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摘　要：海上平台的逃生设计是船员和乘客在紧急

情况下能够安全撤离的重要保障。中国船级社（CCS）

和挪威船级社（DNV）作为船级社重要的组成部分，在

海上平台逃生设计方面有着丰富的设计建造经验。本文

将比较CCS和DNV船级社在海上平台逃生设计特点上的异

同点，帮助理解和评估它们的设计标准和要求，为设计

不同设计标准海上平台提供帮助。
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引言

随着海上风电项目建设的广泛开展，并逐步往远海

开发，平台设计在保障人员在紧急情况下安全逃救生成

为极其重要的问题。中国船级社（CCS）和挪威船级社

（DNV）作为国际知名的船级社，在海上平台方面积累

了丰富的经验和专业知识。DNV标准在全球范围内被广

泛采用，而CCS标准在国内平台得到广泛运用，并得到

众多海上平台设计和建造项目的采纳。中国作为海上风

电建设最活跃的区域，CCS的影响力也与日俱增。两个

船级社的设计标准和逃生设计原则有相似之处，但在局

部要求和实践中可能存在差异。因此，对CCS和DNV在海

上平台逃生设计方面的特点进行对比研究，不仅能够深

入了解这两个船级社的设计理念和技术要求，还可以为

海上平台的安全设计和实施提供有益的借鉴和指导。

一、CCS 与 DNV 海上升压站平台的标准体系

（一）CCS 海上升压站标准体系

CCS（中国船级社）的海上平台标准，主要运用在

国内设计建造的海上平台，其中海上升压站部分主要采

用设计标准包括《GBT 51308-2019 海上风力发电场设

计标准》《NB/T 31115-2017 风电场工程110kV～220kV

海山升压变电站设计规范》等，验收标准是《海上升压

站平台指南》（2019）。系列标准对海上升压站平台的

设计、建造、验收性能进行了要求。在具体项目中对通

道梯道、紧急集合站及救生筏、登临设施等进行了规

定，要求逃生设计应考虑各种紧急情况，如火灾、泄漏

等，并确保人员能够迅速有效地疏散。逃生通道应满足

人员疏散的需要，包括疏散楼梯、撤离通道、护栏等。

逃生舱室要求具备足够的生存空间、逃生设备和紧急通

信设备。此外，CCS还对逃生设备的类型、数量和分布

位置等进行了详细规定。在平台设计上，中国船级社及

基于其体系延伸的相关规范标准，例如《NB/T 31115-

2017风电场工程110kV～220kV海山升压变电站设计规

范》等，规定了人员疏散的基本原则，要求通过逃生通

道和舱室，以最短的时间将人员迅速疏散到安全区域，

并确保逃生设施不被火灾、泄漏等紧急事件所威胁。

CCS要求在海上平台上配备必要的救生设备，如救生

艇、救生衣、救生圈等，并规定其种类、数量、存储和

使用要求。

（二）DNV 海上升压站平台标准体系

DNV挪威船级社同样对海上平台逃救生设备颁发了

具体的型式认可证书。而针对具体设计的流程、要求、

规定等细节信息则收录在《DNVGL-ST-0145 Offshore 

substations》，对设计的方法论、设计流程、设计考

虑因素、设计参数的硬性要求等均有细致说明，是设计

DNV体系海上升压站平台的重要参考及执行标准。

二、平台疏散逃生策略

（一）中国船级社体系的相关要求

中国船级社认可的紧急逃生疏散方式，主要是逃生

通道一般沿平台外围连接平台的各个主要区域。在接到

紧急状况的报告后，平台工作人员应首先逃生至集合区

待命。撤离平台一般有多种方式，包括救生艇、救生

筏、速降装置以及直升机等。

救生艇的布置设计考虑主导表层海流方向，使事故

发生时推下的救生艇可尽快随流远离平台。根据海上固

定平台安全规则，有人驻守平台应配备救生艇，该装置

包括刚性全封闭激动耐火救生艇、吊艇架、起艇机及登

乘甲板等。救生艇应能容纳平台总人数，且救生艇存放

处所应具有足够的甲板面积供乘员集合登乘。救生艇装

置的存放处至少应设有尽可能远离的两个通道，应急时

能保证人员顺利登乘。同时，登乘地点和通往登乘地点

的通道、楼梯以及出口应设有足够的照明和应急照明。

无人驻守平台上可不设置救生艇装置。

目前海上升压站按照“无人值守”原则设计，实际

项目中考虑到前期调试以及后期运维需要，海上升压站

平台一般设置应急避难间或者临时住宿房间，一般也设

救生艇逃生系统。
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（二）挪威船级社体系的相关要求

挪威船级社认为设计中应作出安排，确保海上变电

站的所有人员安全疏散。人员应被带到安全地点，或被

带到可将其找回的地点。安全地点一般指岸上或海上

的，可以获得医疗和其他照顾幸存者，能提供为伤员初

步治疗设施的处所。

为达成这个目标，挪威船级社要求海上升压站设置

多级疏散方式组合，将不同的疏散逃生方法按主要逃生

手段和次级逃生手段进行区分。

主要逃生手段应提供具有自身动力的主要疏散方

式，使人员能够迅速离开升压站平台。此类手段可能包

括：1、可执行人员转运的运输船只和救援船只；2、救

援直升机；3、自带动力的救生艇。海上升压站需要根

据规模等信息进行等级区分，A级升压站需要采用船只

或直升机作为主疏散手段；B、C级升压站则可采用载员

量符合最大定员数的吊装式救生艇。

在主要疏散手段无法运行的情况下，应提供辅助疏

散手段，使所有离岸变电站的人员在不下海的情况下安

全撤离（包括临时撤离）。次级逃生手段包括：配备吊

机的气涨式救生筏或配备MES系统的气涨式救生筏。

在最不利的情况下，允许在变电站上的适当位置供

穿戴个人防护装备的人员安全进入大海，这是疏散的最

后选择。应提供下海方式如个人控制的下降装置、攀爬

网或登乘梯。

三、平台疏散布置要求

平台疏散布置一般结合升压站总体布置方案，对相

关通道进行设计，在满足安全、消防、生产维护、事故

处理等需要的情况下，让防火及人员逃生救生最优，为

抢救和疏散提供便利条件。

（一）中国船级社体系的相关要求

通道数方面，升压站不超过2层，每层不超200㎡情

况下可设一个脱险通道，其余情况均应设不少于2个脱

险通道。单个房间内面积超过120㎡，需设不少于2个逃

生门。

通道设计方面，要求作为脱险功能的通道，宽度不

小于1.0m，其中袋型走道长度不超过20m。逃生门的净

宽度不小于700mm；楼梯宽度不小于900mm，斜度不超过

45度且扶手不小于900mm。而电梯及升降机不计入脱险

通道。

逃生集合区方面，设置在救生筏登乘点附近，无障

碍场地。人均面积不少于0.35㎡，且配备足够应急照

明。

（二）挪威船级社体系的相关要求

DNV（挪威船级社）认可的逃生设计，要求符合其

标准，确保所有需要临时或定期人员值守的区域均提供

安全、直接和畅通的出口及通道，逃生路线通往集合区

域和登船或疏散点。

所有临时或经常有人员出入的区域应设置至少两个

出口和逃生路线，并尽可能广泛地分开，以便在发生意

外事件时至少有一个出口和相连的逃生路线可以通行。

逃生路线需要尽可能分开并设置在升压站的两端。

执勤人员留置时间很短的小房间可设置一个出入

口，但与其连接的逃生通道不得超过7米。小型设备平

台、临时性舱室可采用单个疏散口的设计。

逃生通道应便于人员安全通过而不会暴露在过量的

有毒烟雾、烟雾或不可接受的热负荷、热液体或坠落物

体中。应特别考虑中高压电缆在逃生路线中的布线。甲

板、人行道、平台、楼梯和梯子梯级等的表面应防滑，

并易于清洁。

逃生通道应按两级通道进行设置，其中主逃生路

线的宽度应不小于1.0m，次要逃生路线的宽度不小于

0.7m。通道的净高应控制在不低于2.2m，局部可降低为

2.0m。分级设计便于最多人员快速有效通行，也便于人

员操作逃生及消防设备，紧急情况下亦满足担架使用的

通道需求。

此外，DNV要求逃生通道上均应采用楼梯连接不同

高差的处所，仅在无法安装楼梯且勤务人数极少的情况

下允许使用爬梯。与CSS相同的是电梯均不在逃生口计

算范围内。

逃生门，要求不得在开启时对通过逃生通道的人构

成威胁，需采用滑动门或开启扇不占用逃生通道。极少

勤务人数的房间可不执行此要求。

逃生集合点至少两处（主要及次要集合区），且尽

可能分散设置。集合区紧邻逃生设备，集合区占用的甲

板空间以人均0.35㎡为最低值，0.7㎡或以上为佳。区

域内提供包括照明及通信的应急保护措施。

（三）通道要求的对比

两个体系的设计要求大体上相仿，在局部细节要求

上有差异。其中挪威船级社相对要求更细致严格，对危

险影响的考虑更具体。在具体设计时需要对相关条文进

行具体分析。

四、逃救生设备要求

救生设备在紧急情况下应能立即有效地投入使用，

并布置于失火危险较大的区域外，尽量处于主导风向的
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上风向处。所有救生设备应取得相对应船级社的型式认

可。

（一）救生圈

救生圈的具体要求上，中国船级社与挪威船级社并

无重大区别，尽在设置数量上存在差异。中国船级社要

求海上升压站平台应至少合理分布8个救生圈，其中不

少于一半的救生圈应带自亮浮灯。这些救生圈中不少于

2个还应设有自发烟雾信号，设有自亮灯的救生圈和设

有自亮灯及自发烟雾信号的救生圈应沿升压站可到达的

周边部分均等分布；挪威船级社要求平台每侧均需布置

至少一个救生圈。而在救生圈可浮救生索方面，其长度

要求均为至少从其存放甲板处至最低天文潮位水面距离

的1.5倍，或30米，取大者。

（二）救生衣

救生衣的具体要求上各船级社均要求产品获得相应

型式认可，在具体设置要求上两者存在一定差异。

在数量要求上，CCS要求的配备数量为至少按定员

12 人配备救生衣，救生衣的数量为定员人数的210%，

其中避难室或临时休息间内配备100%，逃生集合站附近

配备100%，工作区内配备10%。寒冷地区应按定员人数

每人配备一套保温救生服。

DNV要求应为登临平台的每一个人配备救生衣及防

寒保温服，仅在温暖海域可不配备保温服。

（三）救生艇

由于CCS和DNV在逃生策略上存在差异，因此针对救

生艇部分，两个体系存在一定差异。

在配备救生艇情况的区分上，CCS体系要求有人值

守平台必须设置救生艇，而海上升压站作为无人值守

平台，救生艇为非必备项目。在对逃生要求较高的项目

里可以设置，但不做硬性规定。DNV体系则根据逃生策

划的区别，对救生艇提出不同要求。其中作为B或C类升

压站平台的主要疏散途径，需设置起吊式救生艇或落体

式救生艇，其承载量需满足所有人员撤离需要。而参照

SOLAS的一些要求，救生艇在紧急情况下还需担当救援

母艇的角色，为其他登乘救生筏的逃生者提供足够舱

位。这部分本文不详细展开论述。

（四）救生筏

CCS体系要求所有海上升压站平台均需配备足够数

量的救生筏。同时根据《海上固定平台安全规则》，升

压站平台作为无人平台，可按最低定员12人，配备气胀

式救生筏作为逃生措施。如规划登入平台的人数超过12

人，则按最大人数配备救生筏。气胀式救生筏允许采用

抛落展开式，其气胀式救生筏的登乘方式多采用足够长

度的绳梯或等效工具，供逃生人员使用。

DNV体系的要求相对更严格，救生筏仅能作为次级

逃生渠道使用。且在救生筏形式上，与CCS体系存在较

大差异。包括不允许采用抛落式，要求采用起吊式气胀

救生筏或配备MES系统的气胀式救生筏。

五、结语

在对比CCS和DNV船级社海上平台逃生设计特点的比

较中，可以得出以下结论：

1.认可标准：DNV在国际市场上的认可度较高，其

逃生设计标准符合国际要求，得到国际船舶和海洋工程

行业的广泛接受；而CCS则在中国国内市场具有较高的

认可度，并更贴近中国国内的法规和标准要求。

2.设计要求：CCS和DNV都注重逃生系统的安全性，

包括逃生设备类型、数量、布置等方面的指导。然而，

具体的范畴的详细要求上可能会存在差异。

3.地域适应性：CCS作为中国国内的船级社，其逃

生设计更适应中国国内的实际情况和地理环境，也更匹

配国内建造条件和运维情况的需要。DNV作为国际船级

社，在国际市场更具权威性和适应性，不少国内厂商也

获取了相关型式认可，在国内设计建设采购相关平台设

施亦不存在困难。

展望未来，中国船级社体系和挪威船级社体系在海

上平台逃生设计方面的发展将会朝着更加智能化、高效

化和可持续发展的方向发展。
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