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航员要充分结合当时情况，充分利用外力协助操纵船舶，

不可勉为其难，在船舶自身力量不足的情况下，盲目操

船，如盲目掉头极易危害船舶自身安全，引发搁浅阻塞

航道。

6 结论

船舶大型化的快速发展导致船舶航行于浅水域机

会增多，浅水航行会增加船舶阻力，增加转向难度，加

剧船舶的下沉及纵倾，同时浅水还会降低船舶旋回性能

增加停车冲程，增加了船舶的航行风险。船舶驾驶员及

引航员要结合船舶及环境情况，充分考虑水深情况，合

理控制船速，机动操船时要综合使用车舵。
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摘　要：多数船舶碰撞事故都是因为疏于瞭望、航速过快、判断失误、避险措施不当等原因造成的，本文以避让渔船为例，

对船舶避让中的船舶操作要点进行详细阐述，以期与业内同仁共同探讨。
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2017 年 10 月 15 日 08:00 时引领“XX 轮”（船身

190M，吃水 12.8M）满载离泊神华港区 304 号泊位，大

约于 08:50 行驶至 40# 浮筒专向至 60 度时，船位居于

航道中心线位置，航速 10 节。此时，同该船长、驾驶

员共同发现前方正船头距离 1 海里处有一拖网渔船同向

行驶，船速约为 2-3 节。船头成右侧 0.8 海里处有一拖

网渔船相向行驶，航速 2-3 节，位于航道内侧 2/3 处，

船头左舷 1.5-2 海里航道边侧以北有 4-5 条渔船，船头

1.5 海里处由南向北有一渔船正向穿越。本文以避让渔

船为例，对船舶避让中的船舶操作要点进行详细阐述。

1 保持不间断瞭望
船舶发生碰撞后的经济损失是巨大的。海上航行中

的船舶在任何时候都要保持不间断瞭望。瞭望运用的是

听觉、视觉以及适合当时环境和情况的一切手段，瞭望

应该是全方位的、系统性。不间断瞭望后及时做出研判，

才能争取时间尽早采取避让措施，有效避免紧迫局面的

形成。

表 1   在不同情况下瞭望的方法和具体措施

适用条件 方法 具体措施

一般情况下 视觉瞭望

视觉瞭望中要积极利用设备辅助瞭望；观
察顺序为先整体再局部；晴朗的天气瞭望
要用滤光镜辅助。

能见度不高的情况
下

视觉瞭望 + 听觉辅助判断

当视觉瞭望受限时，视觉上无法获得的信
息可通过雷达等辅助设备的数据来补充，
有必要时通过矢量测算公式计算和分析碰
撞危险；根据公式 D (m)= 170 t ( D 为船
舶与物体的距离 , t 为回声时间间隔 ) 可知，
行船过程中气温、气流等因素也会使听觉
受限。所以综合运用一切可能的手段辅助
瞭望十分必要。

2 正确使用安全航速

安全航速简单的说是确保船舶具有良好的停船性
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能的速度。它的前提是能够确保船舶具有能够有效避免

碰撞的良好旋回性能。可见，速度慢不等于安全（速度

慢会导致船舶受风流压明显），安全航速的界定不是固

定的，它取决于船舶的性能维持标准，同时更要符合当

时船舶自身和水域环境的实际情况。
表 2   不停水域条件下的有效避碰方式

水域条件 有效避碰方式

宽阔水域 让船体旋回避让

复杂水域 停止船舶或者让船舶降速

目前通常的做法是：

（1）首先根据航行规范来设定瞭望范围。综合运

用 ARPA 技术偏心扫描，3min 真运动尾迹以及 6min 真

矢量线来预测船舶的运动情况。

（2）如计算后，发现船舶仍存在碰撞风险，应尽

早采用大幅度旋回或减速，避免形成紧迫局面。必要时

要利用 VHF 技术给来船传递紧急信号。

（3）当 ARPA 介入 GPS 信号，运用矢量线测风流

的压差。水深足够，且不能正常停船和降速时，可选择

应急抛锚处理。

3 合理预判形势
船舶遭遇避碰危险的时效性非常强，因此对航行的

形势判断要有预见性、前瞻性。

3.1 运用科学的方法

一般方法有：CPA 分析法、方位判断法、ARPA 矢

量判断法等。值得一提的是，利用 ARPA 方法进行判断

时，注意矢量线和船舶航行的实际差异。

3.2 利用经验快速判断

在判断船舶操纵碰撞危险的时候 , 应该尽可能缩短

判断时间，综合利用数据和经验进行系统性的观察、判断。

3.3 特殊情况下特殊处理

复杂的水域中，更应该综合利用船舶操纵运动模拟

和智能技术来分析当前局面。在判断小角度较差和左右

会遇局面的时候，要重视和综合分析气压、风流、浅水

效应等因素。航速慢的情况下要特别注意的是，风流压

会导致船首和运动方向产生一定的差异，这一点极易导

致错误的预判。

4 及时采取措施
为了避免造成紧迫局面，本次引航操作中，将大船

航向调至 58 度，同时主机降至前进一。0857 时船速 9 节，

让清船头同向渔船，穿越渔船以及相向对驶渔船，船向

调至 62 度，将船位调整至中心线，此时航道北侧几条

渔船也正驶过让清，只剩航道以外北侧还有一条漂航渔

船（疑似正在起网）距离船首约 1.5 海里，雷达显示该

船有 0.1-0.2 节南向航速（疑似风的影响）。当时北风

6 级，还有碰撞的风险，但由于距离近航速慢，故不能

明确判断具体相遇情况。此时驾驶员持续明放雾笛，未

发现渔船采取任何行动，0905 发现该渔船已漂航至航

道北侧浮筒连线 0.4 海里处，再次警示后仍无反应时，

大船航速继续降至 6.5 节，将航向向右调整（拉大与渔

船的横距），同时加速驶过。0910 漂至大船 2-3 舱位

置，横距 60m 左右，渔船船头人员报告渔船主机失控，

示意大船避让，引航员果断加车，左满舵大幅度左转利

用回旋甩尾量成功让出足够空间，避免了避碰事故。

经过此次操作，总结避碰措施如下：

（1）当视野开阔时：尽早让出安全的距离，无需

纠结是否脱离了既定的航线。

（2）船只处于密集水域时：避让和绕行向安全一侧，

确定安全后再驶回航道。避让时严格遵守驾驶规则，在

进行避让、倒车、转向等操作时做到及时预警，给予对

方相应声光信号，清晰表达自己的目的和行为。

（3）操纵大型船只进行错船时：因为刹车和减速

都需要一定时间 , 容易造成船舶控制转向失灵，所以尽

量不要使用停车或倒车。

（4）经验与数据相结合：正确应用精密仪器的同

时，要相信自己的主观判断 。如进行 A R PA 协助避让时 ,

可优先进行避让试操作，尽可能争取时间对接下来的形

势有一个准确的判断与衡量。
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