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第八次初階課程授課紀錄 

授課時間  民國  100  年  10  月  26日（星期三）  下午 1:15至 3:05 

授課地點  大仁樓 5樓階梯教室 

授課師資  于家成  紀錄 洪郁淳 

上課學生  91 人 

請假學生  2 人 

授課大綱 
(至少 60  字，並以

條列方式敘述) 

一、 Tragedy of RMS Titanic 

二、 The reasons for her loss 

三、 The lessons learned 

四、 Modern cruising vessels 

五、 A glance into the Shipping World 
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一、 演講海報 

 



國立高雄海洋科技大學  培育海洋科技實務人才計畫 

海洋科技新貴‐‐初階實務課程‐‐船廠經營管理  第八週課程 第 3 頁 

二、 師資簡介 

中文姓名 于家成 公司電話 (02) 2570 7657 

E-mail chia-cheng.yu@tw.bureauveritas.com 

主要學歷 

畢業學校 國別 主修學門系所 學位 起迄年月 

國立台灣大學 中華民國 造船工程學研究所 碩士畢業 76.9~78.6 

國立台灣大學 中華民國 造船工程學系 學士畢業 69.9~73.6 

     

     

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 

法商法立德公證有限公司 

(法國驗船協會) 
驗船部 

法國驗船協會台

灣分會總經理 
94.7~ 

法商法立德公證有限公司 

台灣分公司 
 總經理 93.1~94.6 

法商法立德公證有限公司 

台灣分公司 
驗船與工業部 驗船師、經理 87.10~92.12 

華光(香港)船務代理公司 造船監督事務所  船體部監督 87.2~87.7 

慶富造船股份有限公司 設計課 副課長 85.3~87.2 

中國造船股份有限公司 高雄總廠設計組 工程師 78.9~85.2 

本計畫中負責項目 

初階實務演講課程： 

主題：由鐵達尼號看海運科技與海上人命安全法規的發展 

日期：100 年 10 月 26 日 

時間：下午 1：15 至 3：05 

地點：大仁樓 5 樓階梯教室 
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三、 演講簡報 
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四、授課照片 

100 年 10 月 26 日：由鐵達尼號看海運科技與海上人命安全法規的發展 

張老師介紹演講者于家成總經理 說明鐵達尼號與海上人命法規的關係

說明鐵達尼號的設計  說明鐵達尼號與 SOLAS關係 

說明鐵達尼號沈沒的因素 說明航運世界 

說明 20世紀旅客船發生事故 說明鐵達尼號事故對長期的影響
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五、演講內容 

 

本週邀請到法國船級協會的于總經理來為我們介紹船舶法規，于總

經理曾任台船工程師，以及業界造船公司，直到驗船協會服務後，直到

今天成為 BV 台灣分公司總經理，接下來我們就熱烈歡迎于總經理來替

我們介紹船舶法規。 

今天很高興來到海科大，在今日培養造船菁英的地方就是海科大，

我也很敬佩幾位老師至今也很盡力的在培養下一代，各位對於我們的過

去可能感觸不多，我想各位在未來面對職場人生方向時，我們所走過的

路可以讓各位有一些啟發、參考的方向。我進到法國驗船協會也是剛好

有些機緣，對於船舶我一直都有興趣，當初決定走向造船是我高二就決

定的，當時我就讀建中時，南海路對面的科學館有舉辦船展，後來我知

道那是海洋大學所舉辦的，當時就覺得船舶是很有趣的。後來我進到中

船時，是負責成功級艦光華一號的性能縱控(穩度計算、靜水性能、海

試)，後來我離開中船，進到慶富，是期望可以看的範圍比較廣，這是

因為本身我比較喜歡做基本設計方面，在慶富待了兩年後因為家庭因素

回到台北，回到台北後進入香港商所開立的公司，華光船務公司，擔任

監造、審查工程師，當初選擇進到 owner覺得還不錯，因為我本來想要

做船舶設計，從在考聯考以前就是這樣的期待，畢業後在中船建造軍艦

時，基本上船舶是別人設計好的，性能縱控是屬於設計中的小環節，也

是屬於驗證的部分，直到私人船廠時，希望可以實現私人理想，從基本

設計開始整套的設計，不過很可惜當時景氣不是很好，船廠的訂單不

多，後來因為家庭因素回到台北就業，從此跟設計的工作無關了。船公

司中有些資深的 naval  artistic，他們的看法會影響到公司在做重大資本

決策的 support，但是這樣的公司其實不多，因為商船在市場上是有它

固定的產品，較少有屬於船東獨特的想法；仔細想想，在船公司上班也

不錯，雖然船不是自己設計的，但也是可以從頭參與。在 1997、1998

年左右東南亞經融風暴中，華光公司在這場風暴中差點倒閉，而我也當

時來開這間公司，剛好當時法國驗船協會在招聘新人，至今我在 BV 驗

船協會已經 10 幾年了，對於驗船的角度體會蠻多的，當初進到驗船協

會時是人生的另一個抉擇。驗船協會是屬於第三者，他是在造船廠與船

東之間的第三者，扮演公正、仲裁的角色，當初選擇這個工作時就已經

了解到與我當初的理想已經相差很遠了，但在驗船協會待了 10 幾年，

也了解到這是一個很好的角色，在整個 shipping界中，驗船確實有他非

常獨特、專業的角色，在整個環節中是服務的角色，驗船協會的工作相

關內容會由後續的中國驗船協會劉小姐來與各位細談、演說。 
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今天談論的內容是與船有息息相關的事件，鐵達尼號這部電影對我

們來說是相當寫實的一部電影，將歷史事件相當中時的呈現出來，今天

與同學討論的是以專業的角度來談論鐵達尼事件。鐵達尼事件直接影響

到的是國際公約，這也是我們今天演講的主軸，他對於今日的造船有深

切的影響。 

很多船名前面會加上 MV（Motor Vessel）、MT（Motor Tanker）、USS

（United States Ship）、RN（Regia Nave）；RMS Titainic，RMS，指的是皇

家郵輪，Royal Mail Steamship，表示皇家所給予的頭銜，當擁有 RMS 的

頭銜，表示這是英國皇家所給予這艘船可以載運皇家的郵件，所以不是

每一艘船都可以做這樣的工作，一般的船通常是 SS（Steamship）。 

鐵達尼號是在 1980 年代末期時做深海調查時，發現他的殘骸後才

又再一次被大家提起，今天以這艘船作為報告主題也是相當有意義的，

因為鐵達尼是在 1912 沉淪，明年剛好是 100 周年，在這之中有些不是

很正確的傳聞，但是歷史事實有些是有根據的才會被接受。首先會跟各

位說明悲劇發生的過程，然後分析為什麼會產生這樣的問題，從這之中

我們學習到什麼事情，最後來看新進的油輪，並且回顧整個 shipping 

world。 

鐵達尼號是 1912 年的船，在那個時代也是最豪華的一艘船，但不

是最大、最快的船，可是絕對是最壯麗的船，他的 owner是White Star (白

星公司)，是在越洋航線的 newcomer，過去比較有名的是 Cunard，這是

到今天仍然存在的公司，是營運歐洲大陸到北美之間的越洋航線，這時

代的船大部分都是客貨兩用船，如果是比較高級的船，貨物的裝載就不

是那麼的重要了；當時 White  Star 跟 Cunard 競爭時，就想要建造比

Cunard更豪華的船，基本上經營一個航線必須要有三艘船，於是開始計

畫建造三艘船，而鐵達尼號不是第一艘，第一艘為 Olympic，第二艘為

Titanic，第三艘為 Gigantic（後改為 Britannic），Olympic 比 Titanic 早一

年交船，這三艘雖然是同系列船舶，但是鐵達尼號的內裝比 Olympic 更

加豪華，建造是在愛爾蘭的 Belfast Harland and Wolf船廠，船長 269.1m，

船寬 28.2米，水線以上高 18米，吃水 10.5米，馬力有 5900匹，有 29

個 boiler，2 個四衝程往覆式蒸氣機，每一個帶動一個 propeller，左、

右舷各有一個 propeller是由往覆式蒸汽機帶動，中間  有一個 propeller

是由低壓的 steam  turbine 帶動，船速 21 節，最高可達 23 節，船上可

容納 3547人，Tonnage（容積）為 46328公噸，排水量 52310噸。在當

時鐵達尼確實為最大、最豪華的船舶，當時他們沒有說他們是

『Unsinkable』的船，但事實上他們的說法是『Practically Unsinkable』，

他們認為已經是做到相當安全的地步了，全船由鋼板建造，鋼板技術是
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在 18  世紀過後才開始使用鋼造船，因此在過去那個時代而言，科技發

展是相當快的，當時電焊技術尚未發展，因此鋼板以鉚接方式連接，具

有雙層底，六層水密夾板，16 道的水密隔艙，安全性來說是相當強的，

具有三個 propeller，左右兩個加中間一個，最後一個是舵，此船也是第

一個全船使用電燈的船舶；本艘船備有 16 艘木製救生艇，每艘可以乘

載 65人，4艘可折疊式的救生艇，每艘可乘載 47人，全數加總可以容

納 1128 人，相當於全船額定的百分之 52，這其實是符合當時的英國法

規，以當時英國法規而言，一萬噸以上的船舶最少需要 16 艘救生艇，

要超過 50％以上的人員配額。鐵達尼外觀上他具有 4 個煙囪，但實質

上他只有三個機艙，所以有個煙囪是為了外觀上的需求而裝設的。 

鐵達尼的處女航是在 1912年 4月 10號，船員加旅客可以乘載 2223

人，先從英國 Southampton 到法國瑟堡再回到愛爾蘭，再由愛爾蘭直訪

美洲大陸紐約，而事故地點已經快抵達紐約。在 1911 年至 1912年北極

的冬天是特別溫暖的冬天，暖冬會加速大冰塊從冰層剝離，且冰山會比

一般的大，因此會存活的更久，所以會飄的更南邊，在 1912 年的早春

時，有些冰山飄到相當南邊的地方，冰山露出水面上的部分為整個容積

的 10％而已，在鐵達尼出意外當天就有六個冰山警報透過無線電傳輸，

鐵達尼此時有改變路線，路線稍往南航行，其中有兩次冰山警告是在鐵

達尼的航線上，但是訊號沒有報告到駕駛台，在靠近半夜時，那是個沒

有月光的夜晚，因此冰山是看不到的，在 11點 40分時瞭望台上的船員

看到了冰山，此時距離已經很近了，在駕駛台值班的是大副，他馬上下

令左滿舵，此處說法眾說紛紜，大副是否有下達引擎停止運轉，或是要

求倒車，由於大副已逝，所以無法得知正確訊息，在下達左滿舵的命令

後，船並沒有轉向，仍然持續往冰山航行，在這之後，有在他的姊妹船

－Olympic 上做測試，從下令到船轉動需耗時 37秒，這段時間是相當長

的。鐵達尼在碰到冰山後，船的右舷刮了一道 90 米長的刮痕，船板被

Buckling，許多的鉚釘因而斷裂，造成五個艙間浸水，此船共有 16道水

密隔艙壁，可以承受 4個艙浸水，但是鐵達尼有五個艙浸水，水進到船

體裡面後造成船頭變重，船艏自然下垂，加上浸水範圍超過原來的設計

標準，浸水超過上層水密甲板後會往橫向空間蔓延，也就是說當水超過

上層水密甲板高度後，會形成漸進式的浸水，此時浸水不會停止，直到

船沈為止。 

事故發生在 11點 40分時發現冰山時，在很快的時間內船就撞倒冰

山，當時 Californian可能停在附近，鐵達尼號發生碰撞之後開始發送求

救煙火，當時他們覺得附近有另外一艘船，但是沒有救他們，之後他們

又發送訊號，但是訊號發送位子錯誤，另外一艘船 Carpathia 收到訊號
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後朝向發送地點救援，幸好當時洋流的幫助將救生艇漂往 Carpathia 的

航向上，因此解救救生艇上的人員，之後其他船舶也陸續趕到救援，包

括了 Californian。 

船長史密斯是 White Star公司中資深船長，在發生意外後，船長重

掌職務，以最快的時間內掌控了船的破損狀態，造船廠的代表 Thomas 

Andrews 以最快的時間得出船舶在兩個小時左右會沈掉，於是馬上下令

疏散旅客，並發送求救訊號，首先發送 CQD 訊號，再發送 SOS 訊號。

無線電訊號發送後，有三艘船及紐芬蘭的塔台收到求救訊號，這三艘收

到求救訊號的分別為鐵達尼的姊妹船 Olympic、英國的 RMS Carpathia、

SS Californian，Olympic 回廠做維修，Carpathia 距離約為 58海浬，但需

要 4 個小時才可以抵達失事地點，Californian 停泊在附近，距離可能小

於 19.5海浬，約為一小時的航程，他在發送冰山警告後就停泊在海上，

除了駕駛台上有人留守外，無線電報務員都已去休息，因此完全不知道

有鐵達尼號在求救。在事故發生後一個小時放下第一艘救生艇，裡面僅

搭載 28人，而一艘救生艇可以搭載 65人，這是因為剛開始疏散時為頭

等艙的乘客，但他們對於船舶的狀態不瞭解，沒有人願意離開，另一艘

可以搭載 40人的船舶也僅搭載 12 人，在這之後船舶浸水開始變多了，

船舶開始發生側傾，乘客開始感到緊張，於是每艘救生船都是滿載的狀

態，到 2 點 05 分時船頭全沒到水裡，救生艇也僅剩兩艘無法放下，其

餘全數放到水面，到了 2 點 20 分鐵達尼完全沈沒，生還人數僅有 706

人，1517死亡。 

事故發生後，大西洋兩岸的美國與英國開始展開調查，問題在於安

全法規過時，隨著科技進展，船變的越大越快，許多東西不斷的突破，

發令規定沒有趕上這些進步，很快地採取新的措施來改進，針對越洋的

大型船舶船體以及隔艙壁的設計要加強，船船的逃生路線也要檢討，救

生艇的數量要足夠全船的總搭載人數使用，救生衣的設計要改良，船員

要實行 safety drills，這是旅客船與商船上相當重要的事情，要不定時的

做操演，加裝廣播系統通報乘客船舶發生意外。無線電在當時已經使用

了，但是沒有公約的規範無線電報務員，因此後來公約中有規範，無線

電報務員必須要 24 小時有人值班。從此之後，船舶設計也開始有了影

響，包括 Olympic 在內，第一，加裝救生艇。第二，將船體水密隔艙壁

往上延伸至水密甲板。鐵達尼事件後，許多旅客船開始在船側加裝

double hull，即使到今天，旅客船也沒有被規定要雙重殼。 

從鐵達尼號得到的經驗教訓後，促生了 SOLAS，國際海上人命安全

公約（International Convention for the Safety of Life at Sea），在 1913年

11月招開第一次的國際會議，Convention是由幾個國家共同簽訂，第一
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個跟船舶有關的國際工月就此誕生。為什麼要有國際公約？因為船在海

上承攬業務，船上的乘客可能是來自不同的國家，這關係到不同國家，

因此要製造一套共同遵守的國際規定。另一個協議為 International  ice 

Patrol，主要監督及記錄冰山的狀況，這直到今天仍然持續執行，

International ice Patrol授權美國巡防隊進行，直到今天。SOLAS從 1914

年 1 月 30 號由大西洋兩岸的幾個國家共同簽約，公約中規範載運旅客

的船有了定義，當船上超過 12 名旅客時就必須受到旅客船的規範，旅

客船與貨船的定義是不一樣的，如果有乘載旅客就要符合更嚴格的安全

規範，包括救生、防火，旅客船必須要有足夠的救生艇，船上必須執行

safety  drill，船上的 radio  communication 必須 24 小時有人看管，不能

miss別人所發送的訊號，發射紅色煙火表示求救訊號，因此在船上不得

隨意發射紅色煙火。公約預計在 1915年生效，但在 1914年發生第二次

世界大戰，因此沒有立即生效，直到世界大戰結束後，1929 年開始了

新的修改，將艙區劃分的概念重新做了定義，艙區劃分的越細，安全性

越高，載重性水線可以越高，預浮力可以較低；在 1948 年有第三個版

本，將穩度統一規定；在 1960 年較完整的版本，是符合現代的規定，

是 IMO成立後最重要的工作，至今的 SOLAS稱為 1974 年版再加上後續

的修正，在早期版本中，中華民國仍為簽約國之一。 

SOLAS的章節分為： 

　  Chapter I ‐ General Provisions 

　  Chapter  II‐1  ‐  Construction  ‐  Subdivision  and  stability, machinery 

and electrical installations  －主要為構造的規範。 

　  Chapter  II‐2  ‐ Fire protection,  fire detection and  fire extinction－

ex.：構造必須是防火材質，同時必須具備偵煙設備，船上也必須是具備

滅火設備。 

　  Chapter  III  ‐  Life‐saving  appliances  and  arrangements－救生設備

與佈置。 

　  Chapter IV ‐ Radio communications－無線電設備 

　  Chapter V ‐ Safety of navigation－包括駕駛台的航儀設備 

　  Chapter VI ‐ Carriage of Cargoes  －貨物相關 

　  Chapter VII ‐ Carriage of dangerous goods－危險貨物 

　  Chapter VIII ‐ Nuclear ships－關於核子動力船。 
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　  Chapter IX ‐ Management for the Safe Operation of Ships－船舶操

縱管理 

　  Chapter X  ‐ Safety measures  for high‐speed craft－高速船的安全

管理。 

　  Chapter XI‐1 ‐ Special measures to enhance maritime safety－針對

Bulk carrier新的安全規定 

　  Chapter XI‐2 ‐ Special measures to enhance maritime security－針

對 911之後所制定的海上安全問題，海盜及偷渡也在此章節內。 

　  Chapter  XII  ‐  Additional  safety measures  for  bulk  carriers－針對

bulk carrier的額外規定。 

由鐵達尼號所衍生出的相關 IMO規定，如：Ice patrol，無線電通報、

救生艇設置、數量以及訓練、Immersion suits（浸水衣）、新的旅客船設

置充氣滑道、船員及旅客都必須經歷 Lifeboat  drill，在發送訊號方面由

於科技的進步，比以往先進許多，船舶發生意外同時就會有求救訊號發

佈，因此現今如果船舶符合這些規定，不會無緣無故就消失在海洋中。 

1985年後，因為深海探索潛艇技術的進步，鐵達尼沉沒在 3800 公

尺深的海底，必須利用深海工作潛艇才能抵達，由國家地理協會所贊助

的調查活動，利用聲納探測發現後，以深海探測艇至海底開始對鐵達尼

號作探索，他們發現鐵達尼碰到冰山之後，鋼板先發生 Buckling，由脆

性材料發生 buckle，之後鉚釘崩開後，破裂產生。從海底下帶回來的鋼

板試片，透過化驗發現鋼板中有大量的磷、硫，分別為現代鋼板的四倍

與六倍，，過多的磷會造成破裂，硫會使鋼板晶粒中間產生顆粒，鐵達

尼鋼板的錳又特別的低，錳與硫的比例相當的低，現代鋼板的含錳量遠

高於硫，比例約於兩百比一，當錳太低時，鋼板為脆性材料，這樣性質

的鋼板，在比較低溫度時，鋼板的特性是比較脆的，在 32℃~56℃，一

般溫度下已進入轉脆狀態，目前大部分的鋼板是在‐27℃的狀況下才會

變得比較脆一點，因此當時鐵達尼號在當時選用的鋼板是脆性高、彈性

低的材質。 

鐵拿尼所使用的接合方式為鉚釘，將鋼板打洞之後，將釘子穿過用

人力或是機器將釘子打扁，打緊後鋼板就會緊緊密合，這也是傳統造船

鉚接技術方式。鉚接與電銲接合技術差異在於當船體遇到破壞時，遇到

鉚接接合時裂縫會停止，但當是電銲接合，裂縫會繼續延伸。鐵達尼所

使用的鉚釘材質分別為鐵與鋼，在應力最高的船中段使用的是鋼材質，

或是四號鐵鉚釘，船頭、船艉用的是 3 號鐵鉚釘。從鐵達尼號帶回 48
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根鉚釘，發現鉚釘裡含有高量的雜質，此會造成鉚釘無法承受高應力。

由此可知，鐵達尼號鋼板本身彈性不夠，撞上冰山之後，在局部地方產

生 Buckling，鉚釘因此被崩斷，因此開了很大的口。 

鐵達尼號設計的設計有三個 propeller，左、右兩個是三葉的，中間

是四葉的，使用的舵是像是在 18、19 世紀帆船使用的舵，高高瘦瘦的，

不能稱為這個時代最高級的表現，舵面積不夠大，瘦長型的舵對於高速

船有幫助，但對於轉向效果不好，這部分可以視為鐵達尼的 Achilles 

hell。Cunard 公司的 RMS  Lusitania 比鐵達尼早四年航行，航速可達 25

～26.7節，具有 4個螺槳。法規規定舵面積需為側面積 1.5％～5％，鐵

達尼為 1.9％。 

在轉動能力上鐵達尼號有三個螺槳，左右兩個可以反轉的螺槳，但

是中間的螺槳是不能反轉只能停止，當時大副所下達的命令可能為倒

車，基本上這是有問題的，舵是靠昇力，意指水流流過昇力面產生昇力，

讓水往左右移動，當沒有入水流時，昇力面是沒有昇力的，即使打了舵

也是沒用的。如果當初大副沒有停車或倒車，而以全速打左滿舵也許是

可以閃躲的，或是傷害不會如此嚴重，這是後續的研究結果。 

Iceberg 的碰撞，在當時的船長及操船的大副等航行者都知道，當

遇到冰山時，與其閃躲，不如直接以正面碰撞冰山，船頭受傷頂多損傷

幾個艙區，這樣的作法是最安全的，但我們也可以想見，鐵達尼是當時

最豪華，又是處女航，因此選擇閃避機會較大。在鐵達尼號之前就有這

樣的經驗了，在冰山底下與其試圖閃躲，不如直接正面撞擊，這是船員

都有的概念，指示操作鐵達尼的船員不願意冒這個險。 

回顧 20 世紀有關海難重大海難事故，鐵達尼號在 1912 年時死亡

1501人，在 1987 年菲律賓 DONA  PAZ與油輪相狀撞爆炸失火，死亡人

數 4200 人。即使在發生這麼多的事故後，SOLAS 做了改變這麼多，在

2006 年從沙烏地阿拉伯要回埃及的渡輪就在紅海翻船，死亡人數約為

1000 人，即使受到眾多法令公約的制訂下，還是產生這麼嚴重的海難

事件，這是相當震撼的。事後檢討發現，這艘船翻船的原因是，此為駛

上駛下船，船中為汽車甲板，汽車甲板內為防止汽油爆炸因此設有消防

灑水系統，當發生火災時灑水系統馬上啟動，在火被消滅後，但是水沒

有馬上排出，消防水因而產生自由液面，因此造成船舶穩度下降；歸咎

發造成水沒有立即排出是由於排水口阻塞，因而造成自由液面產生，此

時加上風浪的影響，使船舶翻覆。此外，船上的救生設備也由於船員沒

有依照安全程序實施，因此才會造成如此嚴重的海難事故。 

除了商船以外，戰爭所造成的海難事件更加的嚴重，在 1945 年
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Wilhelm  Sustloff死亡人數為 9343人，這是一艘德國旅客專用船，但是

當時乘載的是德國軍隊與眷屬，在撤退過程中俄國潛艇伏擊。Goya、

Steuben皆為德國級船，在 1945被擊沈，分別死亡人數為 7000人與 4500

人。大和號，死亡人數 2222人。Bismarck，死亡人數 1995人，被英國

飛機與軍艦擊沈。HMS Hood，死亡人數 1415 人，在 1941年被 Bismarck

擊沈。RMS  Lusitania，1915 年從紐約出發到英國路上被德國 U‐boat 擊

沈，這也是造成第一次世界大戰美國參戰的主要原因，死亡人數為 1198

人。武藏號，死亡人數 1023人。USS Arizona 號，死亡人數 1177人。較

晚時期的 1982年，為英阿福克蘭島戰爭，福克蘭島為阿根廷旁的小島，

僅有少具居民，且為英國人，英國佔領福克蘭島很多年了，但是阿根廷

認為福克蘭島在他的大陸棚內，屬於他的領域，因此要求英國歸還，於

是阿根廷派軍隊佔領，而後英國要求撤離，阿根廷不理，於是英國組織

特遣艦隊遠從英國攻打阿根廷，這是屬於年代較近的海戰。另外與我們

有關的為太平輪的故事，太平輪為商船，發生在國共戰爭時。 

瑪莉皇后號（QUEEN MARY），建造於 1936年，屬於比較接近現代

的船舶，舵面積也比較大了。SS UNITED STATES，建造於 1952年，在歷

史紀錄中是跑最快的旅客船，船速將近 30節。SS FRANCE，後來改為 SS 

NORWAY，建造於 1962 年，後來被賣到杜拜準備改裝成 HOTEL。RMS 

QUEEN ELIIZABETH 2建造於 1969年，船長 293.5米，70萬噸。RMS QUEEN 

MARY 2，建造於 2004年，船長 345m，148.528 GT，在當時是最大的船

型，但是很快就被超越了。其他公司的船舶像是 MS  COSTA 

CONCORDIA ，建造於 2006年，船長 290 m，114.500 GT。MS FREEDOM 

OF THE SEAS曾經是最大的船，船長 338.91 m，沒有比 QUEEN MARY 2

長，但是 154,407  GT，載重噸比 QUEEN  MARY  2 還要大。MS  MSC 

FANTASIIA  ，船長 333米，137,936 GT  ，可乘載  3950。MS  OASIS  OF 

THE  SEAS，為目前世界上最大的旅客船，在 2009 年 11 月交船，船長

361m，266.000  GT，可乘載 6360位旅客，另外加上兩千多名的船員，

馬力為 97000 kW，船速 22.6節 

接下來回顧跟各位將來就業相關的，shipping  world 整個航運是什

麼樣的架構？航運界繞的核心就是船，船都有 Owner，Owner必須找銀

行來貸款、找管理公司管理船舶、Owner背後有專業組織來協助 Owner

告訴 Owner 該如何管理船舶及提高安全。再來每艘船都必須登記在一

個船籍國（Flag），為什麼船要有船籍？在過去來說，荷蘭或是英國到亞

洲做生意時，背後就是依靠政府的保護，政府為什麼會保護呢？因為船

舶是屬於他的國人，因此政府會保護人民的利益，這也就是 Flag 的來

源，此外戰爭時商船有義務被政府徵用去執行打戰的支援，直到今天來
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說，美國在參加中東沙漠風暴時，需要很多運補船隊的徵援，因此需要

民間的船，而這些就是掛美國旗的船，所以掛國籍的船背後都有一些國

家規定，除了保護船員的基本生活的安全外，也會對自己的國民有些保

障。在 Flag 之後也有些相關的組織，包括 IMO國際海事組織，ILO國際

勞工組織，USCG、EU 將他們特別列在這邊是因為它們相關規定會影響

全球法規的發展。此外，驗船協會剛開始成立是為了保險，在 17、18

世紀時，海上貿易越來越興盛，首先出現的驗船協會是勞氏驗船協會，

約在 1770 多年成立，目的是因為海上有貿易時，貨主就會有保險的需

求，保險公司也期待有第三者可以對於船的安全性能好壞可以做評估，

這是驗船協會成立的初衷，至今仍未改變。接著是 Insurance 保險，包

含一般的保險與 P&I，P&I 是屬於船運特別的名稱，是船東債保聯盟，

是由船東組成的，是由船東共同付費，共同分擔風險、損失。此外有一

名稱為 PSC，意指各個港口國的主管機構為了要提升船的品質安全、船

上安全性能，因此國際上規定有一 PSC的制度，在任何一港口時，港口

國的主管機構可以上船檢查船舶是否符合國際公約，安全性能是否有疑

慮，若有問題可以拒絕讓船入港，或是要求當場修復，否則禁止航行。

傳運作相關的，例如：船員、租船、維修、保養、貨主、領港及造船廠、

修船廠都是與 shipping 的，最後為媒體。 

今天報告到此，關於鐵達尼號的故事，在維基百科上整理的蠻好

的，如果同學有興趣可以上網查詢，關於 IMO、SOLAS 相關資訊，可以

至 IMO網站查詢，在裡面有很多資訊，可以去理解一下有關於 shipping 

world，今天報告到這裡，謝謝各位!! 


