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摘要： 

本次出差為配合力運輪第五次中間特檢塢修監工。

力運輪應於96年12月實施塢修，鑑於開標作業不順，至97年1月25日方開標完成，由泰國Unithai船廠得標；該輪於97年2月5日由基隆卸貨完畢後，直接開往南中國海洗艙，2月14日於高雄外海錨地下錨，並進行船體狀況評估及油輪加強檢驗第一階段之進階檢驗(Close-up survey)及測厚量測(thickness gauging)，在做完必要區域之量測及檢驗後，於2月19日下午所有檢驗人員離船後，船舶離開台灣駛往泰國，途中利用時間進行Gas Free以配合能抵泰國後能立即檢查艙區及實施清艙開標。

力運輪於2月25日下午抵達泰國，下錨於Laem Chabang，由本公司採購處陳炎鐘組長及主辦工程師上船辦理清艙開標事宜，由CONVOY COMPANY LIMITED得標，於次日開始施行清艙作業，於合約期滿前清艙完畢並取得證明，於3月3日進入Unithai船廠，開始進行塢修。

本輪依原訂計畫塢修工期為25日曆天應於3月28日復航，因鐵工及管工維修量超出預估值及船廠專案經理對鍋爐處理作業不熟悉且忽視主辦工程師意見致實際施工工期超出10日，又因代營公司更換，新船員對機器不熟悉且素質不佳，於預定海試時，無法啟動主機，延宕2日，總共延期12日方復航。
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目的：

本次出差為配合力運輪第五次（船齡二十五年）特檢塢修監工。

塢修除了將平日船上無法保養或實施之測試，必須利用塢修較長期間及船廠設備檢測，另需配合驗船協會要求，做必要之檢查及檢驗；而本次塢修除上述要求外，另為配合國際海事組織要求，單殼油船齡超過二十年之油輪，需有船舶主管機關授權單位對該輪實施嚴格檢查以符合船體評估檢驗(Condition Assessment Scheme)標準後，方能繼續提運比重0.945之燃油，因本輪為黑油船，原設計為提運燃料油，故該檢驗勢必達到標準否則無法營運；另船級協會對老舊單殼油輪(船齡15年以上)之油輪本來就有嚴格要求，需執行”油輪加強檢驗”；故對在塢修項目中，需達到較一般等級嚴格，方可達成任務。

過程：

依驗船協會要求，本輪應於96年12月17日前實施塢修，故依既定年度計畫於96年10月提出塢修工程採購案，限於原物料價格飛漲及船席有限因素，原預算及底價皆未能順利決標，於流標四次後，調整預算及底價後，方於97年1月開標完成，由泰國Unithai船廠得標承作；驗船協會方面，亦經由申請延檢同意後，於97年2月5日基隆港卸貨完畢後啟程駛往高雄途中實施洗艙及換氣（Gas Free），於2月13日在高雄外海浮筒卸污油水；14日安排驗船師級測厚人員上船，實施船體狀況評估及油輪加強檢驗第一階段之進階檢驗及測厚量測；於2月19日下午所有檢驗人員離船後，力運輪離開台灣駛往泰國，途中利用時間進行Gas Free以配合能抵泰國後能立即檢查艙區及實施清艙開標。。

2月25日下午力運輪抵泰國錨泊於Laem Chaebam水域內，當日邀請登錄合格之清艙廠家上船勘驗現場並立即舉行開標手續，由得標廠家CONVOY COMPANY LIMITED以美金75,0500元得標，隔日下午登輪預備開始施行清艙作業，於3月2日中午取得港務局認可之除氣作業証明後，3日停泊於Unithai船廠碼頭，開始進行塢修。至97年4月10日出海試車，晚間復航；主辦工程師為配合塢修帳款澄清，留置於船廠與船廠人員協商，惟船廠營業部人員至4月12日夜間11時方提出帳單草稿，於13日作初步協商，因雙方對內容有爭議無法達成協議，鑒於主辦工程師已因工程延期，報請公司同意延期返台達三次之多，故不再辦理延期而於4月14日返國，至於帳目則回國後再議。

力運輪此次塢修之重點在於甲板管路修理更新，錨鏈艙及後尖艙結構更新外，主要工程尚包含舟羲品(Fitting） 局部換新、惰氣隔離閥換新及真空洩壓閥大修、各貨艙液位計校正、吃水計修理校正、左右吊桿滑輪及鋼纜換新及測試、左右救生艇測試、外板及船底之塗裝、航儀之修理、校正及測試、各通氣帽之換新以及各部位之鐵工工程等等；至於機艙部之修理工作則包含各熱交換器之清潔、及大部分海水管線換新、部分海水閥換新、海底閥大修、鍋爐及節熱器及其閥件屬件大修、機艙吊車檢修及測試等等。

本輪原訂於3月28日復航（預估工期25日），但因船廠專案經理對工作內容未確實掌握，又對於該廠的鐵工、管工能力過度高估，忽略船東代表提出之重點，致施工次序錯誤，產生嚴重工期延誤達10日之久；其中鐵工數量復因原船東預估值較實際值誤差幾達2.5倍，造成廠方以此理由要求免責；而船員素質低落，亦忽視主辦工程師要求，未於試車前做詳盡檢查，以致於試車前仍無法順利啟動主機而延誤2日，方於4月10日出海試車後復航，整個工期延誤達12日之久。

心得：

本次塢修，係以機艙及甲板管路更新、錨鏈艙更新為最重要工程，故於塢修規範中特別提及此二工程需於船抵船廠後，立即施工（此方式為本公司規範中首次有類似敘述）；但廠方遲未動工，雖經船東代表屢次提醒，廠方皆認為鐵工及管工為該廠強項，且人力充足，不會有問題；此所以主辦工程師於前期日報中，未提報工程進度可能有延誤之主因！而於廠方加派人手趕工上述二項工程後，又出現鍋爐管酸洗延誤，該問題發生原因為力運輪於塢修前，長期造水不良，機艙使用岸水以替代爐水，因原先力運輪僅計劃使用至96年底除役，故亦未報告公司此不正常現象，造成爐管結垢嚴重，所以廠方原估計之施工法不足以滿足品質要求，經主辦工程師強烈要求，實施二次酸洗後，方得以解決：惟過度酸洗亦會造成對爐管傷害，此或許為後續之試壓不順之主要原因；其餘項目皆為同時間施工，與總工期無衝突。

另有關船員素質方面，因適逢代營合約於96年底到期，合約非由原公司得標，短期內代營公司無法尋得適任船員前往塢修，新手上路對原系統不熟，又有新陞任員額，對一般操船技巧已有待商確，遑論主持塢修重任，此乃塢修期間造成泵間淹水，試車發生無法啟動主機及駁油污染之主因；某些船員於船公司派任時被告知為短期代打任務，回台後另有任用，致使船員產生心態偏差，應付了事。

為改進上述缺點，塢修儘可能於代營合約期滿，尚未開標前實施完畢，一則船員對工程內容及操船皆十分熟悉，水準較齊，且對出路仍抱憧憬，會較盡心，期待維修品質高日後操作順利；

另有關修船市場，目前屬賣方市場，船東代表地位已不若以往，縱使有意見也僅是被參考，船廠會暗示船席有限，市場屬於船廠，縱使對船東不利，但每條船都是發生同樣情形，況且每個船廠都發生物料及人工成本急速上漲情形，船廠也不能過度管理，否則人員流失，對船廠傷害更大。

泰國船廠，與以往一樣，對於自動化工程，特殊專門技術及安全環境施工觀念，仍有待加強；對於配件物料供應，在當地市場仍不易尋求，以由新加坡即時進口為主，但價格甚高，故若無必要，避免於當地採購，最好是於台灣備料前往（價格上最多約可節省五成），以降低成本及避免購料時程。
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