营口鲅鱼圈港冰冻期间进出港之应对

上海远洋运输有限公司船员部 曹振彪
摘要：每年冬季，当渤海湾进入冰期，对挂靠营口鲅鱼圈港的船舶来说是一次次的考验，特别是近年进入冬季后受持续低温影响，黄渤海海冰增长迅速，冰情越来越严重。如何确保船舶冰区航行、靠离泊操纵的安全，安稳顺利渡过冰期，历来为船长和同业人员所高度重视。本文介绍了冬季冰期船舶进出营口港安全操纵，包括航线和锚地的选择、航行和锚泊操纵方法及破冰拖轮的运用等，对冬季冰期去营口鲅鱼圈港的船舶可作参考和借鉴。
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1冰况及特殊气候
根据资料介绍，鲅鱼圈港区附近冰期发生在11月下旬至2月中下旬，严重冰期发生在1月至2月中旬（农历春节前后）。冰基本上是流冰，并且是海水冰和淡水冰的混合冰。淡水冰的主要来源是辽河，受潮汐流动影响，营口港的鲅鱼圈由于离辽河口比较近且位于辽河口的南侧，而且“鲅鱼圈”的岸型是呈东北—西南走向的，所以受冬季强北风和往复潮汐流的影响，大量的辽河淡水流冰聚集在“鲅鱼圈”港区和进口航道附近，对中小型船舶的进出航行和船舶的靠离泊操作造成一定的影响；而整个渤海湾的流冰以海水流冰为主。

2进出鲅鱼圈港区的推荐航线
营口港务集团向船舶推荐的冬季航行建议航线，该航线每年基本相同：

2.1来港船舶

第一个转向点：正横“长兴岛”灯塔，北纬：39031′，东经121000′，航向0000

第二个转向点：北纬：39040′，东经121000′，转航向0400

第三个转向点：北纬：40000′，东经121023′，转航向0300

第四个转向点：北纬：40020′，东经121038′，转航向0900 ，直航到鲅鱼圈锚地抛锚。

2.2出港船舶

船舶出港后，航向2770，沿出口航道出1号灯浮后驶航向2500。

第一个转向点：北纬：40010′，东经121030′，转航向2100

第二个转向点：北纬：40000′，东经121023′，转航向2200

第三个转向点：北纬：39040′，东经121000′，转航向1800，即驶入无冰区。

在以往的冬季里，经挂靠该港区的船舶实践证实是船舶冬季冰封期进出营口港的安全航路。由于绝大多数进出营口（鲅鱼圈）港的船多用该航线，该航线附近的流冰不易聚集，冰层较松动，而所有被冰困的船舶均向东偏离了该推荐航线，越偏向岸（东）边冰越厚，原因是冬季强北风在浅水区易形成大面积坚冰区和叠加冰区。

3港口锚地和航道

3.1锚地

鲅鱼圈港区设大轮锚地和小轮锚地，供大小不同类型船候泊之用。营口鲅鱼圈港大轮锚地抛锚要求：国轮允许最大吃水11米以内，外轮允许最大吃水10米以内；吃水超过11米的船舶在临时锚地抛锚。 

3.2临时锚地
在10号灯浮的西侧的2～10海里水域都将作为临时锚地供船舶抛锚停泊之用。但需注意,根据辽宁航行警告的发布资料，在这一大片水域中存在不少因大风、冰困而造成断链丢锚所遗弃的锚和链，在准备下锚前向VTS核实，VTS会告诉是否合适下锚。

3.3冬季灯浮情况
航道灯浮一般在11月下旬开始撤除，来年3月中上旬复位。

部分灯浮更换为冬季杆形浮标外其余灯浮全部撤除，但需注意，冬季杆形冰浮小且无顶灯，视觉效果差，经常被浮冰所压沉，不能过分靠近。

3.4航道情况
（1）从临时锚地上线

起锚后过NO.25/26灯浮驶097.40 / 7.3 NM直至内口门。

视线良好时，鲅鱼圈港区有引导灯桩可供参考, 引导灯桩位于台子山丘南侧，中线标设在进港航道的中轴线上。航道实施单向通航，按规定航道限速8节，但实际大船适当超过VTS也默认。

     （2）从大轮锚地上线

无论是在大轮锚地或是在大轮锚地西侧抛锚的，都须调整船位行驶至大轮锚地南边线中点，然后驶C1400直插NO.26灯浮。在大轮锚地中点到26号浮标连线两侧有有2个沉箱点，进港时请注意避开。

4冰期安全操作
4.1吃水和冰区操纵

一般“B”级冰区加强的船舶仅在轻载水线以上半米和重载水线以下半米之间的船壳作了冰区加强，吃水应调整在轻载水线以上1.0米或重载水线以下大于0.5米为佳。船舶在上一港时，就应合理配载，根据实际情况调整合适的吃水。船舶轻载时尤应注意合理压载，充分利用压载水调整吃水，尽可能增加尾吃水，使车舵合理的没入水中，以确保船舶车舵在冰区航行中的安全。为防止冰块伤及车叶，最好能使车叶上端没入水下1.50米以上。当然如果达不到这一理想状态，在港外航行时候注意忌用大舵角转向，抵达锚地时船尾必须派人观察，无大块冰块才能使用倒车，在靠离码头时，应毫不犹豫地申请第三条拖轮，以作船舶制动作用，不能利用倒车把船停住。在冰区中操纵船舶，与无冰水域中有很大不同，感觉船舶明显变迟钝了。受冰阻力的影响，对我们比较有利的是冲程缩短了，船速能够很快地降下来；但不利的影响更大，船舶旋回性能变差，旋回半径明显增大，有时慢车满舵船首向几乎不动，须加车后才慢慢开始旋转，须特别引起重视。

4.2进港计划和锚地选择

准确掌握进港计划，尽可能减少在冰区逗留的时间。上一港开航前主动与鲅鱼圈代理联系，确认进港计划。如暂时无进港计划，可选择在长兴岛西部海域下锚，比较理想的位置是在长兴岛马家咀的西北方向，距离10～13海里附近，这里水深28～30米，底质好，流不急，无浮冰，手机电话有信号，随时可与鲅鱼圈港代理及船公司保持联系。但如果观察到大片流冰影响到上述位置，再往西南12海里，也就是再马家咀正西20海里附近，也即禁航区的东南角上，也是一个理想的抛锚待泊地点。

4.3航行和锚泊操纵

（1）得到进港计划后，可起锚，沿港口提供的建议航线驶向临时锚地，流冰对15000载重吨以上的船没有太大影响。如果流冰范围广，厚度大，就是在该建议航线上还是发生小型船舶被冰困现象，港口不得不派破冰拖轮前去破冰协助进港。

（2）据港方介绍，有的小型船由于冷却水吸入口被冰堵住，主机循环冷却水温度升高，主机不得不停车，待温度下来后再续航。因此对于我公司大马力船来讲，唯一能做到的就是远离此类小型船，特别是进入航道前，尽可能争取在一轮进出港周期中，与其他大型船一起走在前面。如由于其他原因，在进入航道前，已有小型船在前方航道进港，则要及时控制航速，保持足够的安全距离，以防万一小船被困在航道内，在得到破冰船协助前，我们有足够的时间采取行动。

（3）进入台子山灯台20海里报告线VHF CH69向鲅鱼圈VTS报告，根据港调安排或在临时锚地漂航待进或抛锚，如是泊位有空就需等待进港时间，则还是以漂航为安全。

（4）与他船保持足够的安全距离。由于鲅鱼圈锚地受淡水和涨落潮影响，水深较浅，约15～18米左右，加上船舶进出使该海区浮冰支离破碎而又反复堆积，冰的厚度较厚，大片厚而密集的冰区随风流漂移时产生极大的压力。

（5）冰区锚泊的原则是锚链易短，松链太多有断链危险，宁可走锚，也不愿断链。笔者在1700TEU的集装箱船上曾抛了两节甲板，观察船附近冰况，发现冰相对于船在运动，说明锚及锚链部分抓底了，在风大流急时，锚地上的抛锚船都在“运动”，所以如果冰区下锚，一定要与他船保持比平常更远的安全距离。

（6）虽然港方采取不少措施，派具有破冰功能的拖轮在锚地及航道附近待命，随时奉命协助他船破冰。但由于风流压和航道几乎呈直角，进入主航道后特别是过NO.30号浮后航道周边水深在10米以内，一旦停车，极易被冰推出航道边缘造成搁浅。

4.4靠离泊前的拖轮扫冰

一旦航道上线就应联系鲅鱼圈船调（VHF CH08）要求安排靠泊拖轮，冬季有许多拖轮出港破冰或接送引航员，拖轮会比较紧张。在进入防波堤前，询问协助我船的拖轮泊位前沿冰况，如在泊位前有大量浮冰存在，可要求拖轮在泊位周围提前破冰，拖轮会利用车流推开码头前沿的浮冰，以利靠泊。如两条拖轮带妥准备靠泊时，发现船与泊位前沿仍有相当数量的厚冰，可向港调申请其他拖轮来协助赶冰，这是免费的。拖轮会在大船与码头间利用其良好的旋回性能，一边旋转一边利用其尾流把冰赶离泊位，虽说其操作过程长一点，但安全能得到保证。防止用大马力拖轮盲目快速顶推，造成船壳损坏。尽可能提前带妥首尾拖轮，可令拖轮向船尾方向拖拉，以达到进入泊位前控制船速。如必须倒车，则在倒车前应正车冲一下，确认无大块流冰时方可操作，切忌长时间高速倒车，以免车叶和舵叶的损坏。

营口鲅鱼圈港备有多条大马力的全回旋破冰拖轮，破冰能力和操作性能非常好。据了解，港区和航道范围内对靠离该港的船舶的破冰协助是免费的，若冰况严重，免费破冰范围更是扩展到了报告线以外的水域。

4.5机械和设备的准备

冰期靠离泊前对甲板机械提前试车检验，液压设备提前加热。靠泊时间短，舵机可不用关闭，以防备车时才开舵机，油温上不来，影响使用。

4.6离港程序

港调会根据港务集团的出港总体安排，通知出港船备车时间，VTS一般也认可港调的安排，轮调在港调的安排下根据船方申请的拖轮数量会及时派拖轮协助。但须注意对我公司大吨位的船尽可能争取率先出港，以不受其他小型船舶的冰困影响。相对于进港，出港时只要不受到小型船冰困影响就简单多了，调整好本船的雷达和电子海图，利用航道叠标线及电子海图，走在航道中心线上。出1号灯浮后，把船位尽可能往西调，远离仙人岛浮标群即可。

5结语    

为确保船舶冰区航行和靠离泊安全，规避因冰冻造成的风险，船长除应注重进入冰区前的各项准备工作外，还应在实践中不断积累和总结，以便不断的提高船长的安全预警预控能力和应急处置能力，综合辩识、评估冰区冰冻天气情况下的各种风险，及时果断采取行之有效的预防控制措施规避和降低冰况对船舶造成风险的程度。
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