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一、 前言
今年第22屆TEAM 2008由土耳其伊斯坦堡工科大學(Istanbul Technical University, ITU)主辦，有來自台灣、日本、韓國等多個國家，計70篇研究成果發表(上一屆TEAM2007 YOKOHAMA 有59篇)。此次會議可能由於路程太過遙遠，因此國內與會人員比以往為少，另一原因為以流力見長之教授此屆均沒有參加，而TEAM台灣區創始會員之一，海洋大學王偉輝教授則因退休，今年亦缺席。總計台灣區今年出席人員僅有五人，除職外尚有台大洪振發教授(領隊)、成大楊澤民教授、聯設鄭振興工程師及高雄海科大張博超教授。
所有發表論文分為以下8個類組：
· Noise and vibration (9篇) 

· Fatigue and Fracture (8篇)
· Failure and Damage Analysis (9篇)
· Loads and Hull Structure Responses (13篇)
· Composites (4篇)
· Structural Design and Optimization (5篇)
· Welding and Line Heating (9篇)
· Operations and Maintenance (13篇)

由於韓國及日本之大學及船廠人員出席較以往踴躍，此屆會議參與發表之論文數目據說為歷屆之最。其中日本與韓國之大學及船廠所發表之論文共50篇，約佔大會總發表論文數 之71%。統計此屆會議各國發表論文數目之分佈如圖1所示。船廠發表論文數目則以韓國船廠之9篇最多，其次為日本船廠5篇。
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圖1各國發表論文數目之分佈
今年職以『Bow Structure FEM Analysis by Considering Bow Flare Impact and Plunge for Containership』為題，與台灣大學李雅榮教授等共同發表本公司與台灣大學及高雄海科大97年度合作研發案『由實船結構破損推估商船艏部bow flare拍擊力之大小及結構最適化之研究(1/2)』之初步研究成果，屬Loads and Hull Structure Responses之類組，由於主題為目前全球貨櫃輪結構設計正熱門之話題，在日本及韓國目前均有類似之研究正在進行中，因此職報告後曾引起與會人員多人之提問!
二、會議討論內容
本屆大會議程如附件一所示，以下僅就與公司業務較有關之論文中挑選幾篇擇要加以敘述:
Hydroelastic vibration of a container ship and a VLCC in waves
日本大阪大學 Mr. Kazuhiro考慮(負荷、幾何)非線性效應，利用有限元素法(FEM)分別針對貨櫃船及油輪進行水彈性(hydroelastic)振動分析。其中水動力(hydrodynamic)壓力之計算乃是利用3維勢流理論(potential theory)，此外並考慮拍擊力(impact load)之作用。其研究最終之目的在探討貨櫃船及油輪振動模態對考慮非線性效應之共振(resonance)及暫態(transient)反應特性。其研究結果顯示貨櫃船由於船型所引起拍擊力之whipping 暫態效應，使得船體振動時非線性效應比油輪明顯大的多，此外斜浪中貨櫃船船體扭轉變形時，spring效應將引起明顯之共振現象，也必須加以注意。最後Kazuhiro強調，此研究中數值分析結果之準確性未來尚需以實驗加以驗證。
近年來由於探討船體負荷、幾何非線性之重要性與日俱增，使得以水彈性觀念進行船體強度及振動分析之研究越來越盛行。其優點為分析步驟比傳統方式單純，但缺點為船體大變形等非線性現象掌控不易，一不小心將引起很大之誤差，且非線性分析工具對船廠而言多不可得。但隨著電腦速度越來越快，船廠為求船體結構設計之最適化，水彈性之運用在未來將成為趨勢。
Comparative study on the bulkhead structure of ultra large container vessel

韓國韓進(Hanjin)重工工程師Mr. Il-Hyoung Lee等利用FEM針對一艘12,800TEU貨櫃船之橫向隔艙壁(transverse bulkhead)進行結構分析，以探討水平加強系統及垂直加強系統之優劣。以往韓進重工貨櫃船之橫向隔艙壁設計大多採用水平加強系統(如圖2)，但面對設計12,800TEU之超大貨櫃船，由於水平加強系統將造成垂向腹板(vertical web)底部應力異常過大，因此正考慮將其改為垂直加強系統(如圖3)。此文雖然為很簡單之FEM分析案例，但可見韓國船廠為降低成本之用心，不無參考價值。
針對貨櫃船之橫向隔艙壁設計，以往驗船協會並無特別規範及計算程序可供設計依循，因此職等曾於十年前應內部設計需要之要求，完成一橫向隔艙壁設計基準，並置放於船設課技術資料中，該基準詳述利用 FEM及樑元素進行橫向隔艙壁結構分析之步驟及決定結構尺寸之方法。時至今日，由於電腦之發達，我們已經可以利用FEM對包含隔艙壁之整個貨艙區域加以分析，由於去除不必要之固定(fix)邊界條件，分析結果將更為準確。
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圖2水平加強系統隔艙壁

[image: image2]
圖3垂直加強系統隔艙壁
Assessment of stern slamming loads on large container carriers
此篇論文之研究乃由現代重工研發及設計部門所合力完成，目的在求得貨櫃船船艉(stern)底部海水拍擊力之大小。其方法為利用CFD進行二維(2-D)拍擊壓力之數值估算，再與非線性FEM結構分析反推結構破損之拍擊壓力值作比較。其中並進行二維(2-D)落水實驗量測以驗證CFD數值分析之可靠性。研究結果顯示FEM結構分析反推之拍擊壓力值遠小於CFD數值分析值！ 作者推估明顯之誤差可能來自於波浪3-D效應於CFD數值分析中無法準確預估所致。 有趣的是此研究與公司目前正進行之研究在很多觀念上均不謀而合，令職等有英雄所見略同之感慨！然而相較於本公司，現代重工在研發之人力及軟硬體設備上均明顯較為充裕。
An experimental study of ultimate torsional strength of a container ship
此篇論文之研究乃由日本國家海事研究所(Maritime Research Institute)Mr. Y. Tanaka 等與大阪大學教授T. Yao等合作完成。利用結構試驗之量測探討貨櫃船同時承受彎矩及扭矩時之極限強度與艙口大小之關係。其中並利用非線性FEM結構分析進行與試驗結果之比較，針對船體同時承受彎矩及扭矩等外力時之船體崩潰(collapse)行為進行深入之探討。研究結果顯示，當扭矩作用接近於極限強度時，船體外板會先發生挫曲之破壞，接著才是艙口圍緣產生降伏破壞。此外雖然數值分析之外力略高於試驗結果之外力，但兩組結果非常接近。

三、土耳其造船現況
本次會議之開幕重點之一便是由土耳其伊斯坦堡工科大學造船及海洋工程學系教授A. Yucel ODABASI針對土耳其造船業近期發展情形所作之專題演講，演講主要內容摘要如下:

自1995年至2008年土耳其之交船量及載重噸(DWT)如表1及圖4所示。由圖1可知在2004、2006及2008年均有非常明顯之成長，與其它亞洲主要造船國家有很類似之趨勢。而跟據ODABASI教授之資料，土耳其造船業目前較大之瓶頸在於合約管理技巧及有經驗之工人數目明顯不足，主要原因為自2007至2008土耳其之造船訂單大幅增加。雖然如此，土耳其國內造船業之正式從業人員，數目已從2001年之5,750人增加至2007年之33,000人。
目前土耳其造船廠所建造之最大貨船為2,000TEU貨櫃船及180,000DWT散裝貨船(於Sedef船廠建造中)，而其最具競爭力之船型則為中小型化學船及油品輪，整體而言均可如期交船。
據ODABASI教授之說法，土耳其造船業之主要競爭力在於以下幾點:
1. 勞工成本為歐洲市場中最低(但仍高出中國甚多)。

2. 對應於目前產能，高級人力資源尚稱足夠。

3. 地理位置貼近歐洲市場及歐洲主要設備廠家。
4. 具水準之設計及生產能力。

5. 完備之國內造船供應鏈。

另外土耳其政府亦訂定其短期(near term)造船策略如下:
1. 成為歐洲造船中心。

2. 沿海地區成立新船廠。
3. 保持中小型油輪之領先地位。

4. 接單大型化。
5. 承接更多高附加價值船舶，如LPG、海洋工程作業船、Ro-Ro & Ro-Pax、水泥船及遠洋漁船。

6. 投資發展國內海事裝備廠。
目前土耳其約有62 家大小船廠(確實數目各方說法不一)，其中56 家為民營。而如前所述，成立新船廠為土耳其政府短期之造船策略，目前已於南部城市阿達納動工建設該國最大的造船廠,占地面積為80萬平方米。該船廠共分2個工作區，分別負責建造3萬~7萬噸級的船舶及建造20萬~30萬噸級的船舶,整個船廠年造船產能約為35艘。第一工作區建設工程預計於2009年6月完成，將為7,000人提供就業之機會。此外該船廠已與德國曼恩公司簽訂協議,在造船廠廠區內建設一個船用柴油發電機廠。
由於土耳其失業率高且工資很低，目前土耳其船廠有八成(80%)之人力屬非正式之契約工人，在管理上極為困難，工安事故層出不窮。從2007下半年至2008上半年之11 個月期間，土耳其主要造船區域Tuzla地區便有25人死於造船工安事故！更奇怪的是很多民營小船廠並無營業執照！據報導，層出不窮之工安事故已嚴重打擊土耳其造船業之商譽，並掩蓋部份造船量爆量成長之光芒，對土耳其未來想承接高附加價值之船舶工程(如鑽油平台及FPSO等)亦將造成很負面之影響。
由於近年來造船業對土耳其經濟貢獻良多，其政府也越來越重視造船業之發展，目標要在2010年超越德國，成為全世界第四大造船國。世界各大驗船協會也已注意到此一現象，繼法國驗船協會(BV)之後，日本驗船協會(NK)新任總裁Mr. Noboru Ueda也宣佈將在土耳其成立審圖(plan approval)辦公室。
據職個人之觀察，土耳其之地理位置及天候的確很適合發展造船業，但由於產能擴充太快，高階造船人才似乎明顯不足，此外其國內大學對於造船人才之培育從師資及設備看來也似乎不夠。但相信隨著政府越來越重視及其欲申請加入歐盟之壓力，土耳其造船業在軟、硬體方面在未來將不斷之進步，並對其它亞洲主要造船國家(包括台灣)造成很大之威脅！
表1 土耳其各年度交船量及載重噸

	年份
	交船數
	交船載重噸位數
	

	1995
	17
	37 084
	DWT

	1996
	18
	101 689
	DWT

	1997
	25
	161 087
	DWT

	1998
	26
	133 550
	DWT

	1999
	23
	164 670
	DWT

	2000
	17
	88 500
	DWT

	2001
	39
	147 130
	DWT

	2002
	14
	84 700
	DWT

	2003
	18
	106 450
	DWT

	2004
	81
	293 229
	DWT

	2005
	79
	332 317
	DWT

	2006
	104
	581 000
	DWT

	2007
	98
	670 000
	DWT

	2008
	126
	1 015 000
	DWT
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圖4 土耳其各年度交船量及載重噸(DWT)分佈圖
 四、結論與建議
本次赴土耳其參加TEAM 2008會議之主要目的在發表本公司針對貨櫃輪船艏舷緣外傾(bow flare)拍擊力之初步研究成果。除文章發表外，了解土耳其造船工業發展近況，聽取其他造船界學者專家最新之研究發展心得並交換意見均為此行之重點。會中對於類似之船舶設計及建造問題似乎在國內外造船界不斷同時上演，感受非常深刻。
土耳其造船業近年來蓬勃發展之情況對台灣造船界而言實難體會，在羨慕之餘也對台灣造船業感到憂心。相對於土耳其政府對其造船業之關注，台灣造船業似乎仍處於單打獨鬥之窘境。
另外觀察研討會各國造船界人士所發表之文章內容實不難想像其國內造船工業之現況。對於造船工業較興盛之國家如日本、韓國，可發現其發表之文章大部分均與設計及建造之實際問題息息相關，也必然是其研發工作之重點。比下確實有餘，比上卻明顯不足，依職近幾年來之觀察，台船公司研發工作之規模及實力與日本、韓國等先進造船國之差距有越來越大之趨勢！依據台船公司之政策，未來之核心價值與研發工作之定位及發展策略實值得吾人進一步之深思。
明年TEAM 2009將由台灣國立高雄海洋科技大學主辦，屆時台船公司必然是重要協辦單位，建議公司可預做準備，以期能充分利用機會與亞洲其他主要造船國家之人士交換及學習造船發展之經驗。
最後必須感謝公司給予職此次參與TEAM 2008會議之機會，讓個人在實務及學術方面均有很大之收穫！
<附件一>  大會議程

	日  期
	議     程

	10月6日
	報到註冊及歡迎茶會(新舊會員互相介紹)

	10月7日
	Welcome Address

主題演講1：Prof. A.Y. Odabasi—The state of Turkish shipbuilding industry and some thoughts on near term future
主題演講2：Prof. P. Temarel—Hydroelasticity of ships
議程A-1： Noise and Vibration

議程A-2： Fatigue and Fracture
議程B-1： Fatigue and Fracture
議程B-2： Welding and Line Heating

	10月8日
	議程C-1： Noise and Vibration

議程C-2： Failure and Damage Analysis
議程D-1： Operations and Maintenance
議程D-2： Loads and Hull Structure Responses
議程E-1： Operations and Maintenance
議程E-2： Loads and Hull Structure Responses
議程F-1： Loads and Hull Structure Responses
議程F-2： Composites

	10月9日
	議程G-1： Structural Design and Optimization
議程G-2： Welding and Line Heating
議程H-1： Operations and Maintenance
議程H-2： Failure and Damage Analysis
工業參觀及文化之旅


[image: image5.jpg]Fig. I Structural Arrangement of Horizontal System

Fig. 2 Structural Arrangement of Vertical System



