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英国海上事故调查局发布了一份对于某货船在英国东部海岸砂坝搁浅事故的调查报

告。该轮的电子海图显示与信息系统是其主要的航行工具，但是该轮的驾驶员无人接

受过使用该种系统的培训。 
 

搁浅发生时在船上的驾驶员当中，大副和二副均未受过操作电子海图显示与信息系统

的培训，但他们在其它船上都用过这种设备。船长从未使用过这种设备，也未接受过

这种设备或任何其它电子助航设备的操作培训。结果，这种系统具备的本来可以避免

该次事故发生的许多功能未被使用。类似因素也是最近在英国水域发生的诸多搁浅事

故的起因。 
 

值班时，二副在为船舶挂靠格里姆斯比期间将要进行的保安和安全管理检查准备材

料。他还做好了自引航员登轮地至预定靠泊泊位的航线计划。值班驾驶员倚赖于电子

海图显示与信息系统的警报来提醒船舶将要转向或者偏离预定航线超过 185 米的情

形。对于船舶航行的监控实际上是由电子海图显示与信息系统来执行的，因为当时值

班驾驶员将大部份值班时间用于为即将来到的检查作准备和制作航线计划。 
 

驾驶员假定只要船舶在航线上就会安全无虞。因此，他几乎不关注船舶的航向；在船

舶距离 South Haisbro 的方位标志及 Mid Haisbro 的右舷锥形浮标约 1 海浬驶过时，忽视

了这些标志的重要意义；在转向前没有检查新的航向；考虑到潮水的高度，在船舶搁

浅前未察看可能在船头可以直接看到的漩涡；也没有确保回声测深仪已打开。这些行

动是一名值班驾驶员的基本职责，其毫无疑问会使驾驶员有足够的时间发现船舶前方

的水深不足从而成功采取规避措施。 
 

电子海图显示与信息系统对于航线计划而言可能是一种无价的资产。但是，存在着值

班驾驶员对于其显示的信息越发信赖而毫不置疑的危险。正如该案所揭示，此种信赖

可能是错误的。无论是否有电子助航设备，值班驾驶员仍须保持警惕，持续监控船位，

以防范航行中出现的危险。 
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搁浅发生时，船长正在其居住舱内，他感觉到了船舶振动的变化，然后呼叫二副，要

求后者检查水深。二副看了看电子海图显示与信息系统显示器，然后报告船长说无需

担心。测深仪并未打开。当船速降至 1.1 节时，值班驾驶员意识到有问题，他将推进

器螺距调为 0，随之将电子海图显示与信息系统的显示比例尺（从 1:100,000）变更为

1:50,000，发现标示的深度低于船舶的吃水。在测深仪打开后，搁浅得到了确认。 

 

船舶船速的降低被雅茅斯的海岸警卫队经由自动识别系统发现。该海岸警卫队的警卫

站通过甚高频无线电呼叫船舶以确认其是否搁浅而需要救援。船长向海岸警卫队确认

船舶搁浅了，但称无需救援。船长随后将推进器螺距调为全速后退，船舶毫不费力地

重新起浮。 
 

当船舶挂靠格里姆斯时，船长将船舶搁浅的事故报告了给船级社，随后又报告给船舶

岸基指定人员。无人采取任何行动将船舶航行数据记录仪所记录的信息保存。在搁浅

事故发生后，海上事故调查局马上对该轮的电子海图显示与信息系统作了详细的检查，

发现搁浅发生时使用的航线计划已被删除。 
 

港口国监督 
 

海上警卫队对船舶展开了港口国监督检查，并因发现以下缺陷而滞留该轮： 
 

 吃水为 5.9 米的船舶的航线规划跨越海图标示水深为不足 2 米的 Haisborough Sand 

 船舶的驾驶员未取得使用电子海图显示与信息系统的培训 

 事故发生后 23 个小时未将事故报告给船舶岸基指定人 

 海图支援证书已过有效期 

 二副的船旗国等值资格证书在检查时无法出示 

 使用未经值班等级评定认证的实习生作为值班员 
 

在船舶被滞留后，船旗国指示船级社依照《国际船舶安全营运和防止污染管理规则》

的规定对船舶另外作一次检查。检查发现两项主要的不符点，第一项是船长在 23 小时

内未将搁浅事故报告给岸基指定人员，第二项是驾驶员不熟悉以及不正确使用船上的

电子海图显示与信息系统。 
 

电子海图显示与信息系统 
 

值班向量 
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令人不安的是，虽然安全等深线设定为 30 米，但是，由于决定船舶预计移动的值班向

量未被设置，结果相连的警报器并未启动。因此，值班向量的设置是极其重要的，未

作设置将会导致许多海图警报无法运行。本次事故以及其它事故中对于值班向量的使

用或者错误使用表明，需要向所有使用电子海图显示与信息系统的人员强调该种功能

的重要性。 
 

等深线和深度 
 

许多与海图标示水深相关的设置被用于电子海图显示与信息系统：安全等深线、安全

水深以及浅水及深水等深线。安全等深线将就水深而言“安全”和“不安全”的水域

进行明显的分界，并在显示器上突出显示以便于识别。由航行人员选择安全等深线以

反映船舶的吃水，如有需要，应对安全等深线进行调整以达到要求的富裕水深或随潮

高而调整。由于电子海图显示与信息系统上的深度等深线通常只是每间隔 5 米绘制一

圈，如果选择的安全等深线深度位于两条等深线之间，系统会自动使用较深的等深线。 
 

安全深度适用于深度不足以使船舶安全通过的水域的现场测深。现场测深所得的结果

如果低于安全深度，其结果将以粗体显示，从而展示一条较安全等深线更能准确代表

船舶“禁航”水域的水深线。 
 

浅水及深水等深线在选择多色彩深度显示时使用。深水等深线通常设定为船舶吃水值

的两倍，以显示船舶何时可能座底。0 米等深线和浅水等深线之间的区域显示为深蓝

色，浅水等深线和安全等深线之间的区域显示为浅蓝色，安全等深线和深水等深线之

间的区域显示为灰色。这种色彩变化使得海底的坡度可以生动的显示出来。0 米等深

线和安全等深线之间所有区域也被加上了阴影。 
 

航线计划 
 

在作航线设计时，电子海图显示与信息系统使用用户设定偏离航线或者选择的航线限

制来计算海图警报。如果船舶越过了安全等深线或者选择的危险区域，在航线限制范

围内的危险区域被显示为红色。航线限制的默认设置是距离计划航线两侧各 185 米，

安全等深线警报的默认设置是 30 米。航线计划完成后，可以使用系统的“检查页面”

来核对，该页面可以帮助识别在航线计划的某些阶段船舶是否越过了安全等深线或者

识别设定的危险区域所在地。航线计划无需无警告或警报才可以储存或监控。 
 

 

航线监控 
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航线监控分为两种类别：监控的线路以及预知的航行。在第一种类别中，当船舶偏离

航线限制以及靠近沿途停靠点时，可听警报将启动以警示用户。在第二种类别中，当

船舶将要越过显示器设置的安全等深线时可听警报将会发出警报，其与设计航线时使

用的安全等深线警报设置可以不同。为使该警报可运行，用户必须设定值班向量（时

间及角度）。如果未设定值班向量，安全等深线向量将无法启动。在监控未经核查的航

线计划时，电子海图显示与信息系统显示器顶部的计划的名称与当船舶超过安全等深

线时航线限制范围内的区域一样，将显示为红色。 
 

2008 年之后建造的高速船将被强制要求装备电子海图显示与信息系统，现有的高速船

需要在 2010 年之前进行翻新。《国际海上人命安全公约》第 V 章“航行安全”规则 19

对于船载助航系统和设备的运输规定，500 总吨及以上的新造客船，3000 总吨及以上

的新造油轮和货船自 2012 年起以及随后两年分阶段强制要求装备电子海图显示与信

息系统。建议也要求现有船舶在 2018 年前翻新装备电子海图显示与信息系统。 

 

海上事故调查局知悉最近发生的多起事故中，电子海图显示与信息系统或者船载电子

海图系统的使用或错误使用被认定为事故的引发因素。我们建议会员阅读海上事故调

查局第 21/2008 号事故调查报告的全文并采取措施防止类似事故的发生。 

 

 

 

信息来源： 英国海上事故调查局 
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