PHẦN 8  -  PHÂN KHOANG
CHƯƠNG 1  -  QUY  ĐỊNH  CHUNG
1.1	Quy định chung
	Phần này áp dụng cho các phương tiện nêu tại 1.1.1 Chương 1 Phần 1 Mục I của Quy chuẩn này.
	Các yêu cầu của Phần này áp dụng cho các tàu đóng mới cũng như các tàu đang khai thác được trang bị lại hoặc hoán cải.
1.2	Giải thích từ ngữ	
	Ngoài các thuật ngữ chung nêu trong Mục I Phần 2 và Phần 7 của Mục II  Quy chuẩn này, trong Phần này các thuật ngữ dưới đây được giải thích như sau:
1.2.1	Khoang là một phần thể tích bên trong của thân tàu, được ngăn chia bằng đáy đơn hoặc đáy đôi; các mạn hoặc các vách dọc; các sàn; bằng boong mạn khô hoặc mép trên của mạn nếu tàu không có boong mạn khô; bằng hai vách ngang kín nước kề nhau hoặc vách mút và các đầu mút tàu;
1.2.2		Đường chìm tới hạn 
1	 Đối với những tàu có mép boong và mép mạn liên kết gãy góc bình thường thì đường chìm tới hạn là giao tuyến ngay trên mạn của hai mặt phẳng trên vỏ boong vách và vỏ mạn; 
2  	Đối với những tàu có mép mạn uốn cong với bán kính  0,04B (chiều rộng tàu) thì đường chìm tới hạn là giao tuyến ngay trên mạn của mặt trên của boong vách kéo dài và mặt ngoài của vỏ mạn như dạng liên kết gãy góc; 
3  	Đối với những tàu có dạng liên kết boong và mạn không bình thường thì vị trí đường chìm tới hạn là đối tượng xem xét cụ thể của Đăng kiểm. 
1.2.3  	Đường nước tai nạn là đường nước thực tế của tàu sau khi một hay nhiều khoang bị ngập.
1.2.4	Chỉnh tư thế của tàu là quá trình khử hoặc giảm góc nghiêng hoặc góc chúi.
1.2.5	Hệ số ngập thể tích khoang là tỷ số thể tích có thể chứa đầy nước khi khoang hoàn toàn bị ngập trên thể tích lý thuyết của khoang.
1.3	Phân khoang
	Khoang mũi, khoang đuôi và buồng máy trên tất cả các tàu đều phải được ngăn với các khoang khác bằng các vách kín nước.
1.4	Lỗ thủng giả định	
1.4.1	Kích thước lỗ thủng
1	Các kích thước và hình dạng lỗ thủng ở mạn tàu phải lấy như sau:
(1)  	Chiều dài lỗ thủng: 0,04L (chiều dài tàu);
(2)  	Chiều sâu lỗ thủng được đo từ mặt trong của vỏ bao tại đường giới hạn chiều chìm, vuông góc với mặt phẳng đối xứng và bằng 0,075B hoặc 0,9 m chọn giá trị nào nhỏ hơn;
(3)  	Kích thước của lỗ thủng theo chiều thẳng đứng được tính từ mặt phẳng cơ bản hướng lên phía trên không giới hạn;
(4)	Hình dáng của lỗ thủng: Hình hộp chữ nhật.
2	Các kích thước lỗ thủng ở đáy được lấy như sau:
(1)  	Chiều dài lỗ thủng: 0,04L;
(2)  	Chiều rộng lỗ thủng: 0,10B;
(3)  	Kích thước của lỗ thủng theo chiều thẳng đứng bằng 0,05B hoặc 0,8 m, chọn giá trị nào nhỏ hơn.
1.4.2	Các trường hợp đặc biệt
1	Nếu một lỗ thủng nào đó của tàu có kích thước nhỏ hơn kích thước quy định ở 1.4.1 nhưng có thể gây ra hậu quả nghiêm trọng về mặt tư thế và (hoặc) ổn định tai nạn thì phải tính kiểm tra ổn định tai nạn cho phương án có lỗ thủng đó.
2	Nếu khoảng cách giữa hai vách kín nước kề nhau nhỏ hơn kích thước lỗ thủng đã nói ở 1.4.1 thì khi kiểm tra ổn định tai nạn người thiết kế phải xác định để kết hợp khoang giữa 2 vách nêu trên vào một trong các khoang kề khoang đó.
	Trong trường hợp này, đối với tất cả các khoang của tàu, điểm giữa chiều dài hư hỏng phải được giả định là điểm giữa chiều dài khoang. Khoang mũi, khoang đuôi phải được xem xét như là khoang độc lập.
1.5	Hệ số ngập nước
1.5.1	Quy định chung
	Khi kiểm tra ổn định tai nạn, tính toán cho các khoang bị ngập cần phải xác định theo các hệ số ngập nước của từng khoang. Hệ số đó phải được lấy không nhỏ hơn các giá trị như sau:
(1) 	Đối với những khoang giữa các mạn kép, đáy, bể dằn, các khoang bỏ không dưới boong của các tàu chở hàng trên mặt boong:	0,98 
(2)  	Đối với các buồng ở và buồng khách, các hầm khô mũi và đuôi, các buồng đặt các thiết bị guồng rỗng, các khoang bố trí chở ô tô không có hàng:	0,95
(3)  	Đối với khoang làm lạnh trống	    0,93
(4)  	Đối với những buồng máy của các tàu có L  40 m:	0,85  
(5)  	Đối với buồng máy của các tàu có L < 40 m:	0,80  
(6)  	Đối với các hầm chứa hàng khô, kho của tàu:	0,60 
(7)  	Đối với các hầm chứa hàng rời, trong đó có than đá:	0,55 
(8)  	Đối với các hầm chứa gỗ:	0,35 
(9)  	Đối với các hầm chứa các bì bột hoặc xi măng:	0,25  
1.5.2	Các trường hợp đặc biệt  	
1	Đối với những khoang lớn có những hầm nhỏ có chức năng khác nhau, hệ số ngập nước tính theo công thức:
 =  (iVi)/Vi
		Trong đó:
	Vi -  	thể tích lý thuyết của từng hầm;
	i -  	hệ số ngập nước được lấy theo chức năng của từng hầm.
2	Hệ số ngập nước của các khoang có thể được lấy nhỏ hơn giá trị nêu ở 1.5.1 nếu được chứng minh bằng tính toán.
1.6	Bản thông báo ổn định tai nạn
	Trên tất cả các tàu có yêu cầu thỏa mãn các tiêu chuẩn ổn định tai nạn cần phải có bản thông báo ổn định tai nạn. Bản thông báo này phải được kết hợp với bản thông báo ổn định nguyên vẹn.
	Bản thông báo ổn định tai nạn phải lập theo kết quả tính toán của Phần này.























CHƯƠNG 2  -  ỔN  ĐỊNH  TAI  NẠN
2.1	Quy định chung
2.1.1	Quy định chung
1	Tư thế và các đặc trưng ổn định tai nạn của tàu phải được xác định bằng phương pháp lượng chiếm nước không đổi.
2	Các bản tính khẳng định sự thỏa mãn các yêu cầu về ổn định tai nạn đều phải được lập theo số lượng tương ứng của các trường hợp tải trọng khai thác xấu nhất để trên cơ sở đó khẳng định được rằng trong các trường hợp còn lại tình trạng của tàu về ổn định tai nạn sẽ tốt hơn. Như vậy, cần phải chú ý đến các hình dạng thực của các khoang bị thủng, đặc điểm của các nắp lỗ, sự có mặt của các vách dọc và các ngăn có tính kín nước thích hợp để các kết cấu đó thường xuyên tránh được nước lọt vào tàu hoặc tạm thời đảm bảo được tính kín nước.
3	Đối với các tàu khách cần phải tính trọng tâm tàu trong trường hợp tai nạn theo giả thiết rằng tất cả các hành khách đều đứng trên các boong cao nhất mà người ta có thể lên đó.
2.1.2	Tiêu chuẩn ổn định tai nạn
	Ổn định tai nạn của tàu được coi là đảm bảo nếu các yêu cầu sau đây được thỏa mãn khi ngập các không gian như nêu ở 2.2.
1	Đường chìm tới hạn không ngập nước. Đối với những tàu không phải là tàu khách, trong một số trường hợp cụ thể đường chìm tới hạn có thể ngập nước nhưng các lỗ được đậy bằng nắp kín thời tiết (điểm kín thời tiết) không được ngập nước.
2	Mép dưới của các lỗ mà nước có thể tràn vào trong khoang không bị thủng (điểm không kín thời tiết) phải cao hơn đường nước tai nạn ở giai đoạn ngập nước cuối cùng một giá trị như sau:
(1)  	0,300 m - cho các tàu khách, tàu lưu trú du lịch ngủ đêm, nhà hàng nổi, khách sạn nổi, tàu có công dụng đặc biệt, tàu công tác, tàu không phải tàu khách nhưng được chở công nhân của các cấp VR-SB, VR-SI, VR-SII có L  25 m;
(2)	0,150 m - cho các tàu khách, tàu lưu trú du lịch ngủ đêm, nhà hàng nổi, khách sạn nổi, tàu có công dụng đặc biệt, tàu công tác, tàu không phải tàu khách nhưng được chở công nhân của các cấp VR-SB, VR-SI có L < 25 m;
(3)	0,075 m - cho các tàu khách, tàu lưu trú du lịch ngủ đêm, nhà hàng nổi, khách sạn nổi, tàu có công dụng đặc biệt, tàu công tác, tàu không phải tàu khách nhưng được chở công nhân của các cấp VR-SII có L < 25 m.
3	Góc nghiêng ở giai đoạn ngập nước cuối cùng không được cao hơn trị số quy định ở 2.3.
4	Chiều cao tâm nghiêng ban đầu ở giai đoạn ngập nước cuối cùng, ứng với vị trí cân bằng bền khi ngập đối xứng hoặc ứng với tư thế không nghiêng khi ngập không đối xứng nhưng trước lúc dùng các biện pháp tăng ổn định, không được nhỏ hơn 0,05 m.
5	Các đặc tính của đồ thị ổn định tĩnh tai nạn thỏa mãn các tiêu chuẩn nêu ở 2.4.
2.2	Hư hỏng giả định 
2.2.1	Quy định chung
	Các yêu cầu về ổn định tai nạn ở 2.1.2 phải được đảm bảo khi ngập:
1	Mỗi khoang bất kỳ cho: 
(1)    Tàu khách, phà;  
(2)   Tàu chở dầu có trọng tải từ 200 tấn trở lên, tàu chở khí hóa lỏng, chở hóa     chất độc hại, chở hàng nguy hiểm;
2	Các khoang mũi và khoang đuôi riêng biệt cho tàu hàng cấp VR-SB khác tàu nêu ở 2.2.1-1, trong mỗi thân và đồng thời trong cả hai thân cho tàu hai thân khác với tàu nêu ở 2.2.1-2.
3	Mỗi khoang riêng biệt trong khu đặt rãnh gầu cuốc đối với tàu cuốc bằng gầu cấp VR-SB, VR-SI.
4	Khoang mũi và đuôi riêng biệt của một cánh đệm và đồng thời cả hai cánh đệm đối với tàu đệm khí.
2.2.2	Yêu cầu bổ sung 
	Khi xét các khoang bị ngập phải lưu ý đến kích thước lỗ thủng giả định nêu ở 1.4 Chương 1 của Phần này. 
2.3	Góc nghiêng tai nạn
2.3.1 	Góc nghiêng trước khi chỉnh tư thế
	Góc nghiêng tại giai đoạn ngập nước cuối cùng, trước khi chỉnh tư thế, không được lớn hơn:
	15o -  đối với các tàu khách;
	20o -  đối với các tàu không phải tàu khách.
2.3.2	Góc nghiêng tại giai đoạn ngập nước cuối cùng 
	Góc nghiêng tại giai đoạn ngập nước cuối cùng của ngập không đối xứng sau khi đã áp dụng biện pháp cân bằng không được lớn hơn:
	7o   -  đối với tàu khách;
	15o -  đối với các tàu không phải tàu khách.
2.4	Đồ thị ổn định tĩnh tai nạn
2.4.1 	Quy định chung
	Đồ thị ổn định tĩnh của tàu bị tai nạn ở giai đoạn ngập nước cuối cùng, sau khi điều chỉnh tư thế (nếu có), phải bảo đảm:
1	Đối với các tàu nêu ở 2.2.1-2(1) và 2.2.1-2(2), phạm vi tay đòn dương tính đến góc d, ứng với các lỗ nêu ở 2.1.2-2 không được nhỏ hơn 10o.  
2	   Giá trị lớn nhất của đồ thị ổn định tĩnh tai nạn, m, trong phạm vi nêu ở 2.4.1-1, không được nhỏ hơn giá trị tính theo công thức sau, nhưng trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 0,1 m:	
Mk/ + 0,04
Trong đó: 
  -  	lượng chiếm nước trọng lượng của tàu tại trạng thái tải trọng đang xét, kN;
Mk - 	mô men nghiêng do khách tập trung về một bên mạn, kN.m, xác định theo 3.1.2.2 Chương 3  Phần 7 của Quy chuẩn này. 
3	Diện tích dưới đồ thị ổn định tĩnh tai nạn, tính đến góc nhỏ hơn trong các góc sau:
(1)  	Góc tại đó mép dưới các lỗ nêu ở 2.1.2-2 nhúng nước; 
(2)  	Góc 22o tính từ gốc tọa độ; 
không được nhỏ hơn giá trị 0,015(15/d), mrad, nhưng trong mọi trường hợp không được nhỏ hơn 0,015 m rad.

