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自有四萬噸級力運輪於民國95年1月18 日於泰國Unithai 船廠進行第五次其中檢驗及塢修，施工過程中，發現舵軸損壞事件以致工期由原來之25日延長至3月25日之66日。
因Unithai 船廠第一次承攬本公司業務，同時為掌握舵軸之檢修進度，由海技組組長及主辦工程師赴現場瞭解該船廠一般作業及工程施工狀況。
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1. 緣起

自有四萬噸級力運輪於民國95年1月18 日於泰國UNITHAI 船廠進行第五次中期檢驗及塢修，於進塢檢查舵葉時，發現舵軸損壞事件以致工期由原來之23日延長至3月25日之66日。
因Unithai 船廠第一次承攬本公司業務，同時為掌握舵軸之檢修進度，由海技組組長林頂光及主辦工程師王偉明赴現場瞭解工程施工狀況。
2. 行程

1. 主辦工程師王偉明於三月十三日晨由台北飛往曼谷轉UNITHAI船廠，林頂光於十五日與中國驗船中心驗船師啟程赴船廠。

2. 舵軸與舵葉磨合工程於十八日完成，同日力運輪再進塢準備回裝。

3. 十九日林頂光返回駐地，後續之回裝及測試工作繼續進行

4. 二十三日回裝完成，進行試車及最後調整，於二十五日完成

5. 主辦工程師王偉明於26日返任。
3. 舵軸修理

本次出國主要工作為舵軸修理，緣起於該輪於實施第五次中期檢驗及塢修，於進塢檢查舵葉時，發現舵軸掉落損壞事件，因係重大事故，不僅修理金額超出保險自負額，且修理工程必然超出原預定之正常塢修期，故立即陳報公司並通知驗船協會及保險公司，以保障公司權益；為考慮保險理賠作業方便計算及船廠施工期責任，將該輪於停留船廠期間區分正常塢修及舵軸修理保險事故，大致言之，由95年1月18日至2月12日為原塢修期，其後至完工交船則列為舵軸修理保險事故工程；該輪於Unithai船廠共停留至3月25日，總計為66日。

該輪於1月29日晚間進塢，於30日早上準備實施舵葉檢查時，發現舵葉下沉至下死點，舵軸之下部錐形體與舵葉脫離，其密封環已脫落，立即通知驗船師到場檢視並要求船廠切開舵軸下部鎖緊螺帽檢視孔檢查，發現其鎖緊螺帽止動片焊道已全裂，螺帽亦下滑，導致舵葉與舵軸已分開，舵葉因已下降至下死點，故鎖緊螺帽亦隨之降至該點後未完全掉落；船廠將舵葉下方之墊木（Block）移開後，將舵葉下降至可檢視舵軸下部椎體，發現錐體已產生鏽蝕，船廠本欲將接觸之錐體部份研磨至光滑後再將舵葉鎖上復原；驗船師不同意該作法，認為後續風險太大，堅持須將舵葉脫開，做詳細檢查，經脫開舵葉後，除發現舵葉與舵軸相接之上部錐面已磨耗約10 mm，舵軸亦同樣產生些許磨耗，而且磨耗並非均勻，故造成真圓度有嚴重偏差；另將軸與舵間鍵槽內之鍵取出檢查，發現已裂開約三分之一；再對鍵槽實施非破壞檢驗發現，左側有嚴重裂縫，右側亦有些微裂縫，經研磨至無裂縫處為止，驗船師判斷原有鍵槽已無法使用；鑑於如何修復及施工作業標準尚未確定，為免影響塢期，該輪仍照原計畫日期於2月6日出塢。

本工程計分舵葉及舵軸兩大部份，因舵軸之原設計有40mm之高度餘隙，配合斜度比為1/12，故錐体之餘隙換算為3.3mm，即表示錐体之腐蝕如超過該限制，則原有之舵軸將無法使用，或是必須加以焊補至原有尺寸方能適合（原材質為鍛鋼）；至於舵葉與舵軸相接處材質為鑄鐵，因已腐蝕磨耗，解決之道亦須加以焊補或是套入與原材質相同之材料在施以精加工至原尺寸；船廠原提出之方式為”套入”方式，此施工法為驗船師所接受，至於舵軸方面，驗船師要求在任何施工法實施之前，須先實施非破壞是驗確認軸並無瑕疵方得以施工；因泰國船廠在類似工程並無甚多經驗，最後由新加坡廠商Goltens提出解決方案：舵軸在檢查無瑕疵後，送大型經加工機械廠加工送回船廠安裝；而舵葉部份，施以電焊後加工，所有程序依韓國技師提出施工法後送驗船協會審核，於同意後由韓國技師監工實施電焊完畢後，由新加坡廠商Goltens以特殊工具於現場精加工；再由船廠施以”Blue Fitting”精度配合，待接觸面能達到90%後，再確認壓入力是否達到驗船協會要求。

上述工法於送至驗船協會後迄2月15日得到回電確認同意，因後續工程皆為外部精加工機械廠工作及舵葉錐面焊補及Goltens之精加工，因有韓國技師之監工，故監修工程師先行返國，待此一工作於完成後準備實施Blue-Fitting時再前往船廠；該段監修工程師不在船廠期間之監控，則委由船上官員協助。

於3月10日收到船廠通知，告知預定於3月14日開始實施Blue-Fitting，故監修工程師及時於3月13日返回船廠，整個Blue-Fitting迄3月19日完成，故船於3月20日再行進塢，迄3月23日完成舵軸壓入及出塢試車。

4. UNITHA船廠

Unithai 船廠位於暹邏灣(GULF OF THAI LAND)西北方Laem Chabang 港，據曼谷機場約140公里。距新加坡約800浬，距高雄約1710浬。

UNITHAI 船廠建立於1991年，以修船為主，新船及改裝船及岸外鑽油平台設施為另兩項業務。船廠佔地562,000平方公尺，員工約2000人。碼頭及船塢主要由兩座分別為14萬載重噸及4萬載重噸浮動船塢及一個長為390米之修船碼頭組成，最多可同時進行六艘船修理工作。

船廠修船部門：日常作業主要分為兩部分業務部門(Marketing)及生產部門(Production)兩部分，由兩位副總負責。業務副總為Mr. Ryung Hwa Choi.(韓籍)，生產副總為華籍翁一中先生。船廠除翁先生外尚有其餘三人為華籍。

UNITHAI 船廠，同其它船廠有一品管部門附屬於業務部門之下，品質系統包括各種作業程序及說明。

安全部門隸屬於生產部門，共有29人。該部門主管亦明確告知依現有工作範圍，安全部門人力不足，以致許多工作未能完全達到標準。對於標準作業程序，船廠亦訂有包括熱作、侷限空間、高架作業等檢查表及消防、安全巡邏及安全會議等程序。

停留船廠期間，因主要工作在岸上進行故未繼續召開安全會議。

5. 結論與建議
經三日觀察發現UNITHAI 船廠工作人員工作態度相較於新、馬地區較為積極，但較缺乏經驗。對於工作安全的觀念亦不如新、馬地區。

如:手提滅火器的定期檢查、高架作業架板的裝設及作業工廠內的整理均有待加強。但對環保意識UNITHAI則較新馬地區為佳，如船體噴漆作業期間塢邊以紗網圍繞以防止沙塵四處飄散則是多年塢修經驗所僅見。

縱上所述，UNITHAI船廠建廠迄今僅14年，對標準修船業務如船體、鐵工、管閥等較為拿手，對較需經驗及技術之工作則尚待加強，在本公司目前已公開採購方式選擇船廠的機制下，現場主辦工程師及船上工作同仁對工作進度及施工程序及作業安全均需要花費較大心力。

