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防止油轮污染　保护海洋环境
柴田　陈育革

(集美大学航海学院　福建　厦门　361021)

摘　要 : 　绿色和平组织报告指出 :过去 30年 ,共有超过 1万件海上油轮事故发生 ,约

600万吨浮油于海上漂流 ;近 50年来 ,全世界因油类污染己使 1 000多种海洋生物灭绝。文章

以最新国际统计资料来说明目前油轮污染的严重性 ,并阐述航运发达国家防油轮污染政策 ,并

在此基础上提出相关预防对策及措施。
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1　持续不断的海洋船舶油污染

设在德国不来梅港的北海行动论坛全球协会指

出 ,每年全球海域大约有超过 300万吨废油漂流于

海上 ,其中 13%来自船难漏油。而船上所使用的非

法清洁剂和废弃物所产生的废油料 ,一律排放至海

中 ,每年大约 60 万吨。国际油轮船东联合会

(1TOPF)将全球 175件溢油量超 6 000 t的事故 (不

含美伊战争所致溢油事故 )进行统计 (见表 1) ,可发

现这些大型的溢油事故中 ,有超过六成是油轮与船

舶事故所致。近两年又发生几起重大的船舶油污染

事件。2006年 8月 11日 ,菲律宾吉马拉斯岛发生

一起严重沉船漏油事故 ,至少 35万升原油泄漏 ,约

200多公里长的海岸线受到污染 ,海洋生态环境遭

到破坏 ,约 206万渔民失去生活来源。菲律宾总统

阿罗约宣布 ,这是“全国性灾难”。2007年 12月 7

日 ,香港籍油轮“河北精神”号 ,在韩国忠清南道泰

安附近海域发生漏油事故 ,超过 1万吨的燃油泄入

大海。事故发生后 ,韩国政府宣布“国家灾难事态”

并同时宣布将忠清南道泰安郡 4个行政区划定为

“特别灾难区 ”。12月 8日 ,海上浮油扩散达 2km

宽、20km长 ,受波及的区域有约 4 000人以 181座

出产鲍鱼、生蚝、海参等的维生渔场。清理工作持续

2个月 ,要重建海岸生态系统环境则可能需要 100

年以上的时间。据称 ,此次事故的直接赔偿金额将

达 3 000亿韩元。

2　方便旗油轮造成的问题
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2002年 11月 ,挂巴哈马旗帜的“威望”号油轮

在西班牙海域发生船体断裂 ,估计至少 3万吨重油

溢流到英吉利海峡附近。该事件让国际海事组织对

方便旗船舶造成的危害有了进一步认识。由于方便

旗船舶运营成本低 ,注册国家一般是按照船舶吨位

征收注册费和年度税金 ,免收或象征性地征收船舶

所得税 ,船员薪资也相对偏低 ,因此 ,许多油轮船东

将船只以方便旗船来登记以获得巨大的经济利益。

这类油轮对船舶标准质量管理投入少、船员训练不

良 ,语言能力普遍低弱 ,常常无法与港口人员或引航

员进行有效沟通 ,因此 ,悬挂方便旗船舶可谓是臭名

昭著 ,虽然登记在国际海事组织下 ,但却无视国际法

令。因而造成油轮意外的可能性也大大提高。我们

从表 2就可窥一斑。
表 1　全球 175件主要漏油事故原因与溢油量统计表

发生原因
总溢油数量
( ×103吨 )

溢油占有
比例 ( % ) 件数

件数占有
比例 ( % )

油轮事故 5 294 63. 8 135 77. 1

驳船事故 10 0. 1 1 0. 6

海上输油管破裂 22 0. 3 1 0. 6

钻油平台 788 9. 5 5 2. 9

陆源输油管破裂 284 3. 4 7 4. 0

井喷 579 7. 0 11 6. 3

储油槽事故 515 6. 2 14 8. 0

战争 800 9. 6 1 0. 6

表 2　2001年海难事故最严重的前 6名方便旗船舶注册登记国家

船旗国家 损坏的船舶数量 (艘 ) 总吨位 (吨 )

巴拿马 15 138 211
塞浦路斯 8 178 523
格林纳达 8 32 902

柬埔寨 7 21 181
马耳他 5 58 114

土耳其 5 4 654
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3　大型油轮造成的问题

每运输 1吨石油的基本投资和经营费用 ,大型

油轮比传统中等尺寸的油轮要低 ,因此 ,海上石油运

输越来越多地采用大型油轮。总重量超过 20万吨

的油轮称为巨型油轮 (VLCC) ,总重量超过 30万吨

的油轮则称为超大型油轮 (ULCC)。据世界权威航

运咨询机构英国克拉克森 (Clarkson)统计 , 2005年

9月底 ,世界 VLCC共有 486艘 ,占世界原油运量的

58%。而这种油轮的船壳只有 3～4cm厚 ,即可能

造成船身变形或产生裂缝 ;且能容纳如此大型油轮

的港口也仅在少数 ,通过狭水道或浅滩时 ,对于此类

油轮 ,更是一大挑战。

全世界的油轮每年穿梭于海上运输原油或成品

油超过 20亿吨 ,且此数量有日渐增加的趋势。波罗

的海每年就有超过 8 000艘油轮经过。位于波罗的

海的一处狭湾 ,每天平均有 5艘油轮经过。而该狭

湾只有 500m宽 ,两旁水域很浅 ,对于大型油轮来

说 ,是个危险之地 ,若两油轮在此相遇 ,就极可能造

成相互碰撞或搁浅的危险。据绿色和平组织发布的

资料 ,在过去 15年内 ,该地区共发生 20起油轮事

故 ,最近一起发生于 2001年的 Baltic Carrier与 Tern

Carrier的相撞事件。

4　防止油轮污染的对策

4. 1　双层船壳 ,双重保护

据相关统计 ,单壳油轮的失事率比双壳油轮高

5倍。要防止避免船难的发生 ,以及降低船难发生

后对海洋的危害 ,双壳油轮成为趋势。这类油轮能

够有效防止原油外漏 ,并降低其意外发生时的危险

性 ,前提条件是油轮必须接受定期严格检查。“威

望”号溢油事故后 ,为保护欧盟水域安全 ,欧盟由此

开始采取措施限制单壳油轮使用。欧盟从 2005年

4月起拒绝装载重油的单壳油船进入其港口 ,从

2010年起拒绝所有单壳油船进入其管辖的港口或

近海装卸站。美国依据 1990年油污法 (OPA90 ) ,

2010年之后拒绝单壳油轮靠泊除路易斯安那海上

石油港口及指定海上驳载区域外的港口和近海装卸

站。目前全球海域大约有超过 17 000艘油轮在海

上营运 ,其中至少有超过 5 000艘为单层船壳油轮。

国际海事组织决定 ,自 2005年起 ,禁止 2万载重吨

级以上的单壳油轮在国际海域航行。

4. 2　强制引航

对外国籍船舶进出本国港口水域和内陆水道实

行强制引航是世界各国的普遍做法 ,成为一项航运

惯例 ,强制引航是国家主权的象征 ;强制引航保障了

船舶和港口的安全。波罗的海沿岸国家 ,由于该区

多处狭湾 ,特别将其规定为属于内海部分 ,并划分为

特别敏感的海洋区域 ( Particularly Sensitive Sea A re2
a, PSSA) ,因而规定行经此区域的油轮必须带有一

名引航员 ,全数波罗的海国家 (俄罗斯除外 )均已同

意签署此项协议。北海海岸的浅滩为高度敏感区

域 ,自 2002年开始即被规定为 PSSA区域。北海南

边区域 ,每年有超过 15万艘油轮经过 ,而直接沿着

西南方向往德国和荷兰沿海前进 ,这里有德国、荷兰

重要的石油转运港 ,如不来梅、汉堡和鹿特丹。在

此 ,油轮进入一个交通十分繁忙的区域 ,大油轮必须

按照规定带有引航员随行 ,进入港口时 ,必须确认其

安全性 ,并且不危及附近海域生态。

4. 3　加大港口国检查力度

国际海事组织并不信任船东能有效控管油轮运

输安全 ,因此于 1982年确认由港口国来管理油轮 ,

以便确认它们运输的安全性 ,另外港口国有责任找

出不安全的油轮。港口国检查被公认为是限制与排

除低标准船、保证海上安全和海洋环境的有效手段。

特别是“威望”号油轮事故后 ,欧美各国对油轮的检

查尤为严格。巴黎备忘录除了把油轮列为扩大检查

类型的船舶 (3 000总吨以上且船龄 15年以上油船

为检查的主要对象 ) ,还增加了详细检查项目 ,如消

防设备总体情况 ;机舱、泵舱和居住处所防火闸 ;并

确认相关文件 (结构方面检验的报告、状况评估报

告、测厚报告、IMO决议 A. 744 ( 18)所述的文件 )保

存在船上 ,并经船旗国或船级社签署等。

4. 4　建立停泊避难所和完善海事援助服务系统

IMO《关于需援助船舶避难所指南决议》明确指

出 :当某船舶遭遇事故时 ,防止其因情况逐渐恶化造

成损失或污染的最好方法是 ,将货物和燃料转驳 ,并

且修复船舶损伤 ,这种作业最好能在避难所进行。

建立符合指南的海上避难所 ,为降低遇险船舶损坏

和水域污染提供最好方法。把遇险船舶带进避难所

的另一好处是 ,可以限制海岸受到破坏或污染的范

围。海事援助服务系统是指在事故发生时负责接收

报告 ,并充当船长和沿海国政府两者之间的联络点。

目前很多航运发达国家 ,已经建成港口避难所和海

事援助服务系统 ,如德国的库斯港中备有可拖曳意

外油轮的救难船 ,英国、美国和澳大利亚等都已有了

比较完善的配套机构和设施。目前 ,我国尚无建立

海上遇险船舶避难所管理体系和技术措施等举措。

5　结束语

随着全球人口的不断增长 ,其中 40%以上的人
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《73 /78防污公约》附则 V I实施海事监管的探讨
陆祥　秦德生

(南京海事局　江苏　南京　210011)

摘　要 :　文章对《73 /78防污公约》新增的附则 V I进行理解、解释和归纳 ,并结合实际情

况阐述海事主管机关在进行港口国、船籍国检查中的要点 ,以及对港口相应设施建立和燃油供

应等单位提出管理要求。

关键词 :　防污公约　附则 V I　海事监管　探讨

1　前言

大气污染明显表现为臭氧层破坏、酸雨腐蚀、全

球气候变暖。国际海事组织 ( IM0)于 1997年 9月

在伦敦召开了《73 /78防污公约》缔约国大会 ,通过

了《73 /78防污公约》1997年议定书 (以下简称议定

书 ) ,新增了《73 /78防污公约》附则 V I:防止船舶造

成空气污染规则 (以下简称附则 V I)。该议定书于

2005年 5月 19日生效。该附则的制定和生效反应

了国际社会对环保问题的关注和为改善环境而付出

的努力。

中国海事局于 2006年 8月 23日正式下发了关

于实施该议定书的通知 (海船舶 (2006) 523号 ) ,各

直属局也根据辖区的具体情况作了更为细致和明确

的检查监督规定。为更好的贯彻实施其附则 V I的

各项规定 ,我们应深入理解它的精神实质和检查要

点 ,以便落实在海事监管工作中。这无疑将又一次

促进人们对环境保护的认识 ,有利于人类对资源的

使用和全球可持续性发展战略的实施。

1　《73 /78防污公约》附则 V I的有关规定

附则 V I是从机器设备和燃油选用标准等方面

来达到控制船舶废气污染大气的目的的 ,共 3章 19
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条和 5个附录。其中较为重要的是以下几方面 :

1. 1　两条追溯性条款 :第 13条“氮氧化物 (N0X )排

放”和第 16条“船上焚烧”,非常明确地规定了“适

用”的指定日期是 2000年 1月 1日。到该指定日

期 ,不管附则 Ⅵ是否生效 ,这两条款均“应适用于”

该指定日期及其以后建造或进行重大改装的船舶。

1. 2　氮氧化物 (NOX )排放 :船上安装输出功率超过

130kW的柴油发动机 ,氮氧化物的排放均应符合

《NOX技术规则》。

1. 3　硫氧化物 ( SOX )排放和燃料质量 :第 14条“硫

氧化物 ( SOX )”和第 18条“燃料质量”,要求“船上

使用的任何燃料油的硫含量不得超过 4. 5%m /m”,

“船舶在 SOX排放控制区所使用燃油的含硫量不超

过 1. 5%m /m”,以及一系列管理措施。

1. 4　船上焚烧 :应满足附则 V I的“船上焚烧炉的

型式认可和工作限制”的第 16条要求。

1. 5　消耗臭氧层物质 :第 12条规定禁止任何故意

排放消耗臭氧物质的行为。

1. 6　接收设备 :接收在港船舶安装、维修、更换的消

耗臭氧物质和含有这些物质的设备 (从船上移下 )。

接收附则Ⅵ第 14条中规定的 SOX废气滤清系统的

残余物。

1. 7　挥发性有机化合物 (VOCS ) :第 12条规定是非

强制性条款 ,各缔约国可根据本国情况 ,决定是否控

口目前居住在沿海地区 ,随着我们捕捞和获取更多

海洋生物资源的速度能力和范围比以往更快、更大、

更广阔 ,我们已无法再把海洋视为所有人都可随意

免费获取和使用而不加爱护和不加管理的资源。保

护海洋环境就是保护人类的现在和未来。
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