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服务概述

Seasearcher Advanced Risk & Compliance 服务介绍  

以全新视角准确了解海上贸易风险和背景，便于您做出合规决策。

Seasearcher Advanced Risk & Compliance 为您提供前所未有的见解，帮助您以更少的时间和精力完成制
裁合规检查并验证任何误报情况。

调查潜在的非法活动，例如高风险到港停靠（包括隐蔽到港停靠）、偏离正常贸易路线（海上游荡）、可
能的隐蔽船对船过驳和危险的船对船过驳。然后在一份报告中下载您所需的所有文件。

Seasearcher Advanced Risk & Compliance 

Seasearcher 核心工具

获取重要的海事数据情报

Seasearcher  Risk & 
Compliance
 必不可少的风险检测功能

船舶筛查名单
上传并共享船舶筛查名
单，以建立公司审计线索

隐蔽船对船过驳检测
（单向和双向）
识别可能的隐蔽船对船过
驳，并查看详细的见解，
即使一方或双方的船舶未
发送AIS 信息 

异常活动和海上游荡
检测行为异常的船舶，包括
单向隐蔽船对船过驳等非法
活动

隐蔽到港停靠检测
检测船舶在关闭 AIS 的情
况下是否在高风险港口停
靠过

定制风险评分 
根据船舶的状况和检测到的
航行风险，获得即时风险
评分指标，避免不必要的
调查

定制合规报告 
可下载报告，其中包含所有
事件、风险评级和航行地图

改进 AIS 中断检测 
通过智能区分信号丢失和
船只故意关闭 AIS 的情
况，避免浪费时间。

交易见解
根据船舶的风险等级查
看其交易情况

带有提醒的持续监测清单
当您感兴趣的船舶或船队
的风险状况发生任何变化
时，会收到警报

全面记录航行事件
船舶航行情况一目了然，所
有关键事件均被标注，例如
到港停靠、吃水变化、目的
地变化、异常活动、AIS 中
断、进入高风险区域、隐蔽
船对船过驳、隐蔽到港停
靠，或通过咽喉点



高级别风险模型概述
包含在 Seasearcher Advanced Risk & Compliance 服务中 

高级别风险模型概述

模型有三个独特的风险类别，其中包括十个独特的风险指标，用于构建最终的“船舶整体风险评

级”。ARC 风险类别和指标: 

制裁风险 所有权及船籍风险 航程风险

显示船舶当前是否处于制裁中 显示船舶的船籍是否被巴黎 MoU 
列为高风险

显示船舶是否存在动态风险

显示船舶的当前船籍及其历史记录是否
与受制裁限制的国家或地区相关 显示船舶是否正在使用另一船舶的身份

显示船舶是否被确认存在海上游荡和偏
离航线的行为

显示船舶的当前所有权是否被制裁 显示船舶的当前所有权是否与另一与制裁
关联的船舶或实体相关，以及总部是否位

于受制裁限制的国家/地区 

显示船舶是否已被确认参与了可疑的 
“船对船过驳”

显示船舶是否有 AIS 中断 

总体船舶风险指标



制裁风险界定了以下情形：

船舶目前是否受到制裁

船舶的当前船籍及其历史记录是否与受制裁限制的国家或地区相关

船舶的当前所有权是否受到制裁

未发现船舶面临制裁风险 

制裁风险

所有权及船籍风险界定了以下情形：

船舶的船籍是否被巴黎 MoU 列入黑名单或灰名单 

此船舶是否正在使用另一船舶的身份（AIS 操纵） 

船舶的当前一级所有权是否与另一与制裁关联的船舶或实体相关，以及总部是否位于受制裁
限制的国家/地区 

所有权及船籍风险



航程风险指标根据已发现的与航程关联的风险给每个航程分配一个分数。所发现航程风险类型的详细
信息显示在选项卡中。请参阅我们的用户指南中的详细信息。

制裁风险可能是红色，代表评分为 100（如果受到相关制裁），或者是绿色 (0)（如果未受到相关制
裁）。所发现制裁风险类型的详细信息显示在选项卡中。

所有权及船籍风险可能是红色，代表分数为 100 或者是绿色 (0)。在某些情况下，琥珀色标记用于突出 显
示过去的风险和非法行为。请注意，对于这类情况，琥珀色标记并不反映添加到整体风险评分的分数，而
是用于突出显示过去的事件。所发现的所有权及船籍风险类型的详细信息显示在选项卡中。

风险指标

根据用户配置文件首选项，按照以下时间增量计算航程历史得分。用户可以根据其风险偏好从以下选项中
进行选择：

3 个月 6 个月 9 个月 

12 个月 18 个月 24 个月 

未发现船舶面临所有权及船籍风险 

航程风险界定了以下情形：

船舶是否有任何移动风险

是否已发现船舶涉及海上游荡和路线偏离

是否已确定船舶参与了可疑的船对船过驳

船舶是否有 AIS 中断  

未发现船舶面临航程风险 

航程风险

https://lloyds-list-intelligence.gitbook.io/seasearcher/3rnpipk9yJYwBqWMehLf/subsciptions/advanced-risk-and-compliance/vessel-overview-compliance-screening


在用户选择的时间增量框架内，船舶的航程评分基于航程中是否发生危险事件。对于船舶评分，需要确定
该船舶在 2 年时间内至少有一次航程。  

如果在用户设置的时间段内船舶航程发生了任何不低于 70 分的危险事件，则船舶的总评分将被计为 70， 亦
即高风险（红色）。

如果在用户设置的时间段内船舶航程发生了任何不低于 30 分且低于 70 分的危险事件，按照上述规定，船舶
的总评分将被计为 30，亦即中风险（琥珀色）。 

如果在用户设置的时间段内船舶航程发生了任何不高于 29 分的危险事件，按照上述规定，船舶的总评分将被
计为 29，亦即低风险（绿色）。 

如果在用户设置的时间段内未检测到危险事件，则不会显示航程风险。

船舶类型

船舶类型

下表详细列出了我们的高级风险与合规工具可监控的所有 29 种类型船舶。  此外，我们还提供另外 130 种 船
舶类型的合规筛查信息，但未显示其整体风险评级。

*被 Lloyd’s List Intelligence 数据库识别为 B 类非商业船舶的类型，以及发送 AIS 消息类型 70 至 89 的船
舶均未包括在内。 

散装集料船 散装货船 集装箱容量散装货船

散装水泥船 散装矿砂船 木片运输船

散货和石油两用船 矿油两用船 普通货船

集装箱容量普通货船 液化石油气和液化天然气两用
运输船

液化石油气和液化天然气两用
运输船

液化天然气运输船 液化石油气运输船 沥青运输船

供油船 化学品运输船 化学品和石油两用船

原油运输船 食用油运输船 浮式储油船

果汁运输船 糖浆运输船 海军辅助舰船

成品油船 油船（未指定） 滚装容量船

蜂窝式集装箱船 冷藏船

既往事件影响船舶的总风险评分，这取决于用户设置的时间段。 

根据相关定义和监管指南，Lloyd's List Intelligence 的默认合规性筛查设置为 24 个月 



整体风险评级
每艘船舶根据以下分数进行整体风险评级（括号内表示风险级别）

船舶的整体风险何时评级为红色（高）？

• 风险评分在 70 至 100 分之间时。

船舶的整体风险何时评级为琥珀色（中）？

• 风险评分在 30 至 69 分之间时。

请注意，ARC 也使用琥珀色警示，这些警示不反映和体现任何会影响船舶整体风险评级的分数。
它们不是“琥珀色风险评级”。琥珀色警示用于突出显示过去的事件，该事件当前未纳入风险 
评级中。 

船舶的整体风险何时评级为绿色（低）？

• 风险评分在 0 至 29 分之间时。

船舶评分 风险类别 整体评级颜色
70-100 高风险 红色
30-69 中风险 琥珀色
0-29 低风险 绿色

风险类别汇总表 

总风险评分计算规则 

要评定风险级别，需要在 2 年时间内至少有一次航程 
风险指标评分之和不能超过 100 分。 
示例：
船舶有一个红色制裁风险指标和一个红色航程风险指标，两者评分均为 100 分。在这种情况下，船舶的
总风险评分上限为 100 分（高风险 - 红色）。 

船舶有两个琥珀色航程风险指标，每个指标评分为 40 分。在这种情况下，不会叠加评分，船舶的总风险
评分为 40 分（中风险 - 琥珀色）。  

船舶有两个红色航程风险指标，每个指标评分为 80 分。在这种情况下，会叠加评分，但上限为 100 分。
船舶的总风险评分为 100 分（高风险 - 红色）。 

船舶有一个红色航程风险指标，评分为 75 分，以及一个指示所有权及船籍风险的琥珀色警示。在这种情况
下，船舶的总风险评分为 75 分（高风险- 红色）。琥珀色警示不产生任何评分，也不影响船舶风险评级。 



筛查设置如何影响整体风险评级
既往事件影响船舶的总风险评分，这取决于用户设置的时间段。

下面我们查看一个案例，其中“筛查期设置”会影响制裁风险筛查，然后会影响同一船舶的整体风险评级。

此案例通过将船舶筛查期从 12 个月更改为 24 个月，识别到一次高风险港口停靠，而船舶的船籍历史记录则
变为相关。

整体风险评级为低风险（绿色），合规筛查设置为 12 个月 

在此案例中，合规性筛查设置为 12 个月。在此期间，未发现航程风险。 
该船舶的此前船籍与受制裁国家/地区关联，会以琥珀色警示进行标识和突出显示。

但是，这不会影响整体风险评级，因为此前的船籍不会出现在自筛查之日起 12 个月内。 

由于在过去 12 个月未发现其他航程风险，因此整体评级为绿色，保持在 0 分 。 



整体风险评级为高风险（红色），同一船舶合规性筛查设置为 24 个月 

在此案例中，合规性筛查设置设为 24 个月。在此期间，识别出 15 个月前发生一次航程风险。航程风险与高风险港口停靠相关。 
同时，船舶的此前船籍属于过去 24 个月，确实会影响船舶的整体风险评级。根据我们的方法，两种风险均自动得到 100 分（红色）。  

然后，船舶整体风险评级为红色，因其分数为 100。 



制裁风险

制裁风险界定了以下情形：

受制裁船舶风险

如果船舶本身受到制裁，那么在每个航程均属实的情况下，航程将自动得到 100 分。 

如果不是上述情况，则得到 0 分（绿色）。 

船舶目前是否受到制裁或在过去 2 年内是否受到制裁。 

船舶当前船籍或过去 2 年内的历史记录是否与受制裁限制的地区相关。 
该船舶当前或此前的一级所有权在过去 2 年内是否被制裁。 

未发现船舶面临制裁风险

既往事件影响船舶的总风险评分，这取决于用户设置的时间段。 
 根据相关定义和监管指南，Lloyd's List Intelligence 的默认合规性筛查设置为 24 个月 

单击此处以重定向至相关的方法图表



在此案例中，船舶本身是受制裁的。基于我们的方法（请参见此处的相关流程图），这会自动得到 100 分（红色）。 
然后，船舶整体风险评级为红色，因其分数为 100。 

被制裁的船籍及其历史记录风险

如果船舶的船籍在航程期间被制裁，那么在每个航程均属实的情况下，航程将自动得到 100 分 
（红色）。
如果不是上述情况，则得到 0 分（绿色）。 



在此案例中，船舶的船籍与当前受制裁的国家/地区关联。基于我们的方法（请参见此处的相关流程图），这会自动得到 100 分（红色）。 然
后，船舶整体风险评级为红色，因其分数为 100。 

下面我们查看一个案例，其中筛查期设置会影响制裁风险筛查，然后会影响同一船舶的整体风险评级。在这
一案例中，船舶的当前船籍不属于当前受制裁限制的国家/地区。但是，此前的委内瑞拉船籍确实属于受制
裁限制的国家。该船籍变更发生在 2020 年 9 月，以下筛查发生在 2022 年 6 月。 

将合规性筛查设置设为 24 个月后，我们可以看到船舶的整体风险评级属于高风险（红色）。这是因为委内瑞拉船籍的使用时段处于自筛查之日起  
24 个月内。因此，该模型考虑了这一点，基于我们的方法（请参见此处的相关流程图），这会自动得到 100 分（红色）。然后，船舶整体风险 评

级为红色，因其分数为 100。 



将合规性筛查设置设为 6 个月后，我们可以看到船舶的整体风险评级为低风险（绿色）。这是因为这艘船的委内瑞拉船籍时间段不在筛查的过去  
6 个月内。因此，关于此前船籍的制裁状态的调查并不适用。由于当前船籍在我们的评定方法中并未受制裁（参见此处的相关流程图），会自动 

得到 0 分（绿色）。然后，因为没有发现其他风险，船舶整体风险评级为绿色。 

请注意，对于此案例，我们将制裁风险突出显示为琥珀色。此为“警示”，由于上述原因，未获得评分。 

受制裁所有权风险

• 如果船舶当前的任何一级所有权在航程期间受到制裁，那么在每个航程均属实的情况下，将自动得到

100 分（红色）。如果此前一级所有权被制裁，此评分规则也适用

• 如果不是上述情况，则得到 0 分（绿色）。

请注意，ARC 也使用琥珀色警示。单击此处了解更多信息 

既往事件影响船舶的总风险评分 
单击此处了解更多信息 



在此案例中，船舶的一个一级船东受到制裁的限制。基于我们的方法（请参见此处的相关流程图），这会自动得到 100 分（红色）。 
然后，整体评级为红色，因为得分为 100 分。 

下面我们查看一个案例，其中“筛查期设置”会影响制裁风险筛查，然后会影响同一船舶的整体风险评级。

在此案例中，船舶的当前一级船东均未受到制裁的限制。但是，此前的船东在拥有该船舶时受到制裁。

所有权变更发生在 2021 年 1 月，以下筛查发生在 2022 年 6 月。 

将合规性筛查设置设为 24 个月后，我们可以看到船舶整体风险评级为高风险（红色）。这是因为自筛查之日起 24 个月内存在所有权重叠（变更发
生在 2021 年 1 月，处于 24 个月筛查期内）。此前的船东受到制裁，因此，基于我们的方法（请参见此处的相关流程图），这会自动得到 100 分

（红色）。 然后，船舶整体风险评级为红色，因其分数为 100。 



将合规性筛查设置设为 6 个月后，我们可以看到船舶的整体风险评级属于低风险（绿色）。这是因为过去 6 个月内所有权记录未存在重叠（变更 
发生在 2021 年 1 月，不在 6 个月筛查期内）。因此，关于此前船东制裁状态的调查并不适用。由于当前的船东在我们的评定方法中并未受制裁 

（参见此处的相关流程图），这会自动得到 0 分（绿色）。然后，因为没有发现其他风险，船舶整体风险评级为绿色。 

所有权及船籍风险

所有权及船籍风险界定了以下情形： 

• 船舶的船籍是否被巴黎 MoU 列入黑名单或灰名单
• 此船舶是否正在使用另一船舶的身份（AIS 操纵）
• 船舶的当前一级所有权是否与另一牵涉制裁的船舶或实体相关，以及总部是否位于受制裁限制的国

家/地区

未发现船舶面临所有权及船籍风险 

。既往事件影响船舶的总风险评分 
单击此处了解更多信息 

既往事件影响船舶的总风险评分，这取决于用户设置的时间段。 
 根据相关定义和监管指南，Lloyd's List Intelligence 的默认合规性筛查设置为 24 个月 



船籍风险

• 如果船舶运营所用的船籍被巴黎 MoU 列入灰名单或黑名单，那么在船舶每个航程均属实的情况下，航程
风险评分加 3 或 5 分。

• 如果船舶曾经或现在所属的船籍未知，那么在船舶每个航程均属实的情况下，则该航程自动得到 100 分
（红色）。

• 如果不是上述情况，则得到 0 分（绿色）。

船舶船籍指标 航程的附加风险分数

船舶的船籍被巴黎 MoU 列入灰名单 3 

船舶的船籍被巴黎 MoU 列入黑名单 5 

船舶船籍未知 100 

在此案例中，船舶的船籍被巴黎 MoU 列入黑名单（参见此处的相关流程图），因此船舶总风险评分将加 5 分。由于没有其他风险，整体评级为绿
色，因为分数仍在 0-29 分之间。 

在此案例中，船舶的船籍被巴黎 MoU 列入灰名单（参见此处的相关流程图），因此船舶总风险评分将加 3 分。由于没有其他风险，整体评级为 
绿色，因为分数仍在 0-29 分之间。 



在此案例中，船舶的船籍未知（参见此处的相关流程图），因此自动得到 100 分（红色）。 
然后，船舶整体风险评级为红色，因其分数为 100。 

AIS 操纵风险 

AIS 操纵是船舶用来躲避我们追踪的一种方法，因为 MMSI 是 AIS 应答器提供的主要标识，用于区分不同
船舶及其 AIS 跟踪。 

当两艘船使用相同的 MMSI 号码时，AIS 消息将指出这点。我们的分析团队使用船籍验证哪艘船注册了 
MMSI 号码，未注册 MMSI 号码的船舶将被标记为风险。 

• 如果船舶在其航程期间使用另一船舶的 MMSI，那么在船舶的每个航程均属实的情况下，将自动得到
100 分（红色）。

• 如果不是上述情况，则得到 0 分（绿色）。

在此案例中，船舶当前被发现存在 AIS 操纵，因此自动得到 100 分（红色）。 
然后，船舶整体风险评级为红色，因其分数为 100。 



下面我们查看一个案例，其中筛查期设置影响同一船舶的整体风险评级。在此案例中，该船舶目前正在使用
另一船舶的 MMSI。但是，这一行为发生在过去 2021 年 3 月至 2021 年 5 月之间。以下筛查发生在 2022 年 
6 月。 

将合规性筛查设置设为 24 个月后，我们可以看到船舶的整体风险评级属于高风险（红色）。这是因为 MMSI 操纵发生在自筛查之日起 24 个月内。
因此，该模型考虑了这一点，基于我们的方法（请参见此处的相关流程图），这会自动得到 100 分（红色）。然后，船舶整体风险评级为红色， 因

其分数为 100。 



将合规性筛查设置设为 6 个月后，我们可以看到船舶的整体风险评级为低风险（绿色）。这是因为 MMSI 操纵未发生在自筛查之日起 6 个月内。 
因此，MMSI 操纵的调查结果恢复正常。基于我们的方法（请参见此处的相关流程图），这会自动得到 0 分（绿色）。然后，因为未发现其他风
险，整体评级为绿色。 

请注意，对于此案例，我们将所有权及船籍风险突出显示为琥珀色。此为“警示”，由于上述原因，未获得评分。 

与被制裁实体关联风险

这界定了船舶的当前一级所有权是否与另一牵涉制裁的船舶或实体相关、总部位于当时受制裁限制的国
家/ 地区或二者兼有。

当前一级船东与另一受制裁实体关联

• 如果船舶当前因其所有权结构与牵涉另一受制裁实体的船东关联，则此处会显示这种关联，并以提示
文本说明这种关联，如下所示。

当前一级船东与另一受制裁船舶关联

• 如果船舶与牵涉另一受制裁实体的船东关联，则对于船舶的每个航程，此部分都会显示这种关联，并以
提示文本说明这种关联，如下所示。

既往事件影响船舶的总风险评分， 
单击此处了解更多信息 



当前一级船东的总部位于受制裁国家/地区 

• 如果船东居住在受制裁限制的国家/地区内，此部分将显示这种关联，其中包含船东的详细信息以及与受

制裁国家/地区关联的总部位置信息。如下所示。

航程风险

航程风险界定了以下情形：

• 船舶是否有任何移动风险

• 是否已发现船舶涉及海上游荡和路线偏离

• 是否已确定船舶参与了可疑的船对船过驳

• 船舶是否有任何可疑的 AIS 中断



未发现船舶面临航程风险 

移动风险

检测到船舶具有高风险移动

这些风险根据船舶是否在高风险地点登记过港口停靠，或船舶是否存在 AIS 中断而确定，这可能导致船舶 
可能在被称为中风险（大多数情况是高风险）的地点停靠。

高风险区域定义为与直接和间接受制裁影响 EEZ 关联的港口、码头、锚地或近海区域。 

高风险港口停靠

• 当我们为船舶登记港口停靠（通过我们的港口代理人或 AIS 位置收到信息），确认船舶到达过受制裁

国家/地区中的港口时，即识别为高风险港口停靠。

此船舶的航程自动得到 100 分（红色）。

• 当船舶首次出现 AIS 中断，并且有足够时间前往受制裁国家的港口时，即识别为可能的隐蔽到港停
• 港口必须是此船型以前来过的地点，因此有与此船型相容的码头。
• 船舶必须有足够的时间在港口装卸货物，这是通过定量计算船舶类型和大小平均所花时间得出的。
• 船舶必须有足够的时间从港口行驶到 AIS 中断的结束位置。

既往事件影响船舶的总风险评分，这取决于用户设置的时间段。 

 
根据相关定义和监管指南，Lloyd's List Intelligence 的默认合规性筛查设置为 24 个月 

可能的隐蔽到港停靠 



风险指标 风险评分

AIS 中断异常高分、AIS 中断后的吃水变化、相容的高风险港口 90 

AIS 中断前的高风险区域、AIS 中断后的吃水变化。相容的高风险港口 90 

AIS 中断异常高分、AIS 中断前的高风险区域、AIS 中断后的吃水变化、 
相容的高风险港口 95 

极长的 AIS 中断时间、AIS 中断后的吃水变化、相容的高风险港口 95 

相容的高风险港口、AIS 中断后的吃水变化 70 

AIS 中断前的高风险区域、相容的高风险港口 50 

然后，根据事件发生时存在的不同指标，对检测到的船舶每次可能的隐蔽到港停靠进行评分：

海上游荡和路线偏离

识别船舶是否涉及海上游荡和路线偏离

海上游荡行为是根据船舶在特定区域内的速度变化、航向变化和重访率来确定的。如果船舶的速度和航
向变化与特定区域的其他船舶相比高于正常水平，那么我们将把它定性为海上游荡。

• 可疑的海上游荡行为需考虑高风险区域内的吃水变化和移动情况，高风险区域是指直接和间接受制裁
影响的区域。

风险指标 风险评分

海上游荡异常高分、海上游荡事件指标后的吃水变化 60 

海上游荡活动开始时的高风险区域、海上游荡事件指标后的吃水变化 60 
海上游荡异常高分、海上游荡事件开始时的高风险区域、海上游荡事件后的吃水

变化指标 75 

。既往事件影响船舶的总风险评分 
单击此处了解更多信息 

可疑的海上游荡行为 



在此案例中，船舶有一项可疑的海上游荡行为，表现在“海上游荡事件后的吃水变化指标，以及海上游荡异常高分”，分数为 60 分。 
由于没有其他风险，整体评级为琥珀色，60 分，属于琥珀色风险范围：30-69 分。 

请注意，在本案例中，琥珀色所有权反映的是琥珀色标记指标（无风险分数），并非琥珀色风险评分， 

因此总风险评分仅基于来自海上游荡风险的分数计算得出 

船对船 (STS) 过驳风险 
识别船舶是否涉及经确认的货物过驳

根据从收到的两艘船的 AIS 跟踪数据中提取的信息（确认信息）或根据缺失 AIS 跟踪信息时发生事件的概率
（可能信息），显示与船舶相关的风险。

使用接收到的两艘船舶的 AIS 跟踪信息，识别经过确认的船对船过驳 (STS)。当两艘相容船舶彼此相距 200 
米以内且至少持续 16 小时，并且两艘船的速度都低于 3 节时，则被视为 STS 配对的起始时间。 

。既往事件影响船舶的总风险评分 
单击此处了解更多信息 



与受制裁船舶发生 STS  
• 是指我们使用此处所述方法识别出该船与另一艘船进行了过驳，并且在进行船对船过驳时，另一艘船是

被制裁船舶或其船主受到制裁。

此船舶的航程自动得到 100 分（红色）。

可能的单向隐蔽船对船过驳（隐蔽方）
对于单向隐蔽船对船过驳，逻辑如下：

1. 识别存在 AIS 中断的船舶。

2. 然后检查是否有另一艘相容船舶在距离 AIS 位置起点 500 海里的范围内在海上游荡。

3. 然后检查这艘船是否有足够的时间前往海上游荡的船舶，并参与可能的船对船过驳且至少持续 20 小时。

4. 然后检查船舶在 AIS 中断之后、航程结束之前是否有吃水变化。

5. 然后船舶吃水必须至少增加或减少 1 米，与发生过 AIS 中断的船舶的吃水变化相反。

然后，根据事件发生时存在的不同指标，对检测到的船舶每次可能的单向隐蔽船对船过驳进行评分：

风险指标 风险评分

AIS 中断后的吃水变化、相容的海上游荡船舶 70 

AIS 中断异常高分、AIS 中断后的吃水变化、相容的海上游荡船舶 90 

AIS 中断前的高风险区域、AIS 中断后的吃水变化、相容的海上游荡船舶 90 

AIS 中断异常高分、AIS 中断前的高风险区域、AIS 中断后的吃水变化、相容的海上
游荡船舶 95 

极长的 AIS 中断时间、AIS 中断后的吃水变化、相容的海上游荡船舶 95 

请参见此处的相关方法流程图 



可能的双向隐蔽船对船过驳

对于双向隐蔽船对船过驳，逻辑如下：

1. 识别存在重叠 AIS 中断的船舶。

2. 然后检查是否有另一艘相容船舶，且两艘船舶的 AIS 中断起始位置在彼此相距 500 海里的范围内。

3. 然后检查 AIS 中断结束位置是否在彼此相距 500 海里的范围内。

4. 然后检查两艘船舶在接下来的到港停靠之前是否有吃水变化。

1. 其中一艘船的吃水必须增加，另一艘船的吃水必须减少。 

5. 然后检查两艘船是否有足够的时间分别前往计算的中间点，并有足够的时间进行船对船过驳（至少
16 小时），然后前往 AIS 中断的结束位置。

然后，根据事件发生时存在的不同指标，对检测到的船舶每次可能的双向隐蔽船对船过驳进行评分：

风险指标 风险评分

AIS 中断异常高分、AIS 中断后的吃水变化、发生过 AIS 中断的相容船舶 90 

AIS 中断前的高风险区域、AIS 中断后的吃水变化、发生过 AIS 中断的相容船舶 90 
AIS 中断异常高分、AIS 中断前的高风险区域、AIS 中断后的吃水变化、发生过 AIS 中断

的相容船舶 95 

AIS 中断后的吃水变化、发生过 AIS 中断的相容船舶 70 

极长的 AIS 中断时间、AIS 中断后的吃水变化、发生过 AIS 中断的相容船舶 95 

请参见此处的相关方法流程图 

AIS 中断风险 
是指由 OFAC 定义的超过 20 小时的 AIS 中断 

AIS 中断是使用 AIS 中断模型中描述的方法来定义。 

然后根据下述不同指标的流行率评估在 AIS 中断模型中得分很高的 AIS 中断，并对其重新评分。 

。既往事件影响船舶的总风险评分 
单击此处了解更多信息 



可疑的 AIS 中断  
• 可疑的 AIS 中断需考虑吃水变化，并确定 AIS 中断开始时船舶的位置，即是否在直接和间接受制裁影响

的高风险区域内。

然后，根据事件发生时存在的不同指标，对船舶每次可能的 AIS 中断进行评分： 

风险指标 风险评分
AIS 中断异常高分 30 

AIS 中断异常高分、AIS 中断前的高风险区域 50 

AIS 中断异常高分、AIS 中断后的吃水变化 60 

AIS 中断前的高风险区域、AIS 中断后的吃水变化 60 

AIS 中断异常高分、AIS 中断前的高风险区域、AIS 中断后的吃水变化 70 

极长的 AIS 中断时间 70 
极长的 AIS 中断时间、AIS 中断异常高分 80 

极长的 AIS 中断时间、中断前的高风险区域 80 
极长的 AIS 中断时间、AIS 中断后的吃水变化 90 

请参见此处的相关方法流程图 

定义

AIS 中断 高风险区域 LLI 监控的制裁机构 

航程的概念 LLI 的一级所有权结构和制
裁指标

受制裁的国家和/或地区 

极长的 AIS 中断时间 

是指持续时间长于 30 天的 AIS 中断 

。既往事件影响船舶的总风险评分 
单击此处了解更多信息 



发生过 AIS 中断的相容船舶 海上游荡和路线偏离行为的定义 受制裁的船籍

吃水变化 巴黎 MoU 所列的高风险船籍 船对船过驳

AIS 中断 
定义

在进行这个过程之前，使用以下标准对 AIS 信号丢失和故意的 AIS 中断进行区分： 

1. 丢失信号的区域内船舶的通信传输速率

2. 船舶路线在上一个和下一个 AIS 位置之间的传输速率

3. 未计入时间 - 在中断持续时间内，该船舶应比实际航行得更远

对于 AIS 中断，我们考虑哪些方面 

AIS 中断指丢失船舶 AIS 传输信号后的至少 20 小时。它只包括船舶航行期间发生的中断。 

这意味着检测到任何 AIS 中断的同时，船舶有呼叫被拒绝。 

然后，通过无人监督的机器学习模型处理所有已识别的 AIS 中断，该模型使用孤立森林技术来区分关闭了 
AIS 应答器的船舶和没有接收到船舶 AIS 传输信号的中断。 

该模型的工作原理是根据我们的 AIS 网络在信号丢失时的覆盖范围以及船舶行踪不明的时间来对 AIS 中断 
进行排列。

未计入的时间/距离 

该模型使用中断持续时间、船舶可能在这段时间内行驶的平均速度以及中断期间覆盖的距离来计算未计入
的时间或距离。船舶可能行驶的未计入时间或距离越长，排名越高，被怀疑的可能性越大。

覆盖范围
我们系统地评估我们的 AIS 网络在船舶发生 AIS 中断的时间和地点的覆盖范围。在中断期间接收到的其他 
船舶的信号越多，排名越高，被怀疑的可能性越大，因为在收到附近其他船舶的信号时，此船舶的信号不
应丢失。



这构成了模型中的以下计算特征：

AIS 中断模型的特征 

特征生成 计算特征 解释

持续时长 总中断时长（小时） AIS 中断时长（小时） 

未计入的时间/ 
距离 总中断距离（海里） 距离是通过最优路线网络分析计算的，基于船舶在中断的起始和终

止位置之间可能行驶的最短路线和最常用（最佳）路线。

未计入的时间/ 
距离 平均相对中断 与行程距离相比，船舶在 AIS 中断期间可能行驶的额外距离的衡量

指标。它指示了此船舶可能行驶的距离。

未计入的时间/ 
距离

中断期间的平均速度
（节） 根据距离和中断持续时间得出的船舶在中断期间的平均速度

未计入的时间/ 
距离 记入的距离（海里） 船舶的正常巡航速度乘以中断时间。它指示了此船舶在巡航速度下

可能行驶的距离。

未计入的时间/ 
距离 未记入的距离（海里） 记入的距离减去总中断距离

未计入的时间/ 
距离 巡航速度

用于指示船舶在中断期间可能行驶的速度。每艘船舶在此航程中的
平均值是用 3 海里至 25 海里之间的中间值计算的。除非船舶至少 
90% 的航行速度在每小时 0 海里至 3 海里之间，否则取该范围的 

中值。

覆盖范围 收到 AIS 中断报告的
次数

在收到第一艘船的最后一条 AIS 消息后 10 至 50 分钟内广播的其他
船舶的 AIS 消息数量。在 20 海里的距离内计算得出 

航程的概念
Lloyd's List Intelligence 如何定义航

程 

航程指以下船舶停靠类型之一： 停靠类型
港口到港口 子港口到港口 锚地到港口

港口到锚地 子港口到锚地 锚地到子港口
港口到子港口

极长的 AIS 中断时间 

是指持续时间长于 30 天的 AIS 中断 



航程自停靠离港日期开始，直至下一次停靠离港日期。

注：如果船舶到达锚地，并在 12 小时内停靠港口（附近），则该船舶的航程将在港口结束， 
而非锚地。此规则考虑到一艘船可能在锚地等候，而不一定在那里结束航程。

发生过 AIS 中断的相容船舶 
Lloyd's List Intelligence 如何定义具有 AIS 中断的相容船舶 

考虑到 AIS 中断时长和船舶类型，任何船舶都可能有时间与当时也出现 AIS 中断的另一艘船舶进行交互，然
后重新出现在我们接下来看到的位置。两艘船舶在随后停靠港口之前吃水发生了变化，并且其类型需要相容。

欲了解相容性，请参阅货物 STS 船舶相容性或以下列表。 

货物 STS 的船舶相容性 

1. 散装货船与普通货船/集装箱容量普通货船

2. 普通货船与普通货船/集装箱容量普通货船

3. 液化天然气船与液化天然气船/液化天然气浮式再气化装置/浮式液化天然气生产和储存装置/液化天然气
和液化石油气两用船

4. 液化石油气船与液化石油气船/液化天然气和液化石油气两用船

5. 带驳船/驳船集装箱船/全蜂窝式集装箱船/驳船的全蜂窝式集装箱船。

6. 滚装船与滚装船/带集装箱容量的滚装船

7. 成品油油轮/化学品油轮/联合化学品和油轮/油轮(未指明)/酒类运输船/食用油油船/浮式生产油船/浮式储
油船/水船

8. 装有原油油轮/浮式储存油轮/浮式生产油轮/油轮（未指明）的原油油轮。

吃水变化
Lloyd's List Intelligence 如何定义事件后的吃水变化 

吃水变化定义为在下一次港口停靠之前，船舶吃水至少改变 1 米的位置。 

事件（AIS 中断或海上游荡）后的吃水变化 

是指事件发生后、航程结束前船舶的吃水变化大于或小于 1 米 



高风险区域
定义

这些区域被定义为高风险领域，原因是：

  是受制裁国家/地区的专属经济区（“直接受影响的 EEZ”） 

或者

 因为区域靠近受制裁限制的国家或地区，或者它们是监管指南中提到的地区。（“间接受影响的 EEZ”） 

下表包括使用专属经济区 (EEZ) 定义的所有 13 个高风险区域： 

古巴专属经济区 塞浦路斯专属经济区 伊朗专属经济区

黎巴嫩专属经济区 朝鲜专属经济区 阿曼专属经济区

有重叠主张的乌克兰专属经济区 卡塔尔专属经济区 韩国专属经济区

叙利亚专属经济区 中国台湾专属经济区 阿联酋专属经济区

委内瑞拉专属经济区

 直接受影响的 EEZ 
以下是六 (6) 个专属经济区 (EEZ)，受到 LLI 监控的四家制裁机构至少一家的制裁 

古巴专属经济区 伊朗专属经济区 叙利亚专属经济区

有重叠主张的乌克兰专属经济区 北朝鲜专属经济区 委内瑞拉专属经济区

间接受影响的 EEZ 

以下是七 (7) 个专属经济区 (EEZ)，因为靠近由 LLI 监控的四家制裁机构之一的制裁限制的国家或地区，或它
们是监管指南中提到的地区。

黎巴嫩专属经济区 塞浦路斯专属经济区 韩国专属经济区

卡塔尔专属经济区 阿联酋专属经济区 阿曼专属经济区

台湾专属经济区



当前所有权结构和制裁指标
Lloyd's List Intelligence 如何定义船舶的一级所有权关系及其与制裁的关

联 

在我们的方法中，以下任何关系都被视为一级所有权结构。

Lloyd's List Intelligence 数据库中任何船舶的一级所有权类型 受益船东 商业运营者 名义船东

注册船东 技术管理者 第三方运营商

ISM 管理者 

受益船东是指谁是或谁可能是最终拥有实体、控制方或其代表（个人、公司、集团或组织）。
根据我们的内部研究方法，受益船东可能是船舶的管理公司或是集团的营业名称，我们认为这两者
都被视为代表船舶的最终船东。

受益船东

商业运营者 

商业运营者负责船舶的商业事宜，包括雇用方面。它可能是受益船东的主要运营关联方，也可能与
受益船东相同。代表注册船东船队的运营公司可被视为商业运营者。商业运营者负责船舶的运营、
租用、加油、港口服务和保险，还可能监督技术和船员的管理事宜，尽管这两项职能可能会外包。

是指船舶购买行为背后的金融组织或承押人，例如银行或信托公司。

名义船东 

是指登记了船舶合法所有权的公司或个人。通常涉及“开放登记”、“皮包公司”或“挂牌公
司”，船舶注册在一个对贸易船舶利润征税低/免征税或对人员配备或维修要求可能更宽松的国
家。 

注册船东 



Lloyd's List Intelligence 的制裁指标 

如果作为上述任何角色行事的实体（即受益船东、商业营运者等）目前受到制裁，则“制裁”指标将出现
在实体名称旁边。

对于通过所有权结构以任何方式与受制裁实体相关或关联的所有实体，实体名称旁边将出现一个图标，并
带有提示文本，显示“与受制裁公司关联的公司标志”。

此外，“公司船队包括受制裁船舶标志”表示如果公司船队有受制裁船舶，将在适用时显示出来。最后，
如果相关实体（或船舶）在受制裁国家设有总部，则会显示“公司总部位于受制裁国家/地区”  

总之，LLI 有 4 种不同的制裁指标，反映了以下情况： 

• 制裁标志 - 实体被制裁
• 与被制裁公司关联的公司标志 - 实体通过共同所有权与另一受制裁实体关联
• 公司船队包含受制裁的船舶 - 实体的船队列表中包含受制裁船舶
• 公司总部位于受制裁国家/地区 - 实体位于受制裁国家/地区，不一定是本身受到制

裁。

技术管理者是负责船舶和机器的保养、维修、存储和备件管理的公司，在许多情况下还负责管理船
员。技术管理者可以是受益船东的内部子公司或部门，也可以是第三方实体。ISM 管理者通常也是
技术管理者。

技术管理者

负责控制、管理、运营或代理定期租船的公司。第三方运营商包括定期承租人、联营运营商、光船
承租人和第三方商业管理人。他们与受益船东之间没有已知的企业关系。然而，有时联营公司由其
联营集团中一艘或多艘船舶的受益船东部分地拥有和/或管理。 

第三方运营商

ISM 管理者负责管理 ISM 章程、安全管理系统和船舶认证。ISM 章程为船舶的安全管理和运营
以及防止污染提供了一项国际标准。ISM 管理者可以是受益船东的内部子公司或部门，也可以
是第三方实体。通常情况下，技术管理者也是 ISM 管理者。 

ISM 管理者 



以下是与受制裁实体相关但不直接为其所有的非受制裁船舶的示例。

在此案例中，船舶不受制裁，注册船东不受制裁。该船舶的受益船东受到制裁。但是商业运营者与注册船东通过其所有权结构与受益船东关联。
因此，它们被标记为与受制裁实体相关的公司。技术管理者和 ISM 管理者被视为第三方公司，未通过任何所有权类型或从属关系与任何其他当前

所有者相关或关联。此外，由于该船舶不受制裁，目前的船东均未被标记为船队中含有受制裁船舶的实体。 

以下是由受制裁实体直接拥有的非受制裁船舶的示例。

在此案例中，仅注册船东受制裁。该船舶的受益船东和商业经营者不受制裁，但是它们通过共同所有权与注册船东公司关联。因此，它们被标记
为与受制裁实体相关的公司。技术管理者和 ISM 管理者被视为第三方公司，未通过任何所有权类型或从属关系与任何其他一级所有者相关或关

联。此外，由于该船舶不受制裁，一级所有者均未被标记为船队中含有受制裁船舶的实体。 

受制裁公司拥有的受制裁船舶示例

在此案例中，船舶及其注册船东均受到制裁，其受益船东和商业运营者也受到制裁。技术管理者和 ISM 管理者被视为第三方公司，未通过任何所有
权类型或从属关系与任何其他一级所有者相关或关联。因此，他们仅被标记为船队中含有受制裁船舶的实体。 

所在船队至少含有一艘受制裁船舶的示例

在此案例中，注册船东和任何其他的当前所有者都未受到制裁或与任何受制裁实体相关。但是，由于相关船舶受到制裁，它们都被标记为船队中含有
受制裁船舶的实体。 



例如，注册船东的总部（或任何当前所有者的总部）位于受制裁国家/地区 

在此案例中，注册船东是一家总部位于巴拿马的公司。然而，其他当前所有者的总部设在委内瑞拉，因此会被标记。 

海上游荡和路线偏离行为的定义
Lloyd's List Intelligence 如何定义海上游荡行为 

船舶的海上游荡行为是根据船舶在特定区域内的速度变化、航向变化和重访率来确定的。如果船舶的速度
和航向变化与特定区域的其他船舶相比高于正常水平，那么我们将把它定性为海上游荡。

在海事领域，海上游荡是指一种需要调查的潜在海上威胁，在识别可能参与或即将参与的潜在隐蔽船对船
过驳的船舶时具有重要作用。

当船舶在特定区域内待的时间异常长，在没有任何真实目的或意图的情况下变更速度或航向时，船舶参与
可疑活动的可能性会增加。

为了检测海上游荡，每艘船舶的航程都被输入一个模型，该模型对以下符合海上游荡行为定义的一组特征
使用无人监督的机器学习方法：

特征生成 数据输入 解释

异常速度 来源于 AIS 的 
90SOG 数据 

比较船舶已航行区域内报告的典型平均速度。如果某一区域
内的船舶速度低于或高于正常速度，则会被标记为异常。

异常航向变化（方向） 来源于 AIS 的航向 
数据

比较船舶在已航行区域内航向变化的常见次数。任何多次的
航向更改都会被标记为异常。

航程中某一区域或一组区域内
的重访率

AIS 位置数据定义的
船舶航程

用于比较当船舶在一个区域内停留时间过长，或在航程中多次
重复前往被标记为异常的同一区域的情况下，船舶在此类航程

中通常经过哪些区域

上述每个特征都会在船舶的一次航程中创建一个标志。之后按照时间序列聚合这些标志，创建海上
游荡事件。海上游荡事件必须至少包含所有这三个要素，并且至少持续 16 个小时，才会认为可能
发生了隐蔽船对船过驳。



巴黎 MoU 所列的高风险船籍 
定义

《巴黎 MoU 年度报告》每年提供一份新的白名单、灰名单和黑名单。这些名单全面反映了船舶风险情况，包
括质量标志、性能不佳且被视为高风险或极高风险的标志。

黑、灰或白名单的分类是基于 3 年循环期内对至少经过 30 次检查的船籍进行检查和扣留的总数。 

受 Lloyd's List Intelligence 监控的制裁机构 
Lloyd's List Intelligence 制裁实体和船舶的权威来源 

Lloyd's List Intelligence 每 12 小时监控和更新以下 4 个制裁机构的名
单： 

受制裁的国家和/或地区 
Lloyd's List Intelligence 如何定义受制裁限制的国家或地
区 

当前受影响的国家或地区：受以下任何机构的制裁：

外国资产控制办公室（“OFAC”） 

欧盟（“EU”） 

英国财政部（“HM Treasury”） 

联合国（“UN”） 

受制裁的国家/地区 

古巴 伊朗 北朝鲜

叙利亚 委内瑞拉 克里米亚

最新名单自任何一年 7 月 1 日生效，截至下一年 6 月 30 日。请在此处查看最新名单 

外国资产控制办公室（“OFAC”） 

欧盟（“EU”） 

财政部（“HMy”） 

联合国（“UN”）。 

单击以了解有关制裁和制裁图标的更多信息

https://home.treasury.gov/policy-issues/office-of-foreign-assets-control-sanctions-programs-and-information
https://home.treasury.gov/policy-issues/office-of-foreign-assets-control-sanctions-programs-and-information
https://www.sanctionsmap.eu/#/main
https://www.sanctionsmap.eu/#/main
https://www.gov.uk/government/publications/the-uk-sanctions-list
https://www.gov.uk/government/publications/the-uk-sanctions-list
https://scsanctions.un.org/n646jen-all.html
https://scsanctions.un.org/n646jen-all.html
https://www.parismou.org/detentions-banning/white-grey-and-black-list
https://home.treasury.gov/policy-issues/office-of-foreign-assets-control-sanctions-programs-and-information
https://www.sanctionsmap.eu/#/main
https://www.gov.uk/government/publications/the-uk-sanctions-list
https://www.un.org/securitycouncil/sanctions/information
https://lloyds-list-intelligence.gitbook.io/seasearcher/3rnpipk9yJYwBqWMehLf/subsciptions/risk-and-compliance/risk-and-compliance-sanctions
https://lloyds-list-intelligence.gitbook.io/seasearcher/3rnpipk9yJYwBqWMehLf/subsciptions/vigilance/vigilance-companies/vigilance-company-sanction-links


受制裁的船籍
Lloyd's List Intelligence 如何定义船籍受制裁限制 

当前正受任何以下机构制裁的任何船籍：

外国资产控制办公室（“OFAC”） 

欧盟（“EU”） 

英国财政部（“HM Treasury”） 

联合国（“UN”）。 

受制裁的船籍

古巴 伊朗 北朝鲜

叙利亚 委内瑞拉

船对船过驳
Lloyd's List Intelligence 如何使用 AIS 跟踪功能识别船对船过驳 

深入了解所发现的船对船 (STS) 过驳情况，包含货物过驳和加油作业。 

*注意：对于 ARC，仅适用货物船对船过驳 

什么是确认的船对船过驳

货物 STS 
使用接收到的两艘船舶的 AIS 跟踪信息，识别经过确认的货物船对船过驳 (STS)。当两艘相容船舶彼此相距 
200 米以内且至少持续 16 小时，并且两艘船在任何远离港口的位置航速都低于 3 节时，则被视为 STS 配对
的起始时间。

单击以了解有关制裁和制裁图标的更多信息

单击以了解有关制裁和制裁图标的更多信息

https://home.treasury.gov/policy-issues/office-of-foreign-assets-control-sanctions-programs-and-information
https://home.treasury.gov/policy-issues/office-of-foreign-assets-control-sanctions-programs-and-information
https://www.sanctionsmap.eu/#/main
https://www.sanctionsmap.eu/#/main
https://www.gov.uk/government/publications/the-uk-sanctions-list
https://www.gov.uk/government/publications/the-uk-sanctions-list
https://scsanctions.un.org/n646jen-all.html
https://scsanctions.un.org/n646jen-all.html
https://lloyds-list-intelligence.gitbook.io/seasearcher/3rnpipk9yJYwBqWMehLf/subsciptions/risk-and-compliance/risk-and-compliance-sanctions
https://lloyds-list-intelligence.gitbook.io/seasearcher/3rnpipk9yJYwBqWMehLf/subsciptions/vigilance/vigilance-companies/vigilance-company-sanction-links
https://lloyds-list-intelligence.gitbook.io/seasearcher/3rnpipk9yJYwBqWMehLf/subsciptions/risk-and-compliance/risk-and-compliance-sanctions
https://lloyds-list-intelligence.gitbook.io/seasearcher/3rnpipk9yJYwBqWMehLf/subsciptions/vigilance/vigilance-companies/vigilance-company-sanction-links


要确认货物 STS，需要在事件发生后记录吃水变化。 

加油 STS 

使用接收到的两艘船舶的 AIS 跟踪信息，识别经过确认的加油船对船过驳 (STS)。当一艘加油船舶与来自 
下方列表中的任何其他船舶彼此相距 200 米以内且至少持续 8 小时，并且两艘船在任何远离港口的位置 
航速都低于 3 节时，则被视为 STS 配对的起始时间。  

要确认加油 STS，无需记录吃水变化 

货物 STS 的船舶相容性 

1. 散装货船与普通货船/集装箱容量普通货船

2. 普通货船与普通货船/集装箱容量普通货船

3. 液化天然气船与液化天然气船/液化天然气浮式再气化装置/浮式液化天然气生产和储存装置/液化天然
气和液化石油气两用船

4. 液化石油气船与液化石油气船/液化天然气和液化石油气两用船

5. 带驳船/驳船集装箱船/全蜂窝式集装箱船/驳船的全蜂窝式集装箱船。

6. 滚装船与滚装船/带集装箱容量的滚装船

7. 成品油油轮/化学品油轮/联合化学品和油轮/油轮（未指明）/酒类运输船/食用油油船/浮式生产油船/浮
式储油船/水船

8. 装有原油油轮/浮式储存油轮/浮式生产油轮/油轮（未指明）的原油油轮。

加油 STS 的船舶相容性 

是指任何上述船舶与供油类型的船舶配对。

直观的方法流程图

此处您可以直观地看到我们的评级方法（流程图），有助于您更好地理解这些方法。

制裁风险流程图 所有权及船籍风险流程图   移动风险流程图



制裁风险流程图

所有权及船籍风险流程图

船舶制裁信息 

该船舶是否受制裁？ 该船舶是否与受制裁船东
关联？ 

该船舶是否使用受制裁
限制的船旗？ 

高分 (100) 高分 (100) 高分 (100) 

制裁风险 

船舶档案 

船籍
所有权 身份篡改

该船舶是否与被巴黎 MOU  
列入灰名单的船籍关联？ 

该船舶是否与被巴黎 MOU  
列入黑名单的船籍关联？ 该船舶是否有未知船籍？ 

该船舶是否与和另一个受制裁 
实体有关的船主有关？ 

该船舶是否与和另一个受制
裁船舶有关的船主有关？ 

该船东是否位于受制裁 
限制的国家/地区？ 

低分 (3) 低分 (5) 高分 (100) 高分 (100) 

该船舶是否在使用 
另一船舶的 MMSI？ 

高分 (100) 高分 (100) 高分 (100) 

所有权及船籍风险



航程风险流程图 

海上游荡和路线偏离以及 STS 风险流程图 

该海上游荡事件 
是否始于高风险 

地区？ 

该船舶是否表现出
海上游荡的行为迹
象？

该船舶是否与另一船
舶进行过船对船过驳？ 

另一船舶当时是否受制
裁 或是否有受制裁的船
东？ 

该船舶是否在高风
险港口停靠过？ 

是 是

是 

是
是 

是 否 

是 

海上游荡事件后是
否有吃水变化？ 

在海上游荡事件期
间， 至少还有一艘相
容船舶 发生了重叠 AIS 
中断 

可能的单向隐蔽船 
对船过驳
(70 - 95) 

与受制裁船舶进行 
船对船过驳 (100) 

高风险港口停靠 (100) 

可疑的海上游荡 
行为 (40) 

可疑的海上游荡 
行为 (60) 

航程风险：海上游荡、STS 和高风险港口停靠 

是 



AIS 中断风险和 STS 流程图 
该船舶是否有过 AIS 中断？ 

在 AIS 中断之后，吃水是否有变化？ 

是 否

该地区至少还有一艘
相容船舶，并伴有海
上游荡迹象，且该船

舶发生了吃水变化

至少还有一艘相容船
舶以前在类似地区发
生过
重叠 AIS 中断，且在中
断之后出现了吃水变化

至少有一个合适
的高风险港口可
供抵达，且该船
舶有足够的时间
在该港口停留并

返回

是 是 是

中断是否发生
于高风险地区？

中断持续时间
是否 > 30 天？ 

结果：
可能的隐蔽到

港停靠

结果：
可能的双向隐蔽

船对船过驳

结果：
可能的单向
隐蔽 STS 

结果：
可疑的 AIS 中断 

结果：
可疑的 AIS 中断 

给出高分 给出高分 给出高分 给出高分

给出高分

结果：
可疑的 AIS 中断 

结果：
多次隐蔽活动

如果没有发现高风险港
口或相容船舶

如果出现上述一
种以上的情况

给分

给分



该船舶是否有过 
AIS 中断 

在 AIS 中断之后， 
吃水是否有变化 

可疑的 AIS 中断 (50) 

可疑的 AIS 中断  
(70 - 90) 

在中断期间，至少可到达一个相容 
港口，且船舶有足够的时间在港口 

装卸货物 
中断是否超过 30 天？ 

在 AIS 中断之后， 
吃水是否有变化

中断是否开始于 
高风险地区？ 在该区域可以看到至少

另一艘相容船舶
中断是否开始于

高风险地区？

另一船舶存在 AIS  
中断，且有吃水变化

可能的隐蔽到港停靠 (50) 
可能的隐蔽到港停靠

(90 ‒ 95) 

可能的双向隐蔽船对船
过驳 (70 - 95) 

可能的单向隐蔽船对船
过驳 (70-95) 

是

是 是

是是

是 是 

是

是
是

航程风险：AIS 中断风险：可能存在隐蔽船对船过驳和港口停靠 

另一船舶正在海上游荡，
且有吃水变化



详细的船舶类型列表

含有整体风险评级的船舶类型

这是我们为其提供了全面风险评级和合规筛查更新的 29 种船舶类型之一

不含整体风险评级但有合规筛查更新的船舶类型

这是我们未为其提供整体风险评级但提供了全面合规筛查更新的 130 种船舶类型之一。您可以在下面看到所有适用的 130 种船舶类型



不含整体风险评级但有合规筛查更新的船舶类型

疏浚船 浮筒船 浮动船坞

链斗挖泥船 修理船 客滚船

抓斗式挖泥船 滚装浮筒船 客船（未指明）

斗式挖泥船 救援船 考察船

抽砂船 半潜式重载船 考察船/补给船 

吸泥船 半潜式重载船/坦克船 海洋学研究船

吸式挖泥船 运泥船 地震研究船

耙吸式挖泥船 储存驳船 水文研究船

绞吸式挖泥船 存储船 气象研究船

绞吸船 供应船 考察船/浮标船 

耙吸挖泥船 支援船 浮式钻井生产船

抓斗挖泥船 洗舱船
油轮和集装箱运输
船运输船

疏浚船（未指明） 低稳度船 酒类运输船

捕鱼船（常规） 废物船 浮式生产船

运鱼船 游艇 运酸船

渔品加工船 驳船 鱼油船

渔业保护船 浮标船 运水船

捕鲸加工船 浮标船/供应船 集装箱载驳船

捕鲸船 布缆船 全格舱式冷藏船

拖网渔船（所有类型） 电缆浮筒船 滚装船

货物船/训练船 起重机驳船 载驳船

液化天然气浮式储存再气化装置 起重船 拖船/支援船 

液化天然气燃料船 补给舰 拖船

浮式气体生产船 展览船 顶推拖船

浮动气体储存船 渡船 救助拖船

压缩天然气运输船 浮吊船 拖船/引航船 



浮式液化天然气生产和存储船 泥舱船 拖船/供应船 

牲畜船 医务船
起锚消防船
拖船/供应船 

客船（游轮） 备用安全船 起锚拖船/供应船 

车辆运载船 海上安全船 起锚拖船

海军舰艇 潜水支援船 消防拖船

海军辅助船 维护船 消防牵引拖船

浮式动力船 登陆艇
起锚消防船
拖船

水翼船 污染控制船 消防拖船/供应船 

碎冰船 潜艇 起锚救助拖船

碎冰船/渡轮 桨船 双体拖船

碎冰船/供应船 管道敷设船 牵引拖船

碎冰船/低稳度船 无线电广播船 拖船/碎冰船 

灯塔船/低稳度船 修理驳船 拖船/低稳度船 

采矿船 半潜式浮筒船 钻井平台船

特派船 油驳船 钻井船

巡逻船 训练船 船舶类型（未指明）

引航船 工程船

运管船 单点系泊船
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