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缔约国港口对外籍船舶开展的港口国监督检查发现，船舶实践操作和安全管理中可能存

在较多不符合国际法规的缺陷，这些缺陷会对船舶的安全和防污染工作带来较高的风险，甚

至会由此引发灾难性事故。近年来已经发生多起由于船舶的装载条件不当以及船舶缺少必要

的稳性资料导致严重海事事故生，东京和巴黎港口国监督谅解备忘录在 2020 年计划联合开

展有关船舶一般稳性的集中大检查（CIC on Stability in general）。但受到新冠病毒疫情的影

响，集中大检查被延迟了一年，具体将在今年下半年开展。 

 

一、2021 年船舶稳性集中检查简介 

2021 年 7 月 23 日，东京和巴黎港口国监督谅解备忘录成员国当局联合宣布，将在 2021

年 9 月 1 日至 11 月 30 日期间发起一场关于船舶（一般）稳性的集中检查。同时，黑海、

印度洋、地中海、利雅得和南美比纳德尔玛谅解备忘录也将参与这项集中检查活动，而加勒

比谅解备忘录、美国海岸警卫队和澳大利亚海事局将开展各自的集中检查活动。此次开展船

舶（一般）稳性集中检查的目的是，确认船员熟悉评估船舶离港前货物作业完成时以及航程

各阶段的实际稳性状况；使船员和船东意识到在货物作业完成后和船舶出发前计算船舶实际

稳性状况的重要性；核查船舶是否符合国际海事组织相关规定的完整稳定性要求（和破损稳

性要求，如适用）。 

在集装检查期间，每一船舶将只接受一次检查。如果在检查中发现缺陷，港口国监督检

查官将视情况对船舶采取行动，可能是记录缺陷并指示船长限期纠正，也可能是直接滞留船

舶直至严重缺陷得到纠正。如果船舶遭遇滞留，则滞留记录将在东京和巴黎谅解备忘录网站

的每月滞留名单上公布。 

声明还进一步指出，东京和巴黎谅解备忘录初步决定在今年的集中检查期间将进行约

10000 次的检查，当然这将取决于目前新冠病毒疫情的发展趋势。因此，港口国监督检查官

开展的所有检查都将以遵守各个港口国的防疫要求为前提。集中检查的报告被进行数据分

析，分析的结果会提交到两个谅解备忘录的理事机构，并提交国际海事组织。 

 

二、船舶稳性集中检查问卷表 

根据集中检查的联合声明，港口国监督检查官将使用预先准备好的问卷表来评估船上提

供的信息和配备的设备是否符合相关公约的要求，船长和驾驶员是否熟悉与船舶稳性相关的

操作，以及相关设备是否得到适当维护和运行。 

 

 

 



 

船舶稳性集中检查 

检查机构  

船舶名称  IMO 编号  

检查日期  检查港口  

序号 问题 是 否 不适用 滞留 

1
*
 

船舶是否为船长和负责配载的人员提供了经认可的

并易于理解和应用的稳性资料？ 
    

2
*
 船舶离港的稳性校核中使用的数据是否完整无误？     

3
*
 船舶是否满足适用于该类型船舶的稳性衡准要求？     

4
*
 

是否有证据表明，船长或负责配载的人员会使用船上

经认可的稳性资料来确定船舶在不同的运营状态下

的稳性情况？ 

    

5
*
 

如果船上配备了稳性计算仪器，则该仪器是否获得主

管机关的认可？ 
    

6
*
 

如果船舶配备了稳性计算仪器，其使用的计算软件的

类型是否符合相关船舶类型的要求？ 
    

序号 问题 是 否 不适用 

7 
船上是否有证据表明，船长和负责配载的人员确认了计算

的排水量和船舶纵倾与实际观察的吃水相对应？ 
   

8 
如果船舶配备了稳性计算仪器，是否通过至少一种经认可

的测试状态来定期校验稳性计算仪器的精度？ 
   

备注 

如果问题 1-6 的回答为“否”，在 PSC 检查报告中必须记录相关缺陷； 

如果标有“*”的问题回答为“否”，则可以考虑对船舶实施滞留；  

问题 7 和问题 8 仅用于信息收集。 

 

除上述表列调查信息之外，港口国监督检查官还可能要求船长展示并解释当前航次的船

舶稳性计算。如果船舶反复出现过关于船舶稳性的明显缺陷，还可能会关联到船舶的安全管

理体系问题，并引发 ISM 相关缺陷。此次关于船舶一般稳性的集中检查可以被视为一种常

规港口国监督检查的初始检查，如果在集中检查过程中港口国监督检查官有明确的理由认为

船舶存在严重不符合项目，则可以进行更详细的检查，内容将包括船舶的破损控制计划、舱

盖、水密门和各种进水警示装置等。 

 

三、船舶一般稳性集中检查问卷问题解读 

1. 船舶最基本的稳性资料包括船舶稳性手册、舱容表、绑扎系固手册、破损控制表、破

损控制计划、压载水管理计划等，所有这些资料应有主管机关或其授权的机构（船级社）批

准，最直观的证据是在封面或图纸上有主管机关或其认可组织船级社的盖章。这些资料应完



好地保存在船上，不应有遗失、缺页和破损。同时，不仅是负责货物配积载作业的人员（一

般是大副），船长也应熟悉船舶的稳性计算。在港口国监督检查中，检查官可以要求船长对

本航次或之前任一航次的船舶稳性计算进行展示和数据解释。另外，如果船舶的结构设备曾

发生过改变（如安装脱硫塔、加装风帆、甲板起货物设备切除等）或者某航次船舶发生过非

典型装载工况，这些会对船舶稳性带来了影响的因素是否被备案记录在装载手册中。 

2. 船舶的离港稳性报告应妥善保管于船上，船长和负责货物配积载作业的人员应确保

被用于船舶离港稳性计算中的数据，包括：空船参数、货物的重量和分配、货物的积载因数、

油水分布、舷外水密度、自由液面影响等准确无误或被合理运用。这些数据应该有其他类型

的信息数据作为支持，比如货物声明、载货清单、油水测量记录、舱容表和舱室布置图等。 

3. 不同的船舶类型对应着公约下不同的稳性衡准，船舶本航次和以前航次的稳性报告

应满足公约的相关要求，包括在港和在海上的完整稳性和破损稳性的要求。 

4. 船长和负责货物配积载作业的人员应能够熟练使用船上的配载仪，并熟悉船舶在不

同装载工况下稳性的校核方法，船上是否有针对船长和负责货物配积载作业人员关于船舶稳

性计算的培训记录。如果船长或负责货物作业的驾驶员不了解船舶稳性信息并不知道如何计

算船舶稳性，则船舶很可能遭遇滞留。 

5. 船上所配备的配载仪应该有主管机关或其授权船级社的批准认可，并且其设备本身

的认可证书也应该保留在船上。 

6. 油轮、散杂货船、集装箱船、客船等不同类型船舶的配载仪所装备的软件对稳性校核

是有不同的要求，各种船型会对应不同的经认可的配载软件，配载仪使用手册中会有说明该

软件所适用的船型，配载软件不能串用，应专项专用。 

7. 船舶的载重线标志和吃水标志是校核船舶装载状态的一个重要参数，因此船舶在日

常保养中应确保这些标志清晰可见。为保证船舶稳性计算的精准度，当船舶在进行装卸货作

业、压载水操作或其他大载荷变化时，应保证通过理论计算下的排水量所对应的吃水和纵倾

与实际观测的吃水状态相符合。如果船上配备了吃水指示仪，应明确吃水指示仪是否用于船

舶稳性的校核还是仅仅作为船舶实际观测吃水的参考手段。 

8. 船上的配载仪电脑很少会配有实时更新的杀毒软件的，即便配有杀毒软件，但是也

无法全面防止外接设备所携带的病毒或者船员的误操作对配载软件的损坏或者参数被改动。

因此，这就需要船长对配载仪定期进行校核，一般公司规定每三个月进行一次。测试方法比

较简单，一般是选取装载手册中的一种或几种典型工况，例如满载、空载或压载等，将计算

所得数据与装载手册中的典型工况数据进行比对，如果有数据有出入，则说明配载仪计算数

据不准确，需要重新校核。 

 

四、结束语 

笔者在对东京备忘录过去八年间开展的各类集中大检查结果进行分析发现，除了 2016

年关于货物绑扎系固的集中检查开展次数和检查船舶数量相对较少以外（货物绑扎系固要求

对船舶类型的适用性有针对性），其余的集中检查期间年均开展检查约 8300 次，涉及船舶

约 7400 艘次，平均滞留船舶约 250 艘次，平均滞留率约 3.4%。从上述统计数据可以得出，

今年有关船舶稳性的集中检查还是需要公司和船长高度重视，即便是在新冠病毒疫情影响下



港口国监督检查官不方便登船，但是东京备忘录亚太地区成员国和地区也大多能够实施远程

检查机制。因此笔者在次提醒在一线的船长，能够意识到船舶稳性是保证船舶安全营运的最

基本的先决条件，任何装载工况下船舶的稳性衡准应满足公约和主管机关的要求，将船舶稳

性资料和航次的稳性计算书妥善保管，做到有据可查。以本次集中检查为学习契机，更好地

掌握船舶稳性知识和船舶稳性的计算和核准方法，保证船舶的安全并顺利通过港口国监督检

查。 
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