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广州港大屿山过驳锚地船舶走锚原因及对策
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一、典型走锚事故举例 

C轮，吃水13.84m，约1428时在大屿山21DY锚地进行过驳作业时发生走锚。 

A轮，吃水16.85m，约1450时在大屿山21DY锚地进行过驳作业的发生走锚。 

M轮，吃水13.78/13.96m，约1519时在大屿山21DY锚地抛锚时发生走锚。 

分析以上走锚事件，有数个共同点必须考虑到：地点、时间和走锚移动方向！ 

二、广州港及大屿山过驳锚地水域的水文、气象简介 

广州港水域受不正规半日混合型潮汐影响，水流紊乱，每日潮位两涨两落。潮汐系数在0.94－1.77之间，潮汐周

期大约为12m：25n，日不等现象显著。平均海面1.2－1.4m。水流动力表现为不规则往复流，平均潮差小于2m。 

在桂山岛附近水域（大屿山过驳锚地水域），大濠水道涨潮时为西北流，流速较缓，落潮时为东南流，流速较

急，流速可达3节以上。桂山水道涨潮时为西北流，流速较缓，落潮时为东南流，流速较急，流速约为2－3节。马友石

灯船附近，涨潮时为东北流，流速1.5－2节，大潮时可达2.5节，落潮时为西南流，流速2.5节，大潮时可达2.5－3.5

节。洪水时期，涨潮流速减弱，而落潮流速可增至2.5－4节。 

三、锚地地理位置和作用 

大屿山过驳锚地处于珠江口桂山岛北面，大屿山西面，正好在榕树头航道、珠江口分道通航定线制第五分隔带、

第六分隔带三条航道构成的三角形的中间位置。三条边的长度分别约为1.85、2.84、2.84海里。 在该三角形水域内，

设置了21DY、22DY两个过驳专用锚地，锚地中心点分别为21DY锚地22°12′20″N113°48′22″E，22DY锚地22°13′

12″N113°48′16″E，半径分别为800m和650m，海图水深都是－19m，底质为泥沙。 

大屿山过驳锚地是广州港重要的过驳锚地，承担着油料、矿石等等大宗货物的过驳、减载任务。进入锚地过驳的

船舶多数为吃水超过10m的大型、超大型重载船舶。大屿山锚地过驳作业的顺利进行，对广州港的生产和经营乃至珠江

三角洲地区的油料、矿石冶炼工业具有重要经济意义和社会影响。 

四、对走锚原因的分析 

1．锚地水域退潮水急的因素 

大屿山过驳锚地水域涨水时为西北向，退水时为东南向，流速约3－5节。统计表明，发生走锚的时间，几乎都集

中在1400－1600时段，船舶走锚后的移动方向，则是顺着退水向第六分隔带和桂山岛北端移动。根据桂山岛潮汐表，

该时段正是由高潮已过，由平流转退水时间。上述三艘大船走锚期间，气象部门和VTS并未公布任何台风或者强风信

息。由此可见，强劲的退潮水是导致船舶走锚的主要因素。正如C轮船长在发生走锚后向VTS提交的报告中称“the 

main cause of vessel dragging anchor was due to strong northerly current about 5 knots … ”。 

2．船舶回旋的因素 

一般而言，船舶抛锚后，锚的抓力和锚链的系留力都发挥了作用。一旦水流方向发生较大改变，船舶会在水流作用

下发生方向变化，船舶方向一发生改变，锚的抓力和抓力的方向就会随着船的变化而发生改变，随着流速的加快，在

一定的时间段里，锚的抓力和和锚链系留力以及锚的抓力方向不能和水流作用力的大小一致，且水流与船舶夹角较

大，船舶就很有可能会发生走锚。以M轮为例，该轮在1051时向VTS报告抛锚完毕。查桂山岛潮汐表可知，当日0748时

为高潮，1513时为低潮，潮水推动船舶顺流回旋，多次对锚和锚链的合力做出考验，最终在抛锚不足5小时后的1519

时，M轮发生了走锚。 

3．责任人员疏忽的因素 

船长做为船舶的最高指挥官，一要指挥抛好锚，二要安排和检查锚泊值班。抛锚船舶发生走锚，无论如何船长都

未尽其责，难辞其咎！ 

大屿山锚地一般进行油类、矿砂石等大宗散货过驳。考虑到大宗货物的出发港可知，大型船舶已经经过长时间的

海上航行。到达锚地抛锚后，船员普遍感觉到疲倦，对岗位工作热情钝化，产生了松懈心理，对值班不重视了，不严

格按照有关规则操作，或者履行职责不到位，对值班工作内容少做或者不做，对自己的船位没有做到“勤测量、勤核

对、勤记录”，没有针对当地的水文气象特征做出部署和预防，导致不能预防和及时发现船舶走锚。有的船舶甚至抽

调部分船员参与到过驳工作，不能保证有足够人员值班，或者值班船员轮休时间不够，值班时打磕睡，导致船舶走锚

而不能及时发现。 

4．航次计划不够完备因素 

船长和大副在制定和审核航次计划时，所参考的资料是非常繁杂和全面的。具体有：航海指南、进港指南、驾驶台

程序指南、航路图、海员手册、个人经验、海图、公司和船长常规指令及公司规章、港口和码头规定、航路指南等

等。在制定航次计划时还要必须考虑下列因素：船舶吃水与可用水深、通航分道制、海流和潮汐、航线上的通航密

度、航线附近的气象等等。 

作为航次计划的一部分，船舶对所需使用的海图也要进行认真仔细地研究，并要求清楚地在海图上划出航线、标
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明航线附近的危险物和不可进入的区域、标明高低潮时间和潮流强度以及与ＶＴＳ和港口联系的信息等。当引水登船

后，还要在与引水员进行讨论后，对航次计划进行再一次的修改和补充，然后交由驾驶员负责进行操作。 

上述内容是制定航次计划的基本内容和普遍准则，我国交通部1997年的11号部令公布的《中华人民共和国海船船

员值班规则》，也以专门的章节规定了制定航次计划的基本内容。 

虽然各有关方面对航次计划的制定提出了无数详尽的要求，也提示了要注意有关水域和“标明高低潮时间和潮流

强度”。但航次计划往往忽略了仅仅是暂时停留的过驳、减载锚地，较少考虑其水文、气象特征，没有把本地特殊因

素放在重要的位置上考虑，拟定应对措施，提醒值班船员注意。尽管当地引水员熟知锚地的具体情况，但引水员仅负

责把船舶引进锚地，抛锚之后就离开，并不负有告知、警告义务，具体的工作还是需要船长和船员来完成。 

五、三条应对思路 

防止船舶发生走锚，应该从“前、中、后”三个方向考虑。一是抛锚前各方面多层次提醒，二是抛锚时海事部门

多检查，三是走锚后争取及时发现和采取措施。具体如下： 

1．海事部门在审核港口作业计划和过驳申请时，应向代理和船舶等有关方面强调安全锚泊、安全过驳的重要性，

特别告知大屿山锚地的地理、水文特征，警示船舶发生走锚的可能性，要求船舶切实履行《中华人民共和国海船船员

值班规则》、《1972国际避碰规则》的要求，做好锚泊值班工作，防止发生船舶走锚。 

2．VTS作为第一线的海事监管部门，应有意识的针对船舶发生走锚的可能性，加强对大屿山锚地抛锚船舶的监控。

利用各个方面的资源和渠道，充分掌握船舶的下锚时间、锚位点、船长、吃水、作业进度、联系方式等等信息；保证

有专人负责船舶位置和动态的监管。在高危时段1200-1800之间，还可以在高频上每隔一定时间，例如1－2小时，就向

船舶查问，要求核对船位，确保安全无误。或者直接指令船舶每隔一小时就向VTS报告船位，做到“特定的对象，特定

的时间，完成规定的动作”。此举既是提醒，又是检查。既可以得到船舶的确切位置，又可以检查到船方是否有按照

规定安排锚泊值班以及值班人员是否到位和切实履行了职责。对于检查到未能正确履行有关值班规则的船舶，要对船

长和有关人员给予处罚。 

3．由现场海事巡查人员执行告知和检查工作。大屿山锚地水域的通航秩序、船舶签证等等现场工作由现场海事人

员负责。大型船舶进入锚地、开始过驳作业前，现场巡查海事人员必然到有关船舶开展工作，办理有关手续。可以由

现场海事人员对船舶值班安排进行检查，并告知大屿山锚地的地理、水文和潮汐特征，警示船舶发生走锚的可能性和

严重后果。现场海事人员还可以在船舶抛锚和过驳期间对船舶锚泊值班进行抽查，对于检查到未能正确履行有关值班

规则的船舶，要对船长和有关人员给予处罚。 

4．引航公司还可以把“告知”作为引水员的工作内容之一。引水员在引领大型船舶进入锚地水域后，应主动向

VTS报告和寻求协助。引水员在VTS的指示下控制船舶到达锚地中心点位置，征得VTS同意后再抛锚。在离船前和船长交

接时应告知船方关于VTS的监管作用和方式，以及大屿山锚地的水文和潮汐特征，提示船舶存在走锚的可能性。 

5．海事部门应和有关方面建立应急联系清单，且该清单由VTS值班室掌握和使用。具体内容应包括船长、驻船代

理、驻船引水员、驻船货主、广州港调度、各过驳船舶等等的联系电话，以预备出现紧急情况时使用。 

六、结束语 

本文从大屿山过驳锚地的地理位置、潮水特征出发，分析多宗大型船舶发生走锚案例，提出了应对方法。 
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