青岛“8.8”S轮碰撞X轮事故调查报告
一、事故概况
2011年8月8日0400时许，SHIN HAN CAPITAL CO.,LTD.,公司所属的韩国籍杂货船S轮，在青岛港锚泊期间遇台风过境而走锚，在内锚地36°05′.40N 120°16′.60E处碰撞锚泊避风的福建某船运有限公司所属的中国籍干货船X轮发生碰撞。事故造成X轮右舷舷墙栏杆损坏、驾驶台甲板被碰塌， S轮右舷梯丢失，没有造成人员伤亡，直接经济损失估计约若干万元人民币，构成小事故。
二、船舶技术数据
（A）S轮
船名：    S
船籍港：   韩国某港
船舶登记号：JJR-940394
IMO 编号：  9102837
船舶种类： 杂货船       
总吨：   4314
净吨：   2596       
船长：    100.50米        
船宽：     17.50米       
型深：      9.50米            
船体材料： 钢质                
主机类型/数量：内燃机SSHI-B&W 6L35MC/1台
额定功率：2984千瓦    
最大航速：12.7节
船舶所有人：SHIN HAN CAPITAL CO.,LTD
船舶经营人：KYUNG YANG SHIPPING CO., LTD.
船舶建造完工日期：1994年6月
建造厂家：DAE DONG SHIPBUILDING CO., LTD.
（B）X轮
船名：X
船籍港：泉州
船舶种类：干货船    
总吨： 2156
船长：87.75米米        
船宽：13.26米        
型深： 7.20米            
船体材料：钢质                
主机类型/数量：内燃机 /1台       
额定功率：735千瓦     
船舶建造完工日期：1988年07月01日
建造厂家：  三浦造船所株式会社
2、船舶证书（见附录）情况
（A）S轮法定船舶证书齐全、有效。
（B）X轮证书齐全有效。
3、船舶其它情况
（A）S轮
该轮属艉楼式布置。其配有2部雷达（其中一部具有ARPA功能）、1台AIS、2台GPS、2台VHF，电罗经导航。以上设备事故发生时均工作正常。锚灯和航行灯工作正常。
（B）X轮
该轮属舯楼式布置。其配有2部FURUNO雷达、1台AIS、1台GPS和2部VHF等。以上设备事故发生时均工作正常。锚灯工作正常。
（二）船员情况
（A）S轮
该轮共配7名船员，都是驾驶员和轮机员，其他船员在该轮抵达青岛港内锚地后返回韩国。其《船舶最低安全配员证书》要求13名船员。7名船员所持适任证书全部有效。
（B）X轮
该轮配有12名船员，全部船员所持适任证书全部有效，其符合其《船舶最低安全配员证书》的要求。
三、事故水域的气象海况和通航环境情况
（一）气象海况
阴天，雨，能见度不良，偏北风8-9级，大浪。
（二）通航环境情况
事故发生在青岛港内锚地水域，该水域对偏南风遮蔽，对偏北风开敞，水深相对较浅，底质多是淤泥、软泥，锚抓力不是很好。事故发生时该水域避风船舶较多，船舶之间距离相对较小。
四、抢险情况
事故发生后，因二轮受损部位均距离水面较高，没有危险，S轮驶离了X轮另择锚位锚泊。
五、事故损失情况
1、X轮右舷驾驶台甲板全部损坏；
2、X轮船艏右舷艏倒缆轮及其周围甲板损坏；
3、X轮右舷主甲板舷墙栏杆损坏；
4、S轮右舷舷梯掉入海中，其右舷救生艇及甲板损坏。
5、事故直接经济损失估计若干万元人民币。
六、事故基本事实认定
碰撞时间：2011年8月8日0400时。
认定依据：
（1）二轮船员笔录提供的事故发生时间均是0400时；
（2）青岛海事局VTS提供的二轮AIS事故时间是0400时。
综合分析，认定碰撞时间为2011年8月8日0342时。
1、 碰撞位置：35°43′.00N 120°52′.00E。
认定依据：
（1） X轮船员笔录其锚泊位置为36°05′.40N 120°16′.60E；
（2）青岛海事局VTS提供的X轮锚泊的位置是36°05′.50N 120°16′.50E;
综合分析，认定碰撞位置为36°05′.40N 120°16′.60E。
3、碰撞部位:经对二轮现场勘验和碰撞过程的调查，S轮船头右舷触碰X轮右舷船艏艏倒缆轮较突出部位后，其右舷船尾部划过X轮右舷，最后碰撞X轮右翼驾驶甲板。
综合分析，即S轮船头右舷船头和船尾分别碰撞X轮右舷船头船舯和艉部右翼驾驶甲板。 
4、碰撞角度：S轮碰撞X轮的角度约为0至20度。
七、事故经过
本事故经过，是根据船员询问笔录、AIS数据、船舶记录数据等证据材料，经分析得出的可能事故经过。
（一）S轮：
2011年7月28日2050时，S轮由韩国釜山港驶抵青岛港内锚地36°05′.80N 120°16′.70E处锚泊等待买卖交船，压载状态，艏吃水1.90米，艉吃水4.00米，直到2011年8月8日。
7日1800时，2011年1109号台风“梅花”逼近青岛港。
8日0310时，S轮值班二副发现该轮正在走锚，立即叫船长。
0315时许，S轮船长来到驾驶台，发现正在走锚，并与在其后的船舶之间的距离已只有0.7链即约130米，他立即命令备车、起锚。
0345时许，S轮锚离底，船长开始慢车操纵船舶。此时，其1号舵系统突然故障，由于风太大S轮还没有船速，故没有能力和办法控制和稳定其船艏向，船在向下风漂移的同时船艏迅速向左旋转趋于与风正横的态势。船长指示立即切换到2号舵系统并左满舵。
0355时许，S轮船头避开了X轮船头，但其船头右舷已非常逼近X轮船头右舷。
0400时许，S轮船头右舷触碰X轮右舷船艏艏倒缆轮较突出部位，左满舵和其船头碰撞X轮船头后产生的向左力矩的作用使S轮船头迅速脱离X轮船头，其右舷船舯后部迅速触上X轮右舷甲板，随着S轮向前运动，其右舷舷梯及其上部碰撞X轮右舷及其右翼驾驶甲板。
（二）X轮：
2011年8月6日2350时许，X轮满载钢材由大连港驶往上海港途中遇2011年1109号台风“梅花”进入青岛港内锚地在36°05′.40N 120°16′.60E（概位）处锚泊避风，艏吃水5.20米，艉吃水5.50米。
7日2000时开始，由于台风“梅花”逼近青岛，X轮备好了主机。
8日0320时许，X轮值班驾驶员发现与S轮的距离在缩小，因为S轮在上风，X轮判断S轮在走锚，他立即用VHF08频道呼叫S轮，S轮没有应答。青岛VTS听到X轮的呼叫后立即呼叫S轮。
随着S轮向下风漂移和其左满舵的作用，S轮船头避开了X轮船头，约0400时许，S轮船头右舷触碰了X轮右舷船艏艏倒缆轮较突出部位，其右舷船舯后部迅速触上X轮右舷甲板，随着S轮向前运动，其右舷舷梯及其上部碰撞X轮右舷及其右翼驾驶甲板。
八、事故原因分析
综上所述，经分析认为：
1、S轮
（1）发现走锚太迟，值班失误和瞭望疏忽。
如果S轮以适当的时间间隔核对锚位，不至于当S轮发现走锚时与X轮的距离仅130米，显然没有谨慎值班而且瞭望疏忽。违反了《1972年国际海上避碰规则》第五条瞭望的规定。
（2）措施不当。
当S轮船头已逼近X轮时，如果全速倒车控制二轮之间距离甚至驶离，而该轮采取了冒险进车左满舵措施直至碰撞他船。
2、X轮
该轮在青岛港内锚泊避台风，采取了备车，发现他船走锚后用VHF08频道呼叫等措施，当上述措施效果不佳并正在危及本船安全时没有及时按规定鸣放声号以警告他船。
九、安全管理建议
 S、X二轮船舶所有人或其管理公司应切实加强对船员进行谨慎负责当值锚泊班和遵守《1972年国际海上避碰规则》关于正规瞭望等的相关规定，尤其是恶劣天气海况条件下，避免类似事故发生。
二○一一年八月二十二日
附录（一）
船舶证书列表
（A）S轮
国际（外国籍）航行船舶证书一览表
	      项目
证书名称
	签发日期
	有效期至

	船舶国籍证书
	2010.07.07
	2014.06.26

	货船安全设备证书
	2009.07.04
	2014.06.26

	货船安全构造证书
	2009.07.04
	2014.06.26

	船舶防止油污证书 
	2009.07.04
	2014.06.26

	国际载重线证书
	2010.10.22
	2013.07.23

	国际吨位证书
	2003.01.03
	

	船舶最低安全
配员证书
	2007.09.11
	2011.03.30

	货船安全无线电证书
	2009.07.04
	2014.06.26

	安全管理证书
	2008.06.06
	2013.06.14

	符合证明（DOC）
	2011.01.14
	2016.01.18


（B）X轮
国内航行船舶证书一览表
	      项目
证书名称
	签发日期
	有效期至

	船舶国籍证书
	2009.03.26
	2014.03.25

	海上货船适航证书
	2011.01.07
	2013.12.29

	海上船舶载重线证书
	2011.01.07
	2013.12.29

	海上船舶防止油污
证书 
	2011.01.07
	2013.12.29

	海上船舶吨位证书
	2011.01.07
	

	船舶最低安全
配员证书
	2009.03.26
	2014.03.25
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