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[bookmark: _Toc534625862]一、工作简况
(一)任务来源
2016年交通运输部，按照国务院《深化标准化工作改革方案》（国发[2015]13号）、国务院办公厅《强制性标准整合精简工作方案》（国办发［2016］３号）以及《交通运输强制性标准整合精简工作实施方案》（交办科技［2016］22号）等文件精神，组织相关单位对JT 195-1995《海船机舱消防应急操作规程》进行了技术评估。评估认为，JT 195-1995《海船机舱消防应急操作规程》有必要作为强制性国家标准实施。但是原标准内容需参照相关现行国内外标准进行完善更新。
该技术标准是由中华人民共和国交通运输部提出并归口，大连海事大学负责起草。本标准经国家标准化管理委员会批准，正式列入2018年国家标准制定项目计划，标准项目计划编号：20183400-Q-348。
(二)目的和意义
远洋运输是国家综合交通运输体系的重要组成部分，在我国与世界各国经济贸易中发挥着不可替代的重要作用。作为远洋运输的载体——船舶，其机舱具有可燃材料多、火灾隐患多、火灾易蔓延、火灾损失大等的特点。
为防止船舶机舱火灾产生灾害性后果，1995年交通运输部发布JT 195-1995《海船机舱消防应急操作规程》。二十余年来该操作规程对指导船舶机舱火灾应急发挥了重要作用。
近年来，随着航运科技的不断进步，在船舶机舱火灾扑救方面出现了一些新技术，国际上也出现了针对机舱火灾扑救的指南。对比而言，原标准部分技术内客不适应当今形势的发展需要，需要及时对原标准内容进行全面制定。
标准的制定可以适应当今船舶机舱火灾扑救的需要，提升标准的适用性、统一性，切实保障一线船员生命财产安全。
 (三)主要工作过程
1.2018年1月-2018年4月，本阶段完成项目的立项工作。对国际公约和法规进行调研，并与原标准参考的公约和法规进行对比分析。并在可能情况下，对国内的行业现状、国内外同类标准情况、船舶实施现状和相关应急事故案例等进行调研和分析。
2.2018年5月-2018年6月为项目前期阶段。在此阶段确定了项目组成员、形成了项目初步研究方案和标准框架等，并编制了项目任务书和标准草案。
3.2018年7月-2018年8月为项目调研阶段。此阶段主要实施了研究方案。针对(1)本项目所涉内容对国内外海船机舱消防应急程序和操作规程进行了广泛调研，并对调研结果进行了比较分析；(2)对海船消防设施设备、机舱设施设备和结构防火等的应用现状进行了调研，并对调研结果进行归纳总结；(3)对国内行业现状、国内外标准情况和船舶实施现状等进行了调研和分析。项目组根据研究上述调研结果，调整了标准框架，修正了标准框架的内容，为形成征求意见稿做好了准备。
[bookmark: _Hlk7359721]4.2018年9月-2018年10月为制定标准征求意见稿阶段。此阶段主要根据调研结果制定标准征求意见稿，并力求符合船舶实际，能够确实保障船员生命和船舶安全。
5.2018年11月-2018年12月为征求意见阶段。在国内各个航运公司、船舶管理机构及各个有船单位进行了广泛调研，充分征求了各个单位的意见。
6.2018年底至2019年年初，项目组形成了标准的征求意见稿，并进行了多次意见征求工作。
7.2019年初至现在，项目组正在进行对标准进行“专家研讨和论证”，并根据专家的意见不断对标准进行更新。
（四）主要起草人
本标准的主要起草人员包括：刘书平、杜林海、张存有、宁波、刘雷达、刘锦程、戴树龙、宫玉广、李可顺、孙德平、戚发勇。具体起草单位人员分工见下表。

表1.1  起草单位人员分工
	序号
	姓名
	单位
	具体承担工作

	1
	刘书平
	大连海事大学
	负责整个项目策划、分工、任务落实，负责前期调研、标准文本、编制说明、专业评审等工作。负责第4、5章的编写工作。

	2
	杜林海
	大连海事大学
	负责前期调研、国内外资料标收集及汇总，编写本标准文本第1、4、5、6章内容及编制说明的主要部分，负责统稿。

	3
	张存有
	大连海事大学
	负责本标准第5章内容

	4
	宁波
	交通部海事局
	负责本标准第9章及附录A、附录B内容，并协助对外联络等

	5
	刘雷达
	交通部海事局
	辅助本标准第9章及附录A、附录B内容，并协助对外联络等

	6
	刘锦程
	大连海事大学
	协助本标准第6，7章内容

	7
	戴树龙
	大连海事大学
	协助本标准第4、5章内容，并主要负责文稿、文本编辑整理，对外联络等

	8
	宫玉广
	大连海事大学
	负责本标准第2、3章内容，辅助本标准第5章内容

	9
	李可顺
	大连海事大学
	负责本标准第7，8章内容

	10
	孙德平
	大连海事大学
	协助标准第4章内容，负责文稿编辑整理等

	11
	戚发勇
	大连海事大学
	协助本标准第8章内容
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二、标准编制原则和确定标准主要内容的依据
(一)标准编制原则
该标准属于操作性标准。标准编制重点围绕操作的针对性、指导性和实用性设定相应的技术内容。标准在确保操作安全性的基础上，力争达到对船舶机舱消防应急操作的针对性强、指导性好、实用型优的要求。
(二)确定标准主要内容的依据
本标准制定主要依照国际海事组织《SOLAS 公约》、《STCW公约》、《关于报警和报警显示器技术规则2009（ADOPTION OF THE CODE ON ALERTS AND INDICATORS, 2009）》、《FSS CODE》、《ISM》等国际公约、以及国内的GB17566-2010《应变部署表》、GB18093-2000《航海日志》、GB/T 25012-2010《船舶A类机器处所固定式局部水基灭火系统通用技术条件》、GB18436-2001《轮机日志和车钟记录簿》等技术资料制定。
（三）主要技术说明
本标准规定了海船进行机舱火灾消防作业的程序要求。本标准适用于500GT及以上从事海洋运输业务的船舶，同时也可作为其他类型船舶参考。本标准的技术内容主要包括机舱火灾的直接扑救和间接扑救（固定二氧化碳系统扑救、固定高倍泡沫系统扑救）、船舶机舱火灾报告等。
1.范围
本次制定增加了“750KW”和“中国籍”的叙述。这就使得标准的适用对象更加明确，保证了本标准适用范围更清晰。
2.规范性引用文件
本部分明确了标准引用的规范性文件。制定增加这部分后，使得本标准在形式上和国标形式保持了一致。同时增加引用文件也可提高本标准和其他国标的协调性和传承性。
3.术语和定义
本部分给出了本标准中用到的术语和定义。这样避免术语和定义在后续叙述中引起歧义。其中：
（1）第3.1海船
【制定依据】
项目组主要参考两个规定制定本条：第一，“丹麦船舶定员规则[footnoteRef:0]”第二部分第6条“海船：用于在港区，江河，湖泊或类似遮蔽区域外航行的船舶”；第二，菲律宾航运管理局的2013年第8号通函（MARINA CIRCULAR NO.2013-08）中第三部分 定义的第9条“海船是指非航行在内水，或其相邻水域、遮蔽水域，或适用于港口水域的船舶”。 [0: Consolidated act on the manning of ships] 

（2）第3.2机舱
【制定依据】
本条基本是根据SOLAS公约“A类机器处所”的定义演变而来。
（3）第3.3 高倍泡沫
【制定依据】
本条直接引用GB50196-1993《高倍数，中倍数泡沫灭火系统设计规范》的定义。
（4）第3.4速闭阀
【制定依据】
根据SOLAS公约II-2/R4转化而来。SOLAS公约II-2章 第四条2.2.3.4规定：对于如有损坏会使燃油从设在双层底以上的容积500L及以上的储存柜、沉淀柜和日用柜溢出的燃油管，应为其在油柜上直接装设一个旋塞或阀门，且一旦此种油柜所在处所失火，应能在有关处所之外的安全位置加以关闭。在深油舱位于轴隧或管隧或类似处所内的特殊情况下，这些深油舱上应装设阀门，但在失火时，可由在这种处所之外的管路上加装的一个阀进行控制。如果该加装的阀位于机器处所内，应在机器处所之外的位置对其进行操纵。应急发电机燃油柜阀门的遥控操作控制应位于一单独的位置，与位于机器处所内的油柜的其他阀门的遥控操作控制的位置相分开。
（5）第3.5直接扑救
【制定依据】
根据海事局2000版《高级消防》教材第六章第一节“船舶消防战术”中明确说明了直接扑救战术；同时根据美国海军《Damage control man（损管人员）》第七章中对“直接扑救”的定义：直接扑救（战术）是由获取的各个方面的信息决定的。直接扑救需要消防员进入火场，接近火床，并对火进行直接进攻”做出了本条的规定。
（6）第3.6间接扑救
【制定依据】
海事局2000版《高级消防》教材第六章第一节“船舶消防战术”中明确说明了间接扑救战术；同时根据美国海军《Damage control man》第七章 中对“间接扑救”的定义：间接扑救用于‘火场不允许消防员进入’的情况。间接扑救需要将灭火剂（水雾、二氧化碳等）通过喷孔喷注进失火区域的方法。据此做出本条规定。
（7）第3.7全淹没系统
【制定依据】
挪威船籍社的《钢质海船入级规范》的“消防保护之附加规定”第三部分“机舱”的主消防系统中F 200条款关于“二氧化碳全淹没系统”。
4.机舱消防应变部署
[bookmark: _Toc514746418]（1）第4.1条
【制定依据】
本条规定实际上是对GB17566-2010《应变部署表》的再次明确。项目组做出本规定的初衷就是明确职责，为高效指挥和高效应急做好“组织”上的准备。
（2）第4.2条
【制定依据】
在GB17566-2010《应变部署表》的4.1.1～4.1.4分别罗列了船长、驾驶员、值班水手和无线电操作员的职责。据此我们可以得出两个结论：第一，船长、驾驶员、值班水手、无线电操作员等人员组成了应急指挥组（队）。第二，GB17566-2010中4.1.1～4.1.4的规定就是应急指挥组（队）的职责。但上述规定只是笼统的指出船长是总指挥；而且上述规定对于驾驶员等其他指挥人员的职责规定也欠全面。项目组在GB17566-2010基础上，根据船舶应急指挥理论和应急指挥经验，将船长和应急指挥组（队）的指挥职责适当具体化；同时，根据GB18093-2000《航海日志》要求船长应在“重大事项栏”中记录船舶应急过程等要求制定本条规定。
（3）第4.3条
【制定依据】
项目组认为，海船船舶消防应急组织通常由五个部分组成。分别为消防指挥控制、现场应急（消防）、技术、支持和救助、机舱等五个部分。我们通过GB17566-2010和4.1条款的规定，明确了指挥控制组（队）的职责；而对于其他人员，我们也按照同样的思路来具体完善其应急职责。
在GB17566-2010《应变部署表》中已经明确规定的技术、支持和救助、机舱等人员的分工、职责和技术动作等内容，项目组直接接受。而在GB17566-2010《应变部署表》中，未有明确重要的操作，本条予以明确。具体就是：火场调查，替换现场消防人员，供应呼吸器、灭火器等，检查相邻舱室温度，冷却周边舱壁等职责。
（4）第4.4 条
【制定依据】
第一，根据我们现有的理论和实践知识，火灾扑救过程中应包括消防、隔离、救助等方面；故在机舱应急过程中，既要完成现场的消防，也应关注周边的“隔离”。再有，根据现代管理经验，为了能够指导船舶指挥人员应急，均将应急过程中的关键操作做成检查单。因此，项目组为每艘船制定了有关通风、燃油、空气，电力（配电盘等）的控制汇总表。供船舶指挥人员参考使用。第二，依据在美国海岸警备队出版的《机舱油类火灾扑救指南[footnoteRef:1]》第七章“烟雾控制”（smoke control）要求：建立烟雾隔离带（Establish Boundaries）。围绕火灾区域建立隔离带为现场火灾扑救提供帮助。建立隔离带首先需要通过关闭和火灾区域相连的通道、舱口或舱门来实现。第八章“机舱隔离”中的B项要求：建立防火隔离带。围绕火灾区域建立防火隔离带以封堵火灾蔓延，同时对指定舱壁进行测温。D项要求：建立机械隔离。尽最大努力将具有潜在火灾隐患和支持火灾蔓延的系统、机器和油柜进行隔离。 [1: MACHINERY SPACE FIREFIGHTING DOCTRINE FOR CLASS BRAVO FIRES] 

项目组根据上述资料结合消防实践制定本条款，同时为实施本条款制定了后续的各个表格。参见附录A。
5.应急程序
（1）第5.1条
【制定依据】
船舶机舱发生火灾后，按照公约和船员的通常做法，应该首先激活船舶的应急部署。依据《港口国监督检查程序》（IMO A119（30））附录7操作性检查：“6.1到有关位置启动失火报警系统和使用其他发出警报的手段。6.2火情报告传到驾驶台和破损控制中心”等规定而确定向船舶驾驶台报警。
驾驶台在接到火警后，应排除误报警的情况。当报警被确认后，就应立即召集全体船员，准备应急。召集船员的方法：依照“IMO大会通过的《警报和指示规则2009》决议草案[footnoteRef:2]”之3.2规定：应急信号包括通用紧急报警信号（七短一长）和火警信号等，并在其附录中详细解释了通用紧急信号和火警信号的细微区别（视觉颜色、音响设备等方面）。在船舶生产实践中，上述两种信号在火灾应急中均有使用。船舶使用通用报警信号（七短一长）做火警信号时，通常伴有广播，说明应急种类和集合地点。项目组认为：应该保留船舶或其公司根据自己的实际情况，选择不同报警信号的权利，同时为不和GB17566-2010中规定的火灾应急信号形成对立，本条未明确具体报警信号的类型。 [2: DRAFT ASSEMBLY RESOLUTIONADOPTION OF THE CODE ON ALERTS AND INDICATORS, 2009] 

为了能够给应急创造良好的条件，第一，STCW公约Section A-VIII的Part3 值班的一般原则中之第9条明确规定：对为安全而采取的行动产生任何怀疑时，值班人员应毫不犹豫地通知船长/轮机长/负责值班的高级船员。第二，《驾驶台操作指南》(ICS-INERNATIONAL CHAMBER OF SHIPPING)（第五版）的附录B17 检查单的建议：在任何紧急情况下和在超过当班驾驶员的处理能力时需要叫船长。第三，根据IMO 高级消防培训示范课程[footnoteRef:3]2.03对STCW公约第A-VI/3适任标准 “Tactics and procedure of control while ship is at sea” 的解释中明确：为配合火灾扑救，可以改变船舶的航向和航速；如果机舱发生火灾，船舶必须停车。 [3: Model course 2.03 ADVANCED TRAINING IN FIRE FIGHITING] 

上述，可以归结为“船舶对内报警”。那么，船舶如何对外报警？船舶对外报警，包括了对岸基机构（国内是海上搜救中心）和他船的示警。依据海上交通事故调查处理条例，第二章报告的第五条：船舶、设施发生海上交通事故，必须立即用甚高频电话、无线电报或其他有效手段向就近港口的港务监督[footnoteRef:4]报告。报告的内容应当包括：船舶或设施的名称、呼号、国籍、起讫港，船舶或设施的所有人或经营人名称，事故发生的时间、地点、海况以及船舶、设施的损害程度、救助要求等。当遇险船舶需要向他船示警时，根据《无线电信号表》的建议，报警内容同条例要求一致。船舶无线电报警包括三个等级：遇险，紧急和安全。遇险表示船舶处于危险中，需要立即救援；紧急表示船舶遇到危险，但是并不急迫；安全表示和航行安全相关。 [4: 港务监督即海事局。] 

（2）第5.2条
【制定依据】
关于集合时间，根据IMO 高级消防示范教程2.03[footnoteRef:5]对STCW公约第A-VI/3适任标准“船舶海上消防的战术和程序”的解释：消防人员应该按照应变部署表的安排到达指定地点集合；并且根据交通运输部《关于运输船舶消防管理规定》的第三章第26条：船舶在火灾警报发出后，应按应急部署在2min内到达指定位置。 [5: Model course 2.03 ADVANCED TRAINING IN FIRE FIGHITING] 

关于集合的地点和其他要求。《港口国监督检查程序》（A119（30））附录7操作要求的监督导则 的第6部分 消防演练要求：船舶应向船员发出报警，将各个小组集合到集合站。集合后，为保证迅速有效应急，各队负责人员应检查确认所有人员和设备均已处于随时灭火的状态中。
通常情况下，对“失踪人员”进行搜救是所有行动中，需要优先考虑的。
（3）第5.3条
【制定依据】
对于火灾的直接扑救阶段（时间窗口期），美国海岸警卫队的实验室给出了标准。在美国海岸警备队出版的《船舶消防安全工程方法的理论基础报告》[footnoteRef:6]中研究了室内火灾的发展过程。图2.1中EB（Established Burning）代表火灾可以依靠自身的能量持续进行下去的界限；美国海岸警备队通常以火焰高度达到10英寸为标准。FRI（Full Room Involvement）代表火灾进行快速全面发展阶段，进入此阶段的标志是轰燃。参阅图2.1室内火灾的发展过程。 [6: theoretical Basisof theShip Fire Safety Engineering Methodology] 

同时，根据美国海军培训课程《Damage control man》（14057号课程）第七章“消防战术”中，将火灾发展分为四个阶段：发生、发展、充分发展和消亡。上图中的第1和2区域（REALM1和REALM2）属于发生阶段，第3,4,5阶段（REALM3、REALM4和REALM5）属于发展阶段，第6阶段属于充分发展阶段。项目组根据上述两项参考资料并结合火灾扑救实践：将火灾发生的发生和发展阶段（相当于图中REALM1-5区域）定义为可以直接扑救阶段。

图2.1 室内火灾的发展过程
现代船舶为了能够有效地对火灾蔓延进行控制和扑救，均在机舱设置了局部水基灭火系统。根据GB/T 25012-2010《船舶A类机器处所固定式局部水基灭火系统通用技术条件》之 4.3.1条：灭火系统应能手动启动。手动启动应具有防止误动作的措施。同样，SOLAS公约第II-2/10.5.6.2条规定：定期无人值班或无人值班A类机器处所的局部水基灭火系统，除了应能手动释放和报警外，还应能自动释放和报警。为了保证水基灭火系统的正常运行，根据上述规定制定了本条。
[bookmark: _Toc514746424]对于初期的小型油类火灾（机舱火灾是典型的油类火灾）的扑救并非只有一种灭火方法。结合STCW公约的表A-VI/1-2的第三栏中的描述：扑灭小火，如电气火，油火，丙烷火以及前后技能的关系，可以推出：小型火灾可以使用可携式灭火设备扑救；美国海岸警备队出版的《机舱油类火灾消防指南》[footnoteRef:7]的第六章“选择正确的灭火设备”中也推荐：使用手提式干粉灭火器扑救初期的小型油类火灾。 [7: MACHINERY SPACE FIREFIGHTING DOCTRINE FOR CLASS BRAVO FIRES] 

STCW在STCW公约的表A-VI/1-2的第三栏中还描述：使用水雾喷头和散射喷枪、化学干粉或泡沫喷头扑救火灾。
总结以上两种情况：机舱油类火灾的直接扑救方法就是利用：灭火器扑救小型油类火灾；或者利用水雾枪，两用水枪的雾状水流直接扑救油类火灾（发展后的油类火），以及利用两用水枪的雾状水流配合干粉灭火器或泡沫发生装置扑救油类火（发展后的油类火）。
在对火灾进行直接扑救的同时，为防止船舶机舱火灾加剧，应对失火区域进行隔离（防护）操作，以防止由于继续向机舱火场供应燃油、空气，或者未切断失火场所的电力供应，而使机舱火灾持续蔓延。隔离操作可参考附录A。附录A的制定，符合现代船舶管理理念和做法。
（4）第5.4条  机舱火灾的间接扑救
【制定依据】
现代船舶对机舱火灾实施间接扑救的方法，主要包括利用二氧化碳系统和高倍泡沫系统扑救。
①利用二氧化碳系统扑救火灾时，需要注意以下几个问题：
第一，利用二氧化碳扑救火灾，需要将将整个机舱进行隔离。
第二，挪威政府和罗马尼亚政府合作编写的《高级消防——教师手册》中，解释了STCW公约Section A-VIII/3中“COMPOSITION AND ALLOCATION OF PERSONNEL TO FIRE PARTIES”的重要实施环节“点名”。其解释：在所有消防演习开始之前，点名是重要的环节；特别是机舱火灾发生后，在释放二氧化碳前，一定要确保所有人员撤出机舱。
第三，根据《国际船舶消防系统安全规则》（FSS）第五章“二氧化碳系统”之2.2.1.3款要求：机器处所应备有足够的二氧化碳量，所释放出的自由气体体积至少等于下列两者中的较大值：被保护的最大机器处所总容积的40%，此容积算至机舱棚的一个水平面上，在这个水平面上，机舱棚的水平面积等于或小于从舱顶至机舱棚最低部分的中点处水平面积的40%；或被保护的最大机器处所(包括机舱棚)总容积的35%二氧化碳是一种窒息性气体。人员窒息死亡浓度如下表。对小于2000总吨的货船，如其两个或两个以上的机器处所未完全隔开而被视作一个处所时，二氧化碳的浓度百分数可分别减小到35%和30%。
表2.1 二氧化碳浓度对人影响    
	二氧化碳浓度（百分比%）
	人员状态

	2
	呼吸变弱（Hyperventilation）

	5
	呼吸困难（Labored breathing）

	10
	数分钟内死亡（Fatal in a few minutes）


由以上规定可以看出，机舱灭火所需的二氧化碳浓度最低为30%但是二氧化碳致人死亡的浓度确低于30%。可参考二氧化碳对人影响表。为保证船员安全，在释放二氧化碳前，作为总指挥，船长一定要在释放二氧化碳前确认人员全部撤离和机舱确实封闭。如果发现缺少人员，应组织施救。火场搜救是一项技能（参考STCW公约表A-VI/1-2“扑灭火灾”的第三栏的项目10：佩戴呼吸器在充满烟雾的舱室实施营救）。项目组认为：技能操作不宜在标准中进行规定。
第四，为确保二氧化碳的扑救效果，在释放后，应检查机舱的密封情况；如果二氧化碳起效，则机舱的温度会在一定时间后产生下降；同时为防止火灾蔓延，也为增加二氧化碳的扑救效果，在释放二氧化碳后应保持对机舱的持续冷却。
②利用高倍泡沫全淹没系统扑救对机舱火灾实施间接扑救，需要注意下面几个问题：
第一，根据《国际船舶消防系统安全规则》（FSS）第六章“固定式泡沫灭火系统”的3.1.14规定：被保护处所的布置应使当该处所充满泡沫时可以进行通风。应设有程序以确保上部挡火闸、门和其他适当的开口在发生火灾时保持开启。对于内部空气成泡系统，500m3以下的处所无需符合本要求。3.1.18规定：应对泡沫发生器所在舱室进行通风，以防止其超压。所以当使用高倍泡沫系统灭火时，在断绝通风时，应在机舱的高处预留通风口。
第二，由于高倍泡沫的发泡倍数为600～800倍，泡沫中主要是空气。所以用高倍泡沫灭火无需清点人数，可以直接启动。
第三，温度是衡量机舱火灾扑救是否见效的直接指标；而且机舱周边舱壁冷却既可以防止火灾蔓延至周边舱室，也为增加高倍泡沫的扑救效果。
第四，根据《国际船舶消防系统安全规则》（FSS）第六章“固定式泡沫灭火系统”的3.1.1规定：该系统应能够手动释放，并应设计成在1min之内能够开始以规定的泡沫供给速率产生泡沫。3.1.19规定：备有的泡沫浓缩液的数量应按额定的膨胀率足以至少产生5倍于由钢质舱壁围蔽的最大被保护处所容积的泡沫量，或足以让最大被保护处所完全释放30min的泡沫量，两者取大者。
满足上述两条基本就能保证在较短的时间内形成足够的泡沫层，以及在相当长的时间内维持泡沫层。
[bookmark: _Toc514746450][bookmark: _Toc514746425]6.消防外援
[bookmark: _Toc514746426]（1）第6.1条
【制定依据】
此处的救助请求，可以理解为：船对岸报警；船对船报警。通常情况下，GMDSS——Global Maritime Distress & Safety System，中文叫“全球海上遇险和安全系统”，可以完成上述报警。GMDSS属于SOLAS公约第五章“无线电设备”规定的设备。但是船对船及船对岸报警并不仅限于GMDSS，声光等视觉信号设备也可在一定范围内实现船对岸、船对船的报警。
项目组认为新标准的规定更加清晰，便于掌握；而且新标准具有提示和引导作用。
[bookmark: _Toc514746427]（2）第6.2条
【制定依据】
项目组查阅了美国消防协会的NFPA1405号指南[footnoteRef:8]。在1405号指南的第九章“计划制定（Chapter 9 Planning）”的第五部分“战术（9.7.5 Section V, Tactics）”的第五条中规定：为了帮助指挥人员不会遗漏相关信息，应制定一个检查清单。检查清单应包含下列内容：紧急情况的性质；面临的生命危险；信息采集，包括获取船上的相关信息（例如火灾应急计划、船舶图纸、危险货物清单，货物清单等）；火场或者紧急情况的位置；检查核实面临的紧急情况；到达火场或者紧急情况位置的通道；使用的船舶消防系统/设备；船舶稳性和排水能力等情况；火场通风情况。 [8: NFPA 1405Guide forLandBasedFire Fighters Who Respond to Marine VesselFires] 

   项目组根据上述资料制定了本条款。
[bookmark: _Toc514746428]（3）第6.3条
【制定依据】
对比GB18093-2000《航海日志》和GB18436-2001《轮机日志和车钟记录簿》发现：航海日志包括“重大事项记录栏”并且明确由船长记录重大事项；而轮机日志上没有此项要求。
项目组认为，机舱火灾对于船舶属于重大事项。基于此项规定，应将机舱应急的所有重要环节记录于航海日志。
[bookmark: _Toc514746429][bookmark: _Toc514746451]7.机舱火灾扑灭后的处理工作
[bookmark: _Toc514746430]（1）第7.1条
【制定依据】
项目组经过研讨认为，当火势较小，用直接扑救的方法扑救火灾后，扑救人员可现场直观判断火灾是否真正被扑灭；但是当用二氧化碳、高倍泡沫或其他等效灭火剂扑灭后，现场指挥无法直观判断火灾是否真正被熄灭，因此需要派探火人员进入机舱进行实地检查，以判断机舱火灾是否真正被熄灭。
[bookmark: _Toc514746431][bookmark: _Toc514746432]（2）第7.2条
【制定依据】
在机舱火灾确实被扑灭后，需将机舱内的二氧化碳等灭火剂、火灾过程中产生的有毒气体和烟雾排出机舱，为后续人员进入创造条件。在通风后，还应对机舱进行测氧、测爆。
美国航海训练咨询委员会[footnoteRef:9]出版的《船舶防火、灭火及安全[footnoteRef:10]》第十章“扑灭火灾”的火灾扑灭一节中的第三段，要求建立防火巡逻班。项目组根据上述要求，制定本条标准。 [9: maritime training advisory board]  [10: marine fire prevention，firefighting and fire safety] 

（3）第7.3条
【制定依据】
根据SOLAS公约的原则：船员、船舶、货物和环境安全是处理海上紧急情况时，应遵循的优先原则。新标准突出了这项原则，更有利于保护船员和船舶安全。同时，新标准也兼顾了证据保护，有利于火灾后续处理。
[bookmark: _Toc514746433]（4）第7.4和7.5条
【制定依据】
在海上，船舶是船员最好的生存基地。船体和设备是保证船舶安全的最基本条件。火灾之后，尽快恢复供电，修理受损设备，加固和修理船舶以满足船舶航行的最低要求就是保证船员和船舶安全的最有利方法。
[bookmark: _Toc514746434]（5）第7.6条
【制定依据】
美国航海训练咨询委员会出版的《船舶防火、灭火及安全[footnoteRef:11]》出版的第十章“扑灭火灾”的火灾扑灭一节中的第4条要求，对使用过的消防设备（呼吸器、灭火器等）进行更新和充装，水带进行清理，冲洗、晾干和卷盘存放。同时，这项规定符合船员的通常做法。 [11: 同6] 

[bookmark: _Toc514746435][bookmark: _Toc514746452]8.弃船
[bookmark: _Toc514746436]（1）第8.1条
【制定依据】
《中华人民共和国海商法》第三十八条：“船舶发生海上事故，危及在船人员和财产的安全时，船长应当组织船员和其他在船人员尽力施救。在船舶的沉没、毁灭不可避免的情况下，船长可以作出弃船决定；但是，除紧急情况外，应当报经船舶所有人同意”。据此，项目组制定本条款。
（2）第8.2条
【制定依据】
在国标GB 17566-2010中已经将弃船过程中的分工部署、职责和技术动作做出了规定。所以项目组直接将GB 17566-2010中弃船部署引用为本标准条款。
[bookmark: _Toc514746453][bookmark: _Toc514746438]9.船舶机舱事故火灾报告书
（1）第9.1 条
【制定依据】
第一，STCW公约 Section A-VI/3 KUP表的第四行要求：进行火灾调查并编写火灾事故报告；以及IMO高级消防示范教程[footnoteRef:12]从培训角度和船员角度对该要求进行了解释。在解释中明确了如何对船舶火灾进行调查和报告。 第二，国际船舶安全管理及防污染规则（ISM）第9条：安全管理体系应当包括确保向公司报告不符合规定情况、事故和险情并对其进行调查和分析的程序，以便改进安全和防止污染工作。第三，海上交通安全法，第九章“交通事故的调查处理”第42条规定：船舶、设施发生交通事故，应当向主管部机关递交事故报告书和有关资料，并接受调查处理。事故的当事人和有关人员，在接受主管机关调查时，必须如实提供现场情况和与事故有关的情节。第四，海上交通事故调查处理条例，第二章报告：第五条船舶、设施发生海上交通事故，必须立即用甚高频电话、无线电报或其他有效手段向就近港口的港务监督报告。报告的内容应当包括：船舶或设施的名称、呼号、国籍、起讫港，船舶或设施的所有人或经营人名称，事故发生的时间、地点、海况以及船舶、设施的损害程度、救助要求等；第六条船舶、设施发生海上交通事故，除应按第五条规定立即提出扼要报告外，还必须按下列规定向港务监督提交《海上交通事故报告书》和必要的文书资料；第七条《海上交通事故报告书》应当如实写明下列情况： [12: IMO model course2.03：ADVANCED TRAINING IN FIRE FIGHITING] 

（一）船舶、设施概况和主要性能数据；
（二）船舶、设施所有人或经营人的名称、地址；
（三）事故发生的时间和地点；
（四）事故发生时的气象和海况；
（五）事故发生的详细经过（碰撞事故应附相对运动示意图）；
（六）损害情况（附船舶、设施受损部位简图。难以在规定时间内查清的，应于检验后补报）；
（七）船舶、设施沉没的，其沉没概位；
（八）与事故有关的其他情况。
项目组认为：事故报告包括船舶基本情况和火灾事故基本情况的报告以及火灾事故经过的报告。对于船舶基本情况和火灾事故基本情况的报告是易于实施的；而对于火灾事故经过的报告必须经过进行事故调查才可以完成。所以项目组将重点放在了事故调查上，并也对事故报告进行了相应要求。
（2）第9.2条 
【制定依据】项目组根据9.1条的要求，制定了事故报告书。该报告书即为船舶火灾调查提供了方向，也为编写报告书人员编制事故报告提供了指导。

[bookmark: _Toc534625864]三、国外相关法律、法规和标准情况说明
（一）涉及船舶机舱设备的国际公约
主要包括：
1.国际海事组织（IMO）的公约SOLAS 第II-2章 船舶结构部分内容；
2.国际船舶消防安全规则（FSS）的第五章固定气体灭火系统内容；
3.国际船舶消防安全规则（FSS）的第六章固定泡沫灭火系统内容；
4.有关局部水基灭火系统的保护对象、保护处所和保护区域含义的解释(S0LAS公约第II-2章、MSC/Circ913附件)；
5.国际海事组织（IMO）制定：关于报警和报警显示器技术规则2009（ADOPTION OF THE CODE ON ALERTS AND INDICATORS, 2009）。
上述文件对船舶机舱消防设备提出了“强制性规定”。
（二）涉及到船舶人员操作环节的国外文件
主要包括：
1.国际海事组织（IMO）制定的STCW公约的A-VI/1-2、A-VI/3；
2.国际海事组织（IMO）海安会（MSC）出版《高级消防培训》示范课程；
3.美国海岸警卫队（USCG） COMMANDANT INSTRUCTION M9555.1B MACHINERY SPACE FIREFIGHTING DOCTRINE FOR CLASS BRAVO FIRES；
4.国际船东联合会（ICS）出版 BRIDGE PROCEDURE GUIDE。
上述文件对于船员的适任能力和应急程序提出了要求。
上述国外标准、法规的规定是本标准技术内容的制定依据。本标准强制性实施，有利于统一相关的技术要求，提升标准适用性。同时，也有利于提升我国船舶消防防护应急能力。

[bookmark: _Toc534625865]四、与我国有关现行法律、法规和其他强制性标准的关系
（一）本标准的上位法
《中华人民共和国安全生产法》第十条规定“国务院有关部门应当按照保障安全生产的要求，依法及时制定有关的国家标准或者行业标准，并根据科技进步和经济发展适时制定”。《中华人民共和国海上交通安全法》第九条规定“船舶、设施上的人员必须遵守有关海上交通安全的规章制度和操作规程，保障船舶、设施航行、停泊和作业的安全”。本标准是落实《中华人民共和国安全生产法》、《中华人民共和国海上交通安全法》上述规定的技术文件；是交通运输主管部门开展船舶安全监督的重要依据；是我国船员培训机构进行船员安全教育培训的基础。
（二）和本标准相关联的其他标准
主要包括：GB17566-2010《应变部署表》、GB18093-2000 《航海日志》、GB/T 25012-2010《船舶A类机器处所固定式局部水基灭火系统通用技术条件》、GB18436-2001《轮机日志和车钟记录簿》。
本标准在制定过程中，充分考虑到法律、法规和现行标准的规定，符合现行法律、法规的要求，和现行标准保持了一致。

[bookmark: _Toc534625867]五、强制的理由、预期的社会经济效果
船舶机舱储存了大量的燃油、滑油和液压油。这些燃油在船舶机舱设备运转过程中被加热、驳运、分离并供给需要的机械设备使用运行。上述油料在被加热、驳运、分离、供给过程中可能发生泄漏（包括滴漏和喷射形式）。泄漏的油料如果碰到高温的排烟管道、蒸汽管道、增压器、锅炉、热工作业的火花等极易发生火灾。为了保证机舱发生火灾后能够迅速应急，我国于1995年公布了JT195-1995《海船机舱消防应急操作规程》。此操作规程自1995年发布实施以来，在规范船舶消防演习、消防培训、船舶消防管理，确保船舶和人员安全方面发挥了重要作用；同时其也成为主管部门进行操作性监督检查重要依据。
但是随着航运科技的不断发展，现代船舶机舱加装了新的消防设备，并且机舱火灾扑救出现了一些新技术。这也就使得JT195-1995的部分技术内容不适应当今形势的发展需要，影响了该操作规程标准的实施和应用。
项目组充分结合我国实际情况将国际公约、国际标准、指南等相关文件转化为本标准的技术内容，保证本标准的技术水平和国际先进水平保持一致。
新标准的制定实施又将促进国内航运企业、有船单位的安全体系建设工作；进一步提升船舶运输安全管理水平，更好发挥标准的规范作用。

[bookmark: _Toc534625868]六、贯彻强制性标准的要求、措施建议及设立标准实施过渡期的理由
本标准提出和归口管理部门为交通运输部。本标准实施主体为中国境内的航运公司及其他涉船单位；涉及本标准落实监管的内容由海事管理机构负责。

[bookmark: _Toc534625869]七、废止现行有关标准的建议
建议废止JT195-1995 《海船机舱消防应急操作规程》。
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