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风险提示丨警惕由海图水深与实际不符引发的搁浅事故 

作者：张盼龙 

 

摘要： 

近年来，协会协助会员处置多起船舶在东南亚、西非等地区港口因海图标注水深与实际

水深存在显著偏差而导致的搁浅事故。本文基于几起典型搁浅案例，系统分析事故成因，并

从进港前风险防控与搁浅后应急响应两个层面提出针对性防损建议，以期为会员公司提升航

行安全管理水平提供参考。 

一、 背景介绍 

在航海实践中，海图是保障船舶航行安全的基础性航海资料。然而，在部分国家和地区

港口，海图更新滞后、水深测量覆盖不全及数据精度不足等问题较为突出，致使纸质海图及

电子海图显示系统（ECDIS）所呈现的水深信息与实际海底地形存在显著偏差。若船舶在航

线规划与航行决策过程中过度依赖此类未充分验证的海图数据，将显著增加搁浅事故发生的

概率。 

 

二、 典型案例 

1. 菲律宾巴拉望搁浅事故 

一艘满载约 5.5 万吨镍矿石的散货船，在菲律宾巴拉望岛 Long Point Port 完成装载

后出港。进港时由当地引水员引领，沿代理提供的推荐航线安全抵达。出港时，引水机构通

知不提供引水服务，要求船长自引离港。驾驶员制定航线计划时，发现代理推荐航线附近存
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在一处标注最浅 5.4米的浅滩，于是，驾驶员将航线向另一侧偏移以避开该浅区。船长审核

后确认 ECDIS 显示偏移后的航线水深约 35米，未标注任何浅滩或碍航物，遂同意执行。然

而，船舶在出港后不久即突然失速、触底搁浅，船体右倾。船员立即对船舶周围进行测深，

发现左舷 1至 4号货舱旁水深仅 10.4至 11.7米，而船舶吃水约 12.45米，ECDIS上该区域

却显示水深充足，无任何浅区标注。 

2. 巴拉那河航道搁浅事故          

一艘装载约 4.5万吨谷物的散货船，从南美某粮食码头出港，在两名当地引水员引领下

沿巴拉那河道下行。航行至夜间，船舶疑似短暂触底，引水员随即减速。约 10 分钟后，船

舶在接近航标处航速从 8.5节骤降至零，确认搁浅。事后调查发现，船舶 AIS轨迹显示搁浅

时船位偏离航道中心线约 80米、超出航道边界约 30米。进一步核查发现，引水员使用的个

人平板电脑上的电子海图并非官方认可的导航海图，其数据已严重过时。调查结论认为，引

水员使用的非官方且过期的海图数据是导致船舶搁浅的最直接原因。 

3. 尼日利亚 Bonny航道搁浅事故 

一艘集装箱船在西非尼日利亚 Onne 港进港操纵时偏离正常航道，在 Bonny 航道内搁浅

并陷入泥中，导致该航道完全堵塞。该航道同时服务 Onne港和 Port Harcourt 港，是尼日

利亚最重要的商业水道之一。搁浅导致已完成卸货的船舶无法出港、进港船舶无法靠泊，锚

地拥堵持续加剧。值得注意的是，事故发生后相关方隐瞒了三天之久，寄望于潮汐自行将船

舶脱浅，未能及时调动专业救助资源，最终加剧了事态影响。 

4. 马来西亚塞拉桑岛水域搁浅事故 

一艘散货船在从澳大利亚驶往马来西亚的航程中，于马来西亚南部塞拉桑岛（Pulau 

Serasan）附近水域触碰浅滩搁浅。调查机关在最终安全调查报告中指出，船舶 ECDIS 所载

海图的编码数据质量等级（CATZOC）偏低，不足以支撑该水域的安全导航需求，且海图比例

尺不适用于当时的通航条件，削弱了驾驶员的态势感知能力，最终导致搁浅。 

 

三、 原因分析 

综合上述案例分析，搁浅事故的成因往往是多方面因素叠加的结果。以下从客观环境和

主观操作两个层面进行分析： 

客观原因： 

1.当地水文测量能力薄弱 

许多国家的港口，尤其是偏远地区的小型港口和矿石装运港，缺乏系统性的水深测量设

备和专业团队。海底地形随洋流、风暴和沉积作用不断变化，但由于无法定期开展测量和更

新，海图上标注的水深数据可能已严重失真。 

2.海图信息更新滞后 

部分国家和地区的水文机构未能及时将最新的测量数据提交给国际水文组织（IHO），

导致全球通用的电子海图（ENC）中相关区域的水深信息长期未更新。根据国际水文组织的

评估，加勒比海地区超过 80%的水域尚未按现代标准完成测量。 

3.海图数据质量等级（CATZOC）偏低 
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电子海图中每个区域都标注有"置信区等级"（Category of Zone of Confidence, 

CATZOC），用以反映该区域水文测量数据的精度和覆盖度。许多国家港口附近水域的 CATZOC

等级较低（如 C级或 D级），意味着实际水深可能与标注值存在较大偏差，海底地形可能未

被完整探测。 

4.部分区域存在保密限制 

个别国家出于军事或安全考虑，对特定海域的水文数据进行保密处理，不向国际航运界

公开完整的水深信息，增加了外来船舶的航行风险。 

5.极端天气影响 

台风、季风、天文大潮等天气可导致航道淤积加剧、水深变化加速，同时影响拖轮等应

急资源的可用性，使搁浅后的处置更加困难。 

主观因素 

1.偏离推荐航线 

由《航路指南》以及当地代理和引航员提供的推荐航线，通常是基于实际通航经验和对

当地水文气象的了解，而给出的相对安全的通航路径。如果驾驶员因避让或节省距离而盲目

调整航线，驶入空白或海图信息不全的区域，则船舶将极大增加搁浅风险。 

2.过度依赖海图数据 

ECDIS显示的水深数据来源于官方海图数据库，若底层数据本身已过期或不完整，ECDIS

的"安全水深"提示将给驾驶员造成虚假的安全感。 

3.引水员使用非官方导航数据 

部分地区的引水员习惯使用个人平板电脑上的非官方电子海图进行导航，这些数据源的

更新频率和准确性无法得到保证，不能作为可靠导航依据。 

4.对陌生港口风险认识不足 

对于首次进出或非常规挂靠的港口，船长和驾驶员可能未能充分评估该港口的水文数据

的可靠性和航行风险，缺乏有针对性的风险防范措施。 

 

四、 防损建议 

1. 进港前——预防措施 

核心原则：若船舶前往陌生港口或首次挂靠的港口，尤其是船舶不经常进出的小型港口

和偏远港口，船长必须高度重视海图水深数据的可靠性，保持高度警惕。 

（1）核查海图数据质量 

在航线设计阶段，检查航行区域海图的 CATZOC 等级，评估数据可靠性。对于 CATZOC等

级为 C、D 或 U（未评估）的区域，应预留更大的安全富裕水深，并在航行中对水深变化保

持高度警觉。 

（2）提前与代理及引水站沟通 

抵港前主动联系当地代理和引航站，确认航道实际水深、潮汐情况、推荐航道和转向点。

如代理能提供港口专用航行图，应予以获取并在 ECDIS中对照使用。询问近期是否有其他船

舶在该港进出，了解最新的通航状况。 
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（3）提前检查和测试测深仪 

抵港前对测深仪进行全面测试，确保设备工作正常。进港时全程开启测深仪，根据船舶

吃水和安全富裕水深（UKC）设定合理的报警阈值。航行中持续比对测深仪读数与 ECDIS 显

示水深，若发现显著差异应立即提高警惕。 

（4）船舶备车备锚 

进出水深信息不确定的港口时，尤其是位于长距离航道的港口，应提前备妥主机和锚设

备，确保在紧急情况下能够迅速减速、停车或抛锚。控制好船速，保持足够的富裕水深，避

免在最低潮时段通过浅区。 

（5）遵循推荐航线 

尽量使用航路指南上推荐航线和通用航路。若当地代理或引水站提供了推荐航线，评估

无误后尽量遵循执行。如确因安全考虑需要调整航线，应在充分了解调整方向的水深情况后

再做决定，并与代理或引航站进行确认，切勿仅凭 ECDIS显示数据判断安全。同时，对照 CSM

清单核查固定和便携式系固设备的数量和状态，建立检查和维护记录。绑扎杆、松紧器、扭

锁、链条、钢丝绳等需符合规范，并配有相应证书，对于船舶清点后上报损坏或缺乏的绑扎

设备，公司应给予及时支持，按需更新。 

（6）针对高风险港口开展搁浅演习 

如评估认为目标港口搁浅风险较高，应在抵港前组织一次针对性的搁浅应急演习，熟悉

应急程序和应急联系方式，确认外部救援资源（如拖轮、救助机构）的可用性。 

2. 搁浅发生后——应急措施 

核心原则：搁浅发生后应立即采取有效措施减少损失，同时妥善保全证据，及时通知相

关方。 

（1）立即处置 

• 立即停止主机，评估船舶状态——检查船体倾斜角度、各压载舱和货舱是否进水、是

否有油泄漏。 
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• 组织船员对船舶周围水深进行全面测量，确定搁浅位置和接触面积。 

• 关闭相关水密门和阀门，以防止进水扩散。 

• 如发现船体破损进水，立即采取堵漏措施。 

（2）证据保全 

• 妥善保存航用海图、航海日志、ECDIS备份及 VDR记录，以便完整复盘搁浅事件的全

过程。 

• 搁浅后的各项活动，包括救助作业、减载操作、拖轮协助等，均应在船舶日志中详细

记录。 

• 拍摄现场照片和视频，记录船舶状态、周围水深、破损情况等。 

（3）通知义务 

• 立即通知船舶管理公司和保险机构及保赔协会，获取专业指导和支持。 

• 若船舶在港区范围内搁浅，应通知港口国主管机关。 

• 若船舶不在港区范围内，应通知相关沿海国主管机关。 

• 如存在油污风险，应按 SOPEP/SMPEP要求启动油污应急计划并向相关方报告。 

 

五、结语 

海图水深数据的准确性是保障船舶航行安全的根本前提。在部分国家和地区，尤其是东

南亚、西非等区域的偏远小型港口，海图资料普遍存在更新滞后、测量覆盖不足及水深信息

缺失等问题，相关风险尤为突出。协会在此提示各会员，应对首次挂靠或非常规停靠的港口

保持高度警惕，切勿过度依赖电子海图数据；须结合《航路指南》《进港指南》，当地引航

服务、实测水深报告、潮汐与气象信息等多源数据开展综合评估，并严格落实进港前风险研

判、航行计划复核及应急处置预案演练等关键环节，切实提升搁浅风险防控能力，确保人员、

船舶及货物安全。 

 

以上仅供会员参考，如需具体建议请联系协会相关人员。 


