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SANCHI （桑吉）輪資訊 
IMO: 9356608 
MMSI: 356137000 
Call Sign: 3FJU8 
Flag: Panama [PA] 
AIS Vessel Type: Tanker 
Gross Tonnage: 85462 
Deadweight: 164154 t 
Length Overall x Breadth 
Extreme: 274.18m × 50m 
Year Built: 2008
Status: Decommissioned 
or Lost 

AIS 航跡 （最後位置 2018-01-05 19:43 UTC+8）（資料來源船訊網）

 

CF CRYSTAL （長峰水晶）輪資訊 
IMO: 9497050 

 

MMSI: 477550800 
Call Sign: VRIC2 
Flag: Hong Kong [HK] 
AIS Vessel Type: Cargo 
Gross Tonnage: 41073 
Deadweight: 75725 t 
Length Overall x Breadth 
Extreme: 225m × 32.26m 
Year Built: 2011 
Status: Active 

AIS 航跡（資料來源船訊網）

 

東海海域船隻碰撞事故
2018/01/06 20時許 (UTC+8)
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東海海域船隻碰撞事故
2018/01/06 20:00台灣時間
北緯30度51分
東經124度58分

SANCHI油輪沉沒點
2018/01/14 15:00台灣時間
北緯28度21.8分
東經125度57.9分
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•時間：2018-01-11 16:35  新聞引據：採訪 撰稿編輯：楊文君

上周六6日東海一艘伊朗油輪與中國貨船相撞後起火
燃燒，船上有毒油料可能隨洋流漂流擴散，外界評估
恐污染東海海洋環境，甚至污染台灣海域。科技部今
天(11日)與台大海研所一同召開記者會，利用科學分
析指出，油污約有5%至10%的機會進入台灣北
部海域，機率偏低，請漁民及民眾不必恐慌。
隸屬伊朗光輝海運的巴拿馬籍桑吉號(SANCHI)油輪，
6日晚間與隸屬中國浙江溫嶺長峰海運的香港籍散裝
貨船長峰水晶輪(CF CRYSTAL)，在長江口以東約296
公里處相撞，導致油輪起火燃燒，昨天甚至傳出爆炸。

台大海研所教授謝志豪指出，依據洋流統計、模式
模擬及衛星遙測等各項資訊推估，部分污染物
不排除被洋流推送和擴散進入冬季大陸沿岸流
一路向南進入台灣海峽，最壞狀況則是約在30
至60天後被帶入台灣海峽西、北部海岸，但實
際影響仍要看後續看洋流與風場變化。
台大海研所所長詹森認為，目前推估污染物約有
5%至10%可能性進入北部海域。他說：『(原音)
油污染怎麼擴散其實跟颱風預報有點像，就是越到最
後我們越容易掌握狀況，根據目前的情況推估，我想
可以說有5%到10%的機率會進到台灣海峽的北部。』

科技部自然司長吳俊傑說，為了避免外界以訛傳
訛，故提供比較科學的分析，從台大提供的研究資料
顯示，東海撞船事件雖有可能污染北部海域，但
機率偏低，科技部也會持續監控後續狀況。

https://news.rti.org.tw/news/view/id/389602

這樣的事故不僅是

 航運安全問題

 海洋污染問題

 漁業資源問題

 災害應變問題

 海洋科技問題

更是

 外交的

 人道的
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2018年1月間發生於長江口外，搭載13.6萬噸凝析油之
SANCHI輪發生碰撞事故後，本研究以
應用國研院海洋中心 (TORI) 台灣海象模擬平台

(TOPS) 所提供的海氣象資訊
應用 SARMAP和 GNOME 漂流與油污擴散軟體
探討可能發生的人員落海漂流、未錨錠船隻漂移與
油污擴散等狀況進行研究分析。

並檢討 TORI 現況在此類事故應變上可能的不足
期望從此案例分析逐步發展出科學技術對海難事務緊
急應變劃定搜尋基點與搜索範圍有所助益的專案經驗
傳承(Lessons Learned)

研究目的



海氣環境特性

1. 黑潮；2. 對馬暖流；3. 黃
海暖流；4. 台灣海峽暖流；
5. 台灣暖流；6. 東海沿岸流
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冬半年平均餘流流系分布圖 1月風向頻率百分比

摘自中國區域海洋學



海氣環境特性

碰撞事故發生至船隻沈
沒後的192小時內，事故
點周遭：

海面風

平均風速：7.3m/s
風向：西北風

表面海流

平均速度：0.12m/s
流向：南南東

CWB WRF-OP 模式海面風場
TORI TOPS N2 模式表面海流流場



人員落海漂流模擬
SARMAP人員漂流模擬設定SARMAP人員漂流模擬設定



人員落海漂流模擬
SARMAP人員漂流模擬成果SARMAP人員漂流模擬成果



人員落海漂流模擬
水溫與救援黃金72小時？水溫與救援黃金72小時？



未錨碇船舶漂流模擬
SARMAP船舶漂流模擬設定SARMAP船舶漂流模擬設定



未錨碇船舶漂流模擬
SARMAP船舶漂流模擬成果SARMAP船舶漂流模擬成果



油污擴散模擬
GNOME油品擴散模擬設定GNOME油品擴散模擬設定



油污擴散模擬
GNOME油品擴散模擬成果GNOME油品擴散模擬成果



油污擴散模擬
GNOME油品擴散模擬成果GNOME油品擴散模擬成果

GNOME軟體預設油污種類、
成分及其半衰期對照表

高揮發性油品
浮油與揮發量時間變化圖



油污擴散模擬
油污擴散與福衛五號影像油污擴散與福衛五號影像



1. 本次進行264小時之模擬，導入之海氣環境數據包括有中央氣象局WRF-OP
大氣模式風場與TOPS海象模式表面海流流場。模擬期間，事故點周遭之海面
平均風速7.3m/s、主風向為西北風，表面海流平均速度0.12m/s、流向南南東；

2. 在人員落海漂流模擬方面，推測落海人員持續向東南移動，186小時的模
擬漂流距離達44~95海浬，推測可能進入黑潮流區，並沿著黑潮主流往日本
方向或轉由對馬、黃海暖流進入韓國或中國黃海海域；

3. 事故海域之衛星遙測海面溫度約在14.5~16度間，在此水溫下人體將在1~2
小時內逐漸因失溫而衰竭、失去意識，若未能施救則可能存活的時間僅1~6
小時，落海人員救援具有急迫性；

4. 在未錨錠船舶漂流方面，經過186小時的漂流推移模擬，主要軌跡點分布
在事故點南南東方，距事故點約69~137海浬，而1月14日15時船體沉沒點距
離事故點則約為182海浬，模擬之船體漂移距離約為實際船體漂移距離之
38%~75%，推測誤差主要來自 1)所設定之風壓差參數為小型沿海貨輪適用，
而此類巨型油輪受海面風和表面海流推移之作用面遠大於沿海貨輪，應另行
定義； 2)本此導入之海洋環境資料為未包含潮汐效應之海流模式，而事故海
域之潮汐特徵顯著，模式提供之海流資料仍與總體海流存在差異；

結論



5. 在油污擴散模擬方面，目前雖然未能就凝析油特性進行設定，但根據凝析
油之高揮發性選擇了煤油/噴氣燃油進行擴散與揮發模擬。根據本次模擬與近
期海氣象條件推估與分析，油污的擴散傳播方向多朝向東南方，截至溢油及
其擴散模擬最終時間264小時(2018/01/17 20:00)間，推測可能受污染的海域在
東經124.8度至126.8度，北緯28.5度至31度間；

6. 有關受污染海域海水之流動趨勢，依據目前模擬結果與海氣象變化趨勢推
測，油污若持續向東南方琉球群島方向移動，最終可能併入黑潮往北，轉往
日本九州或對馬海峽海域；

7. 再者，由煤油/噴氣燃油之高揮發性推測凝析油之擴散與揮發過程，海面之
浮油將快速揮發，在經過96小時後約為溢油量之7%；推算至最終時間264小
時，海面浮油僅為溢油量之3%，然而這也意味大量有毒油氣可能瀰漫空氣中，
增加了事故海域的航行風險；

結論



一、精進應變作業所需之海洋環境預報能力

1. 擴充人力與計算資源，擴大TOPS模式之T3 Domain，並提升
為作業化模擬預測平台，以增加我國對經濟海域及其周邊臨接
海域海況之了解；並整合大氣與海象預報技術研發能量，將目
前可預報度由72小時（3天）延展至168小時（5至7天）；
2. 以我國經濟海域及飛航情報區為基礎，擴充既有TOROS觀測
系統，建置西起東經118度東至123度，南起20.5度北至26.5度的
海洋雷達觀測網，除提供科學家海洋研究之用，更為海面航行
與海上空難搜救與海上污染應變提供近即時高解析的表面海流
數據；

3. 建立具有在地特性之船隻風壓差參數，以期更精準掌握海難
漂移過程，提升搜救與應變效能。

建議



二、跨部門/領域海洋污染物資訊整合與調查分析

根據此次對鄰近國家海洋重大污染事件的模擬與分析過程中深
感並非單一專業領域能完全掌握，特別是新式的油品或化學污
染物。海洋是沒有國界的，建議未來可跨單位/領域：
1. 建立海洋、海事、大氣、空污與油品等專家聯繫平台，改善
海上油污在海洋與大氣中擴散模擬之環境數據與油品參數設定，
以提升模擬正確性；

2. 研討並建置擬析油等特殊油品、化學品之訊息資料庫以利應
變機制所需；

3. 實施海洋生態環境基本調查，以做為海洋污染事件對生態環
境衝擊的評估及後續有關損壞賠償的重要依據；

建議



三、強化海域航行安全監控與管理機制

有鑒於過去台灣周遭海域事故船隻動態資訊蒐集困難所致事故
責任釐清不易的經驗，建議在海域航行安全監控與管理機制方
面應：

1. 應強化各式主、被動船隻動態資訊的系統（如VTS、AIS、雷
達、衛星等）及跨平台資料整合，提升對海域船舶動態資訊掌
握，改善海難緊急應變及後續責任歸屬判定訊息缺乏之情形；

2. 推動台籍船隻安裝AIS系統之鼓勵措施或法制化，提升航行船
隻自身安全及航管單位對海上船隻動態掌握；

3. 對船員之海事安全教育，以提升我國海域航行安全，並降低
救生救難案件中常見的事故資訊不足所衍生的搜救與責任釐清
困難。

建議


