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防止損失通函第 05-12 號  

 

船用燃油的操作與處理  
 

前言 

因燃油問題而造成的主機故障由來已久。燃油從儲藏

到燃燒的過程中，必定會經過轉移、加熱、過濾和淨

化，以期達到主機製造商所要求的規格。由於裝船燃

油的品質各不相同，這可能會是一個相當複雜的過

程。Gard 因此也時常遇到因燃油品質低劣或處理不

當而導致的主機故障和運作不良。大部分此類主機故

障系源於重油（HFO）的使用問題，而在許多案件

中，催化劑導致的主機損壞則占了絕大多數。Gard 也碰到過因燃油互不相

溶以及篩檢程式被污泥堵塞而導致的主機故障。 
 
本期通函旨在提醒船舶所有人和船舶經營人一些有關船用燃油操作與處理

的重要問題，也為強調對船員進行操作培訓和預防主機受損培訓的重要

性。 
 

規章制度的變更 

隨著低硫燃油（LSFO）1的啟用，燃油的提煉過程發生了改變，有時亦會

發生低質重油被裝運上船的情況。混合多種不同的燃油成份以優化硫含

量，會產生諸如燃油性能不穩定、不相溶、點火和燃燒困難以及催化劑用

量增加等副作用。同時，由於需要在不同種類的燃油間頻繁切換，出錯的

幾率也大大增加。因此，使船員熟悉所供燃油的性能以及特定船用燃油處

理設備的局限性就成了一個非常重要的問題。 
 
Gard 之前已提供了一系列的指導建議，但由於變更後的規章制度不僅對船

用燃油的品質要求發生了改變，也使船用燃油的操作程式發生了改變，在

此重申其中一些指導建議就顯得尤為重要。以下是 Gard 對於船用燃油操作

與處理的一個總結性建議，對於新晉船員和初級輪機師尤其具有參考意

義。若想瞭解實踐案例和重要知識點中進一步的資訊和細節，可參考防損

通函彙編：“燃油及燃油裝載”。 
 

燃油的存儲和油艙 

即便燃油符合規格，在燃油存儲的開始階段同樣很容易產生問題。油艙中

沉澱物的堆積可能會污染之後裝入的新燃油，同時，不同批次間燃油的混

合亦會導致燃油的不穩定。下述幾項重要的預防措施： 

 
1
 硫氧化合物(SOx)的允許排放數值在國際海事組織的《防止船舶污染國際公約》附件六以及許多國家的國內

法中均有規定。因此，對於低硫燃油中硫含量的限制，就取決於船舶的位置以及當時的生效規定。在撰寫本文

時，在排放管制區域（ECAs）以外以及其他指定區域所能使用的燃油的最大硫含量是 3.5%，而在排放管制區

域以內則為 1.0%（參考國際海事組織的《防止船舶污染國際公約》附件六）。除《防止船舶污染國際公約》

所規定的排放管制區域之外的指定區域有：歐盟港口（0.1%），土耳其港口（0.1%）以及加利福尼亞海岸區

域（船用輕柴油（MGO）是 1.0%、船用柴油（MDO）則是 0.5%） 
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 定期清潔儲油罐、沉澱池和日用櫃。大顆粒沉澱物會在油艙裡堆積

起來，並在惡劣天氣裡發生旋轉，甚至進入分離器，有時還會導致

燃油濃度超過 ISO 82172所規定的標準。油艙的清潔工作通常只在船

舶入塢期間進行，因此，應考慮將清潔油艙當做一項更為頻繁的日

常工作來執行。 
 
 定期排幹沉澱池和日用櫃，以清除水和污泥，最好每天一次。 
 
 只要有可能，便將新燃油裝入空油艙中。應注意，將兩種穩定的燃

油混合在一起並不意味著這兩種燃油會相互溶合，而且混合後沉澱

物會驟然增加。 
 

 如果燃油的混合不可避免，應測試兩種類型的燃油是否相溶。應採

用一種快速、可靠並得到認可的測試方法來分析燃油樣本，且應避

免在分析結果出來前使用新燃油。應嚴格按照實驗室出具的測試結

果及隨附建議行事。 
 

 在時間緊迫但對混合燃油的相溶性及潛在沉澱物仍存疑的情況下，

應至少進行一次簡易登輪測試（船上應配有適於測試的測試桶），

並且應避免在重要作業時或在限制區域航行時使用混合燃油。 
 

 如果可以選擇，應考慮在進港時（水尺、貨物、時間等條件允許）

而非離港時裝載燃油。如此，離港前就可得到測試結果，當屬理想

狀態。 
 

燃油分離 

即便裝船的重油符合 ISO 8217 的規定，倘若處理設備、特別是重油分離器

操作或維護不當，仍有可能產生操作上的問題。為了更有效地減少催化劑

的用量和燃油中的其他雜質，諸如鏽、沙、灰塵和水，應遵照分離器製造

商的建議來使用分離器。下述幾項重要的預防措施： 
 

 保持重油的入口溫度為 98 °C。分離器的效率是由燃油的入口溫度

決定的，再微小的降溫都會影響分離的品質。一些常見的導致分離

失敗的原因有重油在加熱的過程中洩露、溫度感測器的設定值錯誤

以及監測系統有缺陷。 
 

 運用正確的流量比和重力圓盤。燃油在分離器內的時間越長，清潔

度就越高。對於沒有重力圓盤的分離器來說，建議始終保持所有可

用的重油分離器在相應的加料速率下並行運行。如果分離器是手動

式的並有重力圓盤，應使它們與淨化器和篩檢程式串聯運行，但流

量應控制在可能的最低值。對於此種分離器，使用正確的重力圓盤

至關重要，並且圓盤應根據所用燃油的密度進行調整。 
 

 
2 ISO 8217 規定了對船用主機所需石油燃料的要求，以及船用鍋爐使用前的適當處理方式。 
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 根據製造商的指示維護分離器並盡可能只使用製造商認可的零部

件。另外，應讓製造商的售後工程師定期檢修分離器。常見的分離

失敗的原因之一便是由於清潔分離器之後組裝不當所致。 
 

 應通過採集分離器前後系統內盡可能靠近主機的燃油樣本來核查分

離器的功率和日用櫃的清潔度，且應將樣本送往經認可的實驗室進

行分析。每年至少應對分離器進行一次核查。 
 

燃油的轉換 

航行於不同硫含量限制水域的船舶應當熟悉一套詳盡的燃油轉換程式。對

特定情形下如何轉換燃油缺乏認識，可能會引發主機故障。所以，船舶，

特別是非定期進行燃油轉換的船舶，應在進入限制水域前練習燃油轉換程

式。當重油與低硫蒸餾油或輕柴油混合時，互不相溶的風險很高，應提高

防範意識。 
   

結論 

為了保障船員、船舶和貨物的安全，以及使因主機故障而導致的停租成本/
時間損失降到最低，船舶所有人和船舶經營人應充分關注船用燃油的操作

與處理品質。所有的輪機師必須接受適當且定期的培訓，特別應確保初級

輪機師熟悉船上的燃油處理設備及定期維護措施。 
 
規章制度的變更會導致燃油操作與處理常式的改變，所以對於船員來說，

練習和經驗交流至關重要，如此能讓船員在因燃油問題導致主機故障時迅

速檢測出原因，並及時調整燃油操作與處理的程式，從而使潛在損失降到

最低。3 

 
本文僅供參考。雖然我們已盡力確保所涉資訊在最初公佈時的準確性和品質，但是對於因依賴本文資訊所可能

引起的無論何種性質的損失或損害，GARD AS 不承擔任何責任。www.gard.no 


