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大型钻井平台“海洋石油 981”进出船坞操作分析
孙本荣 

摘　要：本文以大型钻井平台“海洋石油 981”为例，介绍了钻井平台进出船坞前的准备工作、操作过程，对钻井平台

进出船坞操作风险、难点进行分析，提出了进出船坞操作需注意的问题，供业内同行参考。
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随着世界上石油钻井平台数量的增多，钻井平台出

现故障也在增多。为使钻井平台持久正常的工作，保障

钻井平台和海洋环境的安全，需要定期进船坞进行维

修和保养。近几年来，烟台中集莱福士船厂为世界上

多家石油公司钻井平台进行了维修和保养，“海洋石油

981”钻井平台就是其中之一（图 1），烟台港引航站

负责承担该钻井平台进出船坞的引航任务。

图 1  到达烟台港时的“海洋石油 981”平台

1 船坞和钻井平台概况
1.1 船坞概况            

烟台中集莱福士船厂大型船坞开口向南正对港池，

船坞门可以控制船坞内水位。船坞基础数据资料见表 1

所示。
表 1  烟台中集莱福士船厂大型船坞基础数据

1.2“海洋石油 981” 钻井平台概况

“海洋石油 981”钻井平台（以下简称平台），于

2008 年 4 月开工建造，是中国首座自主设计、建造的

第六代深水半潜式钻井平台，也是世界上首次按照南海

恶劣海况设计的钻井平台。它整合了全球一流的设计理

念和装备，选用了最高动力定位级别 DP3 动力定位系统，

1500 米水深内锚泊定位，入级中国船级社（CCS）和美

国船级社（ABS）双船级。平台的建成，标志着中国在

海洋工程装备领域已经具备了自主研发能力和国际竞争

能力。平台进出船坞时状况参数见表 2 所示。
表 2 “海洋石油 981”钻井平台进出船坞参数简表

2 进船坞前的准备
（1）调整平台吃水。平台进港先靠在莱福士船厂

10 号码头，为满足进船坞要求，要卸掉平台底部的所

有螺旋桨和部分平台设备，使平台进坞吃水为 8.6 米；

出船坞前同样要卸掉一些维修保养等设备，不增加平台

吃水。

（2）现场沟通协调。平台进出船坞前，引航站相

关负责人与主领引航员一起到现场查看，了解船厂需求，

修订引航方案，提出引航操作需求，沟通操作流程配合。

（3）引航员配置分工。进出船坞分别安排 5 名引

航员，其中 4 名分别位于平台顶部的四个角，便于观察

周围环境的位置；另外一名引航员，位于船坞边栏杆外，

主要负责指挥平台进出船坞。

（4）拖轮位置安排及作用。准备 4 条拖轮，各拖

轮参数见表 3。
表 3  拖轮参数表

船坞长度 370 米

船坞宽度 120 米

设计水深 -9.0m

坞墩高 0.9-1.1 米（981 平台坐墩用）

绞缆设备 船坞两侧各六套，拉力 10-20 吨

起重设备（起吊重量） 2 万吨

总长 114.07m
宽度 78.68m
型深 38.60m

螺旋桨 无（进船坞前已卸掉）
吃水 8.6 米

净空高度 132.64m
高潮潮高 >2.2 米
富余水深 >1.5 米
锚和锚架 进船坞前已卸掉

拖轮名称 拖轮类型 长（米） 宽（米） 马力
（HP） 拖力（T）

T5 Z 型 36.2 10 5000 60

T6 Z 型 36.2 10 5000 60

T14 Z 型 30 9 3600 40

T15 Z 型 30 9 3600 40
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各拖轮带缆位置见图 2。

图 2  拖轮带缆位置示意图

各拖轮作用为：拖 5 和拖 6 在平台首部和尾部带八

字缆，配合控制平台纵向速度，通过控制左右缆绳受力

大小，协助控制平台偏转，拖 6 进船坞时起加速作用；

拖 5 进船坞时起减速作用；出船坞时相反。

拖 14 和拖 15 在平台左舷首尾带缆，控制平台横向

移动。

3 钻井平台进、出船坞操作
3.1 进船坞操作

（1）平台离泊。离泊前：确认拖轮带缆情况，检

查有无磨损可能，相关人员、码头和拖轮之间通讯畅通。

解掉平台缆绳后，拖 14 和拖 15 将平台拖离码头 20~30

米，拖 5 和拖 6 控制拖带速度。

（2）拖航到船坞口。平台让清 10 号泊位后，向右

转向 130度左右，向船坞方向拖带 800 米，速度 1~1.5 节；

距船坞口 300 米左右，开始调整平台正对船坞中心附近；

距离船坞口 50 米左右时，比较关键，如果平台左右舷

的拖轮和方驳能够进船坞，且平台首向稳定，可保持 0.5

节以下的速度进船坞，否则，必须将平台停住，调整好

位置，再进船坞。

（3）平台进船坞。平台进船坞口时，左侧拖轮调

整好角度，必须保持能顶和拖，如果位置变小，及时修

正；右侧方驳与船坞边的距离控制在 2~5 米，如果距离

过大，不利于左侧拖轮操作。

（4）船坞内拖航。平台首部进坞后仍需向里拖 200

米左右，主要控制好平台左右距离和偏转，调整要及时；

如果偏转稍大，用拖 5 和拖 6，协助调整，此时要减慢

平台速度，或者停住，直到调整好后平台位置，再向里拖。

（5）船坞内靠泊。平台在船坞内到达位置后，右

舷需靠在船坞东侧，靠泊时，由于平台右侧有方驳，不

能有前后速度，用前后拖轮拖 5 和拖 6，控制平台完全

停住，左舷两条拖轮顶住后，船厂收紧所有缆绳，进船

坞引航结束。

3.2 出船坞操作

平台出船坞操作要经历拖轮带缆、平台解缆、离开

船坞边 2~5 米后，开始向坞外拖带；出船坞后，拖带至

10 号泊位靠泊，各步骤操作，与进坞时类同；靠泊 10

号泊位时，与码头保持足够横距，调整平台位置，靠泊

时控制前后速度为 0。

4 风险点、难点及应对措施  
4.1 拖轮断缆、脱缆和拖轮螺旋桨被缠绕

平台缆桩和导缆孔的海生物很可能磨断缆绳；拖轮

操作时，船头高于平台的缆桩，容易造成脱缆；船坞内

漂浮物较多，拖轮在船坞内操作时螺旋桨极易被缠。 

应对措施：船厂安排人员清理系缆柱和导缆孔及附

近的海生物，对拖轮缆绳进行包裹，防止磨损缆绳；在

缆桩上加装防脱缆装置；平台进出船坞前，仔细清扫船

坞内能产生漂浮的杂物。

4.2 平台的盲区大

平台结构复杂，盲区大，主领引航员很难进行全方

位视觉了望，不利于观察平台两侧距离。

应对措施：合理安排引航员站位，加强沟通提醒，

为主领引航员做出判断提供可靠依据，主领引航员位于

船坞边栏杆外，观察位置和速度更加方便。

4.3 受风面积大风压大

船坞内，平台侧面拖轮可操作的水域很小，船坞两

侧绞缆设备力量不足，风压较大时，平台位置难以控制，

特别是吹拢风时，侧面拖轮容易顶，不易拖。

应对措施：密切关注天气预报，选择风力较小时进

出船坞。

4.4 平台右舷加方驳

为避免平台与码头直接接触，平台前后两个立柱处

和码头之间，有两个长 15 米，宽 10 米的方驳，通过缆

绳和平台连成一体，增加了平台宽度，提高了进坞难度。

应对措施：控制平台速度，各方加强观察提醒，密

切配合，提高操作精准度。

4.5 船坞底部提前摆放的坞墩

坞墩是为平台进坞后坐墩使用，坞墩高度 0.9 米至

1.1 米，减少了平台富余水深；船方要求拖轮操作时尽

量不用快车，避免拖轮排出流造成坞墩移位变形。

应对措施：乘潮进出船坞，增大富余水深（1.5 米
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以上）；在坞内控制平台平稳缓慢移动，避免拖轮用

快车。

4.6 侧面拖轮操作受限

船坞内平台左舷拖轮操作水域狭窄，顶和拖受水域

限制。船坞内可供平台左侧拖轮作业的水域，理论计算

有 31.32 米，拖轮长 30 米，平台两侧还要留有富余距离。

应对措施：调整拖轮顶和拖的角度，必要时用平台

首尾拖轮，拖 5 和拖 6 协助调整平台横向位置。

5 结语
拖带平台进出船坞时，由于大型平台处于无动力状

态，完全依靠拖轮控制速度和位置，因此，对拖轮的缆

绳和螺旋桨的保护，关系到拖轮能否正常工作，是安全

进出船坞的关键。平台结构复杂，盲区大，通过引航员

的合理站位观察，消除盲区，相互间信息的及时交流，

与拖轮和船厂密切协调配合，引航操作的技术和能力，

是顺利完成任务的基础。船坞内水域狭窄，平台侧面的

拖轮易顶不易拖，进船坞内靠泊或出船坞离泊时，应选

择吹开风靠泊或离泊，拖轮带在下风舷；由于平台在船

坞内富余水深，在高潮时只有 1.6 米，平台需乘潮进出

船坞，进船坞后，关闭坞门时间在高潮平潮时较为有利，

船坞两侧船厂的绞缆设备，受力偏小，过早带缆会影响

平台前后和侧面拖轮操作，用拖轮协助较为方便。 

大型钻井平台安全顺利地进出船坞，对于海洋工程

装备企业的生产和发展产生重要的影响。在引航操作过

程中，不仅要准备充分，谨慎操作，确保安全，还要不

断地认真总结研究，以期提高操作能力和水平，为相关

企业做好服务。

烟台港芝罘湾港区
超大型船舶航行安全富裕水深探究

李江波

摘　要：随着我国经济的飞速发展，超大型船舶数量快速增加。当超大型船舶在港湾和进出港航道等水域航行时，受港

口水深条件制约明显，若水深条件不足则易引发船舶搁浅、触底等事故，造成经济损失甚至是人员伤亡，因此针对港口

水域超大型船舶航行安全富裕水深的研究十分必要。本文以烟台港芝罘湾港区为研究目标水域，采用定量计算的方法针

对芝罘湾港区超大型船舶进出港富裕水深进行研究。研究结果可为烟台港超大型船舶的进出港航行安全提供理论指导。

关键词：超大型船舶；航行安全；富裕水深
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1 引言

随着近年来烟台港的迅猛发展，烟台港港口货物吞

吐量大幅增加，以铁矿石、铝矾土为主的散货货类增长

尤为明显，对于铁矿石、铝矾土等货类的运输主要是利

用超大型矿砂船，其船型大、吃水深，对配套航道的要

求也较高，随着超大型船舶到港数量的剧增，港区通航

安全保障需求将更为迫切。

为保证超大型船舶进出港航行安全，增强超大型船

舶与港区航道通航水深方面的适应性，利用烟台港芝罘

湾港区现有航道条件，在满足船舶航行安全的前提下，

充分挖掘航道利用潜力，给出安全、合理的船舶进出港

富裕水深设置标准，对于确保船舶进港安全以及保证港

口经济发展具有十分重要的意义。

2 烟台港芝罘湾港区航道及泊位情况

烟台港芝罘湾港区位于烟台市北侧的芝罘湾内，芝

罘湾为半封闭形的海湾，湾内波浪较小，不冻不淤。烟

台港三期工程（#65、#66 泊位）码头长度为 608m，前

沿顶高程为 4.5m，底高程为 -20.0m，码头结构按靠泊

20 万吨级散货船设计。港池现有回旋水域宽度 600m。

经码头靠泊能力论证，#65、#66 泊位码头结构可满足

25 万吨级散货船减载至吃水不超过 19.45m 的靠泊要求。

船舶进靠芝罘湾港区 #65、#66 泊位利用现有北

航道外段及三港池主航道，北航道外段全长 2100m，

走向 68° ~248°；三港池主航道全长 2000m，走向

98° ~278°，均为单向航道。底质主要由淤泥质粉

质粘土混砂、粉质粘土、粉细砂组成 , 设计底标高均

为 -17.0m，通航宽度 180.0m。


