宁波-舟山港虾峙门口外实施船舶定线制探讨

袁旭辉

(舟山引航站 浙江舟山 316000 zspilot@163.com)
摘要：根据宁波—舟山港交通环境现状，结合其他港口的成功经验，探讨在宁波-舟山港虾峙门口外实施船舶定线制的必要性、紧迫性和可行性，并就此提出具体的实施办法及相适应的管理规定。

关键词：虾峙门口外 船舶定线制
0 引言

宁波—舟山港核心港区深水航路船舶定线制已经于2010年8月1日正式实施，该定线制由15条通航分道、1条环行道、1条深水航道、4个警戒区和若干沿海通航带组成,全长50.61海里,沿途共设有13条报告线和16座AIS虚拟航标,是目前我国沿海采取通航分道最多、定线制形式最复杂的船舶定线制。核心港区定线制实施以来，实现了大小船舶分流航行，从一定程度上解决了核心港区水上交通流无序抢道和大小船混杂航行的矛盾，水上交通事故率、船舶油污染和通航桥梁的安全风险明显降低；同时保障了重点船舶的安全畅通，船舶进出港航行时间大幅缩短，船舶通行效率得到提高，带动了港口泊位使用效率和港口效益的显著提升。那么，既然核心港区实施了定线制，且受益颇丰，我们是不是也可以在核心港区以外的区域，特别是在船舶进出港重要环节区域的虾峙门口外（即外锚地到虾峙门口引航员登轮点）实施定线制。
1 虾峙门口外实施船舶定线制的必要性

1.1虾峙门口外水域及其交通环境现状
通常意义上的虾峙门口外（如图1所示）是指洋鞍岛以南；桃花岛、虾峙岛和六横岛以东与虾峙门航道东口相连接的，包括虾峙门南北锚地、虾峙门深水航槽、虾峙门口外油轮、矿石锚地等广阔水域。虾峙门口外水域是船舶进出宁波-舟山的待泊锚地，锚泊船众多；是船舶进出虾峙门国际航道的必经之路；也是途经“小板门”南下北上船舶习惯穿越的水域；同时也是当地大量渔船习惯从事捕鱼活动的场所；船舶密度大。该水域潮流较急，通航环境相对复杂，水上交通事故频发。

1.2虾峙门口外实施定线制的必要性

虾峙门口外水域相对开阔，但是虾峙门航道比较狭窄，船舶没有条件在虾峙门航道内实施追越行为。如果船舶不是提前排好队，沿着同一方向驶入虾峙门通航分道的话，势必造成在虾峙门口引航员登轮前的船舶拥堵。另外，进出虾峙门的大部分船舶分别由宁波和舟山的两港引航员对船舶实施引航，由于宁波、舟山两个港域计划分别制定的非统一性，引航员个体无法准确掌握其他船舶的进港时间，只是按照个体需要给出被引船舶的登轮时间，容易造成船舶进港时间重合。显然，没有强有力地法规支持，单靠VTS值班员疏导和引导往往不能很好地组织交通流，甚至出现误导，酿成大错。图2，图3和图4由笔者在引领VLCC过深水航槽途中拍摄，图2显示“ital lunare”轮由于提前太多时间进港，引航员无法提前登轮，该轮突然停车减速至1.1节，堵塞航道的情况。图3显示由于船舶可以从任何方向驶向虾峙门航道，造成4艘船舶几乎同时抵达登轮点虾峙门口的情况。图4显示大型VLCC“长江之祥”和笔者引领的VLCC“front queen”轮在深水航槽端部发生紧迫局面的情况。类似的事情经常在虾峙门口外发生，每次回想都感觉心有余悸。笔者作为一名引航员经常听到外轮船长怒火冲天地抱怨虾峙门口外的交通现状。那么，解决虾峙门口外混乱无序的交通局面，除了加强管理外，实施船舶定线制是一个很好的硬件支持。
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图4
2 虾峙门口外实施船舶定线制的可行性

2.1  虾峙门实施定线制符合船舶定线制的规划一般原则

2.1.1虾峙门口外实施船舶定线制能明显改善该区域的航行安全状况；
2.1.2虾峙门口外实施船舶定线制能避免某些可能的航行危险，为船舶提供通过该区域的安全通道，2.1.3虾峙门口外实施船舶定线制不会限制船舶的合法权利和做法；

2.1.4在虾峙门口外实施船舶定线制对其他水上活动没有带来限制和损失。
2.2虾峙门实施定线制能够达到船舶定线制的目的

2.2.1虾峙门口外实施船舶定线制可以分隔相反方向的交通流以减少对遇事件的发生；

2.2.2虾峙门口外实施船舶定线制可以简化该区域的交通流格局；

2.2.3虾峙门口外实施船舶定线制可以降低横越船舶与沿通航分道航行的船舶之间的碰撞危险；
2.2.4 虾峙门口外实施船舶定线制可以更加有序、高效地组织交通流；

2.2.5虾峙门口外实施船舶定线制可以指导船舶避开或避免某些可能的航行危险。

3.上海港长江口船舶定线制对我港具有极强的借鉴作用。
上海港长江口船舶定线制于2002年9月1日起开始试行，该定线制在规范船舶航行、防止和减少水上事故发生、改善通航环境等方面起到了很大作用。随着航运发展、船舶交通环境的变化，2008年6月1日起，《长江口船舶定线制（2008）》正式实施。如图5所示，该定线制的启用使长江口深水航道与定线制的通航分道有机衔接，规范了船舶流向，减少转向点和船舶会遇，增大了锚地面积。船舶航行、锚泊更加便捷和安全。由于我港虾峙门口外和长江口地理环境和功能具有极高的相似度，因此我港可以借鉴上海港长江口的成功经验实施形式更加完善的船舶定线制。
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图5
4虾峙门口外船舶定线制的具体实施办法（见图6）
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图6
4.1 废除虾峙门南北锚地，建立船舶定线制形式之一的禁锚区。
虾峙门南北锚地划定已久，由于当时船舶数量有限，且以小型船舶为主。并受当时船舶通讯设备的局限，在距离虾峙门航道较近的区域划定一定面积的专用锚地是合适的。但是，随着进出宁波-舟山港的船舶数量的逐年增加，且船舶越发趋向大型化、专业化，虾峙门南北锚地面积远远不能满足锚泊要求。从图7和图8对比可以看出，在2014年6月18日9:30分左右虾峙门南北锚地里面没有船舶锚泊，但是锚地外面却有近百条船舶在虾峙门口外锚泊。目前大部分到港船舶已经在锚地外面抛锚，实践证明这样做更加安全可行。另外，虾峙门南北锚地距离深水航槽较近，也就是说距离船舶进出港航道太近，如果在深水航槽两侧划定通航分道，那么废除南北锚地势在必行。锚地废除以后，船舶抛到哪里去？笔者认为，只需在影响船舶通行的区域和存在确实危险的其他水域设立船舶禁锚区即可，其他船长认为安全的水域即可锚泊。结果，船舶不是没有地方抛锚，而是船舶锚泊才有了广阔区域。对锚泊船舶的安全也更有保障。
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图7
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图8

4.2 设立VLCC等超大型深吃水过槽受限船舶临时专用航道，与虾峙门通航分道连接。
目前，在虾峙门口外有一条供大吃水受限船舶进出的人工深水航槽，其形式接近专用航道。但是该航道没有与虾峙门航道相连接。考虑到超大型船舶的特殊操作性能，笔者建议：从虾峙门口开始划定受限船舶专用航道直接与深水航槽连接。从法规层面保障受限船舶及时准确抵达桃花灯桩。避免此类船舶在口外被堵情况的发生。援引报道，例1：“经过修订的《青岛水域船舶定线制（2011）》于3月1日正式发布施行，设置了大型船舶专用航道”。例2：“8月8日12时起，海事部门将调整青州临时航路，开通青州航道桥主通航孔临时航路和高速客船专用临时航路。除高速客船外，其他船舶禁止使用高速客船专用临时航路。”由此可见，在特定区域内划定专用航道也是可行的。
4.3  0号警戒区外移

根据船舶定线制对于警戒区的定义：警戒区是指由一个区域构成的一种定线措施。在该区域规定的界限内，船舶必须特别谨慎地驾驶。船舶为什么必须在该区域特别谨慎地驾驶呢？当然是因为该区域发生船舶碰撞的几率相比附近水域更加大。也就是说在该区域船舶从各个流向会遇的可能性更加大。如果已经延伸了通航分道，笔者认为0号警戒区应设在口外分道的端部水域。以免对驾引人员特别是外轮驾驶人员引起误导。
4.4 分道通航制
如图-9所示，该通航分道的进口分道始于深水航槽1号浮，与虾峙门航道相连接，与深水航槽平行，宽度0.8海里。从1号浮至5号浮航段为虚线航段，5号浮到虾峙门口为实线航段。（虚线航段允许船舶穿越，驶入，并允许船舶在该分道内实施追越。实线航段不允许船舶穿越以及除船舶总流向方向以外的船舶驶入，不允许船舶在实线段分道内实施追越）也就是说船舶进入虾峙门航道必须在5号浮之前排好队，按照一定合适的间隔距离依次有序进入虾峙门航道。出口分道始于虾峙门东口端部至深水航槽1号浮，位于深水航槽以南，宽度为0.8海里的区域，全部为虚线航段。 出口北上船舶在深水航槽5号浮之前不允许转向穿越深水航槽和进口分道。
5 与定线制实施相适应的管理规定
5.1 关于船舶在虾峙门口外抛锚的规定
虾峙门南北锚地废除以后，规定在口外通航分道两侧1海里范围内、通航分道的延伸线5海里、虾峙门、条帚门口及乌沙水道等航门2海里范围内禁止船舶抛锚。

5.2 受限船舶临时专用航道的使用以及专用航道和通航分道关系的规定

当有受限船舶正在使用或于15分钟后将专用航道，其他船舶不应进入专用航道。通航分道内的其他进口船舶应早于或晚于受限船舶15分钟抵达虾峙门口，否则应主动避让受限船舶。所谓专用是指有当受限船舶正在或即将使用该航道时作为专用航道，所谓临时是指其他时间段不受限制。
5.3通航分道内行驶船舶限速的规定
在虾峙门口外通航分道内行驶的船舶最高限速不超过16节；除故障船舶、拖带船组等特殊船舶外，在虾峙门口外通航分道实线航段内行驶的正常船舶最低限速不低于8节。这样，既保障船舶航行安全，同时避免某些船舶过早驶入通航分道缓速前行堵塞航道。
5.4 通航分道内行驶船舶间安全距离的规定

在虾峙门口外通航分道实线航段行驶船舶间的安全间距小型船舶在1海里以上；超大型重载船舶应于前船保持不少于1.5海里的安全间距；从其他方向驶入通航分道的船舶应确保与前后船保持安全的合适间距。
6结论
笔者认为虾峙门口外实施分道通航势在必行，迫在眉睫，且具有较大可行性。虾峙门口外水域实施分道通航将大大改善该水域的通航现状，使船舶进出虾峙门航道更加有序，引航员登轮时间更有保障，VLCC等超大型船舶登轮进口时间得以保障，对港内安全也有一定的促进作用。同时必将降低该水域的交通事故率，进一步提升宁波-舟山港的声誉和综合竞争力。（本文于2014年11月刊登于《航海》杂志。）
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