行政院及所屬各機關出國報告

（出國類別：其他）

自有油輪計劃型隨輪船況訪查


服務機關：台灣中油股份有限公司


出國人
職    稱：工程師



姓    名：侯博衛


出國地區：沙烏地阿拉伯


出國期間：96年12月22日~97年02月11日


報告日期：97年05月08
行政院及所屬各機關出國報告提要

出國報告名稱：自有油輪計劃型隨輪船況訪查
頁數 29 含附件： FORMCHECKBOX 
是 FORMCHECKBOX 
否

出國計畫主辦機關/聯絡人/電話

出國人員姓名/服務機關/單位/職稱/電話
王偉明、侯博衛/台灣中油股份有限公司/儲運處/工程師/07-3381252
出國類別：1考察2進修3研究4實習5其他
出國期間：96年12月22日~97年02月11日
出國地區：沙烏地阿拉伯

報告日期：97年05月08

分類號/目

關鍵詞：嫘祖二號輪第137航次,計劃型隨輪船況訪查,沙烏地阿拉伯R.T.港,主機汽缸注油器漏水及EGE漏水,主機缸套裂損造成漏水,艉軸滑油洩漏,主機操控系統短路
內容摘要：（二百至三百字）

配合自有油輪船況檢查，熟悉船舶整體狀況，計劃型隨輪船況訪查一航次。配合營運處安排之船期於96年12月22日於高雄港登上嫘祖貳號輪第137航次前往沙烏地阿拉伯，並於97年2月11日返抵高雄後離船（合計52日）。本次隨輪除了瞭解平日船員對船上設備之保養維修及相關設備實施之測試外，並對航行及到港裝載之相關注意事項有進一步之了解。本航次前往沙烏地阿拉伯R.T.港裝油途中，船上人員對裝備除例行性之保養之外，更發生數項重要裝備陸續有發生損壞故障問題,船上人員及時連夜趕工搶修恢復航行，對營運處所安排之船期能準時抵達裝貨港等待裝貨，可算是順利完成此次裝貨任務。本文電子檔已上傳至出國報告資訊網（http://report.gsn.gov.tw）
一、目的：

本次出差為配合自有油輪船況檢查，熟悉船舶整體狀況，計劃型隨輪船況訪查一航次。配合營運處安排之船期於96年12月22日於高雄港登上嫘祖貳號輪第137航次前往沙烏地阿拉伯，並於97年2月11日返抵高雄後離船（合計52日）。本次隨輪除了瞭解平日船員對船上設備之保養維修及相關設備實施之測試外，並對航行及到港裝載之相關注意事項有進一步之了解。

二、過程：

為配合自有油輪船況檢查，於96年12月22日於高雄港登上嫘祖貳號輪開航前往沙烏地阿拉伯（R.T.港）裝載原油，於97年1月23日裝載完畢返航，於97年2月11日凌晨返抵高雄。本航次前往沙烏地阿拉伯R.T.港裝油途中，船上人員對裝備除例行性之保養之外，更發生數項重要裝備陸續有發生損壞故障問題，所幸該輪於高雄卸完油後雖距離LAYCAN時程尚有數天之餘裕並未停留於台灣而隨即開船啟航，爭取裝備維修保養時間；加上船上人員及時連夜趕工搶修恢復航行，對營運處所安排之船期能準時抵達裝貨港等待裝貨，可算是順利完成此次裝貨任務。
此次前往沙烏地阿拉伯裝貨航程中，較重大之裝備損壞故障計有：主機汽缸注油器漏水及EGE漏水（停俥）、主機缸套裂損造成漏水（停俥）、艉軸滑油洩漏（污染）、BALLAST PUMP無法作動（裝卸貨時無法調整壓艙水）、主機操控系統短路，進出港操俥無法於控制室控制，人員須於現場機側處配合俥鐘指令操俥…等。
造成船舶長時間停航檢修有下列三項：
主機第七缸注油器漏水及EGE漏水檢修：
12/26下午發現主機第七缸缸頭附近大量積水，遂尋找積水來來源，發現第七缸Port side上層一只注油器漏水，更換注油器BUSH及O-RING後，測試無漏水現象，並檢查PISTON UNDER SIDE確認無漏水狀況及檢查各缸PISTON RING狀況無異常後，動俥開航。
動俥開航後，主機逐漸加俥並觀察注油器無漏水現象，轉速至68rpm時，發現主機排氣總管有水漏出，懷疑是否為E.G.E.漏水造成，再度停俥檢查E.G.E.。發現內部大量積水，確定E.G.E.漏水。

因當時船位週遭有三處鑽油平台，故不能停俥太久以免漂至鑽油平台警戒區；加上附近海底又有海底電纜及油管亦無法下錨，故機艙人員立即連夜搶修，期能在最短時間內搶修完畢，動俥啟航。本次船上漂泊檢修耗時，搶修期間亦隨時注意漂航之方向及距離，很幸運的海流方向與航道方向相差不多，檢修期間船偏離航道不多，並未漂至周遭鑽油平台之警戒區，增加停俥搶修時間。E.G.E.於隔天下午搶修完畢後，啟動主機開航。

本次搶修E.G.E.時側邊檢查蓋大約僅有為520mm*400mm大小，且內部高達數百度C之高溫加上空間狹窄，僅能打開後檢查確認漏水位置及狀況，在確認管路破損之位置及狀況後，只有將預熱器外牆拆除後才能加以搶修。

現場預熱器外牆是以電焊方式固定。外牆固定焊道不易切除，將外牆吊離即耗費多時；建議於下次塢修時將E.G.E.外牆改裝成由螺栓固定，以節省人工、時間及氧氣、乙炔、電焊之耗費。
E.G.E簡圖如附：
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E.G.E.底部大量積水
主機NO.7缸LINER裂縫漏水停俥更換：
12月31日機艙發生高溫膨脹水櫃內冷卻水由TANK頂部COVER處間歇性噴出，觀察高溫膨脹水櫃內水面上有一層浮油，懷疑為主機缸套因裂縫漏水造成。停俥檢查前，啟動柴油電機轉換船電供電時，發現柴油電機缸套冷卻水（與主機缸套冷卻水同為高溫冷卻系統）管路內部氣體太多造成發電機缸套水壓力不穩造成缸套溫度持續上升，於柴油電機缸套水內部氣體排放完畢壓力穩定併電正常使用後。並由此更加深主機缸套裂縫造成主機燃氣侵入高溫冷卻系統之可能性。停俥後開啟PISTON UNDER SIDE檢查，發現第七缸LINER內側邊緣有水滴滴下，確定為缸套裂縫造成漏水，遂停俥進行吊缸更換LINER作業。船上人員持續連夜趕工更換主機缸套作業，於01月02日凌晨更換完畢，測試確認各汽缸油孔暢通無阻，汽缸油確實注入汽缸LINER內後進行測試暖機，約於03:00動俥重新啟航。
缸套裂縫有兩處，一處約位於LINER內側汽缸油注油孔上方約8cm處，裂縫細小但範圍由LINER PORT SIDE持續裂至STARBOARD SIDE約超過200度，裂縫上及PISTON邊緣有明顯水痕。另一處裂縫由注油孔正上方及夾角約30度方向裂出。（如圖示）



艉軸滑油漏出事件:

Jan.09上午到達北緯24度之前停俥漂航(LAYCAN日期為Jan.18)。預訂於Jan.13啟航前往裝貨港，因前一航次停泊於高雄港前往浮筒卸油時發現艉軸有漏油現象，故於Jan.12下午實施測試艉軸是否有漏油現象(因先前有其他油輪陸續發生艉軸漏油污染事件，故裝貨港R.T.非常注意來港船舶是否有漏油現象，如發生污染事件，將可能面臨被扣船及付出巨額金額罰款之後果)，測試結果於倒車時可發現明顯油花出現在水面。調整艉軸滑油液位/壓力等測試數次後，仍有油花產生未能完全消除，因天色已晚無法觀察故決定明日上午繼續調整測試。

晚間查詢STERNTUBE SEAL說明書內敘述並對現場該艉軸設備各管路、油位及其相關VALVE逐一檢查比對。發現該艉軸後軸封關閉，因後軸封之作用為作為海水及艉軸管滑油之間的緩衝櫃，故應隨時保持常開。後軸封一旦被關閉後，後軸封可能因為海水逐漸侵入而使壓力上升，當壓力上升至某一程度時而失去作用，如艉軸管滑油壓力大於海水壓力，則會造成艉軸管滑油漏出至船外，造成污染。如海水壓力大於艉軸管滑油壓力則會造成海水漏入船內，並污染艉軸管滑油造成滑油乳化。
Jan.13上午07:00尚未動俥情況下於船艉發現水面上有油花冒出水面，於動俥測試前遂將後軸封開啟供油至艉軸，動俥測試結果：起初有油花冒出水面，但油花數量較Jan.12測試時減少許多，幾次大倒車後油花越來越少，直至看不出油花產生，於下午再進行測試。下午測試結果並無油花產生。Jan.14上午再度進行測試進行最後確認，測試條件除後軸封外其餘皆與昨日上午相同，動俥測試時水面上出現一點油花，再度動俥時油花數量有增多傾向，遂通知機艙再將後軸封開啟，開啟後測試數次結果水面均無油花產生。應可確認為船上傳統之操作方式有誤於長時間停俥時將後軸封關閉造成，下午開航前再度測試，確認水面無任何油花產生後，開航前往裝貨港。

艉軸後軸封組成及原理:

艉軸軸封系統分為前後軸封兩部份，後軸封為4道軸封組成。自船艉起算編號分別為1,2,3,3S，會發生洩露主要問題都在此部位。
第1、2軸封藉由海水壓力及軸封本身彈簧力量隔離海水。3、3S藉由艉軸管滑油壓力及軸封之彈簧力量而緊貼於軸套上，使艉軸管滑油不致漏出。後軸封滑油作用於2、3軸封間，為使外側海水壓力及內側的艉軸管滑油壓力分別有效作用於1及3號軸封上而達到密封之效果，故後軸封滑油之壓力必須低於外側海水壓力及內側艉軸管滑油壓力，同時為避免海水漏入艉軸管，故艉軸管滑油壓力必須高於外側海水壓力，後軸封位於兩者之間形成一緩衝之作用。
此外，後軸封主要功能可作為外側海水及內側滑油的緩衝櫃及檢視櫃。當水或油漏入時，後軸封油櫃內油位將異常上升，故船上當班人員目前每班巡視並記錄油位並檢視滑油是否有乳化狀況。當後軸封液位有異常上升時，可由管路底部排放valve檢視漏入為海水或是滑油，來判斷是哪一道軸封發生異常。
艉軸封滑油系統簡圖如附：
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本航次嫘祖二號輪於營運處計畫之LAYCAN時間前一天抵達沙烏地阿拉伯R.T.港錨地等候進港裝貨通知，適逢R.T.港口設施維修，外海錨地已有許多其他公司之油輪在等待進港裝貨，原預計能依照原先排定之裝貨期於抵達錨地後之隔天進港裝貨，但實際上之裝貨期以當地代理行通知為準，當時代理行並未接獲任何嫘祖二號進港裝貨之指示，故只能在錨地等待裝貨通知。於Jan.21接獲代理行通知轉往外海浮筒進行裝油作業。
R.T.港為世界上最繁忙之裝油港，油輪於各浮筒進行LOADING作業結束後甫將離開，隨即又有另一艘油輪靠上該浮筒進行裝貨作業，作業船及搭載領港之直升機於海面上來回穿梭不息，也難怪船長於R.T.港特別注意艉軸漏油污染問題，只要有些微油花出現，馬上會被海上作業船隻或空中直昇機發現。
本次於RT港難得碰到沙漠地區下雨，而且海上風勢強勁加上氣溫異常的低，或許是因為溫室效應造成全球性的氣候異常，海上平均氣溫:-1℃~8℃，阿拉伯陸地甚至下起大雪。繫泊於浮筒裝貨作業期間，船上人員需於船艏STAND BY，每20分鐘回報船艏與浮筒之相對方位及距離，避免船艏距離浮筒過近或是偏離角度過大，造成浮筒或油管設施之損壞，而需付出龐大之賠償費用。在下雨及風大氣溫低之情況下，船艏STAND BY人員可說是相當辛苦。
油輪於裝油港進行油管拆裝工作與國內卸油時基本工作大致相差不多，差異較大為裝油時僅有2位領港登輪，一位主要負責油料LOADING各項聯絡事宜，另一位負責安全及緊急應變事宜。其它油管拆裝，巡視，警戒事宜完全由船上船員負責，與國內卸油時領港及浮筒班人員同時登輪作業不同。
Jan.23半夜完成裝貨作業，全體船員STAND BY欲送領港搭乘直升機離船時，因氣候風大下雨燈光反光視線不良加上直升機反映船上現有甲板燈光亮度不足，造成直升機無法準確掌握下降位置，以致於直升機前後兩度無法將領港接駁離船，最後港口方面再派遣小艇將領港接送離船後開航返回台灣，於通過新加坡水域時，受到東北季風南下之影響，海上風浪較大船舶頂風頂浪前進船速無法提升，於2月11日凌晨返抵高雄外海。
本航次嫘祖二號輪前往沙烏地阿拉伯裝油期間，除因主機更換缸套、E.G.E.管路破損緊急停俥搶修造成非計畫之長時間停航外，其餘船上保養、測試、檢修項目皆於未影響船期內完成。裝油及航行期間雖受到天候影響及設備損壞搶修之因素，不過高雄卸完油後雖距離LAYCAN時程尚有數天之餘裕並未停留於台灣而隨即開船啟航，爭取裝備維修保養時間；設備搶修期間，船員充分配合，投入人力日夜趕工以配合提油船期，方能順利達成任務。

本航次隨輪對於公司15萬噸自有油輪機艙設備於操作上該注意事項初步了解如附：
主機
(a)氣缸油系統:

注油量之調整是影響機器壽命之重要因素，注油量不足或過多均將損及機器，廠家建議之調整汽缸油量及時間調整表是依據最佳條件下去計算，初次磨合最好是參考廠家建議之注油量及磨合時間表，如船期再充裕時間下，延長其磨合時間較佳，往後經常檢查掌握缸套狀況再適度調整注油量。
(b)主機燃油閥:

主機因具排氣閥，十五萬油輪之燃油閥每缸有二個，同一缸之燃油閥其噴油壓力必須很接近，但有時在使用日久後，彈簧之老化疲乏程度不同，而導致噴油壓力下降，兩者噴油壓力相差過大時，造成噴油壓力較低者提早噴油，壓力較高者噴油量少甚至不噴油，而造成燃燒不良。燃油閥噴油孔變形後，影響噴油角度，會造成燃油閥噴油孔後側有燒蝕之現象，因此燃油閥試壓時，必須檢查噴油孔是否有變形及變大之情形。
(c)主機冷卻水溫度
目前主機所使用之燃油其含硫量較高，且活塞行程較長，無形中靠近掃氣孔處於正常航行時， 溫度易下降至露點溫度，低負荷時，排氣閥附近亦容易達到露點，為有效防止因溫度降至露點而產生之低溫腐蝕，故提高缸套冷卻水溫度，目前缸套冷卻水溫度約保持在80℃~85℃。
(d)高壓燃油管裂損漏油問題:

高壓油管漏油原因大多是因為油管材質不良及管頭焊接技術及處理不良,故船上建議向原廠採購較佳。
發電機:柴油電機、透平電機、軸電機
(a)柴油電機:
柴油電機之無法啟動故障，大多是啟動系統發生問題，由於啟動空氣閥之活塞咬死不活動及閥本體之裂損造成，而啟動空控制閥(AUTO)亦是由於上下部之閥咬死或閥接觸面損壞所致，拆檢時應特別留意。
(b)透平電機:
透平電機聯軸器之受損,皆因聯軸器之滑油或牛油不足或變質所導致。故停機起動前，最好檢查聯軸器內之滑油或牛油是否充足，不足則必須加以補充。 十五萬噸油輪之衛帶蒸汽是接過熱蒸汽，但若在港停泊時間過長，蒸汽品質低落,會有少量水份進入軸承,如此積少成多,亦會使滑油輕度乳化,故必須定期檢查及從軸承回油窺視鏡觀察是否有水汽。
(c)軸電機:
軸電機之故障，大多由於碳刷過度磨耗所致，故應經常檢查碳刷之磨耗量。並於軸電機周遭禁止用水直接清洗。
輔鍋爐系統:
蒸汽管線甚長,平時管線中積存水份甚多,故在點爐前要先放除水份兼暖管,必避免水錘現象發生。如管線中水份未放除，啟動自動點火時，會出現FLAME FAULT之警報而熄火。
十五萬噸輔鍋爐之給水控制是負荷在40%以內使用小給水閥控制給水量，當負荷超過40%以上時，則由大給水閥與小給水閥同時控制。
十五萬噸輔鍋爐燃油溫度之設定是在爐側控制面板上，平時於航行中欲點爐，若未切換至A油，則燃油必須保持在適當溫度，方能隨時可點燃輔鍋爐。
輔鍋爐在航行中均處於熄火狀態，故爐水中之雜質慢慢沉澱積存於水鼓底部。在抵港點爐前必須必須先行底部吹放，以吹除沉澱物，如未吹放，卸油時鍋爐燃燒率大增，將出現汽水共騰現象，以致蒸汽中水份過多，降低蒸汽品質，影響透平電機之運轉及貨油泵無法加速之情形，故於回航抵港前幾日,最好每日實施底部吹放一次。
排氣節熱器E.G.E系統:
排氣節熱器管群SOOT FIRE：煙灰之引燃，必須要有足夠之氧氣及溫度。正常狀況下主機排氣中含氧量是不足以引起燃燒，但當煙灰潮濕時，因當煙灰中水分蒸發會產生氫氣及氧氣，使煙灰引燃，最好的方法就是使煙灰在低於引燃溫度時，使煙灰完全乾燥。
在沖洗節熱器時，必須沖洗確實，不可使煙灰有堆集之情況，沖洗完之後主機使用前循環水泵必須運轉足夠時間，使煙灰乾透而震動脫落；若在港停留時間較久，則主機慢車時間盡可能拉長一點， 以利煙灰在低溫狀況完全乾燥。如萬一發生煙灰引燃，必須即刻使主機減速至DEAD-SLOW並停用鼓風機，讓引燃之煙灰自然熄滅，絕對不可進行吹灰,行火上加油之危險動作。
淡水機系統:使用板式蒸發器及冷凝器
淡水機之加熱熱源為使用高溫系統中主機缸套冷卻水，啟用淡水機在打開熱源時，必須緩慢分段打開，避免缸套及缸套水溫度及壓力突然下降,而使缸套受損。
油水分離系統:
排海閥之管理：必須標示防止意外打開之警語，應上鎖並記錄。
油水分離器之管線上各機件之流程如下:
艙底水櫃-往復式艙底水泵-油水分離器-三路控制閥-排海閥
油水分離器原理是利用油與水間之比重不同，而行分離作用，故分離器內首要條件是充滿水， 若無水則無法進行分離。故在起動運轉時，首先行分離器內充水動作，而後再抽取艙底水櫃內之艙底水。

壓縮空氣系統:

主輔空氣之各閥必須定期活動，以防止因水垢而咬住，在緊急情況時要使用時不易開啟而誤事，主空氣瓶須定期更換使用，以防相關VALVE咬死無法開啟。空氣瓶最主要之工作是每班均需放除凝水，因空氣中若有水份將使管路生銹，而致空氣中帶銹質，水分及銹質是造成控制器及空氣起動閥等作動失靈之禍首，當班人員每班排放底部凝水以減少設備故障之機率。
高低壓閥是否氣密是空壓機最主要之要件，若有漏洩時，除壓縮效果不良外，並有可能產生油垢而堵塞造成故障,需定期拆檢。曲軸箱內滑油檢查，是否有水或金屬屑，如疏水管堵塞或疏水閥作動不良，將可能造成水份侵入曲軸箱內，故疏水管路及疏水閥需拆清或拆檢。
如有金屬屑等可能是活塞銷套等磨損所致造成，需檢查活塞銷。

空壓機滑油泵之軸套極易側磨損，是因該型泵具有側推力引起，需定期拆檢換新。

貨油系統:

貨油透平機滑油中有水份,多半是由衛帶蒸汽進入軸承較多,故時常要從滑油池底部測試是否有水份。貨油透平機與貨油泵間之動力傳輸，係經由軸與齒輪式聯軸器連接，齒輪式聯軸器內必須定期加油，否則其內之油漏失或日久變質，將導致齒輪磨擦，甚至無法轉動而損壞失去傳輸動力之功能。
貨油透平機速度控制，是由遙控方式控制，速度控制失靈，除調速器作動不良或速度控制紐接觸不良外，多半是因為蒸氣進口壓力不足或蒸汽控制閥開度不全，連桿過緊，或是控制閥之推桿變形而生阻力。
貨油透平機在起動前須放除管線中水份，繼續讓蒸汽暖管備便。起動透平機後，應在低速約500rpm運轉約十五分鐘左右並於檢查無異常後，再慢慢加速方能讓透平機轉子均勻受熱膨脹，不會因熱脹不均而造成振動及機件損傷。

起動貨油泵之初，提高泵之轉速必需每部泵平均增加，若未能平均地加速，將造成各泵間輸出量及輸出壓力不同，造成脈動流，嚴重時將使貨油管振動，可能造管夾及管路之損壞。
減速齒輪之檢查及平時注油泵運轉，定期檢查減速齒輪表面狀況,了解齒表面是否鏽蝕,及齒輪之磨損狀況。油輪貨油透平機，僅在卸貨時使用作動，經常是近月未使用之狀態。若平時注油泵未能運轉注油，將使軸承表面失去油膜， 當船振動時會損及軸承，齒輪表面亦能受到油膜之緩衝保護，但必須注意滑油中不可含有水份。

油輪之管路系統
概述：管路系統以其功能及輸送流體不同而分類，以其輸送量不同而訂定其尺寸，以其輸送流體之壓力與性質而決定其材質。
各管路系統內所具有之機（元）件，必須符合各系統功能性之要求，亦因其使用條件之不同而機（元）件數量亦不同。

因輸送体溫度不同而決定外表是否包隔熱材料；燃油因具危險性而必須加保護套，以防止管路裂漏時，噴出之熱油傷及人員或噴及高溫機件而發生火災。
管路系統分類：
1. 蒸汽系統、排氣系統、疏水系統：

(A) 蒸汽系統:因應不同之需求而供應不同壓力之蒸汽。

(1) 蒸汽之產生:16K飽和蒸汽由點燃輔鍋爐供汽。10K以下之飽和與過熱蒸汽，航行中由排氣節熱器產生。

(2) 16K主蒸汽管線 :主要供油輪卸油時貨油泵使用，同時供透平電機產生電力用，但航行中透平電機使用10K過熱蒸汽，亦供應輔鍋爐與排氣節熱器吹灰使用。

(3) (3)10K蒸汽管線：由16K/10K減壓閥減壓後產生；供貨油收艙泵、貨油艙洗艙用加熱器及SLOP TANK加熱使用。
(4) 7K蒸汽管線:由10K/7K減壓閥減壓後產生；供給各加熱器、燃油櫃加熱、廢油櫃加熱、主機暖機加熱、一般用蒸汽接頭、淡水機熱源等。

(5) 4K蒸汽管線：由7K/4K減壓閥產生、供住艙空調暖氣熱源、乾衣間熱源、熱水加熱器熱源或廚房使用等。

(6) 16K過剩蒸汽管線：供IGS TOPPING_UP用；排至貨油冷凝器。 10K過剩蒸汽管線：供排氣節熱器產汽量過剩時，排至透平電機冷凝器。

(B) 排氣系統：回收貨油泵、透平電機及貨油收艙泵排汽、使再成為凝水，泵至串列櫃作給水用，以減少蒸餾水之消耗，分為下列管路。

(1) 貨油泵排汽管線:蒸汽經貨油透平機作完功後，排至貨油冷凝器經海水冷卻成為凝水，再泵回串列櫃。

(2) 透平電機排汽管線:蒸汽經透平電機作完功後，排至透平電機冷凝器經海水冷卻成為凝水再泵回串列櫃。

(3) )貨油收艙泵排汽管線:蒸汽經貨油收艙泵作完功後，排至大氣冷凝器經淡水冷卻成為凝水再泵回串列櫃。

(C) 疏水系統：蒸汽至各加熱器或加熱盤管釋放出熱能後成為水汽，流回至大氣冷凝器經淡水冷卻成為凝水，流回檢視櫃後再至串列櫃。

2.海水冷卻系統：主要海水管線:海水進口經由高低位海底門，過濾器及主海水管分別供應。

(1) 主海水管線:供中央淡水冷卻系統，高溫淡水冷卻系統及貨油冷凝系統用，管路中具二部主海泵及一部泊用海水泵.
(2) 透平電機海水管線：供透平電機冷凝器及真空抽冷卻器用，具兩部海水泵。

(3) 惰氣海水管線:提供洗淨槽(SCRUBBER TANK)冷卻用，僅一部海水泵。

(4) 淡水機海水管線：供冷卻及真空抽用，僅一部海水泵，救火壓艙泵可替代使用。
(5) 惰氣甲板水封管線:長期供應甲板水封海水，依規定必須一部泵保持運轉。

3.救火、壓艙及通用海水系統：供應海水救火管線、後壓艙櫃打進打出、緊急時供應淡水機海水、節熱器集灰櫃水抽除器驅動水。
泵之組成及控制如下:

(1) 救火與壓艙泵:閥在泵側現場打開與關閉，泵馬達起動與停止，可在現場或控制室集中起動控制盤操作。
(2) 救火與通用泵:海水進口閥及通往救火管線之出口閥為遙控型，其開關控制鈕分別裝在救火站、駕駛台及機艙控制室。馬達之起動與停止亦可由上述三處操作。
(3) 緊急救火泵:可在駕駛台、救火站、舵機房、泵側起動與停止。
4.艙底水系統: 系統主要包括油水分離器、艙底水泵、污泥泵及艙底水高位警報與自動控制泵起動與停止、閥OPEN & CLOSE裝置。

(1)正常使用時：艙底水經往復式艙底水泵抽至艙底水櫃，再經油水分離系統抽出排海。污油櫃於高位時，經污泥泵抽至油污櫃集中,待達一定量時，打至焚化爐焚化或打至岸上接收。
(2)異常狀況時:當艙底水量突然增加甚速超過往復式泵之負荷量時，以離心式救火泵抽除直接排海，此時必須注意艙底水含油量。

(3)緊急狀況時:當主海水管線或船体有破損而大量進水時，使用緊急艙底水閥經主海水泵抽除艙底水，此時必須注意緊急艙底水閥附近是否有破布等可能造成阻塞之物必要時予以清除。緊急艙底水閥與一號主海水泵進口為相連通。
 5.主機高溫冷卻淡水系統: 系統包括兩部缸套冷卻水泵及一部暖機用泵，兩組板式冷卻器，高溫淡水膨脹櫃，暖機加熱器等。
  (1)航行中主機缸套、缸頭、排氣閥及增壓機冷卻用管線。

  (2)航行中供淡水機熱源管線。

  (3)柴油電機冷卻管線。

  (4)在港停泊期間保持主機暖機管線。

6.低溫淡水中央冷卻系統：為減少海水所造成機件之腐蝕及消除在高溫下結鹽垢之缺點，把原先使用海水冷卻之系統由該系統取代。主要管線如下:
  (1)主機空氣冷卻管線及主機滑油冷卻管線。

  (2)主空壓機冷卻管線。

  (3)冰機、住艙空調機冷卻管線。

  (4)控制室及工作間空調冷卻管線。

  (5)中間軸承冷卻管線及尾軸滑油冷卻管線。

  (6)透平電機空氣冷卻管線及滑油冷卻管線。

  (7)軸電機空氣冷卻管線。

  (8)爐水取樣冷卻管線。
  (9)柴油電機AIR & L.O.冷卻管線。

  (10)大氣冷凝器冷卻管線。

7.淡水系統: 系統包括日用淡水、飲用水管線、熱水管線、衛生水管線。
  (1)日用水管線:供應船上各住艙、廚房、機艙、甲板淡水及熱水。

  (2)飲用水管線:經由泵、壓力櫃及殺菌裝置後，供給廚房及飲水  

     機使用。

(3)熱水管線:以循環方式供應熱水至住艙,廚房。（目前以蒸氣加熱熱水，電加熱器已拆除）

(4)衛生水管線:經泵、壓力櫃通往各衛生設備。

8.主滑油系統: 包括主軸承、十字頭軸承、活塞冷卻、排氣閥液壓作動、缸套潤滑等。
  (1)主滑油泵管線:主滑油泵抽取油池中滑油經滑油冷卻器，再至自動沖洗過濾器(AUTO BACK WASH STRAINER)而送至主機各軸承及各活塞，再流回油池(SUMP TANK)。

  (2) 十字頭軸承泵管線:因十字頭軸承所承受壓力較高，故滑油壓力亦需較高，故需經十字頭泵加壓。
  (3) 氣缸套潤滑管線:氣缸油儲油櫃內氣缸油定時補充至氣缸油測量櫃，再由該櫃流至注油泵組後注入各注油器進入缸套。
  (4) 掃氣增壓機(T/C)潤滑:採油池獨立潤滑。

  (5) 尾軸滑油管線:由兩部滑油泵、冷卻器、高低位重力櫃,前軸封油櫃、後軸封油櫃、滑油DRAIN TANK組成。

  (6)中間軸承潤滑:採用油池油環注油式。
9.壓縮空氣系統: 經三部主空壓機產生30K之壓縮空氣，提供主機、電機起動、控制系統之控制媒介、氣動工具之動力來源、甲板舷梯絞機動力源、氣笛、清潔等用途。
減壓閥依不同用途需調整不同空氣壓力，控制用空氣必須無水份，故經空氣乾燥系統除去水份後，再通往各控制器。有主空氣櫃兩個，控制空氣櫃一個。

(1) 主機起動空氣管線:主空氣櫃閥-中間閥-啟動空氣停止閥-起動分配閥組及各缸空氣起動閥。
(2) 柴油電機起動空氣管線:主空氣櫃閥-電機起動空氣瓶-電機手動切斷閥-起動自動控制閥-起動分配閥組及各缸空氣起動閥。

(3) 控制空氣管線:主空氣櫃-減壓閥-空氣過濾器-控制空氣櫃-空氣乾燥機組-通往各控制器。

(4) 日用空氣管線:主空氣櫃-減壓閥-歧管-經各閥通往各處。如甲板空氣管線、機艙空氣管線、各壓力櫃、工作間、氣笛等。 
(5) 緊急發電機起動空氣管線:主空氣櫃-柴油電機起動空氣管線-緊急發電機起動空氣瓶-緊急發電機起動控制閥-起動空氣馬達。緊急發電機起動空氣瓶亦可由緊急空氣壓縮機填充壓縮空氣。

10.貨油管系統:
(1)為裝油及卸油能平均起見，各管線間裝連通閥(可隔離或連 

  通)，各管線所連通之貨油艙其貨油總量非常接近。

(2) 管線上各閥均為液壓遙控蝶型閥居多，僅少數是現場操作液
  壓蝶型閥。

(3)貨油在航行期間會有沉澱現象，該沉澱物難於用貨油泵抽出而造成貨油艙內沉澱物過多，而影響裝油量及卸油不易等困擾，故於卸油期間必須實施原油洗艙，以原油來沖洗及溶解沉澱物，使其能隨同貨油卸出。當進塢修船或貨油艙須檢修動火時，須先海水洗艙以清除油泥及油氣，故油船均裝設有洗艙管線與洗艙設備，以達到洗艙目的。

(4)卸油至較低油位時，貨油泵容量大，會造成抽空而損及貨油泵，因而另設有收艙管線以往復式貨油收艙泵或貨油抽射器來進行收艙。
11. 惰氣系統: 因貨油艙內有足量之可燃性及爆炸性氣体，如因某種原因產生火花(如靜電等)，若此時貨油艙內含氧量亦高, 將引燃油氣而產生爆炸。尤其在進行原油洗艙或海水洗艙時，更易因靜電而產生火花，若以新鮮空氣來排除油艙中油氣，將導致貨油艙內氣体達到易引燃區，而產生意外。 為避免上述危險之發生，必須使貨油艙內含氧量降至8%以下，要達此目的，需用含氧量低之氣体取代貨油艙內卸出之貨油，或以含氧量低之氣体去驅趕貨油艙內油氣，方可避免產生危險。 油船惰氣之來源：是輔鍋爐排氣，經冷卻過濾後加壓，送至各貨油艙。
惰氣管線路逕: 輔鍋爐排氣管-煙道閥-沖洗槽-鼓風機進口閥-惰氣鼓風機-鼓風機出口閥或容量調節閥-通往甲板水封-止回閥-通往惰氣總管閥或貨油管連通閥(兩者使用其中之一)-惰氣總管-各艙惰氣進口閥-貨油艙。 
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