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動力定位船舶簡介 

動 力 定 位（英 文 ： Dynamic 

Positioning，簡稱DP）是指船舶通過使用

自身的推進器來自動保持固定的位置（包括

橫向與縱向）和艏向的定位方式。動力定位

通常用於那些通過常規的錨泊無法進行定位

作業的場合，如深水或超深水區域、水下存

在密集的管線或水下開採設施的區域...等。

動力定位船舶在海洋石油工業中被廣泛應

用，目前，全球有數千艘配備有動力定位裝

置的船舶。 

動力定位系統一旦失效可能會導致作業

船舶的意外移位，引發事故，如鑽井船可能

會拉斷管柱誘發井噴事故和海洋污染等。國

際海事承包商協會（IMCA）記錄的移位事故

中（1993~2005），根據後果的不同，其統

計分佈可參見右圖，其中約44%的事故導致

重大後果。 

移位事故案例 

某潛水支援船是一艘以DP2標準建造的船舶。DP2標準：安裝有動力定位系統的船

舶，在出現單個故障後，在規定的作業範圍內能夠自動保持船舶的位置與艏向。 

在作業準備期間，動力定位操作員（Dynamic Positioning Operator，簡稱DPO）使

用動力定位控制系統保持船舶的位置與艏向。在毫無徵兆的情況下，動力定位控制系統

突然失去了控制位置和艏向的能力，DPO無法使用動力定位控制系統恢復船舶位置和艏

向的自動控制。 

動力定位操作員不得不使用推進器手動控制系統來手動控制船舶位置和艏向，由於

作業還未開始，該事故沒有造成人員傷害和直接經濟損失，但動力定位控制系統故障導

致之後的作業任務無法如期開展，造成了巨大的間接經濟損失。 

案例解析 

事故後調查發現，造成此次事故的直接原因是：船舶動力定位控制系統介面的吃水

(Draught)感測器故障（輸出錯誤值），導致動力定位控制系統使用了錯誤的數學模型，

進而發生船舶移位。 

動力定位控制系統調試階段需要建立船舶橫向、縱向和轉向三向的數學模型。數學模

型包括船舶水下部分的水阻和船舶水上部分的風阻。 
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如何避免（或正確做法） 

為避免動力定位船舶移位事故的發生，在船舶的設計、建造階段和作業期間，均可採取相應

的措施： 

• 在船舶設計階段，需考慮船舶是否具備不同吃水條件下開展DP作業的需求，如有，建議

將更多的吃水感測器通過獨立的介面接入DP控制系統，類似船舶一般設有4個不同的吃

水感測器，建議全部介面到DP控制系統，這樣單個吃水感測器的故障就不會對數學模型

有大的影響。 

• 在船舶建造階段，協力廠商諮詢公司在開展FMEA分析時，需要分析單個吃水感測器故障的可能性及其後果，

並在海上試驗階段完成相關測試，確保DP控制系統在不同吃水下數學模型的準確性。 

•  在船舶作業期間，根據動力定位控制系統廠家的建議，手動輸入吃水值（相當於關閉了吃水值自動獲取功

能），定期確認船舶真實的吃水值，手動更新動力定位控制系統中的吃水值。 

同時，協力廠商諮詢公司開展DP FMEA分析的時候需要進一步提高分析的深度和完整性，對於DP2和DP3船舶，

業界認可的FMEA分析方式： 
• 重要設備廠家完成自身設備的FMEA分析，論證其設備的冗餘性和可靠性； 

• 協力廠商諮詢單位完成整個動力定位系統在系統層面的FMEA分析，論證其冗餘性和可靠性，且該分析必須得

到船級社的認可。 

案例解析（續） 

船舶在不同吃水時水下部分的水阻

和水上部分的風阻是不同。如果船舶作

業可能會在不同吃水的狀態下開展，一

般需要建2-3個不同的數學模型，以定

義船舶不同吃水狀況下的風阻與水阻。 

事故調查階段，調查人員發現船舶

交付的時候，動力定位控制系統廠家只

建立了常規吃水狀況下的數學模型，沒有建立最大吃水和最小吃水狀況下的數學模型。也就是說，最大吃水和最小吃

水狀況下的數學模型是和常規吃水狀況下的數學模型是一樣的，這是錯誤的。 

在事故發生的時候，動力定位操作員使用了吃水值自動獲取功能，但是設計階段只將一個吃水感測器接到了動力定

位控制系統。該感測器的故障（錯誤值）導致動力定位控制系統使用了錯誤的數學模型，最終導致船舶移位。如果操

作員使用手動輸入吃水值或是有多個吃水感測器接入動力定位控制系統，該移位事故即可避免。 

各船級社規範對DP2的船舶有一個相同的要求，即需要開展動力定位系統層面的故障模式和影響分析（Failure 

Mode and Effect Analysis，簡稱FMEA）。FMEA分析的目的是說明與動力定位系統功能相關設備的不同故障模式

對系統層面產生的影響。在分析時需要特別注意，對於系統中的某一設備而言，可能有多種故障模式，會對動力定位

系統產生多種不同的影響。 

一方面，動力定位控制系統廠家沒有建立最大吃水和最小吃水狀況下的數學模型。另一方面，FMEA分析人員沒有

識別出單一吃水感測器錯誤值輸出故障模式的可能性和故障後果的嚴重性，最終單一吃水感測器的這一特定故障模式

導致船舶移位事故的發生。 
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