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摘　要：宁波舟山港是全球货物第一吞吐量大港，港域内岛礁星罗棋布，航门众多，存在较多的遮蔽水域，再加上宁

波舟山港船舶通航密度大，船舶通航风险较大。本文结合遮蔽水域的概念、特点、风险性，结合工作实际，介绍一些

航经遮蔽水域的安全对策，力求更好地保障船舶航行安全。
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1 遮蔽水域的概念
在航海上，遮蔽水域也称为遮蔽航区，指在沿海航

区内，由海岸与岛屿、岛屿与岛屿围成的遮蔽条件良好、

波浪较小的海域。

在实际中，我们可以这样定义遮蔽水域，是指受到

天然障碍物，如岸线、岛屿等，或其它人造障碍物，如

港池、导堤、锚泊船等的遮蔽，以致瞭望受到影响的水

域及其附近的水域。

以宁波舟山港为例，宁波舟山港已连续十三年稳居

世界第一大吞吐量大港，它由十九大港区组成，港域范

围大，船舶流量大，航线密集，船舶密度大，船舶交会

态势较为复杂。而宁波舟山港正好处于岛礁区，辖区内

岛礁众多，航门众多，几乎每个航段，每个警戒区，特

别是在转向点附近都存在受居间障碍物遮蔽的水域。

受岸线、岛礁等天然居间障碍物遮蔽影响主要水域

包括：一号警戒区溜网重岛、桃花嘴附近，二号警戒区

洋小猫、长柄嘴附近，三号警戒区大猫嘴螺头角附近，

四号警戒区涂泥嘴附近，大黄蟒中柱门附近，金塘岛双

礁以及佛渡水道六号、七号警戒区附近等；受其它人造

障碍物遮挡影响的区域包括：一期港池水域附近，甬江

口附近，马峙锚地，佛渡水道船厂锚地，半洋礁锚地等。

这些水域通航环境通常较为复杂，是公认的事故多发区

域，稍有不慎就会形成紧迫局面，因此研究这些被居间

障碍物遮蔽水域的航行方法非常必要，从更深层面讲，

这对确保船舶和人命安全以及海洋环境安全意义重大。

2 遮蔽水域的特点
2.1 存在瞭望盲区 

由于受居间障碍物的遮蔽，驾引人员在瞭望时存在

盲区，致使双方在视觉和雷达上都不能发现或不能及时

发现对方来船，即不能或不能及时“互见”，这就让双

方不能及早判断碰撞危险，进而不能及早采取避碰行动，

很容易造成紧迫局面，甚至造成紧迫危险。

2.2 船舶交通态势复杂

宁波舟山港几个警戒区都是多股交通流汇集之地，

以二号警戒区为例，这里至少有 5 股以上交通流在此交

会，主要包括：虾峙门、条帚门进出穿山港区船舶，虾

峙门、条帚门进出穿山港区以西的船舶，马峙锚地进出

第三通航分道船舶，洋小猫以西进出口船舶，六横到长

峙岛渡轮等。多方交通流的汇集使得这些区域的船舶交

通态势复杂，经常遇到多船会遇的局面，给船舶避碰增

加了很大难度。
2.3 船舶通航密度大

多方交通流的汇集也使得这些区域的船舶通航密

度特别大，特别是一些渣土泥浆船经常候潮进出港，有

时一次性进出港多达数十条之多。在如此复杂交通态势

情况下，再加上障碍物的遮蔽效应，这就会给船舶之间

的避让带来更大的困难。
2.4 潮流复杂

宁波舟山港核心港区处于岛礁区，受岛屿及岸线影

响，很多区域潮流复杂多变，易形成回流，两股不同潮

流交界处就会形成切变线，船舶在航经切变线时会出现

即使用满舵加车也经常把不定的情况。岛礁区附近的遮

蔽水域经常会存在潮流切边线，比如涂泥嘴附近，螺头

角附近，上溜网重岛附近等等这些水域流急且流乱，切

变线现象非常明显，再加上大潮汛时潮流湍急，船舶受

潮流影响大，船舶避让时就会更加困难。

2.5 船舶避让空间受限 
遮蔽水域往往因为岛屿、岸线的影响，本身就较为

狭窄，再加上船舶通航密度大，经常性交会态势复杂，

船舶避让空间经常处于非常有限，特别是大幅度转向避

让行动会受阻。
2.6 受团雾影响大

受地形影响，部分遮蔽水域容易产生团雾，如洋小

猫水域、螺头角水域等，局部能见度不良会给这些区域

增加更大的航行风险。

3 两起遮蔽水域船舶碰撞典型案例
3.1 H6 轮与 ZP 轮碰撞

2015 年 3 月 4 日 0915 左右，H6 轮在靠泊宁波科

元塑胶码头的过程中与从中柱门驶入的 ZP 轮发生擦碰。

事故导致 H6 轮左舷后部生活区水线以上出现 1 米的裂
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口，ZP 轮船艏有轻微擦痕，无破损。事发前双方由于

受大黄蟒岛及中门柱岛的遮挡而影响了瞭望，当 ZP 轮

从中柱门驶出两船互见后，碰撞已经不能避免，两船碰

撞示意图如图 1 所示。

图 1 H6 轮与 ZP 轮碰撞示意图

3.2 A 轮与 B 轮碰撞事故

2010 年 8 月 31 日 1101 左右，VLCC（A 轮）空载

出口时在虾峙门航道与横越虾峙门航道的满载千吨级运

石子船（B 轮）发生碰撞，事故导致 B 轮沉没，造成 6

人失踪。很明显，上溜网重、下溜网重等岛屿的遮蔽，

使得两船不能及时互见，等互见时，碰撞已不可避免，

A 轮与 B 轮碰撞事故示意图如图 2 所示。

图 2 A 轮与 B 轮碰撞事故示意图

3.3 两起事故的一个共同成因

先不探讨造成两起事故的诸如瞭望、安全航速等其

它因素，很明显造成上面两起事故的一个重要因素就是

受岛屿的遮蔽效应影响，事故双方无论是视觉上还是雷

达上都无法及时发现对方来船，从而不能及早协调避让

行动。而驾引人员又缺乏必要戒备，发现来船时距离已

经很近，紧迫危险已经形成，双方根本没有时间去采取

有效的避碰行动，应急处置不当，碰撞已不能避免。

4 遮蔽水域船舶航行安全对策
4.1 真正做到全方位的瞭望

        《国际海上避碰规则》第五条：每一船舶在任何时
候都应使用视觉、听觉以及适合当时环境和情况的一切

有效手段保持正规的瞭望以便对局面和碰撞危险做出充

分的估计。驾引人员任何时候都应该做好瞭望，在航经

遮蔽水域时更应做到全方位的瞭望，在做好常规瞭望基

础上也应做好以下，包括但不局限于：适当增加瞭望人

员，站在更有利于瞭望的位置上以便于在遮蔽水域能及

早开视；经常对比雷达图像与电子海图 AIS 显示；快到

遮蔽水域时提早查看船讯网及导航软件等。切不可因还

没有从视觉上发现来船，就盲目认为附近没有他船。

4.2 深刻理解安全航速

安全航速要求我们当时的船舶速度能够在适合当

时环境和情况的距离以内把船停住，因此，首先我们必

须要了解本船的停车冲程、减速性能等。血的教训告诉

我们，十次事故九次快，而且遮蔽水域及附近本身航行

风险就较大，因此我们从思想上就要引起重视，要备车

航行，切忌盲目高速航行。在遮蔽水域及附近遇到通航

复杂局面，船舶密度突然变大时更应果断减速，为后续

采取行动赢得时间，以时间换空间，适当的等待换来更

加的安全，这是绝对值。
4.3 按规定鸣放声号

《国际海上避碰规则》第九条第 6 款规定：当船舶

驶近可能被居间障碍物遮蔽的狭水道或航道的弯头或地

段时应鸣放一长声。第三十四条第 5 款也规定：船舶在

驶近可能被居间障碍物遮蔽的他船的水道或航道的弯头

或地段时，应鸣放一长声。该声号应由弯头另一面或居

间障碍物后方可能听到它的任何来船回答一长声。因此

我们在航经遮蔽水域附近时应按规定鸣放一长声。

4.4 利用好驾驶台资源

引航员在船操纵，给船长提出的是一种建议，而不

是取代船长操纵，引航员在船并不免除船长管理和驾驶

船舶的责任，船长对船舶安全负有最终责任。引航员要

善于团结船员，充分发挥驾驶台所有人员的主观能动性，

虚心接收他人善意提醒。引航员看似单兵作战，但不要

真的变成单兵作战、孤家寡人。特别是在遮蔽水域附近，

可以提前跟船长和驾驶员做好沟通，请他们做好协助，

在协助瞭望之余，可以让他们帮助查询船名、拉汽笛等，

这样可以让他们认为引航员和驾驶团队融为一体，让驾

驶台氛围更加轻松和谐，也可以让双方增进互信。

此外，我们也要用好驾驶台资源的衍伸资源，比如

岸基支持——VTS 以及其他船。在遮蔽水域及附近我们

可以通过询问 VTS 或者对向船舶来了解遮蔽水域内有

关情况，这样也可以及早了解态势，为采取行动赢得时

间和空间。
4.5 运用“良好船艺”

        “良好船艺”即良好的海员技艺，也是良好的航海
或操船技艺，它是航海人员在长期航海实践中积累的经

验而运用在最适合当时环境和情况下所采取的避碰行

动。在遮蔽水域，我们同样可以通过运用“良好船艺”

来减少碰撞危险，确保航行安全，比如：在安全可行的

情况下我们把船位控制在能及早开视遮蔽障碍物的位
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置，以便及时发现来船，更有利于判断危险及采取避碰

措施；引航员在操船上经验更加丰富，条件允许的情况

下应主动作为，更主动地避让，或者对一些存在危险航

行的船舶进行必要的提醒，以降低遮蔽水域及附近的航

行风险；在发现他船可能没有发现被障碍物遮蔽的小船

时，予以及时提醒；在自身安全余量较大时，给予周边

其他船舶必要的便利等。

4.6 熟悉小型船舶习惯

在遮蔽水域最多的危险其实是大型船舶与小型船

舶之间，因此我们要尽量熟悉港内一些小型船舶的航行

习惯。例如小船通常是乘潮进口，镇海低潮时很多船就

已经陆陆续续到达了洋小猫西侧；虾峙门航道进口到达

下栏山时我们要想到一号警戒区桃花嘴附近可能会有小

船、渡轮经过等等。我们平时要多总结这些规律，在工

作中才能做到心中有数，提前预判，才能从容不迫，有

的放矢。

4.7 注意锚泊船及航行大船的遮蔽效应

很多时候我们关注的都只是天然障碍物的遮蔽效

应，对船舶产生的遮蔽可能重视不够。随着船舶的大型

化及抛锚船数量增加，一些小船会被锚地中的船舶及航

行中的大船所遮蔽，如果不加注意就很可能出现紧迫局

面甚至紧迫危险。因此在航经锚地附近，与一些大型船

舶交会之前都要特别谨慎，特别是在夜晚及能见度不良

时，更要慎之又慎，确保航行安全。

5 结束语
随着船舶的大型化，船舶通航环境的日益严峻，船

舶的航行安全受到较大威胁，船舶在遮蔽水域的航行更

存在较大的安全风险。但是只有我们了解遮蔽水域的特

点和通航风险，只有我们严格遵守引航操作规程，保持

全方位的正规瞭望，使用安全航速，利用好驾驶台资源，

运用良好船艺，始终保持高度戒备，特别机警，谨慎驾

驶，才能确保船舶的航行安全。
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1 西北航道的现状及法律地位

西北航道全长约 1450 海里，东起巴芬湾（Baffin 

Bay)，由东向西，经加拿大北极群岛至美国阿拉斯加北

的波弗特海 (Beaufort Sea)。相较于途经俄罗斯的东北航

道，西北航道有着地形复杂、冰情严重、航行窗口期短

的特点。

图 1 西北航道航线图
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《北极海洋运输评估报告》将西北航道分为不同航

路的五条航线，其中巴罗海峡、富兰克林海峡、维多利

亚海峡以及阿蒙森湾进入波弗特海的航线冰情最轻，每

年 7 月下旬到 10 月中旬是最适合通航的窗口期。2013

年丹麦籍散货轮“Nordic Orion”号完成了西北航道首个

商业通航，这表明在特定窗口期西北航道已经完全具备

通航条件。

2 加拿大关于西北航道航行的国内立法和通行申

请

现阶段，尽管其他国家认为西北航道属于用于国际

航行的海峡，顾及到国际社会可能的反应，加拿大并未

将西北航道的法律地位明确写在任何法律文本中，但其

根据《联合国海洋法公约》第 234 条“冰封条款”，通

过国内法建立了一系列通航管理制度，规制了其他国家

在西北航道的一般通行权。为了未来在西北航道的商业

航行，从法律实证主义出发，研究加拿大国内法关于西

北航道通航管理制度有其必然性。

2.1 加拿大北极航运现有法规政策

1970 年，加拿大政府出台了《加拿大防止北极水

域污染法》，1972 年开始生效。该法律规定，北纬 60

度以北的加拿大水域属加拿大保护范围，200 海里之内

划为专属经济区，沿海 100 海里范围内禁止船舶污染，

虽然该水域允许通行，但如果加拿大政府认为通行船只

不符合该法中的法律规范，可以禁止其通行。1982 年《联

合国海洋法公约》里载入了“冰封区域”环境保护的条

款，允许北极沿岸国家合法地对航运进行立法管辖，从

而使加拿大的国内立法合法化。

《加拿大防止北极水域污染法》包含两项主要规

定，一是《加拿大防止北极水域污染法规》，该法规适

用于加拿大北极水域的生活、工业以及船舶废物存放问

题，并规定了相应的赔偿责任制度。二是《加拿大北冰

洋船舶防污染规则》，该法规对船只建造标准、极地防

污染证书以及冰区航行人员的资历和配备要求进行了详

细的规定。

《加拿大北冰洋船舶防污染规则》下设两条主要条

令，其一是《船舶安全航行控制区域条令》，该条令在

海岸线外 100 海里的范围设立了 16 个“航行安全控制

区”，如图 2 所示，并对各区进出时间及船舶航行污染

控制和行为管理进行了约束。其二是《北极冰情航运制

度标准》，在该标准下冰区领航员拥有在评估冰情、设

计调整航线等方面的最高决定权。

图 2 16 个航行安全控制区示意图

2001 年《加拿大航运法》是规范加拿大北极航运

另一主要法律约束。该法律在 1894 年《英国商船法》

的基础上进行多次修订，从船舶登记、航运安全、船上

人员、导航服务、油污责任和赔偿等多个方面对加拿大

北极地区的航运活动作出了规定。

2.2 西北航道非加籍船舶过境通行申请

2022 年 1 月，加拿大发布了《2022 年海上航行无

线电助航设备手册》，其中重点了介绍了船舶在或打

算进入船舶交通服务区（Vessel Traffic Services Zone，

VTS）时应遵循的船舶报告程序，同时列明了具体操作

细则。

2.2.1 加拿大北方船舶交通服务区领域

该手册对加拿大各船舶交通服务区做了明确规

定，其中西北航道航线属于加拿大北方船舶交通服务区

（NORDREG）。加拿大北方船舶交通服务区包括以下

区域，如图 3 所示：

图 3 加拿大北方船舶交通服务区（NORDREG）

2.2.2 船舶过境申请程序
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根据《加拿大海上运输安全条例》规定，船舶进

入加拿大西北航道时，需提前 96 小时向加拿大交通

部通过邮件的方式提交“抵达前报告”（Pre-arrival 

Information），收到邮件回复后方可进入西北航道。

若船舶从西海岸进入西北航道，根据美国 33 联

邦法规第 160 条中的相关规定，任何 300 总吨以上开

往美国港口的船舶必须提前 96 小时向美国海岸警卫队

国家船舶动态中心递交“预抵达信息报告”（Notice of 

Arrival/e-NOA），并以收到回复为准。

船舶在即将进入加拿大北方船舶交通服务区前还

须向加拿大海岸警卫队指定的海上通信和交管服务中心

（MCTS）提交航行计划报告。北方船舶交通服务区的

服务中心每年 5 月中旬至 12 月下旬为伊卡鲁伊特中心，

12 月下旬至 5 月中旬为莱塞斯库曼中心。报告中所有

的时间均应采用世界标准时间。

完成上述三项报告流程后，船舶才能按原定计划正

常驶入加拿大西北航道。

2.2.3 过境申请报告的内容

向北方船舶交通服务区海上通信和交管服务中心

提交的报告须以“NORDREG”字样开头以明确船舶服

务区名称，后接两个字母代表报告类型，报告类型包括

航行计划报告（SP）、位置报告（PR）、最终报告（FR）

和绕航报告（DR）。

报告内容已 A 至 X 中的 18 个字母作为编号，后接

对应信息，每个字母所代表的内容包括船舶名称；所悬

挂国旗的国家名称；日期和时间；船舶位置、航向、速

度、计划航线、最大静吃水量；货物描述；天气和冰情

描述以及船上人员信息等。

3 提升参与度的有效路径
3.1 在国际上广发声打开参与西北航道开发的突破口

一方面，我国要积极参与北极航道治理规则的制

定。作为国际海事组织的 A 类成员，中国有权提出修

改《极地规则》，作为北极理事会的官方观察员，享有

在北极议题上的合法权益。西北航道现阶段对环境保护

的重视程度非常高，我们可以结合对极地运营船舶在环

保方面的研究，在《极地规则》修订中提出有关防污染

条例切实可行的修订意见。

3.2 通过航道沿线的开发活动带动航道利用

现阶段，西北航道商业通航数量长期维持在较低水

平，其未来发展将很大程度上取决于航道沿线资源开发

和基础设施建设的需求。货源短缺也是我国没有开启西

北航道商业航行的原因之一。我国可以利用自身的投资

意愿和技术优势在航道沿线矿产和油气资源开发、基础

设施建设、旅游等领域打开合作面。目前，以中远海运

特运常态化运营东北航道，中石油和丝路基金参股亚马

尔液化天然气项目、保利集团投资阿尔汉格尔斯克深水

港建设为代表的项目已在俄罗斯北极地区投入生产，这

些项目均可为我国参与西北航道利用提供借鉴。同时，

加拿大政府也希望在确保生态环境安全的前提下通过加

快基础设施建设、推动资源开发和吸纳经贸合作来促进

当地原住民的经济社会发展。这种双方需求的契合将更

好地带动未来合作，从而带动航道的有效利用。

3.3 加强技术研究满足西北航道航运需求

因为北极航行条件限制，对船舶和航行期间的通讯

设备都有较高要求。一方面，可以利用我国在船舶建造、

增材制造、无人机、人工智能等领域的技术优势，培育

形成在极地工程技术领域的非对称技术优势，布局相关

产业。另一方面，可以利用我国北极科研机构和加拿大

相关机构，充分掌握西北航道的冰情资料，从冰级船设

计、设备研发、准入规则、冰区航行规划等多方面入手，

深入开展研究，培养极地航行人才，扩大专业人才队伍。
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