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台船架路工程師規劃與執行 

                                             船體工廠 許家豪 

壹、  前言: 

台船起重工程師涵蓋 GOC、搬運車、搭拆架流程及工程。新任搭架工程

師往往沒有業務交接時間也沒有任何架路工程師相關知識報告可供參

考，多數只能依靠電腦儲存檔案推敲承辦事項，或詢問曾經從事搭拆架

相關工程人員方能解惑。 

因此，吾人整理架路工程師階段所發生狀況、經歷經驗及職務注意事

項，以書面資料存查、參考，期讓後續接手工程師可以迅速進入狀況，

並希望接手搭架職務的工程師儘量補充此書面內容，可以做為永續傳

承。 

依經驗，可將架路工程的規劃與執行分成圖面相關協調、法規閱讀查

找、架材製作管理、工程預算檢討、包商協調派工、請款協調原則、工

程計畫及流程改善、進度掌握等 

 

貳、 架路工程的規劃與執行 

一、 圖面相關協調 

搭架工程於一樓辦公室設有搭架 PIECE 繪圖人員 2名，近年因業務
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增加、船型變化增大、退休人員傳承等因素而設為 4人。依照舊有

制度分工，將一艘船拆成船艉、船舯、船艏等部份，指派繪圖專人

負責，待各區繪圖人員技巧成熟後，可以考慮將其對調繪圖工作區

域。 

繪圖人員須將繪製完成的圖面上傳到船用製圖專用資料夾存查，並

計算搭架用料，方便搭架人員備料及請款計算。 

搭拆架現有兩套請款計算板量存查方式，當時分別為蔡保泰技術師

及蘇明藤班長於工作經驗中各自發展、傳承。現多使用蘇班長的計

算存查方式，方便、簡單、容易明瞭，但是若有疑義時，需再從原

始圖面重新計算、點料。而蔡技術師方式，在先期需有 EXCEL 的使

用概念，在有疑義時可以直接從總料表上查出，只是在計算搭拆架

請款板量時，要用比較多的時間統計，若會用 EXCEL 的功能則會簡 

單許多但依舊麻煩。 

             (蘇式統計表，簡單明瞭) 
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(蔡式統計表，詳細複雜) 

繪圖人員所繪製之架路必需同時考慮拆架路徑，然而現今因傳承斷

層，常會出現搭架後無法拆架之窘境，等承攬商反映後往往都需要

現場施銲 PIECE 補搭，造成成本浪費。吾人在與繪圖人員討論時尤

須提醒此點。 

            

搭架 PIECE 巡查設置 1人，該員負責所有船段搭架 PIECE 的檢查，

無論是銲接品質、銲接位置、有無遺漏，皆靠此人檢查回報，故此

人之重要性並不下於班長。因在內業階段提早發現，可以省下大組、

安裝、塗裝的翻工成本，效益頗大。建議需由資深及負責的人士擔

任。 
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在搭架圖面上，繪圖人員會因鋼板料提早下料而圖面來不及給予，

或 SUB 料件標示遺漏、錯誤，船段艤品修改等，導致搭架 PIECE 漏

銲。通常在搭架 PIECE 巡查人員發現時，同型船大多已經在 SUB 階

段出到第四或五艘。又因內業工作量轉棟問題，後續船段追補搭架

PIECE 在各生產線上的流向難以追查，故現今船體工廠檢討流程，繪

圖人員修改後，將圖面 PDF 上傳，印出修改頁次至搭架工程師手上

核對並標柱說明更改頁次及項目，再送至技術課以修改單方式追蹤

上游補救，並送入小太陽紀錄管制，此方式在 106 年 6月份試行。

試行後的迴響良好。 
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以往在船殼外板因施工方式及美觀考量，通常不設搭架 PIECE，高空

作業皆以高空作業車施作。但因公司持續增加大組化，地上大組儲

位不足，導致高空作業車可能數量不足或是路徑過小開不進去施工

位置，而後續需在現場補 PIECE 搭架。而搭架圖面是否要更改，則

依現場經驗討論判斷。 
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圖面的繪製除在現場計算料件外，包含請款數量一樣由圖面點料而

來，若與現場施工方式不同，除承攬商使用回報單註記外，應多鼓

勵繪圖人員親至現場估看，可以快速增加繪圖經驗與現場施工認知

差異。吾人謹遵基本原則”按圖施工”，有基準才有修改的討論空

間。 

 

二、 法規閱讀查找 

在施工架架路規劃時，在安全衛生法規有許多詳細的規定，吾人可

查閱職業安全衛生法規輯。此本法規要持續交接給各架路工程師，

尤其以營造安全衛生設施標準需特別詳讀。 

                     

 

三、 架材製作管理 

搭架器材的種類與形式在起重工場的KM知識管理平台上有詳細的描

述。但是通常在使用的過程中，不管是欄杆柱、欄杆、架板、角鐵
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與螺絲等，都有損壞的可能卻絕大多數皆可以修復。故起重工場針

對此工程施行架材再生回收利用，以節省架材金額。 

 

 

在架材的製作上多數委託廠外廠家施工，故在請購時開立採購規範

上特別重要，尤其架路在法規本身上對安全應力就有許多要求。搭

架器材材料選擇需符合法規強度，可請廠商開立應力測試證明、材

料證明，並可在廠商取得標案後，在製作期間前往檢查，避免廠商

粉飾。依照公司目前的制度，架材進料後的檢查由請購單位自行負

責，故可以執行前製程的突襲檢查，這樣比日後進料出問題不能使

用要來的好。因為當吾人請購時通常都是有現場需求時才會開料。

來料不符或是有嚴重瑕疵會造成現場供料不足的窘況甚至讓下游工

進延遲，應該盡量避免此狀況發生。 
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另外在架材的請購上，我們可以從舊有的進價估算，或是直接洽詢

長期合作廠商請他們估價與估進料時間，這會幫助吾人開料時的時

間掌握、控制。通常鐵件都需 1~2 個月的製作時間，特別是

STK400~500 的管件。廠家通常不會在工廠庫存 STK400~500 的管件，

當廠家得標時，才會委託鋼鐵廠抽製管件，又由於數料不多，鋼鐵

廠多半會排在空暇之餘才會抽製，交期因而拉長。鋁製架板製作與

上述鐵件製作是相同的流程，只是抽製鋁板的鋁錠價格比鐵件波動

還大，在購製時必須特別注意預算的編定。 

 

通常在年底，架路工程師需要提供螺絲、螺帽及螺絲組來年的進料

需求給綜合課，用以跟廠家簽訂合約，合約上有特別簽定開放性合

約跟長約兩種。長約為與廠家簽定之長期合約，用綁定專約方式請
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廠家提供優惠價格，公司長期向此廠家採購，此採購方式廠家不需

囤料，故比較無進料壓力問題。開放性合約為公司開具一定數量的

料件，在期限內由得標廠家配合公司隨時採購隨時進料，多數用在

日常用品，若是特定品就有囤料壓力。吾人需要注意的原因是因為

公司所使用的螺絲並非市場上之常用規格，若開放性合約約定期限

進料，廠家常會因交貨期限趕製不及而先行囤料，又此規格只有我

們公司使用，因此廠家會很著急料件無法清貨，而時常聯絡吾人催

促用料。是故今（106）年底螺絲需求需詳細評估填寫。 

在新制的架材或是新制施工法上，必須注意應力、強度是否足夠，

建議的做法，吾人應在計畫圖面繪製後，請廠外結構技師出具應力

計算書證明再施作製造。 
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104 年年中粗估架板架材數量，以 14000TEU 貨櫃船為基準，架才約

可使用 3.5 艘。以此為準可大約知道在 CKP 期程上，估算架材是否

足夠使用。而 105 年底因工程進度延宕，各式船舶皆需用料，同時

有 14000TEU 3 艘，1053、1054 之 40000DWT 油品輪，1057、1058 之

65000DWT DCC 地上搭架等 7艘消耗架材，架材供不應求，因此採購

補充不少架材。後續 1038、1053、1054 拆架後才舒緩缺料情形。幸

而當初架材預算及申請程序上，已經預先知道此情形，雖末段有稍
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微失控亦相差無幾。 

 

 

四、 工程預算檢討 

前人預算提報方式，多是由線性內差法計算配合舊有船舶請款金額

編定，內差法可於網路上搜尋得之。然而在貨櫃數相近時，內差法

不易失真可供參考，在貨櫃數相差甚大時內差法就會失真。 

 

如 14000TEU 貨櫃船審定預算案中，以公司近期承造的大型船舶為長

榮的 8000TEU 為基準，直接跳上 14000TEU 差距將近 2倍。本以為

14000TEU 船的 T、SUU、SUL 等船段，使安裝工場多出許多銲道，工

作量增加，在一開始的預算上，內差法估算應不至於多出許多量。

然而實際搭拆架的工作量並不如估算得多，所以後續可依請款實際

狀況估算預算。 
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在 1053、1054 油輪的估算上，因多了 AOE 的經驗，結果比較準確。

比較要注意的一點是，該油艙拆架後，所有密封油艙的架路需由上

方工作孔垂直吊出特別費時費工，並不像貨櫃船拆除後由吊車伸進

貨櫃艙內直接吊出，承商在施工拆架時多了吊運的動作，需注意預

算金額增加。由於 1053、1054 之排水量與 AOE 相差無幾，因此預算

案以 AOE 請款做基準調整。 
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是故在預算編列上，經驗是一項重要指標，吾人也可依循平常施工

要點，想像未接觸船舶的施工方式，與班長、領班研討類似船舶施

工經驗不曾有的工作，再仔細推敲出預算金額。 

 

五、 承攬商協調派工 

每一個合約簽定前後，會與班長、領班、主任討論及分配內檢與承

攬商施工船舶，常依上一個合約順序排列下來。通常承攬商會比較

關心，各種船舶的單價與進度的順利與否，並且有自己屬意施作的

船舶，這時吾方必須討論清楚，不給予各包商太大的工作量差別與

不可讓工作量太過集中。一般以單一承商在陸上、塢底、碼頭各一

艘的工作量分配為原則。然而因最近船舶工作進度不穩定，常有延

遲情況發生，初排定的船舶期程容易更改，需注意分配人手。 
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船舶分配後，現場搭架施工程序多為在內業完檢後或地艤完檢後搭

設，塗裝噴砂架再配合搭設。通常若跳過這個階段，除非塗裝完工

後無立即吊裝之困擾，吾人有時間搭設架路，否則大多是塗裝完工

後立即吊裝無搭架時間，需特別注意這點。 

 

六、 請款協調原則 

請款時，吾人會從繪圖人員統計架板數量，來換算單船的合約金額。

但是在施工中，總會有一些變數。如開孔位置、艤品位置、施工姿

勢、架材庫存、搭架時程及繪圖與現場搭拆架工程的難易度不符等，

在在都會影響架板數量。若以傳統做法，則是每個船段都靠內檢及

承攬商前去清點再一一核對。但是這種做法需要花費大量人工，因

此到後來多為概略式的清點，承攬商也只在數量差異過大時才會反

應。繪圖人員清點的板量，通常與現場施工相去無多，都在可接受

範圍。 

 

追加 OTHER 款項，也就是增加的搭拆架工程部分，就會有小型的衝

突。通常做法為，需求單位填寫搭拆架需求單，領班管制後將單據

發至班長及負責該船內檢，內檢通知承攬商派工，完工後由內檢確

認並統計工作量回報及存查。所以承攬商在施工時，會與內檢確認
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施工部位、方式，讓內檢同意後再行施工。但是有時候會因認知差

異過大，內檢人員並不同意工作量或金額，需再報請班長、領班核

可，但是施工的時效性往往就會拖延住，故吾人在協調的過程中，

一定要分清楚工程的時效性與我方搭架的成本孰輕孰重、拿捏得宜。 

 

七、 工程計畫及流程改善 

公司長久的工程歷史中，已經建立了許多施工的 SOP 以及各型船施

工模式，容易讓新進人員認為，跟著施作即可也不用任何的改善跟

計畫，常常聽到資深人員說:”就照那一艘船施工就好。”往往會限

制新進人員成長的機會。 

 

工程人員在工作領域上的成就感，應為工程依著吾人的計畫跟方式

走並且可以順利的完成任務。 

 

AOE 的拆架計畫跟 1053、1054 搭拆架方式中，可以讓承商、友廠互

相配合施工，不至於在成本上花費太多。(可參照油輪貨油艙之搭架

概念的 KM) 
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工程施作中，吾人可以掌握施工期程流程改善，例如何時搭架，何

時配合施工，甚至搭架方式都可以討論。或是在工程下游、船東抱

怨時，可化危機為轉機，自行想一個方案來解決。 

起重工場的知識管理網頁上有一些實績可供參考如:安全母索固定

器改善提案、防墜擋板改善提案、搬運車快速鍵入完工系統、潛舉

船甲板防墬欄杆固定法改善提案表等。

                  

八、 進度掌握 

搭架工程在廠內多數人員將之界定為配合工程，在主工程工進之後

配合。一般很難去要求上游將工程工進加快進行，所以吾人也很難

管制進度，多為管制拆架艙區及數量。在 1036(14000TEU)船依上級
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指示要求拆架工程製作進度管制表，管制拆架艙區時間，用以協柱

上游工程完工進度。

 

 

拆架進度的掌握，可以在艤裝廠梯型會議上協調，規劃何時派工拆

架。吾人必須知道拆架時程及施工人數掌握，方可告知友場需多久

時間配合。若單一天工作太多，除讓承攬商自行向其他承攬商借工

外亦要將工作分配輕重緩急，將人力用在刀口上。需注意當中也是

要考慮吊車配合的時間。 

 

除拆架的進度外，在搭架的進度也是需要注意的。搭架會在各裝夾

縫時間之間施工。 

 

搭架一般由內檢及承攬商自行掌控，吾人所花的心力較小。通常在

船段出場內業交檢後就可以搭設。機艙及船艏段艤品較多，需要等
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艤品交驗完工後方可搭設。承攬商在搭設一般船段大多數只需要半

天或一天，除非船段採全面架搭設，需要的時間就會拉長，需要特

別注意。 

   

  

現今因艤品、料件不順，造成許多船段在艤品或內業完檢後，馬上

搬運進噴砂塗裝，塗裝完檢後基本上安裝會直接吊裝，在中間幾乎

不留時間給搭架工程施作，吾人在此時必須介入流程裡，至少在吊

裝協調會上將需要的施工時間押下，若可以的話要在每天中午時，

與大吊車排車領班直接協調，避免沒搭架的船段直接吊裝。謹記，

船上搭架至少是地上搭架的 3倍工時以上。 

 

參、 結論: 

公司長久的歷史，在職能上的職掌有一套自成一格的教育方式。多數由
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資深工程師帶領新手，逐步讓新人慢慢熟悉工程。然而現今因人員退休情況

加劇，經驗傳承上已經有明顯斷層。工程人員的交接期愈來愈短、青黃不接。 

吾人在腦海的工程經驗，若能適當的轉化成文字敘述留存必定可以降低

新人獨自摸索的時間。 

搭拆架的業務，非船舶建造的主要工程，然而卻又是不可或缺的一部

份。校園課程對架路的實務鮮少提及。吾人應著手試行研究降低搭拆架工作

量，這可以顯示船舶工程的進步。需利用的架路愈少，表示安裝的工作量跟

著減少，也可反證大組量增多。 

    野人獻曝、貽笑大方，雖內容仍有疏漏、未臻完善，期能拋磚引玉，讓

各位先學、後進參考，產生更多激盪的想法。 


