大连“7·4”“M9”轮搁浅事故调查报告
一、事故概况

（一）事故简况

2016年7月4日1205时，中国籍散货船“M9”轮载运3268吨煤炭，自天津港驶往普兰店港，在进港过程中避让他船，偏离计划航线造成搁浅（概位：39°17′.11N，121°37′.30E），并触损养殖物。

7月12日约1530时，该轮通过过驳减载脱浅成功。事故造成部分养殖物受损，“M9”轮搁浅逾8日,船体受损，未造成人员伤亡和海域污染，直接经济损失约50万元人民币，事故等级为一般等级。

（二）事故调查情况

本次事故由大连海事局调查。大连海事局依据《海上交通安全法》《海上交通事故调查处理条例》等相关法律法规，成立了事故调查组。

调查组通过现场勘查、调查取证和综合分析等，查明了事故经过和原因，判明了事故责任。现将有关情况报告如下：

二、船舶、船员和船公司及养殖物概况

（一）船舶概况

1.船舶基础数据

	船名
	M9
	曾用名
	C119
	船舶国籍
	中国

	船籍港
	连云港
	船舶种类
	散货船
	船舶呼号
	——

	船舶初次登记号
	070505000118
	船体材料
	钢质

	船检登记号
	2005R3100566
	满载吃水
	5.000米

	船舶总长
	88.00米
	型宽
	13.20米
	型深
	6.20米

	总吨
	1999
	净吨
	1119
	推进器
	螺旋桨

	主机种类
	内燃机
	总功率
	735KW
	建成日期
	2005-3-26

	造船地点及造船厂
	浙江温岭 温岭市X船舶修造有限公司

	船舶所有人
	连云港M国际贸易有限责任公司

	船舶经营人
	连云港S船务有限公司

	船舶管理人
	建湖县E航运有限公司


2.船舶检验情况

该轮《国籍证书》由中华人民共和国连云港海事局于2015年4月14日签发，有效期至2020年4月9日。《海上船舶检验证书簿》由江苏省船舶检验局连云港检验局于2012年4月12日签发。事故航次，船舶法定检验证书齐备有效。

3.最近一次FSC检查情况     

2016年5月23日，该轮在台州港进行了FSC检查，发现缺陷15项，其中滞留性缺陷3项，开航前纠正缺陷12项。5月30日，3项滞留性缺陷经复查合格。
以上缺陷均与本起事故无关。

4.海图配备情况

（1）纸质海图

该轮配备海军航保部版纸质海图且涵盖最新版普兰店港港区图。

（2）电子海图

该轮《海上船舶检验证书簿》载明的航行设备未包括船载电子海图系统（ECS）或类似设备，但船上实际配备有3台电子海图系统。事故发生时该轮开启一部（新骆2100彩色GPS海图仪），并被船长用作主要导航手段。该轮及其公司均未能提供该设备型式认可证书和产品检验证书。该系统的《手册说明》中，制造商明确表明“本设备提供的电子海图及航标数据和其它资料仅供参考！不用于直接导航判断” 、“在实际航海使用中，请参照其它导航设备和实际海况，例如：纸海图，航行通告，移动航标，雷达，AIS数据，潮汐，水文，天气等等”。

（3）公司相关管理规定

 “M9”轮管理人建湖县E运有限公司的体系文件中，没有有关电子海图操作须知。

（4）搁浅位置海图资料比较
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图 2  电子海图显示事故区域
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图 3  海军航保部版纸质海图（NO.11451）显示事故区域

由图2与图3比较可以看出：

（1）在电子海图上权石位置不明显；

（2）在电子海图上等深线位置不精确；

（3）电子海图上显示的水深信息明显较少。

（二）船员概况
该轮《船舶最低安全配员证书》要求配备：船长、大副、三副、轮机长、三管轮各1人，值班水手3人，值班机工2人，1名专职或2名兼职GMDSS操作员。事故航次，该轮实际配员12人，均为中国籍，配员情况符合证书要求。

船长，童某，男，42岁，持有舟山海事局签发的适用于中国沿海航区500至3000总吨船舶的船长证书，证书有效期至2020年12月4日。该船长2016年1月上该轮任船长，在其任船长期间，没有普兰店港的航行经历。事发时，其在驾驶台指挥船舶进港。

三副，余某力，男，27岁，持有江苏海事局签发的适用于3000总吨及以上船舶的三副证书。事发时，其在驾驶台值班。

（三）船公司概况

“M9”轮所有人为连云港M国际贸易有限公司，管理人为建湖县E运有限公司（以下简称“公司”）。公司持有江苏海事局于2014年3月18日签发的适用散货船和其他货船船舶种类的《符合证明》，有效期至2017年6月26日。

（四）养殖物概况

在本起事故中，“M9”轮搁浅位置位于养殖区域内。据养殖物的实际业主（承包人）李某庆称，部分养殖物在事故中受损。该养殖区海域使用权证书显示海域使用权人为刘某慧，用海面积91.41公顷，用海类型为海水养殖（滩涂），批准使用终止日期为2020年8月22日。据李某庆介绍，2012年其从刘某慧处承包该海域，养殖区内主要养殖物为海参、海螺及蚬子
。养殖区域边界距航道中心线最近距离约130米，“M9”轮搁浅位置距离航道中心线约408米，（如图4）。该养殖区边界无明显警示标识；海图上（图号：12352）也没有显示其明确的边界，但注有：“附近多养殖区，航行时需注意”字样。
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图 4  养殖区示意图
三、水文气象和通航环境情况

（一）事发时段的天气及海况

1.根据大连专业气象台7月4日早晨5:00发布的天气预报：“4日早晨到白天，渤海：晴间多云，局部有雾，能见度小于800米，偏东风5到6级，中浪。”
2.据调查，事发时，晴天，东南风5至6级，微浪，能见度大于3海里。

3. 距事发地点（39°17′.11N，121°37′.30E）最近潮汐站位为葫芦套（39°16′N、121°36′E），7月4日潮汐情况如下表：

	潮时
	潮高（cm）
	潮时
	潮高（cm）

	0555
	30
	1303
	269

	1906
	88
	
	


经调查，事发地点高潮时比葫芦套滞后约30分钟，即当日下午高潮时约为1333时。“M9”轮搁浅时间约为1205时，为高潮前1小时28分左右，正处于涨潮时间，流速小于1.2节，流向与进港航道走向基本一致。

（二）通航环境

1.事发水域位于普兰店港进港航道。“普兰店港又称松木岛港，该港为狭长海湾，多礁石和浅滩，且淤积较严重，船舶进出较为困难”（引自《中国航路指南》黄、渤海海区A101）。海图显示船舶搁浅水域为礁石底质。普兰店港航道情况如海军航保部版海图11451所示，见图5。
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图 5  普兰店湾海图及进港航线各航段
海图显示，该航道有两套助航标志引导船舶进出港，分别是7个灯浮和7组导标（叠标）。

（1）灯浮

据调查，中国海事局版海图NO.12352和海军航保部版海图NO.11451上均标明有7个灯浮，但目前已经不存在。该7个灯浮为军方设立，早在约1978年年底前，就已陆续缺失。但是，在相关海图和《航标表》上，上述7个灯浮一直显示存在。

（2）导标

除了灯浮，海图上还标示出进出港航线，由7段不同航向的航段组成，每个航段均由一组导标指引，由此确定每段航向和转向点位置,其中第一组至第四组为引导灯桩,第五组至第七组为引导标。据调查，7组导标也是由军方设立。2001年9月，港口转为民用后，为保证进出港船舶导航需要，中车Q集团定期对导标进行维护。事发时，导标作为唯一的助航标志。

（3）靠离泊条件

受进港航道浅水区（概位39°16′N、121°33′E附近，宽度约1海里）水深的限制，港方要求：进出港口的船舶最大吃水不得超过5.8米；吃水超过4.5米的船舶需乘大潮进出港；出于观测导标的需要，能见度需4海里以上；由于水深限制及航标缺失，进出港船舶被要求接受港方提供的引航服务
。

2.事发水域不在VTS的监管和服务覆盖范围内。

四、救助情况

2016年7月4日1205时左右，“M9”轮在普兰店湾松木岛码头航道海域搁浅后，船长尝试自行脱浅，未能成功。

7月5日1240时左右，“M9”轮在两个拖轮协助下，尝试脱浅，未能成功。

随后几日，因与养殖物业主未能就赔偿一事达成一致，船方三次试图采取脱浅行动均受阻。

7 月 12 日 1152 时，“J 158”轮与“X 1”轮对“M 9”轮进行过驳作业。1502 时，过驳作业结束。1530时，“M 9”轮脱浅成功，慢速驶入航道。1800时靠泊松木岛码头。

五、事故经过

 根据“M9”轮船长和值班船员的陈述，结合该轮AIS航迹、《航海日志》记录等，认定事故经过如下：

2016年7月3日1046时，“M9”轮装载3267.560吨煤炭，从天津港驶往普兰店港。离港时，船艏吃水4.75米，船舯吃水4.95米，船艉吃水5.15米
。

7月4日0900时，该轮驶抵普兰店港附近水域，在2号浮(因实地灯浮已不存在，本文中所述的灯浮为海图上显示的灯浮位置)附近抛锚，等待乘大潮进港。

1030时，接到港方通知，该轮备车，起锚
，船长参照他人提供的转向点在引航船“617”轮的引领下进港。   

1101时，该轮船位39°16′.26N/121°34′.61E， 航向61.1度，航速8.4节，过3号浮位置。

1148时，该轮接近其计划转向点时，船长通过雷达发现其右前方距离约1.8海里有一船舶出港。据船长称,通过视觉和AIS均无法识别出港船的船名，船长试图用VHF联系，对方没有应答。

该轮继续前进，当双方距离到1.0海里时，该轮降速向左转向避让。当两船相距到约0.5海里时，不明船舶右转向，该轮随之右满舵避让。

1205时，待不明船舶驶过后，该轮左满舵,计划回到计划航线上，但此时船舶已没有舵效，还有余速，船长尝试紧急倒车但无果,船舶搁浅，搁浅位置39°17′.11N，121°37′.30E，此时，船位已经偏离航道中心线0.22海里。搁浅后,船长安排船员查看船舶状况，测量水深。经查，船舶无进水。船长尝试通过倒车进车自行脱浅，没有成功。1330时，开始落潮，船舶放弃脱浅，抛左锚,挂号球。随后，李姓养殖户登船，声称该轮搁浅在其水产养殖区域，对其养殖物造成损害。

六、事故损失情况

本次搁浅事故造成“M9”轮搁浅逾8日，船体受损，据称部分养殖物受损，未造成海域污染和人员伤亡，事故直接经济损失约为50万元，事故等级为一般事故。

七、事故原因分析

（一）直接原因

“M9”轮船长在进港过程中依靠未经认可且长期未更新的GPS海图仪定位导航，未采取安全航速，在避让船舶过程中未及时核实船位，是导致本次搁浅事故的直接原因。

1.该轮在进港过程中，船长对船上GPS海图仪的局限性认识不足，忽视了GPS海图仪中标识不清、水深点稀疏以及等深线不精确等问题，盲目根据GPS海图仪提供的航行信息进行定位导航，是导致事故的直接原因之一。

2.事发前，该轮在进港过程中，航速达8节。船舶在此狭水道中航行时，船长未能考虑到航道水深和宽度对船舶操纵性不利的影响，未采用安全航速，在与船舶会遇时对方行动不明的情况下未及时减速，致使船舶不能在安全距离内把船舶停住而搁浅，是本起事故另一直接原因。

3.该轮在进港过程中避让船舶，未及时核查本轮船位以及周围航行危险物，在船舶已严重偏离航道时，盲目转向避让，也是导致船舶搁浅的直接原因之一。

（二）间接原因

“M9”轮管理公司没有制定关于电子海图产品使用相应的体系文件，该轮未严格落实安全管理体系关于航线计划制定、船舶进出港操作、狭水道航行等要求，航道灯浮缺失，是导致本次搁浅事故的间接原因。

1.“M9”轮管理公司相关管理制度或文件缺失是本起事故的间接原因之一。公司没有制定相应的体系文件，明确电子海图，特别是未经主管机关认可的电子海图产品的使用限制，也没有为驾驶人员提供相应的培训。
2.“M9”轮在制定航线计划时考虑不周。该轮根据他人提供的转向点制定的进港航线偏离了正规海图推荐的进港航线，部分航线甚至穿过5米等深线以内，过于接近航行危险物，未能严格执行公司相关体系文件要求充分考虑该航次设计的港口航道的水文气象情况，以及未能对航线计划进行有效的核对。同时，该轮在进港过程中未严格落实安全管理体系关于船舶进出港操作、狭水道航行等方面要求。

3.航道灯浮缺失也是本起事故的间接原因之一。在纸质海图和电子海图中均标示有7个灯浮，事实上，这7个灯浮长期处于缺失状态，失去助航作用，《航行警告》或《航行通告》也未告知航海者这一状况，对不了解航道情况的进出港船舶造成一定的不利影响。

八、安全管理建议

（一）建议“M9”轮船舶管理人建湖县E航运有限公司：制定有关电子海图系统配备和使用的体系文件，并向其管理下的使用电子海图系统辅助导航和航行的船舶的驾驶员提供相关操作培训，使其明确设备使用限制，特别是未经主管机关认可的电子海图产品；加强驾驶员业务指导，特别是关于航次计划制定、进出港操作、狭水道航行、船舶避碰等方面的培训，保障航行安全。

（二）建议航道业主单位采取措施尽快完善普兰店港航道助航标志。

（三）建议航海图书出版单位根据普兰店港航道目前实际状况，对相关海图及出版物进行改正。

搁浅位置：


39°17′.11N


121°37′.30E








缺陷与事故是否有关系？建议注明。如果无关系，可以删除。


养殖区边界是否有标识？海图上是否有标注？


养殖区的设置从航行安全角度看是够合理？对航行安全是否存在影响？


引航的具体要求是什么？何种方式？全程引航还是部分航段引航？


建议说明是否满足乘潮吃水的要求？


谁的指令进港？船长还是港方？


事故的原因中，是否有航道设置、通航条件、航标丢失、海图更正方面的因素？


建议对事故原因进行详细分析，完善事故原因部分的内容。





