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Báo cáo này được sử dụng để xác định nguyên nhân của các vụ tai nạn hàng hải 
theo Điều 18.3 [Luật về Điều tra và Phán quyết các tai nạn hàng hải] và chia sẻ các 
bài học kinh nghiệm để ngăn ngừa các vụ tai nạn hàng hải tương tự trong tương lai, 
bản báo cáo không được sử dụng làm cơ sở để yêu cầu chịu trách nhiệm hoặc chỉ trích 
về tai nạn hàng hải. 

Chúng tôi xin lưu ý rằng các điều luật liên quan và tên của các tổ chức được trích 
dẫn trong báo cáo này được soạn thảo dựa trên căn cứ vào thời điểm lập báo cáo này.
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1. Tóm tắt vụ tai nạn

1.1 Tàu Geumseong 135 là tàu chính của đội tàu đánh cá lưới vây cỡ lớn, với tổng trọng tải 129 
tấn. Vào khoảng 11:49 ngày 07 tháng 11 năm 2024, tàu xuất phát từ Cảng Seogwipo, Thành 
phố Seogwipo, Tỉnh Jeju để ra khơi đánh bắt với tổng cộng 27 người trên tàu, bao gồm thuyền 
trưởng và trưởng ngư trường và các thuyền viên khác. Cùng thời điểm này, các tàu trong đội 
hình là tàu thu lưới Geumseong 103, Geumseong 122 và tàu vận chuyển hải sản Geumseong 
117 cũng cùng xuất phát.

1.2 Tàu chính di chuyển trên vùng biển phía Nam và phía Tây đảo Jeju để tìm ngư trường, và tại 
vùng biển phía Tây Bắc đảo Jeju, từ khoảng 21:50 đến 23:00 ngày 07/11/2024, tàu đã tiến 
hành đánh bắt khai thác đợt đầu tiên. Sản lượng đánh bắt đạt khoảng 1.200 thùng cá thu1).

1.3 Sau vụ đánh bắt khai thác đầu tiên, tàu di chuyển về phía Đông khoảng 5,7 hải lý và đến vị trí 
đánh bắt lần thứ hai vào khoảng 00:00 ngày 08/11 và  bắt đầu thả lưới vào khoảng 00:10 cùng 
ngày.

1.4 Sau khi thả lưới, tàu chính tiến hành kéo thu hồi lưới (kéo phần lưới về phía đuôi tàu trừ lưới 
đựng cá) cho đến khoảng 00:50 cùng ngày. Trong đợt đánh bắt thứ hai, một khối lượng cá thu 
rất lớn đã tập trung trong lưới, đến mức có thể tiến hành múc cá ra khỏi lưới ngay cả khi chưa 
kéo lưới lên tàu hoàn toàn.

1.5 Khi công việc thu lưới gần hoàn tất, tàu Geumseong 117 đã tiếp cận tàu chính để ghép mạn. 
Vào khoảng 00:53 ngày 08/11/2024, hai tàu đã tiến hành thao tác ghép mạn theo cách để mũi 
và đuôi tàu quay ngược hướng nhau và vị trí ghép mạn được điều chỉnh sao cho lưới được 
nằm ở giữa hai tàu. 

1.6 Sau khi hoàn tất công tác ghép mạn, từ khoảng 00:57 cùng ngày, tàu chính bắt đầu dùng lưới 
hình tam giác (gắn với cần cẩu) để múc hải sản từ lưới thu cá và chuyển dần vào khoang chứa 
cá của tàu Geumseong 117.

1.7 Cho đến khoảng 04:10 cùng ngày, tàu chính vừa tiếp tục thu lưới vừa tiến hành chuyển cá. 
Đến thời điểm đó, 5 khoang cá trên tàu vận chuyển Geumseong 117 đã được chất đầy cá..2)

1) Một thùng ước khoảng 20kg, do đó sản lượng đánh bắt lần thứ nhất là khoảng 24 tấn.
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1.8 Mặc dù khoang cá của tàu Geumseong 117 đã chứa đầy hải sản đánh bắt, nhưng trong lưới thu 
cá vẫn còn lại một lượng cá thu rất lớn, ước tính gấp đôi khối lượng đã bốc xếp. Tình huống 
này đòi hỏi phải huy động một tàu vận chuyển khác để tiếp tục chuyển số cá còn lại.

1.9 Tàu Geumseong 117 rời vị trí ghép mạn, tháo dây cáp neo đã được buộc ở mạn phải và 
chuyển trả lại cho tàu chính để di chuyển về cảng Busan tiêu thụ hải sản. Tàu chính thu hồi 
dây cáp neo và móc nó vào cáp tời của cần cẩu phía trên buồng lái để chuẩn bị cho việc ghép 
mạn với tàu vận chuyển tiếp theo.

1.10 Sau đó, tàu Geumseong 117 đã tháo dây neo phía mũi đang buộc vào tàu chính. Ngay khi dây 
neo phía mũi được tháo ra, tàu chính bắt đầu nghiêng về phía mạn phải. Một lúc sau, khi dây 
neo phía đuôi cũng được tháo ra, tàu chính đột ngột nghiêng mạnh về phía mạn phải, dẫn đến 
lật úp và sau đó toàn bộ thân tàu chìm hoàn toàn xuống biển.

1.11 Trong vụ tai nạn này, trong tổng số 27 thuyền viên, 13 người đã được cứu sống, 5 thuyền viên 
Hàn Quốc bao gồm trưởng máy đã thiệt mạng, và 9 thuyền viên (7 người Hàn Quốc, 2 người 
Indonesia) bao gồm thuyền trưởng bị mất tích.

 

2) Một khoang cá có thể chứa khoảng 2.300 thùng, và tổng thể tàu có thể chở xấp xỉ 12.000 thùng (khoảng 240 tấn) - (Theo lời 
khai của các thuyền viên sống sót).
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2. Thông tin sự việc

2.1 Thông số kỹ thuật của tàu

2.1.1 Tàu Geumseong 135 là một tàu đánh cá bằng lưới vây cỡ lớn được đóng tại Nhà máy đóng 
tàu Izutsuzosen, Nhật Bản và được hạ thủy vào ngày 24/11/1989. Thông số kỹ thuật của tàu 
là tổng trọng tải 129 tấn, chiều dài 36.67 mét, chiều rộng 7.50 mét, chiều cao 3.12 mét, và 
được trang bị một động cơ diesel hang hải có công suất tối đa 793 kW.

Tên tàu Tàu Geumseong 135

Quốc tịch Hàn Quốc

Cảng đăng kiểm Thành phố Busan

Loại tàu Tàu cá (tàu đánh cá lưới vây cỡ lớn)

Chủng loại săn bắt/đánh bắt chính Cá thu

Khu vực đánh bắt Vùng biển ven bờ

Chủ tàu/ Người vận hành tàu Công ty thuỷ sản Geum-ah

Số người trên tàu tối đa (người) 28 người

Nhà máy đóng tàu Izutsuzosen, Nagasaki, Nhật Bản

Ngày hạ thủy 24/11/1989

Cơ quan kiểm định tàu Tổng công ty An toàn Giao thông Hàng hải Hàn Quốc

Tổng trọng tải (tấn) 129,00

Chiều dài (m) 36,67

Chiều rộng (m) 7,50

Chiều cao (m) 3,12

Động cơ chính Động cơ diesel hàng hải

Công suất tối đa (kW) 793

Chân vịt 1, kiểu chân vịt bước thay đổi

Bánh lái 1

<Bảng 1> Thông số kỹ thuật chính của tàu Geumseong 135
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Phòng thuyền viên Phòng thuyền viênPhòng máy

Khoang mũi tàu

Buồng lái

Buồng thiết bị lái

<Hình 1> Toàn cảnh tàu Geumseong 135 (trên) và sơ đồ bố trí chung (dưới)

2.1.2 Tàu Geumseong 135 là tàu cá bằng thép, kiểu boong giữa, hoạt động trong ngành đánh bắt 
bằng lưới vây cỡ lớn. Cấu trúc tàu từ mũi về phía dưới boong chính bao gồm: khoang mũi 
tàu, phòng thuyền viên, buồng máy, tiếp theo là phòng thuyền viên phía đuôi, và ở cuối là 
buồng máy lái (Steering gear room). Buồng lái được bố trí phía trên buồng máy.

2.1.3 Buồng lái của tàu chính được trang bị các thiết bị hàng hải và thông tin chính sau: 02 máy 
radar hàng hải có chức năng hỗ trợ phòng tránh va chạm tự động (ARPA), 02 thiết bị định vị 
vệ tinh (GPS Plotter), thiết bị nhận dạng tự động (AIS), thiết bị vô tuyến điện sóng cực ngắn 
(VHF), và 03 máy dò cá.
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2.2 Quản lý tàu và hoạt động khai thác

2.2.1 Tàu Geumseong 135 là tàu hoạt động trong lĩnh vực đánh bắt bằng lưới vây cỡ lớn3) theo 
quy định của Luật Thủy sản, đã trải qua đợt kiểm tra định kỳ vào ngày 23/06/2023 và kiểm 
tra giữa kỳ loại 2 vào ngày 13/06/2024 do Tổng công ty An toàn Giao thông Hàng hải Hàn 
Quốc thực hiện. Giấy chứng nhận của tàu có hiệu lực đến ngày 22/06/2028.

2.2.2 Cảng chính của tàu Geumseong 135 là cảng Gamcheon, Busan. Thông thường, tàu xuất bến 
vào ngày 19 âm lịch và quay trở về cảng vào khoảng ngày 14 âm lịch tháng sau, với lịch 
trình đánh bắt trên biển khoảng 25 ngày mỗi chuyến. Đội tàu hoạt động theo mô hình một 
đội tàu lưới vây lớn gồm tổng cộng 6 tàu4), hoạt động đánh bắt tại các vùng biển như biển 
Tây, biển Nam, biển Đông và vùng biển quanh đảo Jeju.

2.2.3 Hoạt động đánh bắt diễn ra quanh năm, mỗi ca đánh bắt thường bắt đầu từ 20:00 đến 08:00 
ngày hôm sau. Vào khoảng tháng 11, đội tàu đánh bắt tại vùng biển gần đảo Jeju, chủ yếu là 
cá thu, với sản lượng đánh bắt trung bình hàng ngày khoảng 6.000 thùng.

    

Khối nguồn
(Power block)

Máy kéo lưới
(Net hauler)

Máy kéo lưới mạn tàu 
(Side roller)

Máy cuốn lưới
(Purse Winch)

Cần cẩu (Crane)

<Hình 2> Các thiết bị chính phục vụ đánh bắt của tàu lưới vây cỡ lớn (theo tài liệu của Viện Khoa học Thủy 
sản Quốc gia)

3) Nghề lưới vây cỡ lớn: Là loại hình ngư nghiệp sử dụng lưới vây để đánh bắt hải sản bằng một tàu cá có động cơ với tổng trọng 
tải từ 50 tấn trở lên (Khoản 1, Điều 8, Điều 21 (Các loại hình ngư nghiệp ven bờ) của Nghị định thực thi Luật Ngư nghiệp).

4) Đội tàu hoạt động: Bao gồm tàu chính Geumseong 135 (chở lưới và thực hiện đánh bắt), 2 tàu dẫn đàn (Geumseong 122, 
Geumseong 103 - thăm dò đàn cá và gom cá), và 3 tàu vận chuyển (Geumseong 117, Geumseong 127, Geumseong 97 - vận 
chuyển sản phẩm đánh bắt về đất liền).
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2.2.4 Trên boong chính của tàu được lắp đặt các thiết bị bao gồm: máy kéo lưới, ròng rọc thủy lực 
để sắp xếp lưới đã kéo lên boong, và máy kéo lưới mạn tàu. Buồng lái được trang bị sonar5) 
(sử dụng sóng phản xạ siêu âm để dò tìm đàn cá) và máy dò cá (dùng để phát hiện sự phân bố 
theo chiều dọc của các loài cá mục tiêu, đo độ sâu ngư trường, và xác định trạng thái đáy biển).

2.3 Thành phần thuyền viên

2.3.1 Vào thời điểm xảy ra tai nạn, trên tàu Geumseong 135 có tổng cộng 27 thuyền viên. Trong 
đó, có 16 thuyền viên là người Hàn Quốc (bao gồm thuyền trưởng, máy trưởng và trưởng 
ngư trường) và 11 thuyền viên còn lại là công dân Indonesia.

2.3.2 Thuyền trưởng tàu có bằng Thuyền trưởng hạng 6, với tổng kinh nghiệm làm việc trên tàu 
khoảng 24 năm. Ông đã có khoảng 18 năm 1 tháng làm việc trên các tàu cá hoạt động ven bờ 
với vị trí thuyền trưởng. Ông đã bắt đầu làm việc tại tàu này vào ngày 08/05/2024, khoảng 6 
tháng trước khi vụ tai nạn xảy ra.

2.3.3 Máy trưởng tàu có bằng Máy trưởng hạng 6, với tổng kinh nghiệm làm việc trên tàu khoảng 
24 năm 2 tháng. Ông đã có khoảng 17 năm 7 tháng làm việc trên các tàu cá ven bờ với vị trí 
máy trưởng và đã bắt đầu làm việc tại tàu này vào ngày 05/05/2022, khoảng 18 tháng trước 
khi vụ tai nạn xảy ra.

2.3.4 Trưởng ngư trường tàu có bằng Thuyền trưởng hạng 6, với tổng kinh nghiệm làm việc trên 
tàu khoảng 23 năm. Ông đã có khoảng 18 năm làm việc trên các tàu cá ven bờ với vị trí 
thuyền trưởng. Kinh nghiệm làm trưởng ngư trường của ông là khoảng 10 tháng. Ông đã bắt 
đầu làm việc tại tàu này vào ngày 01/05/2024 và làm việc được khoảng 5 tháng.

2.4 Tình hình đội tàu của tàu Geumseong 135

2.4.1 Tàu chính đã được cấp phép khai thác lưới vây vùng ven bờ6) để hoạt động nghề lưới vây cỡ 
lớn, với thời hạn hiệu lực từ ngày 01/01/2023 đến ngày 31/12/2027.

2.4.2 Đội tàu gồm tổng cộng 6 chiếc: Tàu Geumseong 135 là tàu chính; tàu Geumseong 103 và 
Geumseong 122 là tàu dẫn đàn; tàu Geumseong 117, Geumseong 127 và Geumseong 97 là 
tàu vận chuyển.

5) SONAR (SOund Navigation And Ranging) : Thiết bị xác định phương hướng và khoảng cách của đàn cá thông qua sóng âm.
6) Giấy phép khai thác lưới vây vùng ven bờ: Theo Điều 40 Luật Ngư nghiệp, tàu cá có động cơ với tổng trọng tải từ 10 tấn trở 

lên phải được Bộ trưởng Bộ Hải dương và Thủy sản cấp phép hoạt động ngư nghiệp. Theo đó, chủ sở hữu tàu là Công ty 
TNHH Geum-a Fisheries đã được cấp giấy phép liên quan.
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Loại Tên tàu (Tổng trọng tải, Công suất máy)
Chiều dài 

(m)
Chiều rộng 

(m)
Chiều cao 

(m)

Tàu chính (1) Geumseong 135 (129 tấn, 1,080 mã lực) 36,67 7,5 3,12

Tàu dẫn đàn (2)
Geumseong 103 (85 tấn, 1,768 mã lực, dẫn đàn chính) 35 6,4 3,15

Geumseong 122 (84 tấn, 915 mã lực, dẫn đàn phụ) 34,62 6,25 3,05

Tàu vận chuyển (3)

Geumseong 117 (247 tấn, 1,170 mã lực) 46,7 8,3 4,2

Geumseong 127 (241 tấn, 1,500 mã lực) 42,72 7,8 3,55

Geumseong 97 (197 tấn, 1,600 mã lực) 41,44 7,7 3,7

<Bảng 2> Thông số kỹ thuật chính của các tàu trong đội tàu Geumseong 135

2.4.3 Tàu Geumseong 135 đóng vai trò là tàu chính quan trọng nhất trong đội tàu lưới vây cỡ lớn, 
thực hiện các công việc khai thác như thả lưới và kéo lưới và còn được gọi là tàu lưới.

2.4.4 Tàu Geumseong 103 là tàu dẫn đàn chính, thực hiện các nhiệm vụ như dò tìm đàn cá và dẫn 
dụ cá. Nó còn được gọi là tàu thăm dò cá hoặc tàu dẫn cá. Vào thời điểm xảy ra sự cố, khi 
tàu chính chuyển giao sản phẩm đánh bắt cho tàu vận chuyển Geumseong 117, tàu 
Geumseong 103 đã được sử dụng để kết nối và kéo dây neo từ mạn trái của tàu vận chuyển, 
nhằm duy trì một khoảng cách an toàn cố định giữa tàu vận chuyển và tàu chính.

<Hình 3> Toàn cảnh tàu Geumseong 103

2.4.5 Tàu Geumseong 122 là tàu dẫn đàn phụ, thực hiện các nhiệm vụ như dò tìm đàn cá và dẫn dụ 
cá. Khi tàu chính chuyển sản lượng đánh bắt sang tàu vận chuyển, tàu Geumseong 122 có 
vai trò kết nối một dây neo dài vào mạn trái của tàu chính và kéo căng để ngăn lưới trôi 
xuống dưới đáy tàu chính, đồng thời duy trì khoảng cách an toàn giữa tàu chính và tàu vận 
chuyển.
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<Hình 4> Toàn cảnh tàu Geumseong 122

2.4.6 Các tàu Geumseong 117, Geumseong 127 và Geumseong 97 là tàu vận chuyển, có nhiệm vụ 
tiếp nhận và chở sản phẩm đánh bắt về cảng. Trong chuyến khai thác này, tàu Geumseong 
117 là chiếc đầu tiên tiếp cận tàu chính để nhận chuyển giao sản phẩm đánh bắt.

<Hình 5> Toàn cảnh tàu Geumseong 117
 

2.5 Phương thức đánh bắt bằng lưới vây cỡ lớn

2.5.1 Nghề lưới vây cỡ lớn là phương pháp đánh bắt thủy sản bằng cách sử dụng đội tàu và ngư 
cụ7) hợp pháp đã được cấp phép để vây hoặc bao vây đàn cá.

2.5.2 Trong nghề lưới vây cỡ lớn, việc khai thác sử dụng các loại ngư cụ sau: (1) ngư cụ có hình 
dạng chữ nhật dài, được cấu tạo từ cánh lưới, thân lưới và tùng lưới; (2) ngư cụ được thiết kế 
để triển khai theo phương thẳng đứng trong nước bằng cách gắn vật liệu nổi (như phao) ở 
phía trên và vật liệu chìm (như chì) ở phía dưới; (3) ngư cụ được trang bị vòng siết và dây 
siết trên dây giềng lưới.

7) Khoản 18, Điều 2 (Định nghĩa) của 「Luật Ngư nghiệp」: Công cụ được sử dụng trực tiếp để đánh bắt hoặc thu hoạch thủy 
sản động thực vật.
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① Phao② Giềng phao③ Dây đầu cánh④ Chì đáy⑤ Giềng đáy⑥ Vòng khuyên⑦ Dây siết⑧ Dây cáp rút chính⑨ Vòng khuyên mép lưới⑩ Dây siết mép lưới⑪ Túi thu cá⑫ Cánh lưới trước⑬ Cánh lưới sau⑭ Thân lưới

<Hình 6> Sơ đồ cấu tạo ngư cụ lưới vây cỡ lớn 
(Phụ lục 2, Phụ bản A-1 của Nghị định thi hành Luật Ngư nghiệp)

2.5.3 Phương thức đánh bắt bằng lưới vây cỡ lớn được chia thành hai loại chính dựa trên cách tập 
trung đàn cá: Một là phương pháp thả lưới sau khi dẫn dụ cá bằng ánh sáng8), hai là phương 
pháp thả lưới dò cá sử dụng sonar và máy dò cá. Trong chuyến khai thác xảy ra vụ tai nạn 
này, đội tàu đã sử dụng phương pháp thả lưới dò cá sử dụng sonar và máy dò cá để phát hiện 
đàn cá.

2.5.4 Quy trình khai thác theo phương pháp thả lưới dò cá như sau. Đầu tiên, sau khi tàu chính và 
tàu dẫn đàn sử dụng sonar và máy dò cá để thăm dò, tìm kiếm và xác định đàn cá, tàu chính 
di chuyển xung quanh đàn cá và chuyển một đầu dây lưới (dây siết và dây dẫn) cho tàu dẫn 
đàn phụ giữ, sau đó thả lưới theo một vòng tròn lớn quanh đàn cá để thả lưới. Sau đó, tàu 
chính quay trở lại gần điểm bắt đầu thả lưới và nhận lại đầu dây lưới đã chuyển cho tàu dẫn 
đàn phụ.

<Hình 7> Mô phỏng quá trình thả lưới vây cỡ lớn

8)  Phương pháp thả lưới tập trung cá bằng đèn chỉ khác ở chỗ tàu hỗ trợ sử dụng đèn để tập trung đàn cá, còn quy trình khai 
thác sau khi tàu chính thả lưới theo vòng tròn thì giống với phương pháp thả lưới dò cá.
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2.5.5 Tiếp theo, tàu chính sử dụng tời mũi và tời đuôi tàu để kéo dây dẫn, kéo lưới về sát phía tàu 
chính, sau đó tiến hành siết chặt dây vòng. Khi đó, sản phẩm đánh bắt sẽ bị giữ lại bên trong 
lưới.

Giềng phao

Phao

Túi thu cá

Giềng đáy

Chì
Dây siết

Vòng khuyên

Dây siết

Thân lưới

Cánh lưới trướcCánh lưới sau

Dây đầu cánh

Vòng khuyên 
mép lưới

Dây siết 
mép lưới

<Hình 8> Sơ đồ bố trí các ngư cụ sau khi thả lưới

2.5.6 Trong khi tàu chính siết dây vòng và bắt đầu kéo lưới, tàu dẫn đàn phụ giữ và kéo dây lai ở 
mạn trái tàu chính và kéo để ngăn tàu chính bị kéo về phía lưới. Trong lúc đó, tàu vận 
chuyển tiếp cận từ mạn phải tàu chính, định hướng sao cho mũi tàu vận chuyển hướng về 
phía ngược lại với mũi tàu chính.

 

Tàu vận chuyển

Tàu chính

<Hình 9> Hình ảnh tàu vận chuyển tiếp cận mạn phải tàu chính (tàu tương tự)
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2.5.7 Khi tàu chính kéo lưới đến một mức nhất định và sản phẩm đánh bắt đã tập trung lại một 
chỗ, tàu vận chuyển sẽ áp sát về phía lưới, kết nối dây neo do tàu chính chuyển sang vào khu 
vực mũi và đuôi tàu, rồi cố định dây cáp phao (dây chằng ngang) nằm giữa các phao của lưới 
vào mạn phải tàu vận chuyển.

Tàu vận chuyển

Tàu chính

<Hình 10> Ví dụ về hoạt động khai thác của một đội tàu lưới vây cỡ lớn khác

2.5.8 Trong trạng thái lưới được căng và bố trí ổn định, tàu chính sử dụng cần cẩu để xếp sản 
phẩm đánh bắt lên tàu vận chuyển bằng lưới đăng hình tam giác (còn gọi là lưới múc). Khi 
khoang chứa cá của tàu vận chuyển đã đầy, tàu này sẽ tách khỏi tàu chính và rời đi để vận 
chuyển sản phẩm đánh bắt đến điểm tiêu thụ, và tàu vận chuyển tiếp theo đang chờ sẵn sẽ 
tiếp tục kết nối với tàu chính và lưới để tiếp tục công việc xếp sản phẩm đánh bắt.

2.5.9 Trong suốt quá trình tàu chính và tàu vận chuyển được kết nối để bốc xếp sản phẩm đánh 
bắt, tàu dẫn đàn phụ giữ và kéo dây kéo ở mạn trái tàu chính, còn tàu dẫn đàn chính giữ và 
kéo dây kéo ở mạn trái tàu vận chuyển. Nhờ đó, tàu chính và tàu vận chuyển có thể duy trì 
khoảng cách thích hợp với tấm lưới ở giữa chúng và đảm bảo an toàn cho quá trình.

2.6 Tính toán tính ổn định của tàu Geumseong 135

2.6.1 Mặc dù không thể xác định chính xác trạng thái chất tải của tàu Geumseong 135 tại thời 
điểm xảy ra tai nạn do tàu đã bị chìm, nhưng dựa trên lời khai của các thuyền viên sống sót, 
lượng giãn nước tại thời điểm xảy ra tai nạn được ước tính tối đa khoảng 400 tấn (Trường 
hợp 1) và tối thiểu khoảng 380 tấn (Trường hợp 2)9). Dựa trên các ước tính này, vị trí trọng 
tâm và đặc tính ổn định thân tàu đã được tính toán. Kết quả được tổng hợp trong các Hình 
11, Hình 12 và Hình 13 ở chương tiếp theo.10)

9) Chênh lệch giữa lượng giãn nước ước tính lớn nhất và nhỏ nhất của tàu chính tại thời điểm xảy ra sự cố là khoảng 20 tấn 
(khoảng 5% tổng trọng lượng), không có sự khác biệt đáng kể.

10) Tham khảo dịch vụ mô phỏng sự cố tai nạn chìm tàu cá Geumseong 135.
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<Hình 11> Vị trí trọng tâm tại giá trị tải trọng tối đa (Trường hợp 1)

<Hình 12> Vị trí trọng tâm tại giá trị tải trọng tối thiểu (Trường hợp 2)

<Độ ổn định khi áp dụng tải trọng tối đa> <Độ ổn định khi áp dụng tải trọng tối thiểu>

<Hình 13> Các thông số chính về tính ổn định của tàu Geumseong 135 (Giá trị ước tính)
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2.6.2 Đường cong mô men phục hồi (GZ) của tàu chính, được xây dựng dựa trên kết quả tính toán 
nêu trên, được trình bày dưới đây.

<Hình 14> Đường cong mô men phục hồi và các thông số chính của tàu Geumseong 135

2.6.3 Nhìn vào đường cong trên, có thể thấy tính ổn định trong Trường hợp 1 có vẻ tốt hơn một 
chút so với trong Trường hợp 2. Ngoài ra, độ lớn đường cong phục hồi (GZ) lớn nhất là 
khoảng 0.275m, xảy ra ở góc nghiêng khoảng 16 độ, và góc nghiêng mà khả năng ổn định 
mất hoàn toàn là khoảng 38 độ.

2.6.4 Khi góc nghiêng ngang của tàu chính tăng lên, mô men phục hồi cũng tăng theo, đạt mức tối 
đa ở góc 16 độ, sau đó giảm dần khi vượt qua góc này. Nếu góc nghiêng ngang vượt quá 38 
độ, có thể hiểu rằng tàu chính sẽ bị lật úp.

2.6.5 Đồng thời, mô men phục hồi cực đại tương ứng với cánh tay đòn phục hồi tối đa mà tàu có 
thể đạt được là khoảng 0.275m, và từ đó tính ra mô-men lực tối đa mà tàu chính có thể chịu 
được là 110.2 tấn-mét11).

2.6.6 Nếu giả định phần lưới đánh cá bị mắc vào thanh ray mạn tàu, và khoảng cách từ đường tâm 
trục tàu đến thanh ray mạn tàu là khoảng 4 mét với một lực hướng xuống tác động tại điểm 
đó, thì khi một lực 27.55 tấn (110.2 chia cho 4) tiếp tục tác động theo hướng xuống, tàu 
chính có thể bị lật úp.

2.6.7 Nếu hai cần cẩu phía trên buồng lái đang giữ dây cáp phao, và khoảng cách từ đỉnh cần cẩu 
đến trọng tâm tàu chính là khoảng 10 mét, thì chỉ cần một lực khoảng 11 tấn tác động theo 
hướng tạo mô-men lật là có thể khiến tàu bị lật úp. Nếu lực từ lưới tác động xuống tại thanh 
ray mạn tàu và lực tác động lên cần cẩu cùng phối hợp theo hướng gây nghiêng ngang, thân 
tàu có thể bị lật ngay cả với một lực nhỏ hơn.

11) Mô-men phục hồi lớn nhất 110.2 tấn-mét = GZ lớn nhất 0.275m × Lượng giãn nước tàu 400.773 tấn.
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0

3. Diễn biến tai nạn

3.1 Xuất cảng và đợt khai thác thứ nhất

3.1.1 Tàu Geumseong 135 xuất bến cảng từ Cảng Seogwipo, Thành phố Seogwipo, Tỉnh Jeju vào 
khoảng 11:49 ngày 07/11/2024, với tổng cộng 27 người trên tàu, bao gồm thuyền trưởng và 
trưởng ngư trường. Cùng xuất bến lúc đó có tàu Geumseong 103, Geumseong 122 (tàu dẫn 
đàn) và tàu Geumseong 117 (một trong ba tàu vận chuyển), trong tổng số 6 tàu của đội hình 
bao gồm cả Geumseong 135.

3.1.2 Hai tàu vận chuyển còn lại là Geumseong 127 và Geumseong 97, sau khi dỡ sản phẩm đánh 
bắt từ vùng biển gần Jeonnam (khu vực đánh bắt trước đó) tại Busan, đã xuất bến và dự định 
gặp đội tàu tại khu vực khai thác.

3.1.3 Tàu chính di chuyển về phía Nam và phía Tây đảo Jeju để dò tìm đàn cá, và đã thực hiện đợt 
khai thác thứ nhất kéo dài khoảng 1 giờ 10 phút từ khoảng 21:50 ngày 07/11/2024 tại vùng 
biển Tây Bắc đảo Jeju. Sản lượng đánh bắt được vào thời điểm này là khoảng 1.200 thùng cá 
thu.

<Hình 15> Hải trình từ lúc xuất bến đến thời điểm xảy ra tai nạn



Báo cáo điều tra đặc biệt về tai nạn hàng hải - Tai nạn chìm tàu cá số hiệu Geumseong 135

22 |

3.2 Đợt khai thác thứ hai và diễn biến tai nạn

3.2.1 Sau đợt khai thác thứ nhất, tàu chính di chuyển khoảng 5,7 hải lý về phía Đông và đến điểm 
khai thác thứ hai vào khoảng 00:00 ngày 08/11/2024. Tại đây, tàu đã chuyển dây siết và dây 
dẫn cho tàu dẫn đàn Geumseong 122 rồi bắt đầu thả lưới theo hình vòng tròn.

3.2.2 Vào khoảng 00:15 cùng ngày, sau khi hoàn tất thả lưới, tàu chính nhận lại dây siết và dây 
dẫn từ tàu dẫn đàn. Tàu chính kết nối cáp tời của mình với dây neo của tàu dẫn đàn phụ để 
tàu này có thể kéo tàu chính, và tàu dẫn đàn phụ di chuyển về phía giữa mạn trái tàu chính.

3.2.3 Sau đó, cho đến khoảng 00:50 cùng ngày, tàu chính tiếp tục thu dây siết và dây dẫn, tiến 
hành kéo lưới về phía đuôi tàu. Một lượng lớn cá thu đã tập trung trong lưới, đến mức có thể 
múc cá ra ngay cả khi chưa kéo hết lưới lên. 12)

3.2.4 Vào lúc sắp kết thúc việc kéo lưới, tàu vận chuyển Geumseong 117 tiếp cận để ghép mạn với 
tàu chính Geumseong 135. Đến khoảng 00:53 cùng ngày, hai tàu định vị ở thế đối đầu (mũi 
và đuôi tàu hướng ngược chiều nhau) và tiến hành ghép mạn sao cho mạn phải của hai tàu 
đối diện nhau.

 

<Hình 16> Tái hiện cảnh tàu chính và tàu vận chuyển khi ghép mạn cùng nhau

12) Theo lời khai của người sống sót.
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3.2.5 Thao tác neo buộc được thực hiện như sau: Đầu tiên, tàu chính chuyển dây neo đến mũi và 
đuôi của tàu vận chuyển Geumseong 117. Tàu vận chuyển móc các dây neo này vào bích 
mũi và bích đuôi để giữ khoảng cách giữa hai tàu không bị giãn ra.

3.2.6 Tiếp theo, để cố định một bên của lưới thu cá vào tàu vận chuyển, tàu chính sẽ chuyển dây 
cáp phao (dây phao) của lưới thu cá sang tàu vận chuyển. Trên tàu vận chuyển, dây cáp phao 
được kết nối với dây liên kết (còn gọi là dây chằng ngang) dọc theo mạn phải, từ mũi đến 
đuôi tàu, sao cho lưới nằm giữa tàu chính và tàu vận chuyển.

3.2.7 Sau khi hoàn tất thao tác neo buộc, đầu lưới đăng hình tam giác được gắn với cần cẩu của tàu 
chính sẽ được kết nối với tàu vận chuyển. Quá trình dùng lưới đăng này để múc sản phẩm 
đánh bắt đã được kéo lên và tập trung trong lưới thu cá, rồi chuyển vào khoang cá của tàu 
vận chuyển, được lặp lại nhiều lần để xếp đầy sản phẩm đánh bắt.

3.2.8 Trong khi chuyển giao sản phẩm đánh bắt, lưới thu cá được siết chặt tương ứng với khoảng 
trống tạo ra trong lưới. Công việc chuyển giao sản phẩm đánh bắt tiếp tục cho đến khoảng 
04:10 ngày 08/11/2024, qua đó năm khoang cá của tàu vận chuyển Geumseong 117 đã được 
lấp đầy.13)

3.2.9 Mặc dù các khoang cá của tàu vận chuyển Geumseong 117 đã chứa đầy sản phẩm đánh bắt, 
nhưng trong lưới thu cá vẫn còn lại một lượng cá thu ước tính gấp khoảng 2 lần khối lượng 
đã chuyển. Tình huống này đòi hỏi phải thay thế tàu vận chuyển để tiếp tục chuyển số sản 
phẩm đánh bắt còn lại.

3.2.10 Các thuyền viên sống sót cho biết, thông thường, nếu sản lượng đánh bắt ít thì chuyến khai 
thác thường kết thúc sau khi hoàn tất việc chuyển giao lên tàu vận chuyển đầu tiên, nhưng 
chuyến khai thác này lại có sản lượng đánh bắt bất thường và lớn.14)

3.2.11 Tàu Geumseong 117 tháo dây cáp phao đã được buộc ở mạn phải và chuyển trả lại cho tàu 
chính để tách ra và di chuyển về cảng Busan tiêu thụ sản phẩm đánh bắt. Tàu chính thu hồi 
dây cáp phao và móc nó vào cáp tời của cần cẩu phía trên buồng lái để chuẩn bị cho việc neo 
buộc với tàu vận chuyển tiếp theo15). 

3.2.12 Sau đó, tàu Geumseong 117 tháo dây neo phía mũi đang kết nối với tàu chính, và ngay lúc 
đó tàu chính bắt đầu nghiêng về mạn phải. Một lúc sau, tàu Geumseong 117 tháo nốt dây neo 
phía đuôi, và ngay khi dây neo được tháo ra, tàu chính đột ngột nghiêng mạnh về mạn phải 
và bị lật úp. Ngay sau khi lật, thân tàu nhanh chóng chìm xuống biển.

13) Một khoang cá có thể chứa khoảng 2.300 thùng lớn (20kg), và tổng thể tàu có thể chở xấp xỉ 12.000 thùng.
14) Dẫn theo lời khai của người sống sót.
15) Tàu Geumseong 208, cùng thuộc công ty chủ quản, đang chờ xung quanh tàu Geumseong 135 để nhận chở sản phẩm đánh bắt.
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3.2.13 Thời gian xảy ra vụ tai nạn chìm tàu là khoảng 04:12 ngày 08/11/2024. Vị trí xảy ra tai nạn 
là vùng biển cách mũi phía Bắc đảo Biyangdo, thị trấn Hallim, thành phố Jeju, 334 độ, 
khoảng 12.7 hải lý (Vĩ độ Bắc 33°36’12”, Kinh độ Đông 126°07’11”).

3.2.14 Tại thời điểm xảy ra tai nạn, không có cảnh báo thời tiết đặc biệt nào. Trên biển có gió Đông 
Bắc thổi với tốc độ khoảng 4 đến 6 mét/giây, độ cao sóng khoảng 1 mét, tầm nhìn khoảng 5 
hải lý trong điều kiện thời tiết quang mây.16)

 

<Hình 17> Hải trình di chuyển của tàu và vị trí xảy ra tai nạn

3.3 Công tác tìm kiếm và cứu nạn

3.3.1 Khi tàu chính đột ngột bị lật úp, tất cả 27 thuyền viên trên tàu đều rơi xuống biển. Bao gồm 9 
thuyền viên đang làm việc trên boong mũi, 1 người trong buồng lái, 1 người trong phòng ở, 
4 người đang làm việc trên boong phía dưới buồng lái, và 12 người làm việc ở khu vực đuôi 
tàu.

3.3.2 Ngay khi tàu chính bị lật, tàu vận chuyển Geumseong 20817) đang ở gần đó đã báo cáo sự cố 
cho Đồn Cảnh sát biển Jeju vào khoảng 04:31 ngày 08/11/2024. Ngay sau khi tiếp nhận 
thông tin, Cảnh sát biển đã triển khai ứng cứu khẩn cấp, bao gồm điều động tàu tuần tra đến 
hiện trường và yêu cầu hỗ trợ máy bay trực thăng.

16) Tham khảo tài liệu quan sát của Cơ quan Khí tượng, báo cáo tình huống của Cảnh sát biển và lời khai của thuyền viên sống 
sót.

17) Là tàu vận chuyển của công ty hợp tác, đã gia nhập khu vực khai thác để hỗ trợ hoạt động khai thác.
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3.3.3 Hoạt động tìm kiếm cứu nạn trên biển đã được triển khai với sự huy động của tất cả tàu và 
máy bay từ Cảnh sát biển, Hải quân, các tàu công vụ và tàu dân sự18). Công tác tìm kiếm bên 
trong con tàu bị lật cũng được tiến hành để giải cứu các thuyền viên có thể bị mắc kẹt bên 
trong.

3.3.4 Từ thời điểm xảy ra tai nạn cho đến ngày 24/12/2024, thông qua hoạt động tìm kiếm, 13 
trong tổng số 27 thuyền viên đã được cứu sống. Năm thuyền viên Hàn Quốc, bao gồm 
trưởng máy, được tìm thấy bên trong tàu đã được cấp cứu nhưng đã tử vong, trong khi 9 
thuyền viên mất tích, bao gồm thuyền trưởng, vẫn chưa được tìm thấy.

<Hình 18> Vị trí thuyền viên tại thời điểm xảy ra sự cố và tình hình cứu nạn

3.4 Thiệt hại

3.4.1 Trong vụ tai nạn này, trong tổng số 27 thuyền viên, 5 thuyền viên Hàn Quốc (bao gồm 
trưởng máy) đã thiệt mạng và 9 thuyền viên (7 người Hàn Quốc, 2 người Indonesia) bao 
gồm thuyền trưởng bị mất tích. Thân tàu bị lật úp và sau đó chìm xuống biển.

18) Tổng lực lượng được huy động cho công tác tìm kiếm (từ 08/11/2024 đến 24/12/2024) bao gồm: 1.759 tàu thuyền, 172 
máy bay, 368 pháo sáng được bắn, và 12.817 người tham gia tìm kiếm trên bộ (Theo Báo cáo tình hình của Ban Chỉ đạo 
Trung ương Khắc phục Sự cố, Bộ Hải dương và Thủy sản, ngày 24/12/2024).
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3.4.2 Tình hình cứu hộ của các thuyền viên đã lên tàu Geumseong 135 được thể hiện trong bảng 
dưới đây.

No. Họ tên Chức vụ Quốc tịch Ghi chú

1 Lee ㅇㅇ Thuyền viên
(Hoa tiêu) Hàn Quốc

Còn sống  
(13 người)

2 Kim ㅇㅇ Thuyền viên Hàn Quốc

3 Lee ㅇㅇ Thuyền viên Hàn Quốc

4 Heo ㅇㅇ Thuyền viên Hàn Quốc

5 Abdulgoㅇㅇ Thuyền viên Indonesia

6 Hadiㅇㅇ Thuyền viên Indonesia

7 Muhammadㅇㅇ Thuyền viên Indonesia

8 Nuroㅇㅇ Thuyền viên Indonesia

9 Rohaㅇㅇ Thuyền viên Indonesia

10 Romaㅇㅇ Thuyền viên Indonesia

11 Suridnoㅇㅇ Thuyền viên Indonesia

12 Taufikㅇㅇ Thuyền viên Indonesia

13 Sopiㅇㅇ Thuyền viên Indonesia

14 Baeㅇㅇ Thuyền trưởng Hàn Quốc

Mất tích
(9 người)

15 Gu ㅇㅇ Thuyền viên
(Trưởng ngư trường) Hàn Quốc

16 Na ㅇㅇ Thuyền viên Hàn Quốc

17 Kim ㅇㅇ Thuyền viên Hàn Quốc

18 Park ㅇㅇ Thuyền viên Hàn Quốc

19 Seo ㅇㅇ Thuyền viên
(Bếp trưởng) Hàn Quốc

20 Jeonㅇㅇ Thuyền viên Hàn Quốc

21 Yanㅇㅇ Thuyền viên Indonesia

22 Jihaㅇㅇ Thuyền viên Indonesia

23 Joo ㅇㅇ Thuyền viên
(Trưởng máy) Hàn Quốc

Tử vong
(5 người)

24 Lee ㅇㅇ Trưởng boong Hàn Quốc

25 Lee ㅇㅇ Thuyền viên Hàn Quốc

26 Moon ㅇㅇ Thuyền viên Hàn Quốc

27 Han ㅇㅇ Thuyền viên Hàn Quốc

<Bảng 3> Tình hình cứu hộ thuyền viên trên tàu Geumseong 135
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4. Phân tích tai nạn

4.1 Phân tích hải trình

4.1.1 Dựa trên thông tin Hệ thống nhận dạng tự động tàu thủy (AIS) của các tàu tham gia vào quá 
trình khai thác, bao gồm tàu vận chuyển Geumseong 117, tàu dẫn đàn chính Geumseong 
103, tàu dẫn đàn phụ Geumseong 122 và tàu chính Geumseong 135, hải trình tại thời điểm 
xảy ra sự cố đã được tái hiện lại19). Hải trình tái hiện được thể hiện trong hình dưới đây.

 

Tàu Geumseong 135
Tàu Geumseong 117
Tàu Geumseong 122
Tàu Geumseong 103

<Hình 19> Hải trình của các tàu cá liên quan đến vụ tai nạn (Tọa độ gốc: Vĩ độ 33°35’, Kinh độ 126°07’)

19) Tiêu chí tái hiện hải trình: ① Sử dụng dữ liệu AIS của tàu Geumseong 135 từ lúc xuất bến đến thời điểm xảy ra sự cố; đối 
với các tàu còn lại, sử dụng dữ liệu từ 00:08 ngày 08/11/2024 đến thời điểm xảy ra sự cố. ② Điểm chuẩn vị trí được đặt tại 
Vĩ độ Bắc 33°35’, Kinh độ Đông 126°07’. ③ Mốc thời gian được đặt là 00:00 ngày 08/11/2024. (Tài liệu tham khảo từ 
Liên đoàn Hợp tác Kỹ thuật Công nghệ Đóng tàu và Hàng hải).
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4.1.2 Mối quan hệ vị trí và tình hình hoạt động khai thác giữa các tàu cá tại các thời điểm20) chính 
trong đợt khai thác thứ hai như sau.

<Hình 20> Quan hệ vị trí giữa các tàu cá theo các mốc thời điểm chính

4.1.3 Mốc 1 là tình huống vào khoảng 00:09 ngày 08/11/2024, khi tàu chính Geumseong 135 
chuyển dây siết và dây dẫn về phía lưới thu cá cho tàu dẫn đàn phụ Geumseong 122 và bắt 
đầu thả lưới bằng cách triển khai lưới theo hình tròn với đường kính khoảng 500 mét theo 
chiều kim đồng hồ.

4.1.4 Mốc 2 là tình huống vào khoảng 00:14, khi tàu chính quay trở lại sau khi thả lưới theo hình 
tròn, nhận lại dây siết và dây dẫn từ tàu Geumseong 122 và hai tàu kết nối với nhau. Sau đó, 
tàu chính vừa siết dây siết vừa trôi dạt về phía Đông.

20) Mốc thời gian: 00:00 ngày 08/11/2024
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4.1.5 Mốc 3 là tình huống vào khoảng 00:16, khi dây kết nối tàu chính và tàu Geumseong 122 
được giãn ra khoảng 300 mét. Sau đó, tàu Geumseong 122 từ vị trí phía Tây của tàu chính di 
chuyển ngược chiều kim đồng hồ và đến vị trí phía Đông Bắc của tàu chính như trong hình 
số 4.

4.1.6 Mốc 4 là tình huống vào khoảng 00:53, khi tàu vận chuyển Geumseong 117 tiếp cận tàu 
chính để nhận dây neo, và lúc này tàu dẫn đàn chính Geumseong 103 cũng tiếp cận tàu 
Geumseong 117 để kết nối dây neo.

4.1.7 Mốc 5 là tình huống vào khoảng 00:56, khi tàu chính và tàu Geumseong 117 được kết nối 
với nhau ở thế mũi và đuôi tàu đối ngược nhau. Ngoài ra, tàu Geumseong 103 di chuyển về 
phía Nam, để dây kết nối với tàu Geumseong 117 được giãn ra, và lúc này mũi tàu 
Geumseong 103 hướng về phía tàu Geumseong 117.

4.1.8 Mốc 6 là tình huống vào khoảng 00:57, khi tàu chính sử dụng tời để căng dây neo kết nối với 
tàu Geumseong 117. Lúc này, tàu Geumseong 103 được kết nối với tàu Geumseong 117 di 
chuyển xa hơn về phía Nam, làm căng dây kết nối khoảng 200 mét, và từ đó được ước đoán 
là công việc xếp sản phẩm đánh bắt lên tàu Geumseong 117 đã bắt đầu.

4.1.9 Mốc 7 là tình huống vào khoảng 01:40, khi hướng mũi tàu chính thay đổi từ Đông sang Bắc, 
và hướng mũi tàu Geumseong 117 thay đổi từ Tây sang Nam. Có vẻ như trạng thái này đã 
được duy trì từ sau đó cho đến khoảng 04:10.

4.1.10 Mốc 8 là vị trí và trạng thái kết nối của các tàu trong đội hình vào khoảng 04:10. Tín hiệu 
AIS cuối cùng của tàu chính bị ngắt vào khoảng 04:12 ngày 08/11/2024. Thông qua phân 
tích hải trình, có thể xác nhận mối quan hệ vị trí và tình huống của các tàu trong đội hình 
theo từng khung thời gian chính từ lúc bắt đầu đợt khai thác thứ hai cho đến khi xảy ra tai 
nạn.

4.1.11 Tiếp theo, dựa trên dữ liệu AIS để kiểm tra sự thay đổi khoảng cách theo thời gian giữa tàu 
chính và tàu Geumseong 122, vốn được kết nối bằng dây neo ở mạn trái và kéo tàu chính.

4.1.12 Từ lúc bắt đầu khai thác, hai tàu cá được kết nối bằng dây neo và do tàu Geumseong 122 kéo 
tàu chính với tốc độ ổn định, nên có thể dự đoán rằng khoảng cách giữa hai tàu cá đã được 
duy trì ở một mức cố định tương đương với chiều dài dây neo trong suốt quá trình khai thác.

4.1.13 Trên thực tế, hai tàu cá được xác nhận đã liên tục duy trì khoảng cách tách biệt khoảng 303 
mét. Khoảng cách này được duy trì mà không có thay đổi lớn, cho đến sau 04:10, nó cho 
thấy sự gia tăng khoảng 2 mét.
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<Hình 21> Khoảng cách giữa tàu Geumseong 135 (tàu chính) và tàu Geumseong 122

4.1.14 Điều này có thể được giải thích là do tại thời điểm xảy ra tai nạn, tàu chính không bị kéo về 
phía tàu Geumseong 122 một cách thuận lợi, khiến dây kết nối bị kéo căng tối đa và giãn ra. 
Có thể giải thích rằng hành vi này xảy ra do tàu chính bị lật về phía ngược lại với hướng bị 
kéo.21)

4.2 Xem xét nguyên nhân lật úp và chìm tàu

4.2.1 Tại thời điểm xảy ra tai nạn, tàu Geumseong 135 đang di chuyển về phía Tây với vận tốc 
khoảng 0.15m/s do lực kéo từ tàu Geumseong 122 và các yếu tố khác. Đồng thời, tàu chính 
đang giữ dây cáp phao đã được tàu Geumseong 117 thả ra bằng hai cáp tời được gắn với hai 
cần cẩu phía trên buồng lái.

4.2.2 Tàu Geumseong 117 đã tháo dây cáp phao đang buộc ở mạn phải và chuyển cho tàu 
Geumseong 135, sau đó tháo dây neo phía mũi đang kết nối với tàu chính, rồi tiếp tục tháo 
dây neo phía đuôi. Trong tình huống này, lực và mô-men tác động lên tàu chính được phân 
tích theo từng tình huống như sau.

4.2.3 Trước tiên, tình huống trước khi tàu Geumseong 117 tháo dây cáp phao được thể hiện trong 
<Hình 22> ở phần sau. Hai tàu cá được kết nối bằng dây neo, tàu chính đang quấn một bên 
lưới vào con lăn mạn tàu, và tàu Geumseong 117 đang treo dây cáp phao ở mạn phải của tàu.

21) Dẫn theo dịch vụ mô phỏng vụ tai nạn chìm tàu cá Geumseong 135.
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<Hình 22> Trạng thái kết nối giữa tàu Geumseong 135 và Geumseong 117 trước khi tháo dây cáp phao

<Hình 23> Lực và hướng tác động lên tàu chính trước khi tháo dây cáp phao

4.2.4 Lúc này, hướng và giá trị ước tính của các lực tác động lên tàu chính được thể hiện trong 
<Hình 23>. Lực có ảnh hưởng lớn nhất đến góc nghiêng ngang của tàu Geumseong 135 là 
trọng lượng của lưới và các yếu tố khác22). Vào thời điểm này, tính toán cho thấy tàu chính 
có thể đã bị nghiêng ngang khoảng 3.83 độ về phía mạn phải.

4.2.5 Tiếp theo là tình huống khi tàu Geumseong 117 tháo dây cáp phao ở mạn phải. Lúc này, dây 
cáp phao được giữ bằng hai cáp tời gắn với hai cần cẩu phía trên buồng lái của tàu 
Geumseong 135, và như thể hiện trong <Hình 24>, một bên lưới giữa hai tàu cá bị tàu 
Geumseong 117 chặn lại, khiến phần lưới dưới mặt nước không thể trôi về phía Đông.

22) Tham khảo lời khai của các thuyền viên sống sót: “Do lượng cá đánh bắt quá nhiều nên khói bốc lên từ máy kéo lưới khi 
kéo lưới lên, lưới không thể kéo lên một cách trơn tru”. Tính toán dựa trên giả định lực tác động bổ sung tối đa lên tàu 
chính là 10 tấn (theo báo cáo tính toán ổn định).
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<Hình 24> Trạng thái kết nối giữa tàu Geumseong 135 và Geumseong 117 sau khi tháo dây cáp phao

<Hình 25> Lực và hướng tác động lên tàu chính sau khi tháo dây cáp phao

4.2.6 Trong tình huống này, lực do cần cẩu của tàu Geumseong 135 giữ dây cáp phao được bổ 
sung, đồng thời lực kéo lưới cũng tăng lên do đang trong quá trình kéo lưới lên23). Kết quả 
tính toán cho thấy tàu Geumseong 135 có thể đã bị nghiêng ngang khoảng 5.13 độ về phía 
mạn phải. (Xem <Hình 25>)

4.2.7 Cuối cùng là tình huống khi tháo dây neo đang kết nối hai tàu cá, như thể hiện trong <Hình 
26>. Sau khi tháo dây neo, lực kéo tàu Geumseong 117 của tàu Geumseong 135 biến mất. 
Ngoài ra, các phần lưới ngoại trừ phần Ⓐ được giữ bởi cần cẩu của tàu Geumseong 135 sẽ 
trôi ra xa khỏi tàu Geumseong 135. Lúc này, do cần cẩu đang giữ phần Ⓐ, khối lượng của 
lưới và sản phẩm đánh bắt sẽ tác động lên dây cáp cần cẩu.

23) Để tháo dây neo và tách ra, tàu Geumseong 117 cần nhấc nhẹ lưới lên, và để làm điều này, công việc kéo lưới lên bằng 
máy kéo lưới mạn tàu đã được thực hiện (theo lời khai của thuyền viên sống sót).
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<Hình 26> Trạng thái kết nối giữa tàu Geumseong 135 và Geumseong 117 sau khi tháo dây neo

<Hình 27> Lực và hướng tác động lên tàu chính sau khi tháo dây neo

4.2.8 Lúc này, không thể xác định chính xác khối lượng của lưới và các yếu tố tác động lên cần 
cẩu, và do đó không thể xác định cụ thể lực tương ứng là bao nhiêu. Tuy nhiên, ngay cả khi 
giả định lực đỡ của dây cáp phao chỉ tác động khoảng 5 tấn, tính toán cho thấy tàu chính đã 
bị nghiêng ngang 9.5 độ về phía mạn phải. <Hình 27>.

4.2.9 Vì mô-men nghiêng tối đa mà tàu Geumseong 135 có thể chịu được là khoảng 110 tấn-mét, 
tính toán ngược lại cho thấy tại thời điểm xảy ra vụ tai nạn lật úp, lực đỡ của dây cáp phao 
tác động lên cần cẩu ước tính tối thiểu phải từ 6.5 tấn trở lên.

4.2.10 Lực đỡ của dây cáp phao được tạo thành từ lực cản dưới nước do lưới và sản phẩm đánh bắt, 
cùng với lực giữ khối lượng đang trôi ra khi dây neo được tháo. Ngay cả khi giả định rằng 
khoảng 2% trọng lượng24) của 2/3 khối lượng cá thu ước tính tối thiểu 634 tấn 25) trong lưới 

24) Không bao gồm trọng lượng lưới, v.v. Khối lượng dưới nước của cá thường được ước tính khoảng 2–3% khối lượng trong 
không khí.

25) Ước tính khoảng 634–783 tấn sau khi trừ lượng chuyển giao cho tàu vận chuyển khoảng 258 tấn từ tổng khối lượng ước 
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tại thời điểm xảy ra sự cố đã tác động lên cần cẩu, thì lực đỡ của dây cáp phao cũng được 
tính toán vào khoảng 8.45 tấn.

4.3 Mô phỏng lật úp và chìm tàu

4.3.1 Phần 4.2 “Xem xét nguyên nhân lật úp và chìm tàu” ở trên là phân tích tính ổn định từ góc 
độ tĩnh học. Bổ sung thêm vào đó, một mô phỏng động lực học đã được thực hiện để phân 
tích sự thay đổi lực tác động lên lưới và lực tác động lên cần cẩu phía trên buồng lái khi góc 
nghiêng ngang xảy ra trong quá trình kéo lưới, từ đó phân tích tình huống nào dẫn đến việc 
tàu Geumseong 135 bị lật úp.26)

4.3.2 Sơ đồ khái quát của mô hình để thực hiện mô phỏng27) như hình dưới đây.

<Hình 28> Sơ đồ khái quát mô hình cho mục đích mô phỏng

4.3.3 Tàu chính Geumseong 135 và tàu Geumseong 117 được kết nối bằng dây neo trong quá trình 
chuyển giao sản phẩm đánh bắt, và phần Ⓐ của lưới được mắc vào mạn phải của tàu 
Geumseong 117. Sau đó, tàu Geumseong 117 chuyển phần Ⓐ của lưới cho tàu chính, và tàu 
chính đã dùng cáp tời của cần cẩu phía trên buồng lái để giữ nó.

tính ban đầu khoảng 892–1041 tấn trước khi thực hiện công việc chuyển giao (tham khảo tài liệu của Cục An toàn Giao 
thông Hàng hải).

26) Tham khảo tài liệu ‘Dịch vụ mô phỏng vụ tai nạn chìm tàu cá Geumseong 135’.
27) Phân tích dựa trên Trường hợp 1 (tình trạng xếp tải có độ ổn định tốt hơn một chút). Con lăn mạn phải được thay thế bằng 

2 dây cáp để tính toán. Hai cần cẩu phía trên buồng lái được tính toán gộp thành một. Vị trí đỉnh cần cẩu được giả định 
nằm ở trung tâm dọc thân tàu, cách mạn phải 5 mét về phía mạn, và cao hơn 10 mét so với Đường đáy (Base Line).
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4.3.4 Trong tình huống này, lưới đáng lẽ phải trôi về hướng Ⓐ (phía ngược lại với hướng tàu 
chính bị kéo), nhưng đã bị tàu Geumseong 117 chặn lại. Khi tàu Geumseong 117 tháo dây 
neo và tách ra, lưới sẽ tự nhiên trôi về hướng Ⓐ.

<Hình 29> Mô phỏng góc nghiêng ngang thân tàu và lực căng khi sử dụng máy kéo lưới

4.3.5 Trong tình huống như trên, trong quá trình tàu Geumseong 117 tháo dây neo và tách ra, tàu 
chính đang thực hiện công việc kéo lưới lên bằng máy kéo lưới mạn tàu để tàu Geumseong 
117 có thể dễ dàng tách ra28), và phân tích mô phỏng đã được thực hiện đối với góc nghiêng 
ngang và lực căng tác động lên lưới đánh cá phát sinh trong quá trình này.29)

4.3.6 Kết quả mô phỏng cho thấy, như trong <Hình 29>, khi kéo lưới với tốc độ tối đa ước tính là 
0.1m/s, góc nghiêng ngang tăng thêm 2 độ từ mức 4 độ ban đầu, đạt mức tối đa 6 độ. Sau khi 
đạt góc nghiêng tối đa, nếu tiếp tục kéo lưới, chỉ xảy ra độ nghiêng khoảng 0.4 độ.

4.3.7 Ngoài ra, lực căng phát sinh thêm do việc kéo lưới được tính toán là khoảng 5 tấn. Điều này 
có thể được giải thích rằng chỉ riêng công việc kéo lưới không tạo ra góc nghiêng ngang 
hoặc lực căng đủ để khiến tàu Geumseong 135 bị lật úp.

4.3.8 Tiếp theo, phân tích mô phỏng đã được thực hiện đối với góc nghiêng ngang của thân tàu và 
lực căng liên quan đến lực tác động lên cần cẩu phía trên buồng lái của tàu Geumseong 135 
(lực đỡ của dây cáp phao).30)

28) Dẫn theo lời khai của người sống sót.
29) Lúc này, lực tác động lên cần cẩu không được xem xét; tính toán dựa trên việc bắt đầu kéo lưới từ giây thứ 100 với khối 

lượng khoảng 1.000 tấn.
30) Lực căng tăng thêm khoảng 2,5 tấn trên mỗi dây cáp; vì sử dụng 2 dây cáp nên tổng lực căng phát sinh là 5 tấn.



Báo cáo điều tra đặc biệt về tai nạn hàng hải - Tai nạn chìm tàu cá số hiệu Geumseong 135

38 |

4.3.9 Giả định tốc độ lưới trôi về phía ngược lại với hướng tàu chính bị kéo là 0.1m/s, kết quả mô 
phỏng góc nghiêng ngang thay đổi do sự thay đổi lực đỡ của dây cáp phao và lực căng do 
lực đỡ của dây cáp phao gây ra khi khối lượng tác động lên cần cẩu được tăng dần từ 0 được 
thể hiện trong <Hình 30>.

<Hình 30> Góc nghiêng ngang và lực căng theo lực tác động lên cần cẩu phía trên buồng lái

4.3.10 Xem xét sự thay đổi góc nghiêng ngang của thân tàu theo lực đỡ của dây cáp phao, góc 
nghiêng ngang hiện có khi khối lượng tác động là “0” là khoảng 4 độ; ở khối lượng 200 tấn 
là khoảng 6 độ; ở 400 tấn là khoảng 8 độ; và ở 500 tấn cho thấy góc nghiêng ngang khoảng 9 
độ.

4.3.11 Điều đáng chú ý là cho đến khi khối lượng tác động lên tới 500 tấn, góc nghiêng ngang tối 
đa vẫn nằm trong phạm vi dưới 16 độ - góc mà đường cong ổn định tĩnh đạt giá trị GZ tối đa.

4.3.12 Tuy nhiên, khi khối lượng đạt 600 tấn, góc nghiêng ngang vượt quá 16 độ, và từ thời điểm 
này, việc trở về giá trị trung bình cũng diễn ra chậm hơn một chút. Điều này có thể được giải 
thích là do khả năng phục hồi giảm khi vượt quá góc ổn định tĩnh tối đa, dẫn đến tốc độ phục 
hồi chậm lại.

4.3.13 Khi khối lượng tác động đạt 606 tấn, nó vượt quá góc ổn định tĩnh tối đa, gây ra góc nghiêng 
ngang khoảng 20 độ trong vùng khả năng phục hồi suy giảm. Lúc này, khả năng phục hồi trở 
nên yếu, không thể đảo ngược góc nghiêng ngang và dẫn đến tình trạng lật úp.

4.3.14 Lúc này, lực căng do lực đỡ của dây cáp phao cũng đạt tối đa khoảng 8 tấn, và kết quả cho 
thấy khoảng lực căng trung bình khoảng 6 tấn duy trì trong khoảng 20 giây. Tóm lại, tính 
toán cho thấy tàu Geumseong 135 bị lật úp khi khối lượng trôi khoảng 606 tấn tác động lên 
cần cẩu và lực căng lúc đó đạt khoảng 6 tấn trở lên.
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4.3.15 Tổng hợp lại, khối lượng quá lớn của lưới và sản phẩm đánh bắt trong lưới tập trung tác 
động lên cần cẩu phía trên buồng lái của tàu Geumseong 135 được cho là có ảnh hưởng lớn 
nhất đến việc tàu chính bị lật úp. Góc nghiêng ngang do sử dụng máy kéo lưới mạn tàu, lực 
căng của lưới, lực tác động khi lưới trôi về phía đối diện với tàu chính, cùng các yếu tố khác, 
được ước đoán đã phối hợp tác động, dẫn đến việc tàu chính bị lật úp và chìm.

4.4 Ứng phó không phù hợp khi đánh bắt quá mức sản lượng cá

4.4.1 Xem xét diễn biến tai nạn của tàu Geumseong 135 và lời khai của các thuyền viên sống sót, 
có thể nhận định rằng lượng cá thu bắt được trong lưới tại thời điểm xảy ra tai nạn là khá lớn 
so với hoạt động khai thác thông thường.

4.4.2 Các thuyền viên sống sót đều khai báo thống nhất rằng: “Thông thường, việc kéo lưới và 
hoàn tất xếp sản phẩm đánh bắt lên tàu vận chuyển mất khoảng 1 giờ, nhưng lúc đó, do 
lượng đánh bắt nhiều gấp vài lần so với bình thường nên việc xếp tải đã mất khoảng 4 giờ.”

4.4.3 Ngoài ra, nhiều lời khai liên quan đến sản lượng đánh bắt như: “Lượng đánh bắt gấp khoảng 
3 lần so với bình thường”, “Mặc dù đã hoàn tất một lần dỡ tải nhưng lượng sản phẩm đánh 
bắt hoàn toàn không giảm”, “Khi kéo lưới, do sản phẩm đánh bắt quá nhiều nên khói bốc lên 
từ con lăn mạn phải và lưới không thể kéo lên hoàn toàn” cho thấy lượng đánh bắt tại thời 
điểm xảy ra sự cố quá mức so với bình thường.

4.4.4 Trên các tàu lưới vây cỡ lớn, đôi khi xảy ra trường hợp bắt được lượng cá quá mức, dẫn đến 
nguy cơ thân tàu bị lật úp về mạn phải. Do đó, cần có biện pháp giảm độ nghiêng mạn phải 
và dịch chuyển trọng tâm về phía mạn trái, và các phương pháp chính được biết đến như 
sau.31)32)

4.4.5 Thứ nhất là xoay phần đầu và thân cần cẩu từ mạn phải sang mạn trái nhiều nhất có thể. Thứ 
hai là di chuyển nhiên liệu đang chứa ở mạn phải sang mạn trái. Thứ ba là nới lỏng lưới ở 
mạn phải để sản phẩm đánh bắt chìm xuống dưới mặt nước.

4.4.6 Nếu các biện pháp như trên không thể giải quyết vấn đề, thì để duy trì khả năng ổn định của 
tàu chính, cần phải từ bỏ việc kéo lưới và cắt bỏ lưới. Trong vụ tai nạn này, ước đoán rằng cả 
ba biện pháp tại 4.4.5 đều đã được thực hiện33), nhưng không thể ngăn chặn được tai nạn, và 

31) Tham khảo lời khai của các trưởng ngư trường, sĩ quan hàng hải từ các đội tàu khác và những người làm việc trong ngành 
liên quan.

32) Theo lời khai của các nhân viên liên quan, đôi khi xảy ra trường hợp phải cắt bỏ lưới khi đánh bắt được số lượng lớn các 
loài cá nhỏ như cá cơm hoặc cá thu (chúng mắc vào mắt lưới và gây nguy hiểm hơn), và người ta nhận thức rằng việc cắt 
bỏ lưới là điều hiển nhiên nếu sản lượng đánh bắt quá lớn.



Báo cáo điều tra đặc biệt về tai nạn hàng hải - Tai nạn chìm tàu cá số hiệu Geumseong 135

40 |

cuối cùng cần phải cắt bỏ lưới để đảm bảo an toàn cho tàu chính. Tuy nhiên, do hành động 
quá chậm trễ 34)  nên đã không thể cắt bỏ lưới. 

4.4.7 Ngoài ra, trong quá trình thay đổi tàu vận chuyển như vụ tai nạn này, nếu tàu chính đang giữ 
dây cáp phao bằng cần cẩu phía trên buồng lái, thì như đã xem xét trước đó, nguy cơ xảy ra 
lật úp là rất cao vì khối lượng của lưới và sản phẩm đánh bắt, cùng với lực phát sinh khi lưới 
trôi đi, đều tập trung lên cần cẩu sẽ tăng nguy cơ úp lật. Do đó, cần có biện pháp giảm ngay 
lực tác động lên cần cẩu, chẳng hạn như thả cáp tời của cần cẩu trong trường hợp khẩn cấp.

4.4.8 Hơn nữa, trong tình huống cần cẩu đang giữ dây cáp phao, không nên tháo ngay dây neo của 
tàu vận chuyển mà cần phải xác nhận rằng các biện pháp ngăn ngừa lật úp đã được tàu chính 
hoàn tất, chuẩn bị sẵn sàng ứng phó với bất kỳ tình huống khẩn cấp nào có thể xảy ra, và chỉ 
nên tháo dây neo khi đã có đủ biên độ an toàn, nhưng điều này đã không được thực hiện.

4.5 Phản ánh không đầy đủ các lực bổ sung trong tính toán độ ổn định

4.5.1 Theo “Luật Tàu cá” quy định chủ sở hữu tàu cá có chiều dài từ 24 mét trở lên phải được Bộ 
Hải dương và Thủy sản35) phê duyệt về độ ổn định theo quy định và Bộ trưởng Bộ Hải 
dương và Thủy sản quy định sẽ chấp thuận các bản vẽ liên quan đến độ ổn định do chủ sở 
hữu tàu cá nộp nếu phù hợp với “Tiêu chuẩn Độ ổn định Tàu cá và Đường mớn nước đầy 
tải” (Thông báo của Bộ Hải dương và Thủy sản).36)

4.5.2 “Tiêu chuẩn Độ ổn định Tàu cá và Đường mớn nước đầy tải” (sau đây gọi là “Tiêu chuẩn Độ 
ổn định Tàu cá”) quy định các tiêu chuẩn về độ ổn định của tàu cá, và liên quan đến điều 
này, các quy định về độ ổn định được thiết lập bằng cách phân biệt giữa tàu cá có chiều dài 
dưới 40 mét và từ 40 mét trở lên, yêu cầu đáp ứng các tiêu chuẩn này.

4.5.3 Tàu Geumseong 135 là tàu cá có chiều dài thân tàu 36,67 mét, thuộc nhóm tàu cá dưới 40 
mét, do đó chịu sự điều chỉnh của các quy định về độ ổn định tương ứng. Theo các quy định 
liên quan, tàu đã được Cục An toàn Giao thông Hàng hải Hàn Quốc, cơ quan được ủy quyền 
kiểm tra của chính phủ, chấp thuận bản vẽ độ ổn định, v.v. vào ngày 25 tháng 2 năm 2004.

33) Tham khảo lời khai của người sống sót.
34) Theo lời khai của người sống sót, ngay trước khi tàu chính bị lật úp, trưởng ngư trường đã ra lệnh cắt bỏ ngư cụ (lưới), 

nhưng con tàu đã trong tình trạng bị ngập nước biển và đột ngột nghiêng mạnh rồi bị lật úp.
35) Luật Tàu cá」 Điều 3-2 (Phê duyệt và duy trì độ ổn định), Khoản 1, Điểm 1.
36) Điều 3-2 (Phê duyệt độ ổn định) của Quy tắc thực thi Luật Tàu cá.
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4.5.4 Trong khi đó, ‘Tiêu chuẩn Độ ổn định Tàu cá’ yêu cầu đối với tàu cá lưới vây, các lực bổ 
sung bên ngoài có thể phát sinh do sử dụng tời mạn tàu, v.v. trong quá trình làm việc phải 
phù hợp với tiêu chuẩn độ ổn định.37)

4.5.5 Liên quan đến điều này, tàu Geumseong 135, một tàu lưới vây cỡ lớn, đã phản ánh công suất 
của tời dây siết (Purse winch) tạo ra lực bổ sung bên ngoài khi kéo lưới trong tính toán độ ổn 
định. Theo báo cáo tính toán độ ổn định, công suất của tời dây siết là tổng cộng 10 tấn, và 
giả định rằng toàn bộ lực này tác động như tải trọng khi kéo lưới. Ngay cả khi sử dụng toàn 
bộ công suất của tời dây siết, tàu vẫn được đánh giá là đáp ứng độ ổn định vì mạn tàu không 
chạm vào mặt nước trong quá trình kéo lưới.

4.5.6 Tuy nhiên, như đã xem xét trước đó, yếu tố có ảnh hưởng lớn như một lực bổ sung bên ngoài 
trong quá trình tàu chính bị lật úp là lực đỡ của dây cáp phao tác động lên cần cẩu phía trên 
buồng lái. Khối lượng của lưới và sản phẩm đánh bắt trong lưới tác động lên máy kéo lưới 
mạn tàu, và lực phát sinh khi sử dụng máy kéo lưới cũng đóng vai trò là lực bổ sung bên 
ngoài.

4.5.7 Thông thường, khi thay thế tàu vận chuyển trong quá trình khai thác của tàu lưới vây cỡ lớn, 
cần cẩu phía trên phải giữ lưới và dây cáp phao theo cách trên, và lưới cũng phải được mắc 
vào máy kéo lưới mạn tàu. Những lực này được cho là cần được xem xét như các lực bổ 
sung bên ngoài trong tính toán độ ổn định, nhưng chúng đã không được bao gồm trong tính 
toán độ ổn định.

<Hình 31> Sơ đồ lực bổ sung bên ngoài tác động lên tàu Geumseong 135

37) Tiêu chuẩn Độ ổn định Tàu cá và Đường mớn nước đầy tải, Điều 11 (Tiêu chuẩn độ ổn định của tàu cá), Khoản 1, Điểm 2.
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5. Kết luận

5.1 Nguyên nhân chính của vụ tai nạn này được ước đoán là do khối lượng quá lớn của lưới và 
sản phẩm đánh bắt trong lưới tập trung tác động lên cần cẩu phía trên buồng lái của tàu 
Geumseong 135, gây ảnh hưởng lớn nhất đến việc tàu chính bị lật úp. Bên cạnh đó, góc 
nghiêng ngang do sử dụng máy kéo lưới mạn tàu, lực căng của lưới, lực tác động khi lưới trôi 
về phía đối diện với tàu chính, cùng các yếu tố khác, đã phối hợp tác động, dẫn đến việc tàu 
chính bị lật úp và chìm.

5.2 Khi dây neo kết nối tàu chính Geumseong 135 và tàu vận chuyển Geumseong 117 được tháo, 
toàn bộ khối lượng của lưới và sản phẩm đánh bắt sẽ tác động lên cần cẩu phía trên buồng lái 
của tàu chính đang giữ dây cáp phao của lưới. Mô-men nghiêng tối đa mà tàu chính có thể 
chịu được là khoảng 110 tấn-mét, tính toán ngược lại cho thấy tại thời điểm xảy ra vụ tai nạn 
lật úp, lực đỡ của dây cáp phao tác động lên cần cẩu ước tính tối thiểu phải từ 6,5 tấn trở lên.

5.3 Kết quả mô phỏng lật úp cho thấy tàu Geumseong 135 nghiêng tối đa khoảng 6 độ khi kéo 
lưới và lực căng do lưới gây ra là khoảng 5 tấn. Ngoài ra, tính toán cho thấy khi khối lượng 
606 tấn tác động lên cần cẩu, góc nghiêng ngang của thân tàu vượt quá góc ổn định tĩnh tối đa, 
dẫn đến lật úp, và lúc này lực căng cũng đạt tối đa khoảng 8 tấn.

5.4 Khi đánh bắt được sản lượng quá mức trong quá trình khai thác của tàu lưới vây cỡ lớn, cần 
thực hiện tất cả các biện pháp an toàn khả thi, chẳng hạn như giảm tải trọng quá mức tác động 
lên cần cẩu của tàu chính và di chuyển nhiên liệu, đồng thời cần cắt bỏ lưới nếu cần thiết để 
đảm bảo độ ổn định của thân tàu, nhưng điều này đã không được thực hiện.

5.5 Các tàu cá lưới vây như tàu Geumseong 135 phải đáp ứng các tiêu chuẩn độ ổn định đối với 
các lực bên ngoài bổ sung phát sinh trong quá trình làm việc theo ‘Tiêu chuẩn Độ ổn định Tàu 
cá và Đường mớn nước đầy tải’. Tuy nhiên, các lực bên ngoài bổ sung phát sinh từ cần cẩu và 
máy kéo lưới mạn tàu có tác động đến việc tàu chính bị lật úp đã không được bao gồm trong 
tính toán độ ổn định.
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6. Khuyến cáo

6.1 Tăng cường hoạt động khai thác an toàn khi đánh bắt quá mức sản lượng cá

6.1.1 Bộ Hải dương và Thủy sản cần xem xét và thực hiện các biện pháp để ngăn chặn tái diễn, 
chẳng hạn như rà soát các biện pháp an toàn cần thực hiện khi tàu lưới vây cỡ lớn đánh bắt 
quá mức sản lượng cá, phổ biến cho các thuyền trưởng và chủ tàu cá, và tiến hành đào tạo an 
toàn nhằm ngăn ngừa tái diễn tai nạn tương tự sau vụ tai nạn nghiêm trọng này.

6.1.2 Các cơ quan thực hiện đào tạo liên quan đến hoạt động khai thác, chẳng hạn như Hiệp hội 
Ngư nghiệp Trung ương, cần nỗ lực ngăn chặn tái diễn bằng cách phổ biến vụ tai nạn của tàu 
lưới vây cỡ lớn này cho chủ tàu, thuyền trưởng và thuyền viên, nâng cao nhận thức về tai 
nạn và đảm bảo họ nắm vững các biện pháp an toàn.

6.1.3 Các thuyền trưởng và thuyền viên của tàu lưới vây cỡ lớn cần nhận thức rằng việc đánh bắt 
quá mức sản lượng cá có thể dẫn đến lật úp thân tàu trong quá trình thay đổi tàu vận chuyển, 
như trong vụ tai nạn này. Khi cần thay đổi tàu vận chuyển do thu hoạch sản lượng quá mức, 
phải thực hiện các biện pháp sau để đảm bảo an toàn.

 

① Xoay phần đầu và thân cần cẩu sang mạn trái nhiều nhất có thể để giảm độ nghiêng ngang 
mạn phải.

② Di chuyển nhiên liệu đang chứa sang mạn trái để giảm độ nghiêng ngang mạn phải.

③ Nới lỏng lưới ở mạn phải để sản phẩm đánh bắt chìm xuống dưới mặt nước.

➃ Thả dây cáp tời của cần cẩu để giảm lực tác động lên cần cẩu phía trên buồng lái.

⑤ Sau khi tàu chính hoàn thành các biện pháp trên và đánh giá tình hình, mới tháo dây neo 
của tàu vận chuyển.

⑥ Nếu đánh giá rằng nguy cơ lật úp cao và việc kéo lưới sẽ khó khăn, cần nhanh chóng cắt bỏ 
lưới.

< Phương án đảm bảo an toàn trong quá trình thay thế tàu vận 
chuyển khi đánh bắt quá mức sản lượng cá (Ví dụ) >
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6.2 Phản ánh tất cả các lực bổ sung bên ngoài tác động khi kéo lưới trong tính 
toán độ ổn định

6.2.1 Bộ Hải dương và Thủy sản cần xem xét và thực hiện các biện pháp để ngăn chặn tái diễn, 
chẳng hạn như xác định các thiết bị đánh cá tạo ra lực bổ sung bên ngoài trong quá trình làm 
việc, như cần cẩu và máy kéo lưới mạn tàu của tàu lưới vây cỡ lớn, và đảm bảo rằng các 
thiết bị này được phản ánh trong tính toán độ ổn định của tàu cá.

6.2.2 Cơ quan được ủy quyền kiểm tra của chính phủ cần thực hiện các biện pháp để đảm bảo độ 
ổn định của tàu cá, chẳng hạn như xác minh rằng tính toán lực bổ sung bên ngoài tối đa đã 
được thực hiện, có tính đến tất cả các lực bổ sung bên ngoài ảnh hưởng đến tàu cá, khi phê 
duyệt bản vẽ độ ổn định, v.v. cho tàu lưới vây cỡ lớn, và yêu cầu sửa chữa nếu có thiếu sót.

6.2.3 Chủ sở hữu tàu lưới vây cỡ lớn phải đảm bảo độ ổn định của tàu cá bằng cách bao gồm đầy 
đủ tất cả các thiết bị tạo ra lực bổ sung bên ngoài trong quá trình làm việc trong tính toán độ 
ổn định.



Ban điều tra đặc biệt 
Trọng tài An toàn Hàng hải Trung ương


