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依據中華民國運輸事故調查法及國際海事組織第 84 次海事安全

委員會決議文 (International Maritime Organization Resolution 

MSC.255(84))通過之海難事故調查章程 (Casualty Investigation 

Code)，本調查報告僅用於改善海上航行安全之用。 

中華民國運輸事故調查法第 5條： 

運安會對於重大運輸事故之調查，旨在避免運輸事故之再發生，不以處分

或追究責任為目的。 

國際海事組織海難事故調查章程第 1章第 1.1節：  

Marine safety investigations do not seek to apportion blame or determine liability. 

Instead a marine safety investigation, as defined in this Code, is an investigation 

conducted with the objective of preventing marine casualties and marine 

incidents in the future.



 

i 

 

目  錄 

目  錄 .......................................................................................................... i 

表 目 錄 .................................................................................................... iii 

圖 目 錄 .................................................................................................... iv 

英文縮寫對照簡表 ..................................................................................... v 

第1章  事實資料 ...................................................................................... 1 

 事故經過 .................................................................................... 1 

 人員傷害 .................................................................................... 2 

 船舶損害情況 ............................................................................ 2 

 環境污染情況 ............................................................................ 2 

 其他損害情況 ............................................................................ 2 

 人員配置 .................................................................................... 3 

 船舶資料 .................................................................................... 3 

 航次資料 .................................................................................... 4 

1.8.1 目的港.............................................................................. 4 

1.8.2 裝載狀況 ......................................................................... 4 

1.8.3 天氣及海象 ..................................................................... 7 

 組織與管理 ................................................................................ 7 

1.9.1 相關法規及參考文件 ..................................................... 7 

1.9.1.1船舶貨物裝卸承攬及船舶理貨業 .......................... 8 

1.9.2 港口國管制 Port state control, PSC ...............................11 

1.9.3 LI FUNG相關證書過期 ............................................... 15 

 其他資料 .................................................................................. 15 

1.10.1 訪談紀錄 ....................................................................... 15 

1.10.1.1 船長訪談摘要 ..................................................... 15 

1.10.1.2 船東代表訪談摘要 ............................................. 16 



 

ii 

 

1.10.1.3 船舶裝貨員訪談摘要 ......................................... 16 

 事件序 ...................................................................................... 16 

附錄1 IMO 2011 CSS CODE ................................................................. 18 

附錄2 ISM CODE ................................................................................... 20 

附錄3理貨人員有關職責內之工作要點 ................................................ 22 

附錄4 LI FUNG相關證書及檢查紀錄 ................................................... 24 

附錄5中華民國港口國管制108年度報告 .............................................. 29 



 

iii 

 

表 目 錄 

表 1.6-1 LI FUNG事故相關船員基本資料 .................................... 3 

表 1.7-1 LI FUNG船舶基本資料 .................................................... 3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

iv 

 

圖 目 錄 

圖 1.1-1 LI FUNG船身右傾 20度情形 .......................................... 2 

圖 1.8.2-1 LI FUNG 貨艙艙底板裝載噸袋貨物狀況 ..................... 5 

圖 1.8.2-2 LI FUNG 貨物積載圖 ..................................................... 6 

圖 1.8.2-3 LI FUNG 二層甲板艙口噸袋貨物位移狀況 ................. 6 

圖 1.8.2-4 LI FUNG 二層甲板艙內噸袋貨物位移狀況 ................. 7 

圖 1.9.1-1 噸袋貨物安全積載示意 ............................................... 10 

圖 1.9.2-1 LI FUNG 於泰國港口檢查紀錄 ................................... 13 

圖 1.9.2-2 LI FUNG 於東京備忘錄兩年內檢查紀錄 ................... 14 

圖 1.9.2-3 LI FUNG 於我港口國管制船舶計算風險結果 ........... 14 

  



 

v 

 

英文縮寫對照簡表 

  

CSS CODE code of safe practice for cargo stowage 

and securing 

貨物儲置與繫固章程 

DOC document of compliance 符合文件 

FIBC flexible intermediate bulk container 柔性散裝容器；噸袋 

G center of gravity 重心 

GM metacentric height 定傾中心高度 

ILO International Labour Organization 國際勞工組織 

IMO International Maritime Organization   國際海事組織 

ISM CODE international safety management code 國際安全管理章程 

M transverse metacenter 定傾中心 

NIR new inspection regime 船舶風險新檢驗制度 

PSC port state control 港口國管制 

RO recognized organizations 認可組織 

SMC safety management certificate 船舶安全管理證書 

SMS safety management system 船舶安全管理系統 

SOLAS international convention for the safety 

of life at sea 

海上人命安全國際公約 

   

   



 

vi 

 

本頁空白 



 

 1 

第 1章  事實資料 

 事故經過 

民國 108年 12月 22日中國香港 LIN FUNG SHIPPING（HK）LIMITED

所屬雜貨船 LI FUNG，船籍國為獅子山共和國，國際海事組織 IMO1編號

9107241，總噸位 66552，於 23103時離開高雄港前往韓國釜山港。船上包含

1名船長及 15名船員共 16人。 

12 月 25 日航行途中船身向右傾斜 5 度，船員隨即量測船舶所有壓載

艙後，發現右舷第 3 壓載艙有進水跡象，且船體右傾情況漸趨嚴重，船長

與公司連絡後決定轉往就近港口基隆港進行船舶檢查及維修。當日晚上

2235時 LI FUNG抵達基隆港外錨地下錨。 

12 月 26 日早上船東派員至船上進行檢查，初步研判為壓載艙管路系

統蝶閥（butterfly valve）4作動故障漏水。當晚外錨地海氣象轉惡，船身搖

擺加劇致使船體向右傾斜至約 20度，船長緊急申請進港。 

12月 27日 0700時 LI FUNG進基隆港靠泊西 24號碼頭（詳圖 1.1-1）。

經交通部航港局（以下簡稱航港局）基隆港港口國管制檢查員登輪檢查後，

判定船體傾斜嚴重不適航、火災偵測系統失效及緊急滅火泵故障，要求 LI 

FUNG之船級社施行船舶額外檢驗5，需留置出港予以改善。本事故無人員

傷亡及環境污染情況。 

                                           

1 國際海事組織（International Maritime Organization, IMO） 
2 船舶總噸位是指船舶所有圍蔽艙間之總體積，容積噸沒有單位。 
3 本報告所列時間均為臺北時間（UTC+8 小時）。 
4 蝶閥（butterfly valve）是一種結構簡單的調節閥，在管道上主要起切斷和節流作用。啟閉件是一個圓

盤形的蝶板，在閥體內繞其自身的軸線鏇轉，從而達到啟閉或調節的目的。閥門可用於控制空氣、水、

蒸汽、各種腐蝕性介質。 
5船舶法第二十七條有下列情形之一者，其所有人應向所在地航政機關申請施行船舶額外檢查：一、遭

遇海難。二、船身、機器或設備有影響船舶航行、人命安全或環境污染之虞。三、適航性發生疑義。 
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圖 1.1-1 LI FUNG船身右傾 20度情形 

 人員傷害 

無。 

 船舶損害情況 

無。 

 環境污染情況 

無。 

 其他損害情況 

無。 
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 人員配置 

LI FUNG船上配置計有船長 1人及其他船員 15人，共計 16人，皆具

海上服務經歷及有效證書，LI FUNG船員資料如表 1.6-1： 

表 1.6-1 LI FUNG事故相關船員基本資料 

項 目 船 長 大 副 

國 籍 / 性 別 印尼/男 印尼/男 

出 生 日 期 19OO/OO/OO 19OO/OO/OO 

護 照 號 碼 BOOOOOOO BOOOOOOO 

證 書 種 類 3000總噸以上船長證書 3000總噸以上大副證書 

 船舶資料 

LI FUNG船東登記為 LIN FUNG SHIPPING（HK）LIMITED，船舶管

理公司為 SUCCESS WIDE SHIPPING LIMITED。 

LI FUNG持有 UNION BUREAU OF SHIPPING（UBS）聯合船舶檢驗

（中國大連）有限公司評鑑發證之有效符合文件（document of compliance, 

DOC），及船舶安全管理證書（safety management certificate, SMC）。 

LI FUNG船舶基本資料如表 1.7-1： 

表 1.7-1 LI FUNG船舶基本資料 

船 舶 基 本 資 料 表 

船 旗 國 獅子山共和國 

船 籍 港 自由城港 

國 際 海 事 組 織 I M O 編 號 9107241 

船 舶 呼 號 9LU2911 

船 舶 用 途 乾雜貨船 
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船 舶 基 本 資 料 表 

船 身 材 質 鋼材 

總 噸 位 6655 

船 （ 全 ） 長 95.28公尺 

船 寬 18.8公尺 

舯 部 模 深 13.6公尺 

船 舶 管 理 公 司 SUCCESS WIDE SHIPPING LIMITED 

船 舶 經 營 人 
LIN FUNG SHIPPING（HK）

LIMITED 

船 舶 建 造 日 期 1994/12/16 

船 舶 建 造 地 點 日本新倉島廣島船廠 

主 機 型 式 柴油機 

主 機 製 造 廠 商 B&W 

檢 查 機 構 UNION BUREAU OF SHIPPING 

船 員 最 低 安 全 配 額 13人 

安 全 設 備 人 數 配 置 26人 

 航次資料 

 

LI FUNG為不定期航線，事故時航次編號為 V1901，自民國 108年 11

月 21日抵高雄港，由連海船舶裝卸承攬公司進行船舶積載噸袋包裝精緻糖

作業，於民國 108年 12月 22日駛往目的港韓國釜山港。 

 

LI FUNG 夏季載重線6最大吃水為 9.014 公尺，離港前水呎，船艏 8.3

公尺，船艉 9.15公尺，平均水呎位於夏季載重線限制內。 

                                           

6 載重線為船舶在特定情形下的最高吃水線，該標誌依季節與航行地區/區帶作為限制船舶載重之條件，

並以各載重線上緣為最高吃水來保持船舶浮力。 
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LI FUNG 該航次載貨為噸袋包裝精緻糖，貨物數量 5,466 袋，總重為

8,226.46公噸。理貨及裝卸公司於積載作業時，噸袋貨物位於貨艙艙底板左

右兩側留有 1.5~2公尺寬度之間隙（詳圖 1.8.2-1）。 

 

圖 1.8.2-1 LI FUNG 貨艙艙底板裝載噸袋貨物狀況 

LI FUNG貨物積載前之準備工作項目，無各項船舶安全數據之計算資

料，包括貨艙艙底板面積承受的總重量限制、開航前無船舶穩定度（stability）

7GM8之計算數據、船體強度（hull strength）中有關舯拱（hogging）9或舯垂

（sagging）10的縱向應力，彎矩（bending moment）11及剪力（shear force）

                                           

7 船舶穩定度（stability) 指船舶傾斜時，其扶正的力量，通常以船舶重心與定傾中心之距離（GM）大

小表示之。 
8 定傾中心高度（metacentric height, GM）為船舶重心與定傾中心之距離。 
9 舯拱（hogging）船艏艉兩端載重大，使得船舯向上拱起之現象稱為舯拱。 
10 舯垂（sagging）重量集中於船體中央部分，使得船舯向下垂艏艉向上稱為舯垂。 
11 彎矩（bending moment）一物體受外力狀況下，其中使物體產生變曲變形者即為彎矩力矩。 

艙壁邊緣空隙 
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12之計算數據等，僅有前後貨艙重量分配之貨物積載圖（cargo stowage plan）

13（詳圖 1.8.2-2），以上顯示船上未持有安全管理系統（safety management 

system,SMS）有關船舶安全適航性及貨物作業標準管理程序之安全性文件。 

 

圖 1.8.2-2 LI FUNG 貨物積載圖 

民國 108 年 12 月 28 日調查小組於基隆港登輪調查，查看貨艙內噸袋

移動情形（詳圖 1.8.2-3）。檢視航海日誌14及其他文件無每日壓載艙測量紀

錄。 

 

圖 1.8.2-3 LI FUNG 二層甲板艙口噸袋貨物位移狀況 

                                           

12 剪力（shear force）平行於受力面積的力為剪力。 
13 貨物積載圖（cargo stowage plan）指在裝貨前船上大副預先計劃貨物裝載艙位，而擬定的計劃圖表。 
14航海日誌（Log Book）為記錄船舶航行和停泊的工作原始記錄和統計資料。 

二層艙口貨物位移 
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圖 1.8.2-4 LI FUNG 二層甲板艙內噸袋貨物位移狀況 

 

依據中央氣象局資料 12月 24日在北臺灣區域風向為北風，蒲福風力

約 2級，波高 1.1公尺；以及 12月 26日 LI FUNG於基隆港外錨地時風向

為北北東風，蒲福風力約 4 至 5 級，最大陣風 7 至 8 級，波高 2.25 公尺。 

 組織與管理 

 

與本案相關法規計有：國內船舶貨物裝卸承攬業及船舶理貨業管理規

則等文件，ISM Code15以及 IMO國際貨物儲置與繫固章程等相關公約文件，

分別摘錄如下。 

                                           

15 國際安全管理章程（international safety management code,ISM CODE） 

二層艙內貨物位移 
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1.9.1.1船舶貨物裝卸承攬及船舶理貨業 

有關船舶貨物裝卸承攬業及船舶理貨業與本案相關條文摘錄自高市理

職字第 10907110 號-1 所提供之船舶理貨作業-雜貨船；理貨人員有關職責

內之工作要點，相關內容如下：（原文詳附錄 3） 

第 12條：「船舶理貨業務範圍如下：二、船舶裝卸貨物時之看艙。」 

 （二）看艙員 

1. 「看艙人分配到工作時，首先應注意港口及艙位，依領班交付

之艙位裝貨，並問明領班是否有不同之處，例如鋪板及貨存放之方式等。」 

 （五）領班 

1. 「領班為全船作業之總靈魂，工作順利與否，領班之職責與經

驗極關重要，具有領導能力之領班必能克服一切困難與所屬人員分工合作，

達成工作任務。」 

2. 「船進港前到船公司（代理行）連絡,瞭解裝卸資料內容，俾心

中有腹案周全之計劃。」 

3. 「船靠碼頭後，應即與船公司人員上船，與船上之負責人員（大

副）連絡，問明此船之工作主要條件及研商裝卸問題。」 

4. 「船圖排好後，及刻囑副領班描述，分發與有關理貨人員，開始

進行工作，並說明此船之工作特點及應注意事項。」 

5. 「對所裝之貨物及艙位要有特殊領略之能力，否則有關人員一

問三不知，非領班應有之現象。」 

6. 「對所有之艙位與公式之換算，應略有瞭解，如此才可事半功

倍之效。」 
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7. 「熟悉有關一切之規章（船舶載運、裝卸文件之法規作業等），

且須具有外交手腕柔剛運用以解決一切疑難問題。」 

8. 「如屬下人員有任何疑問及困難時，應盡量設法解決，俾使一

切工作圓滿達成任務，並爭取國際理貨信譽。」 

1.9.1.2貨物儲置與繫固 

有關船舶貨物儲置與繫固與本案相關條文摘錄自 IMO 貨物儲置與繫

固章程（code of safe practice for cargo stowage and securing, CSS Code），相

關內容如下：（原文詳附錄 1） 

 第 2章 貨物安全積載和繫固： 

「2.2.1 船長在計畫及監督貨物的積載和繫固時要非常小心，以防

止貨物移動，傾翻，變形，塌陷等。」 

「2.2.2 貨物的配置須確保整個航行期間船舶的穩定性均在可接受

的範圍內。」 

 附件 10 噸袋貨物的安全積載和繫固： 

「4.3 噸袋貨物應盡可能積載緊貼兩側，任何間隙均應塞牢。」 

「4.4 各層應以類似的方式積載，以使噸裝袋貨物完全覆蓋下一層

的相同貨物。如果在該層中留有間隙，也應將其緊貼。」 

「4.5 當艙口在下面各層的頂部有足夠的空間可積載另一層時，應

確定艙口圍是否可用作艙壁。若否，則應採取措施防止噸袋貨物移

動到兩側間隙中，將噸袋貨物從艙口圍兩側裝滿。在這兩種情況下，

任何間隙都應位於中央並均應緊貼。」 

「4.6 為防止噸袋向任何一側移動即防止船舶在惡劣天候下傾斜，

在上述兩種情況下，必須將噸袋積載緊貼。」（詳圖 1.9.1-1） 
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圖 1.9.1-1 噸袋貨物安全積載示意 

1.9.1.3 國際安全管理章程 ISM Code 

有關船舶安全管理與本案相關條文摘錄自 IMO 國際安全管理章程

ISM Code，相關內容如下：（原文詳附錄 2） 

 第 5款：船長之責任及職權 

「5.1公司應明定船長責任並文件化：」 

「5.1.1執行公司之安全及環保政策；」 

「5.1.2激發船員應遵守該政策；」 

 第 7款：船上作業 

「5.2公司應確定船上所執行之安全管理制度，包含強調船長職

權之明確聲明。公司應該在安全管理系統中建立船長緊急處分

權限與責任，對有關安全及防止污染做出決定，且在必要時請

求公司支援。」 

墊材防止貨物位移 

  

二層甲板需填滿 二層甲板需填滿 
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「公司應建立與船員、船舶安全及環境保護有關之船上主要作

業程序、計畫及工作指導書。各種作業需明定，並指派適任之

船員。」 

 第 11款：文件 

「11.2 公司應確保下列事項：」 

「11.2.1 所有相關部門均備有有效文件；」 

「11.2.3 過時的文件及時撤換。」 

 

國際海事組織（IMO）為確保海上航行安全、保護海洋環境及改善船員

工作環境，於 1995年 11月 23日第 19次大會通過「港口國管制程序」，以

作為各締約國執行港口國管制作業之依據。交通部於 91年 12月 20日奉行

政院核准公告我國自 92年 1月 1日起於各國際商港正式實施港口國管制，

對於外國籍船舶進行船舶適航性及相關必要文件之查驗，藉以淘汰次標準

船（Substandard Ship），以確保航行於我國海域之船舶均可符合國際公約規

定。航港局自 101 年 3 月 1 日成立後，接續實施港口國管制檢查，每年並

定期出版港口國管制年報。 

我國遂行港口國管制之法源依據包括商港法第 58、59、60 及 75 條，

其內容如下： 

 第 58 條 「航港局依國際海事組織或其相關機構頒布之港口國管

制程序及其內容規定，對入、出商港之外國商船得實施船舶證書、

安全、設備、船員配額及其他事項之檢查」。 

                                           

16 港口國管制（port state control, PSC）是對本國港口中的外國船舶的檢查，以核實船舶及其設備的狀

況是否符合國際法規的要求，以及船舶的操作和操作均符合這些規則。 



 

 12 

 第 59 條 「航港局執行外國商船管制檢查時，應於作成檢查紀錄

後，交由船長簽認，有違反規定事項者，得由航港局限期改善。外

國商船船長依前項完成改善後，應向航港局申請複檢，並繳交複檢

費用；其數額，由航港局擬訂，報請主管機關核定」。 

 第 60 條 「外國商船違反管制檢查規定，情節嚴重，有影響船舶

航行、船上人員安全之虞或足以對海洋環境產生嚴重威脅之虞者，

航港局得將其留置至完成改善後，始准航行。外國商船違反管制檢

查規定，我國無修繕設備技術、無配件物料可供更換或留置違法船

舶將影響港口安全或公共利益者，得經入級驗船機構出具證明，並

獲航港局同意後航行」。 

 第 75 條 「商港安全及管理事項涉及國際事務者，主管機關得參

照國際公約或協定其附約所定規則、辦法、標準、建議或程式，採

用施行」。 

參酌交通部航港局「中華民國港口國管制 108 年度報告」可知東京備

忘錄（Tokyo Mou）17與巴黎備忘錄（Paris Mou）18對船舶篩選系統（NIR）

19標準皆一致。即巴黎備忘錄對高風險船舶特別留意篩選，包括船旗國、ISM

管理公司、認可組織（RO）20或船級協會表現、留置次數及缺失數量之審

查等；而東京備忘錄對於外籍船舶採樣計算範圍係以靠泊亞太地區各國際

商港，船旗國、ISM 管理公司、認可組織或船級協會之表現皆提列名單、

留置次數及缺失數量評分，顯示各類船舶風險，計算加總後可判別出船舶

風險等級。 

航港局自 103 年度起鑑於東京備忘錄（Tokyo Mou）針對船舶篩選系

                                           

17 東京備忘錄（Tokyo Mou）是亞太地區港口國管制（PSC）的政府間合作組織。 
18 巴黎備忘錄（Paris Mou）由 27 個參與的海事主管部門組成，範圍涵蓋從北美洲到歐洲沿海國家和北

大西洋海域的水域。是通過統一的港口國管制系統淘汰不合格船舶的運營。 
19 船舶篩選系統（New Inspection Regime, NIR）篩選系統評分標準 http://www.tokyo-mou.org/doc/NIR-

information%20sheet-r.pdf 
20 認可組織（Recognized organization,RO）系指經船旗國評估認定為符合《RO 規則》本部分的組織。 

http://www.tokyo-mou.org/doc/NIR-information%20sheet-r.pdf
http://www.tokyo-mou.org/doc/NIR-information%20sheet-r.pdf
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統，採取與巴黎備忘錄（Paris Mou）一致性的標準，如上所述，即對高風

險船舶特別留意篩選。自民國 104 年起，我國對於外籍船舶採取東京備忘

錄計算及評分方式，依現行規則分類為高風險、標準及低風險船舶21等，採

取靠泊我國國際商港及工業專用港之歷史檢查紀錄來計算評分，其資料庫

並未與東京備忘錄同步更新，並配合於 104 年度完成 MT Net 船舶篩選系

統，於 106年度完成與港埠系統（Port Net）船舶進出港實況同步連結。（原

文詳附錄 5） 

調查小組查詢東京備忘錄之港口國管制檢查紀錄，LI FUNG於 2019 年

6月 14日在泰國是拉差（port of Sri Racha）港接受港口國檢查，共計 7項

缺點，被列為高風險船舶，詳圖 1.9.2-1。 

 

圖 1.9.2-1 LI FUNG 於泰國港口檢查紀錄 

                                           

21 亞太地區港口國管制電腦資訊系統，依據類別和歷史參數中的所有船舶區分為 3類。 
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自 2016年 11月 23日起，LI FUNG持續被東京備忘錄標列為高風險船

舶，詳圖 1.9.2-2。 

 

圖 1.9.2-2 LI FUNG 於東京備忘錄兩年內檢查紀錄 

LI FUNG於交通部航港局港口國管制船舶篩選系統，計算後被列為標

準風險船，且記錄顯示無我港口國管制檢查紀錄，詳圖 1.9.2-3。 

 

圖 1.9.2-3 LI FUNG 於我港口國管制船舶計算風險結果 
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依據 LI FUNG船級社（UBS）事故後登輪施行額外檢驗結果，證明報

告顯示五張證書皆已過期：如臨時船舶安全管理證書、臨時國際船舶保全

證書、船員最低安全配額證書、國際防止污水污染證書及船東互保協會證

書等。 

交通部航港局提供 LI FUNG有關船舶應備證書補送紀錄，顯示臨時船

舶安全管理證書及臨時國際船舶保全證書，以上二張短期證書於離開高雄

港後隔二日即已過期，新證於 2019/11/14 日便已發證生效，以及基隆港港

口國管制檢查員開列之證書檢查缺失報告，顯示船舶代理進港申報的有效

證書與船上所持有的證書未一致及 LI FUNG船級社開列改善缺失後之船舶

適航性報告，以上檢查報告詳附錄 4。 

 其他資料 

 

1.10.1.1 船長訪談摘要 

12月 25日 LI FUNG航行前往韓國釜山港經過北臺灣海域，受訪者船

長發現船身向右傾斜 5 度，經測量全船壓載艙後發現中間第 1 壓載艙水量

逐漸增加，傾斜有更嚴重的趨勢，隨後與船東討論後轉向前往基隆港檢修。

於當日晚間抵達基隆港外錨地下錨，次日（26日）早上船東工程代表登輪

檢修，初步檢查發現壓載艙管路系統蝶閥損壞，無法將多餘的壓艙水排出，

計畫安排使用潛水泵將壓艙水抽出。當晚錨地風力增強，蒲福風力約 40節，

浪高約 2公尺，LI FUNG船體搖擺劇烈，使船舶向右傾斜 20度，隨即聯絡

基隆港管制臺申請緊急進港。  

於 12 月 27 日 0700 時基隆港引水登輪，在起錨過程中因船舶搖擺劇

烈，導致左錨斷鍊。靠泊開艙後發現噸袋貨物已向右側移位，水下船體檢
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測無異狀，進水原因可能為壓載艙蝶閥破漏或者是閥門無法關緊所致。 

事故前，於高雄港裝載噸袋貨物時與兩側艙壁有一段距離的空隙，使

貨物有向右側艙壁橫移之空間。但以往都是按照此方式裝載，遇到天氣不

佳或颱風也未發生過問題，LI FUNG船長認為此次船體傾斜的原因應是壓

載艙進水所致。 

1.10.1.2 船東代表訪談摘要 

受訪者於 LI FUNG靠泊後安排進行船舶檢測，潛水夫水下作業未發現

船殼外板有任何破裂，於檢查機艙壓載艙管系發現總閥上壓力表未歸零，

顯示總閥未關緊導致管系內有空氣流通；由於右舷第 3 壓載艙蝶閥損壞無

法關閉，在將海底門總閥關緊後總閥壓力表歸零，表示管系內將無進水的

跡象。船體傾斜因為右舷第 3 壓載艙蝶閥損壞無法關閉產生連通，導致左

舷第 3壓載艙也有進水狀況，並非船長所說中間第 1壓載艙進水之故。 

1.10.1.3 船舶裝貨員訪談摘要 

事故前，LI FUNG安排船席在高雄港 31號碼頭裝貨，大副與受訪者船

舶貨物裝卸管理員發現船上的貨艙裝到二層甲板時，兩邊間隙約各 2公尺，

隨後便向岸上理貨員要求須將兩側裝滿，裝貨員表示船上因二層甲板之設

計，艙口較小噸袋貨物過重，吊機無法將貨物貼緊兩側艙壁積載，結果便

依照岸上理貨員之安排方式裝貨。 

 事件序 

依據裝貨資料、船長海事報告、訪談摘要及基隆港港口國管制檢查員

檢查報告，本事故發生之重要事件順序內容如表 1.11-1。 
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表 1.11-1 事件順序表 

日期/時間 說明 資料來源 

109年 

12月 22日 

2310時 

離開高雄開往釜山港，載貨為噸袋包裝精

緻糖，貨物數量 5,466袋，總重為 8,226.46

公噸。 

裝貨資料 

12月 25日 航行中，船身向右傾斜 5度，船員隨即量測

船舶內所有壓載艙後，發現右舷第 3 壓載

艙進水。 

發現船身向右傾斜愈趨嚴重，船長與公司

連絡後，決定轉往就近港口基隆，進行船舶

檢查及維修。 

2235時晚上抵達基隆港外錨地下錨。 

船長海事報告

及訪談摘要 

12月 26日 上午時間，船東派員至船上進行檢查，初

步判定壓載艙系統海底門總閥未關緊，及

右舷第 3壓載艙蝶閥故障無法關閉，而產

生管內海水連通。 

晚上時間，基隆港外錨地，風浪逐漸增強，

船身搖擺加劇，致船體右傾 20度，船長緊

急申請進港。 

船長海事報告

及訪談摘要 

12月 27日

0700時 

進基隆港靠泊西 24號碼頭，經基隆港港口

國管制檢查員登輪檢查後，判定船體嚴重

傾斜不適航，相關安全證書過期，火災偵測

系統失效及緊急滅火泵故障，要求 LI 

FUNG之船級社施行船舶臨時檢驗，並需留

置出港予以改善。 

基隆港港口國

管制檢查員檢

查報告 
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附錄 1 IMO 2011 CSS CODE 

Code Of Safe Practice For Cargo Stowage And Securing, CSS Code： 

CHAPTER 2.2 Cargo distribution： 

2.2.1 It is of utmost importance that the master takes great care in 

planning and supervising the stowage and securing of cargoes in order 

to prevent cargo sliding, tipping, racking, collapsing, etc. 

2.2.2 The cargo should be distributed so as to ensure that the stability of 

the ship throughout the entire voyage remains within acceptable limits 

so that the hazards of excessive accelerations are reduced as far as 

practicable. 

ANNEX 10 Safe stowage and securing of flexible intermediate bulk 

containers （FIBCs） : 

4.3 FIBCs should be stowed as close as possible against each other and 

any void space should be chocked off. 

4.4 The next layers should be stowed in a similar way so that the FIBCs 

fully cover the FIBCs underneath. If in this layer a void space is left, it 

should also be chocked off in the centre of the hatchway. 

4.5 When there is sufficient room in the hatchway on top of the layers 

underneath to stow another layer, it should be established whether the 

coamings can be used as bulkheads. If not, measures should be taken to 

prevent the FIBCs shifting to the open space in the wings. Otherwise, 

the FIBCs should be stowed from one coaming to another. In both cases 

any void space should be in the centre and should be chocked off. 

4.6 Chocking off is necessary in all cases to prevent shifting of the 
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FIBCs to either side and to prevent a list of the ship developing in rough 

weather. 
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附錄 2 ISM CODE 

The International Safety Management Code 

5. MASTER'S RESPONSIBILITY AND AUTHORITY Internationa 

5.1 The Company should clearly define and document the master's 

responsibility with regard to: 

5.1.1 implementing the safety and environmental-protection policy of the 

company; 

5.1.2 motivating the crew in the observation of that policy; 

5.2 The Company should ensure that the SMS operating on board the 

ship contains a clear statement emphasizing the master's authority. The 

Company should establish in the SMS that the master has the overriding 

authority and the responsibility to make decisions with respect to safety 

and pollution prevention and to request the Company's assistance as may 

be necessary. 

7. SHIPBOARD OPERATIONS : 

The Company should establish procedures, plans and instructions, 

including checklist as appropriate, for key shipboard operations 

concerning the safety of the personnel, ship and protection of the 

environment. The various tasks should be defined and assigned to 

qualified personnel. 

11. DOCUMENTATION 

11.2 The Company should ensure that： 

11.2.1 Vaild documents are available at all relevant locations； 
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11.2.3 Obsolete documents are promply removed.
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附錄 3 理貨人員有關職責內之工作要點 
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附錄 4 LI FUNG相關證書及檢查紀錄 

 

航港局提供 LI FUNG船舶證書補送紀錄 
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港口國檢查員開列檢查缺失報告 FORM-A 
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港口國檢查員開列檢查缺失報告 FORM-B 
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船級社臨時檢驗開列證書合格證明報告 
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LI FUNG缺失改善後船舶適航性報告 
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附錄 5 中華民國港口國管制 108 年度報告 
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