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计算结果表明长江江苏段船舶引航安全状态处于一般及较

安全之间，且偏向于较安全状态，表明了在采取一系列安全保障

措施的基础上，船舶引航风险处于可控范围之内，符合实际情况。

5 结束语
长江江苏段船舶引航面临越来越大的风险挑战，考虑到

引航安全评估的不确定性特点，本文建立基于 D-S 证据理论

的评价模型，通过计算客观分析当前的长江江苏段引航安全

状况，评估结果符合实际情况，有助于提高长江江苏段船舶

引航安全。
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浅谈搁浅遇险船脱浅救助
苏敬勇  

（交通运输部北海救助局，山东 烟台 264012）

摘　要：船舶搁浅是船舶常见的航行事故之一，事故发生后，为了避免次生灾害，必须快速、有效地完成对搁浅船的脱

浅救助，通常采用救助船协助其脱浅最为快速有效。本文主要介绍专业救助船协助搁浅船舶所需拉力的估算方法，并对

成功脱浅实践进行总结。
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1 险情概述
1.1 遇险经过

2016 年 11 月 22 日下午，一艘满载 5000 吨煤炭散货船

“ZDH”轮途径长岛水域时，遭遇大风侵袭，航行中躲避渔网时，

不慎搁浅，船舶无溢油、无倾斜，未发现船体破损。

1.2 遇险船舶资料

表 1

1.3 遇险海域海底底质及海况

遇险位置 37° 52.6′ N/120° 44.8′ E，在长岛县南长山

岛南约 0.9 海里处。根据海图分析，此处海底底质以沙底，无

礁石，搁浅船周围有大量养殖，现场北风 6-7 级，大浪，能

见度 4-5 海里。

 2 救助方案拟定
救助船舶根据险情信息和评估情况，预判是否需要转移

遇险人员和转移规模，预判险情发展态势，初步拟定搁浅遇

险船救助方案。

（1）在确保人员安全的前提下，优先考虑人船同救，将

遇险船拖救至安全水域。

（2）如遇险船存在断裂、倾覆危险危及人员安全，先采取

适当方式将遇险人员转移到安全地点，再拖救遇险船至安全水域。

3 救助准备
3.1 岸基支持

（1）海上专业救助部门要及时与搁浅遇险船取得联系，

积极指导其采取自救措施，并查阅潮汐表，确定遇险海域的

高潮和低潮时间，同时要求搁浅遇险船测量当地实际水深，

观察现场海流和风浪情况。这些信息的汇总分析，为初步拟

定脱浅方案提供依据。

（2）建议搁浅遇险船根据现场情况，及时采取抛锚等措施

固定船体，防止大风浪导致搁浅加剧和船体受损，造成次生灾害。

（3）建议搁浅遇险船要立即检查船体受损情况，在船体

受损部位、受损情况以及船舶周围海域环境不明的情况下，

不要盲目用车用舵强制自行脱浅，防止螺旋桨和舵叶受海底

泥沙、岩石以及渔网等影响造成进一步损坏。

（4）建议搁浅遇险船准备好堵漏器材和排水设备，保持随

时可用状态，一旦发现船体受损，船舱进水，通过堵漏和排水，

国籍 中国 船舶种类 散货船 主机功率 1765KW

船舶尺度 船长 97m，船宽 15.8m，型深 7.8 米，满载吃水 5.9 米
船舶吨位 总吨 2998，净吨 1669，载重吨 5000 吨
载货数量 5000 吨煤炭 船员人数 14 名
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能够得到及时有效控制；同时要观察船舶浮态，做好调整压载水

的准备，尽可能保持船体正常浮态，减轻船体的坐滩力。

3.2 救助船的准备

（1）备妥拖缆机、拖缆销和拖索具（工具）；

（2）备妥救助艇筏、救生平台、救生吊篮、救生捞网和

攀爬网等救生设备；   

（3）备妥扫海灯、夜视仪、光电跟踪仪等搜索设备；

（4）备妥堵漏、排水、防污染等设备物资；

（5）备妥甚高频电话、手持对讲机、对空电台和应急照

明等设备；

（6）备妥医疗救护舱室和急救设施器械、复温设施和御

寒物品等；

（7）准备被救人员安置舱室场所、必要的后勤保障等；

（8）估算遇险船稳性、拖航阻力，掌握遇险船的适拖情况；

（9）尽可能与搁浅遇险船建立可靠的直接联系。

3.3 脱浅救助方案的制定

按照“就近、就快”的原则，专业救助部门“BHJ112”

轮执行此次救助任务。“BHJ112”轮抵达现场后，尽可能安

排人员登搁浅遇险船查看船上缆桩情况，确定带缆方案，负

责拖带其出浅。

此次脱浅救助方案由“BHJ112”轮抛锚尾靠遇险搁浅船，

带系泊缆至其船尾，在当日高潮时间 1600 时进行拖带救助作业，

力争一次脱浅成功。同时，专业救助船和搁浅遇险船要做好脱浅

后的应急准备工作，确保在船舶脱浅时船员有效应对突发情况。

4 拖带出浅拉力计算
根据制定的拖带出浅救助方案，在布置拖带索具的同时，

一般要按以下公式对拖带出浅所需的拉力进行计算：

F=f×ΔD

式中：F 为拖带出浅所需的拉力（t）； 

ΔD 为因搁浅而损失的排水量（t）；

f 为船底与海底的摩擦系数。（底质为软沙时取 0.30，底

质为坚硬的砂砾时取 0.50，底质为岩石时取 0.80 ～ 2.00）

损失的排水量 ΔD 为：ΔD ＝ 100×TPC×（d － d1）＋∑ P 

式中，TPC 为每厘米吃水吨数（t/cm）；

d 为搁浅前的六面平均吃水（m），要根据离港前的平均

吃水减去途中燃料、淡水和物料的消耗量而产生的吃水变化。

此外，如海水密度发生变化 ，则应进行相应的修正；

d1 为准备脱浅时的六面平均吃水（m），应根据搁浅后观

测的六面平均吃水，加上至准备脱浅前的潮差变化；

 ∑ P 为各舱进水量的总和（t）。

经查阅遇险海域海底底质为泥沙，因此摩擦系数 f 取 0.35，

查阅搁浅船舶资料得知，TPC 为 12（t/cm）,

现场救助人员放艇测量得知，搁浅遇险船六面吃水为，

船首两舷吃水分别为 5.3 和 5.4 米，船中两舷吃水分别为 5.6 米，

船尾吃水分别为 6.0 米，由此可得脱浅时的六面平均吃水为

d1=（5.3+5.4+6×5.6+6×5.6+6.0+6.0）÷16=5.62（m）

由于船体无破损，各舱进水量的总和∑ P 为 0

因此，脱浅所需的拉力计算如下：

F 需 =f×ΔD= f×[100×TPC×（d － d1）＋∑ P]

 =0.35×[100×12×（5.9-5.62）+0]

 =117.6（t）

救助船舶和搁浅船可供脱浅的拉力为：

（1）主机的推力或拉力 FP ＝ 0.01N 

式中，FP 为主机的推力或拉力（t）；

 N 为主机的功率（ps），倒车时的拉力内燃机按 60% 计算。

即搁浅船的主机倒车拉力为

FP ＝ 0.01N×60%=0.01×1765KW×1.36×60%=14.4（t）

（2）协助脱浅救助的“BHJ112”轮拖力已知为 104 t

由（1）（2）所得脱浅时的拉力为

F 拉 =104+14.4=118.4（t）

因此 F 拉﹥ F 需 ，救助船舶的拖力和搁浅船自身倒车拉

力总和满足高潮时脱浅的需要。

5 经验总结
回顾整个应急脱浅救助行动过程，专业救助力量在第一

时间抵达现场并立即展开救助，用时约 40 小时，经过双方努力，

搁浅遇险船成功脱浅，14 名遇险船员随船获救，主要得益于

以下几个方面。

5.1 精心做好救助准备工作

专业救助船抵达搁浅遇险船遇险水域时，已是深夜，由

于现场渔网较多，为了确保安全，专业救助船暂停接近搁浅

遇险船实施救助。但要根据现场遇险船状态、气象、水文和

海况等信息，对次日白天的救助工作做好充分地准备和精心

安排，比如根据潮汐表确定次日白天专业救助船为遇险船带

缆时间和最佳拖带出浅作业时间，能否在有限的作业时间内，

一次成功脱浅，周围海域碍航物对救助作业的影响，遇险船

出浅路径的控制等等，这就要求专业救助船事先做到明确职

责分工，熟悉作业流程，协调配合默契。

5.2 合理选择缆桩和拖力点

搁浅遇险船船尾缆桩安全负荷不足，且锈蚀严重。专业

救助船提前派员到遇险船勘察缆桩情况，选择拖力点，布置

带缆作业。为了拖力点安全强度满足脱浅所需拖力的需要，

救助人员在遇险船上采用 3 个缆桩串联的方式布置了龙须缆，

然后连接主拖缆。科学合理选择拖力点和带缆方式，确保了

救助船拖力达到充分发挥，为成功脱浅救助发挥了关键作用。

5.3 把握最佳救助作业时间

受救助作业范围狭小、海域条件复杂、天气寒冷等不利

因素的影响，专业救助船实施快速有效脱浅救助难度进一步

加大。根据现场潮汐情况，白天最佳救助作业时间仅 4 个小时，

按照救助作业安排，结合现场风流情况，专业救助船准确选

择抛锚位置抛锚，并在次日高潮前 30 分钟带妥主拖缆，为后
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续的成功脱浅奠定了基础。

5.4 科学决策实施救助

搁浅遇险船受现场风流的影响，船首向不断变化，专业

救助船要科学决策，选择向上风方向，变化救助船首向的方

式，实施脱浅救助作业。并在脱浅后，专业救助船合理使用车、

舵控制拖力、船位和船速，避免搁浅遇险船由于惯性冲撞附

近灯浮事故的发生。

6 结束语
海上险情千变万化，同样的险情性质，不同时间，不同

海域发生的险情，应急处置方式方法也不尽相同。这就要求

专业救助人员要加强救助案例的分析研究和经验总结。本文

通过对搁浅遇险船脱浅救助拖力的计算，实施快速有效脱浅

救助经验总结，为今后专业救助船在处置此类险情时提供参

考。

基于智慧船闸的网络安全策略
阚国春

( 江苏省施桥船闸管理所，江苏 扬州 225000)

摘　要：目前，信息化技术获得跨越式发展，越来越多的企事业单位都认识到依托先进的 IT 技术构建自身的业务和运

营平台将极大地提升运营效率。信息化运行尤其依赖于计算机系统，而这一系统又尤其依赖于互联网。现如今，持续扩

大的互联网规模，伴随发展的还有日益复杂的互联网结构，为了更好地运行计算机应用系统和计算机网络，网络安全问

题需要提高标准。本文以施桥船闸为例，研究探索在践行智慧船闸时，作为网络管理人员应该如何应对日益复杂的网络

环境，思考如何将网络变得更加安全可靠。

关键词 : 智慧船闸；网络系统；安全策略
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1 前言
智慧船闸主要是指依靠先进的控制技术、通信技术、传

感器技术等，将潮流的 AI 技术、大数据技术、5G 及云技术

等技术有效集成，充分应用于船闸通航管理服务中，在船舶

过闸时发挥其高效、准确作用的综合管理控制系统，利用这

些先进的技术提高船闸的运行效率，减少船民的过闸等待时

间和经济成本，从而为船员提供更加周到的服务。  

施桥船闸管理所位于古城扬州市南郊的施桥镇，管理着

三座大型现代化船闸，是苏北运河过长江向北十个梯级过船

枢纽的第一道船闸，素有苏北运河“南大门”之称。施桥船

闸下游距长江 6.5 公里，上游距邵伯船闸 23.5 公里，年双向

设计通过能力为 1.5 亿吨，船闸常年有 10 多个省市的船舶通过，

是煤炭、建材水运的重要通道，2016 年以来，因黄沙等建材

运量增多等原因，施桥船闸已经成为苏北运河最为繁忙的船

闸，2017 年通过量首超 3 亿吨达 3.29 亿吨，创下全国内河船

闸之最，全年有 42 次日通过量超百万吨。

近年来，施桥船闸大力推动智慧船闸建设，创新管理模

式，提高船闸通过能力，优化工作流程，提高过闸效率，在

服务地方经济和国民经济发展中日益发挥着十分重要的作用。

但随着网络的产生和应用，网络安全问题也随之出现。如何

加强网络安全，确保生产高效运行，每个计算机用户，特别

是企事业单位网络用户，安全措施必须足够。 

2 研究背景 
网络安全策略的实施是一项系统工程，它涉及许多方面。

因此不仅要对平时的外部网络威胁多加考虑，而且还要足够

重视网络管理和内部网络所存在的安全隐患，不能孤立地看

待任何一个安全隐患和安全措施。因为有可能会呈现出多方

面的安全隐患爆发途径，因此所采取的安全措施都必须是相

互关联的。比如黑客攻击和病毒入侵等非常典型的事件，全

是借助网络实施的攻击行为，而且几乎每时每刻都在发生，

遍及全球。除此之外，比如非法截取和更改用户邮件，用户

的非法操作和访问，恶意软件的攻击和入侵等都是普遍存在

的安全事实。 

目前病毒感染不再是防范的唯一对象，还要防范以网络

为载体的非法访问、攻击和入侵，将安全隐患在单位网络中

的发生划分为外网和内网两部分，很多情况下内部网络安全

威胁要远远大于外部网络，内部实施病毒入侵和攻击更加容

易，针对这些安全问题，所实施的安全策略可以通过防护病

毒网络版系统的专业安装来执行，在此过程中还要对内部网

络安全管理要持续提升强度和质量，对于系统本身安全措施

和防火墙过滤策略都要配置好，对于系统安全补丁要第一时

间安装，有条件的还可以在外网、内网中安装 IPS 系统、网

络嗅探器、网络扫描检测、IDS，还可以考虑将网络安全隔离

系统给予一定的配置，对内、外网络进行安全审查；安全管

理内部网络要持续加强，严格实行“最小权限”原则，恰当

的用户权限要在各用户间配置好；同时对一些敏感数据进行

加密保护，对数据还可以进行数字签名措施；根据单位实际

需要配置好相应的数据策略，并按策略认真执行。

3 船闸网络安全需求及隐患
一 般 单 位 网 络 普 遍 应 用 数 据 库、 电 子 邮 件、HTTP、
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