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船舶抛锚及锚泊值班的管理
张文华

（福建省海洋与渔业执法总队，福建 福州 350001）

摘　要：船舶抛锚作业是依靠船锚在海底抓入土中并啮合，保证船舶固定于在当前位置。船锚抛入水中处于无法看见的

状态，锚的抓力与水底的土质、抛锚方法、海面风、海流和海浪对船舶和船锚都有比较大的影响，严重的时候有可能会

将咬合土中的船锚拉走而导致走锚现象。船舶走锚是无法防止的，只能依赖值班人员提早发现。锚地区域值锚更班的船

舶值班人员必须具有较高的业务水平，且不可忽视瞭望的重要性，时刻保持小心谨慎的心态，采用先进的方法来利用

GPS 仪器进行核实并预先判断本船还是他船发生走锚现象并提前作好准备，才能减少海事事故。
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事业单位改革持续深化，为落实《中共中央办公厅 国

务院办公厅印发 < 关于深化交通运输综合行政执法改革

的指导意见 > 的通知》（中办发〔2018〕63 号），进

一步厘清公路水运工程质量安全监管职责，《意见》结

合全国公路水运工程监督执法机构改革现状，提出要加

强省市县三级负责质量安全监督的执法队伍建设，持续

推动执法队伍职责落实到位、人员装备到位、资金保障

到位、履职尽责到位等“四个到位”。全面落实建设项

目监管部门监管责任，提高监管效能。

4 全面落实企业质量安全责任
《意见》强调要严格落实工程项目质量终身责任制，

强化建设单位工程质量首要责任和勘察、设计、施工、

监理等单位主体责任，细化明确项目参建各方质量责任，

对工程质量行为形成刚性约束。

《意见》提出在工程建设领域要建立健全全员安全

生产责任制，对建设技术难度大、安全风险高的工程项

目，建设单位应依法依规设置安全生产管理机构。严格

安全生产条件审查，健全完善风险分级管控和隐患排查

治理双重预防机制建设，加大对关键工序、重要环节、

重点部位的监督检查力度，全面提升安全生产标准化、

管理规范化水平。

《意见》要求，以推动平安百年品质工程创建示范

工作为载体，将标准化设计、工厂化生产、智能化建造、

智慧化管理作为实现精品建造和精细管理的路径，不断

提高工程质量安全性和耐久性。深化平安工地建设，推

进所有工程项目平安工地建设全覆盖，全面落实“零死

亡”的安全管理目标，紧密筑牢安全生产防线。同时，

完善工程管理法律制度、标准规范，推广先进建造技术

应用，不断完善质量管理。切实加强工程建设质量安全

监督管理工作，为加快建设交通强国，当好中国现代化

的开路先锋提供质量安全保障。

在 2017 年的第 13 号强台风“天鸽”的影响下珠江

口水域共发生 18 起海事事故，大部分船舶因走锚而发

生海事事故。2021 年 11 月 22 日巴拿马籍“庆祥”轮

在烟台港距离担子岛北部礁石大约 0.5 海里锚地发生走

锚又发生海事事故 [1]。船锚被抛下之后能否保证抓稳海

底呢，受到哪些影响会发生抓底不牢而发生走锚现象。

1 船锚的工作
船锚系统由船锚、锚机、锚链、制链器、锚链舱和

弃链器等组成 [2]。船舶抛锚时把锚链连接着船锚一起抛

入水中并啮入海底土中，锚与海底紧固连结而保证船舶

系牢于当地 [3]。

1.1 抛锚

船锚应以慢速释放，过快速度会导致刹不住而损坏

锚机，还有可能产生丢锚事故。当海底太深时是不适宜

抛锚的，沙石海底最适合抛锚，泥底次之，礁石海底则

不适合抛锚。船锚抛下之际首先是锚冠（最底端）触底，

继续释放锚链后在重力作用下锚身会躺倒，在锚体的平

衡杆作用下锚爪尖端就触碰到海底，这时船舶拖动锚链

向后平移，锚受到重力和锚链拉力的合力作用下锚爪就

插入了海底。船舶在有可能妨碍他船安全航行的狭水道

内是禁止锚泊，尽量不在类似的分道通航的内部和端部

区域锚泊。在能见度不良区域，或者航行设备发生故障

时，应选择在分隔带内或不影响他船航行的区域内进行
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锚泊。

1.2 起锚

起锚的过程要求船舶朝着锚位慢速前行并绞收锚

链，当船舶不断地绞收锚链直到把锚链拉直为止，这时

再继续绞收的结果是以锚冠为支点把锚爪从海底拔出，

再继续绞收就把锚从海底拉出水面了。

2 抛锚方式
船舶主要的抛锚方式是船首抛锚，可以抛出单锚和

抛出双锚两种方式。当船体所受的风、水流及浪等冲击

力都比较小时应用船首抛锚，特殊情况下采用船尾和首

尾同时抛锚，船尾抛锚方式适用于内河船和登陆船艇，

船舷对着风向时宜采用首尾船锚都抛 [4]。
2.1 八字锚

图 1 八字锚示意图

当有强风袭击、水流湍急、底质不佳或防抗台风时

采用八字形锚泊，两首锚分别抛在船首左右前方，锚链

构成八字形，如图 1 所示为“八字锚”，两锚连线与风

向垂直，该方法系留力大，船舶偏荡角度小，适用于防

台抗台的天气情况。

2.2 一字锚

“一字锚”的抛锚方式要求其中一个锚抛于水流上

游方向，另一个锚抛在下游方向，船舶处于两锚位的中

心位置，如图 2 所示。一字锚的旋回半径为：

R=L+r+e        （1）

式（1）中，L 为船舶的总长度，r 为抛锚时可能发

生的偏位，e 为船尾与水域边界的富余距离。

图 2 一字锚示意图

一字锚泊适用于狭水区域内锚泊，但是抛锚过程比

较复杂，当有回转流或风向不定时，锚链易绞缠。

2.3 平行锚

如图 3 所示为平行锚，即在船首同一方向抛落两锚

的平行锚泊方式，该抛锚方式能获得较大锚泊力，但是

风、流方向经常变化的环境下两锚链容易发生绞缠，也

会产生偏荡现象。

图 3 平行锚示意图

3 锚泊值班
驾驶员在锚泊值班时要求勤测锚位勤查锚链，密切

注意环境和天气变化情况以及周围船舶动态。在环抱式

港区内留船值班人员要求不少于全船船员的 1/3，在开

敞式港内及锚地则不得少于全船船员的 2/3，船员值班

瞭望要考虑能见度、天气、海况、通航密度、分道通航

制或定线制、本船操纵功能、值班船员的熟练程度和适

任性 [5]。值班人员的组成至少包括一名值班驾驶员和一

名水手，严格遵照《国际海上避碰规则》判断周边可能

导致发生碰撞、搁浅等危害态势。

3.1 视觉瞭望

船舶抛锚要求白天悬挂锚球夜晚显示锚灯作为表

明当前船舶的状态，同时锚灯数量根据船舶长度而不同，

还得增加甲板的照明灯。保持视觉瞭望是值班的最重要

常规手段，无论是否拥有最先进的现代化助航设备，也

不能忽略视觉瞭望。

3.2 听觉瞭望

船舶值班人员在能见度不良时要求 T ≤ 1min 的间

隔就急敲号钟约 5s 时间，船长 L ≥ 100 m 在钟声结束

后在船尾继续急敲号锣约 5s。船舶也可以利用连续鸣放

“一短、一长、一短声”组合的警告声号表明本船正在

锚泊情况告诫给临近船舶。能见度不良时听觉是保持正

规瞭望的基本手段，未安装雷达的小船在浓雾中航行时

利用收听他船的雾号来判断周围是否存在他船。

3.3 其他瞭望手段

望远镜、雷达、VHF 电话通信、VTS 中心的联系

方式还可以利用嗅觉作为船舶瞭望的辅助手段。雷达最

大的优点在于能获得扫描范围内所有船舶的动态，通

过 ARPA 获得是否发生碰撞的参数。VHF 无线电话在

20NM 覆盖范围内与他船或岸台进行电话联络，通过沟

通协调获得一致认可的避让方案。

4 走锚的发现
当天气状况恶劣，风流影响变大时应增加观测锚位

的次数，同时增强注意锚地周围动态，必要时备妥主机。

一旦发现船舶偏荡厉害怀疑发生走锚之际，除了采取恰

当措施之外还得立即报告船长。发现他船发生走锚时应

保持戒备并设法与该船联系，如果该走锚船漂向本船立

刻采取避碰措施并报告船长。

4.1 走锚原因

水底的地质情况会影响锚的抓力，抓力越小越容易
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发生走锚事故。若同时受到强风、急流等外界的影响力

容易使船舶产生偏荡现象，严重时就会引起走锚事故。

当船舶在抛锚的操作过程中后退速度不够或者松链太快

导致锚链在海底发生堆积或者底质太硬也会导致锚爪不

能插入土中以及出链过短都是发生走锚的原因。

4.2 走锚的判断

4.2.1 锚链与水面夹角

正常情况锚链一般会基本垂直于海面，受到风、流、

浪的作用后，锚链受力的大小影响与水面之间的夹角。

发生走锚时锚链受力变大，没有时紧时松的现象，锚链

与水面的夹角变小。

4.2.2 船艏方向

正常情况船首左右偏荡角度很小。当风、流、浪作

用较大时，船首左右偏荡角度变大。当船舶走锚时，则

船首的偏荡角度会很小甚至没有偏荡，锚泊船会有持续

后退的相对速度。

4.2.3 船位判定

正常锚泊的船位不发生大变化，当存在风、流、浪

作用力较大时，锚泊船的船位变化会呈横八字型（“∞”）

的规律性变化。如果锚泊船的船位变化规律基本呈直线

型（“|”），并且朝着外界风、流、浪合力方向变化的“Ｓ”

型，说明当前船舶发生了走锚。

4.2.4 利用 GPS 判断

锚泊船可以利用 GPS 接收机的 COG（对地航向）

和 SOG（对地航速）数据判断锚泊船是否走锚。风、流、

浪作用较大时，COG 数据和 SOG 数据都会以某数值附

近进行船舶偏荡，风、流、浪等外力越大时偏荡越厉害。

但是当船舶走锚时，则 COG 与 SOG 数据基本上在某一

个小范围内 [6]。

用警戒圈方法来判断船舶是否走锚，如果锚位没有

变化，GPS 船位应在以锚位为圆心，Ｌ为半径的警戒圆

内，锚链受力正常呈现绷直状态。

图 4 锚泊时锚链示意图

图 4 中：Ｈ表示水深；S1 表示 GPS 天线距离锚链

孔的长度，S2 表示船舶抛出锚链的长度，Ｌ表示 GPS

天线与锚的水平距离。

图 5 锚位置与 GPS 船位的关系

通常把抛锚时刻的船位视为锚位，该位置与锚位之

间存在误差距离 S1。如图 5 所示抛锚时锚位以 GPS 船

位（G）为圆心，S1 为半径的圆上，如没有走锚，则船

位应在以 D 为圆心，Ｌ为半径的圆内，此圆即为警戒圈。

GPS 船位是在半径为 S1 的圆周上的某一点，如果锚泊

船定位在该警戒圆内表示没有走锚，锚泊船定位在该警

戒圆之外则表示该船发生走锚事件了 [6]。

4.2.5 物标的方位和距离判断法

船舶抛锚稳定后测定船舶正横方向附近岸上物标

的方位和距离，正常情况其数值变化很小，当发生走锚

时，测得物标的方位或距离会发生持续变大或变小。

4.3 预防走锚

船舶在锚泊之前船长应制订抛锚的周密计划，选择

合适的锚地，选择正确的抛锚方法，计算适当的出链长

度和抛锚方式，安排锚泊值班。锚抛后驾驶员立即测定

当前船位，然后进行海图作业，标出锚位和回旋范围，

接着查询锚地的潮汐、流向、水深、底质、周围情况及

当地气象，做到心中有数，并记入航海日志。尽可能地

利用固定航标或岸上容易辨认的显著物标，校核船舶是

否保持在锚位上，确保有效的瞭望。

5 结论
船舶走锚的首要原因是船锚在海底是否抓牢了海

底没法了解，另外，当风、流、浪涌等影响太厉害也会

导致原来抓牢海底的锚被拖移位置。若台风来临之际，

船上所有人员充分戒备，部署好防台策略，研究锚地的

底质情况，选用增强拉力的抛锚方式。例如在 2021 年

7 月台风“烟花”横扫宁波港区之际，杭甬运河宁波段

青林湾 2 号锚地的 109 艘船舶受到大潮汛、强降水以及

水利泄洪多重影响下，所有船舶按照有效的处理方式进

行抛锚与备车等，最终没有一起船舶发生走锚事故。
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