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行政院所屬各機關因公出國人員出國報告書 

（出國類別：其他）

出席韓國主機廠STX與MAN B&W合作30年慶
服務機關：台灣國際造船股份有限公司

出國人職稱： 課長/主任
姓    名：  林福堂/魏正賜
出國地區： 韓國 釜山
出國期間：96年5月28日至96年5月31日
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	□是□否登錄KM平台共享專區


註：送存報告應由出國人員自返國之日起二個月內提出，依行政程序併陳逐級審核。
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摘    要

本次出國是奉派參加韓國引擎廠STX公司，於2007年5月29及30日兩天，在韓國Changwon舉行其與MAN B&W合作30年慶和新廠擴建完工慶典。STX公司以往為本公司發電機的供應商之一，新廠擴建後有潛力成為本公司主機的供應商之一。藉由本次與會的機會，前往實地瞭解該公司的品質與供貨能力，以做為將來引進其主機之參考。
本次除了參加STX的慶點參訪行程外，並利用空檔時間安排參訪，軸系製造廠DOOSAN Heavy Industries公司和DOOSAN Engine公司的第三引擎製造廠。藉以瞭解該公司產品的品質與供貨能力，俾利未來雙方合作得以順利推展。
這幾年來韓國造船器材供應廠家不斷大幅擴充產能，造成生產過剩的業務壓力，本公司應把握機會將物料採購成本壓至最低，以獲取最大的實質利益。

1、 目的
本次出國是奉派參加韓國引擎廠STX公司，於2007年5月29及30日兩天，在韓國Changwon舉行其與MAN B&W合作30年慶和新廠擴建完工慶典。與會期間參訪STX旗下造船廠及引擎製造廠，並和與會之船東及船廠人員進行交流。
STX公司以往為本公司發電機的供應商之一，新廠擴建後有潛力成為本公司主機的供應商之一。藉由本次與會的機會，前往實地瞭解該公司的品質與供貨能力，以做為將來引進其主機之參考。
本次除了參加STX的慶典參訪行程外，並利用空檔時間安排參訪，軸系製造廠DOOSAN Heavy Industries公司和DOOSAN Engine公司的第三引擎製造廠。實地參訪藉以瞭解該公司產品的品質與供貨能力，俾利未來雙方合作得以順利推展。
出差的過程與結果簡述如下： 
2、  2007/05/29上午 參訪DOOSAN Heavy Industries & Construction公司。

一、 參訪
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由於本公司曾經採用過DOOSAN Heavy Industries的Rudder Horn使用過後一般認為其品質良好(如圖一)。物料處希望進一步擴大商源以降低造船成本，已邀請該公司參與本公司H950系列、H955系列和 H957系列等新船案推進軸之投標。由於本公司並無使用DOOSAN Heavy Industries的軸系產品的經驗，故本次出差特地抽空前往拜訪，以瞭解該公司在船舶推進軸的製造能量、品質、供貨實績，以及其和船廠合作時的分工。

DOOSAN Heavy Industries公司創立於1962年，目前有核能廠建造、發電廠建造、海水淡化廠建造、建築事業部和鑄造鍛造事業部等十個事業部。公司的佔地1100英畝規模大約與中鋼相當，2006年的營業額為約376億美金是韓國前五大的重工業公司之一。
本次參訪對象為其鑄造鍛造事業部，該事業部工廠內的設備有100噸和30噸電爐各一座，以及13,000噸4,200噸1,600噸壓床各一座。每年可溶化216,000噸的金屬，生產15,400噸的鑄件和100,000噸的鍛件。主要生產渦輪機的轉軸、柴油機的曲柄軸以及商船推進用的中間軸和艉軸。其中與造船相關產品分訴如下：
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曲柄軸：以供應其集團旗下的Doosan Engine生產柴油機為主，2006年約生產160支。(如圖二)
2. 中間軸和艉軸：以供應韓國大宇、三星、韓進和現代四大船廠為主，只有少量外銷，2006年約生產125支艉軸和300支中間軸。(如圖三)是韓國主要船用軸的製造廠，其艉軸銷售實績如下表：
 表一、DOOSAN Heavy Industries艉軸銷售實績表
	Customer
	03年
	04年
	05年
	06年
	07年~五月

	
	平均重量(kG)
	數量(EA)
	平均重量(kG)
	數量(EA)
	平均重量(kG)
	數量(EA)
	平均重量(kG)
	數量(EA)
	平均重量(kG)
	數量(EA)

	(株)DSEC
	
	
	
	
	
	
	52,914 
	5 
	59,056 
	2 

	大宇造船(株)
	
	36
	
	33
	
	38
	35,419 
	48 
	39,295 
	16 

	三星重工業
	
	2
	
	14
	
	23
	57,036 
	16 
	37,833 
	2 

	韓進重工業
	
	15
	
	7
	
	12
	50,404 
	18 
	57,249 
	5 

	現在重工業
	
	
	
	16
	
	11
	66,549 
	29 
	72,286 
	12 

	KOBEL CO
	
	
	
	
	
	
	
	
	65,546 
	2 

	NORDDEUTSCHE REEDEREI H. SCHULDT
	
	
	
	
	
	
	63,829 
	2 
	
	

	ODENSE STEEL SHIPYARD LTD
	
	
	
	
	
	
	110,675 
	4 
	112,487 
	5 

	VOLKSWERFT STRALSUND GMBH
	
	
	
	
	
	
	93,765 
	3 
	93,765 
	2 

	其他
	
	5
	
	
	
	6
	
	
	
	

	Total
	38,000
	58
	46,000
	70
	50,000
	90
	66,324 
	125 
	67,424 
	46 


本次參訪發現斗山重工對工廠的整理整頓非常重視，工廠內非常乾淨，公司的格局夠大將眼光放在全球市場，以世界第一自許有很好的願景，值得本公司效法。
由於該公司持續在成長，廠房內的加工機具都很先進，工作區域都能保持良好的作業環境。參訪時該廠正在加工大宇船廠訂製6000Teu貨櫃船的推進軸，從其完成的製品觀察，該公司推進軸的製造與加工品質都能維持良好的水準。其現有設備可製造和加工的軸系最重為100噸、最長為18米、最大直徑為2米，足可滿足本公司的需求。
二、參訪後的意見：
1. 斗山重工在推進軸的產能，其最大製造重量、最大長度、最大直徑以及其加工品質，可符合本公司目前建造8200Teu貨櫃輪和未來建造12000Teu以上大型貨櫃輪的需求。
2. 本公司推進軸的採購規範中，要求的供料範圍除了艉軸和中間軸外，尚包括有Hydraulic Propeller nut、Coupling bolt & nut、Matching test和螺孔的加工等項目。由於斗山重工供應給韓國及丹麥各大船廠皆以艉軸和中間軸為主，其他相關配件的供料及與船廠的分工需進一步協商以取得共識。分述如下：
(1) Hydraulic Propeller nut：

據斗山人員表示沒有自己的標準只能依圖施工或由螺槳廠家供料，而本公司的慣例是由軸廠家供料因為我們也沒有自己的標準設計。因此解決之道有以下方案：

(a) 由斗山重工想辦法取得設計圖樣供料，斗山重工未同意。
(b) 另開採購規範向螺槳廠或其他軸系製造廠購買，但廠家的配合意願不高。
(c) 研發CSBC自己的Hydraulic Propeller nut設計，由CSBC供圖斗山製做，可徹底解決此問題。須輪設課投人力與時間研發。

另據斗山人員表示韓國大宇船廠4000Teu以下的小船採用液壓式Propeller nut，大型船則採用非液壓式Propeller nut。惟採用非液壓式Propeller nut時，艤裝工廠安裝螺槳時須自備液壓式特殊千斤頂並小心施工。
(2) Coupling bolt & nut：

斗山重工只生產推進軸等大的鑄件與鍛件，對Coupling bolt & nut等小配件並無興趣，如果船廠有要求時斗山重工會向當地小型工廠購買後再交貨給本公司。
(3) Matching test：

艉軸與螺槳安裝於船上前必須做Matching test，該測試可在廠家實施也可以在船廠實施，本公司以往為了降低風險和避免影響工期，都要求在螺槳廠做完Matching test再交貨。
為了便於Matching test的實施和減少艉軸運送的次數，物料處都要求軸系與螺槳廠家互相搭配，以併案的方式採購。這種採購方式會受到相當的牽制，例如：
(a) 必須向軸系+螺槳最低標的廠家購買，無法向軸系最低標的廠家買軸，再向螺槳最低標的廠家買螺槳，無形中墊高購料成本。
(b) 生產軸的工廠和生產螺槳的工廠，無法單獨投標。只要軸或螺槳廠任何一方不願意合作，購案就破局減少供貨來源。

(c) 艉軸運送的費用須由CSBC負擔。
3. 解決之道：

(1) 說服螺槳廠執行Matching test，此法通常須付一點代價。

(2) 如果軸與螺槳的供應廠不在同一地區，或一個在韓國一個在日本運送距離過遠時。為減少長途運送的風險與費用，可以要求由螺槳廠製作一組Cone gauge，母gauge交給軸製造廠，公gauge交給螺槳製造廠。軸與螺槳製造完成後先各自對Cone gauge做matching test，待軸與螺槳交到船廠後由船廠實施實物的matching test。此做法可降低在船廠實施matching test失敗的機率，但是製作Cone gauge所費不便宜，通常要有4艘以上相同設計的系列船時才會有效益。當然船廠要有執行matching test的工具與技術。

(3) 船廠有能力自己執行matching test，則問題便不再是問題。船廠的執行能力建立在以下三個條件：(i)要有執行matching test的場地和設備。(ii)實施測試人員要會判斷結果符不符合要求。(iii) 結果不符時要會研磨改善。
(4) 表面與螺孔的加工：

斗山重工的加工設備很先進，加工品質有很好的水準，因此軸表面、軸與軸間法蘭螺孔的加工可以在出貨前加工完成。但中間軸與曲柄軸間法蘭的螺孔加工，因生產的時程相差約兩個月，無法在出貨前加工完成，必須以保留加工裕度的方式在船廠施工。

4. 目前韓國的船用引擎製造廠正在大幅擴充產能，2009年的產能會比2006年多出50%，對曲柄軸的需求也會隨著增加。斗山重工的鑄造鍛造事業部以生產曲柄軸和推進軸為主，屆時將會因曲柄軸的需求增加對推進軸產生排擠效應，造成推進軸供應短缺，船廠應注意該現象早擬對策。
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2007/05/29下午  參訪STX Shipyard
STX集團為韓國主要重工業集團之一，以海運與物流、造船與機械、能源與建設為三大核心領域。本次參訪其造船與機械事業部，該事業部下有STX造船、STX引擎、STX重工和STX Enpaco等四家公司。
1、 參訪STX造船
STX造船目前擁有鎮海船廠和釜山船廠兩家造船廠，並在中國大連規劃一個大船廠預計2008年投入生產。其主要設備和產能如下表。

表一、鎮海船廠主要設備和產能

	STX鎮海船廠
	本公司高雄廠

	佔地面積
	1,000,000m2
	1,173,051 m2

	船塢
	船塢 

(Dry dock)
	陸上船席 (Skid berth)
	浮塢
	造船塢
(Dry dock)

	大小
	385m(L) x 74m(B)
	360m(L) x 48m(B) x 2
	334m(L) x 68m(B)
	950m(L)x92m(B)x14m(d)

	吊俥
	1. 300噸門型吊俥2台

2. 30t噸懸臂吊俥4台
	1. 450噸門型吊俥2台

2. 30t噸懸臂吊俥2台
	
	1. 350噸噸門型吊俥2台
2. 10~120噸吊車共77台

	主吊俥負擔
	47.5m2/噸
	38.4m2/噸
	
	124.8m2/噸

	主要船型
	LNG船/ LPG船/ 大型貨櫃船/ VLCC級油輪
	大型貨櫃船/散裝船

	產能
	41艘(2007年)
	12艘(2007年)


表二、釜山船廠和大連船廠主要設備和產能
	 
	STX釜山船廠
	STX中國大連船廠
	本公司基隆廠

	佔地面積
	20,000m2
	3,300,000 m2
	348,200 m2

	船塢
	船塢 (Dry dock)
	1. 陸上船席 (Skid berth) x 2

2. 船塢 (Dry dock) x 1
	造船塢(Dry dock)

	大小
	120m(L) x 20m(B)
	
	275m(L)x45m(B)x10M(d)

	吊俥
	60噸門型吊俥1台

30t噸懸臂吊俥1台
	
	150噸懸臂吊俥1台
10~75噸吊車共15台

	主吊俥負擔
	40m2/噸
	
	82.5m2/噸

	主要船型
	PC船/ LPG船/貨櫃船
	PC船/散裝船
	散裝船/散裝船

	產能
	9艘(2007年)
	2008年投產
	6艘(2007年)


STX的船廠以生產石油成品運輸船和貨櫃輪為主，也建造汽車船和LPG等特殊船舶。其生產量自2004年以來平均每年以40%以上增加，2005年交33艘、2006年交47艘、2007年預計交50艘，目前造船產量排名為世界第六位，於2010年大連船廠投產後，其造船規模可望發展成為世界第二大造船廠，是一個持續高度成長中的造船公司。
2、 參訪後的意見：

從STX船廠的主要設備和產能表中，可以看出鎮海船廠的規模和本公司高雄廠相當，產量是高雄廠的3倍且主要產品相重疊。釜山船廠的規模和主要產品則與本公司的基隆廠重疊，是本公司的競爭對手之一。
在STX集團持續高度成長的策略指導下，STX船廠近幾年來採用下列對策，成功的提高造船工藝水準與生產量：

1. 發展陸地造船工藝(SLS Skid Launching System)。

先在陸地上將船分成兩段建造，建成後再移到拖船上完成整個船體對接，每年陸地上可建造15艘5萬噸級的成品油船。好處是不需建造新的乾塢，就可以最少投資在最短時間內，達到擴充產能的目的。
2. 縮短造船週期。

STX在乾塢的造船方式和本公司一樣，採用串聯式建造(Semi-Tandem)，將乾塢分成一前一後兩段，每段乾塢內同時2艘新船並檔建造，因此一個船塢內同時可建造4艘船。
為縮短新船在船塢佔用的時間，STX從提高生產效率和新技術開發兩方面著手，將造船週期由原本的35天降低到29天。船塢的周轉次數每年可達12次，年下水船隻可達到27艘，船塢的周轉次數超過本公司的2倍。

3. Block 外包。

因為船廠內場地有限，為增加造船年產量，STX船廠將船廠內的工作項目單純化，可以外製的盡量外製，船廠內只做無法在廠外施工的項目，例如船段的組裝和測試等。
船體block除了船頭和船艉外，其他的block和住艙全部外包。理由是船頭和船艉較複雜精度不好控制，船廠自己製造可有較好的精度。船頭和船艉的線形是船廠的設計機密，為了防止設計機密外流船廠不願意外包。

除了上述的對策外，再以主吊俥的負擔來評核船廠的活動力，本公司高雄廠主吊俥的負擔約為124.8m2/噸，即每噸主吊俥的容量須涵蓋124.8m2的造船塢面積。STX的主吊俥只負擔約為40m2/噸，其活動力是本公司的3倍。
STX新船接單的策略是，每一新船型設計都要爭取足夠數量的訂單，以發揮新船型設計的基本效益，讓工廠作業和備料可有量產的好處，以達到降低成本縮短造船週期的目標。據台塑海運副理桑滿林表示，台塑向STX訂購9艘6萬5千噸的化學品船，預計從第1艘到9艘的交船期不超過半年，即平均每隔2.7週可交一艘船，效率相當驚人。
4、 2007/05/29下午 參訪STX Heavy Industries
1、 [image: image5.jpg]\ J!k;\' Y ,‘J‘ ——— l'Wv- ,“ ‘1..11

q..‘;%.\. e
% &G . - H‘ "

jorid Best

e e A AAARARAN

R 3

M R L |
R, |




參訪STX重工

STX重工於2004年成立，為船用器材生產工廠，主要產品有二行程低速主機、船舶住艙、加工鋼材和船體block等。每年生產300萬匹馬力的船用二行程低速主機，50艘船舶住艙和13萬噸的鋼材加工。
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船舶主機以生產MAN B&W缸徑50mm以上的二行程低速引擎為主，其中以50MC和60MC機型的產量最多，目前接到最大的引擎定單為9K80MC-C。從其廠房的高度和廠房內設置75,000KW的Water Braker看來，其最大可生產的船用主機為B&W 12K98MC-C 馬力74,760KW。
2006年以前，生產出來的主機有70%的產量是供給自己的造船廠使用，其他的以外銷中國為主。船舶住艙每年生產50艘船，剛好滿足自己鎮海和釜山兩個船廠使用。13萬噸的鋼材加工量，也是以提供block給自己兩個船廠使用為主。
2、 參訪後的意見

STX二行程低速引擎在2003年以前，只生產B&W-46MC以下的小主機，2004年以後開使生產B&W-50/60MC的主機，2005年中開使生產B&W-70MC的主機，2007年開使生產B&W-80MC的主機，該公司專門以生產B&W二行程傳統型主機為主，還沒有生產ME型主機的實績。截至目前STX生產出來的70MC和80MC兩型主機，都只供應給自己的船廠使用，尚沒有外銷實績，本公司新船建造至今亦未曾使用過STX生產的主機。
STX主機的生產規模和生產技術在韓國都排行第三，但在中小型主機的領域則產量領先其他競爭者。因此從增加主機供給源和降低造船材料成本的觀點看來，B&W-80MC以下的中小型傳統主機，可將STX列入優先推薦名單。80MC以上大缸徑主機，則建議再觀察一些時間，等STX的主機真正在海上運轉後，視其實際運轉狀況，再予評估是否列入優先推薦名單。
STX集團很成功的將造船產業的價值鍊垂直切割為船舶器材供應、船段製造、住艙建造和船廠組裝等四個獨立單元，每個單元獨立運作。最大的好處是船廠本身只做組裝、整合和測試，由於船段製造和住艙建造都已經外包和外製，因此船廠可以空出很大的空間，做為陸上造船的船席增加造船產量。船段和住艙的工廠也因造船量增加而達到經濟規模。這種產業價值鍊的垂直切割和整合方式值得學習。
5、 2007/05/29下午 參訪STX Enpaco
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STX Enpaco公司主要生產柴油機的核心組件，如渦輪增壓機、汽缸、曲柄軸、汽缸套、活塞和缸頭等柴油引擎的各項配件。生產出來的產品以供應集團內STX重工及STX Engine 兩家公司，生產柴油引擎使用。
STX Enpaco公司，每年生產1200台渦輪增壓機和250支小型曲柄軸，給生產船用柴油發電機使用。大型主機所需的渦輪增壓機目前已經開始投產，而製造大型曲柄軸的新廠房，在2007年初已經完成並開始試做，預計2007年下半年可以投產。
6、 2007/05/30上午 出席STX與MAN B&W合作30年慶祝會
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STX是MAN B&W第一家海外授權合作製造B&W四衝程柴油機的廠家，今年剛好滿30週年。30年來STX始終以生產B&W的四衝程柴油機為主，近年來更增加B&W的二衝程柴油機的生產，是B&W柴油機的主要生產基地之一。其B&W的四衝程柴油機的產量，居世界第一位。
本次典禮在STX Engine公司旁的草坪舉行，邀請全球知名船廠和船東參加，與會的貴賓約有三、四百人，台灣船東惠航、台塑海運、中鋼運通、聯設和本公司都在受邀之列。會中除了STX會長和MAN B&W總經理致詞外，當地Changwon市市長也到場致賀並將當天定為STX日，顯示韓國政府對經濟建設的重視。

從典禮的規模和陣容，可以感受到韓國人在拼經濟的衝勁。從投資的規模和產能的成長速度，可以感受到韓國人大手筆敢衝、敢冒險的精神。值的我們好好反省。
7、 2007/05/30上午 參訪STX Engine及其引擎製造新廠
1、 參訪STX Engine
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STX Engine公司於1976年成立，是生產B&W四衝程柴油機和缸徑46mm以下小型B&W二衝程柴油機的大本營，也是MAN B&W在海外授權製造四衝程柴油機的第一家引擎製造廠。每年生產四衝程柴油機約670台140萬馬力，本次開幕的新廠預計在2009年可達最大量產規模，每年生產四衝程柴油機約120台350萬馬力。
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STX Engine新廠新設了6個5000KW發電機的測試台，可以讓6台發電機同時進行並聯試驗，如果加上原有的測試台，STX發電機的生產規模已經是世界第二大。
STX Engine本次投資5000KW大型發電機的生產，是以Mega級貨櫃船的電力需求為目標市場，足以滿足目前最大14,000Teu貨櫃船的電力需求。

2、 參訪後的意見

近年來本公司新船採購發電機時，經常碰到廠家無法執行四台以上大容量發電機並聯的問題。例如歐洲的發電機廠家在廠試時通常不做並聯試驗，而由發電機廠家派服務工程師到船廠在on board test時實施。日本的發電機廠家可以做3台以下中小容量電機的並聯試驗，但是4台以上中電壓大容量電機，則因設備限制無法在工廠實施並聯試驗，必須移到船廠實施。只有韓國的發電機廠家具備足夠的設備，沒有並聯測試的問題。
本公司的慣例是要求發電機的並聯試驗在廠家廠試時實施，因為在船廠實施並聯試驗會有風險，如果試驗失敗須由原廠服務工程師到廠調整費時費工，怕會影響建造時程。所以艤裝工廠一向堅持並聯試驗必須在廠家廠試時實施。

韓國STX和HHI在設備上已能滿足大型電機並聯測試需求，日本發電機廠家雖然已擴充設備但仍無法滿足大型電機並聯測試需求，至於歐洲的發電機廠家在並聯測試項目則少有改善。
8、 2007/05/30上午 參訪STX Crankshaft 製造新廠

1、 參訪STX 曲柄軸新廠
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STX Enpaco原本生產柴油機零組件和四衝程柴油機用的曲柄軸，本次投資曲柄軸專業製造廠，生產低速二衝程柴油機用之大型曲柄軸。由於生產大型曲柄軸的技術層次較高，STX曲柄軸製造廠在本年初試製時並未成功。因此到本次開幕前尚無大型曲柄軸交貨實績，預定到下半年才能投產。

2、 參訪後的意見

近年來因海運榮景帶動了造船業的景氣，致使船用主機一機難求，而主機的產量受到曲柄軸供給量的限制，無法大量擴充產量。因此產生船廠要接新船必須先訂有主機，要賣主機就必須先訂到曲柄軸的特殊現象。
日本地區的船用柴油機製造廠，所使用的曲柄軸幾乎都是由KobeSteel供應的。這幾年雖然船用主機和發電機等柴油機的需求量大增，但是KobeSteel的產量並沒有因此而大量擴張。在曲柄軸供給面的限制下，日本地區的各船用柴油機製造廠的產量成長也受到相當的限制。
反觀韓國地區的船用柴油機製造廠，每家幾乎都有自己的專屬曲柄軸供應廠。例如現代引擎廠的曲柄軸，由現代集團自己供應。斗山引擎廠的曲柄軸，由同集團的斗山重工供應。STX引擎廠需要的曲柄軸，將會由STX Enpaco的曲柄軸新廠供應。每個集團內的曲柄軸供應廠對其引擎製造廠提供100%的量產配合，使得韓國地區的船用柴油機製造廠得以大幅度的擴充產能。
船用柴油機的供給市場裡日本保守韓國激進，未來市場板塊會朝那個方向變動值得密切關注。
9、 2007/05/30下午  參訪DOOSAN Engine 第三引擎組裝新廠
1、 參訪DOOSAN Engine

[image: image15.jpg]


Doosan Engine 原本有兩個二衝程柴油機的組裝測試廠，每年可以組裝約6百~7百萬匹馬力的柴油機，以生產缸徑70mm以上的船用大型柴油主機為其主要業務。
今年6月新開幕的第三引擎組裝測試廠，長240m寬43m佔地面積8772m2，每年可組裝3百萬馬力的二衝程柴油機。其測試台總長度為162m x 1線，測試相關設備最大容量，可讓3台9K90ME-C (55,890BHP)引擎同時測試。Doosan新廠將以生產缸徑80mm以下的船用中型柴油主機為主要業務，中國和越南等地區是他的目標市場。該廠量產以後，三個廠合起來每年總組裝容量可達1千萬馬力，將與現代引擎廠並列世界第一。
2、 參訪後的意見
本次參訪Doosan Engine除參觀其新廠外，特別到地下室實地了解該廠的滑油、燃油、冷卻水系統和管路flushing等運作情形。總體來說Doosan Engine相當重視廠房內的整理整頓和組裝品質，如果製造、加工和組裝是由Doosan Engine自己的裡工作業，則品質應會有一定程度的保障。但是如果是外製和外包的東西品質變異問題就難避免，例如附屬於引擎上的管件是委外製造，管路接頭只用膠帶封口容易破裂，送到Doosan Engine後就不再檢查和flushing，流程上有瑕疵很容易造成髒東西混入引擎內部造成損傷。經溝通後廠家很樂意改善。
感覺上Doosan Engine很有雄心，公司規模上不斷擴大，在品質改善方面也相當用心。與本公司的溝通順暢，處理船廠意見和船東claim的速度較現代公司快，也比較能不計成本把問題解決。
10、 結語

本次參訪發現韓國的船廠和船用柴油機廠，在這一波景氣裡大舉投資擴充產能。以STX 船廠為例，2007年50艘的造船量是2005年33艘的1.5倍，等到2010年大連船廠投產後總造船量將提升為2倍。
表三是船用柴油機的產能比較表。表中顯示現代引擎和斗山引擎公司的產能，到2009年時將是2006年的1.5倍。而STX引擎公司，到2009年時產能將提升為2006年的3倍。顯示韓國引擎廠產能擴充的速度很驚人。
表三、韓國主要船用柴油機製造廠產量比較表
	年度
	2006
	2007
	2008
	2009

	製造廠
	STX
	Doosan
	HHI
	STX
	Doosan
	HHI
	STX
	Doosan
	HHI
	STX
	Doosan
	HHI

	低速二衝程柴油機
	數量
	140
	128
	182
	240
	165
	282
	350
	301
	312
	440
	317
	380

	
	總馬力(百萬)
	1.5
	6.3
	7.0
	2.7
	6.5
	8.5
	3.7
	8.8
	9.7
	4.8
	10
	10

	四衝程柴油機
	數量
	670
	不生產
	無記錄
	700
	不生產
	無記錄
	1060
	投產
	無記錄
	1200
	投產
	無記錄

	
	總馬力(百萬)
	1.4
	不生產
	無記錄
	1.8
	不生產
	無記錄
	3
	投產
	無記錄
	3.5
	投產
	無記錄


反觀日本的船用柴油機廠在擴充產能的策略上就保守許多，主要的因素除了受到曲柄軸供應量的限制外，1970年代盲目擴充產能後遇到經濟不景氣所受的傷害至今記憶猶在。所以MES、KHI和HITACHI等主要船用柴油機廠在這一波景氣裡都採保守作為，不做過度擴充的投資。因此產能除了MITSUI在2007年3月新廠投入生產，使原本每年組裝4百萬馬力的能力提高到5百萬馬力外，其他廠如KHI和HITACHI都維持在每年百萬馬力左右沒有太大的改變。

從韓國與日本船用柴油機廠，南轅北轍的產能擴充策略看來。企業對未來景氣的看法不同，會產生不同的行動方案，將來可能達到的結果也會完全不同。近年來中國經濟掘起帶動世界景氣上升，海運與造船產業亦隨之蓬勃發展，未來幾年內造船產業的機會與威脅仍然還是來自中國。韓國廠家普遍認為中國的經濟成長將會持續，與中國經濟一起成長是韓國廠家敢於投資的最大動力。
因歷史的因素一般中國企業常有排日的情節，日本廠家想要打入中國市場不易。日本廠家對未來景氣的看法，比較偏向中國經濟在2012年以後成長將會趨緩，理由是人民幣升值和環保意識抬頭將墊高中國製造成本，部份廠商將會往成本更便宜的地區遷移，而減緩中國經濟成長。這種想法讓部份日本廠家對產能擴充採取較保守策略。
利用本次參訪機會仔細觀察韓國的船用柴油機廠，發現一個共同點就是，每家公司都有很壯闊的願景。都是以世界第一做為自我期許的目標，強烈的企圖心表露無遺。以下是他們的願景：
現代(HHI): World leader。
斗山重工(Doosan heavy instructies): No.1 Company。
斗山引擎(Doosan engine): No.1 Engine。
STX: World best。
常言道，公司內建立了共同的願景後只要大家用心去做，縱使無法百分之百的達到原先設定的目標，通常也會有七、八成的成效。本次參訪深刻體會到，韓國船用柴油機廠都能用心去實踐共同設定出來的目標，假以時日時機成熟後，將會把日本廠家遠遠拋在後面。
本公司究竟要學韓國廠家的激進還是日本廠家的保守，需要我們好好冷靜思考，認清未來景氣的走向，尋求共同的目標，找出自己要走的方向。不過有一點現在要把握的是，利用韓國廠家擴充產能後造成生產過剩的業務壓力，把握機會將物料採購成本壓至最低，讓台船公司獲取最大的實質利益。
圖二、曲柄軸生產





圖三、推進軸





圖一、Rudder Horn








圖四、陸地上造船





圖五、STX重工








圖六、住艙施工








圖六、汽缸套加工








圖七、四衝程用曲柄軸








圖八、STX慶祝會場








圖九、STX引擎新廠








圖十、4500KW shop test








圖十一、發電機組裝台








圖十二、發電機測試台








圖十三、曲柄軸廠開幕








圖十四、斗山第三廠











