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黄河三角洲埕岛海域石油运输安全研究

金健民，蔡晓鹉
（中石化胜利油田分公司 海洋采油厂，山东 东营 ２５７０００）

［摘　要］黄河三角洲埕岛海域是中国最大的浅海油田和重要的海上原油生产基地，随着
海上石油产量逐年增加，船舶运输迅速增长，石油运输安全成为亟须研究、解决的重要问题。当

前埕岛海域原油运输安全的隐患主要是通航环境差、船员素质低、航运公司管理薄弱等，应针对

上述隐患，采取大力改善通航环境、建设海上交通管理系统、提高船舶市场准入标准、建立安全

诚信管理制度以及健全船舶靠泊设施、加强对船员的培训等对策，确保埕岛海域的石油运输

安全。
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　　黄河三角洲埕岛海域是中国最大的浅海油田和
重要的海上原油生产基地，近年来随着海上石油勘

探开发和生产规模的不断扩大，海上石油产量逐年

增加，生产作业范围不断扩展，船舶运输迅速增长，

石油运输安全成为亟须研究、解决的重要问题。为

此，本文遵循科学性、可行性、应用性和前瞻性的原

则，针对埕岛海域海上原油运输的现状，从管理预防

和应急防备两个层面上对埕岛海域石油运输安全保

障问题提出一些措施和建议。

一、埕岛海域石油开发、运输概况

（一）埕岛海域的石油开发

１９８８年６月发现的黄河三角洲埕岛油田位于渤
海湾西南部极浅—浅海地区，北起北纬３８°２０′，南到
海岸低潮线；西到东经１１８°４０′，东到东经１１９°００′，勘
探面积约５４００平方公里，是一个大型潜山披覆构
造油田。１９９２年１１月，胜利油田自行设计建造的
开发一号平台在埕北１５１井投入试采，利用船舶拉
出了第一船原油，结束了海上只投入不产出的历史。

１９９３年６月埕北１１Ａ井组投产，标志着埕岛油田正
式投入开发。１９９６年建成了中国第一个浅海百万

吨级大油田。［１］经过２０年不断地滚动勘探开发，截
止２００６年底，建成各类海上采油平台１０２座，采油
井２７９口，注水井６９口，气井４口，海底管线１３４６
千米，海底电缆１７９３千米，油气接转站３座，联合
站２座。１９９４—２０００年，海上原油年产量连续７年
实现大幅度增长，２００６年底原油年产量达到了
２１７８万吨。

（二）埕岛海域的石油运输

随着海上石油产量的不断增加，海上石油运输

迅速增长。船舶作为海上交通工具，日益成为连接

海洋与陆地的交通枢纽，成为海洋施工作业、物资供

应、原油运输的必要保障。截止２００６年，埕岛海域
海上石油勘探、开发、生产及各种辅助船舶达７８艘
（其中胜利油田自有船舶５１艘，社会船舶２７艘），
总吨位４８２０２吨；港口吞吐量３５０万吨，进出港船舶
近万艘次。

目前，埕岛海域原油运输船共计９艘，原油年运
量３０万吨，约占全年生产总量的１２％，是胜利油田
海上原油稳产增产的重要力量。随着海上石油运输

的迅速增长，原油运输船舶的安全运输问题也引起
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了人们的高度关注。据统计，埕岛海域自 １９９９年
“１１２４”以来，共发生海上险情３２起，其中油船发
生事故达８起，占事故总数的 ２５％，尤其是 ２０００
年、２００１年相继发生了“锦港油 １”翻沉、“乐安油
１６”沉没、“华龙湾”轮爆炸三起油轮事故，更使对埕
岛海域石油运输安全保障问题的研究提上了日程。

二、埕岛海域石油运输安全管理状况

（一）企业安全生产管理

１．胜利石油管理局宏观管理
胜利石油管理局实施ＨＳＥ管理，在船舶石油运

输安全管理方面，制定了一些行之有效的规章制度。

如实施市场准入认证制度，要求油船的船舶经营人

注册资金在１００万元以上，具备水路运输项目资质，
船舶要具有法定、有效的船舶证书和保险凭证，油轮

还要办理海洋污染险，污染险投保额应不低于２００
万元，油船船龄原则上不超过１５年。又如，胜利石
油管理局经营管理部、技术监督处、安全环保处、设

备管理处、生产管理部联合对所有进入油田地区的

船舶进行入网前的检查，检查完毕后将问题反馈到

各船管单位并要求限期整改，由各船管单位督促监

督整改，整改完毕后进行复检。复检通过后，方可引

进使用，并由局经营管理部向船舶经营人发放“油

田市场准入证”。

２．海洋采油厂直属管理
海洋采油厂作为海上石油生产单位，对油船安

全生产负有主要管理责任。经过十几年的发展，目

前海洋采油厂已形成了较为完备的油船安全检查流

程，见图１。同时形成了完善的船舶安全管理体制：
一是实行航务办监督管理，航务管理办公室组织油

轮月度巡查；二是采油厂安委会组织船舶内部入网

检查；三是采油厂生产办公室、安全环保科、设备管

理科、航务管理办公室、海三管理区联合对坞修后船

舶进行检查；四是采油厂海三管理区具体组织油船

运输生产，负责船舶日常生产过程的安全管理。

图１　油船安全检查流程图

（二）海事行政部门与船舶检验行业管理

海事部门的职责是负责船舶安全监督管理和防

治船舶污染。东营海事处按照国家法律法规赋予的

职权，通过对船舶签证、船舶安全检查、危险货物申

报管理和现场监督检查等形式，对进出港油船实施

海事监督管理。负责船舶检验的部门也依据《国内

航行海船法定检验技术规则》，对埕岛海域原油运

输船舶实施法定船舶检验，颁发船舶检验证书。

三、埕岛海域原油运输安全风险分析

（一）原油运输船舶与船员状况存在一定的

风险

东营的黄河海港现有生产作业油轮９艘（其中
油田自有船舶７艘，外雇民营企业船舶２艘），油轮
月进出港最高可达９０艘次，油品年运输达３０万吨，
由于胜利油田海上生产规模扩大，船舶数量增多等

方面的原因，今后油品运输将逐年上升。然而，按照

《老旧运输船舶管理规定》，埕岛海域已有１艘达到
特别定期检验船龄的原油运输船，另有１艘原油运
输船距离特别定期检验期船龄还有８年。由于埕岛
海域内的所有油轮全部是单壳船，一旦发生碰撞、触

碰事故，污染现象不可避免。虽然国际上有不少国

家有对进入其国家的油轮提出双壳的要求，但是中

国目前的法规尚没有提出油轮为双壳的要求。

埕岛海域９艘原油运输船舶船员共计 １００多
人，这１００多名船员分别隶属海洋石油船舶中心、东
营市海发船务有限公司、荣城丰隆船务公司、东营市

海隆船务有限公司等，其中只有海洋石油船舶中心

和荣城丰隆船务公司的船员是自有船员，其他公司

是从社会招聘船员。由于各油船公司主要以外雇船

员为主，自有船员职工为辅，加之由于各油船公司的

规模、管理水平等不同，船员更换制度亦不相同，尤

其是对船员再培训情况不尽相同，有的公司对自有

船员的培训及时，但对外雇船员的培训就没有及时

到位，导致船员责任心不强，船员队伍不稳定，从而

潜在着一定的风险。

（二）影响埕岛海域石油运输安全的因素

１．通航环境方面
埕岛海域沿海季风特征明显，风多浪大。每年

１０月中旬至翌年５月初近半年中多属大风季节，据
多年的资料统计，北和东北向６级以上大风达１２０
天以上。埕岛海域及港口受大风大浪侵害频繁、直

接，由于季风的突发性强，船舶无法及时采取避风措

施，极易导致发生风灾事故；埕岛海域沿海水深变化

大、浅滩多，海测不及时，无适用的海图。东营北部

和东部属黄河泥沙新淤积地带，沿海水域水深不等，

也多浅滩。黄河从东营东部入海，由于受黄河入海

泥沙淤积影响，东营东部沿海水深仍在不断发生变
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化。由于实际水深与海图水深相差太大，常常导致

船舶搁浅事故，尤其是外来过往本区域的船舶，对实

际海况不了解，极易造成搁浅事故；埕岛海域商港、

渔港不分，通航秩序混乱，危及船舶航行、停泊、作业

安全。埕岛海域是多年的传统渔场，聚集了辽宁、河

北、天津、江苏和山东的数千条渔船。黄河海港内港

池成为上千条渔船投奔、进出的主要港口。大量渔

船的涌入，致使黄河海港形成商、渔不分的混合港

口，由此带来港口通航环境秩序以及社会治安秩序

混乱的局面。尤其是发生水上险情，救援船舶很难

及时出港参与救助，常常耽误救助的最佳时机。此

外，虽然按照国家批复的港口开放水域设置航道、锚

地，黄河港建港指挥部曾清除了港口水域的渔场和

定置网具，但为时不长，渔船仍在进出港口的航道水

域布插固定网具、布放流网，致使航路被拦截，正常

航行的船舶只好转弯绕行。一旦避让不及，船舶螺

旋桨就会被网具缠绕，严重危及船舶航行安全。更

有甚者，有的渔船在海上油区采油平台周围布放鱼

网，致使海上生产受阻，生产船舶难以靠近或离开平

台，这种状况在埕岛海域是屡禁不止的顽症。

２．船员素质与船长的权力方面
由于埕岛海域内船舶数量增长幅度大，船员严

重匮乏，许多船员是由渔业船员经培训转化为海船

船员的，因而，绝大多数船员缺少海船航行资历，对

法律法规接触面太窄，船员法律意识淡薄。在事故

调查中发现发生事故的船舶船员不同程度地存在违

法现象。配员不足、不签证擅自进出港口、有证无人

的现象经常发生，对主管机关安全检查指出的问题

不及时整改、复查等等，从而严重威胁船舶的航行

安全。

船长的权力受到了制约。船长是船舶的指挥

者，是船上具有最高的行政领导地位、最高决策指挥

权力、最高专业技术职位的特定岗位。但是，在埕岛

海域油船运输过程中，船舶的用途一方面装运原油，

是常规意义的运输工具，同时又是原油开采生产的

工具，因而，必须受生产单位调度部门的指挥。在这

种特定条件、特殊环境下，船长权力的行使就受到了

一定制约。加之船长多数为聘用来的管理人员，易

受到船东和经营人的影响，雇主与雇员之间彼此缺

乏信任，临时思想严重。船长的权力不能充分实施，

也是影响船舶航行安全的因素之一。

３．航运公司管理薄弱
目前，在埕岛海域内经营的船舶虽然都持有相

关部门核发的船舶营运证或《水路运输许可证》，但

是，根据《国内船舶运输经营资质管理规定》（交通

部２００１年第１号令）的要求，绝大多数船舶公司并
没有完全达到规定的经营资质条件，相关部门只是

要求船舶公司拥有的总运力达到 ２０００载重吨即
可，而其他资质条件，多数船舶公司根本没有达到。

尤其是现在的船舶公司实际上是不足２０００载重吨
甚至是单船公司组合成的，它们实际上是独立经营，

各负其责，在安全、管理等方面彼此没有太多的联

系，这也是存在的隐患之一。

四、保障埕岛海域原油运输安全的对策

（一）大力改善通航环境

从根本上改善埕岛海域的通航环境条件，是彻

底消除船舶安全航行隐患的重要措施。从根本上改

善通航环境条件是一个系统工程，必须由政府决策

和组织相关的职能部门共同努力解决。为此，海事

机构要以维护通航秩序为己任，要尽职尽责，重点应

采取以下５项措施。
一是依法划定港口使用海域，界定港口功能水

域范围。黄河海港作为一类开放的商业性运输港

口，应依照港口的总体规划和已批准的开放水域以

及锚地航道等港口功能所需的海域，由港口管理部

门经海洋与渔业部门依法办理海域使用权。只有如

此，港口管理部门才能依靠法律的支持来整顿、治理

港区通航环境和秩序，海事机构的清障行动也因此

有了法律支持。

二是商港、渔港应分设，消除港口祸患。商港、

渔港混设带来的危害是明显的。应在离开黄河海港

区的适合海域岸线选点规划建设渔港，使渔船撤离

商港，以新设的渔港作为渔船的落脚之地。渔船分

离后，港口及通航水域就减少了诸多隐患。解决商

渔港分离问题，不仅从根本上改善港口的通航条件

环境，削除港口安全隐患，而且有利于港口产业、渔

业的共同发展。

三是完善配套港口掩护设施，完备港口避风功

能，为船舶提供安全保障。应完善避风挡浪的掩护

堤，这是消除港口、船舶安全隐患的当务之急。修建

防波堤能够使港口无遮无挡开敞的状况得到改善，

会有效抵御自然气象的侵害，这样，既为船舶提供了

有掩护的就近避风的安全水域，又为港区航道实施

了有效掩护。同时，还应疏浚航道，保持正常的水

深，方便船舶进出港。

四是将黄河入海口海域列入海测部门定期扫测

计划，及时出版海图，保障船舶正常航行。黄河入海

口海域受黄河泥沙淤积影响，水深和范围年年都在

发生变化，作为公共通航海域，应列入海测部门的海

测计划，至少每５年扫测一次，应及时出版新海图，
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为船舶航经该海域提供正确导航，以避免船舶搁浅

事故的发生。

五是规范航标管理，为船舶安全航行导航。现

在埕岛海域的航标管理是由企业自己出资设立、维

护，没有纳入到航标管理体制中，应由专业的航标管

理部门具体负责，在进一步完善自身航标维护保养

和管理模式的基础上，建议按照《航标法规标准》的

要求①，将埕岛海域的航标由地方专业部门统一

管理。

（二）重新公布海上石油生产作业区，建设海上

交通管理系统

埕岛海域原油生产作业区位于渤海东南部岸线

港口至黄骅港、天津港的习惯航道附近。随着埕岛

海域原油勘探、开发和生产作业的发展，原对外公布

的安全作业区已不适应石油生产发展的需求，有必

要重新划定并对外公布。这样不仅有利于维护正常

的石油勘探开发和生产秩序，也在有效保护通航资

源的前提下保护了海上石油勘探开发和生产方的合

法权益。

同时，在现有的油田海上生产监控网络基础上，

要开发建设埕岛海域海上交通管理系统，依靠现代

化的科技手段，改善监管手段，配备适应海区特点的

巡逻艇，对作业船舶和水工作业实行动态管理，加强

水工作业通航安全的监督。②

（三）提高船舶市场准入标准，加强船舶状况

评估

对在埕岛海域从事原油运输的船舶和单位，应

提高市场准入标准，除要求船舶适航性和船员适任

性符合国家一般性规定外，还应当提高船舶适航技

术性要求、设备配备标准，发展双壳油轮，逐步淘汰

单壳油轮，缩短船舶更新周期和租用船龄，增加对船

员适任资格和专业素质的要求，开展针对性专业技

能再培训。

最近几年，世界上各大石油公司，如ＢＰ、美孚等
公司，为了确保船舶、货物和码头的安全，要求其租

用或停靠码头的老龄油轮应具有良好的状况，他们

认为船舶仅具有船级是不够的，必须通过对船舶状

况进行全面的评估，达到一定标准才是较可靠的。

借鉴这种先进的管理模式，能够全面、客观、公正、科

学地评价船舶状况，正确引导船舶公司加强管理，降

低事故发生几率，保障安全管理健康发展；同时也为

船舶租用人和主管机关提供全面了解船舶状况的

依据。

（四）建立安全诚信管理制度

埕岛海域原油运输船舶常年在固定区域内航行

作业，频繁的监管使主管机关的管理效率降低，建立

安全诚信管理制度则能起到四两拨千斤的作用，如

此不仅可以提高工作效率，还可以用最少的管理资

源，获得最好的安全效果。已经实行的油轮定期签

证和定期申报制度是推行信誉管理的初探，应当在

前期工作的基础上加大推进力度，建立完善相关制

度和规程，在监管工作中全面推广。海事、船检、航

管部门要加强沟通与合作，健全完善审批会签制度，

发挥行业管理和执法监督的综合管理优势，实行综

合治理，多渠道、全方位加强船舶安全管理。

（五）在建造海上石油生产平台时，应健全船舶

靠泊设施

目前，埕岛海域的海上石油生产平台共约１００
座，大多构造简单，仅有简易的靠船排，没有规范的

船舶靠泊设施，因此，经常发生船舶触碰平台等海上

事故，特别是气象条件恶劣时，此类事故更易发生。

为此，采油厂应当在积极改造现有老旧平台的同时，

在新建海上石油生产平台时，进一步完善配套设施，

消除船舶触碰平台事故的隐患。

（六）改变船员培训机构的布局，加强对船员的

培训

相对于埕岛海域过于分散的船员来讲，如果船

员培训机构过于集中，是不利于船员知识培训效果

的。随着社会的进步和科学技术的发展，以及新的

法律法规的出台和新技术的应用，如果船员获取信

息的渠道不畅，对新技术了解不多，自然会不利于船

舶安全的管理。所以，要根据埕岛海域船员的分布

情况，适当增加船员培训机构，使船员的培训更加方

便，使更多的船员能够及时获得新知识，从而有效提

高船员素质。
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