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摘   要：本文基于南通船舶交通管理系统报警功能的使用情况对报警数据进行了统计分析，讨论了系

统报警功能对其覆盖水域事故险情预防、预控和预警的积极作用，指出使用中仍存在的问题，并给出

相关使用建议。 
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    目前，船舶交通管理（Vessel Traffic Service,以下简称VTS）系统在海事部门服务航运发展、

实施水上安全监管、提升海事形象中扮演着重要角色，而系统的报警功能也在提高VTS值班人员对事故

险情预防、预控和预警能力等方面发挥了一定作用。本文试图以南通VTS中心的ATLAS9760系统为例，

对报警功能进行数据统计分析研究，并对功能发挥进行探讨。 

ATLAS9760系统报警功能使用概况 

    ATLAS9760系统报警功能较强大，包含了锚区、渔区、限制区、航路和航道、中心线、报告线、推

荐航路、回转圈、碰撞、杂波区、捕捉区、系统边界和警戒区等多种报警。 

    目前南通VTS覆盖水域包括长江＃1浮至长江＃36浮之间近120公里的长江干线水域，以及白茆沙北

水道、华润专用航道、永钢专用航道、营船港专用航道、天生港专用航道等近70公里水域。 

    南通VTS覆盖水域通航环境主要有五大特点：水域滩多流乱；航道弯曲狭窄交叉；船舶流量大；船

舶种类复杂；船舶航行受潮汐影响大。因此，科学使用VTS报警功能，对南通VTS覆盖水域险情的预防

预警是大有裨益的。 

    2007年12月，南通VTS中心正式开始使用VTS报警功能，编写了《南通VTS系统报警功能使用说

明》，并使用了系统碰撞（已识别）、回转圈和警戒区报警功能。使用十余个月以来，报警功能在各

类险情、事故预警方面收到了较好的效果。 

    2008年9月，南通VTS中心结合前段时间功能使用经验，对照相关要求对报警功能开发进行了调整

并分配至各操作台，正式使用回转圈、警戒区、禁航区、分隔带和深水航路的系统报警功能。 

报警功能数据统计分析 

    1.数据统计期间改进措施对报警的影响 

    在数据统计期间，根据部分报警过多的现象，笔者通过不断完善，进行了多次报警参数的调整。 

    一是针对警戒区报警多发生在#36浮上段船舶标识丢失积聚区域的情况，于10月10日1055时在系统

中增加了相应管理区域，船舶过＃36浮后系统自动删除跟踪和识别目标。更改后，每分钟报警平均次

数有效减少，有报警分钟比例（有报警分钟/分钟总数）也有了一定程度的下降。 

    二是针对深水航路＃31－＃36水域报警过多的情况，1009日1243时对相关报警图形参数进行了修

改。每分钟报警平均次数有效减少，＃31－＃36水域报警比例也有了明显降低，详见图1和图2所示： 
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    考虑到此两次大的修改对数据分析影响较大，警戒区和深水航路报警将按该两次修改后的数据进

行统计分析。 

    2.单个报警数据统计分析 

    2.1分隔带报警 

    数据统计结果：高峰流期间报警为2.0909次/分，非高峰流1.9932次/分。从各区域报警分布看，

＃26－＃37浮水域报警占了半数，如图3和图4所示： 

    相关分析：长江辖区船舶流量大，水域繁忙，主航道、天生港、营船港专用航道均航道狭窄、多

弯曲、多急流，船舶交通流流向复杂,船舶频繁进出锚地、专用航道、闸口和靠离码头，穿越航路行为

较多，船舶高峰流尤甚，因此分隔带报警触发次数较多。 

    ＃26－＃37浮水域报警比例较大，从分析情况看，主要有四方面的原因：一是该水域中的＃28浮

筒设置特殊，红浮与黑浮斜向设置，如图7所示，因此在绘制通航分道时难度较大，仅能依据《长江江

苏段船舶定线制规定（2005）》第六条中的“在深水航道内设置的上、下行通航分道和分隔带分别占

航标标示航道宽度的五分之二、五分之二、五分之一”来大致画出示意图和相应报警触发图形，而未

能根据更具体详细的数学模型来进一步优化。不难看出，在＃28浮附近水域航行的船舶很容易触发分

隔带报警；二是＃26－＃37浮区域为南通码头积聚地，沿岸姚港码头、通吕码头、集装箱码头等众

多，船舶穿越航道行为也较多；三是该区域锚地较多，如2号锚地、8号锚地、9号锚地、狼山锚地等；

四是从该水域划江到天生港水道的船舶较多。 

    2.2禁航区报警 

    数据统计结果：禁航区报警总次数偏少，在高峰流和非高峰流平均每分仅有0.167次和0.098次。

结合数据总体来看，平均基本高峰流每6分钟有1次报警，非高峰流每10分钟有1次报警。通过进一步观

察不难发现，苏通大桥北部禁航区发生的报警达到95％以上，南部禁航区则为少数。如图5和图6所

示： 

    相关分析：目前长江南通段只有一个禁航区，即苏通大桥禁航区。为了使VTS人员一目了然掌握具

体方位，报警分为南北两个区域。航行进入禁航区的多为小型船舶。 

    2.3回转圈报警 

    数据统计结果：锚泊船回转圈报警次数整体较少，非高峰流为0.058次/分；高峰流期间为0.029

次/分，平均28－35分钟才有1次报警。 

    相关分析：长江南通段水域为典型感朝河段，船舶乘潮航行规律非常明显。船舶高峰流期间，锚

泊船舶相对于非高峰流时略少，为锚泊船舶设置的回转圈报警次数也次之。 



    2.4警戒区报警 

    数据统计结果：高峰流和非高峰流报警次数也存在一定差别，前者为0.46次/分，后者则为0.32

次/分。同时统计数据表明，警戒区报警整体呈离散分布，且有时相邻数十次报警中均为同一设置警戒

区的船舶。详见图7、图8所示： 

    相关分析：高峰流期间，船舶流量大，触发重点监控船舶警戒圈的报警自然较多。而长江南通断

航道弯曲狭窄、水域繁忙的特点也导致了某重点监控船舶其警戒圈多次被附近船舶触发报警的发生。 

    2.5深水航路报警 

    数据统计结果：深水航路报警在所有报警中次数最多，高峰流期间平均5.7848次/分；非高峰流

3.4892次/分。＃桥3－＃31浮水域报警为所有区域中比例最高，占到近半数，详见图9、图10所示：： 

    相关分析：由于系统默认参数对“分隔带”仅进入报警，对“深水航路”却进入和离开均报警，

这在一定程度上决定了后者报警数基本为前者的两倍。数据统计分析也基本印证了该结果。深水航路

报警次数较多以及＃桥3－＃31水域报警比例大的原因与分隔带类似，不再赘述。 

总体分析结论 

    从使用效果来看，报警功能对南通VTS系统整体功能的发挥起到了积极的作用。一是对超大型船

舶、载运X/Y类物质船舶等重点船舶航行状况的掌握进一步强化。通过对重点船舶设置警戒区报警，保

障了对重点船舶重点监视的有效实施。二是对锚泊船舶的监视进一步明了。通过设置锚泊旋回圈，及

时发现走锚险情的船舶，从而避免了因走锚引发的水上交通险情的发生。三是对VTS覆盖水域船舶的动

态进一步关注。VTS操作员通过查看深水航路、分隔带和禁航区的报警，掌握船舶穿越航路、走错航路

和违反船舶定线制等信息，及时发现船舶间可能产生的紧迫局面并进行提醒，对船舶避碰起到了一定

促进作用。 

    根据报警数据分析可以看出，目前南通VTS的禁航区、回转圈和警戒圈报警次数较少，假设在同一

操作台同时开启三项报警，在高峰流期间平均0.654665次/分；非高峰流期间平均0.474691次/分。以

每起报警查看处置时间约10秒钟算，VTS操作员基本可以及时查看并视情况进行处置。 

    而由于长江南通段通航环境、船舶流量等自身特点，分隔带、深水航路报警次数相对较多，前者

每分2次左右，后者每分4次左右。VTS人员报警处置的主要手段是通过高频提醒，但高频主要用于船舶

接报，通常接收一条船舶的报告就需15－20秒，而在高峰流期间船舶接报几乎不断。因此对此类报

警，VTS人员无法及时逐一查看，仅能在不影响高频接听等日常工作的情况下尽可能多的应对与处置。 

报警功能使用中的问题 

    笔者也发现，在VTS报警功能的使用中，也存在着一些矛盾：设备本身性能、报警参数设置的局限

性与使用人员对报警精确性、有效性的高期待形成了矛盾；VTS操作员高频接报、电话接听、险情处



置、文字材料处理等日常工作繁重与报警数量过多形成了矛盾；报警次数频繁和处置手段贫乏形成了

矛盾；大部分VTS中心采取的分段监控模式与处置VTS覆盖水域整体报警信息形成了矛盾。 

相关建议 

    虽然本文仅是通过对南通VTS中心ATLAS9760系统的研究分析管窥船舶交通管理系统报警功能，但

结合实际使用经验推而广之，仍可给出一些建议。 

    一是报警功能的使用是VTS操作员对船舶监视的有效辅助手段。在不影响VTS操作员日常工作的情

况下，报警信息能辅助操作员把握VTS辖区整体船舶动态，并对有可能发生险情及时提醒，提高监视效

率和质量。 

    二是VTS操作员在积累了一定的报警功能使用经验的基础上，可以根据实际需要会同系统研发工程

师对系统报警参数进行调整，对报警触发条件进行优化，尽可能减少误报警。 

    三是船舶高峰流期间，VTS操作员仍应以监视整体船舶流动态为主，对次数较少的报警及时查看处

置，对次数较多的报警加强“合并提醒”和对相关重点船舶的关注；非船舶高峰流期间，则可适当增

加报警信息处置的频次。 

    四是进一步提高VTS操作员的系统操作水平和对报警功能的熟悉程度，使其在日常工作中能合理开

启各项报警，并针对报警信息判断出轻重缓急，及时准确采取相应处置措施，确保报警效能发挥的最

大化。 

    五是推进VTS公共安全信息播报制度，强化对VTS覆盖水域整体船舶流的公共安全信息提醒服务。 

    六是进一步强化VTS与现场海巡艇的整体联动，合理调派现场海巡艇处置报警信息，建立良好的报

警信息沟通和处置机制。（作者单位：南通海事局） 
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