5 Phần 2B Mục II của Quy chuẩn này.
3.4.3 
Ổn định của tàu chở hàng công te nơ được coi là đảm bảo nếu các chỉ tiêu áp dụng đối với tàu hàng tại mục 3.3 được tuân thủ.

3.4.4
Với tàu chở công te nơ phải kiểm tra ổn định 3 trạng thái sau đây:

Trạng thái 1:  Công te nơ đầy hàng, 100% dự trữ và nhiên liệu;

Trạng thái 2:  Công te nơ rỗng với 10% dự trữ và nhiên liệu, không dằn;

Trạng thái 3:  Công te nơ rỗng với 10% dự trữ và nhiên liệu, có dằn. 

3.5
Tàu kéo

3.5.1
Ổn định của tàu kéo phải kiểm tra theo theo tiêu chuẩn thời tiết được quy định ở Chương 2 phần này và các yêu cầu bổ sung bổ sung từ 3.5.2 - 3.5.11 theo các điều kiện tải trọng được nêu ở 1.3.2 Chương 1 phần này.

Chú ý: Ổn định của tàu loại khác có bố trí thiết bị kéo phải được kiểm tra theo tất cả các điều kiện tải trọng từ 3.5.2 - 3.5.13.

3.5.2
Ổn định của tàu kéo phải đủ khi chịu được tác dụng tĩnh của dây kéo, nghĩa là thỏa mãn điều kiện: 

Mchpk   Md               

Trong đó:


Mchpk -  mô men cho phép khi nghiêng tĩnh, kN.m, xác định theo 3.5.6;


Md
-  mô men động do lực giật ngang của dây kéo, kN.m, tính theo 3.5.3;
Khi xác định Mchpk không cần xét đến lắc ngang. 





3.5.3
Mô men nghiêng  Md, kN.m, được tính toán theo công thức:

Trong đó:

F - 
hệ số lấy bằng 1,12Pe nhưng không nhỏ hơn 0,17 V;

Pe - 
công suất ra danh nghĩa của động cơ chính, kW;

V - 
thể tích chiếm nước của tàu ở đường nước hiện hành, m3;

Zh -  
khoảng cách thẳng đứng giữa điểm đặt lực của dây kéo và mặt phẳng cơ bản, m;

B - 
chiều rộng tàu ở đường nước hiện hành, m;

f1, f2, f3 - 
hệ số xem 3.5.4;

h’o - 
chiều cao tâm nghiêng nhỏ nhất ở điều kiện tải trọng tính toán có xét đến ảnh hưởng của mặt thoáng hàng lỏng, m.



Chú ý: Nếu khung cố định dây kéo được lắp đặt, khoảng cách Zh, m, phải được lấy bằng giá trị lớn nhất của các giá trị dưới đây: độ cao của điểm treo móc kéo hoặc độ cao mép dưới ở đáy của khung.

3.5.4
Giá trị f1 và f2 phải lấy theo Bảng 7/3.5-1 phụ thuộc tỷ số B/d.

Giá trị f3 được lấy như sau:

· Bằng 1 khi x’h  0,3L; 

· Bằng 0,85 khi x’h > 0,3L.

trong đó  x’h là khoảng cách giữa điểm đặt lực của dây kéo thẳng và trọng tâm của tàu đo theo phương nằm ngang, m.

Chú ý: Nếu khung cố định dây kéo được lắp đặt, giá trị x’h, m, phải được lấy bằng khoảng cách giữa đỉnh của khung và trọng tâm tàu.
Bảng 7/3.5-1 - Hệ số f1, f2

	B/d
	f1
	f2

	< 2,25
	-0,44
	0,72

	2,50
	-0,37
	0,72

	2,75
	-0,30
	0,72

	3,00
	-0,24
	0,72

	3,50
	-0,12
	0,71

	4,00
	0,00
	0,65

	4,50
	0,10
	0,60

	5,00
	0,18
	0,53


Bảng 7/3.5-1 - Hệ số f1, f2 (tiếp theo)
	5,50
	0,26
	0,47

	6,00
	0,32
	0,42

	6,50
	0,38
	0,38

	7,00
	0,43
	0,35

	> 8,00
	0,50
	0,30


3.5.5
Góc nghiêng cho phép lớn nhất ’chp phải được lấy bằng 0,8v hoặc góc mép boong nhúng nước, chọn giá trị nhỏ hơn.
3.5.6
Mô men cho phép giới hạn Mchpk, kN.m, được tính theo công thức:

Mchpk = lchp 

Trong đó: 

 - 
lượng chiếm nước trọng lượng của tàu tương ứng với chiều chìm ở đường nước hiện hành, kN;

lchp - 
cánh tay đòn nghiêng của mô men cho phép được lấy từ đồ thị ổn định tĩnh ở góc nghiêng chp (xem 3.5.5), m.
3.5.7
Ổn định của tàu kéo khi Zh>1,2Zg (Zg - chiều cao của trọng tâm tàu đo từ mặt phẳng cơ bản, m) phải được kiểm tra với lực giật của dây kéo, tức là điều kiện dưới đây phải được thỏa mãn:

Md< Mchpk  

Trong đó: 

Md - 

mô men nghiêng, kN.m, do lực giật thẳng của dây kéo xem 3.5.8;

Mchpk - 
mô men cho phép, kN.m, đặc trưng cho ổn định động của tàu, xem 3.5.10.

3.5.8
Mô men nghiêng Mt, kN.m, sẽ được xác định như sau:

Md = 1,85 w(K1K2)2


Trong đó:

 w - 
hệ số phụ thuộc công suất danh nghĩa của tàu Pe, kW, và xác định ở Bảng 7/3.5-2;

  - 
lượng chiếm nước trọng lượng của tàu tương ứng với chiều chìm tới đường nước hiện hành, kN;

K1, K2 là các hệ số xem xét ảnh hưởng của đặc điểm quán tính và ngâm nước của tàu đến mô men nghiêng và được tính bằng công thức:

K1=(Zh/B-1,2Zg/B)/[0,8+(x’h/L)2q1+(Zh/B-1,2Zg/B)2q2]
K2= 1+q3/  
[image: image3.png]
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Trong đó:

q2 - 
hệ số xác định ở Bảng 7/3.5-3 phụ thuộc tỷ số B/d và Zg/B;

x’h/L- 
xem 3.5.4;

q1, q3 - 
các hệ số xác định ở Bảng 7/3.5-4 phụ thuộc tỷ số B/d;

Zh- 
xem 3.5.3.

Bảng 7/3.5-2 - Hệ số W

	Рe, kW
	400
	600
	800
	1000
	1200
	1400
	1450

	w
	0,168
	0,181
	0,210
	0,249
	0,298
	0,354
	0,371


Bảng 7/3.5-3 - Hệ số q2

	B/d
	Zg/B

	
	  0,30
	  0,35
	  0,40
	0,45

	       ≤ 2,25
	6,85
	6,20
	5,60
	5.10

	2,50
	  6,65
	6,10
	5,50
	5,00

	2,75
	6.55
	6,00
	5,40
	4,90

	3,00
	6,45
	5,90
	5,30
	4,80

	3,50
	6,25
	5,70
	5,15
	4,65

	4,00
	6,05
	5,50
	5,00
	4,50

	4,50
	5,85
	5,30
	4,80
	4,35

	5,00
	5,65
	5,10
	4,65
	4,20

	5,50
	  5,45
	4,95
	4,50
	4,05

	6,00
	5,25
	4,80
	4,35
	3,85

	6,50
	5,10
	4,65
	4,20
	3,65

	7,00
	4,90
	4,50
	4,05
	3,45

	         ≥ 8,00
	4,60
	4,20
	3,75
	3,25


Bảng 7/3.5-4 - Hệ số q1, q3
	B/d
	q1
	q3

	        ≤ 2,25
	15,3
	0

	2,50
	15,6
	0

	2,75
	15,9
	0,010

	3,00
	16,1
	0,020

	3,50
	16,5
	0,045

	4,00
	16,8
	0,077

	4,50
	17,0
	0,115

	5,00
	17,2
	0,157

	5,50
	17,4
	0,208

	6,00
	17,5
	0,270

	6,50
	17,6
	0,337

	7,00
	17,7
	0,407

	        ≥ 8,00
	18,0
	0,550


3.5.9 
Góc nghiêng cho phép lớn nhất chp được lấy bằng góc lật l hoặc góc vào nước v chọn góc nào nhỏ hơn.

3.5.10 
Mô men cho phép giới hạn, kN.m, xác định theo công thức:

Mchp = lchp




Trong đó: 

 -
lượng chiếm nước trọng lượng của tàu ứng với chiều chìm ở đường nước hiện hành, kN;

lchp - 
cánh tay đòn nghiêng của mô men cho phép được lấy từ đồ thị ổn định động ở góc nghiêng (xem 3.5.9), m.

3.5.11
Ổn định của các tàu kéo khi quay vòng phải được kiểm tra theo yêu cầu của 3.3.2-2.

3.5.12
Thông báo ổn định và ổn định tai nạn phải chứa số liệu về tốc độ dòng theo vf mà khi vượt qua tốc độ đó thì sự điều động tàu gần một xà lan tĩnh tại mà không nới dây kéo sẽ gây nguy hiểm. Tốc độ dòng theo, km/h, được tính toán theo công thức:

vf = 4,8 (M’chpk/Md)0,5

Mô men M’chpk và Md phải được xác định theo 3.5.3-3.5.6.

3.5.13
Trong quá trình thử tàu mẫu trong sê ri tàu được đóng, ổn định của các tàu kéo có công suất ra lớn (trên 6,6 kW/m3 ) phải được kiểm tra. Nếu các kết quả thử chỉ ra rằng với tác dụng tĩnh của dây kéo, ổn định của tàu là đủ với giới hạn của tốc độ kéo thì yêu cầu ở 3.5.2 có thể được miễn giảm.

Chương trình thử, các biên bản thử và Thông báo ổn định của tàu phải được Đăng kiểm thẩm định.
3.6 
Tàu đẩy
3.6.1
Ổn định của các tàu đẩy phải thỏa mãn các yêu cầu 3.3.

3.7
Cần cẩu nổi
3.7.1
Quy định chung


Cần cẩu nổi phải được kiểm tra ổn định cho các trạng thái tải trọng quy định ở 1.3.2 Chương 1 của Phần này. 

3.7.2
Yêu cầu bổ sung

1
Phải kiểm tra ổn định cần cẩu nổi ở trạng thái làm việc  với 10% nước và nhiên liệu dự trữ dưới tác dụng động của gió, nghĩa là phải thỏa mãn điều kiện: 

Mg   Mchp  

Trong đó: 

Mg - 
mô men nghiêng động do gió, tính theo 3.7.2-2, kN.m;

Mchp - mô men cho phép tới hạn, kN.m, có xét đến ảnh hưởng của góc nghiêng ban đầu do hàng treo ở móc, xác định theo góc nêu ở 3.7.2-3.


Lưu ý: Đối với cần cẩu nổi, quay được 4 phía thì ngoài việc thỏa mãn yêu cầu này còn phải đảm bảo yêu cầu là góc nghiêng tĩnh của cần cẩu nổi không lớn hơn 3o30’ ở mọi tầm với có thể xảy ra.

2
Mô men nghiêng ngang do tác dụng động của gió khi kiểm tra ổn định của cần cẩu nổi ở trạng thái làm việc (nghĩa là có hàng ở móc) được xác định theo 2.2. Áp lực gió đối với cần cẩu nổi cho các cấp được lấy bằng 400 Pa, không phụ thuộc vào vị trí của tâm hứng gió.

Diện tích hứng gió của cần cẩu có vách liên tục phải được lấy bằng diện tích được giới hạn bằng đường bao của cần, đối với kết cấu dàn - diện tích tương tự được trừ đi khoảng trống giữa các thanh.

Diện tích hứng gió (Sdes, m2) của các cần cẩu bao gồm một số dầm (liên tục hoặc lưới) có cùng chiều cao được đặt liên tiếp cái nọ sau cái kia (Hình 7/3.7) phải được lấy như sau:

(1) 
Một diện tích của dầm phía trước nếu khoảng cách giữa các dầm nhỏ hơn chiều cao của dầm phía trước;

(2) 
Tổng diện tích của dầm phía trước và 50 % của diện tích mỗi dầm còn lại nếu khoảng cách giữa các dầm bằng hoặc lớn hơn chiều cao dầm nhưng không quá hai lần chiều cao dầm;

(3) 
Tổng diện tích các dầm nếu khoảng cách giữa các dầm bằng hoặc lớn hơn hai lần chiều cao dầm.

Chú ý: Đối với cần cẩu quay 360o phải kiểm tra ổn định khi cần vươn ra mạn và nằm trong mặt phẳng sườn, trong đó chiều tác dụng của mô men tác dụng do gió phải lấy cùng chiều với mô men nghiêng do cần vươn ra ngoài mạn và có hàng treo móc.
3
Góc nghiêng cho phép tới hạn được lấy bằng trị số của góc nhỏ nhất trong các góc sau: góc ứng với lúc mép boong nhúng nước hoặc góc mà đường nước nghiêng nằm dưới mép lỗ hở một khoảng 75 mm hoặc góc lớn nhất mà cần cẩu được phép làm việc nhưng không được lớn hơn 6o.

4
Đối với cần cẩu nổi có mạn thẳng, mô men cho phép tới hạn, kN.m, của cần cẩu nổi khi gió tác dụng động và có góc nghiêng ban đầu do cần vươn ra ngoài mạn và có hàng treo ở móc được tính như sau:
Mch = 0,0087ho(chp - h)


Trong đó: 

 - 
lượng chiếm nước trọng lượng của cần cẩu nổi, kN;

ho - 
chiều cao tâm nghiêng ban đầu có kể ảnh hưởng hàng lỏng, m;

chp - 
góc nghiêng cho phép tới hạn xác định theo 3.7.2-3, độ;

h - 
góc nghiêng ban đầu do cần vươn ra mạn và có hàng treo trên móc, độ.
5
Tâm móc treo là trọng tâm tính toán của khối hàng.

6
Trường hợp tàu đặt cần cẩu làm hàng thì ngoài việc kiểm tra ổn định theo tiêu chuẩn cơ bản còn phải được kiểm tra ổn định như cần cẩu nổi có cần quay được 360o.
3.8
Tàu công trình (tàu cuốc, tàu hút,...) 

3.8.1
Quy định chung


Các tàu công trình phải được kiểm tra ổn định ở các trạng thái tải trọng nêu ở 1.3.2, Chương 1 của Phần này.

3.8.2
Các yêu cầu bổ sung

1
Các yêu cầu nêu ở 3.8.2-2 và 3.8.2-3 được áp dụng cho tàu cuốc có đất ở gầu ngoạm và khi tầm với của cần gầu ngoạm là lớn nhất.

2
Phải kiểm tra ổn định của các tàu khi chuyển đất bằng phương pháp băng chuyền theo trường hợp tác dụng tĩnh của mô men nghiêng do trọng lượng băng chuyền và đất gây ra.
3
Đối với tàu cuốc tự đổ đất và sà lan đất có thiết bị đóng mở khoang đất thì phải kiểm tra ổn định cho trường hợp đổ đất ở một mạn khi cùng mở một lúc tất cả cửa đất ở mạn đó, nếu thiết bị đó chỉ mở được một bên.

Góc cho phép là góc vào nước hoặc góc lật trong đó lấy góc nhỏ hơn khi đổ một nửa số đất ở một mạn.

4 
Tàu chở đất có tỷ khối bằng hoặc nhỏ hơn 1,3 t/m3 thì đất đó được coi là hàng lỏng và phải tính ảnh hưởng của mặt thoáng.

5 
Tàu có thiết bị đổ đất thì khi tính ổn định ở trạng thái tải trọng “tàu không có đất“, phải giả thiết rằng khoang chứa đất bỏ trống và được thông với nước bên ngoài, nghĩa là thiết bị đổ đất đã mở sẵn.
3.9
Phà

3.9.1  
Quy định chung

Các loại phà đều coi như tàu khách.

3.9.2 
Yêu cầu bổ sung

1
Đối với phà cấp VR-SII có tỷ số L/B  4 thì không cần phải kiểm tra ổn định theo tiêu chuẩn cơ bản. 

2
Các phà kéo bằng dây cáp hoặc xích có thể không cần xét đến mô men do lực ly tâm khi quay vòng.
3
Các phà dây chạy theo tác dụng của dòng nước đều phải thỏa mãn điều kiện góc nghiêng dưới tác dụng của mô men nghiêng do lực kéo, không được lớn hơn 5o và có thể không cần lưu ý đến ảnh hưởng của quay vòng.
4
Mô men nghiêng do lực kéo, kN.m, nêu ở 3.10.2-3, được xác định theo công thức sau:
Mg = 10kv2A1(z - d/2)  

Trong đó:

k = 
0,726 
cho các phao làm phà;

k = 
0,177 
cho phà khác;

A1 - 
diện tích hình chiếu mặt bên của phần thân tàu chìm dưới nước, m2;

v  - 
tốc độ lớn nhất của dòng nước, m/s;

z  - 
chiều cao điểm đặt của lực kéo tính từ đường cơ bản, m.

3.10
Tàu cánh ngầm
3.10.1
Chương này áp dụng cho các tàu cánh ngầm cấp VR-SI và VR-SII.

3.10.2
Các yêu cầu đưa ra ở 3.1.2-6 và 3.1.2-10 Chương này của Quy chuẩn không phải áp dụng cho tàu cánh ngầm.

Các yêu cầu còn lại của Chương này áp dụng cho tàu cánh ngầm ở chế độ có lượng chiếm nước.

3.10.3
Ổn định phải được kiểm tra ở các điều kiện tải trọng được chỉ ra ở 1.3.2 cho các trạng thái dưới đây:

1 
Trạng thái có lượng chiếm nước;

2 
Trạng thái chuyển tiếp;

3 
Trạng thái khai thác.

Ổn định ở trạng thái có lượng chiếm nước phải được kiểm tra bằng phương pháp tính toán, trạng thái chuyển tiếp và khai thác bằng thử mô hình. Đối với trạng thái có lượng chiếm nước, đặc trưng ổn định nói chung phải được hiệu chỉnh theo kết quả thử nghiêng của tàu mẫu trong sê ri các tàu được đóng, đối với trạng thái chuyển tiếp và khai thác - trên cơ sở số liệu của nghiên cứu thực nghiệm được thực hiện trong quá trình thử của tàu mẫu trong sê ri tàu được đóng. 

Chương trình thử, báo cáo thử nghiệm, cũng như thông báo ổn định và chống chìm được làm trên cơ sở tính toán và thử nghiệm phải được Đăng kiểm thẩm định.

3.10.4
Ổn định ở trạng thái có lượng chiếm nước phải đảm bảo rằng tàu nghiêng theo phương ngang không vượt quá 8o khi xảy ra sự di chuyển không kiểm soát của hành khách (tức là, diện tích trống có thể đến mà hành khách đã di chuyển đầy) và góc do kết quả nghiêng xảy ra dưới tác dụng đồng thời của mô men nghiêng do khách tập trung một bên mạn và mô men quay vòng không vượt quá 15o.

Mô men nghiêng do quay vòng, kN.m, được tính theo công thức:

Mc= 0,23 Zg ()1/3/L



Trong đó: 

Zg - chiều cao trọng tâm trên đường cơ bản, m;

 - lượng chiếm nước khối lượng của tàu, t;

L - chiều dài tàu, m.

3.10.5
Ở trạng thái chuyển tiếp góc nghiêng của tàu khi di chuyển trên hành trình thẳng trong điều kiện tải trọng nêu ra tại 3.1.1-2 và có sự tập trung của các hành khách ở một bên mạn phải không vượt quá 15o.

3.10.6
Ở trạng thái khai thác trong điều kiện tải trọng nêu ra ở 3.1.1-2 góc nghiêng khi quay vòng hướng về bên nghiêng do khách tập trung một bên mạn phải không vượt quá 10o.

3.11
Tàu đệm khí

3.11.1
Chương này áp dụng cho các tàu đệm khí cấp VR-SI và VR-SII.
Các yêu cầu nêu ra ở 2.2.1,2.2.3, 2.2.4, 2.3, 2.4.2, 3.1.2-1, 3.1.2-4 đến 3.1.2-7, 3.1.2-10, 3.1.1-5, 3.3.2, 3.5 - 3.9  không phải áp dụng cho kiểm tra ổn định của các tàu đệm khí ở trạng thái trên đệm khí.

Các yêu cầu nêu ra trong 3.1.2-6, 3.1.2-7, 3.1.2-9, 3.3.2-2, 3.5 - 3.9 không phải áp dụng cho kiểm tra ổn định của các tàu đệm khí ở trạng thái có lượng chiếm nước.

Các yêu cầu còn lại của Phần này phải được xem xét khả năng áp dụng cho tàu đệm khí nếu chúng không mâu thuẫn với 3.11. Các yêu cầu nêu trong Chương 2 Phần 8 Quy chuẩn này không áp dụng cho tàu đệm khí ở trạng thái có lượng chiếm nước.

3.11.2
Ổn định của tàu đệm khí phải được chứng minh bằng thiết kế - thực nghiệm. Chương trình thử, báo cáo thử nghiệm, cũng như thông báo ổn định và chống chìm được làm trên cơ sở tính toán và thử nghiệm phải được Đăng kiểm thẩm định.

3.11.3
Việc nghiên cứu thực nghiệm có thể thực hiện không cần đầy đủ hoặc có thể được miễn giảm với kết quả thử của tàu mẫu tương tự chứng minh rằng yêu cầu đối với các đặc trưng ổn định mà phải xác định bằng các thực nghiệm tương tự phải được Đăng kiểm chấp thuận.

3.11.4
Ổn định của tàu đệm khí phải được kiểm tra ở tất cả các điều kiện tải trọng nêu ra ở 1.3.2 ở hai trạng thái:

1 
Trạng thái có lượng chiếm nước;

2 
Trạng thái đệm khí


Đặc trưng ổn định phải được hiệu chỉnh đối với trạng thái có lượng chiếm nước trên cơ sở thử nghiêng cũng như thử tốc độ và điều động cho tàu hoặc của tàu mẫu trong sê ri tàu được đóng. Đặc trưng ổn định phải được hiệu chỉnh đối với trạng thái đệm khí - dựa trên cơ sở khảo sát thử nghiệm ở các điều kiện khai thác nguy hiểm nhất được duy trì suốt các cuộc thử của tàu. Chương trình thử, báo cáo thử nghiệm cũng như thông báo ổn định và ổn định tai nạn được làm trên cơ sở tính toán và thử nghiệm phải được Đăng kiểm thẩm định.

Chú ý: Việc thử nghiệm ổn định ở mô hình tàu với kích thước thực có thể được yêu cầu cho trạng thái tải trọng nguy hiểm nhất của ổn định mà bắt buộc phải xác định theo tính toán hoặc thử mô hình thật với kích thước thực. Nếu trạng thái nguy hiểm nhất của tàu có tải trọng nhỏ thì được sử dụng một khối lượng dằn nghiêng tối thiểu để thu được mô men nghiêng tương ứng.

3.11.5
Giá trị góc nghiêng cho phép lớn nhất phải được xác định bằng giá trị trung bình thực nghiệm độc lập của góc nghiêng phụ thuộc mô men nghiêng, tốc độ của tàu và góc của bánh lái. 

3.11.6
Các yêu cầu cơ bản của tàu đệm khí kiểu skeg

1
Mô men nghiêng do tác dụng của gió giật ở trạng thái trên đệm không khí, kN.m, được tính theo công thức:
Mngh = 0,001kpS(Z- 0,5d)



Trong đó: 

k - 
hệ số, xem 3.12.6-2;

P - 
áp lực gió thiết kế dự kiến, Pa, được xác định theo 2.2.1;

S - 
diện tích hứng gió của tàu ở chiều chìm ứng với đường nước hiện hành, m2, xác định tương tự ở 2.2.2;

Z - 
chiều cao tâm của diện tích hứng gió trên mặt phẳng cơ bản của tàu ở mức thấp hơn của các mép skeg, m;

d - 
chiều chìm trung bình tương ứng với đường nước đang xét ở trạng thái trên đệm không khí, m.

2 
Hệ số k xét ảnh hưởng của tốc độ tàu ở trạng thái trong đệm không khí có lực khí động học được tính theo công thức:
K= 1+ 0,711v/(p)0,5 




Trong đó: v - tốc độ lớn nhất, m/s.

3
Mô men nghiêng do gió ở trạng thái có lượng chiếm nước phải được xác định theo 2.2; hệ số a1 phải được lấy bằng 1 không phụ thuộc tỷ số B/d.


4
Đối với trạng thái trên đệm khí, mô men cho phép Mchp của tất cả cấp tàu không phụ thuộc vào giá trị của Mngh phải được xác định trên đồ thị ổn định tĩnh hoặc động bằng một phương pháp được Đăng kiểm chấp thuận. Góc nghiêng cho phép lớn nhất θchp phải được lấy theo 2.4.1-1. 

Lưu ý:  Đối với tính ổn định theo tiêu chuẩn thời tiết, đồ thị ổn định vẽ cho trạng thái trên đệm khí không di chuyển có thể được sử dụng.

5
 Mô men cho phép Mchp đối với tàu cấp VR-SI cũng như các tàu cấp VR-SII được phép hoạt động ở các vùng SI có hạn chế thời tiết phải được xác định bằng cách thực hiện vẽ đồ thị có lưu ý đến chòng chành, biên độ chòng chành thiết kế khi di chuyển trên đệm khí và trạng thái có lượng chiếm nước phải xác định bằng mô hình và thử nghiệm.

3.11.7
Yêu cầu bổ sung cho tàu đệm khí kiểu skeg

1
Ổn định của tàu khách và các tàu khách hàng theo tiêu chuẩn thời tiết phải được kiểm tra theo chỉ dẫn ở các điều từ 3.11.6-1 đến 3.11.6-5 đối với các tải trọng đưa ra ở 3.1.1.

2
Ổn định của tàu khách phải thỏa mãn khi khách tập trung một bên mạn ở tất cả các tốc độ trong các trạng thái có lượng chiếm nước và trên đệm khí. Ở trạng thái trên đệm khí, điều kiện dưới đây phải được thỏa mãn:

θk < θ’chp  



trong đó:

θk - 
góc nghiêng do khách tập trung một bên mạn, độ, xác định theo 3.1.2-2;

θ’chp - 
góc nghiêng cho phép lớn nhất được xác định theo 3.1.2-3.

Góc nghiêng của mô men nghiêng tương ứng và tốc độ phải được lấy bằng góc nghiêng lớn nhất có xét đến ảnh hưởng đến sự phụ thuộc thử nghiệm góc nghiêng với tốc độ tàu và mô men nghiêng.

Đối với trạng thái lượng chiếm nước của tàu đệm khí phải kiểm tra theo các điều từ 3.1.2-1 đến 3.1.2-5.

3
Ổn định của tàu khách khi khách tập trung một bên mạn phải thỏa mãn khi nghiêng động do quay vòng ở trạng thái có lượng chiếm nước và trên đệm khí, nghĩa là điều kiện dưới đây phải thỏa mãn:

c < ’chp   


Trong đó:

c - 
góc nghiêng lớn nhất, độ, do quay vòng khi khách tập trung một bên mạn (xem 3.1.2-2) và xác định bằng thực nghiệm;

’chp - 
góc cho phép lớn nhất, độ, lấy theo 3.2.1-8.

4
Ổn định của tàu khách có tâm hứng gió cao hơn 2 m trên đường nước hiện thời phải đầy đủ khi khách tập trung một bên mạn trong trường hợp chịu tác dụng của gió tĩnh.

Đối với trạng thái trên đệm không khí nguy hiểm thì điều kiện dưới đây phải thỏa mãn:

ac < ’chp  
Trong đó: 

ac - 
góc nghiêng (xem 3.11.7 - 2) do khách tập trung một bên mạn (xem 3.1.2 - 2) xảy ra đồng thời với ảnh hưởng của gió tĩnh (xem 3.11.7-5);

’chp - 
góc nghiêng cho phép lớn nhất, xác định theo 3.1.2-4 mà không bị giới hạn bởi 10o hoặc 12o.

Đối với trạng thái có lượng chiếm nước nguy hiểm, ổn định phải được kiểm tra theo 3.1.2-10 và hệ số a3 khi xác định mô men nghiêng Mw (xem 3.1.2-10) phải lấy bằng 0, không phụ thuộc tỷ số B/d.

5
Mô men nghiêng do tác dụng của gió tĩnh ở trạng thái trên đệm không khí, kN.m:


Mw= 0,001kpsSw (Zw-0,5d), 




Trong đó:

k - 
hệ số xác định theo 3.11.6-1 mà thay áp suất gió động bằng áp suất gió tĩnh ps bằng 0,47p; 

ps - 
áp suất gió tĩnh tính toán, pa, được lấy bằng 0,47 áp suất gió động xác định trong Bảng 7/2.2-1 phụ thuộc cấp tàu, chiều cao tâm hứng gió trên đường nước đang xét.

6
Ổn định của tàu hàng phải được kiểm tra tiêu chuẩn thời tiết theo các điều từ 3.11.6-1 đến 3.11.6-5, có xét đến quy định ở 3.3.1.

7
Đối với tàu hàng có tâm hứng gió cao 2 m trên mặt phẳng đường nước hiện thời, ổn định phải được kiểm tra tác dụng của gió tĩnh. Khi tàu di chuyển trên đệm khí, điều kiện dưới đây phải thỏa mãn:

ngh < ’chp  


Trong đó: 

ngh - 
góc nghiêng (xem 3.11.7-2) do tác dụng gió tĩnh, độ, ở mô men nghiêng Mw được xác định theo 3.11.7-5;

’chp  - 

góc nghiêng cho phép lớn nhất, độ, xác định theo 3.3.2-1;

Đối với trạng thái có lượng chiếm nước, ổn định phải được kiểm tra theo 3.3.2 với 3.11.7-4.
8 
Đối với tàu hàng ở trạng thái có lượng chiếm nước và trên đệm khí ổn định khi quay vòng phải được thỏa mãn điều kiện dưới đây:

qv < ’chp 

 

Trong đó:

qv - 
góc nghiêng lớn nhất do quay vòng, độ, và được xác định bằng thực nghiệm;
’chp  - 
góc nghiêng cho phép lớn nhất, độ, xem 3.3.2-2. 
3.11.8
Yêu cầu bổ sung với tàu đệm khí lưỡng cư

1
Ổn định ở trạng thái có lượng chiếm nước phải được kiểm tra ở tất cả các điều kiện nêu ở 1.3.2 tương tự đối với tàu có lượng chiếm nước với lưu ý chỉ rõ các đặc trưng của tàu đệm khí lưỡng cư.

2
Ổn định ở trạng thái trên đệm khí phải được chứng minh bằng kết quả thực nghiệm thu được từ các thử nghiệm được chấp nhận của một tàu mẫu trong sê ri tàu được đóng ở điều kiện khai thác nguy hiểm nhất theo chương trình thử được Đăng kiểm thẩm định.

3.12
Tàu hai thân (catamaran)

3.12.1
Các yêu cầu trong chương này áp dụng cho các tàu hai thân cấp VR-SB,VR-SI, VR-SII có góc nghiêng cho phép không vượt quá góc do nghiêng lớn khi mặt phẳng đường nước tiếp xúc với điểm hông tàu nhô lên ở tiết diện ngang giữa tàu.

Các yêu cầu 3.1.2-1, 3.1.2-6 và yêu cầu tính mô men nghiêng ở 3.1.2-10 không áp dụng cho tàu catamaran.

Các yêu cầu khác áp dụng cho tàu catamaran tới mức thích hợp và không trái với quy định ở chương này.

3.12.2
Các yêu cầu ổn định cơ bản cho catamaran

1
Tay đòn nghiêng chuyển đổi của tàu hai thân khi có tác dụng động của gió xác định theo công thức, m: 

z = zw - 0,5d 
(12.16.2)

Trong đó:

 zw - 
cao độ tâm hứng gió so với mặt phẳng cơ bản của tàu, m;

d - 
mớn nước trung bình của catamaran tại đường nước đang xét, m.

2
Biên độ chòng chành tính toán của catamaran hoạt động trong các vùng tương ứng được lấy theo Bảng 7/3.14 phụ thuộc vào qB và V/2L (В, L và V - tương ứng là chiều rộng, chiều dài và lượng chiếm nước thể tích của catamaran), trong trường hợp này thừa số q, s-2, cần được xác định theo công thức:


q = (zm - zg)/i


Trong đó:

zm - 
cao độ tâm nghiêng ngang, m;

zg - 
tọa độ trọng tâm catamaran, m;

i - 
mô men quán tính tương đối có tính đến khối lượng nước kèm của chất lỏng m.s2, xác định theo công thức:

I = z2g[5,79B2h/zg([image: image5.png]


+ 0,61)2+1]/3g


Trong đó:  

g - gia tốc rơi tự do, m/s2;

Giá trị zm được xác định theo 3.14.2-3;
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 - xem 3.12.2-3.
Bảng  7/3.14 - Biên độ chòng chành thiết kế m, độ 

	Cấp tàu
	qB,

ms-2
	Biên độ chòng chành thiết kế m, độ, ở giá trị V/2L, m2

	
	
	 1,0
	2,0
	3,0
	4,0
	5,0
	6,0
	7,0
	8,0
	9,0
	 10

	VR-SB
	 10

20

30

40

 50
	16,8

17,5

18,7

20.4

22.2
	16,0

16,7

18,0

19.6

20.5
	15,3

15,8

17,1

18.5

19.3
	14,5

15,0

16,2

17.5

18.2
	14,0

14,4

15,4

16.7

17.4
	13,6

13,9

14,8

16.0

16.6
	13,2

13,5

14,4

15.4

16.0
	13,0

13,2

14.0

15.0

15.6
	12,8

13,0

13,7

14.7

15.2
	12,7

12,9

13,6

14.5

15.0

	VR-SI
	 10

20

30

40

50
	11,3

12,0

13,2

14,8

16,5
	9,9

10,5

11,9

13,9

15,5
	8,3

8,9

10,3

12,3

13,9
	6,8

7,4

8,7

10,6

12,2
	6,0

6,6

7,8

9,6

11,3
	5,7

6,2

7,5

9,3

10,8
	5,5

6,0

7,3

9,1

10,6
	5,3

5,9

7,1

9,0

10,5
	5,2

5,7

7,0

8,8

10,3
	5,1

5,6

6,9

8.7

10.2

	VR-SII *
	 10

20

30

40

 50
	6,6

7,5

8,9

10,7

12,4
	5,7

6,5

8,2

10,0

11,1
	4,5

5,3

6,8

8,6

9,6
	3,7

4,3

5,7

7,2

8,1
	3,1

3,6

4,8

6,1

6,9
	2,7

3,2

4,2

5,3

5,9
	2,5

2,9

3,7

4,7

5,3
	2,4

2,7

3,5

4,4

5,0
	2,3

2,6

3,4

4,2

4,8
	2,2

2,5

3,3

4.1

4.7



	* cho tàu hai thân cấp VR-SII được phép hoạt động ở vùng  SI có hạn chế thời tiết.


3
Cao độ chiều cao tâm nghiêng ngang xác định theo công thức:

Zm = Cw Bc b [Cw /11,4 +([image: image7.png]


 +0,5)2 + CB /b2 (Cw + CB)]/Cw

Trong đó:

Cw - 
hệ số béo diện tích đường nước đang xét của catamaran;

Вc - 
chiều rộng thân tàu catamaran tại mớn nước hiện hành ở giữa tàu, m;

b - 
tỷ số chiều rộng tàu Вh đối với mớn nước tàu;

CB  - 
hệ số béo thể tích của tàu;
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 =   C/2Bc - độ hở tương đối theo phương ngang của catamaran;
С -
khoảng cách giữa các mạn trong thân tàu catamaran tại mặt phẳng sườn giữa tại đường nước đang xét, m.

3.12.3
Các yêu cầu bổ sung cho ổn định catamaran

1
Mô men nghiêng động, kN.m, áp dụng cho tàu khách catamaran khi quay vòng được tính theo công thức: 

Mnghq  = 0,03vo2(zg  - 0,5d)/L





Trong đó: 

vo  -  
tốc độ của catamaran trước khi bắt đầu quay vòng được lấy bằng vận tốc tiến toàn tải, m/s;

 - 
lượng chiếm nước trọng lượng của catamaran ở đường nước đang xét, kN;

Zg - 
chiều cao trọng tâm của tàu trên mặt phẳng cơ bản, m;

L và d chiều dài và chiều chìm trung bình của catamaran ở đường nước đang xét, m.

2
Mô men nghiêng áp dụng cho tàu khách catamaran chịu tác động của gió tĩnh, kN.m, được tính theo công thức:

Mngh = 0,001psS (z - 0,5d) 




Trong đó: 

ps - 
áp lực gió tĩnh tính toán, pa, được lấy bằng 0,47 áp lực gió động tương ứng theo Bảng 12.5.2 phụ thuộc cấp tàu và chiều cao tâm hứng gió trên mặt phẳng đường nước đang xét;

S - 
diện tích hứng gió, m2,  được tính theo 2.2.2-1 và 2.2.2-2;

Z - 
chiều cao tâm hứng gió trên mặt phẳng cơ bản, m;

d - 
xem 3.12.3-1.

3
Khi kiểm tra ổn định cho tàu hàng catamaran theo 3.3.2-2, mô men nghiêng động Mngh áp dụng cho catamaran khi quay vòng phải được tính theo 3.12.3-1.

4
Đối với tàu kéo catamaran, trong quy định ở 3.5.3, 3.5.7 và trong Bảng 7/3.5-1,   Bảng 7/3.5-3 và Bảng 7/3.5-4 giá trị B phải được thay bằng Bc tổng chiều rộng của tàu kéo catamaran ở đường nước thiết kế, m.

5
Khi kiểm tra ổn định của tàu kéo catamaran mô men nghiêng phải được xác định theo công thức 3.5.3 và 3.5.7 và mô men xác định theo công thức:

 Mnghk = 0,001pS(z - 0,5d) + k (zh - 0,5d)Ph 





Trong đó: 

p - 
áp suất gió động thiết kế, Pa, lấy theo cấp tàu ở Bảng 7/2.2-1;

S - 
diện tích hứng gió của tàu, m2;

Z - 
chiều cao tâm hứng gió trên mặt phẳng cơ bản của tàu, m;

d - 
chiều chìm trung bình của tàu ở đường nước hiện hành, m;

k - 
hệ số bằng 1,75 cho tàu catamaran cấp VR-SB và bằng 1,25 cho tàu cấp VR-SI, VR-SII;

Zh - 
chiều cao điểm đặt lực kéo toàn tải trên mặt phẳng cơ bản của tàu, m;

Ph - 
lực kéo toàn tải trên dây kéo, kN. Nếu lực kéo toàn tải không có thì được lấy bằng 0,0163 Pe (Pe - công suất ra của các động cơ chính, kW).
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