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據悉，港燈員工及其家屬於海難當日乘搭的「南

丫4號」，有關救生圈和救生衣等放置的要求，

不及載客渡輪般嚴格，載客渡輪規定船上的救生衣

和救生圈，需分放在各固定位置上以方便乘客取

用，顯然「南丫4號」並未有符合相同的規定。

雖然港燈和港九小輪均表示，船上已設有足夠

的救生設備，然而職訓局海事訓練學院經理楊沛

強指出，「南丫4號」錯誤地將救生圈集中放置

船尾位置，並未有平均地分散在船艙內，一旦

發生如今次的海難事故，在船尾已下沉到水底

之下，船員及乘客均無法有效地獲取救生圈，

則船上放置救生圈的意義何在？

疑點三：
兩船安全設備是否足夠？

港燈事發當天

稱，當時船

上有124人，但昨日

已更新成船上有127

人。警務處處長曾偉雄

（右圖）表示，根據初步

的調查結果顯示，意外相

撞的兩艘船均無超載。港九

小輪控股總經理伍兆緣亦同樣

在記者會上表示，出事船隻沒有

超載。然而，警方不但沒有乘客名單

在手，連「南丫4號」上的乘客總數也沒有。根據海事處規定，船長

須備存載有船上乘客和船員姓名的名單，以作應急用途，故即使「南丫4

號」沒有超載，但在乘客名單不齊全之下，仍有可能影響救人搶險。
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疑點四：
兩船是否超載？

疑問二：
為何極速下沉？

「南
丫4號」被撞

擊後，在1分

鐘內直插入海。有死裡

逃生的乘客質疑，船艙

均配有隔水艙，即使發

生相撞事故導致1個隔

水艙進水，船隻也可以

倚靠另1個隔水艙的浮

力保持上浮，不應該迅

速沉沒。職業訓練局訓

練學院經理楊沛強（上

圖）表示，「南丫4號」船艙的構造可分為2個隔水艙

和1個機房三部分，由於機房所佔船艙一半面積又位

於船身後側，在船尾被撞時，機房大量入水，加上發

動機本身重量，令船體可短時間內迅速失去平衡，形

成「前輕後重」現象，因此下沉速度極快。楊沛強續

稱，正常情況下，機房的艙門應經常保持關閉，但現

時許多船員出入時，因貪圖方便而懶得關門，這樣如

果機房進水，會加速船隻下沉。
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「南
丫4號」被撞擊後，船艙立即大量入水，

並迅速下沉。當局打撈後發現，「南丫4

號」船尾部分已嚴重損毀，欄杆及座位飛脫，撞擊

程度非常猛烈。商船高級船員協會秘書長鍾東堂分

析表示，事發時「南丫4號」駛離碼頭約有5分鐘，

已達到每小時15海里的正常航速；而另一艘肇船

「海泰號」雖已接近南丫島碼頭，但估計仍以每小

時20海里的速度行駛，因此撞擊的力度非常之大。

香港理工大學機械工程學系工程師盧覺強認為，

沉沒的港燈「南丫4號」渡輪重約120噸，事發時

航速約10海里； 而「海泰號」雙體船重約200噸，時速可能超過20

海里，估計相撞時的撞擊力達500噸至600噸，相

當於10輛時速80公里雙層巴士衝擊力。他續稱，

「南丫4號」玻璃纖維船身脆弱，遭「海泰號」

金屬船殼撞擊船尾，因衝力非常巨

大，即使只是船尾爆裂入水，

裂縫可延伸至船底，在短

時間內沉沒，想逃

生也困難。

疑問一：
為何造成重大傷亡？

事發當晚，不少被救起

的受災者表示，當時

被高速的船隻撞擊，導致船身被撞

穿一個洞，引致大量入水，造成船隻

下沉。在事件中，「海泰號」是否超

速，結果造成極大的衝力撞擊「南丫4

號」？而「南丫4號」又有否超速，致使

「海泰號」收掣不及，引致兩船相

撞？相信要留待警方翻查當時的雷達

紀錄，才可知曉。

不過，港九小輪控股總經理伍兆緣表示，

事發時「海泰號」航速21海里至22海里，屬正

常速度，沒有超速；港燈亦指事發時「南丫4號」

並無超速。雙方都撇清超速問題。

疑點八：
兩船航線是否有問題？

根據連日來的消息，兩艘船的航行的路線都沒有問題，

但香港海域的船隻活動頻繁，航行時難免會有交匯

點，究竟是如何避免船隻碰撞？原來海事處規定每艘船設有

燈號，讓船長分辨優先的行駛權，船隻右邊有綠燈，左邊是

紅燈。假設1號船與2號船的航行路線交叉重疊，而2號船在

右方，它就有權優先航行。船長看到紅燈，必須停下；若是

綠燈，即可前進。不少海事專家估計，「海泰號」可能看錯

燈號，以致直接撞向「南丫4號」，引發這次嚴重事故。

即使看錯燈號，當兩船在海中相遇駛近，並有可能發生危險時，船長需

要鳴響汽笛1聲，若對方無反應，則要連續拉響汽笛5聲示警。如果船

長在相遇很近距離時才發現對方船隻，而且情況極度危險，便需

要連拉2下短促汽笛聲提示，鳴笛後，兩船應該向左轉規避，

以避免轉船意外。至於兩艘船是否在發現對方時鳴汽笛

示警，工聯會香港海員工會表示，難以猜測船長

是否鳴笛，要等待當事人的作供，提供現

場 情 況 才 能 知

悉。

小輪業職工會理事長程岸麗引述

「南丫4號」船長表示，當天遭

「海泰號」撞擊致沉，曾抱怨為何

「海泰號」船長會如此疏忽，未有留

意海面情況？有港九電船拖輪商會委

員透露，港九小輪長期經營不善，管

理存在問題，近年更為了緊縮開支，

資深船長退休後的空缺，以較低薪金

聘請年資淺的船長入行，船長航海經

驗不足，良莠不齊，操守成疑。

有報道指港九小輪的年資較淺的船

長月薪只有1.2萬元，經驗較豐富的

船長約為1.6萬元，薪酬低於行內大

規模的客船公司約5%。該委員表

示，年資淺的船長駕船「心浮氣

躁」，亦不禮讓。有南丫島及坪洲居

民亦質疑過去的長假期，港九小輪的

南丫島及坪洲線大量加班疏導遊人，

小輪公司有否相應增聘人手，甚至有

質疑船長會否因過勞而出現身體問

題，導致事故發生。

港九小輪總經理伍兆緣承認「海泰

號」出事當晚，有因應需要而加

開航班，而該名船長當時已工

作10小時，是當晚駕駛的最

後一班船，在出事前船隻

已走了6趟至7趟，但船

長和船員當晚屬於正

常當值，沒有加班，

與平時工時一樣。

疑點七：
船長是否疲勞駕駛？

疑點六：
兩船有否超速？

疑點五：
海泰號是否不顧而去？
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■「南丫4號」船尾嚴重毀爛。 梁祖彝 攝

按照國際慣例，如果發生兩船相撞意外而有船隻沉沒

時，仍能航行的船隻應留在原處協助救人，因此

「海泰號」（見圖）有責任留在撞船現場。「海泰號」

離開現場被指不顧而去，有熟悉該類雙體高速船的

人士表示，因「海泰號」屬於鋁殼密封式設計，

又屬於材質較輕的玻璃纖維船，相撞後船頭

受損嚴重，故不排除船長擔心己船下沉而離去。

工聯會香港海員工會表示，遵循國際慣例的前提也應在保證己船安全的條件

下，如果「海泰號」也沉沒，近百乘客下海的後果更加不堪設想，因此在調查

結果完成前，不能草率認定「海泰號」做錯。

根據《商船（安全）條例》，如兩船碰撞，其中一艘是香港註冊船舶，

船長有責任在可能範圍和不危及本身船舶、船員及乘客之下，向另一船

的船員及乘客「給予切實可行和所需的協助，拯救他們脫離任何因碰

撞而造成的危險，並留在該船旁邊，直至該船無需進一步協助為

止」。法例列明，若沒有合理原因而沒有遵從有關規定，即屬犯

罪，最高可被處罰款5萬元。
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根據《商船（安全）條例》，如兩船碰撞，其中一艘是香港註冊船舶，

船長有責任在可能範圍和不危及本身船舶、船員及乘客之下，向另一船

的船員及乘客「給予切實可行和所需的協助，拯救他們脫離任何因碰

撞而造成的危險，並留在該船旁邊，直至該船無需進一步協助為

止」。法例列明，若沒有合理原因而沒有遵從有關規定，即屬犯

罪，最高可被處罰款5萬元。

國際條約與史料均
證實：琉球早在明
清時期已是中國藩

屬國，二戰後日本劃定
的主權領土並不包括琉
球。琉球與中國早就血
脈相連，有 難以分割
的同宗之緣。

詳刊A8

要
聞琉

球
屬
於
中
國

條
約
史
料
證
實

奧巴馬與羅姆尼的
辯論香港時間今晨
舉行，羅營在辯論

前夕再打中國牌，利用
廣告攻擊奧巴馬「容許
中國偷走美國創意」，
批對方「令美國損失
200萬個職位」。

詳刊A9

要
聞再

拿
中
國
說
事

美
大
選
首
辯
論

今年中秋、國慶長
假，深圳大批市民
回鄉探親或外遊。

當局估計，今年雙節期
間約有600萬人離開深
圳，這一數字相當於全
市總人口的一半，市面
馬上變得淡靜。

詳刊A10

熱
點市

面
變
得
淡
靜

深
半
數
人
外
遊

港鐵港島線上環站
隧道內的牆壁，昨
晨上班繁忙時間有

緊急通風裝置金屬蓋鬆
脫，導致來往金鐘與上
環的列車服務暫停2小
時，交通大亂，上班族
大受影響。

詳刊A21

港
聞

上
班
族
大
受
影
響

港
鐵
停
駛
２
小
時

屢傳婚變的黎明、
樂基兒，昨日正式
宣告4年婚姻關係

終結！黎明的百仕活公
司發出聲明，指雙方在
生活理念上產生了嚴重
分歧，經過慎重考慮，
決定正式分手。

詳刊A26

娛
樂黎

明
基
兒
分
手

生
活
理
念
分
歧

今年第四季正式展
開，港股首個交易
日表現牛皮， 指

高位阻力巨大，收市只
升47.9點，報20,888點，
但成交額只有47 9億
元。

詳刊B2

財
經上

升
阻
力
巨
大

股
市
第
四
季
度

版 面 導 讀


