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“渤海二号”钻井船翻沉案的历史回顾与反思
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［摘　要］“渤海二号”钻井船翻沉案作为有重大社会影响的诉讼案件，经历了事故即时性
分析、科学模拟实验和沉船打捞实物鉴定三个阶段。事故的真相表明：“渤海二号”钻井船的翻

沉是多种复杂因素造成的，并非违章操作所致。对“渤海二号”钻井船翻沉案的处理反思，可以

得到如下启示：应全面客观地探究“渤二”事故背后的事实真相，把握各方利益的结合点；应保

证“渤二”翻沉案再审的程序效率，更好地实现以人为本的司法理念；应构建海洋石油安全生产

责任制，促进协调、可持续的制度供需均衡。
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　　１９７９年１１月发生的震惊中外的“渤海二号”
（以下简称“渤二”）钻井船翻沉事故虽然现在已淡

出社会公众的视野，但事件所反映的法治实践中深

层次的问题今天依然具有深远的现实意义。

一、“渤海二号”钻井船翻沉案的历史回顾

１９７９年１１月２５日３时３５分，原石油工业部
（以下简称“石油部”）海洋石油勘探局“渤二”钻井

船在渤海海域拖航作业途中翻沉，造成７２名职工遇
难，直接经济损失达３７００万元。

（一）事故发生后的即时处理

事发第三天，石油部海洋石油勘探局向天津市

劳动局汇报，事故原因是作业中突遇１０～１１级特大
风浪，属于不可抗拒；指挥无误；抢救英勇。随后，国

家经委、国家劳动总局、中华全国总工会和天津市有

关部门成立了调查组，对事故原因进行调查后，提出

了《关于石油部海洋石油勘探局渤海二号钻井船翻

船事故的调查报告》（以下简称《调查报告》）。《调

查报告》认为，造成事故的原因有三条：（１）没有排
除压载水；（２）平台与沉垫舱没有贴紧；（３）没有卸
载。《调查报告》指出，这三条的共同影响破坏了抵

抗风浪的能力，使本来能抗１２级以上风的“渤二”，
却经不起８、９级风（最大阵风是１０级）的袭击，致
使通风筒被打断后，海水得以大量涌进泵舱，失去平

衡、造成翻没。这三条，特别是第一条是造成“渤

二”翻没的致命原因。

关于事故性质，该报告认定，“渤二”这次拖航

是指挥违章，主要有以下几点：（１）违背拖航应排出
压载水的规定；（２）违背平台和沉垫舱间距的规定；
（３）违背卸载的规定。据此，认为“‘渤二’翻船确属
一起严重违章指挥造成的重大责任事故”。［１］２１

调查结论引起了中央领导的高度重视，并要求

有关部门尽快对事件作出严肃处理。１９８０年４月
２１日，天津市劳动局向天津市人民检察院提出控
告，要求对事故的直接责任人追究刑事责任。１９８０
年８月２５日，国务院作出决定，解除原石油部部长
宋振明的行政职务，给予主管石油工业的副总理康

世恩记大过行政处分。１９８０年９月２日，经天津市
中级人民法院经济审判庭审理，以渎职罪判处海洋

石油勘探局书记、局长马骥祥有期徒刑四年；副局长

王兆诸有期徒刑三年；副总调度长张德经有期徒刑

二年、缓刑二年；“滨海２８２号”船长蔺永志有期徒
刑一年、缓刑一年。判决后，马骥祥、王兆诸二人不

服判决，上诉天津市高级人民法院，经该院经济审判

庭审理，于１９８０年１１月２１日改判马骥祥有期徒刑
三年、缓刑三年；王兆诸有期徒刑三年、缓刑三年。

法院在认定本案事实的过程中，采纳了《调查



报告》对事故原因的分析结论。但《调查报告》对事

故原因的分析，在当时就存在一定的争议。１９８０年
９月，在全国人大五届三次会上，杨樵、沈岳瑞、周传
甲、司徒汉提出 ７８号提案，要求将“渤二”打捞上
岸，以对事故发生的原因做详细分析。国务院办公

厅以国办函字 ９８号通知将此案交石油部研究
办理。①

（二）科学模拟实验和实物鉴定后的事实

查明钻井船翻沉的法律事实，是一件科学性技

术性很强的工作，涉及船体的设计、制造、维修、检

验、操作、指挥调度和气象根据等多方面的学问，必

须尊重科学、尊重事实，才能去粗取精，去伪存真，正

确认识客观事物。１９８２年，科研单位通过反复模拟
实验证实，只要通风筒不被打掉，泵舱不进水，在当

时现场最大风速条件下，无论怎么拖都不会翻沉。

同年７月，交通部烟台海难救助打捞局将沉船分割
成１０大块打捞上岸。至此，“渤二”沉船的事实真
相终于被完整地揭示出来。

１．“渤二”翻沉是多种复杂因素造成的
第一，从打捞的实物证实，全船主甲板上共有

１０个机械通风筒，被风浪打掉４个。由于这４个通
风筒被打掉，大量海水涌进泵舱，干舷减小，自由液

面影响加剧，恢复力矩大大降低，完整稳性丧失，导

致该船翻沉。通风筒被风浪打掉，主要是由于海洋

石油勘探局检修部门在维修工作中的错误。它表现

在：（１）法兰螺栓孔直径和螺栓直径的配合不符合
国际标准化组织（ＩＳＯ）发布的国际标准和中国 ＧＢ
标准；（２）选用的螺栓配合是错误的；（３）连接螺栓
质量不合格。

第二，钻井船并不先进，在设计上存在严重缺

陷。“渤二”钻井船原是日本三菱重工业株式会社

广岛造船所设计制造，原名“富士号”，１９６８年１１月
２１日下水，是日本设计制造的第一条自升式钻井
船，１９７０年又加以改造。据说此船在日本就出过事
故，该船服役１６年修修补补不知多少次。在当时国
家拨款较少的形势下，按照少花钱多办事的传统原

则，只能选买得起的。［２］１７１９７２年经日本中间商高庄
株式会社以７５０万美元售给中国海洋石油勘探局。
这条船对主甲板风筒设计很不完善，如通风筒的船

体基座太低；排风筒没有风雨密闭装置；主甲板以下

的通风管道没有水密分舱隔离阀等，这种设计上的

缺陷，就决定了一旦通风筒被风浪打掉，会使主甲板

破舱进水，势必造成不可抗拒的灾难。此外，其心脏

舱室———机舱、泵舱都没有遮蔽而暴露于外，主甲板

下面就是机舱和泵舱，这两个舱容面积很大，倘若从

主甲板一些开口设施破损处涌入海水，就会直捣心

脏，在设计上又没有设置应急排水系统和应急发电

设备，况且破舱稳性又不符合要求。当“渤二”泵舱

通风筒被打掉后，大量海水涌进泵舱，无法及时排出

舷外，加之当时泵舱配电盘因上面主甲板漏水，造成

短路起火烧毁，泵舱漆黑一片，泥浆泵也不能启动，

使“渤二”处于束手待毙状态，无法挽救覆没的

命运。

第三，应急措施不力，是加速翻沉的一个因素。

当泵舱大量涌进海水后，该船发生尾倾，为了减少从

左舷尾部被打掉的通风筒继续大量灌进海水，现场

拖航领导小组决定，让拖轮急速转向，此时泵舱已经

大量进水，在稳性急剧降低的危险情况下，转向为横

风横浪的最不利受力状态。需要说明的是，钻井船

在拖航作业过程中，一旦狂风骤然降临，一般都采取

迎风逆浪拖航，如此，一则船首有较大的居住处所的

甲板室，能大大降低甲板上浪和风浪对甲板上构件

的冲击力；二则能控制钻井船的拖航方向，哪怕拖航

速度为零或为负数，也是比较安全的。“渤二”是一

艘平甲板型的低干舷自升钻井船，没有舷弧，除首部

有较大的甲板室外，尾部的甲板室极小，御浪能力极

差。这类船型的钻井船在顺风顺浪拖航时，尤其不

利。因为大量海水极易涌上甲板，直接冲击甲板构

件，以致造成海损。［３］１５４当时，又因拖轮弃缆救人，把

６０～７０吨的拖力突然卸掉，增加了一个向船尾的不
平衡力矩，从而加速了翻沉。另外，当时船上的职工

在遇险时，错过了逃生的最佳时机，造成了一些无谓

牺牲。

从上述事实可以看出，“渤二”翻沉的主要原因

在于通风筒被打掉，其责任既有维修中的错误，也存

在设计的严重缺陷，防护设备不利，缺少应急救生手

段。由此可见，翻沉是由于船体自身的缺陷、维修工

作的失误、突遇不测之风云、未及时采取应急措施等

综合因素造成的。

２．“渤二”在拖航作业中不存在违章行为
第一，“渤二”翻沉后，由中国船舶科学研究中

心和上海交通大学经过反复的船模实验和电子计算

机计算证实：“渤二”当时拖航状态是满足规范近海

或油田移井位拖航关于完整稳性和干舷的要求。当

时拖航状态的完整稳性１６，大于规范规定的 １４
的要求；当时拖航干舷为１４１１米，大于该船载重线
证书干舷衡准１２米的要求，这种拖航状态可抗外
界风力达７０节（３６米／秒）～８０节（４１米／秒），即使
外界风力达到１２级台风时，船的稳性也能满足。如
果四个通风筒不被风浪打掉，是绝不会翻沉的。
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第二，“渤二”不排沉垫压载水，呈半载漂浮状

态进行移井位短距离拖航，完全符合《渤海二号钻

井船使用暂行规定》，也符合《富士号操船要领书》

和《富士号稳性计算书》的规定。“渤二”经过四年

多的使用实践，海洋石油勘探局参照日本的《要领

书》、《计算书》，于１９７７年５月编制了《渤海二号钻
井船使用暂行规定》，其中明确规定：“不出渤海，皆

为短距离拖航”，“可不排出沉垫压载舱的压载水”。

世界各国钻井船规范在漂浮状态完整稳性中都明确

规定：近海正常作业校核风速为３６米／秒，并依此风
速作为完整稳性衡准满足１４倍规定的要求。“渤
二”原设计计算时，半载漂浮状态其校核风速为３６
米／秒的情况下，稳性衡准达到１６倍，完全符合并
满足规范完整稳性衡准１４倍的要求。１９７１年美
国ＡＢＳ船级社颁发给“富士号”钻井船载重线证书
及１９７７年中国船舶检验局颁发给“渤二”钻井船载
重线证书，都明确规定干舷衡准是 １２米，而“渤
二”这次半载漂浮状态拖航时的干舷是 １４１１米。
因此，干舷是满足载重线证书的要求，亦即满足了储

备浮力和抗沉性的要求。科学证明，半载漂浮状态

进行移井位和短距离拖航，在规范上是合法的。

第三，长距离拖航和短距离拖航允许最大可变

负载是不同的。原日本《富士号操船概念书》和《富

士号稳性计算书》中明确指出，在长距离拖航状态，

允许最大可变负荷为４００吨；在短距离拖航状态，允
许最大可变负荷为８００吨和９００吨。而“渤二”这
次拖航的可变负荷仅为６５４吨，即使《调查报告》中
提出的可变负荷７５１吨，也没有超过规定值。由此，
《调查报告》中所谓“渤二负有可变负荷，按已知规

定超载将近一倍”的说法，是将长距离拖航的要求

加在了此次短距离拖航状态之上。［１］２１

第四，指挥调度钻井船拖航主要根据气象条件，

而１９７９年１１月２４日晨，天津气象台、河北气象台
和山东气象台发布的天气预报都是“傍晚有偏北风

６～７级，明晨减弱”，２４日８时５９分，指挥调度询问
天津气象台关于气象详情，该台的人员回答是：“这

次冷空气不太强，海上北风６～７级，可持续到明日
上午，明天下午可能小一些”。但是，到２５日０时
４６分，现场风速增大到８～９级，阵风１０级，随之通
风筒被打掉，造成翻沉的悲剧。由于不测风云的变

化，科学根据的失误，再归咎于指挥调度的责任是不

合理的。

第五，关于平台与沉垫舱没有贴紧的问题。原

说明书也只规定尽可能贴紧而已。根据模拟实验报

告，在平台与沉垫舱之间的间隙为０１米和１１米

时的抗风能力几乎不变或变化很小，而间隙１１米
状态的稳性还略好于０１米间隙的状态稳性。

综合上述事实，“渤二”翻沉不是违章指挥、冒

险作业，追究指挥调度的刑事责任是值得商榷的。

１９８２年６月１５日，国务院下发国发（１９８２）９６号文
件，决定撤销对康世恩记大过的处分。１９８５年３月
６日，中央组织部发出６６号文：恢复宋振明正部长
级待遇。基于科学实验和实物鉴定提供的最新事实

证据，因事故责任追究而受到刑事处罚的马骥祥和

王兆诸于１９８２年１２月２０日，向天津市高级人民法
院提出再审的申诉，请求撤销（８０）津高法经刑判上
字第１２７号刑事判决书，采信最新的科学实验鉴定
结论，改判申诉人无罪。鉴于当时各方面复杂的客

观形势，法院并未启动再审程序，致使事故的真相没

有及时公之于众，原有的种种误解仍然弥留于坊间

巷街之间。

（三）案件的后续跟踪

１９８８年８月３０日，康世恩给中央领导同志写
了关于“渤二”事故的报告，正式汇报了对船体翻沉

鉴定的实验结果，指出事故发生的重要原因之一是

船体设计的重大缺陷，同时承认海洋石油作业队伍

在初建之时，安全生产管理不够重视，缺乏危机处置

的能力，存在处置不当的行为。报告末尾特别提出：

“我曾多次表示，对我个人的处分，我没有意见。但

对海洋石油勘探局局长马骥祥等４名同志，应该有
个恰当的结论。在当时船体翻沉的事实真相都不太

清楚的情况下，对他们判处了有期徒刑，尽管天津市

领导和法院、检察院的同志，对此案十分重视和关

心，在实施中给予种种关照。但这些同志本人总背

了个包袱，对他们精神也是一个很大的压力，殷切希

望有个恰当的说法。鉴于船体翻沉事实真相已基本

清楚，原来处理、判决所认定的事实出现了变化，因

此，建议中央准予由有关司法部门对几位判刑的同

志重新进行核查。”［３］１５６党中央高度重视此事，作出

明确批示，要求有关部门重新调查这桩旧案。随后，

天津市高级人民法院决定立案重审“渤二”案件。

笔者之一的王革教授于１９８４年撰写的《再析“渤海
二号”钻井船翻沉案的法律责任》一文，曾引发了较

大的社会反响。②１９８８年１１月１４日，天津市高级人
民法院专案组组长张小柱等一行三人走访了王革教

授，并收集了与事故有关的最新证据材料。然而，在

随后的调查取证过程中，因遇到难以克服的障碍，致

使案件不得不终止审理。③

以上便是“渤二”翻沉案的来龙去脉，理清这一

历史公案中的基本线索是大有裨益的。
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二、对“渤海二号”钻井船翻沉案处理的多维度

反思

当前，对“渤二”钻井船翻沉案的重新回顾与反

思，有助于推动国家的法制建设，兼顾不同方面的利

益，化解各种社会矛盾，促进社会和谐。科学发展观

为反思这段历史公案提供了科学方法。科学发展观

建立在对历史客观规律深刻洞察的基础之上，坚持

以人为本的核心价值导向，倡导全面协调可持续的

经济社会发展基本要求。由此，笔者基于全面、以人

为本、协调可持续三个维度对“渤二”钻井船翻沉案

进行理性反思。

（一）应全面客观地探究“渤二”事故背后的事

实真相，把握各方利益的结合点

回顾“渤二”翻沉案，最大的教训是“渤二”事故

发生后，没有经过全面客观的科学鉴定，仅凭事故发

生的表面原因和单方面的认识，就过早地认定事故

的调查结论。依据科学发展观，只有遵循客观规律，

方能查明事实背后隐藏的真相。“渤二”在海洋作

业过程中发生事故，涉及复杂的技术操作环节和诸

多的人为因素以及客观因素。查明事实真相需要经

过认真科学的专业技术鉴定，全面客观地考察与之

相关的因素，进而认清事故发生的所有环节，方能一

步步揭示事故背后的事实真相。“渤二”钻井船如

果不是通风筒连接螺栓的错误选配和安装质量的内

在缺陷，即使通风筒遭受海浪冲击，也不至被打掉。

如果原设计不是平甲板型的低干弦舱船，也不会导

致严重的甲板上浪，加剧通风筒受海浪的冲击，埋下

通风筒被打掉的隐患。如果原设计的破舱稳性能满

足规范要求———破舱进水后，应能承受来自任何方

向的风力而不翻沉。如果原设计有完善的应急系

统，即使泵舱进水，也能紧急发电，紧急排水，能争取

宝贵的抢险救护时间，“渤二”就不会是这样的结

局。如果不是气象预报有误，现场指挥有可能会在

大风降临前，采取掉头顶风、顶浪拖航措施，这样通

风筒也不致被巨浪打掉。如果有符合规范要求的防

水耐寒救生衣，那么人员伤亡将大大减少。如果上

述诸多环节中有一个环节不是当时状况的话，那么

“渤二”的历史就要改写。由此可见，“渤二”悲剧是

多环节、多种因素综合造成的，不是曾被认定的“违

章操作”、“违章指挥”造成的。

在事故真正原因未完全查明之前，除了应当重

视科学严谨的专业技术分析外，还应当重视消除事

故所带来的诸多负面影响。这就需要兼顾多方意

见，把握好各方利益的结合点。否则，社会公众与石

油行业内的积怨得不到及时、有效的疏导，就容易造

成群体间的矛盾升级。其中，事故的善后处理，如果

从解决群众的现实利益问题入手，就能够更好地令

逝者安息、生者慰藉。据事故幸存者王某和阎某回

忆：“我俩出庭作证时，并没有指责局领导，只是回

答了两个问题：怎么翻的船？怎么被救上来的？我

不知道法庭怎样用的证词，更不知道新闻界是如何

报道的。我们真心希望将死难者追认为烈士，不仅

名誉好听，而且善后待遇也会高一些。全船人就我

们俩活下来，那么多的人都死了，我俩觉得对死难者

及其家属负有一种责任，可弄来弄去，只定了个工伤

死亡，我感到很惭愧，心里特不平衡，但也无力回天，

索性闭上嘴。”当年处理事故时，王、阎二人受到了

来自各个方面的压力。他们表示，他俩本意是竭力

想将７２位牺牲的同志树为烈士，但结果不仅没有被
追认为烈士，原来一些老领导也受到严重处分。这

是他们不愿看到的结局，他俩感到很内疚。［２］１７事故

发生后的善后处理，事关罹难群众家属的切身利益，

应当多方调查，听取来自各方的意见，特别是应认真

倾听死难者家属的呼声，尽力为其排忧解难，从精神

上和物质上给予充分的照顾和帮助。

（二）应保证“渤二”翻沉案再审的程序效率，更

好地实现以人为本的司法理念

从司法层面上看，“渤二”翻沉案的再审没能达

到诉讼效率的现实要求。司法旨在通过严格公正的

程序运作，查明案件中的争议事实，依法裁判。由于

当时客观形势所限，法官根据即时分析阶段的调查

结论认定事实，判决被告承担刑事责任。随着“渤

二”事故原因真相的水落石出，原审判决所认定的

事实与实际不符。刑事责任的承担事关人权的尊重

和保障，特别是对于为国家作出过巨大贡献的石油

行业的老领导们，会产生很大的精神负担。有错必

纠，尊重和保障人权，是以人为本司法理念的必然要

求。党和国家有关领导人十分重视案件的再审，指

示最高人民法院按照当事人所提供的最新证据启动

再审程序。１９８８年天津市高级人民法院根据最高
人民法院的指示，启动了“渤二”翻沉案的再审程

序。但是在调查取证的过程中，遇到了不可克服的

障碍。交通部船舶科学鉴定所产生的巨额花费，由

谁来承担这样的现实问题，就成为一个当时难以协

调克服的瓶颈。再审程序便因此戛然而止。司法再

审程序的意外中断，使得包括石油行业在内的广大

干部职工感到困惑，影响了司法的权威和公信力。

如果当时法院在取证过程中遇到障碍后，能够及时

寻求有关党委、政府的支持与协作，形成合力，就能

千方百计地克服取证过程中出现的困难，提高司法
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为民的办事效率。如果当时能够形成科学有效的利

益协调机制、诉求表达机制、矛盾调处机制和科学保

障机制，那么，困难就只是暂时的，不会出现因为取

证障碍而终止再审程序的情况了。

（三）应构建海洋石油安全生产责任制，促进协

调、可持续的制度供需均衡

“渤二”翻沉案件的处理，反映了当时中国海洋

石油安全生产责任制度供给的不足而导致制度供需

不均衡的治理困境。科斯定理指出，在交易成本为

零的情况下，无论资源的初始配置是怎样的，那么效

益均可达到最大化；在交易成本为正时，资源的配置

组合将会决定效益的最大化实现。只有当权利和责

任的配置能实现最大化的收益或最小化的成本，并

且将其运用到法律实践中去才算是正义的。在当时

特定的社会条件下，由于社会资源的稀缺和交易成

本的高昂，使得权利和责任的配置难以实现最大化

的社会效益。其中交易成本的降低就成为构建协调

可持续的海洋石油安全生产责任制的关键。交易成

本的降低则最终取决于国家经济社会发展水平提高

所带来的资源配置效率的提升。所以案件的发生有

其不可避免的历史局限性。笔者从以下四个方面剖

析案件涉及制度供需失衡的缘由。

一是在中国海洋石油工业发展的初期，国内的

经济技术条件都远远落后于国外的经济技术水平。

国内基础建设资金的不足，使得在引进国外海洋石

油技术装备时难以保证质量可靠，甚至还有人一厢

情愿地认为是先进装备，为国外同行所嗤笑。

二是海上特殊的气候变化和自然环境，使得海

洋石油作业面临更大的风险和技术压力，陆上石油

作业的经验不能适应海洋石油生产作业的实践需

求。在技术性极强的海洋石油领域实行外行领导内

行的领导干部任用制度，使得需要主要领导拍板的

很多具体事情就不可能做到科学、合理，领导所负担

的责任在一定程度上是在冒险。事故发生后，需要

领导来负责任的时候，领导必然觉得很委屈。

三是海洋石油作业中的安全生产责任制应当层

层落实到生产作业的每一个细微环节。“渤二”事

故的原因之一在于企业安全生产管理缺少严格的规

章制度约束。如安全生产如何层层落实到每位石油

作业的干部职工；领导在何种情况下承担何种安全

生产责任；企业在日常的生产管理中采取何种有效

应急预案，配备相应的应急救援设施，以及时防范和

化解海洋石油作业中的风险；一旦作业中出现风险

因素，职工如何有效地寻求自我救护和逃生等。

四是事故责任的追究存在盲区。比如，“渤二”

船体自身的设计缺陷作为事故重要原因被确定后，

如何追究国外卖方的产品质量责任；通风筒被风浪

打掉的原因之一在于螺栓的日常选配和检修维护出

现了工作失误，如何认定有关工作人员的法律责任。

从中不难看出，事故发生后，直接追究有关领导的责

任，难以全面分清落实事故的实际责任。“渤二”翻

沉案中责任追究困局的症结在于缺少协调可持续的

海洋石油安全生产责任制度。应当在海洋石油作业

中构建协调、系统、可持续的海洋石油安全生产管理

体系，实现领导承诺、全员动员、层层落实、持续改进

的科学管理制度创新，方能实现海洋石油安全生产

制度的供需均衡。

“渤二”翻沉案虽然已经过去整整３０年了，但
是案件带来的教训是需要国人保持长期警醒的。前

事不忘，后事之师。相信中国当前的法制实践，一定

会按照科学发展观的指引，兼顾社会各方利益，不断

促进社会走向法治和谐。

［参考文献］

［１］蒋其垲．漫漫求索路———渤海２号钻井船翻沉事故原因
的追踪［Ｊ］．石油科技论坛，２００６（６）．

［２］康胜利．“渤海二号事件”的部分内幕［Ｊ］．劳动保护，
１９９９（７）．

［３］王炳诚，蒋其垲．渤二沉思［Ｍ］／／《宋振明纪念文集》编
委会．宋振明纪念文集．北京：石油工业出版社，２０００．

注释：

① 石油部将任务交给了海洋石油勘探局，后者邀集上海交
通大学等单位共同进行了５项科学实验。１９８２年，海洋
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定，终止“渤二”翻沉案的再审程序。
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