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采用文字编辑功能。三是风险信息快速获取，如走锚风

险报警、防碰撞预警等。四是安全提示信息推送，锚地

管理人员根据不同通航条件向待闸船舶发送相应安全提

示信息。五是应急联络，船舶在锚期间遇走锚、搁浅、

触损等突发险情时，可增设应急联络通道，通过船载终

端一键发送船舶险情和位置信息至锚泊管理人员终端和

附近船舶。

5 结语
综上所述，通讯技术的发展使得船岸交互方式得到

了极大丰富，但技术的应用离不开具体的使用情景，本

文从三峡待闸锚地管理业务各个环节出发，找到其中存

在的不足，进而进行系统的需求分析，提出基于锚地管

理环节的船岸信息交互功能拓展建议，为后续的锚地信

息交互智能化提升提供前期理论基础。
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从现场出现的问题看节点与现场管理
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摘　要：船舶生产是一项系统工程，每一技术和现场管理的缺点都会在船舶施工反映出来。本文通过对前期施工过程中

出现的典型节点问题做个总结，以便于在以后施工中避免类似问题的发生，提高现场的管理能力和水平，减少问题的出

现，更好地服务于生产。
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船舶生产是一项系统工程，每一技术和现场管理的

缺点和不足都会在船舶施工中反映出来。 在 CJ50 自升

式钻井平台施工中，现场出现了一些问题。我们希望通

过对这些问题的解剖，来对前期施工过程中出现的典型

节点问题做个总结，以便于我们在以后施工中避免类似

问题的发生，提高我们的管理能力和水平，减少问题的

出现，更好地服务于生产。

生产中出现的问题，是各部门问题的集中反映，本

文只对节点与现场管理问题进行探讨。其他问题不作讨

论。

1 生产中出现的具体问题及解决方法

1.1 球扁钢对接的问题

施工中因球扁钢球头较厚，为使球头焊接熔透，在

焊接前必须对球头开坡口，坡口形式有二种。一种坡口

开在球头里面，如下图 1 所示；另一种形式坡口开在球

头外面，如下图 2 所示。

图 1                                                 图 2

二种不同形式的坡口在不同施工场合能发挥各自

的优点。

坡口（如图 1）开在里面，适合在内场施工平台上

施工。在施工平台上先对接好，再焊接。方式有二种，

一种是对接处开二氧坡口，另一面贴衬垫；另一种是开

坡口，单面焊后，另一面碳刨，再焊接。在平台上焊不

管是哪一种型式，二面都是平焊。平焊成型好，打磨量
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少，质量更容易保证。施工完成后再转到下道工序。

因各种因素，有些对球扁钢不得不在现场对接。对

接坡口（如图 2）开在球头外面，相比而言，适合在现

场直接施工，贴衬垫，焊立焊。

在现场如用（图 1）坡口，因现场条件限制，焊接

不方便，施工麻烦，费工费力还影响质量。

本人在现场就多次碰到坡口（如图 1）而现场安装

的，这样的坡口型式现场焊接不便，造成施工难度加大，

影响外观成型。

如能在施工前考虑现场条件，对各施工方案作个比

较，选择相对合适的施工方式，此类情况可避免。当然

如能在内场加工好然后送现场，那是再好不过了。

1.2 球扁钢端部节点

现场多次出现球扁钢间断处出现缺角（如图 3 所

示），而标准节点（CB*3181）要求如图 4，现场要处

理此问题比较麻烦。现场处理该问题有二种方法，一种

挖换，另一种堆焊打磨。缺口大于 25mm 时选择挖换，

缺口小于 25mm 时选择堆焊。

图 3                                         图 4

查找原因，发现这种问题因施工图错误引起的。

现在社会分工越来越细，施工人员基本看不出图纸

的一般错误，错误的图纸必然生产出错误的产品（零件），

必然要现场来处理出现的问题。

要杜绝此类问题，主要靠加强图纸审核来解决。

1.3 通焊孔

随着焊接材料及焊接技术的不断进步，现在分段划

分基本采用一刀齐的划分方法，

这种分段划分合拢更方便，效率更高。各种管理也

要与之相适应。

标准通焊孔（CB*3184）（如图 5 所示）。而现场

有部分通焊孔（如图 6 所示）。合拢处通焊孔长度超标

（因生产误差产生）。

焊孔长度超标（因生产误差产生）。

       图 5                                                   图 6

造成此类问题的原因，是由于合拢处二边球扁钢的

通焊孔都按标准开，但未考虑合拢区因各种原因可能引

起的偏差，从而引起造成合拢处通焊孔超长。处理该问

题有二种方法，一种换一段球扁钢再重新开孔，一种靠

加补板来解决此类问题。

由于自升式钻井平台对重量管理要求很严格，加补

板是种实在没办法而采取的方法，我们要尽量避免这种

情况的出现。

不管是加补板还是换一段都造成了浪费，增加施工

工作量，也增加生产成本。

这就要求我们改变现有的工艺和施工方法，现场合

拢对接好后再开通焊孔无疑是种较好的选择。

1.4 下舱开孔位于合拢口两边

因分段划分采用一刀齐的划分方法，在 CJ50 自升

式钻井平台施工中，现场出现下舱口在二个不同的分段

中的情况。

理论上合拢后下舱口应如图 7 所示，而现场却出现

了如图 8 所示的情况。

图 7                                         图 8

分析原因，现场因各种因素，合拢处总会出现各种

各样的偏差，从而造成板对接处开口错位，这种问题现

场处理起来很困难，有可能造成换板的大损失。如在下

料时开口处留有余量（不一次性开口到位），等现场合

拢完成再按图纸开口，就可避免此类问题。

1.5 坡口型式问题

没经验的技术人员对坡口的型式一般不重视，认为

能达到焊透的目的就可以了。

现有 CJ50 自升式钻井平台现场舷侧板与底板角焊

缝坡口型式多如图 9 所示，（板厚大于 25MM），在生

产过程中我们发现，底板自由边因焊接量较大，焊接收

缩量也较大，板边弯曲明显，校正后，结果仍很不理想。

我们后来采用了如图 10 所示的节点型式，焊接量

主要在坡口一边（在自由边的对面），自由边处少量清

根，相应的焊接量较图 9 所示小得多，焊接收缩量也较

小，板边向焊接区弯曲不明显，取得了比较好的效果。

（焊接方法采用逐步退焊法）
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图 9

图 10

1.6 肘板 R 孔问题

图 12 是肘板（CB*3181）标准节点，图 11 是现场

不时出现的肘板式样，有许多同行认为都可以。笔者未

对此节点进行过具体的受力分析，但笔者认为图 11 是

不妥的。笔者理由如下：

（1）规范和标准上未见到图 11 的节点样式；

（2）肘板臂长量取是从理论点量起还是从 R 处量

起。

此节点因各方观点不一，给施工人员带来一定困

扰。在下发施工图之前如同各方商量好，就不会出现现

场有不同意见的情况，也不会给施工人员带来不必要的

困扰了。

图 11

图 12

以上是本人在CJ50某平台施工中遇到的具体问题。

2 问题引发的思考

对于生产中出现的问题，我们在工作中要不断总结

解决方法，这样才能不断提高我们的管理水平，提高生

产效率。

从上面问题的出现及解决方法看，节点有不断完善

的需要，选择节点型式要充分考虑生产具体情况，选取

合适的节点型式，才能在现场生产中取得好效果。当然

随着科技的进步以及新材料的运用，施工工艺也会跟着

改变，生产管理也要相应地改变。

3 结束语

船舶生产是一项系统工程，总会有各种问题，这就

要求我们在工作中不断总结，不断提高，努力减少错误，

提高我们的管理水平，造好船，增效益。


