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第七次初階課程授課紀錄 

授課時間  民國 97年 10月 22日（星期三）下午 1:15至 3:05 

授課地點  圖書資訊大樓四樓演講廳 

授課師資  褚世傑  紀錄 林素如 

出席學生  111 人 
缺席學生  5 人 

授課大綱 

散裝貨輪發展趨勢： 

 分享個人的工作經驗 

 何謂散裝貨輪 

－wet bulk carrier、dry bulk carrier 

 目前全球最熱門的議題 

－節能減碳、次級房貸、油價、股災 

 波羅的海指數，以 CAPE、SUPRAMAX 及 PANAMAX 船型

探討船東每日平均的租率 

 海運業的家族 

－Commodity Trading Market 

－Shipping Insurance Market 

－Ship Chartering Market 

－Ship Equipment & Building, store/spare Market

－Shipping Finance Market 

 影響散裝貨輪的因素 

 船舶工程是系統工程 

 載貨系統 

 散裝貨輪的類型與結構 

 散裝貨輪的卸貨作業流程 

 散裝貨輪結構共同規範 

 操作品質管制及安全規範 
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一、 演講海報 
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二、 師資簡介 

中文姓名 褚世傑 公司電話 02-2397 6602 

E-mail chuudino@agcmt.com.tw 

主要學歷 

畢業學校 國別 主修學門系所 學位 起迄年月 

漢堡-哈堡工業大學 德國 船舶輔機與自動化研究所 工程博士 1988.4-1993.3

國立台灣大學 中華民國 造船研究所 碩士 1977.9-1979.6

省立海洋學院 中華民國 造船系 學士 1973.10-1977.6

     

現職及與專長相關之經歷（由最近工作經驗依序往前追溯） 

公司名稱 部門 職稱 起迄年月 

中國航運股份有限公司 海運部 協理 2008.04- 

台灣海陸運輸股份有限公司 管理部 經理 2005.3-2008.3 

台灣中國石油股份有限公司 儲運處 副處長 1993.5-2005.2 

中國石油股份有限公司 供應處 管理師 1981.9-1987.8 

    

    

本計畫中負責項目 

初階實務演講課程： 

主題：散裝貨輪發展趨勢 

日期：97 年 10 月 22 日 

時間：下午 1：15 至 3：05 

地點：圖書資訊大樓四樓演講廳 
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三、 授課簡報 
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四、 授課照片 

97 年 10 月 22 日：散裝貨輪發展趨勢 

演講者－中國航運股份有限公司褚世傑協理 演講主題散裝貨輪發展趨勢 

演講主題散裝貨輪發展趨勢 褚世傑博士 

演講者與學生互動  演講者與學生互動 

上課學生仍是很踴躍  講解海運業家族 
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介紹影響散裝貨輪因素  學生認真聽講 

講解散裝貨輪貨載系統  說明艙蓋及貨艙內部結構 

說明散裝貨輪型別  講解如何由貨輪的艙口蓋數目判斷其貨輪型別

 

散裝貨輪舯剖面結構  貨艙側肋骨結構 
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散裝貨輪抓斗卸貨  卸貨抓斗 

 

輸送帶  卸貨末期送入堆土機集結貨物 

 

貨艙蓋水密測試  船級協會共同結構規範 

 

操作安全及品質控制  問題討論與回應 
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五、 演講內容 
 

首先分享我的工作經驗，我也跟大家一樣是念造船，但在大學畢業

時對造船的概念是模糊的，直到實務工作內才對造船越來越有了解，造

船及航運工作在我生命中是重要的一部分。在一本管理書上曾說過，若

工作像遊戲那麼有趣時，那你就可以過的很愉快，所以各位可由學習中

由不同的角度慢慢去思考所學的東西。在造船裡最重要的就是設計與創

意，船裡面有許多的鋼鐵結構與創意，你在生命中如果喜歡這行業，可

以多多去學習去嚐試。 

何謂散裝貨輪，它可分二大類，一為乾的一為濕的，油也是散裝貨

輪的一種，礦砂、煤及殼物，稱為 DRY BULK CARRIER，我第一份工作是

在 WET 裡面，最近這四年就二種都有，油輪與乾貨散裝貨輪就是不一

樣，所以大家在未來要常常變，變是不變的原則。 

最近航運界最熱門的題目是什麼：節能減碳、次級房貸、油價及股

災，依波羅的海指數，是一種交易的指標，我們以三種船型來看，一個

是十七萬噸 CAPE，一種是 SUPRAMAX，另一種是 PANAMAX，每日租率

的訂價，由去年七月到目前十月的變化，在去年年底今年年初有一個很

低點，後來又反彈，到了今年九月又掉下來，十月就自由落體。在 2002
年十七萬噸的 CAPE 而言，每日租金大約一天有一萬一千美金，到了今

年一月是十一萬美金，到了五月達到最高每天二十萬，但榮景不常，到

了最近摔到每日二萬八千美金，而且還繼續每下掉。 

再來就是造船與海運業的關係，我們在圖上看到是船與港口，港口

是提供服務的，提供貨物的裝或卸的地方，所以碼頭是提供助航的服

務。船是做什麼用的，他是賺錢的工具，當有船的時候必須找到業務，

在航運界有幾個市場，一個叫租船市場，一是大眾物資交易商的市場，

再來就是保險，再來就是造船設備及建造供應的市場，最後是銀行；過

去二年造船業蓬勃發展，不論是大陸、韓國或日本，都在擴充產能，船

東訂了很多船，但船東不可能以現金來買，通常都是以貸款來購買，現

在市場一垮下來，可能會造成船東交不出錢來，所以船東將來會出現是

銀行。船的營運通常不是船東在營運，都是交由管理公司代為營運，另

外就是業務管理公司。 

影響散裝貨輪的因素，可由幾個方面來看，第一就是供需，近年來

大陸煉鋼非常蓬勃，必需由國外進口很多礦砂、煤礦，做為煉鋼的原料，

這就會造成新航線的產生，就是需求，也有可能需由很遠的地方進口，

那船的航行距離就變長了，那所需要船的數目就增加了，若船數沒增加
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那表示市場不夠用，市場就會變的很緊張，運費就會高漲，最近散裝貨

輪會掉下來除了經融危機以外，最重要是大陸與巴西的鐵礦砂沒談成，

而造成船過剩，以上是基本面，再來就是技術面及操作面。 

再來是船的設計，基本上都是與海事的意外有關，在 1990 初時，

散裝貨輪大量使用高張力鋼板，船的鋼板變薄，變形變大，在運動狀態

下易產生疲勞，再加上沒好好保養，所以出了很多海事意外，故在船級

協會的聯合會中，做成了一個共同的結構規範，及設計與建造的標準，

另外就是與營運操作有關，船的使用與保養不良時，也會造成船壽命的

減短，再來就是港口設備的變更，速度也加快了。船的系統我會將他分

成幾個子系統：船體結構、航行及通訊系統、操控及繫泊系統、貨物系

統、推進及輪機系統、安全及求生設備、生活區間。 

船的設計會因為他的貨載系統不同而有不同的設計，以散裝貨輪而

言，他的貨載系統會有那些重要元素，首先是船體結構、裝散貨必須考

慮死角的問題，再來是艙蓋、壓載系統及貨物吊裝，聯合國規定壓艙水

必需在深海要進行壓艙水的交換，才不會造成污染問題，日本最近提出

一個創意在船尾開個洞，船一面走一面將水排出。 

船是一個彈性結構體，他會運動會扭曲，若艙蓋沒蓋好，水就會進

入，造成貨物潮濕發霉，所以貨艙艙蓋的設計在散裝貨輪是很重要的，

在 CAPE 的設計是二塊，否則會超出船外，另外貨艙內通常也會設計成

二層，才不會造成下面的貨物壓力太大，在更小型的貨輪他的艙蓋是往

內折的，所以艙蓋的設計在散裝貨輪是很重要的一環。 

散裝貨輪可依大小分成：   

 輕便型－載重 5萬噸以下，承載近洋貨物，如穀物、鋼材、紙漿、

水泥。 

 SUPRAMAX－載重 5‐7萬噸，承載近洋貨物，如穀物、鋼材、紙漿、

水泥 

 巴拿馬極限型(PANAMAX)－載重 5‐8 萬噸，承載遠洋貨物，如穀

物、煤炭、礦砂 

 MINICAP－載重 8‐13萬噸，承載鐵礦砂、煤炭等基本工業原料 

 海岬型(CAPESIZE)－載重 12‐18萬噸以上，承載鐵礦砂、煤炭等基

本工業原料 

 VLOO－載重 20萬噸以上，承載鐵礦砂、煤炭等基本工業原料 
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一般貨輪可以其艙口蓋來判斷其類型，小的有五個艙蓋，panamax 
有七個艙蓋，cap 有九個艙蓋，除了結構及安全外，一般就是慣例。為

何小型船上有吊桿而大型沒有，因為大型船用吊桿來操作是非常不經濟

的，輕便型的船去的港口設備比較落後，通常都要自己裝卸貨物，吊桿

也有雙吊或單吊，每個吊桿吊重能力是三十噸。散裝貨輪若裝的是煤、

穀物等，倒進去會像山一樣，所以一般而言他會有 Top side tank 的設計，

並且會將這裡變成壓載水艙；在傳統結構上他會在底部有一個 Hopper 
tank(漏斗艙)，讓貨物倒進去時可以滑到中間，在應力強度方面是非常

講究的，另外在艙壁 Bracket，為了支撐甲板，他會做成一個有斜度的

空艙，叫做 upper stool(上箱座)、lower stool(下箱座)，裡面也是裝壓載

水，這是標準單殼的散裝貨輪，在 2000 年初期的時候，因為散裝貨輪

是單殼的，卸貨時抓斗常會將艙壁抓破或撞裂而不知，等到船開出去

後，水會進入艙內導至船沈了，所以有人建議艙壁做雙殼的，但去年在

海事會議中沒有被通過，故雙層的散裝物輪一直是一個建議案。 

再來我們來看一些單層散裝物輪結構的照片，為了避免抓斗直接去

撞鋼板，目前 frame的間距已經縮小，對於船東而言，若間距加大可以

使船變的比較輕，但對的船的安全會有些風險，所以新的規定船 FRAME
間距都變小了，另外在國際公約規定，艙壁要塗裝，因為船的使用年限

都比較長，若沒塗裝時會锈蝕，鋼板會變薄強度會不夠，目前大都以樹

脂漆來保護。在橫向艙壁是使用 corrugated  bulkhead(波狀隔艙壁)，主

要的原因是散裝貨不會留在艙壁上。另外這張是 lower  stool(下箱座)的
位置，可以看到有一個洞，在正下方的位置有一個排水孔，因為裝鐵礦

砂或煤礦砂時，貨物中均仍有水份，在航行水會沈澱到艙底，所以在航

行中必需將艙底的水排出，但有時是裝穀類，這種貨類是完全乾燥不含

水份，那就必需將小艙蓋拿下來將排水孔蓋住，以防止穀類潮濕或將壓

艙水管路堵住；再來看到是抓斗將艙壁抓傷的情形，所以我們必需要有

很好的油漆，在油漆中加纖維的硬化油漆可以防撞。 

在青島的散裝貨輪裝卸港口，他有長達一公里的吊車可吊載 75
噸，使用軌道作業可以前後移動，卸載貨物的速度很快，一個抓斗可裝

25 噸，貨艙有 20~30 公尺深所以要有一個指揮，每次二分鐘即可完成

一次抓貨的動作。在所有的卸貨過程中，均需經過輸送帶輸送到存放地

點，在卸貨快完成時都必需堆土機到艙底，幫忙將貨物集中運送至上

面，再來就是關艙，抓斗卸貨物時多少都會撒下來，所以在艙蓋的軌道

或艙蓋上就會堆積很多礦砂，就必須用人工將其清除或用空氣來吹乾

淨。 

艙蓋設計是有一個滾輪，滾到一定位子時，輪子會坐下去，若關不
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起來時，則艙蓋無法達到水密效果，這艘船因為在海上無法維修，所以

暫以鐵鍊綁住。另外在卸完貨時，租家都會要求做水密試驗，沖水時要

沖接縫的地方，最嚴格的地方是二個艙合起來的縫，這張圖沖水並沒有

沖在縫上，而是沖在旁邊，是否沖對位子，其實租家聽聲音就知道了，

因為水沖在鋼板上不同的位子會有不同的聲音，我們這次試驗並沒有沖

對位子，租家非常生氣，但他不講話，出來後直接走到艙口蓋的轉角，

這邊有個止回閥，這邊有個溝沖水後水都會流到這邊，他用手一摸結果 

是乾的，他就說我們騙他。 

國際海事組織  (International Maritime Organization  ‐‐  IMO)  是聯合

國負責海上航行安全和防止船舶造成海洋污染的一個專門機構，總部設

在倫敦。國際勞工組織（  International Labour Organization ，ILO）是聯

合國專門處理勞工事務的機構，總部設在日日內瓦。國際法庭在海牙，

大家有空的時候，要上聯合國網站去看他下面的組織。 

全世界比較重要的船級協會，所謂的 IACS，為全世界比較有名船級

協會聯合會，有十個正式會員，分別是 ABS, BV, CCS, DNV, GL, KR, LR, NK, 
RINA, RS，前五大為 DNV, LR, ABS, BV, NK，這幾個船級協會都屬非營利組

織，只是 BV 在去年股票上市；每個船級協會都有特色，例 BV 是以天

然氣船佔領先的地位，LR 在 BULK  CARRIER 是非常有名的，CCS 就是中

國船級協會。為何會有 CSR，就是每個船級協會對船的結構設計都有不

同的要求，有鬆有緊，船東就會有選擇權，如此會造成競爭，對船的安

全有影響，所以才會有 CSR出現。這個規範有些特色，他們有個基本假

設，船齡是 25年，推算每年鋼板腐蝕的預度是 0.25mm，航行時船的結

構須能承受北海的浪這種動態的負荷。所有壓載水艙都必需塗淡色的油

漆，以免鋼板結構遭受腐蝕，另外聯合國海事組織也通過了塗裝標準

（PSPC），針對鋼板的準備、施工、檢查，訂有標準的作業程序。所以

我們反觀整散裝貨輪的趨勢未來一定更為安全，他所航行的水域也更符

合業務的需要。 

但我們必須面對嚴酷的考驗，需求下降所有船東都訂造了很多很多

的船，依目前的進度到 2012 年都能如期交船時，將有一千多艘在國際

上航行，會造成市場上供需失衡，另外還有一個很大的改變，就是環境

保護的要求，目前進入北歐的水域船只能燃燒 1.5%硫含量的燃油，就

是所謂的低硫燃油，為因應此規範，船就會設計二個燃油櫃，另外也要

求燃油櫃是雙層的，避免碰撞時燃油洩漏，所以對船的設計尤其是大型

的貨櫃輪而言，以往是放在 double  bottom，現在必須移到上面去，以

往發生一件有有趣的事，就是因為燃油放在下面，燃油使用時要加溫，

一沒注意就將溫度放的很高，等待要卸貨時才發現貨物都烤焦了，因為
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岸上沒法收二百多噸的垃圾，只好到公海上慢慢的處理掉。 

最後我們談一下操作方面，首先我們談 ISM安全規章，其中比較重

要的部分就是計畫保養；再來是 PSC，現在有些船雖設計的很好，但保

養很差，國際海事國家為了不讓次標準的船造成人命的損失，就會加強

港口國的檢查；每艘船若都要依船級協會來保養，是非常的貴，要如何

妥協，船級協會及船的營運人均各有其內規，是有一個灰暗地帶，要如

何做船才能安全及考慮到船東的成本，以及工程施工的可行性；再來租

船的人也要求所租的船要有品質，就會產生商業性非強制性的檢驗－

CAP，目前大的船級協會都有提供這種服務，這其中分三個系統，一個

是船體本身的評估、機械狀況的評估及貨載系統的評估，最後是船的分

級，針對船過去的表現給予不同等級的評分，最高是五顆星星。今天的

報告到這裡。 


