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出改善安全状况、解决问题的对策。
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0 引言
随着社会的进步，人们环境保护意识的增强，作为

水上油类运输的载体，油船的安全也越来越引起人们

的关注。特别是 2002年 11月“威望”号油船溢油事件

发生后，全世界对老旧油船的安全愈加重视。国际海

事组织在修订MARPOL 73/78公约时重新修改第 13G

条，以加速老旧油船的淘汰。但反观国内，油船的状况

并未随着国际形势的发展而得到根本改观，船舶的安

全状况堪忧。

1 国内油船安全现状

大中型油船的压载问题

《中华人民共和国防止船舶污染海域管理条例》第

10条规定，为保证油船的安全引航、靠泊和防止海域

污染，所有进港的空载油船留存的压载水不得少于该

油船载重量的 1/4。但现在几乎所有的大中型油船均

未按此要求进行压载。究其原因，一是经济因素：作为

码头方，希望提高码头的营运率，减少码头的空置率；

而作为船方，为了减少滞港时间，提高营运效率，抱着

侥幸心理，认为航程较短毋需压载。二是实际困难：码

头配套设施不全，污油水处理能力有限。现在国内航

行的大中型油船基本上均建造于 20 世纪 70 年代初，

多数船舶既无专用压载舱，也无清洁压载舱，需在货油

舱内压载，从而导致大量污油水需要处理，但码头的污

油水处理能力却相当有限。以宁波大榭实华原油码头

为例，该码头每小时处理油污水的能力仅为 50 m3左

右。这样就形成了一对矛盾，如果船舶按规定压载，需

在码头靠泊一天后才能装货，将直接导致该船的营运

效益大幅度降低；如果船舶未按规定进行压载，则极有

可能因存在安全隐患而被海事主管机关拒绝进港作业

或受到处罚。

另外，国内部分老龄油船虽已按要求装设了专用

压载舱，但由于均是单壳油船，所以其压载管系均需穿

过货油舱。由于平时无法对压载管系进行必要的维护

保养，致使其安全状况得不到保障，船员出于防污保险

考虑，均不在专用压载舱内压水，从而使专用压载舱成

为摆设。

船舶未按规定进行压载不仅违反了《中华人民共

和国防止船舶污染海域管理条例》，而且也给船舶和码

头的安全营运留下了事故隐患。2004年 5月初，某船

就是因为未按规定压载，以-2 m的艏吃水靠泊码头，由

于受风面积增加导致船舶操纵性变差，再加上操作上

的失误，致使该船触碰了宁波大榭实华原油码头，不仅

船舶结构受到了损坏，而且撞坏了码头设施，造成了很

大的经济损失。

老龄船舶技术规范不明确

1974年 SOLAS公约 1978议定书规定，2万吨级

以上的原油船舶应按要求装设惰性气体系统；《海船法

定检验技术规则（1992）》第 11篇第 7章 7.17条和《船

舶与海上设施法定检验规则1999（非国际）》（以下简称

《99规则》）第 4篇第 2-2章第 4部分 4.13条也作了相

应规定。但目前多数 2万吨级以上的老龄国内原油船
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均未按要求装设惰性气体系统。其原因是国内规范不

明确，特别是对老龄船舶的规范适用问题尤为突出。

因为 SOLAS 74公约只适用于国际航行的船舶，《海船

法定检验技术规则（1992）》是 1992年 10月 1日起施行

的，《99规则》是适用于 1999年 9月 1日及以后建造的

国内航行船舶。而目前国内航行的老旧油船基本上均

为上世纪 70年代建造，即将强制报废，如果没有强制

性规定，船舶所有人不可能花费很大的财力对船舶进

行改造。而且现在还存在部分 2.5万吨级的国内老旧

油船，由于前几年因发生过油船起火爆炸事故而加装

了惰性气体发生装置，而3.6万吨级的油船却并没有安

装此类装置。

类似的问题不仅是惰性气体系统的配备，原油洗

舱系统也同样存在这个问题。技术规范的不明确不仅

让部分船公司钻了空子，给船舶留下了事故隐患，而且

增大了船舶检验机构的随意性，也使船舶安全检查无

法规可依，失去了对船舶的有效监控。

对《 规则》免除条款的理解和做法有误

《99规则》第 5篇第 2章 2.11.1条规定 150总吨及

以上的油船应装设排油监控系统和油水界面探测器，

但同时在 2.11.4 条也规定只要船舶达到：①所有油性

混合物留存船上，随后排入接收设备；②油船停靠的装

油港站有足够的接收设备；③证书上注明该船仅限于

在规定的航区内航行；④油性混合物排入接收设备的

数量、时间和港口应记入油类记录簿，可免除排油监控

系统和油水界面探测器。但现在几乎所有国内航行的

油船均未装设排油监控系统和油水界面探测器，而且

也未在船舶防止油污证书上注明免除的条件，仅在防

止油污证书附件上注明不适用。只有极个别检验部门

按《99规则》要求签发了免除证书或注明了免除条件，

即使在 CCS内部做法也不统一。

另外《99规则》规定的在证书上注明船舶仅限于在

规定航区内航行，但并未对规定航区作出任何解释和

说明，这在一定程度上也因理解不一造成了免除条件

的滥用。

对中小型油船的质量检验仍存在较多问题

对中小型油船的质量检查存在的主要问题是船

检证书与实船不符、未按规范要求配备救生设备、防

火结构不符合规范要求、船舶检验把关不严等。问题

主要出在地方船舶检验机构。如由某检验所检验发证

的“××油 6”船，该船系 2000年 1月 10日建造航行于

近海航区的装运闪点不超过 60℃石油产品的油船，船

长 80.6 m，其检验证书中核定的救生设备供 16人使

用。根据《99规则》要求，该船每舷应配备一艘能满足

船上总人数即 16人的救生艇，但该船实际所配备的救

生艇仅能容纳 10人，根本不符合规范要求。更为严重

的是，该船的救生艇原为开敞式机动救生艇，船方私

自为两艘艇安装了顶棚但未经船舶检验机构检验即

装船使用。又如由某船舶检验处检验发证的“××油 35”

船刚于 2003年 6月 17日通过了年度检验，但该船货

泵舱内的肋骨烂穿、泵舱与机舱舱壁上的扶强材呈蜂

窝状烂穿，货油泵的原动机无任何材料可证明其是防

爆型电机。如此检验出来的船舶岂能保证不出事故？

船公司对老旧船舶重产出轻投入

目前，我国沿海航行的极大多数中大型油船均建

造于 20世纪 70年代，很少有 80年代建造的。由于这

些老龄船舶均已完成船舶的折旧，所以营运成本低，回

报率高，一般情况下船公司均不愿将此类船舶及时淘

汰。同时，由于船龄老，修理成本成倍增加，而船公司

往往认为船舶即将淘汰，不愿意增大修理投入，形成了

船舶越老、效益越好、安全投入越少、船况越差的恶性

循环，从而给国内的油品运输业留下很大的事故隐患。

中小型船舶船员素质有待于进一步提高

根据调查，在宁波海事局液货船专项检查抽查的

162名船员中，初次考试不合格的有 26人，占检查总数

的 16％。部分船员甚至连如何正确穿着救生衣都不熟

悉，在弃船演习中没有一艘船舶能够按有关规定迅速

集中人员，快速撤离船舶。“××油 6”船甚至在船长发

出弃船信号后船上人员毫无反应，在施放救生艇的过

程中，化了半小时艇还不能放出舷外。这种情况的出

现，不仅与船员的素质和公司的管理有关系，而且与海

事主管机关的船员培训、考试和发证也有一定关系。

2 解决对策

明确油船技术规范

目前我国在老龄油船的技术规范方面可以说是空

白，因为最早的防污染规范是《海船防污染与设备规

范》（1986），在这之前国内并没有一套完整的技术规

范。据了解，船舶检验机构对老旧船舶的检验均参照
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当时的国际公约。但随着科技的进步，当时的国际公

约基本上均已被修改并替代，而且也全面适用于现有

船舶，特别是在防止污染方面。让国内船舶适用国际

公约，并且是已被修改或废止的公约，这本身就是一件

无可奈何的事情。建议结合我国的实际情况对国际公

约进行有针对性的吸收，并对现有规范进行修改、梳

理，形成一套比较完善的规范体系，从而为船舶检验和

安全检查提供技术支持。

加强对油船检验质量的监控

油船作为液货船有其特殊性，由于所装载货物基本

上是易燃、易爆的危险品，出于防火、防爆目的考虑很难

对发现的结构性缺陷进行航修，必须进厂洗舱测爆后才

能进行修理，所以船公司、船舶对发现的结构性缺陷通

常是能拖则拖，尽量安排在船舶的正常修理期内进行。

但大量结构性缺陷，即使是一般性缺陷存在也极易导致

事故发生，因此加强对修船质量和检验质量的监控尤为

重要。建议对定期检验或特别检验的船舶实施安检和

船检的联动制度，在船舶完成检验出厂前实施船舶安全

检查，重点是船舶结构部分。通过验船师的检验和安全

检查人员的监督确保船舶安全。这样一方面可促使船

舶检验机构加强对检验的监控，避免船舶检验的不到位

或“人情船”的出现，提升检验质量；另一方面也可减少

船舶洗舱测爆进行临时性修理的概率，帮助船公司把好

修船关，避免和减少经济损失。

加强对老龄液货船的安检力度

船公司将追求最大利润作为他们自己的努力方

向，但安全和效益本身就是一对矛盾的统一体，没有安

全就没有效益，做好安全必须投入，而投入必将直接影

响效益。海事主管机关应采取积极措施促使船公司改

变对老旧船舶重产出轻投入的经营观念。建议在做好

“重点跟踪船舶”和“诚信船舶”的基础上，参照老龄液

化气船的管理办法，对老龄油船实施到港必查制，双管

齐下，奖优罚劣，督促船公司加大对老旧船舶的更新和

投入，主动改善船舶的安全状况。

注重船员素质的提高和跟踪

由于船员工作的特殊性，再加上现在的船员工资

水平已不具优势，所以业务比较好的船员纷纷上岸从

事岸上工作，从而导致船员素质每况愈下，这不仅仅是

我们国内所面临的问题，也是一个全球性的问题。油

船由于其所载货物的特殊性，一旦发生事故，不仅涉及

到船舶和人员的安全，而且会对海洋环境造成不可估

量的损失，所以加强对船员的管理不仅是船公司的责

任，也是海事主管机关的当务之急。建议将船员操作

性检查列入安检必查项目，在每次检查时必须进行救

生和消防演习并抽查一定数量的船员，对初次考核不

合格的人员进行扣分，从而迫使船员主动加强自身的

业务学习，提高实际操作能力。

加强对安检的监控力度

目前我国船舶安全检查工作在一定程度上存在着

各自为政的情况，同一艘船舶在一个港口可能因存在

严重缺陷而被滞留，但在另一个港口可能通行无阻。

造成这种情况出现的原因是多方面的，其中有可能是

检查员水平的差异，但也不排除检查员“放水”。笔者

认为，归根到底是国内缺乏统一的制约机制。虽然船

舶安全检查员管理办法已出台，但对检查员的评估等

基本上掌握在各分支局，存在着一定的片面性，交通部

海事局和各直属海事局缺乏第一手资料，无法进行客

观的评估。而建立了类似于 APCIS的国内安检信息系

统就可以从根本上解决这一问题，交通部海事局、各直

属海事局可通过这一系统对全国或本地区的船舶安全

检查进行动态管理。建议在全国范围内建立类似于

PSC检查的信息网络系统，一方面可随时掌握船舶的

安检历史情况，为“诚信船舶”和“重点跟踪船舶”的选

定提供第一手资料；另一方面也可通过对船舶存在缺

陷的分析客观评估检查员的水平和能力，从而为检查

员的考核和升级提供依据。

加强港口与船舶主管部门之间的衔接

目前，新建码头均参照国际船舶要求建造，大多数

国际航行船舶均已按新的 MARPOL 公约要求配备了

专用压载舱，如未配备专用压载舱，根据新公约要求将

被强制淘汰。《中华人民共和国防止船舶污染海域管

理条例》虽然是在 1983年制定的，但鉴于我国国内油

船现状未根本改变，因而仍具有很强的现实意义。如

何解决船舶压载与经济效益之间的关系，这不应是船

公司一家的事情，应靠多方努力。港口主管部门应考

虑我国油船的现状对新建码头在参照国际船舶要求建

造的基础上适当增加油污水处理设施，加强对旧码头

油污水处理设施的建设力度。海事主管机关一方面应

加强对码头建设的参与，应将新建码头

水上安全
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签发提单时，往往照抄照搬实际承运人的提单条款，不

能根据自己的实际情况作出变更，一旦发生纠纷，承运

人就无法准确地承担责任。建议有关部门加大宣传力

度，要求企业必须制定并使用与自己经营业务相符的

提单。

税费管理不明确

在《海运条例》和《国家税务总局关于从事国际海

运无船承运业务使用发票有关问题的通知》中虽有对

无船承运人及发票使用的解释，各地税务部门基本上

能从无船承运人的性质出发，以无船承运人收取的运

价差额为基数进行征税，但各地征收比例不一。据了

解，目前无船承运人完税税率大多数为实际收入的

5%，部分为运费总额或实际收入的 3%。无船承运人

在使用国际海运业运输专用发票、国际海运业船舶代

理专用发票和国际货运代理专用发票过程中也存在混

乱现象，对于从事无船承运业务取得的收入是按营业

税交通运输业税目(税率为3%)交税还是按营业税服务

业税目(税率为 5%)交税各持己见。无船承运人专业委

员会建议国家税务局允许无船承运人在经营不同业务

时使用不同发票，并建议无船承运人应统一使用国际

海运业运输专用发票。关于营业额纳税税率问题，应

确认无船承运属于交通运输行业，其可取得的实际收

入是全程运费中分离出来的一部分。建议无船承运人

作为运输营业纳税人缴纳营业税，以其实际收入即运

价差额的 3%作为计税依据，较市场通用方式降低两个

百分点。

缺乏责任限制和留置权的行使

我国《海商法》第 63条规定：“承运人与国际承运

人都负有赔偿责任的，应当在此项责任范围内负连带

责任”，它所导致的后果可能扩大了无船承运人的责

任。例如当无船承运人仅作为拼箱人向实际承运人托

运货物时，依据《海商法》第 204条第 2款规定，即“前

款所称的船舶所有人，包括船舶承租人和船舶经营人”

是不能够享有船舶所有人责任限制的。再如无船承运

人作为多式联运经营人，根据《海商法》第 103条的“多

式联运经营人对多式联运货物的责任期间，自接收货

物时起至交付货物时止”，第 104条的“多式联运经营

人负责履行或者组织履行多式联运合同，并对全程运

输负责⋯⋯。多式联运经营人与参加多式联运的各区

段承运人可以就多式联运合同的各区段运输，另以合

同约定相互之间的责任。但是，此项合同不得影响多

式联运经营人对全程运输所承担的责任”，无船承运人

也可能承担全部责任。

至于无船承运人是否享有货物留置权，我国《海商

法》也未作规定。建议在有关立法中赋予无船承运人

在将运费支付给实际承运人合法取得了对货物的控制

权之后，享有与实际承运人一样的货物留置权。

4 结束语
《海运条例》自实施以来，虽然在规范无船承运人

经营行为的管理中发挥了积极作用，但面对当前无船

承运市场的发展状况和一些突出问题，建议有关部门

进一步明确上述关于无船承运人悬而未决的问题，加

强对无船承运人的管理，以维护良好的市场秩序。
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油污水的处理能力作为评估的一项内

容，敦促码头方注重这方面的投入，避免在日后的经营

中发生类似问题。另一方面也应敦促船公司对现有船

舶进行改造，增加船舶投入，设置专用压载舱。因为一

旦发生事故，不管是安全事故还是污染事故，首当其冲

受影响的是船公司。也许一下子让船公司拿出一大笔

资金进行船舶改造，可能在经济上有困难。但反过来

讲，一个事故的发生有可能会使一家船公司倒闭。所

以，没有安全就没有效益。
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