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大风浪中船舶定点安全抛锚操作
华开明，童裕芳

（宁波海运股份有限公司，浙江 宁波 315020）

摘　要：大风浪中抛锚操作，驾驶人员会面临明显的船舶偏转、飘移现象，在下锚前又会产生控速与把定航向之间的矛盾。

本文从大风浪中抛锚要掌握的三个要点和抛锚操作各阶段操作重点来阐述如何做到定点安全抛锚。
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大风浪环境中，船舶受到强风流的共同作用，仅依

靠自身的动力来实现定点安全抛锚操作难度较大，主要

难点表现在：①船舶慢速状态下容易偏转，航向把定难，

落锚点不易精准把握；②船舶飘移快，易发生走锚，船

舶碰撞等事故，给船员生命和财产造成严重威胁。本文

在船模实验和海上实际操纵所得数据的基础上，针对上

述难点总结出大风浪（6-11 级风，无涌）环境中定点

安全抛锚操作要点和抛锚操作各阶段操作重点。

1 大风浪抛锚操作要点
船舶在水面上航行，是一个合成运动，船体既有纵

向和横向的平移运动，也伴有旋转运动，大风浪中航行

尤为明显。大风浪中要实现定点抛锚，驾驶人员首先要

理解和掌握以下要点：

1.1 树立利用船舶横向运动的理念

船舶平移运动 Tr 可以分解成纵向运动 Xm 和横向

运动 Ym，见图 1，依靠船舶自身的车舵力量，船舶的

纵向运动一般可以得到控制；但横向运动是无法及时有

效控制的，见图 2，船舶向下风流处飘移，想要用右满

舵进车来克服这个飘移，船舶需要航经一段距离且转向

至一定角度后方能见效，但往往这段距离和转向就会产

生险情，譬如造成与其它船距离太近等。在大风浪面前，

船舶自身的动力是非常渺小的，刻意想凭借自身的车舵

力量来克服风流的横向飘移，有时是非常危险的。锚泊

操作中，驾驶人员要树立利用船舶的横向运动理念，把

不利因素为我所用，则可以更加精确有效掌控船位，且

更安全（后文 2.2,2.3 具体说明）。

图 1 船舶平移运动                     图 2 车舵克服横向漂移

1.2 典型装载状态下船体受风流作用后偏转的规律

大风浪中船舶慢速抵近锚位时，有时风流转船力矩

会大于舵转船力矩，导致航向把定困难，船体产生偏转，

甚至大幅度旋转而失控。所以驾驶人员了解各典型装载

状态下船体受风流作用偏转的规律很重要，这既可以帮

助驾驶人员选取合适的航向，也可以帮助预判容易产生

大幅度偏转的不利航向。为了方便说明问题，本文以下

内容都是以一艘典型的 65000 吨散货船为材料作具体阐

述，船型见图 3。用该船 1:200 的船模在实验室做了偏

转实验，以得到试验数据。为了比对偏转差异，实验选

取该船重载、压载（1）、压载（2）三种典型装载状态，

重载为 13.30 米平吃水；压载（1）首尾吃水为 4.50/6.80

米；压载（2）首尾吃水为 1.50/7.50 米。

图 3  船舶总布置图

实验中，以船模重心作为支点，根据风动压力转船

力矩公式（Ma）

      （1）

测出该船三种装载状态的风力转船力矩系数（Cma）

数值，制成 Cma 与相对风向关系图，见图 4，图中，船

舶重载 Cma 值对应的是实线曲线；压载（1）Cma 值对

应的是虚线曲线；压载状态（2）Cma 值对应的是点划

线曲线。

图 4 Cma 与相对风向关系图
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上式中 ρa 为空气密度 1.293kg/m³，Va 为相对风

速（m/s），Aa 为船舶水线以上正投影面积（m²)，Ba

为船舶水线以上侧投影面积（m²)，θ 为相对风向角。

从图 4 中可以看出，船舶三种装载状态下，当相对风向

为 0°、90°附近、180°时，Cma 都为 0，说明该相对

风向风动力转船力矩较小，此时用较小的舵角可以把定

航向。随着吃水差的增大（首吃水减少），正横前来风

Cma 最大值增大明显，且正横附近 Cma 为 0 时对应的

相对风向角由 65°后移至 100°。

同理，水动力实验中，把船模重心作为支点，模拟

水深吃水比 H/d 重载选取 1.2，压载取 2.0 左右，根据

水动力转船力矩公式：

                                                                    （2）

测出该船三种装载状态的水动力转船力矩系数

（Cwm）数值，制成 Cwm 与相对流向关系图，见图 5。

上 式 中 Fw 为 水 动 力（N），γ 为 水 动 力 角， 在

90°左右，LG 为船舶重心距船首距离（m），aw 为水动

力作用点距船首距离（m），ρw 为水密度 1025kg/m3，

Vw 为相对流速（m/s），L 为船舶两柱间长（m）。

从图 5 中可以看出，船舶三种装载状态下，相对流

向为 0°、90°附近、180°时，Cwm 为 0，说明水动

力转船力矩较小，此时用较小的舵角可以把定航向。随

着吃水差的增大（首吃水减少），正横前来流 Cwm 最

大值明显减小，且正横附近 Cwm 为 0 时对应的相对流

向由 85°前移至 63°。

上述两个实验揭示了船舶在三种装载状态下受风

或流单独作用后，船体产生偏转力矩的大小及分布情况，

给实际船舶操纵提供了理论依据。

图 5 Cwm 与相对流向关系

1.3 不同装载状态下船舶最小保向舵角的分布

现实中，船舶水上航行时，船体的偏转是受风和流

共同作用的结果，船舶各装载状态下水线下船体受流面

和水线以上结构受风面特点决定了它在风流作用下保向

特点。海上实测该船受风流作用后最小保向舵角分布如

下列图所示，实测海域水深吃水比重载为 1.5，压载约

为 2.7。

图 6 为船舶重载最小保向舵角分布图，纵向航速 5

节左右，实线为风 力 10 到 11 级，虚线为风力 8 到 9 级。

图 6 重载 5 节最小保向舵角分布

图 7 重载 2.5 节最小保向舵角分布

图 7 为船舶重载最小保向舵角分布图，纵向航速 2.5

节左右，实线为风力 10 到 11 级，虚线为风力 7 到 8 级；

图 8 为船舶压载（2），纵向航速 4 节左右，实线为风

力 10 到 11 级，虚线为风力 8 到 9 级；图 9 为船舶压载（2），

纵向航速 2 节左右，实线为风力 10 到 11 级，虚线为风

力 7 到 8 级。

图 8 压载（2）4 节最小保向舵角分布

图 9 压载（2）2 节最小保向舵角分布

从上述最小保向舵角分布图（以下简称分布图）可

以得出，大风浪环境中，该船重载状态下容易把定的相

对风向是船首附近（范围较压载状态大）或正船尾附近

来风；压载（2），除了正船首附近和正船尾附近来风外，

正横附近来风也容易把定。压载（1）最小保向舵角分

布情况处于重载状态和压载（2）之间，这里不再作图。

船舶慢速行进时，相对风向接近于真风向。驾驶人员掌

握这个要点在实际抛锚操作中也是非常重要。

2 抛锚操作中各阶段操作重点

2.1 船舶抵近锚地前的准备

无论船舶是重载还是压载状态，在抵近锚地前，驾

驶人员要预先根据风速风向仪的数据，测出真风向和真

风速，为选择下锚时刻易把定的船首向和摆放船位作准

备。然后根据 GPS 航迹向、相对计程仪读数、其它锚
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泊船船首向和潮汐资料等信息，通过分解船舶对地运动

矢量大致判断出流速流向。

如果预判出下锚时刻船舶横向飘移速度太大，重载

0.5 节及以上，压载状态 0.7 节及以上时，则宜选择平

潮时机，规避流的不利因素影响，减少风险。

2.2 船舶慢速抵近锚位时船首向选择和船位控制

从分布图上可以看出，重载船舶在抵近锚位时可选

择的船首向为相对风向处于船首左右 35°范围以内时

的船首向，也就是说选择船首附近来风，即使航速较慢，

甚至短时用车用舵，也容易保向，这个特性满足了慢速

抵近锚位时的保向要求。同时，为了利用船舶的横向飘

移，需要根据当时的飘移方向，预先控制船位，使预定

锚位处于船舶飘移方向（Tr）上或附近，并保持足够横

向距离以便对飘移方向作进一步微调，见图 10。同理，

压载状态船舶宜选择船首左右 15°以内或正横附近来

风，使预定锚位处于船舶飘移方向上或附近，并保持足

够横向距离。注意如果风力达到 8 级及以上时，不宜选

择正横附近来风，防止船舶横向飘移过快而失控。

图 10 船位与预定锚位相对位置

2.3 下锚前飘移方向的微调

驾驶人员正确选定船首向后，譬如重载选择顶风，

在基本把定航向的基础上，通过用车控制船舶的纵向航

速，以实现调整船舶的飘移方向（Tr），使船首备锚沿

着飘移方向朝预定锚位移动，见图 11。待船首备锚移

动至预定锚位正上方稍微提前时迅速将锚抛下，这里的

稍微提前量是指下锚至锚嚙入海底所需要的距离，根据

实际操作，泥砂质海底一般提前 50 米左右，泥质海底

一般提前 60 米左右。压载状态如果选择正横附近来风

也是同理操作。

图 11 船首朝预定锚位移动

2.4 下锚后船首向的调整

在预定锚位下锚后，一般船舶飘移速度较快，此时

船舶受到风、流和锚链三个力的共同作用，为了防止锚

链受力过大和走锚，需要及时调整船首向以减缓锚链的

拉力。调整船首向的参考依据是本船的飘移方向和其它

锚泊船的船首向。重载船舶顶风下锚后，从分布图得知

船体本身会首迎风，所以需要向飘移的相反侧作满舵，

进车，使船首朝锚位方向偏转，保持适当退速，及时松

锚链，见图 12。最终与其它同类型重载船舶同向；压

载状态船舶顶风下锚后，从分布图得知船体容易被打横，

所以要进车尽量保持顶风，保持适当退速，及时松出足

够长度锚链，松链过程中，船舶受锚链拉力作用后，船

首会逐渐朝锚位方向转向，及时作上风侧满舵，短时进

车，防止船体在松足锚链之前被风打横，最终要与其它

同类型压载船舶同向；压载状态正横来风下锚后，需要

向飘移的相反侧作满舵，进车，使船首朝锚位方向偏转，

保持适当退速，及时松锚链，最终与其它同类型压载船

舶同向。 

图 12 重载调整船首向

3 结束语

大风浪中定点安全抛锚操作是一个综合考虑风流

飘移、偏转和船舶保向特点的过程。上文只是某一特定

类型船舶抛锚操作的阐述，实际操作中风、流之间关系

复杂。本文只是起到抛砖引玉作用，驾驶人员要在实际

工作中多总结经验。

参考文献：

[1] 龚雪根 , 陆志才 .《船舶操纵》，人民交通出版社 .


