
在日本金武中城湾深水抛锚的体会 

中国卫星海上测控部 郭小雄 王金林 

【内容提要]此文对一次在 日本的金武中城湾深水 

抛锚时，由于操作不当致使抛锚中发生的险情做了分 

析 ，指 出了应吸取的教训。 
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1 前言 

2003年 12月，我船执行完“神舟 5号”飞船海上测 

控任务返航途中，在日本东南面海域遭遇寒潮。为了船 

舶和人员的安全，我船改变了航行计划，选择了在航线 

附近的 日本金武中城湾抛锚规避寒潮。此次行动虽然 

成功地规避了寒潮大风的影响，但是在深水抛锚过程 

中由于经验不足和速度控制不当，发生了一次险情。总 

结这次深水抛锚的经验和教训 ，对于保证船舶的航行 

安全是十分必要的。 

2 深水抛锚过程 

金武中城湾位于冲绳岛的东南面，三面环岛，港内 

有检疫锚地，水深约为 40m，泥质底，入口面向东南，是 

防御来自西北方向寒潮的最好港湾。我船进入港湾，双 

锚备便 ，在引航员的操纵下，微速航行至离抛锚地点还 

有 0．5n mile的水域时，引航员通过翻译通知前 甲板抛 

锚指挥员准备抛右锚 ，并将锚链送到 1节水面。锚链送 

出后，锚体离底的高度约为 12m。这个高底导致了抛锚 

之初锚链下滑速度过快 。在 1节锚链送 出，锚链稳定 

后 ，引航员认为船舶退速刚好 ，抛锚时机成熟 ，于是下 

令抛锚，首先抛 3节水面。由于当时天色很暗，前甲板 

指挥员下达抛锚口令后 ，锚链在很短时间内就达到很 

快的下滑速度，指挥员也无法辨别锚链标志，只能依靠 

经验根据下滑速度和时间估计已出链环长度，约 11～ 

12秒钟后，指挥员下达刹住命令。木匠听到命令后采 

取刹车行动，这时可以见到刹车箍 、锚链和链盘结合处 

等地方撞击出了激烈的火星 ，这是由于锚链下滑速度 

过快导致刹车片承受力量过大所致。刹住锚链的时间 

也 比普通抛锚时长得多。在抛锚刹车过程中，出现这种 

情况是 比较危险的 ，可能导致事故 ：如果锚设备刹车箍 

质地脆硬 ，可能绷断刹车箍 ，导致丢锚事故 ；或者由于 

刹车片使用的时间长，磨损严重，也可能无法刹住锚 

链，同样会出现丢锚事故。3节锚链入水后 ，水中锚链 

在 4、5秒的时间内就绷紧吃力，这个过程所用的时间 

明显短于普通抛锚。出现这种情况的主要原因是在抛 

锚时船舶退速过快。为 了减缓船舶退速 ，减少锚链受 

力 ，引航员立 即采取微速进 ，再抛 1节锚链入水的措 

施。第 4节锚链入水后，前甲板指挥员命令迅速打上锚 

链制。这时入水的锚链吃力后先绷直，相持几秒钟后， 

锚链回落，这才表明锚链正常吃力，险情得到了缓解。 

之后，按照普通抛锚的方法，我船在金武中城湾抛出锚 

链到 9节水面，这个长度足以抗拒即将到来的寒潮带 

来的 7、8级左右大风的影响。 

我船在金武 中城湾抛锚避寒潮的两天时间 内，湾 

内风力较小，只有 6日深夜达到 8级，这说明金武中城 

湾确实是一个规避来 自西北方向大风浪的良好港湾。 

3 深水抛锚中险情产生原因的分析 

3，1 深水抛锚中备锚时锚体离海底高度过高 

3．1．1 深水抛锚中备锚的理论高度 H 

深水抛锚中备锚的理论高度 H的公式如下： 

H=H1+h一(L+H2) 

式中：H1为图注水深；h为潮高；H2为锚体高度；L为 

水面以下锚链长度。 

大型船舶在水深大于 25m 的水域抛锚 ，应视为深 

水抛锚。深水抛锚如果按照普通抛锚法操作，备锚时锚 

体在水面以上，将会由于备锚高度H过高，导致抛锚 

时出链速度太快 ，制链时易烧坏锚机刹车片，甚至发生 

断链丢锚和锚机受损等事故 ；同时由于锚体触底太猛， 

可能会 损伤锚体 。通常做法是在水深大于 25m 小于 

50m 的水域抛锚时 ，在本船基本没有速度的时候 ，先用 

锚机将锚 送 出至接近海 底 5～10m 处 (即 H 为 5～ 

10m)，再将受力转换到刹车装置上，待时机合适后再 

按普通抛锚法抛锚至恰当链长。备锚高度 H应该随着 

水 深的增加而减少。如果在水深大于 50m 的水域抛 

锚 ，在本船基本没有速度的时候，需要先用锚机将锚送 

到海底(即H为0)，再以微小退势(<0．5kn)按普通抛 

锚法至适合当时环境的链长。 

3．1．2 我船在金武中城湾深水抛锚的备锚高度 H 

当日海图图注水深 39m，潮高 1．3m，我船在金武 

中城湾备锚时，1节锚链标志在锚链孔处 ，我船 1节锚 

链长度为 25m，锚体高度为 3m。因此当时深水抛锚备 

锚高度 H=39+1．3一(25+3)=12．3m 

3．1．3 现象分析 

根据当 日海况以及金武 中城湾的水深情况 ，我船 

当日在金武中城湾深水抛锚时的备锚高度 H应该在 

7m左右为宜，但是实际备锚高度达到 12．3m，以至于 

在一次性抛 3节水面的过程 中，出现了锚链下滑速度 

过快，难以刹住的险情。这说明在水深超过 40m的水 

域深水抛锚，12．3m的备锚高度过大。 

我船锚体重达 5t，l节锚链的重量也将近 lt，如果 

H 过大 ，加速过程偏长 ，将导致锚体速度、动量超过刹 
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原木运输船舶的安全注意事项 

上海远洋运输公 司 赵庆爱 

【内容提要】为防止原木运输船舶在装载、运输过 

程中的海损和人身伤亡事故，此文从装载准备、原木堆 

装与稳性计算、装卸货过程监控、绑扎与拆绑以及安全 

航行等环节中应注意的安全事项作了介绍。 

关键词：原木运输 绑扎 索具 检查 稳性 

海上运输事业随着集装箱运输的崛起和发展，杂 

货运输虽然已日趋萎缩，但对于原木的海上运输而言， 

由于其特殊性和不可替代性，仍然在世界海运中占有 

较大的份额。因此，掌握原木的装载、绑扎、海上航行以 

及卸货等各个环节中的安全注意事项和操作规程，对 

从事原木运输的船长、驾驶员以及岸上的管理人员来 

说都是非常重要的。本人曾连续两年从事过原木船运 

输，积累了一点经验，以供同行参考。 

1 原木运输船事故及原因 

1．1 造成海损事故的原因 

(1)装载不当。一是货舱内的木材堆装不好或货主 

提供的积载因数误差，形成较大的亏舱；二是由于船 

东、租船人或货主为了自身的经济利益要求船上 (违 

规)超装；三是甲板上的原木装载超高；四是对甲板木 

材因下雨、甲板上浪等造成水湿增加重量，以及船舶海 

上航行时间过长造成的油水消耗估计不足等原因导致 

重心提高，稳性减小，复原力矩不足。 

据资料统计，有 52％的沉船事故是 由于稳性过小 ， 

遇大风浪时回复力矩不足而倾覆。原木运输船一旦发生 

海难事故，大多数损失都很惨重，甚至造成船翻人亡。 

(2)绑扎不当。一是原木绑扎系固设备(如立柱、绑 

扎链条、钢丝、松紧螺丝、开口滑车等)不良，达不到规 

定的负荷，船舶在大风浪中受力极易造成绑扎索具断 

裂；二是绑扎不符合规范，绑扎不牢。特别是有多个港 

口装载和卸货时，由于各港口之间的航程较短，不进行 

规范绑扎就离港出海，一旦到达海上遇到大风浪，后悔 

晚也。如新西兰各港口之间虽然航程不长，又是近岸， 

但由于受高纬气象的影响，其沿岸海域即使是风力不 

大 ，有时也会有较大的涌浪 出现，更何况该地区的气象 

变化较快，风浪说来就来；三是航行中绑扎松动未及时 

检查、加固、调整、收紧，导致原木移动。 

对于原木运输船来说，规范绑扎十分重要，千万不 

能因绑扎疏忽导致船舶的危险。 

(3)大舱进水。一是舱内管阀由于保养不善或装卸 

木材时受损；二是舱盖不水密。由于装运原木一般都是 

满载，干舷较低，如果航行中再遭遇大风浪袭击，甲板 

上浪，海水进入货舱难以避免；三是排水系统故障，或 

因装货前对货舱污水井 (沟)的处置不当，被原木脱落 

的碎皮堵塞，造成排水系统不畅，致使大量海水留存货 

舱，使原本储备浮力就较小的情况加剧恶化，最终丧失 

浮力；四是货舱进水，必然增加自由液面的影响，使 

GM值进一步减小，而且因货舱的长、宽都比较大，特 

别是宽度基本与船宽接近，其 8GM 也特别大。由于 

GM的减小必然会给船舶的安全带来极大威胁。 

(4)恶劣天气和海况的影响。一是船舶在航行中可 

能会遭遇到恶劣天气和海况，加之操纵不当造成危险， 

如大风浪中采取顺风浪或偏顺风浪航行时，未考虑船 

舶处在波峰时稳性的减小或丧失；二是大风浪造成船 

舶的大幅度横摇或颠簸使绑扎松动或断裂，造成货物 

车装置所能承受的范围，严重时可能出现损坏刹车装 

置断链丢锚或触底时撞坏锚体的情况。因此在深水抛 

锚作业中应该保证备锚高度在 10m以下，并且这个高 

度随着作业水域水深的增加而减小。 

3．2 深水抛锚 时退速过快 

抛锚时为使锚很好抓底，必须使本船具有一定的 

后退速度，这就是倒车抛锚，但是如果退速过大，又会 

损坏锚机和刹车装置。船舶退速的获得，在风流不大的 

水域主要通过本船倒车获得，大多数抛锚作业都要采 

取倒车的行动；在风流影响明显的水域，如果船位较 

好，也可以不用倒车，而通过风流的合力作用获得。还 

有一种特殊的情况，即船舶在风流作用明显的水域，如 

果停车时间较长，甚至有可能需要采取进车抛锚，以控 

制退速。我船当日在金武中城湾深水抛锚正是处于这 

样 的环境中。 

当日我船抛锚时湾内风力 6级，处于高潮后 2h， 

约有 lkn的落潮流。备锚的过程中采取倒车控制余速， 

GPS显示船速为 0后停车。但是当备完锚，船抵达预定 

抛锚位置时，由于受风流的影响，船已经获得了远大于 

正常抛锚所需的速度。引航员正是由于忽略了这一点， 

致使最初 3节入水后锚链吃力过快，需要采取再次抛 l 

节锚链入水和微速进车减缓船舶退速的措施。 

因此说，抛锚时船舶余速的控制，要结合风流对船舶 

的影响，既要结合倒车时水花的位置，又要结合 GPS测 

得的速度，谨慎地用车配合才能达到所需的合理速度。 
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