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本公司自有十五萬噸級軒轅二號輪原油輪於民國79年3月交船，迄今服務超過十二年，依據船級協會的船舶檢驗規定進行五年間特檢間的中期檢驗檢驗，亦是該輪第五次入塢檢驗。
本次塢修主要目的：除

為維持該輪性能及運送品質並減少日後營運期間因保養或維修造成滯船損失，進行平時無法或不易進行的工程。及

為合乎歐美環保要求，加裝一組油氣回收系統，配合原有惰氣系統，達到避免空氣污染目的。及

為增加日後營運彈性，加裝貨艙加熱系統等

主要改裝及修理工程及檢測項目有:

1 各水艙的除銹塗裝工程
2 救生艇吊架之荷重試驗及快速脫離裝置測試

3 貨載系統的警報、量測設備的保養校正工程

4 船上電力系統保養工程

5 鍋爐保養工程

6 貨載系統及機艙管線系統之拆檢保養及檢修

7 惰氣系統安裝

8 貨艙加熱系統加裝

全部工程自靠泊船廠之11月25日開始至12月29日完成試車後開航共計34天。
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1. 緣起

本公司自有十五萬噸級軒轅二號輪原油輪於民國79年3月交船，迄今服務超過十二年，依據船級協會的船舶檢驗規定進行五年間特檢間的中期檢驗檢驗，亦是該輪第五次入塢檢驗。
本次塢修主要目的：除

為維持該輪性能及運送品質並減少日後營運期間因保養或維修造成滯船損失，進行平時無法或不易進行的工程。及

為合乎歐美環保要求，加裝一組油氣回收系統，配合原有惰氣系統，達到避免空氣污染目的。及

為增加日後營運彈性，加裝貨艙加熱系統等

主要改裝及修理工程及檢測項目有:

9 各水艙的除銹塗裝工程
10 救生艇吊架之荷重試驗及快速脫離裝置測試

11 貨載系統的警報、量測設備的保養校正工程

12 船上電力系統保養工程

13 鍋爐保養工程

14 貨載系統及機艙管線系統之拆檢保養及檢修

15 惰氣系統安裝

16 貨艙加熱系統加裝

全部工程自靠泊船廠之11月25日開始至12月29日完成試車後開航共計34天。

為協調船廠與船方間之相互配合並確保工程順利進行及施工品質，由該輪主辦工程師林頂光及協辦工程師吳正元赴現場擔任監修任務。

2. 行程

1. 十一月二十日下午由代理行安排新加坡政府認可之清艙公司共七家登輪進行清艙工程開標，由主辦工程師林頂光陪同進入各艙檢視各艙情況並由採購處陳炎鐘先生主持開標事宜，結果由 Hoo Huat Engineer Pte Ltd 公司以四十五噸油泥含處理費新幣51525元及四日工期得標。

2. 二十一日至二十四日清艙工程，共計清出41.6公噸油泥。
3. –二十二日晨，船廠(JURONG SHIPYARD LTD) 各部門主辦工程師等九人登輪，舉行首次船岸間安全會議定訂塢修期間雙方須遵守之安全守則。確認各項工程項目、內容及工作計劃表。 

4. 二十四日晨由代理行安排新加坡港務局授權之驗艙人員登輪進行各貨艙驗艙工作，並取得進港修理許可。。

5. 二十五日晨六時領港登輪，靠泊Jurong船廠碼頭。十二時三十分靠泊完成，開始各項準備工作，主要工作為水艙工程搭架之預備工作。

6. 二十六日起各項工程開始進行。

7. 十二月七日下午至十七日中午，進塢，進行船體及水線下工程。

8. 二十九日十一時，離碼頭進行試車，於下午十七時三十分完成試車駛往中東提油港提油，結束本次塢修工程。
每日詳細工作內容，請參閱所附監工日誌。

3. 工程檢討

本次塢修，原則上船期之控制尚屬正常，原定工期為35日，實際完成工期為34日。本次塢修工程中主要工程為貨艙加熱系統安裝及水艙塗裝工程。

3.1 水艙的除銹塗裝工程及內構修理
本次塢修主要工程為壓載水艙的除銹油漆工程所佔費用約為總工程費20%。

本輪目前船齡十三年，曾於五年前因結構銹蝕，進行主甲板下水艙頂部之局部噴砂塗裝工程，此次配合中期檢驗，發現主甲板內部加強材局部變薄，主要部分為web frame 前端之stiffener，依美國驗船協會標準而要求更換，因有九月份嫘祖相同工程之經驗，程序上已略作修正，故未發生塗裝完成後再進行熱作及更換結構工作，但礙於位置，仍無法達到如新船般標準，再次體會新船時塗裝品質之重要性。

3.2 油艙底板蝕孔修補
本輪於八十七年三月發生左舷殘油艙收艙管路吸口底部發生蝕孔使貨油漏出造成污染。同年進行緊急修理，上次塢修時全面檢查底板蝕孔，並進行焊補。此次塢修再次檢驗，數量已較上次大幅減少，但上次換板之SLOP S STRIPPING LINE 下方，仍發現三個較深之蝕孔以已焊補修理。

3.3 第三次船體中期檢驗

本次塢驗為第三次中期檢驗，依驗船協會新的規定再船體檢驗部分比照第二次特檢，除測厚工作視情況進行外，其餘與第二次特檢同，包含下列項目:

1. 靠進檢驗(close up):依檢查表規定數量位置近距離檢視艙內結構情況，有無異常。
2. 隔艙壁測試(tank test):在鄰艙滿艙的情況下檢視各油水艙隔艙壁，確認無滲漏發生。(於高雄港卸載前後進行)

此次在六個壓水艙靠近檢驗時發現許多因銹蝕而需更換之結構，且位置多集中於主甲板下甲板縱才與橫向WEB FRAME 貫穿部之SCALLOP，應驗船師要求此部份多採換新板方式處理，因此前次之經驗且數量少於嫘祖二號，故無重大延誤情況發生。
測厚工程: 本次軒轅貳號中期檢驗相關測厚工作，住要集中於包含:

A. 水艙頂部空氣空間，因該區域長期處於溼度較高區域，又無法經由犧牲陽極保護。一但塗層破損腐蝕速度遠高於受保護區域。

B. 前尖艙第一層平台地板，因船體吃水調整本艙經常處於半載狀況，與前者相同原因至銹蝕加速，部分區域銹蝕已達50%以上，遠高於要求之25%。

C. 前尖艙與第一艙之隔艙璧Fr. 87 因點蝕嚴重進行測厚及換新。

本次測厚點數總計約1700點。
3.4 貨艙加熱系統

為增加日後營運之彈性，應營運處要求於本次塢修時加裝貨艙加熱系統。本次加裝之貨艙加熱系統依原設計要求能滿足下列情況

在大氣溫度+2℃，海水溫度+5℃的環境下可保持艙內原油溫度在57.22℃或以每日5℃的速度將貨油溫度由 48.89℃至73.89℃。

為此依設計: 艙內安裝之管路長度共計11656M, 加熱時耗氣量每小時 48 TONS，保溫時每小時25 TONS。

3.5 油氣回收及相關系統安裝
本項設備安裝目的在形成一封閉循環，裝卸貨作業時油氣不致經船上通氣系統排至大氣。

安裝之標準主要依據美國聯邦法規(Code fefederal regulations CFR)、美國驗船協會(ABS)及國際油公司海事咨詢會議(OCIMF)有關裝油岐管佈置(Recommendations for oil tanker manifolds and Associated Equipment)等規範安裝。
主要要點為:

1. 構造: 為永久性系統，接近貨油岐管處，最低處設有凝結油之手動排放裝置，與岸方聯接之接頭法蘭為防誤接，法蘭及盲板需有定位銷及定位孔之佈置。接岸之法蘭標準尺寸為16” (400A) X 4,另有備用之12”(300A)接頭X 2。

2. 壓力偵測與保護裝置: 本質安全型的壓力傳送器及高壓警報器，設定壓力不高於釋壓閥開啟壓力之90%(約1260 mmAG),低壓警報不低於0.01BAR,(約100mm AG.)

3. 油艙高高位警報:各油艙需有獨立的高位(小於95%)及高高位(小於98%)偵測及警報裝置。同時後者獨立於前者，並能於甲板上有可見及可聞之警報設置。同時為能定期檢測該裝置功能，本次工程同時進行改裝工作，加裝手動測試設備。否則僅能於進塢時安排廠方檢測，不符實際需求 。

4. 若該輪需進行船靠船裝卸作為收受船時，尚須有DETONATION FLAME ARRESTERS(火燄補捉器) 及OXYGEN ANALYZER(氧氣分析儀)設備。目前本輪尚未裝置火燄補捉器。故不適於作為收受船(RECEIVER)。

3.6 載重線標誌之加繪
為配合未來出租後貨載狀況，另由聯合船舶設計中心設計，經中國驗船中心審核通過，加繪於船中左右舷，故目前本輪共有三組載重線，分別為119999及149999載重噸。

3.7 機艙艙底水排放至殘油艙之管路布置

為減少機艙艙底水處理的困擾，善用油輪設有殘油艙之優勢，依據美國驗船協會之規範，請船廠設計安裝此系統並經美國驗船協會審核通過，依此請中國驗船中心更改國際油污染證書中相關數據，為船上機艙污油水提供一合法儲存、送岸之管道。

本系統依ABS guideline, 有下列要求:

1. 需由殘油艙艙艙頂進入。

2. 進入SLOP 艙之貫穿件需盡可能靠近垂直隔艙壁。

3. 進入艙內之管路需盡可能的短，同時其出口需向該垂直隔艙壁。

4. 在機艙內接近機艙艙壁處，需裝設一停止止回閥。

5. 在接近近入艙間(SLOP)前需設一止回閥。

6. 甲板上系統中應設一水封裝置(LOOP SEAL)，其淨水頭需大於P/V閥設定壓力。
3.8 下次應進行之工程

因時間、預算及損壞程度等因素，致未於本次塢修完成項目應於下次塢修時考慮列入項目有:

1. 錨:右錨發現錨環之銷，因磨損致間隙變大，因無備品故擬延至下次塢修時整修。

2. No.2 Main Cooling S.W. pump outlet pipe 400A彎管一段內襯之RUBBER 破損已有侵蝕現象，下次塢修時應予更換。
3. 各水艙2.5米以下，目前情況為Good，但局部銹蝕已出現，下次特檢視情況需局部部噴塗。

4. 鍋爐接近水鼓部分爐管管壁局部點蝕，下次進塢前需預先檢視決定施工與否。

5. 鍋爐煙道出口膨脹接頭導流板因碳渣堆積局部變形可能影響排氣，需拆檢整理。

6. 主機空氣冷卻氣散熱鰭片腐蝕影響空氣流量，下次塢修時需換新。
4. 結論與建議
修船品質之好壞主要有賴於船岸之間的充份溝通及事前之準備，船員素質之良窳及工作態度更直接影響修船之費用，此次施工過程中洗艙效果之提升，艙內之油泥數量由上次塢修時的80噸降至此次之40噸，節省了大筆的清艙費用及縮短了清艙所需時間。
本次塢修水艙塗裝工程的品質雖已較嫘祖改善，但囿於客觀環境影響仍無法達到預期之水準，唯有事前詳細規劃及施工時足夠之檢查時間或能提高完工之工程品質。但最基本的仍為新船建造時之品質，及日後營運時的維護或能延長使用壽命節少修理費用。
