
“辽海”轮火灾事故及调查报告 

2004 年 11月 16 日 1330时，大连新海航运有限责任公司所属客货滚“辽海”

轮在大连港三山岛附近海域突发火灾，在各有关单位的大力支持和配合下，成功

救起了遇险的全部 291 名旅客和 49 名船员，并将失火船及时拖离港口主航道至

安全水域，确保难船不爆不沉，也未造成海域污染，使事故造成的损失减少到最

低程度。 

事故发生后交通部立即成立了联合调查组，调查组对事故现场进行了认真勘验，

对事故发生原因进行全面调查，现将调查情况汇报如下： 

一、“辽海”轮船舶情况 

船舶种类:  客滚船          船籍港:  大连 

总长:      115. 63 米       船宽:    21.00米 

型深:      6.00 米          总吨:    8575.00  

净吨:      4459.00         空载吃水:   2.950 米 

满载吃水:  4.510 米         空载排水量: 3623.1吨 

满载排水量: 6173.40 吨      建造日期: 1990.3.26 

建造地点: 日本冈山县仓敷市佐野安船厂 

主机类型: BPC2-6L 柴油机  双主机、双桨(CPP)、双舵 

额定功率:  4410 X 2 千瓦    额定转速：520转/分    

发电机组:  三台柴油发电机组  艏侧推:  一台 

航区:  近海                  

船舶所有人:  大连新海航运有限公司 

船舶经营人:  大连航运集团大连海运总公司 

（一）船舶基本结构 

“辽海”轮设有两层汽车甲板，C 甲板为上层汽车甲板，其两舷侧开敞；D 甲板

为下层汽车甲板，全封闭结构，并前后设有艏艉门。C、D 甲板之间设有液压升

降斜坡道，供车辆上下。 

C甲板以上的 B、A 甲板为旅客舱室。 

驾驶甲板上设有驾驶台及部分船员居住舱室。 

D甲板以下为船舶机舱处所等。 

根据该轮的总布置图显示，该轮基本结构为（自上而下）：（见附件一:“辽海”

轮船舶结构示意图） 

1）驾驶甲板 

2）A甲板 --- 旅客处所 

3）B甲板 --- 旅客处所 

4）C甲板 --- 上层汽车处所 

5）D甲板 --- 下层汽车处所 

6）D甲板以下 --- 机器处所等 

   （二）船舶消防设备 

1.水灭火系统 

（１）该轮有消防泵 3台: 

型号         排量(M3/H)  压头(MPa)   配置位置 

HLY-25M       25.00       0.63         主机间 

RU-140J       50.00       0.63         主机间 



RU-200J       60.00       0.63         主机间 

（２）应急消防泵 1台：  

型号         排量(M3/H)  压头(MPa)   配置位置 

              100.00      0.40         舵机

间 

( 2000年初次检验时按 1992技术法规要求，考虑到三台消防泵已安置在主机间，

加设此泵于舵机间，由人工就地启动,柴油机驱动) 

（３）水雾喷淋泵 1台: 排量 270立方米/时 

2.固定灭火系统 

（１）压力水雾喷淋灭火系统（水驱动）   

保护处所:车辆舱 

C 层甲板汽车舱设有 5 个分区,由五个控制阀分别控制; D 层甲板汽车舱设有 7

个分区,由 7个控制阀分别控制。 

控制装置：水雾喷淋泵在驾驶台、水雾喷淋控制阀站设有遥控装置，机舱设有就

地控制装置。 

消防泵在驾驶台设有遥控装置，机舱设有就地控制装置。 

其驾驶台的遥控电气回路经 C层甲板汽车舱布置。 

（２）固定式 1301 卤化物灭火系统(气体驱动)     

保护处所:主机舱及柴油发电机处所。 

全船共 13只 1301卤化物存储瓶配置于保护处所，释放控制站设于驾驶台。 

３．其他灭火器材: 手提式泡沫灭火器 86个,舟车式泡沫灭火器 4个（130升容

量的 1个，45升容量的 3个），消防员装备 2套。 

4．固定式探火/失火报警系统 

感温式探火报警系统用于车辆舱（仅 D 层车辆甲板）、客房、舵机间、集控室、

机舱的失火探测。 

感烟式探火报警系统用于保护客舱走廊、机舱。 

探火报警系统报警盘安装于驾驶台。 

手动报警按钮分布于 C层甲板车辆舱、客舱走廊、船员走廊、机舱、驾驶台。 

2004 年 11 月 12 日，中国船级社大连国内船舶检验中心对“辽海”进行了换证

检验和坞内检验。查明该船安全设备、船舶结构、机械及电气设备和无线电通讯

导航设备均符合相应的法规/规程的要求，认定该船处于适航状态，签发了《海

上客船适航证书》。 

（三）船舶救生系统 

封闭式机动救生艇左右舷各一艘，定员 25人，为重力倒臂式降落装置。 

开敞式机动救助艇一艘，定员 6人，设置于艇甲板左舷前部。 

气胀式救生筏共 27 个，每筏定员 25人。右舷 15个,左舷 12个。 

气胀式救生滑梯 2具，设置于右舷驾驶甲板处。 

手提式抛绳器 4具。 

救生圈共 12个， 

救生衣： 成人型共 666个，儿童型共 30个。 

（四）船舶积载及绑扎系固、固定压载情况 

1.车辆甲板载车情况 

该航次共载汽车 79 辆，分别装载于该轮车辆舱的 C、D二层甲板。 

C层车辆甲板：共 38 辆。 



D层车辆甲板：共 41辆。 

（见附件二: “辽海”轮 C层甲板车辆积载示意图 ） 

2.车辆绑扎系固情况 

半挂车（12 - 16 吨以下货车）、半挂双桥车（5 –12 吨货车）用四根固定链条

八字型紧固和木楔制动，单车（5吨以下货车）以二根链条八字型紧固和木楔制

动，轿车四轮用木楔制动。事后现场未发现该轮本事故航次的车辆因绑扎系固原

因而发生倾斜、移位或倒塌等现象。 

3.该轮存有压载水约 80吨,淡水约 80吨,重油 75吨,轻油 15吨。 

二、船舶公司概况 

（一）公司概况 

大连海运总公司系交通部批准从事大连至烟台航线客货滚装运输的企业，现经营

六艘客货滚装船舶。 

    该公司于 2004 年 10 月 16 日经交通部批准换发《水路运输许可证》，之

前,该公司于 2000年 2月 25日取得海事局颁发的《（国际普通货运）符合证明》，

2002年 12月 24日取得海事局颁发的《（国内客滚船舶）符合证明》。  

   “辽海”轮是大连海运总公司光租大连新海航运有限责任公司从事客滚运

输的船舶，2004 年 11 月 1 日由交通部水运司换发《船舶营业运输证》。公司及

船舶的安全资质和经营资质均符合有关规定。 

（二）公司安全管理体系运行情况 

1．事故发生前体系运行情况 

大连海运总公司安全管理体系文件始建于 1998 年，并于 2002 年 12 月 24 日和

2003年 4月 15日进行修改和完善。辽宁海事局对其颁发符合证明（DOC证书），

第二版文件自 2003 年 5月 1日开始执行。 

公司保留了对其安全体系内人员的安全教育、相关知识培训及应急演练等记录，

截止 2004 年 11月公司按照体系要求已经完成 3次 7个项目的安全应急演练，所

有会议记录和演练记录都详实完备。 

2．事故发生后体系运行情况 

11 月 16 日 1339 时，公司调度值班员接到“辽海”轮报告船舶失火，调度员立

即上报到公司董事长和总经理。公司立即启动应急反应程序，应急反应小组成员

及时到调度室集中。14 时 07分公司与“辽海”轮通讯联系中断，(此时,船员正

疏导组织旅客离船,火势凶猛,驾驶台已无法值守)公司董事长、总经理和安全总

监立即赶往辽宁省海上搜救中心，通过 CCTV 和甚高频电话（VHF）了解船舶情况。

事故发生后公司基本按照体系文件要求程序工作，但是事故船舶当时没有按要求

立即直接向海事部门或搜救部门报告。 

三、本事故航次开航时船舶配员和所载车/货安全检查情况 

“辽海”轮本事故航次的出发（装货）港为烟台打捞局码头，该港客运站在进港

门口设立了“三品”、“三超”车辆检查站，并设有地磅称，每天由 1 名处长和客

运站站长值班，每班有四名人员负责二十四小时轮流职守，对进港车辆进行登记、

检查，其中 2人负责货物申报登记、检查，1 人负责对车辆称重，另 1人负责对

车辆所载货物、油箱是否有漏、货物绑扎是否牢固等进行检查。每辆车只有持“三

品检查单”和“衡重单”方可购买登船车票。 

客运码头按半挂车、单车、小车等分类停放，并设有消防通道，场地按要求安装

了 11个电子监控摄像头，24小时有专人值班。 

上船关口，每班均有港口公安分局码头派出所和客运值班调度负责最后的登船车



辆检查。 

“辽海”轮共有船员 49 人，其中船长、轮机长、大副、二副、三副、大管轮、

二管轮、三管轮各一名，船舶按照最低配员要求配备了合格的船员。  

该轮的各种船舶证书均齐备有效，配员达到规定标准，积载情况符合要求，经烟

台海事局办理出港签证后驶往目的港大连港。 

四、事故经过及事故发生时的天气及海况 

2004年 11月 16日约 0805时， “辽海轮”（客货滚装船）载客 291 人，载车 79

辆，离烟台港驶往大连，船载车辆均系固绑扎，船员 49人。 

驾驶台由二副和一名水手、机舱由二管轮和一名机工值航行班。巡舱人员间歇地

实施全船巡查。 

约 1227 时，“辽海”轮过 12海里报告线，并向大连交管中心（VTS中心）报告，

航速为 15.8节。 

约 1315 时，该轮驶入大连港大三山水道通航分道，北向航行。 

约 1325 时，该轮左舷平 HO#浮，并向 VTS 中心报告，同时通知机舱换油备车，

航速约 15.4节。 

约 1330 时，在甲板散步的部分旅客发现 C 层汽车舱的左舷有烟冒出，并及时通

知值班乘警。此时，客舱部值班乘警也发现车辆舱 C层甲板的左前部有大量浓烟

冒出，立即报告驾驶台，并按下手动火警报警按钮。驾驶台获知火警后，船长立

即令二副拉响全船火警警报，同时启动驾驶台消防泵和喷淋泵，但没有成功。与

此同时，船长令减速，由双进四逐档减至双进一，左满舵，驶离航道，进入锚地。

令三副立即去水雾喷淋控制间开启喷淋开关；令大副下车辆舱组织灭火，同时令

抛左锚二节甲板,停车。 

1333时，二副称,用 VHF向 VTS中心和其公司呼叫，但未能建立联系。 

火警警报之后，轮机长立即赶到机舱,值班二管轮先后开启水雾喷淋泵的进水阀

及甲板出水阀，并起动另一辅机。当时可见集控室指示灯显示泵工作，但即瞬间

停止。 

三副接到命令后，立即赶至处于右舷的水雾喷淋系统控制间，打开所有的喷淋开

关，喷淋系统刚开始工作，即瞬间停止。三副又和其他船员赶到车辆舱左舷入口

门，打开门发现车辆舱内有大量浓烟，无法进入，随即用手提式灭火器灭火，但

毫无作用。 

大副接到船长命令后，立即组织船员打开艏甲板的车辆舱入口门，发现舱内有大

量浓烟，无法进入，立即用皮龙灭火，但皮龙不出水。 

1335时，“辽渔拖 2”轮向 VTS中心报告：“辽海”轮失火。随后 VTS 中心值班员

连续 3次呼叫“辽海”轮，但未有回答。 

1338 时，VTS 中心叫通了“辽海”轮，并得到火灾确认。“辽海”轮的高频电话

恢复正常后，又立即将火灾情况报告公司。 

1340 时，二副报告驾驶台断电，除 VHF 应急电源尚可使用外，雷达等助航仪及

各控制设备全部停止工作，与机舱亦失去联系。报务员用 VHF与 VTS 中心保持通

讯联系，接受或转接指令。 

船员根据船长命令将右舷所有救生筏（共 15 个）及两部气胀式降滑梯释放入水。 

此时，火势异常迅速蔓延，几乎遍及全船，无法控制。船员无法到达应急消防泵

控制间(艉部舵机间)，旅客无法到达逃生梯处。大副等组织、疏导所有旅客到艏

甲板，紧急撤离至前来营救的救助船和渔船上，并安全送抵上岸。在所有旅客离

船后，船员最后离船，部分船员并随即参与灭火救助行动。 



1540时，机舱内的最后 2名船员（二管轮和机匠）被救助船舶救起，2名船员表

示机舱情况正常，辅机仍在工作。 

事故发生时渤海、渤海海峡西风偏北，风力约 4-5级，海面轻浪，视程良好，气

温约 11 度。 

五、事故救助过程 

11 月 16 日 1335 时，辽宁省海上搜救中心值班室接到报告，三山岛附近的客滚

船“辽海”轮有失火迹象。值班员立即通过中央电视监控系统进行观察，并通过

VHF与“辽海”轮联系，1338时，确认该轮起火。 

险情确认后，海上搜救中心立即启动水上险情应急反应程序，立即分别向中国海

上搜救中心和辽宁省、大连市政府报告险情；并调动现场附近船舶立即赶往现场

进行救助，同时协调各有关部门和有船单位派船前往救助，并命令辽宁海事局所

有 7艘巡逻船立即赶赴现场，对进出大连港的船舶实施紧急交通管制。 

当时，现场救助船只达 50 余艘，北海救助局的专业救助船舶及救助直升机也抵

达现场。在搜救中心指定的现场指挥船的统一协调指挥下，救助船舶分工明确，

接救遇险人员下难船、接送遇险人员上岸，现场外围搜寻、监护，消防船舶进行

灭火作业，整个救助行动有条不紊，迅速有效。 

1500时，难船右倾 10 余度，当时海面西南风 4-5级。 

1510时始，获救人员被陆续相继安全地运送到码头，并得以妥善安置。 

1720时，确认获救人员 340人，其中旅客 291 人（包括 16名伤病人员，均无生

命危险），船员 49人，未发现人员死亡或失踪，海上人命搜救行动结束。 

六、事故造成的损失情况 

此次火灾事故致使“辽海”轮 C层甲板以上结构及配置全部焚毁，该甲板所承载

的全部车辆及货物完全焚毁,D 层甲板的部分车辆及货物亦遭受不同程度的损

毁。与 C层甲板相邻的船舶处所局部焚毁。 

船舶修理费：2549 万元，车辆损失价值：567.5 万元,货物损失价值:1295.8 万

元，旅客损失赔偿:30 万元,船员损失赔偿:5 万元,事故救助费用:60 万元,此次

火灾事故总损失共计:4500.73万元人民币。 

七、事故原因及分析 

（一）火灾事故原因鉴定 

大连港公安局消防监督科根据《中华人民共和国消防法》第三十九条，经与大连

市消防局和市刑警支队共同对事故调查和现场勘查，并根据勘验结果对火灾事故

成因、起火部位及相关情况进行了分析认定，此次火灾起火部位位于 C舱内左舷

前数第二辆车（鲁 Q-80908）及第一辆车头范围内。排除了车辆碰撞、携带易燃

易爆物品发生自然和电气原因引起火灾的可能，但无法排除外来飞火引燃舱内可

燃物及人为因素引发火灾的可能，所以，认定此起火灾原因为原因不明。(见附

件三:《大连港公安局火灾原因认定书》连港公消认[2004]第 07号） 

（二）火灾事故可能原因分析 

由于火灾原因不明，并且排除了车辆碰撞、携带易燃易爆物品发生自然和电气原

因引起火灾的可能，所以只能对事故可能原因进行分析。 

1．“辽海”轮设有两层汽车甲板，C甲板为上层汽车甲板，其两舷侧为开敞结构；

D 甲板为下层汽车甲板，全封闭结构。C 甲板上是 B 甲板，即旅客处所，设有舱

室外游廊。事故发生前约 1小时，船舶航行中遇有 5-6级的西北风，船舶有些摇

摆。之后，海面风力减小，并即将到港，有旅客在室外活动。所以，无法排除游

客吸烟，将烟头投入海时，左舷受风，而致烟头火种落入 C层汽车舱，引发火灾



的可能。 

2．调查尚无法排除人为的故意行为而引发此次火灾的可能。 

（三）火灾事故间接原因分析  

1．经调查，“辽海”轮航行中，按规定应由 2名船员（1名水手和 1 名乘警）不

间断地共同实施巡舱，但在本事故航次中仅 1名船员单人执行巡舱任务（2人交

替巡舱）。着火初始和发现火警之时，没有巡舱人员在车辆舱现场进行巡回检查, 

火警未能及时发现，( C 层甲板汽车舱系开敞处所，按船检技术法规,可不设置

火灾探测报警系统 ) 致使丧失了发现火警并及时扑灭的时机,是造成火势迅速

扩大蔓延的一个主要原因。 

2.在火灾发生过程中，为避免可能发生沉船阻航而造成更大的损害，该轮曾满舵

左转驶离航道，致使船舶受风舷发生变化，C层汽车甲板的开敞结构，形成了良

好通风条件，风助火势，也是造成火情迅速蔓延的客观原因。 

3．调查证实，C 层甲板左舷前部第 5 辆货车所载货物中夹带有部分货物为小容

量(500 毫升和 750 毫升两种，共 4,500 罐)压力金属罐包装，内有聚氨酯预聚体

（建筑原料），属易燃危险品。该车距起火点较近，在火情发展的过程中，势必

起到爆裂扩散、助燃扩大火势的作用，这也是火情在短时间内得以迅速蔓延发展

的一个原因。 

4．该轮船员虽然在发现火警后，立即启动消防泵和水雾喷淋泵，但刚开始工作，

即瞬间停止。经调查分析，此时，C 层甲板汽车舱内的消防泵/水雾喷淋泵的控

制电缆和遥控电气回路已被烈火燃烧损坏，致使消防泵和水雾喷淋泵无法正常运

转工作，失去了船舶自身主要灭火能力，成为无法控制火势的迅速发展的又一原

因。 

八、事故责任认定 

由于火灾原因不明，调查中也没有发现因船舶操纵、操作方面的失误而导致火灾

的事实，所以无法确定事故的直接责任。 

但调查表明，“辽海”轮未能及时发现火情，失去了及时控制或可能扑灭火势的

时机；在灭火指挥、组织过程中措施不力，没能有效阻止火势扩大蔓延，对此次

火灾事故损失扩大负有责任。 

大连航运集团大连海运总公司在安全管理体系的运行中存在缺陷，公司没能有效

监督、检查其体系内所属船舶的应急演练和操作，对船舶在此次火灾事故中应急

反应不力，组织、指挥灭火措施不当负有相应的责任。 

九、事故教训及救助经验 

（一）事故教训 

“辽海”轮火灾事故的事实和调查结果表明： 

1. 该轮 C 层汽车甲板的开敞式结构，不但无法密封车辆舱，从船舶构造上保证

汽车舱的安全防护性，而且在火灾发展过程中，客观地起到了通风助燃，使火势

迅速蔓延的作用。 

2．“辽海”轮消防/水雾喷淋系统的控制电缆布置均经由汽车舱内，一旦车辆舱

发生火灾则可能会烧毁电缆，最终导致严重后果,（以往多起客滚船舶火灾事故

调查都证明这一点。）应重视并采取措施，从根本上解决过舱电缆的防火问题。 

    3．该轮在发生火警后，没有按规定迅速用最有效的通讯手段向海事主管

机关报告，致使主管机关不能在第一时间与该轮建立通讯联系，影响了对此次船

舶火灾事故救助指挥和协调。 

4．火警后，船员立即进入水雾喷淋系统控制间打开了所有阀门，实施灭火，虽



因控制电缆烧毁而致系统无法运转。但按操作规程，须分区开阀才能确保建立足

够水压，使水雾喷淋作用。在发生火灾的紧急时刻，水雾喷淋系统控制阀的错误

操作，暴露出该轮船员应变心理素质低下，慌乱失措，应急反应能力明显不足。

弃船应及组织混乱，多人受伤。 

5．按现行的有关法规和装车港例行的对车辆和货物的安全检查程序及手段，还

无法完全杜绝易燃易爆等危险品上船，确保滚装运输的安全。 

（二）救助经验 

“辽海”轮船舶火灾事故救助取得了圆满的成功，340名旅客和船员全部安全获

救，成功地控制了火势，确保了难船不爆不沉，未造成海洋污染，并迅速恢复了

大连港的通航畅通。此起事故的救助成功有以下几点值得借鉴： 

1.各级领导高度重视。交通部、中国海上搜救中心领导亲自指挥，立即启动海上

救助应急预案，对搜救行动作出了一系列的重要指示；辽宁省、大连市政府领导

亲自到场指挥救助，通过信息网络，各级指挥机关和领导实时准确掌握现场情况，

政令畅通，决策迅速，保证了本次搜救行动的顺利开展、有效实施。 

2.辽宁省海上搜救中心反应迅速、决策科学、指挥有力、措施得当。接到险情后

的十二分钟，中心指令的第一艘救助船即驶抵现场，众多的船舶快速抵达，参与

救助，为人命救助赢得了时间。整个救助行动在搜救中心的统一协调指挥下，以

人命救助为首，救助船舶分工明确，救助行动有条不紊，迅速有效。难船被及时

拖离主航道，避免沉船阻航的危险。中心根据现场灭火情势，适时果断下令停止

向难船喷水灭火，防止船舶倾斜加大,恢复力矩减小,而造成翻沉的可能。 

3.先进的搜救指挥设备在本次搜救发挥了重要的作用，使得“辽海”轮火灾事故

的整体搜救行动取得了理想的成效。辽宁省海上搜救中心配置的 VTS系统及 CCTV

系统、可视电话系统、AIS系统等设备，在这次搜救行动中，全面覆盖事故水域，

实时准确掌握现场情况，快速及时传递信息，为搜救行动的正确决策提供了可靠

的技术支持。 

十、安全管理建议 

1．大连航运集团大连海运总公司应认真吸取“辽海”轮重大火灾事故的深刻教

训, 全面梳理、查找本公司安全管理体系文件内容及运行环节中（尤其是应对各

种紧急情况的应急反应程序）存在的问题或缺陷，切实采取有效措施监督、检查

所属船舶的安全管理工作。 

该公司应完善船岸通讯联系设备和应急预案，配置符合规范要求的船岸、船内通

讯设备，确保在各种紧急情况下应急反应行动得以有效进行。 

2．严格遵守客滚船汽车舱不间断的巡回检查制度，确保足够船员执行巡查职责，

建立巡舱监督、联系制度。 

3．对“辽海”轮这种设有开敞式汽车滚装处所类型的客滚船舶及类似结构和船

型，应进行可行的封闭性改造，以保证滚装处所的完整有效的消防设置，彻底消

除火灾隐患，提高客滚船舶的消防要求和此类船舶船体构造安全的法规技术标

准。 

4．本次事故中，大火烧毁了舱内消防泵控制电缆而致消防设备无法工作，应针

对客滚船舶的特点和构造，深入研究论证各种重要船舶电缆的防火性能、合理布

置（如：更换电缆提高防火性能，或设置电缆专用通路等），确保船舶在发生局

部火灾的情况下的航行操纵性能和消防灭火能力。 

    5．在滚装处所合理位置安装摄像监视设备，使值驾人员随时了解汽车舱

内的情况或动态。 



6．该公司及其所属船舶应在条件许可下，择时进行船员/旅客互动性消防灭火和

救生弃船演习，以加强船员消防应急能力的训练和应对紧急局面的心理素质的培

养，做到在任何紧急局面下准确、熟练地掌握、操作船舶各种应急设备。 

7．进一步完善客货滚装船舶的车辆、货物安全检查的法规和制度，运用高科技

监控设备（如车辆伽玛/电子射线扫描检查仪）加强检查监控手段，力争从源头

上彻底堵截“三品”“三超”车辆上船。 

8．基于此次事故调查无法排除人为的故意行为而造成火灾的因素，各航运单位，

尤其是从事旅客运输、客货滚装运输船舶，应充分认识船舶保安的重要性和必要

性，严格遵守有关规定，切实履行船舶保安的各项防范措施，确保海上人命财产

安全。 


