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    2007年5月12日韩国籍货船“金玫瑰”轮与圣文森特籍货船“金盛”轮在烟台附近海域发生碰撞，

16名船员死亡或失踪，这是一起典型的雾中航行碰撞事故。6月15日， “南桂机035”轮从佛山市开往

顺德途中偏离主航道，触碰九江大桥非通航孔桥墩，造成大桥部分桥面坍塌，“南桂机035”轮沉没， 

9人死亡或失踪。事故主要原因就是船舶航行中突遇浓雾，船长疏忽了望，采取措施不当所致。 

    海雾历来是海上航行安全的大敌，是一种危险天气现象，其给海上航行安全带来的最大影响是能

见度下降，导致船舶了望、陆标定位困难，从而极易发生海上交通事故。据统计，船舶碰撞事故有60%

~70%是由海雾引起的。从威海海事局多年来调查处理的海上交通事故统计看也能印证这一规律。 

    山东半岛的成山头至石岛一带海面每年4月至8月为雾季，年雾日平均超过80多天，最多的一年达

96天，素有“雾窟”之称。6月至7月最强盛，7月份海面的雾最多可达28天。加强监管力度，有效避免

雾航事故发生是我们海事部门的重要职责。为此，有必要对这位“静悄悄的敌人”进行深入研究，了

解它的生消规律和对航行安全的影响，探讨有效措施，加大监管力度，保证航行安全。 

雾的定义与分类 

    气象学对雾的定义：雾是悬浮在低层大气中极其微小的小水滴或者小冰晶，使能见距离小于1公里

的现象。雾在种类上分为平流雾、锋面雾、辐射雾、蒸发雾。在开阔的海面上，85%属于平流雾，多发

生于春末和夏初，是因暖湿气流到冷海面上形成，相对来说，平流雾一旦形成，就不易消散。发生在

秋冬季节的多为辐射雾和锋面雾，往往太阳出来后变薄或消散。国际上根据雾的浓度情况和能见距离

的大小，将雾分为0~5共6个等级，分别称为大雾、浓雾、中雾、轻雾、薄雾、能见度不良，能见距离

分别为50米以下、200米以下、500米以下、1000米以下、2000米以下、4000米以下。 

能见度与能见度不良的认定 

    能见度是指视力正常的人，在当时天气条件下，能够从天空背景中看到和辨认出物标的最大水平

距离。有些物标在天空背景上能辨认出来，有些辨认不清，仍算“能见”。只有当物标完全与天空融

合，连它的大概情况都看不出时，才算为“不能见”。造成能见度不良的原因不仅是雾，还有霾、下

雪、暴风雨等。能见度一般分为0~9共10个等级。 

    那么，能见度不良如何认定？ 

    （1）在《国际海上避碰规则》中的定义是：“任何由于雾、霾、下雪、暴风雨、沙暴或任何其他

原因而使能见度受限制的情况”。可以看出在《国际海上避碰规则》内并未对能见度在量上定性规

定。 

    （2）在国际雾级表中能见度不良的距离要求是4000米以下。 

    （3）在能见度等级中有一个“不良能见度”的定义，它的能见距离要求是0.5~1海里。 

    （4）现有的大多公司安全管理体系对能见度不良时要求船舶的描述有：“2海里要求备车、开雷

达、开航行灯、加强了望”和“1海里，应立即报告船长，上驾驶台指挥并派人了望”。 
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    根据上述这些，结合航行实际，我们认为： 

    （1）当能见距离小于2海里时应认为“能见度不良”； 

    （2）当视线小于1海里时应按《能见度受限检查表》要求认真检查，并采取相应措施； 

    （3）能见距离为0.5海里以下时在港内宜停航或择地抛锚。当然能见度是随时在变化的，对能见

度的判定还与个人的能力和周围环境有关，因此能见度不良也只能是一个大概的估计值。 

雾对船舶航行安全的影响及应对措施 

    据统计，海上交通事故80%以上是人为因素造成的或与人为因素有关。而触礁、失火、爆炸事故中

人为因素的比例高达90%，碰撞事故中人为因素的比例更达到95%。人为因素是事故发生的当值驾驶员

不仅仅要了解海雾的基本知识，还要做好雾航的应对措施。在能见度不良时，应严格遵守《国际海上

避碰规则》和交通部《海上雾中航行规则》，必须切实做好以下工作： 

    （1）立即报告船长，并测定准确船位，通知机舱备车，视通航密度和周围环境降低主机转速，使

用安全航速； 

    （2）开启航行灯，鸣放自动雾号； 

    （3）自动舵改为手操舵，使用两部舵机，增加了望人员； 

    （4）开启二台雷达并调校到最佳工作状态，对雷达目标回波保持不间断的正规观测。雷达观测

时，适时变换距离档，以便获得避碰的早期信息。同时，了解和掌握雷达性能的局限性，对一些有可

能探测不到的小物标，海浪抑制会丢失细小物标的回波，必须加强目视了望，确保任何时候在驾驶台

有目视了望。 

    （5）随时测定船位并了解周围在航船舶的航行动态，随时和VTS中心保持联系； 

    （6）VHF守听并及时发布本船航行动态，通过AIS等设备尽可能了解掌握他船态势，并及时与他船

沟通避碰的具体措施，协调避碰动作，在多船会遇局面更应及早联系，细心查核避碰行动的有效性，

采取的避让行动不致造成另一船舶的紧迫局面。 

    （7）驾驶台保持肃静，打开门窗，加强目视、听觉了望。 

    （8）在航海日志、车钟记录簿和轮机日志上认真记录船舶采取的各项雾航措施。 

    （9）在采用安全航速时船长要有独立判断和决断能力，不能心有疑虑，因怕影响航班、延误抵港

时间而冒险全速航行。 

    （10）坚持“早、大、宽、清”的避让原则，坚决避免小角度，连续转舵避让措施。 

船舶雾中航行还应注意以下几点： 

    （1）对进入能见度不良的水域应保持高度戒备，尤其在夜晚，部分驾驶员没有意识到能见度变

坏，未及时采取雾航措施，盲目高速航行； 

    （2）要对雷达进行系统观察，在未弄清来船动态的情况下，盲目转向，从而形成紧迫局面，或紧

迫危险； 

    （3）部分驾驶员不能碍于情面认为有把握，能见度不良时不报告船长，不拉雾号，怕影响船员休

息，采用雾航措施不全。 

    （4）不应只采用转向避让，而极少采用减速协助避让； 

    （5）应该概念清楚，能见度不良两船未互见时没有让路船与被让路船之分，片面强调本船是直航

船，等待他船避让，而失去避让良机。 

    （6）对小船、特别是渔船的违章航行应有充足的认识，要进行连续有效的进行观测、提高警惕。 

船舶雾航安全的监督管理 

    海事部门作为海上交通安全的主管机关，应抓住雾季船舶航行事故多发的特点，加强对雾区航行

船舶的监督管理，多渠道多角度，采取有效的监管措施，以减少雾航事故的发生。 

    一是加强雾航法规方面的建设，完善雾航有关规定。我们知道关于雾航的法规现在只有一部就是

《海上雾中航行规则》，这部法规是交通部于1957年6月11日颁发试行的，距今已五十年的历史了。五



十年的时间航海技术及海上航行的诸因素都发生了翻天覆地的变化，这部法规已远远满足不了时代的

要求，难以适应海上雾航船舶实际情况，不能保证航海安全。结合现代航海实际制定新的海上雾航法

规是保证雾航安全的当务之急。 

    二是加强宣传教育，督促各港航单位制定雾航应急处置预案，加强船员雾航安全宣传教育，提高

船员雾航安全意识和安全技能。加强对船舶有关设备的检查，排除安全隐患，确保航行仪器和通讯设

备处于良好状态，保证在不良天气航行时发挥可靠的安全保障作用，保证船岸之间、船舶之间通讯畅

通。 

    三是海事部门在对公司安全管理体系审核时进一步提高对雾航规定的要求，同时加大现场监管力

度，以提高公司及船员对雾航安全的认识，执法人员对航经雾区的船舶在现场检查时要把雾航作为重

点检查内容，汽笛、雾钟、雾号、VHF、雷达等主要设备要始终处于正常状态。航海图书资料齐备，航

海日志雾航记录规范。把雾航安全踏踏实实抓紧抓好。同时加强对进出港船舶动态的控制，合理调

度。要求代理或港方及时将港口通航环境情况通告首次到港的船舶，避免发生雾航事故。 

    四是进一步加大海事监管设备的投入，充分利用VTS、AIS等高科技含量的监管手段，以对雾航船

舶实施有效监管，及时提醒船舶保证雾航安全，避免事故发生。另外由于海事部门难于对未发生事故

船舶的船员遵守雾航规定进行有效评估，所以应加大对雾航事故的责任船员的处罚力度，提高海事执

法的威慑力。 

    五是国家有关部门要尽快确定雾情监测站点，建立雾情预报制度，提高雾情预报质量，建立雾况

通报制度。海事部门应主动与气象、海洋部门联系，建立有效的雾情预警机制，及时发布雾情警告，

为雾航船舶提供及时有效的航海保障。 

    六是结合雾季特点，加大海上联合执法力度，开展有针对性地阶段性的专项整治活动。自2007年

以来，山东海事局在辖区组织开展了“行动起来，主动预防，努力减少海上交通事故伤亡”为主题的

雾季百日安全会战活动，结合辖区特点，紧紧抓住预防雾航事故，整治水上水下施工作业和载运砂

石、陶土等中小型船舶，取缔违法航行行为这一重点，联合海洋渔监、渔政等部门开展“雾季百日安

全会战”海上巡查联合执法行动，通过协同作战、联合执法，达到了“把握辖区海上交通安全规律，

提高事故预控能力，降低事故起数和死亡人数”的活动目标，取得了良好的效果。 

    总之，保证船舶雾航安全是船公司、船员的首要任务，更是我们海事部门的监管重点，是我们的

职责所在，我们有必要进行深入的探讨和研究，采取一切行之有效的措施，确保船舶安全，以实现我

们的共同目标“航行更安全，海洋更清洁”。 
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