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國家運輸安全調查委員會 

重大運輸事故調查報告 

FU LIN 88 多用途船於雲林縣四湖鄉外海船艙進水後沉沒 

調查報告編號： TTSB-MOR-22-07-002 

發布日期： 民國 111 年 7 月 29 日 

事故簡述 

民國 110 年 8 月 19 日約 07301時，Full Link 有限公司所屬之多用途船

FU LIN 88（以下簡稱福臨 88），船舶管理公司為 Thriving Ship Safety 

Management Consultant Corp.2，船籍港為獅子山共和國自由城，總噸位 11383，

船舶 IMO4編號 8011562。福臨 88 於雲林縣四湖鄉箔子寮西方約 13.5 浬處，

因機艙進水後造成船舶傾斜，在船長下令棄船後不久沉沒。本次事故 10 名

船員均安，未造成環境污染。110 年 8 月 23 日，交通部航港局確認該船沉

沒並發布礙航公告5。 

民國 110 年 8 月 18 日約 1430 時福臨 88 離開臺中港，預計駛往高雄港

進行船舶維修。8 月 19 日約 0610 時，依據航行軌跡紀錄，福臨 88 當時航

行距離約 60 浬，平均船速約 3.8 節，船長使用 VHF6第 16 頻道向海巡署求

救，宣告該船機艙進水失去動力，海巡署中部分署接獲通報後，立即調派

艦隊分署中部海巡隊金門艦、布袋海巡隊巡防艇前往救援。（航行軌跡紀錄

自 8 月 18 日 0321 時起迄 8 月 19 日 0653 時，詳圖 1） 

                                                 
1 本報告所列時間均為臺北時間（UTC+8 小時）。 
2 銓欣船舶安全管理顧問有限公司，註冊地為高雄市苓雅區自強三路。 
3 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。 
4 國際海事組織（International Maritime Organization, IMO）。 
5 航船布告編號 20210410，110 年 8 月 19 日沉沒於雲林外海。 
6 Very high frequency, VHF 特高頻。 
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圖 1 福臨 88 航行軌跡紀錄 

8 月 18 日約 0655 時，海巡署金門艦率先抵達現場並發現福臨 88 舷側

有 3 艘救生筏（詳圖 2），金門艦人員施放救生艇救起船員。約 0707 時，海

巡署巡防艇 PP-3559 及 PP-3563 兩船抵達事故現場，並由巡防艇 PP-3559

將 10 名船員載回布袋商港。約 0942 時抵達嘉義縣布袋商港後，10 名船員

交由衛生福利部疾病管制署南區管制中心、內政部移民署作後續船員安置

處理；福臨 88 最終沉沒於雲林縣四湖鄉外海處，位置為北緯 23 度 39.23

分、東經 119 度 53.76 分。 
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圖 2 福臨 88 機艙進水失去動力與船身傾斜外觀圖 

人員資料及配置 

福臨 88 船上配置計 1 名船長、9 名船員，共計 10 員，均為印尼籍，皆

具海上服務經歷及有效證書。 

天氣及海象 

根據訪談紀錄，事故當時水域風向為南風，蒲福風力約 4 級，陣風 6 級

以下，浪高約 0.5 公尺，能見度良好。 

航行資料紀錄器 

為協助海難事故調查，西元 2002 年 7 月 1 日以後建造從事國際航線之

客船及≥ 3000 總噸之貨船應裝設航行資料記錄器（voyage data recorder, 

VDR）。 

救生筏 
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福臨 88 安放龍骨日期為西元 1980 年，總噸位 1138，依據國際海上人

命安全公約（international convention for the safety of life at sea, SOLAS）第

五章航行安全第 18 條規定，福臨 88 無須裝置航行資料紀錄器。 

船舶自動識別系統軌跡紀錄資料 

根據福臨 88 自動識別系統（automatic identification system, AIS）船位

航跡之資料顯示，8 月 11 日約 1510 時福臨 88 駛離高雄港，沿著臺灣海峽

北上航行，8 月 18 日約 1316 時抵達臺中港，進港後僅更換船員，於 8 月

18 日約 1430 時便駛離臺中港，駛往高雄港，本事故航次航行軌跡詳圖 3，

圖中標記「COG7」為對地航向，「SOG8」為對地航速。綜整訪談紀錄及 AIS

資料，本事故航次相關資料摘要如下（詳圖 3）： 

 8 月 18 日約 1430 時由臺中港離港； 

 8 月 19 日 0300 時「加油匠發現海水管線破裂」，航速 1.8 節，航向 192

度； 

 8 月 19 日 0330 時「輪機長向船長報告，海水管線破裂，請求關閉主機

及機艙抽水」，航速 1.7 節，航向 199 度； 

 8 月 19 日 0430 時「輪機長發現輔機進水，請求關閉輔機」，航速 0 節，

船艏向 094 度； 

 8 月 19 日 0500 時「船長下令全員集合準備棄船」，航速 0 節，船艏向

028 度； 

 8 月 19 日 0610 時「船長使用 VHF 16 頻道向海巡署求救」，航速 0 節，

船艏向 000 度。 

 8 月 19 日 0653:34 時，AIS 停止發送船位資料； 

                                                 
7 course over ground, COG。 
8 speed over ground, SOG。 
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 8 月 19 日 0655 時海巡署金門艦抵達事故現場，發現「福臨 88 傾斜進

水，有 3 艘救生筏在海面飄浮，多人揮手呼救」。 

 

圖 3 福臨 88 事故發生期間之航行軌跡圖 

組織與管理 

福臨 88 船齡為 41 年，船況如圖 4 所示；該船之船東登記前後依序為

Tai Wei Shipping Co Ltd.（2017 年 1 月 6 日至 2019 年 8 月 7 日），Full Link 
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Ltd.9（2019 年 8 月 8 日至事故發生時），船長表示該船東負責所有船舶相關

事宜，未曾與安全管理公司直接聯繫；該船登記之安全管理公司為 Thriving 

Ship Safety Management Consultant Corp.；船級社為亞氏船舶檢驗有限公司

（Asia Shipping Certification Services, ASCS）。 

根據獅子山共和國交通部海事處提供資料，福臨 88 共有 2 張證書過期，

事故當日福臨 88 屬不適航狀態。（詳附錄 1） 

1. 船舶電臺證書（SHIP STATION LICENCE）到期日 2021 年 8 月 6 日。 

2. 船舶船員最低安全配額證書（ MINIMUM SAFE MANNING 

DOCUMENT）到期日 2021 年 8 月 6 日。 

 

圖 4 福臨 88 船況圖 

Trading Area 貿易區的定義 

最低安全配額文件可以簽發一個“無限制”的貿易區域；然而，也可能

                                                 
9 FULL LINK LIMITED 船東註冊地塞席爾共和國。 
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定義一個“有限制的作業區域”，以迎合可能在有限地理區域內作業的船

舶，該船的航程將與安全港口的距離受到限制，在該安全港口可提供後備

服務；考慮到船舶在該區域航行的性質，船舶註冊處可能會考慮不同的最

低安全配額水平。 

部分時間在有限的貿易區域內作業，而部分時間在更廣泛的範圍中作業

的船舶，可以選擇擁有一份以上的最低安全配額文件，同時，能夠以一種

以上模式運行的客船可能對每種模式都有單獨的最低安全配額文件。 

依據福臨 88 船員最低安全配額證書標註 Trading Area10，目的為該船限

制於臺灣、越南、香港、中國及南韓間之限制水域內航行貿易。（詳圖 5） 

 

圖 5 福臨 88 船員最低安全配額證書 

                                                 
10 最低安全配額證書考慮到不同船舶的最低安全配額操作，而規定該船舶僅能在證書之限制水域內航

行操作。 
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經查閱福臨 88近 1年AIS之航行軌跡，發現該船航跡往返於臺灣海峽、

南中國海水域及新加坡海域，期間並未靠泊港口，詳圖 6。 

 

圖 6 福臨 88 近一年航跡圖 

相關法規及文件 

與本案相關法規計有：國際安全管理章程（ International Safety 

Management Code, ISM CODE）及我國港口國管制，分別摘錄如下。 

國際安全管理章程 

有關船舶安全管理與本案相關條文，摘錄自國際海事組織國際安全管

理章程，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：」 
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「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；」 

「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。」 

 第 6 款：營運資源與人員 

「6.1 公司應確保船長符合下列條件：」 

「6.1.1 指揮船舶之適格人員；」 

「6.1.2 熟諳公司的安全管理制度；及」 

「6.1.3 給予必要的支援，以使船長之職責能安全的達

成。」 

 第 10 款：船舶及設備之維修保養 

「10.2 為符合此等要求，公司應確保下列事項：」 

「10.2.1 在適當期間施行檢查；」 

「10.2.2 報告任何不符合連同其已知之可能原因；」 

「10.2.3 採取適當之矯正行動；」 

「10.4 及 10.2 項所述之檢查及 10.3 項所提之措施應整合到

船舶的日常操作維護中。」 

 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；」 
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「11.2.3 過時的文件及時撤換。」 

我國港口國管制 

交通部於 91 年 12 月 20 日奉行政院核准公告，自 92 年 1 月 1 日起於

各國際商港正式實施港口國管制（port state control, PSC），對於外國籍船舶

進行船舶適航性及相關必要文件之查驗，藉以淘汰外籍次標準船 11

（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。 

我國航港局針對外籍次標準船進出我國際港口及周邊海域活動頻繁，經

查該類船舶不乏船齡老舊，嚴重危及我國周邊海域航行安全及海洋生態環

境保護。以 2019 年為例，航港局依據「強化引水人通報次標準船舶處理程

序研商會議」決議，配合引水人員通報次標準船及重新彙整經常性航行我

國海域次標準船舶共 130 艘，並成立次標準船舶關注清單俾港口國管制檢

查員持續重點查核。 

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12（Tokyo MOU）與巴黎備忘錄13（Paris MOU）對船舶風險新檢驗制度

14（NIR）皆採取一致標準。首先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15（RO）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，以例行性指派抽查之方式進行船舶登輪檢查。 

如上所述，我國航港局自 103 年度起針對船舶風險新檢驗制度，鑑於東

                                                 
11 次標準船：依據港口國管制程序「船體、機器、設備或作業安全遠較有關公約所規定之標準為低，

抑或其船員與船員最低安全配額文件並不符合之船舶。 
12 東京備忘錄（Tokyo MOU）是亞太地區港口國管制政府間合作組織。 
13 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。 
14 船舶風險新檢驗制度（New Inspection Regime, NIR）篩選系統評分標準 

http://www.tokyo-MOU.org/doc/NIR-information%20sheet-r.pdf 
15 認可組織（Recognized organization, RO）係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
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京備忘錄採取與巴黎備忘錄一致性的標準，即對高風險船舶特別留意篩選，

依現行規則分類為高風險、標準風險及低風險船舶16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，其部分資料（船旗國及 RO

認可組織）並未與東京備忘錄同步更新。 

調查小組依據事故船名上網查詢東京備忘錄港口國管制檢查紀錄顯示，

福臨 88 自東京備忘錄成立後無亞太地區港口檢查紀錄，且被列為高風險船

舶，詳圖 7。 

 

圖 7 福臨 88 於東京備忘錄之船舶風險計算結果 

福臨 88 於民國 109 年 7 月 17 日靠泊安平商港時，航港局港口國管制

員登輪檢查開列 19 項缺點（詳附錄 3），並於 8 月 11 日港口國管制員檢驗

完畢後駛離。此後，距事故發生前有 9 次靠泊我國港口，皆無港口國管制

檢查紀錄。 

經檢視航港局對福臨 88 港口國管制船舶風險新檢驗制度之評分，結果

列為標準風險船，詳圖 8。 

                                                 
16 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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圖 8 福臨 88 於我國港口國管制船舶計算風險結果 

訪談紀錄 

受新冠肺炎影響，福臨 88 事故發生後船上 10 名人員由海巡署海巡艇

接駁至嘉義布袋港安置，隨後按防疫規定將船員遣送回印尼。事發後，調

查小組積極與船東聯繫欲進行訪談，但皆未得到回應。 

事故當日調查小組以書面訪談福臨 88 船員。另外，調查小組亦取得海

巡署之海事詢問筆錄17，以下彙整書面訪談紀錄與海事詢問筆錄如下。 

福臨 88 船長訪談摘要 

受訪者海上資歷約 23 年，持有二等船長證書 5 年；於 2019 年 12 月 11

日擔任福臨 88 船長。受訪者稱，事故前 3 天作息正常，8 月 18 日與 19 日

駕駛臺當值時段分別為 0200 時至 0800 時，及 1200 時至 1800 時，平時船

舶作業相關事宜及維修工作均使用衛星電話直接向船東聯繫，從未向管理

公司聯絡。事故發生時駕駛臺當值船員為船長與舵工，機艙為加油匠當值。

福臨 88 主機引擎、輔機、舵機、助導航儀器及通訊設備等皆正常。事故發

                                                 
17 詢問時間 110 年 8 月 19 日 1131 時 
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生前，蒲福風力約 4 級，能見度良好，浪高約 0.5 公尺。 

8 月 19 日 0330 時，加油匠向受訪者回報，約 0300 時船艙發出聲響，

主機旁的主海水管路破裂，機艙進水，請求關閉主機；約 0420 時，受訪者

收到大副通報貨艙亦進水，隨後輪機長報告使用壓艙水泵（ballast pump）

抽水。約 0500 時，受訪者下令全體船員集合準備棄船，此時船身傾斜 7 至

8 度；約 0610 時，使用無線電第 16 頻道向海巡署求救，船身約傾斜 11 度；

0730 時，受訪者下令棄船並要求輪機長關閉機艙燃油閥。 

受訪者表示，本事故的原因為福臨 88 船舶老舊，船艙漏水，抽水馬達

無法有效排水。 

福臨 88 輪機長訪談摘要 

受訪者表示，持有一等輪機長證書 7 年，本次於福臨 88 工作 49 天。受

訪者不知道福臨 88 上一次的船舶年度檢查時間與地點，也不知船級社相關

資訊。 

8 月 18 日下午從臺中港離港前檢查均正常，8 月 19 日 0300 時，加油

匠向受訪者報告機艙進水。受訪者到機艙檢查後，發現數根海水管（seawater 

pipes）漏水，海底門水位閥無法關緊。約 0330 時使用壓艙水泵抽水，約 0430

時發現機艙輔機亦進水，且進水速率始終大於抽水速率，回報船長該狀況

後，隨後船長下令棄船並向海巡署求救。 

受訪者表示，本事故的原因為船舶老舊，海水管鏽蝕未更換且海底門水

位閥損壞無法關緊，海水管持續漏水致機艙進水。 

福臨 88 加油匠訪談摘要 

受訪者表示，他先前在福臨工作 2 年，本次於福臨 88 工作 49 天，事故

前 3 天作息正常。本事故發生前，福臨 88 於高雄港靠泊期間曾維修過主機

及發電機。8 月 19 日 0300 時，受訪者在機艙控制室當值，發現機艙進水後
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先通報駕駛臺後隨後報告輪機長。檢查後發現，數根海水管漏水且海底門

水位閥損壞無法關緊。 

受訪者表示，本事故的原因為船舶老舊，海水管鏽蝕未更換且海底門水

位閥損壞無法關緊，海水管漏水致機艙進水。 

分析 

本事故福臨 88 船員均持有船籍國頒發之有效船員適任證書，船舶 2 項

證書過期，近一年違反最低安全配額證書之航行區域限制規定。依據事故

當時照片及訪談紀錄，天氣能見度良好；由於該船事故後已沉沒，無證據

顯示船舶之主機、輔機、舵機、航儀及通信系統於本事故前曾發生故障。另

無證據顯示藥物、酒精與船員休息時數因素與本事故相關。 

本事故之分析包括：機艙主海水管破漏，船東及船舶管理責任，我國船

舶風險新檢驗制度等議題，分述如下。 

機艙主海水管破漏 

船舶機艙管理在船東或管理公司皆屬於公司之工務部門負責，尤其對船

齡老舊機艙狀況較差者，驗船協會在每次的檢查報告內皆有註記，以提醒

管理部門對項目的注意及後續工作的追蹤，並給予期限必須完成矯正措施，

以監督維護船舶之航行安全。 

船舶在例行進塢的工作項目內，船齡老舊的船舶除了依照所屬驗船協會

的換證簽署標準規定，必須做出必要的塢修保養工作外，對於機艙內平時

船員海上無法施做的保養工作如:海底門清潔、主海水管的更換、重要連外

海水閥保養更換及大型抽水泵的保養等，皆為專責或工務部門必須安排之

工程項目，也是船長及輪機長申請塢修單時必須注意的重要事項。 

依據船員訪談摘要，福臨 88 自 8 月 19 日開往高雄港途中，因機艙主海

水管無預警破漏造成大量進水，且機艙海底門進口閥臨時損壞無法關緊，
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造成海水持續由主海水管進入機艙；事發當下機艙人員使用泵浦排水，由

於進水量速度大於抽水量速度，機艙海水水位高漲蔓延至貨艙處，船身失

去平衡而逐漸向左傾斜，最終導致船舶沉沒。 

綜上，機艙主海水管破漏，海底門進口閥無法關緊，及排水泵浦故障和

來不及排水，皆為塢修時機艙重要設備未做好保養工作所致，亦為此事故

船舶傾斜後沉沒之主因；事故船為船齡老舊之次標準船，因已沉沒故無法

獲得相關之事證。  

船東及船舶管理責任 

船東及船舶管理公司依據權責分配負責船舶營運管理，主要依船舶種類

攬貨、負責貨物裝載及船舶保險業務，以及船舶和船員的證照管理，各有

所司管理船舶；船舶管理者依據國際安全管理章程，制定公司安全管理系

統操作程序書，公司設定一名代表指定人員，負責船舶聯繫，提供所需必

要之支援及協助，船長為船上 ISM 之代表，負責船舶之安全操作，緊急必

要時船長並有超越權限之權利，並應書面規定於船舶管理程序書內。 

依據國際安全管理章程第 10 款船舶及設備維修保養之標準，為符合此

等要求，公司應確保在適當期間施行檢查，報告任何不符合連同其已知之

可能原因，以及採取適當之矯正行動，並保存該等實施之紀錄，以供後續

檢查及維修保養追蹤之證明。 

事故時，進水處為機艙主海水管，該主海水管長期使用下受海水沖刷容

易鏽蝕，船員因受實務上機艙環境及技術的限制而無法維修保養，公司管

理者未在最近一次塢修工程依現況要求船長提出申請更換主海水管路，並

將機艙內其他重要及平時不易保養的設備項目列出，在船廠內將船員無法

維護保養的工作徹底完成，公司依規定應確保在適當期間施行檢查，發現

缺失並立即改正以符合 ISM 之規定。 

福臨 88 船舶鏽蝕外觀及船艉堆積雜物，可看出船舶的日常保養維護存
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有管理缺失，依據輪機長訪談摘要，不知道福臨 88 上一次的船舶年度檢查

時間與地點，也不知船級社相關資訊，此已違反 ISM 章程中應保存該等實

施矯正措施之紀錄，以供後續檢查及維修保養追蹤之證明，跡象顯示福臨

88 安全管理系統失效已形成航行高風險。 

事故發生時，福臨 88 有 2 張證書過期失效，證書過期若無船籍國之豁

免證書則為不適航（unseaworthy）船舶，依據國際安全管理章程第 5 款船

長之責任及職權標準及第 11 款文件之規定，船舶管理公司未確保船舶需具

備有效之證書；如有即將過期或需檢驗的證書項目，則必須通知公司管理

部門確保船舶證書隨時有效，此已違反 ISM 之規定。 

另福臨88船員最低安全配額證書規定有航行區域限制，經查該船之AIS

軌跡有航行至南中國海及新加坡海域，船東已違反證書此項規定，要求船

長航行於限制區域外之海域。（詳圖 6） 

綜上，福臨 88 船齡 41 年即次標準船，船東及管理公司未善盡船舶管理

及監督之責，雖備有安全管理手冊及標準程序書，惟安全管理系統已失效

航行風險已形成，管理者卻未強化船舶風險評估（risk assessment），預防船

舶失事等措施，致近期塢修機艙主海水管鏽蝕問題未被發現，最終主海水

管破漏進水無法制止，導致船舶傾斜沉沒發生事故。 

我國船舶風險新檢驗制度 

依據我國港口國管制報告18指出，鑑於東京備忘錄針對船舶風險新檢驗

制度，採取與巴黎備忘錄一致性的標準，亦對高風險船舶特別留意篩選，

項目包括船旗國、ISM 管理公司、認可組織（RO）或船級協會、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範圍為靠泊亞太地

區各成員國之國際商港，船旗國、ISM 管理公司、認可組織或船級協會之

表現均列出名單，留置次數及缺失數量評分，顯示各類船舶風險，計算加

                                                 
18 中華民國港口國管制 108 年度報告 - 交通部航港局出版。

https://www.motcmpb.gov.tw/ServerFile/Get/5ef8946c-cb98-46ff-bfa6-3bafccd8da17?DLCount=1 

https://www.motcmpb.gov.tw/ServerFile/Get/5ef8946c-cb98-46ff-bfa6-3bafccd8da17?DLCount=1
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總後可研判船舶之風險等級。 

我國因政治環境因素，非亞太地區東京備忘錄之會員國，船舶風險新

檢驗制度項目雖與東京備忘錄相近似，但對於外籍船舶採樣範圍僅以靠泊

我國國際商港及工業專用港歷史紀錄計算評分，亦未使用東京備忘錄公布

之船旗國黑灰白名單、認可組織跟船級協會之評分作為標準，資料採樣涵

蓋範圍明顯不足及遠小於東京備忘錄採樣方式。 

由於我國是以過去抵達我國際商港之檢查為資料庫紀錄，如果未曾到

過我國際商港或計畫逃避未曾被我港口國管制檢查過之次標準船

（substandard ship），在我國船舶風險新檢驗制度將無法展現為高風險船舶；

而東京備忘錄是以過去抵達亞太地區各成員國之國家檢查為資料庫紀錄，

兩者資料庫紀錄來源數量完全不同，如此，我港口國管制船舶風險新檢驗

制度將無法發現進入我國際商港內高風險之次標準船舶，亦未能與國際接

軌，以致對次標準船舶的風險評估有低估之虞。 

依據東京備忘錄港口國管制紀錄，福臨 88 被列為高風險船舶，無靠泊

及檢查紀錄。福臨 88 於 109 年 7 月 17 日在臺南安平港接受我港口國管制

檢查，共有 19 項缺點並置留港口予以改善。報告缺失項目內說明提到「過

去 36 個月的檢查紀錄缺失數，每 5 項算 1 分…」，而該項目航港局僅算 1

分，並未依照上述規定給予該項目 3 分；而面對如此多項缺失且高齡之次

標準船舶，於我國港口國管制檢查系統卻仍列為標準風險船。 

福臨 88 改善完成開航後至事故前共靠泊 9 次我國國際商港，但我國港

口國管制未因前次檢查之紀錄而將其列為重點檢查船，亦無登輪檢查紀錄。 

我船舶風險新檢驗制度顯示之福臨 88 歷史檢查紀錄為標準風險之船

舶，港口國管制官員依此紀錄為基礎下決定是否登輪檢查，由於我港口國

管制船舶風險新檢驗制度資料庫的明顯不足、船旗國之黑灰白名單及認可

組織評分未與東京備忘錄接軌，導致錯判船舶風險之結果；亦未能依福臨

88 前次檢查後 19 項缺點、高齡船舶及置留出港之紀錄來對該船重點檢查，

而使港口國管制官員未能依據商港法之規定，對真正高風險船舶實施檢查。 
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綜上，我港口國管制船舶風險新檢驗制度未能有效判別出高風險船舶，

致無法落實港口國管制係以淘汰或降低次標準船之危害，保障海上人命安

全及海洋環境之宗旨，並協助船旗國主管機關對公約執行監督，同時達成

對航運以及保護當地港口安全之目的。 

結論 

1. 機艙主海水管破漏，海底門進口閥無法關緊及排水泵浦故障，皆為事故

船進水後傾斜沉沒之因素。 

2. 船東及管理公司未善盡船舶管理及監督之責，塢修時機艙主海水管鏽蝕

嚴重未被發現，導致破漏進水無法制止，最終傾斜沉沒發生事故。 

3. 福臨 88 事故前 2 項證書已過期，證明管理公司及船長未落實船舶證書

之管理。 

4. 福臨 88 未遵守船員最低安全配額證書之規定，曾經航行於限制區域外

之水域增加其航行高風險。 

5. 我國港口國管制船舶風險新檢驗制度，項目評分說明與實際評分標準不

同，無法有效呈現外籍船舶風險狀況。 

6. 我國港口國管制船舶風險新檢驗制度，未能與國際接軌及事先掌握外籍

船舶之黑灰白名單，以致對次標準船舶的風險評估有低估之虞，未能遂

行淘汰或降低次標準船之危害，保障海上人命安全及海洋環境之宗旨。 

運輸安全改善建議 

有關港口國管制船舶檢查之機制，本會已有前案「LI FUNG 輪（TTSB-

MSR-22-01-004）及（TTSB-MSR-22-01-005）」安全調查改善建議致交通部

航港局，改善建議內容：「將東京備忘錄的歷史紀錄，納入我港口國管制船

舶風險新檢驗制度之參考因素，落實與國際接軌確實呈現船舶風險實際狀
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況。（TTSB-MSR-22-01-004）」及「增加港口國管制船舶檢查頻率，落實管

制以淘汰或降低次標準船之危害。（TTSB-MSR-22-01-005）」，前揭兩項改善

建議尚未解除列管，調查小組於本案不再建議。 

致 FULL LINK LTD. 

1. 落實船舶安全管理系統，提升船舶安全管理品質，確保維持船舶航行之

安全。（TTSB-MSR-22-07-003） 

2. 落實船舶證書管理，遵守船舶航行區域限制範圍，符合國際安全管理章

程之規定。（TTSB-MSR-22-07-004） 
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船舶資料 

船名： FU LIN 88 

IMO 編號： 8011562 

電臺呼號： 9LU2385 

船舶公司： Full Link Ltd. 

船舶管理公司： Thriving Ship Safety Management Consultant 

Corp. 

船旗國： 獅子山共和國 

船籍港： 自由城 

船舶用途： 多用途船 

船體質料： 鋼材 

船長： 64.5 公尺 

船寬： 11.5 公尺 

舯部模深： 7.70 公尺 

總噸位： 1138 

檢查機構： Asia Shipping Certification Services 

主機種類/馬力： 柴油機 1343 瓩 x 1 

船員最低安全配額： 7 人 

安全設備人員配置： 12 人 
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附錄 1 福臨 88 證書狀態 

船舶各式證書 證書有效日期 狀態 

permanent certificate of registry  

船舶國籍證書 
2019.12.31-2024.08.06 有效 

Ship station license 

船舶無線電臺執照 
2019.12.27-2020.08.06 過期 

minimum safe manning document 

船員最低安全配額證書 
2019.12.27-2020.08.06 過期 

International Load Line Certificate 

國際載重線證書 
2019.12.31-2024.08.07 有效 

International Tonnage Certificate 

船舶國際噸位證書 
2019.12.25 有效 

Cargo Ship Safety Construction Certificate

貨船安全結構證書 
2019.08.08-2024.08.07 有效 

cargo ship safety radio certificate  

貨船安全無線電證書 
2019.12.31-2024.08.07 有效 

International Air Pollution Prevention 

Certificate  

國際防止空氣污染證書 

2019.12.31-2024.08.07 有效 

International Oil Pollution Prevention 

Certificate  

國際防止油污染證書 

2019.12.31-2024.08.07 有效 

International Energy Efficiency Certificate 

國際能源效率證書 
2019.12.31 有效 

International Ship Security Certificate 

國際船舶保全證書 
2019.08.08-2024.08.07 有效 

Maritime Labour Statement of Compliance 

海事勞工符合聲明 
2019.08.08-2024.08.07 有效 

Certification of Class 船籍社證書 

亞氏船舶檢驗有限公司 
2019.08.08-2024.08.07 有效 

 International Ballast Water Management 

Certificate 國際壓艙水管理證書 
2019.08.08-2024.08.07 有效 

Certificate of Entry P&I 

船東責任互保協會入會證書 
2021.08.10-2022.08.09 有效 

https://www.motcmpb.gov.tw/ServerFile/Get/13e0d1b6-892b-4037-91ac-be21a3c79b62?DLCount=1&attachTable=4
https://www.motcmpb.gov.tw/ServerFile/Get/13e0d1b6-892b-4037-91ac-be21a3c79b62?DLCount=1&attachTable=4
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附錄 2 ISM CODE 

5. MASTER'S RESPONSIBILITY AND AUTHORITY 

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. 

6. RESOURCES AND PERSONNEL 

6.1 The Company should ensure that the master is: 

6.1.1 properly qualified for command; 

6.1.2 fully conversant with the Company's SMS; and 

6.1.3 given the necessary support so that the Master's duties can be safely 

performed. 

10. MAINTENANCE OF THE SHIP AND EQUIPMENT 

10.2 In meeting these requirements the Company should ensure that: 

10.2.1 inspections are held at appropriate intervals; 

10.2.2 any non-conformity is reported with its possible cause, if known; 
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10.2.3 appropriate corrective action is taken; and 

10.4 The inspections mentioned in 10.2 as well as the measures referred to 

10.3 should be integrated in the ship's operational maintenance routine. 

11. DOCUMENTATION 

11.2 The Company should ensure that: 

11.2.1 Valid documents are available at all relevant locations; 

11.2.3 Obsolete documents are promptly removed. 
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附錄 3 福臨 88 港口國管制檢查報告 

 

V 

V 

V 
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