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简介 

2024 年 4 月 22 日 2048 时，福州融海航运有限公司所属“新

融海 1”轮装载卷钢 4907 吨自福州开往江门途中，在西江干流国

道 G240线九江大桥水域，船首左舷触碰桥梁下行通航孔左侧第

21#桥墩防撞设施，导致船壳破损进水，随后在担杆洲尾水域抢

滩后于 2340 时沉没。事故造成“新融海 1”轮沉没，3 人死亡、1

人失踪，国道 G240线九江大桥 21#桥墩防撞设施 10块橡胶护舷

脱落或损坏，直接经济损失约 1780 万元，构成较大等级水上交

通事故。 

事故发生后，广东海事局依据《中华人民共和国内河交通

安全管理条例》《中华人民共和国内河交通事故调查处理规定》

等法规规章成立事故调查组，组织开展事故调查工作。调查组

通过询问获救船员和其他相关人员，开展公司管理调查，勘验

船舶和桥梁，调取船舶证书资料、桥梁资料、相关监控录像和

附近气象水文、航道信息，获取相关证据。 

调查认定，这是一起在洪水急流影响下，船舶操纵不当，

应急措施不到位导致的沉船亡人事故。船长刘某龙对洪水急流

影响船舶操纵性能估计不足、操纵不当，未控制好船位并及早

调顺船身对准下行通航孔是触碰桥梁防撞设施的直接原因；船

长刘某龙在船舶进水抢滩后未充分评估船舶沉没风险，未及时

组织船上人员撤离或做好随时撤离准备造成人员伤亡的直接原

因；公司安全与防污染管理不到位是事故发生的间接原因。 

“新融海 1”轮应负事故全部责任，“新融海 1”轮船长刘某龙



 

  
 

对事故发生负有直接责任，福州瑞兴船务有限公司对事故发生

负有管理责任。 
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一、事故概况 

2024 年 4 月 22 日 2048 时，福州融海航运有限公司所属“新

融海 1”轮装载 4907 吨卷钢自福州开往江门途中，在西江干流国

道 G240线九江大桥水域，船首左舷触碰桥梁下行通航孔左侧第

21#桥墩防撞设施，导致船体破损进水，随后在担杆洲尾水域抢

滩后于 2340 时沉没。事故造成“新融海 1”轮沉没，3 人死亡、1

人失踪，国道 G240线九江大桥 21#桥墩防撞设施 10块橡胶护舷

脱落或损坏，直接经济损失约 1780 万元，构成较大等级水上交

通事故。 

二、专业术语和标准用语 

AIS：Automatic Identification System，船舶自动识别系统。 

NSM：National Safety Management Code for the Operation of 

Ships and for Pollution Prevention，中华人民共和国船舶安全营运

和防止污染管理规则。 

SMS：Safety Management System,安全管理体系，指能使公

司人员有效实施公司安全和环境保护方针的结构化和文件化的

体系。 

三、事故调查取证情况 

事故发生后，广东海事局依据《中华人民共和国内河交通

安全管理条例》《中华人民共和国内河交通事故调查处理规定》

等法规规章成立事故调查组，组织开展事故调查工作。调查组

通过询问“新融海 1”轮获救船员和其他相关人员，开展公司管理

调查，勘验船舶和桥梁，调取船舶证书资料、桥梁资料、相关



 

 
 

2 / 38 

监控录像和附近气象水文、航道信息，获取相关证据证据。 

（一）船舶情况 

1.船舶资料。 

表 1：“新融海 1”轮基础数据 

船名 新融海 1 

船籍港 福州 

船舶种类 
集装箱船（可装载一般干杂货

物和集装箱） 

船体材料 钢质 

航区 近海 

总吨 2996 

净吨 1677 

总长 95.75 米 

船宽 15.80 米 

型深 7.40 米 

货舱 2 个 

主机功率 2000 千瓦 

安放龙骨日期 2007 年 3 月 28 日 

建造完工日期 2008 年 4 月 2 日 

船舶建造厂 中山市宏鸿船舶修造有限公司 

船舶所有人、经营人 福州融海航运有限公司 

船舶管理人 福州瑞兴船务有限公司 
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图 1：“新融海 1”轮 

2.船舶检验情况。 

该轮事故前最近一次船舶检验是由中国船级社宁德办事处

于 2023 年 1 月 17 日在福安港进行的换证检验，证书有效期至

2028 年 4 月 1 日，经核查，该轮持有的相关船舶检验证书齐全

有效。 

3.船舶安全检查情况。 

该轮事故前最近一次船舶安全检查是 2024年 2月 25日由泉

州晋江海事处开展的船旗国监督检查，共查出缺陷 8 项，均已

复查合格。 

4.航行有关设备情况。 

该轮驾驶台配有两台雷达、两台电子海图机、AIS 一台、
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VHF 两台，事故发生时正常开启一台雷达、一台电子海图机，

两台 VHF 均在 16 频道值守。事故期间该轮舵设备、主机动力

系统等均工作正常。 

5.载货情况。 

该轮在福州罗源装载钢材（卷材）274 件共计 4907 吨，因

货物积载因数较小，装载完成后，该轮货舱仍剩余大半舱容。

装货港开航时，该轮艏吃水 5.8 米，艉吃水 5.9 米。 

（二）船员情况 

该轮配备 11 名船员，分别是船长刘某龙、大副刘某选（见

习船长、兼职 GMDSS 通用操作员）、三副马某国（兼职

GMDSS 通用操作员）、轮机长郑茂平、大管轮吴某雄、值班水

手陈某 1、值班水手高某祥、值班水手郭某 1、值班机工胡某绪、

值班机工翟建军、厨工郭某2。事故航次，该轮进入珠江水系内

河水域航行，该船船长和值班驾驶员适任证书未经珠江水系内

河航线签注，也未持有《海船船员内河航线行驶资格证明》。

有关船员基本情况如下： 

船长刘某龙，男，福建莆田市人，持有莆田海事局于 2021

年 3 月 31 日签发的沿海航区 500 至 3000 总吨船舶船长适任证

书，有效期至 2026年 3月 31日。他于 2016年起任职船长职务，

2024 年 3 月 22 日上“新融海 1”轮任职船长，事发航次为其第二

次驾驶“新融海 1”轮航经九江大桥进入鹤山港区水域。 

大副刘某选，男，河南唐河县人，持有长江海事局于 2022

年 1 月 17 日签发的沿海航区 500 至 3000 总吨船舶大副证书和
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GMDSS 通用操作员证书，证书有效期至 2027 年 1 月 17 日，

2024 年 2 月 21 上该轮任职大副，事故中死亡。 

三副马某国，男，江苏灌云县人，持有青岛海事局 2023 年

4 月 24 日签发的沿海航区 500 总吨及以上船舶三副证书和

GMDSS 通用操作员证书，证书有效期至 2028 年 4 月 24 日，

2023 年 5 月 15 日起在“新融海 1”轮任职三副。 

值班水手陈某 1，男，福建古田县人，持有福州海事局于

2018 年 9 月 21 日签发的沿海航区 500 总吨及以上船舶的值班水

手证书，有效期至 2056年 1月 20日，2024年 2月 18日起在“新

融海 1”轮任职值班水手。 

值班水手高某祥，男，福建平潭县人，持有平潭海事局于

2022 年 10 月 20 日签发的沿海航区 500 总吨及以上船舶的值班

水手证书，有效期至 2056年 10月 25日，2024年 4月 17日起在

“新融海 1”轮任职值班水手，在事故后失踪。 

值班水手郭某 1，男，福建平潭县人，持有福州海事局于

2019 年 2 月 20 日签发的无限航区 500 总吨及以上船舶的值班水

手证书，有效期至 2036年 10月 19日，2024年 1月 5日起在“新

融海 1”轮任职值班水手。 

（三）船舶所有人、经营人情况 

“新融海 1”轮船舶登记所有人、经营人均为福州融海航运有

限公司。该公司成立于 2003年 8月 21日，持有福州经济技术开

发区市场监督管理局颁发的《营业执照》，法定代表人为陈某2。

该公司持有福州市水路运输事业发展中心签发的《国内水路运
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输经营许可证》，有效期至 2027年 4月 30日，核定经营范围为

“国内沿海及长江中下游各港间普通货船运输”，经营“新融海

1”“新融海 3”“新融海 5”“新融海 66”“新融海 11”等 5 艘船舶，上

述船舶均登记为公司所有 。 

福州融海航运有限公司负责“新融海 1”轮的经营管理，包括

船员的招聘、劳务合同签订、工资发放，以及船舶调度、维护

保养、设备物料采购、船舶保险购买等。“新融海 1”轮的货物运

输业务由该公司货运部负责，船舶动态管理由船员部负责，船

员调派相关业务由公司副总经理陈某建负责管理。 

“新融海 1”轮触碰桥梁防撞设施后，船长即向公司副总经理

陈某建报告了事故情况，但公司未按照《船舶管理协议》4.1.31

条款将该情况通报负责该轮安全与防污染管理的福州瑞兴船务

有限公司。 

（四）船舶管理人情况 

1. 船舶管理人基本情况。 

“新融海 1”轮的管理人为福州瑞兴船务有限公司。该公司成

立于 2022 年 12 月 9 日，法定代表人为林某元，2023 年 5 月 24

日取得福州市水路运输事业发展中心签发的《国内船舶管理业

务经营许可证》，经营范围为国内沿海散货船、其它货船的海

务、机务管理和安全防污染管理，有效期至 2027 年 12 月 25 日。

福州瑞兴船务有限公司制定有 SMS 文件，设有总经理、指定人

 
1《船舶管理协议》4.1.3：甲方必须及时书面或微信通知乙方关于委托管理的船舶的航次安排和

安全生产的有关情况。 
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员、海务主管、机务主管、综合主管，该制度中明确了相应岗

位安全管理职责。该公司 2023年 8月 23日取得福州海事局签发

的《符合证明》，适用“散货船及其他货船”，有效期至 2028 年

8 月 30 日。公司受委托管理船舶共 7 艘，分别为“新融海 1”“新

融海 3”“新融海 5”“新融海 66”“鑫源 19”“盛安顺”“安宇”，均为沿

海航区普通货物运输船舶。 

 

图 2：公司安全管理组织架构图 

2.公司对“新融海 1”轮安全与防污染管理情况。 

2022 年 12 月 28 日，福州融海航运有限公司与福州瑞兴船

务有限公司签订船舶管理协议，协议约定由福州瑞兴船务有限

公司对“新融海 1”轮按照 NSM 规则实施船舶 SMS 管理，包括

NSM规则的宣贯执行，负责 SMS在船舶的建立、保持和有效；

向船舶提供 NSM 的指导性文件；监督船舶按 SMS 文件的要求
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执行操作，保证船舶安全、防止环境污染，保障人员健康等。

管理期限为 2022 年 12 月 29 日起至 2027 年 12 月 28 日止。 

经调查，福州瑞兴船务有限公司对船上船员任职资格进行

了审核，按照 SMS 要求对包括船长在内的新任职船员进行了岗

前培训，通过微信群传达了防范船舶触碰桥梁的宣传教育文件，

掌握该轮的航行动态、SMS 要求的船舶的日常演习演练和维护

保养等相关记录。 

调查发现，总经理黄某松对航运相关标准、指南和安全管

理职责不熟悉，不满足公司 SMS 文件的适任要求；事故航次，

公司未对江门鹤山港的气象、水文等航行安全信息给予船舶必

要的安全提醒和指导；未对事故航次船长刘某龙未持有珠江水

系内河水域航线签注驾驶船舶进入西江航行的问题进行有效管

控。本次事故中，船舶触碰桥梁防撞设施后船长未向该公司报

告险情或事故信息，未向公司寻求岸基支持，公司不掌握“新融

海 1”轮事故航次触碰九江大桥后搁浅的动态和险情。 

（五）国道 G240 线九江大桥情况 

九江大桥共有三幅，从上游往下游依次为国道 G240线九江

大桥、佛开高速扩建九江大桥、佛山高速原九江大桥。此次“新

融海 1”轮触碰的桥梁为上游国道 G240线九江大桥。国道G240

线九江大桥的管理单位为佛山市南海区公路事务中心，养护单

位为佛山市南海区公路管理站。 
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图 3：九江大桥通航桥孔桥墩平面布置图 

国道 G240线九江大桥位于广东省佛山市南海区九江镇与江

门市鹤山市沙坪镇之间，是国道 G240中连通佛山与鹤山的一座

特大桥，采用直线横跨西江干流，北接九江立交，南接大雁山

互通。该桥于 1985 年 9 月开工，1988 年 6 月正式建成通车。该

桥所处公路等级为一级公路，所跨航道现状通航等级为内河Ⅰ

级。九江大桥设 2 个通航孔，采用双孔单向通航。九江大桥三

桥并列，通航净空尺度取三桥中的最小值，在设计最高通航水

位时，通航净宽 80m，通航净高 22m。 

为提高防撞能力，2008年国道G240线九江大桥进行了防撞

加固，将承台与下游侧的佛开高速扩建九江大桥、佛山高速原

九江大桥对应桥墩承台连接。2023年，国道G240线九江大桥实

施水下桩基防护工程，将 20#墩、24#墩承台分别与下游侧佛开

高速扩建九江大桥承台连接，22#墩桩基防护，以及 20#-26#桥

墩和承台（含大桥通航孔主墩承台）增设橡胶护舷，护舷厚度

为 0.5m。 
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本次事故中触碰的是21#墩（下行通航孔左侧主墩）的防撞

设施，如图 4、图 5、图 6。 

 

图 4：九江大桥照片（上游视角） 

 

图 5：国道 G240 线九江大桥防撞设施布置图 
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图 6：国道 G240 线九江大桥防撞设施 

（六）通航环境情况 

1.航道情况。 

事发水域位于西江（肇庆-虎跳门）航道九江大桥河段，现

状技术等级为内河 I 级，航道维护尺度为 6×100×650m（水深×

宽度×弯曲半径），可通航 3000 吨级海轮，规划通航 3000-5000

吨级海轮。该河段水域开阔，河面宽约 1200m，航道水深在 8m

以上，日船舶流量约 600-800 艘次。大桥下游约 230m 处担杆洲

将河道分为两汊，其中左汊为主航道。 
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图 7：西江干流九江大桥上下游通航环境 

2.九江大桥桥梁助航标志显示情况。 

桥梁通航孔桥墩迎船面各设有桥涵标 1座，共 2座；通航孔

迎船面每个桥柱设置 4 盏绿色桥柱灯，共 16 盏；桥梁上下游分

别设置有 2对共 8座红、黑侧面浮标。事故发生前下行通航孔桥

涵标、桥柱灯、航标工况正常。 

3.气象水文情况。 

（1）天气情况。 

根据佛山市气象局提供的气象资料，2024 年 4 月 22 日

2000～2400 时，事发水域天气晴朗，能见度良好，无风无浪。 

（2）水文情况。 

2024年 4月 19日至 23日，广东省中北部出现强降雨过程，

降雨范围广，持续时间长，累积雨量大，部分降雨落区重叠。

受强降雨影响，北江干支流水位全线上涨，全省持续出现多个
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水文站点超过警戒水位。北江出现 2024年第 2号洪水，22日 14

时达到 18000 立方米每秒的洪峰流量，达 50 年一遇。受上游北

江涨水影响，九江大桥下游约 5 公里处甘竹水文站实测数据显

示，22 日 2000 时水位约 3.68 米，2100 时水位约 3.72 米，2200

时水位约 3.75 米，2300 时水位约 3.78 米，2400 时水位约 3.84

米。 

由于九江大桥上下游 3 千米范围内无水文站点，缺乏流速

记录数据，水利部珠江水利委员会水文局通过二维区域流模型

进行模拟估算（未考虑桥梁结构对水流的影响），得出事发时

九江大桥上游水域流速约 1.626 米/秒（3.16 节）。 

佛开高速扩建九江大桥视频监控录像显示，水上漂浮物进

入桥底时间为 20 时 47 分 30 秒，离开桥底时间为 20 时 48 分 10

秒，漂浮物通过桥底时间为约 40 秒，国道 G240 线九江大桥、

佛开高速扩建九江大桥、佛山高速原九江大桥三座桥梁承台长

度为 3700+1480+3037.2=8217.2 厘米，计算出表面流速约为

82.172 米÷40 秒=2.0543 米/秒（3.99 节）。 

综上，考虑二维区域流模型估算未考虑桥墩和防撞设施对

桥区水域流速的影响，实际流速大于测算流速，结合测得表面

流速约 4 节，估测事发时九江大桥水域流速约 4 节。 
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图 8：九江大桥桥底视频监控录像截图 1 

 

图 9：九江大桥桥底视频监控录像截图 2 

4.船舶通航情况 

2024 年 4 月 22 日，九江大桥水域航经船舶流量 488 艘次，

其中 2000时～2100 时 18艘次。“新融海 1”轮起锚后驶向主航道

过程中，“贵港航泰 78”“贵港和顺 3578”等船沿主航道下行驶往
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九江大桥下行通航孔，“新融海 1”轮触碰九江大桥防撞设施后，

下行船“桂平万华 001”船采取向左大角度转向紧急避让，距离

“新融海 1”轮约 600 米。期间九江大桥桥区水域无上行船通过，

上游鹤山港区无其他船舶出港。 

 

图 10：事发时九江大桥水域船舶通航情况 

(七)船长的精神状态及饮酒用药情况 

据调查，船长休息时间充足，没有感觉疲劳。值班前除按

时吃降血糖的药物外未用其他药物，也未饮酒。 

四、事故船舶、桥梁勘验情况 

（一）“新融海 1”轮破损勘验情况 

事发后，调查组对打捞出水的“新融海 1”轮进行了现场勘验，

主要受损情况如下： 

船首应急消防泵舱和 NO.1 边压载水舱（左）（Fr.128～

Fr.138）左舷距满载吃水线以下破损开裂，开裂处以下舷侧外板
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凹陷变形，应急泵舱变形开裂处舷侧纵桁断裂、肋骨严重变形

脱焊，NO.1 边压载水舱（左）变形穿孔处平台板严重变形、肋

骨严重变形脱焊。 

 

图 11：船首左舷碰撞位置受损照片 

（二）国道 G240 线九江大桥勘验情况 

事故后，桥梁管理单位组织对国道 G240线九江大桥进行勘

验，根据佛山市公路桥梁工程监测站有限公司出具的《佛山市

南海区九江大桥 4·22 船舶擦碰事故桥梁检测报告》，桥梁第

21#桥墩桩基水下检测无异常，结构各项监测指标运行状态正常，

主要受损情况如下：21#桥墩防撞设施部分橡胶护舷损坏、脱落，

桥墩承台表面轻微刮擦，承台顶锥坡角处和靠近下行通航孔转
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角处有部分水泥混泥土块脱落、钢筋裸露。 

 

图 12：国道 G240 线九江大桥防撞设施受损情况 

五、事故重要要素认定 

（一）“新融海 1”轮触碰九江大桥防撞设施时间 

佛开高速扩建九江大桥21#桥墩视频枪录像记显示触碰时间

为 2024 年 4 月 22 日 20 时 47 分 29 秒，经校核，录像显示时间

较北京时间慢 1 分 13 秒，因此“新融海 1”轮触碰九江大桥防撞

设施时间为 2024 年 4 月 22 日 20 时 48 分 42 秒。 
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图 13：佛开高速扩建九江大桥（中间）视频监控记录 

（二） “新融海 1”轮抢滩时间 

结合“新融海 1”轮 AIS轨迹记录和九江雷达站视频枪录像，

“新融海 1”轮船位于 2024年 4 月 22 日 20时 59分 34 秒稳定于担

杆洲尾。经校核，录像显示时间与北京时间一致。认定“新融海

1”轮在九江大桥下游担杆洲尾抢滩时间为 2024年 4月 22日约 20

时 59 分。 
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图 14：九江雷达站 2 视频监控记录 

（三）“新融海 1”轮沉没时间 

江门鹤山杰洲汇联楼顶视频枪录像显示（时间较北京时间

慢 1 秒），“新融海 1”轮船首开始下沉时间为 2024 年 4 月 22 日

23 时 40 分，船首、船舯部位入水时间为约 23 时 41 分，完全沉

没时间为 23 时 42 分 20 秒。 
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图 15：江门鹤山杰洲汇联楼顶视频监控记录 1 

 

图 16：江门鹤山杰洲汇联楼顶视频监控记录 2 
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图 17：江门鹤山杰洲汇联楼顶视频监控记录 3 

（四）“新融海 1”轮抢滩后搁浅状态及沉没过程 

 船员陈述，“新融海 1”轮船首和 1 号货舱前部搁浅，船

中和船尾水深较深没有搁浅；船首应急泵舱、NO.1 边压载水舱

（左）、1号货舱进水，船舶在担杆洲尾抢滩至沉没前货舱水位

未发生明显变化。广州海事测绘中心沉船现场扫测记录显示，

“新融海 1”轮抢滩、沉没位置水深变化较大，水下呈陡坡状，最

浅处水深约 1～4米，最深处水深超 20米，船舶沉没后主甲板距

水面深度约 8～20 米。 

综上，“新融海 1”轮船首和 1号货舱前部搁浅，受洪水急

流、水位上升等因素影响，船舶搁浅部位脱离支撑，船舶进水

加剧，导致船舶储备浮力不足，自船首至船尾逐渐下沉，最终

完全沉没。 
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六、事故经过 

根据“新融海 1”轮获救船员询问笔录、船舶 AIS 轨迹和事发

水域周边监控录像，经过综合分析后得出本事故经过。 

2024 年 4 月 18 日约 0735 时，“新融海 1”轮自福州罗源驶

出，开往江门鹤山鹤港货运码头。 

20 日约 2030 时，该轮自磨刀门水道航经斗门大桥上游水域，

接代理通知计划在 22 日晚上靠泊，随后在附近水域锚泊，等待

进港计划。 

22 日约 1210 时，该轮起锚，继续上行驶往江门鹤山。 

期间，三副马某国电话联系船舶代理确认靠泊计划，得知

当天 2030 时左右有泊位可以靠泊。 

约 1937 时，该轮上行通过九江大桥，航速 4.6 节，此时船

长刘某龙、三副马某国在驾驶台当班，大副刘某选、水手陈某1

在船头备锚。 

约 1950 时，该轮到达江门鹤山鹤港货运码头对开水域抛锚

待泊。 

约 2000 时，该轮通过船舶代理与码头调度沟通，得知泊位

尚有船舶靠泊，不能确定 2300 时前本船可以靠泊。 

江门海事局执法人员向该轮了解靠泊计划，提醒该轮此时

处于洪水期间，在九江大桥上游附近水域锚泊可能危及桥梁安

全，如果短时间没有靠泊计划，建议该轮到安全水域锚泊。随

后，船长决定起锚前往九江大桥下游锚地。 

约 2038 时，该轮起锚开航。船长指挥船舶向右调整航向，
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主机前进二，驶往西江主航道方向，船位与九江大桥轴线横向

距离约 1.20 千米。 

约 2045 时，“新融海 1”轮船首向大致正北、航迹向 055°、

航速 6.3节，航行至海心沙尾对开水域时，船位与九江大桥轴线

横向距离 0.64 千米。 

受洪水影响，该轮向下游漂移，逐渐靠近九江大桥上游右

4#红浮，为避让浮标，该轮采取向左转向。 

约2046时，该轮船首朝北偏西方向，航迹向037°、航速6.3

节，船尾右舷擦碰九江大桥上游右 4#红浮，船位与九江大桥轴

线横向距离 0.50 千米。随后船长下令加车并操右满舵大角度向

右转向，计划转向通过九江大桥下行通航孔。 

约 2048 时，该轮在右转过程中，航速 8.4 节，主机慢速进

车，船位与九江大桥轴线横向距离约 100 米，船位明显偏离下

行通航孔航道。 

2048 时 42 秒，该轮在右转过程中，船首左舷触碰九江大桥

下行通航孔左侧21#墩防撞设施，擦碰后该轮受水流推压，船舶

左舷与（21#墩）防撞设施刮擦。随后船长通知大副刘某选、水

手陈某 1 查看受损情况。 
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图 18：“新融海 1”轮 AIS 轨迹截图 

约 2051 时，船长刘某龙指挥三副操左满舵，主机全速进车，

左舷船中刮擦桥墩防撞设施承台顶锥坡角和转角处护舷，随后

缓慢向左顺直船身通过九江大桥下行通航孔。 

约 2056 时，大副刘某选向船长刘某龙报告前部 1 号货舱进

水，进水量较大，船舶开始左倾。 

随后船长下令向右转向，掉头后全速进车开往担杆洲尾抢

滩，冲滩前航速约 5 节。 

约 2059 时，该轮搁浅在担杆洲尾，大副刘某选指挥水手陈

某 1、高某祥、郭某 1在船首抛双锚，随后船长通知大副组织船

员开展船舶干舷测量、查看各舱室进水情况和抽水等自救工作，

并采取主机慢速进车向前顶住。 

随后，大副报告船首和 1 号货舱前部已经搁浅，船中和船

尾水深较深没有搁浅。 

约 2112 时，佛山九江海事处值班人员电话联系船长刘某龙，

获知该轮破损抢滩后，立即通知在附近警戒值守的“海安拖 13”
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船在“新融海 1”轮右舷对开水域抛锚，随时准备救助。 

 

图 19：“海安拖 13”船现场应急情况 

约 2126时，佛山海事局执法人员乘坐“海巡 0936”船前往

事故水域。 

约 2205时，“海巡 0936”船在九江大桥水域查看桥梁受损

情况期间，螺旋桨缠绕水面漂浮物，动力受限返航。随后佛山

海事局另行安排应急拖轮“众安拖 9”船前往现场。 

期间，大副刘某选经水位测量，发现艏尖舱、2#货舱、机

舱未见进水，判断艏楼和 1#货舱之间船体破损。大副安排水手

陈某 1 等人将水泵放至 1#货舱排水，随后发现 1#货舱进水量太

大，舱内水位已与舷外平齐，便将水泵转移至 2#货舱附近备用，

安排水手陈某 1 在主甲板监测水位。 

约 2232 时，佛山海事局执法人员乘坐应急拖轮“众安拖 9”

船抵达现场，靠泊“新融海 1”轮了解船舶状态和应急处置情况，

提醒全体船员穿好救生衣，不要回房睡觉、不要再下舱底，密
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切关注吃水和进水变化，如有危险及时撤离，“海安拖 13”在旁

值守，如有需要随时请求协助。 

 

图 20：“众安拖 9”船现场应急情况 

期间，该轮船长刘某龙电话联系福州融海航运有限公司副

总经理陈某建，向其报告事故情况。陈某建告知船长要向海事

部门报告事故情况，如果船舶情况稳定就用车顶着。经与福州

融海航运有限公司沟通，船长决定次日采取减载堵漏措施处置

险情，希望佛山海事局协调起吊船协助减载。随后应急拖轮“众

安拖 9”船前往上游高明大桥协助起吊船“特顺起重 2”船赶往现场，

“海安拖 13”船继续在“新融海 1”轮旁值守。 

随后，船长认为情况稳定，等待第二天过驳减载，未值班

人员陆续回到生活区休息。水手郭某 1与陈某 1交接班，负责在

主甲板监测水位，船长刘某龙、三副马某国在驾驶台，大管轮

吴某雄、机工胡某绪在机舱值班。 

2340 时，该轮船首开始下沉，船尾缓慢向左移动，值班水
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手郭某 1 和大副发现后立即向船尾撤离，并大喊船首沉下去了。 

随即，船长按下警铃，下令弃船。 

23 时 41 分 16 秒，该轮船中部位入水。 

23 时 42 分 20 秒，船尾沉没，船上 11 人落水。 

七、事故应急处置情况 

事故发生后，交通运输部、广东省政府高度重视，要求全

力搜救失联人员，保证水上航行安全；组织专家及时论证桥梁

安全情况，做好管控及绕行，确保公路交通安全。广东省交通

运输厅、广东海事局和佛山市委市政府迅速落实部、省领导批

示要求，组织做好落水人员搜救和桥梁应急监测及交通管制等

工作。 

（一）应急响应和搜救情况 

约 2050 时，佛山海事局执法人员发现“新融海 1”轮动态异

常后，通过 VHF、电话联系该轮，未收到回应。 

约 2112 时，佛山海事局执法人员电话联系上船长刘某龙获

知该轮破损抢滩后，迅速开展应急处置，协调“海安拖 13”船于

2115 时抵达抢滩水域开展应急警戒，同时调派“海巡 0936”船、

“众安拖 9”船前往现场。约 2258时，协调起吊船“特顺起重 2”船

赶往现场协助减载。 

约 2342 时左右，“海安拖 13”船值班船员发现“新融海 1”轮

沉没后，立即组织船员驾驶附属艇开展救援，第一时间救起“新

融海 1”轮 3 名船员转移至附近加油船“粤鹤山油 5022”轮，随

后在沉船下游附近水域救起 4 名落水船员。同时，佛山海事局
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协调上下游海巡船艇和过往船舶在事发水域开展现场搜救。 

2350 时，佛山市水上交通（溢油）应急指挥中心启动水上

交通突发事件 Ш 级响应，组织海事、交通、公安、应急、卫生

等部门立即赶赴现场处置，成立由市领导担任总指挥的现场指

挥部，下设综合协调及信息组、救助打捞组、交通管制组、医

疗善后后勤组等工作组，全力开展现场警戒、落水人员搜寻、

水下探摸等事故救援工作，及时对西江干流九江大桥航段实施

水上交通管制，对大桥两侧路面进行封控。同时，向广东省海

上搜救中心报告。 

广东海事局值班室接报后，广东海事局立即启动水上交通

突发事件Ш级应急响应，协调江门、中山、珠海、广州等地各

方力量全力开展人命搜救，局领导赶赴现场组织指导搜救等应

急处置工作。4 月 23 日，协调南海救助局、广州打捞局、广州

海事测绘中心等开展水下探摸、扫测，对事故水域实施交通管

制和油污监控，防范次生事故发生。 

4 月 24 日 1454 时，潜水员在沉船生活区房间打捞出大副刘

某选遗体。 

4 月 26 日 1316 时，潜水员在沉船生活区会议室打捞出厨工

郭某 2 遗体。 

4 月 26 日 1600 时，广东海事局将水上交通突发事件Ш级应

急响应调整为Ⅳ级响应。 

4 月 28 日 1641 时，潜水员在生活区梯道打捞出机工胡某绪

遗体。 
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期间，广东海事局组织海巡船和过往船舶在九江大桥及下

游水域开展失踪人员搜寻，佛山海事局组织抽取沉船燃油，协

调做好沉船及货物打捞工作。 

5 月 7 日 1200 时，广东海事局关闭水上交通突发事件应急

响应。 

5 月 8 日，完成船舶左舷、右舷重油舱抽油作业。 

5 月 20 日，船上 274 卷钢卷全部打捞出水，并转移上岸。 

5 月 27 日 0800 时，起吊船“特顺起重 1”“特顺起重 3”

“永佳德力 1”做好起吊前准备工作，开始起浮沉船作业。约

1300 时，沉船出水。 

5月 27日～28日，佛山海事局组织对打捞出水的“新融海 1”

轮生活舱室、机舱、货舱等区域开展搜索，未发现失踪船员高

某祥。 

6 月 3 日 1000 时，佛山市水上交通（溢油）应急指挥中心

关闭水上交通突发事件Ш级应急响应。 

（二）桥梁应急处置情况 

4 月 23 日 0600 时，G240 国道九江大桥双方向实施交通管

制。广东省交通运输厅、佛山市组织有关部门和专家对大桥受

损部位进行了初步检测和现场踏勘，组织召开了国道 G240 线九

江大桥船舶擦碰应急处置专家研讨会。专家组认为桥墩处于设

计防撞安全范围内，21#墩承台表面有轻微刮擦痕迹，北主桥上

部结构、支座、桥面系未发现明显异常情况，桥梁基本满足开

放交通条件。23 日 1800 时，G240 国道九江大桥恢复正常通行。 
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4 月 23 日，佛山市南海区公路管理站委托佛山市公路桥梁

工程监测站有限公司对 G240国道九江大桥进行桥梁健康监测。

5 月 20 日，佛山市公路桥梁工程监测站有限公司出具《G240 国

道九江大桥应急健康监测总结报告》，经 4月 24日至 5月 20日

监测发现桥梁结构整体运行状态正常。5 月 21 日起九江大桥恢

复常态化日常管养。 

八、事故损失情况 

（一）“新融海 1”轮受损情况 

事故造成“新融海 1”轮进水后沉没，船舶打捞费、清污费、

货损、船舶价值等直接经济损失约 1717 万元。 

（二）国道 G240 线九江大桥受损情况 

国道 G240线九江大桥 21#桥墩防撞设施 10块橡胶护舷脱落

或损坏，承台表面轻微刮擦痕迹，桥梁监测、检测和修复等直

接经济损失约 63 万元。 

（三）人员死亡失踪情况 

事故造成大副刘某选、机工胡某绪、厨工郭某 2 等 3 人死

亡，水手高某祥失踪。 

九、事故原因分析 

（一）客观因素 

受广东省持续强降雨影响，北江流域遭遇 50 年一遇洪水，

受此影响西江流域水位迅速上涨。根据九江大桥下游约 5 公里

处甘竹水文站监测数据，2024 年 4 月 1 日～20 日该水域常规水

位 0 米左右（珠江高程基准），4 月 20 日水位开始快速上涨，
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23 日 0100 时水位上涨至 4 月份最高水位 3.86 米。事故发生期

间，九江大桥附近水域流速达 4 节。“新融海 1”轮起锚开航驶向

主航道过程中，船首向与流向存在较大夹角，受流影响舵效变

差，船体受流压船位向下游漂移速度快，给船舶操纵带来不利

影响。该船冲滩搁浅后，受水位持续上涨和水流流压影响，船

舶搁浅部位脱离支撑最终船舶沉没。因此洪水期间，九江大桥

水域水位迅速上涨，流速快是船舶触碰桥梁防撞设施和冲滩后

沉没的客观因素。 

 

图 21：4 月 22 日 21 时模拟流场分布和计划航线示意图 

（二）直接原因 

1.船长刘某龙对洪水急流影响船舶操纵性能估计不足、操

纵不当，未控制好船位并及早调顺船身对准下行通航孔是触碰

桥梁防撞设施的直接原因。 

“新融海 1”轮起锚下行过程中，受水流影响，该轮航迹向与
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船首向相差约 40-60°。船长刘某龙未充分考虑流压对船位的影

响，未及时向上游方向调整航向，抵消流压导致船舶向下游快

速漂移的态势，使船舶与桥梁之间留有足够的距离以便调顺船

身通过下行通航孔。船长虽选择在九江大桥上游右 4#红浮上游

通过，但未采取有效措施及早控制船位与 4#红浮保持安全距离，

临近该浮标时才采取大幅度向左转向再大角度向右转向进行避

让，由于距离桥梁过近且进入主航道后船首向与九江大桥接近

平行，在水流影响下舵效差，待船舶调顺船身后船位已经偏离

九江大桥下行通航孔，最终避让不及，船首左舷触碰桥墩防撞

设施。该轮未与桥墩保持足够的安全距离，违反了《广东省桥

梁水域通航安全管理规定》第十条第（二）项2的规定。 

（2）船长刘某龙在船舶进水抢滩后未充分评估船舶沉没风

险，未及时组织船上人员撤离是造成人员伤亡的直接原因。 

该轮在担杆洲尾抢滩后，船长认为货舱进水情况没有明显

变化，错误判断船舶已经稳定、险情得到控制。船长在船舶搁

浅后虽采取了进车顶住的措施，但未全面考虑洪水急流、水位

变化等因素对船舶搁浅状态的影响，未充分评估船舶沉没风险，

也未向福州融海航运有限公司报告事故情况并寻求岸基支持，

未组织船上人员撤离，导致船舶下沉时船员反应不及，延误了

船员撤离时机。船长刘某龙在船舶进水抢滩后，未充分评估船

舶沉没风险，未及时组织船上人员撤离，降低人员伤亡的风险，

 
2《广东省桥梁水域通航安全管理规定》第十条第（二）项：船舶通过通航桥孔，应当保留足够

的高度，并与桥墩边缘保持足够的安全间距。 
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违反了《中华人民共和国船员条例》第十八条第一款（七）

（八）项3的规定。 

（三）间接原因 

福州瑞兴船务有限公司安全管理不到位。福州瑞兴船务有

限公司未对“新融海 1”轮航次动态实施有效监控，不掌握该轮船

长和驾驶员未持有珠江水系内河水域航线签注的情况，没有收

集该轮航经水域的气象、水文等航行安全信息，未就汛期船舶

安全注意事项对船长作出提醒，未及时掌握船舶事故情况并提

供必要的岸基支持。该公司对“新融海1”轮安全与防污染管理

不到位，违反了《中华人民共和国航运公司安全与防污染管理

规定》第五条4和第八条5的规定。 

十、事故责任认定 

这是一起在洪水急流影响下，船舶操纵不当，应急措施不

到位导致的沉船亡人事故。船长刘某龙对洪水急流影响船舶操

纵性能估计不足、操纵不当，未控制好船位并及早调顺船身对

准下行通航孔是触碰桥梁防撞设施的直接原因；船长刘某龙在

船舶进水抢滩后未充分评估船舶沉没风险，未及时组织船上人

员撤离是造成人员伤亡的直接原因；公司安全与防污染管理不

 
3《中华人民共和国船员条例》第十八条第一款：船长在管理和指挥船舶时，应当符合下列要

求：（七）保障船舶上人员和临时上船人员的安全；（八）船舶发生事故，危及船舶上人员和财

产安全时，应当组织船员和船舶上其他人员尽力施救； 

 

4《中华人民共和国航运公司安全与防污染管理规定》第五条：航运公司应当确保向船舶提供足

够的资源和岸基支持，并对安全与防污染工作进行监控，保持船岸之间的有效联系。 

5《中华人民共和国航运公司安全与防污染管理规定》第八条：航运公司应当为船舶配备满足最

低安全配员要求的适任船员。 
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到位是事故发生的间接原因。 

“新融海 1”轮应负事故全部责任，“新融海 1”轮船长刘某龙

对事故发生负有直接责任，福州瑞兴船务有限公司对事故发生

负有管理责任。 

十一、调查发现的其他问题 

（一）“新融海 1”轮船长刘某龙 

“新融海 1”轮为沿海航区船舶，该轮在内河水域西江干流佛

山段航行且连续航行时间超过 6 小时，船长和值班驾驶员适任

证书未经珠江水系内河航线签注，也未持有《海船船员内河航

线行驶资格证明》，违反了《中华人民共和国海船船员适任考

试和发证规则》第六十五条第一款6和《中华人民共和国海事局

关于海船船员内河水域航线签注的通知》第一条7的规定。 

（二）福州瑞兴船务有限公司存在问题 

1. 总经理不适任。总经理黄某松对航运相关标准、指南和

安全管理职责不熟悉，不满足公司 SMS 文件关于总经理适任条

件的要求8。 

2.未按要求开展登轮检查。该公司最近一次公司海务、机

务对“新融海 1”轮开展登轮检查是 2023 年 7 月，未落实体系文

 
6《中华人民共和国海船船员适任考试和发证规则》第六十五条第一款：海船在内河行驶，其船

长、驾驶员应当按照交通运输部海事局规定取得相应的考试，并经航线签注，但申请引航的除

外。 

7《中华人民共和国海事局关于海船船员内河水域航线签注的通知》第一条：申请引航之外的海

船在内河航行时，其船长和驾驶员应按照以下规定持有经相应航线签注的适任证书：（一）连续

航行不超过 6个小时，该船船长所持适任证书应经过相应航线签注。 

8 SMS公司岸基岗位职责 1.4适任条件：具有良好的组织能力、管理经验和协调能力，能够熟悉

和理解国家相关的法律、法规、有关行业标准和相关指南、NSM规则及公司安全管理体系。 
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件“海务/机务主管每半年每船至少进行一次，检查间隔不长于 6

个月”的要求，公司未按要求对船舶安全与防污染工作进行监控，

其行为违反了《中华人民共和国航运公司安全与防污染管理规

定》第五条9的规定。 

3.未及时收集和处理外来文件。“新融海 1”轮经常航行于广

东内河水域，该公司 SMS 外来文件中未收集《海船船员内河航

线行驶资格证明培训、考试和发证办法》《广东海事局辖区船

舶安全航行规定》等有关船舶航行安全相关文件，不符合福州

瑞兴船务有限公司 SMS 文件中《SMS 信息处理程序》要求。 

十二、处理建议 

（一）建议刑事移交的人员 

船长刘某龙在“新融海 1”轮进水抢滩后未充分评估船舶沉没

风险，未及时组织船上人员撤离，违反了《中华人民共和国船

员条例》第十八条第一款（七）（八）项的规定，造成 3 人死

亡、1人失踪，对本次事故负有直接责任，涉嫌触犯《中华人民

共和国刑法》第一百三十三条10的规定，建议移交公安机关依

法追究刑事责任。 

（二）对船舶和船公司的处理建议 

1.“新融海 1”轮。 

 
9《中华人民共和国航运公司安全与防污染管理规定》第五条：航运公司应当确保向船舶提供足

够的资源和岸基支持，并对安全与防污染工作进行监控，保持船岸之间的有效联系。 

10 《中华人民共和国刑法》第一百三十三条：违反交通运输管理法规，因而发生重大事故，致

人重伤、死亡或者使公私财产遭受重大损失的，处三年以下有期徒刑或者拘役；交通运输肇事后

逃逸或者有其他特别恶劣情节的，处三年以上七年以下有期徒刑；因逃逸致人死亡的，处七年以

上有期徒刑。 
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（1）该轮进入西江干流，且连续航行时间超过 6 小时，船

长和值班驾驶员未持有珠江水系内河水域航线签注，也未持有

《海船船员内河航线行驶资格证明》，违反了《中华人民共和

国海船船员适任考试和发证规则》第六十五条第一款和《中华

人民共和国海事局关于海船船员内河水域航线签注的通知》第

一条的规定，建议佛山海事局依法进行调查处理。 

（2）船长刘某龙在船舶进水抢滩后，未充分评估船舶沉没

风险，未及时组织船上人员撤离，违反了《中华人民共和国船

员条例》第十八条第一款（七）（八）项的规定，建议佛山海

事局依法进行调查处理。 

2.福州瑞兴船务有限公司。 

该公司安全与防污染管理不到位，违反了《中华人民共和

国航运公司安全与防污染管理规定》第五条和第八条的规定；

公司未按要求对船舶安全与防污染工作进行监控违反了《中华

人民共和国航运公司安全与防污染管理规定》第五条的规定；

未及时收集和处理外来文件，不符合福州瑞兴船务有限公司

SMS 文件中《SMS 信息处理程序》要求；建议福州海事局针对

事故调查发现的问题对该公司开展附加审核，评估该公司 SMS

运行的有效性。 

十三、安全管理建议 

为认真吸取教训，防止类似事故再次发生，更好地保障水

上人命和财产安全，提出如下安全管理建议： 
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（一）福州瑞兴船务有限公司 

1.深刻吸取事故教训。将“新融海 1”轮事故情况通报至公司

所有管理船舶，加强船舶遇险应急处置能力教育培训；完善

SMS 中船舶应急指导程序，增强 SMS 文件中应急管理手册的可

操作性，提升船员应急反应能力；加强汛期内河水域航行操纵、

防范船碰桥等安全培训教育和业务指导。 

2.保障 SMS 有效运行。切实落实安全与防污染主体责任，

确保岸基管理人员符合 SMS 制度文件相关适任要求，认真履行

岗位职责；加强对管理船舶航次动态监控，为船舶提供必要的

航行资料、气象水文、安全信息等岸基支持，按规定组织开展

船岸安全检查和培训教育，及时向海事管理机构报告 SMS 运行

过程中发生的重大事项，确保 SMS 在船舶的有效运行。 

3.完善 SMS 制度文件。按照公司建立的 SMS制度文件相关

要求，结合实际情况更新完善有关船舶航行安全、船员、机务

技术、海务及货运安全、防污染等方面外来文件和信息，及时

调整修订安全管理手册、程序手册等相关 SMS 内部文件。 

（二）福州融海航运有限公司 

落实企业安全生产主体责任，加强与安全与防污染管理公

司的沟通交流，及时向安全与防污染公司通报船舶安全管理相

关信息，为体系管理公司有效开展船舶安全与防污染管理工作

提供支持；日常经营过程中督促船舶落实 SMS 要求，保障船舶

营运安全。 
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（三）桥梁管理单位 

西江水位较高时，九江大桥桥墩防撞设施部分淹没，为警

示船舶驾驶人员谨慎驾驶，建议在桥梁承台和防撞设施顶面周

边设置警示桩标志，以显示桥梁承台和防撞设施边界位置。 

十四、附件（略） 

 


