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內容摘要：第二屆「亞洲海運燃油會議－香港」於香港舉行，除研討亞洲各國國際海運燃油業務發展、油品供需及品質外，尚包括海運燃油採購風險管理及電子商務等議題，與會人士約一百多人，藉此機會業者彼此間可互相交換經驗及增加彼此合作機會。

本文電子檔已上傳至出國報告資訊網

1. 前言

由BunkerNews主辦之第二屆「亞洲海運燃油會議－香港」(The  2nd BunkerNwes Bunkering in Asia Convention)於2001年11月27日及28日二天於香港舉行。該會議每二年舉行乙次，原本邀請世界各供油公司、船東、燃油經紀人、油駁公司、化驗公司等相關業者共四百多人參加，惟因受美國９１１事件影響，僅有123人報名出席；因此會中也針對911事件對油品市場及全球影響作探討，此外除了研討亞洲各國國際海運燃油業務發展、油品供需外，另為提昇亞洲海運燃油服務品質及水準，研討議題包含海運燃油油駁分級計劃、及公證者鑑定制度等提昇服務標準之相關議題，其中亦探討海運燃油電子商務之存續問題？另為避免營運風險，亦探討有關訂約時法律與授信等風險議題，主講者包括各國bunker業務主管、風險管理及電子商務業者約二十多人，內容豐富。

職奉派前往，並利用此一機會拜訪本公司國外經銷商，藉以與同業互相交換經驗，尋求彼此合作的空間。

本次會議主題為「提昇亞洲船用燃油產業標準」，首先就911事件對全球油品市場及產業發展之影響發表論述，接著介紹國際船用燃油加油業務之市場趨勢及發展及亞洲區各國船用燃油加油相關規定，並發表業界為健全國際海運加油業務，所建議之相關建議，尤其面對景氣低迷，如何保障交易往來、避免損失等，除建議應採避險策略外，另為避免交易紛爭，在簽訂合約時，應盡量具體明確，以保障自身權益。
此次會議仍循往例舉辦頒獎活動「Lloyd’s List Maritime Asia Awards 2001」，其目的為表彰過去一年來，對航運界及海運燃油加油業務有貢獻或表現傑出之單位或個人。
2. 香港、中國大陸、韓國、新加坡海運燃油業務介紹

1、 香港：

香港之所以成為世界第一大貨櫃港口也是一個重要的海運加油港口，與其他國際海運加油港口相較，其成功因素約可歸納為：「位居要衝：位於亞洲通往中國大陸重要通道」、「優異且具競爭力港口服務及管理」、「有充足輸儲設施：雖然沒有煉油廠，但是鄰近韓國、新加坡煉油廠海運燃油均可供應香港之需，最近已有更大儲槽容量以進口更具競爭力之海運燃油」、「提供具競爭力且良好服務品質之油駁加油服務」。
此外香港除了擁有優良的港口之外，航運業的表現同樣出色，有很多知名的資深船東，船舶管理公司，以及提供船舶融資、保險等服務的公司。為了加強香港港口、航運業及與航運業有關行業的優勢，香港政府銳意為航運業營造更佳的經營環境。為了達致這個目標，香港港口發展局經過改組，並於一九九八年六月一日易名為香港港口及航運局。要推動香港航運業，發展香港成為國際航運中心。在二零零零年五月，港口及航運局又增加了新職能，負責鞏固及推廣香港成為世界級運輸及物流中心的地位。
在中國大陸加入WTO 之後，香港如何成為一個重要的海運加油港口？端賴香港政府、船商、石油業者三方共同朝下列方向努力：

· 訂定合宜法令規章以規範燃油銷售營運

· 確保符合世界級油駁作業標準與品質

· 訓練油駁經理人及操作人員

· 降低或免除港口稅及加油服務費

· 免除海運燃油業者必備儲油之規定

· 為海運燃油業者提供稅捐減免或其他融資協助，尤其是油駁業者，可藉以改善油駁設施、訓練人員以提昇競爭力。

然而香港如何保持以往之優勢，除了香港政府需建立更合乎時宜之海事相關法令外，如何持續吸引跨國公司及世界級船舶之停靠是政府當局需積極面對的重要課題，香港港口及航運局將聽取相關業者建議，努力改善各項經營環境及設施，以迎接新的挑戰。

2、 中國大陸:

目前該地區之國際船舶用油係由中國船舶燃料供應公司(China Marine Bunker Supply Company，簡稱Chimbusco.)獨家供應，該公司於1972年成立，主要經營範圍是以向外貿和沿海船舶供應燃油、潤滑油和淡水、成品油進出口國際貿易、存儲、運輸，並爲外商代銷船用燃油、潤滑油。承攬大陸地區沿海各港口所有海運加油相關業務。

中國船舶燃料供應公司在中國大連、秦皇島、天津、青島、連雲港、上海、廣州、湛江、煙臺、南通、武漢、舟山、寧波、廈門、茂名、海口、防城等設有20餘家分公司。這些公司擁有100餘艘5000、3000、2000、1000及1000以下噸級的新型供油供水船舶，另外擁有近70萬立方米的儲油庫，該庫區配備有設施完善的供油碼頭和接卸管線。在新加坡、香港、南韓、日本、紐西蘭、美國等國均設有海外據點，協助中國船舶從事國際航運業務。
中燃公司供應的燃油品種有：輕柴油、重柴油、船用燃料油，其中部分分公司可根據船東客戶方的要求調製不同粘度的燃料油以滿足各種船舶的需要。

中燃公司同許多國家的船東和石油公司達成供油協定，並在香港、日本、新加坡、南韓、北美和歐洲等地建立了海外供油網點，廣泛開展中國遠洋船舶在海外的供油和代理業務，開闢更多的國外供油市場。此外，該公司與國外公司合作在大連、秦皇島、連雲港、上海、汕頭、蛇口、珠海等地成立了石油産品儲存、銷售、潤滑油加工和液化氣經銷等方面的合資公司。

該公司為因應加入WTO之競爭，在去年新加坡召開之海運燃油研討會上曾提出數項建議有：擬於上海、寧波、廣州三港增供MF380海運燃油、所有港口均供售MDO海運柴油、調降油駁費，僅在假日加價，改善輸儲設施，使2001年中國大陸之海運供油作業能符合國際標準。

自1997年起該公司定價係參考國際油價訂定，截至今年為止，該地區油價與新加坡價差12-16UDS/MT之間，結束1998年以來供貨下滑趨勢， 國際線船舶用油銷售部分，99年銷量48萬噸，2000年銷量70萬噸，2001年已提升到80萬噸。

該公司有100艘油駁船，其設備、操作均符合世界標準。

在煉量方面，中國大陸是僅次於美國、日本、蘇聯等國之第四大產油國，未來將有更大油品需求，所以越來越多的國際油公司擬以合資方式來參與中國石油化學公司之營運藉以進入中國大陸市場。

中國大陸加入WTO對國外油公司或相關能源產業之影響：

· 對外開放10%進口量係由外國公司負責並且允許一年400萬噸的交易量。

· 2005年起，允許外國油公司在中國大陸獨資設立油公司。

· 進出口大幅提昇，油品無法自給自足情況下，將由鄰近地區進口油品，此時仲介商可從中扮演積極角色，提供買賣油品之KNOW-HOW，甚至考慮及早在大陸地區建立分駐所，以接近顧客。

3、 韓國：

韓國有SK、LG Caltex、SsangYong、Hyundai Oil、Inchon等五大油公司所屬煉廠，每天計有2.2百萬桶煉量，提供各港口所需船舶用油。

釜山(Pusan)是南韓最重要港口，港口船舶數量約佔南韓50%，該港並無煉廠，所有船用油品均由船舶運送；Inchon港位於漢江出口，是南韓西北地區重要港口；Pohang港是南韓東岸最大港，也是鋼鐵產業所在地，每年有超過1500艘載運鋼鐵之船舶進出。

南韓油價係參考新加坡港訂定油價，兩地差異如下：

	Year
	Singapore

Cargo
	Singapore

BW380cst
	S. Korea

	1998
	$65.29
	$69.27
	$71.92

	1999
	$98.54
	$102.29
	$105.69

	2000
	$152.17
	$157.73
	$164.22

	2001
	$132.04
	$132.82
	$144.24


其船用燃油380cst 價格與北太平洋區港口油品價格比較如下：

	Year
	Singapore

BW380cst
	S. Korea
	Japan
	Hong Kong
	Los Angeles

	1998
	$69.27
	$71.92
	$87.77
	$80.32
	$67.89

	1999
	$102.29
	$105.69
	$120.86
	$112.05
	$97.35

	2000
	$157.73
	$164.22
	$181.79
	$171.85
	$151.91

	2001
	$132.82
	$144.24
	$164.50
	$149.81
	$129.37


油品均屬直餾油品，品質良好，供售MF380、MF180、MDO、MGO四類油品，品質均符合ISO8217；1996(E)標準規範。且均以油駁完成加油作業，為免發生數量爭議，規定每艘油駁船僅能為載送同一船舶所需油品，俟加油完畢後，再開回碼頭重新灌裝次艘船舶所需油料，因此小於100噸之駁運量，最少需繳付300美元駁運費。

由於中國大陸經濟的發展，日後往來中國大陸、日本、南韓三地間之船舶將愈來愈多，將帶動南韓船用油品市場需求大增，南韓之煉廠已做好提高煉量、充足供貨之準備。

4、 新加坡：

2000年新加坡海運燃油銷售量1865萬噸，比去年下滑1.27%，但在其他方面，新加坡船隻總噸數910百萬噸，較去年上升3.8%，到港船隻145,383艘，較去年上升2.7%，均較往年為佳，但面對馬來西亞港口的潛在競爭壓力，馬來西亞正說服世界第一大貨櫃船船隊航線離開新加坡港，到馬來西亞港口停靠，雖然這樣的結果短期間並不會對新加坡造成嚴重威脅，但也促使新加坡將持續不斷採取各項促進港口發展的相關措施，新加坡港務局及其相關業者之努力可歸納如下:

1. 新加坡港務局(MPA)積極改進措施

1) 吸引船隻到港加油

1. 擴建及新建加油碼頭。

2. 放寬船隻噸數之限制。

2) 降低加油費用

1. 1998年起對船齡五年以下的油駁，以50%優惠的商港使用費(port dues)，以提高油駁汰換率。

2. 同時取消碼頭使用費(overside bunker wharfage)，加油船隻節省年約1700萬美元。

3) MPA積極提昇海運加油工業品質:

1. 制訂全國性之船用加油品質標準及服務標準─Code of Practice，亦即CP 60.  所有供應商必需符合此要點始擁有營業執照力以確保船東之利益，

2. 為使新加坡取樣制度符合國際標準，正修改其CP 60，通過後，要求樣品置於客船上而非油駁上。
2. 其他重要措施

1) 港務局與商品標準局聯手制定船用油檢測實施標準(the Code of Practice for Bunker Surveying), 亦稱為CP 77.

2) 傳統上，船東僱surveyor 檢驗加油數量，但因無標準程序，公信力無法建立，為此，CP77提供一套標準程序、文件及設備，供surveyor遵循。

3) 自2000年十一月起MPA與新加坡海事學院舉辦訓練，2002年1月後所有surveyor均需取得執照始得營業；截至二月止已有50%的參訓者取得合格執照。
4) MPA在去前宣稱將推出E-bunker 系統，除提供電子商務功能外，亦以其船運燃油經濟優勢提供用戶市場價格、市場訊息等相關電子報等服務。
3. 台灣平均價格與世界主要船用燃油市場價格比較：
	台灣
	新加坡
	香港
	韓國
	日本
	上海
	鹿特丹
	落杉磯
	墨爾苯

	0
	-5.5
	+2
	-1.5
	+12.5
	+15.5
	-8
	+1.5
	+26.5


4. 東南亞地區海運燃油分析概況

2000年亞洲地區國際海運燃油銷量，因全球景氣不佳國際運量減少，比去前相較略有降低：
	
	銷量(萬噸 /年)
	品質
	價格
	油品來源

	台灣
	340
	高
	中高
	自產

	新加坡
	1,865
	中、低
	中低
	自產及進口

	韓國
	1,200
	中、高
	中低
	自產

	香港
	200
	中、低
	中高
	進口

	日本
	500
	高-
	高
	自產

	中國
	300
	中、低
	高
	自產及進口


5. 2000年亞洲地區業界傑出貢獻單位選抜
本次會議11月28號晚間所舉辦的，由BunkerNews 所主辦的「Lloyd’s List Maritime Asia Awards 2001」，其目的為對過去一年來，對航運界及海運燃油加油業務有貢獻之傑出人士或國家之致意。在長達四小時的頒獎晚宴中，票選得獎單位及事蹟為：

1、 最佳船員配置獎：
由Anglo-Eastern 船舶管理公司獲得，表彰他研擬各項配置方案，以最精簡方式妥善運用人力，降低成本。

2、 最佳油輪安全設施創意獎：
由Det Norske Veritas公司獲得。

3、 最佳海事法獎：

由Ince & Co 公司獲得，表彰該公司在海事法之貢獻。

4、 最佳海上保險業者獎：

由Groupama Transport 公司獲獎。

5、 最佳船舶經理獎：

由Wallem Ship 管理公司獲獎。

6、 亞洲最佳海運燃油獎：
新加坡港務局(Maritime and Port Authority of Singapore)擊敗Ban Hoe Leong Marine Supplies Sdn Bhd及Trans-Tec Services(Singapore)Pte Ltd，取得最佳海運燃油獎，以此肯定其為航運業持續的努力。

7、 最佳海上保險業者獎：

由Groupama Transport 公司獲獎。

6. 其他議題

1、 國際海運加油產業法律與信用議題

傳統上海運加油業務買賣雙方交易合約與其他產業類似，基本上應包含「買賣雙方」、「交易標的」、「數量」、「品質」、「價格」，此外另應有交易條件如：「交貨日」、「交貨地點」、「解決爭議之法律與條款」、「所有權條款之有效性」、「品質數量如何評定」、「法律或其他附加費用如何補償支付」等，其中應注意議題摘述如下。

法律與條款：需明確訂定引用法律為何？此法之何種條款？均應事先明訂，一但發生爭議始可儘速解決，同時需注意同一法條，在各國引用之條款恐有差異，所以合約上仍應註明「適用國」，並應注意是否與其他條款競合？

應予納入之標準條款與條件：由於國際海運燃油加油業務係屬國際性交易，合約中，船東、租船者、供油商、油駁加油者、仲介者在整體交易過程中，其各自權利義務均應予以說明與釐清，兩造雙方成員應予納入？相關者全數納入？亦或部分納入？若部分納入則其餘未納入者若產生風險應由誰負擔？等等均應事先考量，簽約者亦應了解本身之權利與義務，例如船東透過仲介商向供貨者買油，船東若要求買特定公司之油品，則應於合約中敘明，有時仲介商也是供油商，則情況較為單純，類此情形均應事先設想並考量是否應予列入合約中。

電子商務交易：電子商務交易有四主體：「買方」、「賣方」、「交易平台者」、「網際網路服務提供者」，其產生法律問題有：「交易時買賣雙方產生爭議交易平台者其角色與義務為何？」、「交易平台者是買方的代理亦或賣方的代理？」、「交易平台者是否與買賣雙方簽訂契約？否則若有可歸因於交易平台疏失時，才求償有門」、「若網際網路服務提供者設施故障，其所應承擔之義務為何？」、「電子商務交易有紛爭時裁判權如何主張？」。

2、 電子商務交易之探討：

過去一年海運燃油透過電子商務交易，並不熱絡，因油品交易金額重大風險高，各環節之監控、徵信非常重要，且此油品利潤低，交易過程中是否仍有多餘利潤可供網路平台者分享，實大有疑問，且以往透過交易商過濾交易風險情況，依然存在，因此大多廠商僅將此交易平台作為蒐集商情之重要管道，或詢價參考作用，是否能完全取代現行交易習慣，與會者均持保留態度。

然與會者，仍同意電子商務交易仍有存在之必要，只是如何尋求利基及是否發展不同之交易方式等，仍是電子商務交易平台相關業者需持續努力的方向。

3、 海事信用風險(Maritime Credit Risk)
1、 經營環境特性：「全球化營運」、「古老的行業」、「許多經濟上之分支機構」、「關係集中」、「極度競爭的」、「利潤微薄的」。

2、 風險與顧客生命週期：

	行銷
	=>
	贏得顧客並予以評等
	=>
	發票及客戶管理
	=>
	收款與回收

	· 維持或奪回市場

· 市場區隔

· 客戶評價
	
	· 具保障的風險

· 顧客獲利性

· 授信等級
	
	· 交叉買賣

· 監督

· 顧客滿意度
	
	· 可回收的風險

· 減少壞帳

· 增加回收


3、 海事信用風險：承受風險成員包含有「船東」、「代理商」、「經營者」、「供應者」、「金融業者」、「海上租船者」、「時段租船者」，其各自承擔風險如下：

(1) 金融業者

· 風險：「公司經營績效」、「無法付款」、「分期付款風險」、「掌控幅度」

· 控管：「監督客戶」、「擔保品」、「保證人」

(2) 代理商與經營者

· 風險：「船東未預先付款」、「佣金收受風險」

· 控管：「監督客戶」、「保證金」、「信用保險」

(3) 船東

· 風險：「代理商與經營者預先付款績效」、「供貨品質」、「客戶盈虧如何」、「租船者毀約」

· 控管：「監督客戶」、「保證金/保證人」、「信用保險」、「租船者違約保護措施」

(4) 供貨者

· 風險：「客戶營運績效」、「到期發票無法付款」、「先送貨後付款風險」、「政治上風險」

· 控管：「監督客戶」、「改變付款條件」、「信用保險」

4、 授信六步驟：經過六步驟進行授信作業

	步驟一
	授信策略
	訂定控管應受帳款之規定

（如授信期限等）

	步驟二
	先期作業
	先行評估合約內容

	步驟三
	監督程序
	密切注意所有發展

	步驟四
	首要行動步驟
	解決問題並說服顧客付款

	步驟五
	適應階段
	應考慮採取更嚴厲的行動(找律師)

	步驟六
	潛在風險
	若未付款即意味降低利潤


7. 結論與建議：
1、 根據日本郵船的調查報告，香港及中國大陸的總體運輸量已占了全世界總運輸量的1/3，且香港及廣東，應該占了當中的一半，是全世界總運輸量的1/6。香港以及南中國的貨物出口量正在逐年增加。現在國際的集裝箱運輸主要以東南亞到美國的航線為主。90年9月，單是廣東、香港已經占了整條航線的40%。以前日本曾擁有此條航線的50%以上，而現在日本船隻僅擁有這條航線10%的出口量。相反，香港及中國在此條航線上有接近60%的占有率。未來亞洲區大陸香港等地海運燃油潛在市場大，各國際油公司均將此區域作為日後進軍油品市場的重要踏板，應密切注意觀察後續發展。

2、 在21世紀初的10年裡，隨著超過5000TEU、喫水14米以上的第五代、第六代集裝箱船陸續投入運營，世界航貿界的主型船舶繼續向大型化和超大型化發展。惟世界經濟不景氣，全球安全受威脅，使世界船舶運輸市場的需求量不足。今年以來，大量巴拿馬型船舶加入運營行列，造成了市場運力過剩。供過於求的直接結果就是市場價格的不斷下滑；連帶海運燃油市場價格疲弱不振，預估世界經濟最快到2002第四季才可能復甦，而油品市場遲至2003年始有好轉機會，如何度過這經濟低潮期，將是未來努力的方向。
3、 台灣與香港大陸各港貨櫃數量之比較

· 依據關稅總局統計2000年世界排名前二十名貨櫃港的資料，亞洲港口占據了前四名位置，而且在總數中占了十一個。2000年主要港口貨櫃裝卸量中，以香港一千七百八十萬標箱居世界第一，新加坡一千七百零四萬標箱排名第二，韓國釜山港首次以十一萬標箱差距，超越高雄港晉升為第三名，高雄港以七百四十三萬標箱退居世界第四。
· 另依據中國大陸大公報報導當年上海港的貨櫃處理量也達到五百五十一萬箱，處於十大之列。深圳則裝卸了三百九十九萬箱。 又在世界排名前二十名貨櫃港中，亞洲港口掌握了前四名，且總數占有十一個港口，大幅超越美洲三個港口，及歐洲六個港口，顯示亞洲地區仍為全球貨櫃運輸的重心，且貨櫃量高達全球百分之六十八。
·  在亞洲區中，其實又以中國港口的份量最重，香港占了首位且不用說，高雄、基隆、上海和深圳，都是份量頗重的，特別是大陸的港口，增長率最高。例如深圳，在2000年的增長率就高達百分之三十三點八，而原來預期2001年可以突破四百六十萬箱的，但最新的統計卻超過了五百萬箱，增長率達百分之二十五點三！
· 由以上數據顯示，政府當局應對各港口未來發展方向研訂各項吸引船商前往靠泊之各項制度、提昇港口設施服務水準，參考世界港口管理七大趨勢：「港口運行高效化」、「港口管理科學化 」、「港口規模大型化」、「港口生產市場化」、「港口服務多樣化 」、「港口經營民營化」「港口產業國際化 」，努力將台灣區各國際港口推向國際、創造船隻靠港契機、進而增加海運燃油銷量。
4、 海運加油業務屬全球性銷售，隨著網際網路的興起，客戶要求快速反應服務需求殷切，全新的企業環境正逐漸浮現，各行業共同發展整合交易環境，供給所有的參與者，包括顧客、供應商、中間商等藉由各個連線網路達成交易，為因應新的商業交易模式，與交易伙伴共同提昇服務品質，建立長久互惠關係，本公司亦已加緊腳步，著手建構電子商務作業中，其中建構中油電子商城供顧客上網採購中油產品，已將付諸實施，惟大宗油品交易部分因牽涉廣泛，仍屬規劃階段。

5、 本公司海運燃油銷售業務係由本事業部負責，除了前鎮所屬石化部，其他油駁站屬本事業部，其資訊系統多所不同，資訊流程不統一，指揮體系不一，期油駁加油作業與本事業部略有差異，在統籌資源運用、作業標準上仍有許多改善空間，除寄望總公司能重視此問題，考量重新調整由本事業部統籌所有油駁部門外，裨益統一指揮調度。

6、 因應台塑競爭及石油管理法通過其他油品業者進入市場之經營壓力，本項油品因屬低價位油品，公司煉製事業部自九十年第二季起減產高硫燃料油，致使九十年度海運燃油銷售大幅滑落，只得緊急進口，惟經過數次進口成本分析，在市場看漲情勢下，則進口有利可圖，惟若行情看跌，則幾乎無利可圖，再加上海運燃油內部轉撥計價係以(MF180+MF380)/2+4.5作為計價基準，在亞洲各國經濟不佳行情普遍下看情況下，為達公司銷量目標又必須緊釘住新加坡價格，所以九十年11月12月兩個月該項油品銷貨毛利均屬負數，惟實際上該二月銷貨單價均高於原油價格的87.5%(係煉製事業部估量海運燃油生產價格為原油價格的87.5%)，對公司整體收益應屬正數，更突顯出本項油品內部轉撥計價之不合理，希望公司能予重視且為符市場競爭規則，因市場需求大宗為MF380船用燃用，故應以MPOS MF380為轉撥計價基準。

7、 國際船用燃油市場多供應MF380及MF180二種規範，又因應船舶大型化趨勢，其中MF380佔大宗約為80%，MF180約20%，二者價差在2-4美元／MT，但本公司目前無MF380規範產品，故以MF180供應，通常比新加坡及其他港口MF380為高，客戶非必要時，多選擇至價格較低之新加坡加油，錯失商機。

8、 本公司油駁每月發油能量約可達80萬公噸，現僅每月生產12-15萬公噸，若供貨來源不穩定，或公司產銷規劃量均在每月20公噸左右，則宜考慮將過剩油駁予以出售或出租，俾降低成本；惟日後若自產量持續下滑，為維市場供貨穩定，勢必持續進口船用燃油，未來宜進口硫份較高產品，摻混本公司自產較低硫份產品供售，以擴大供應量，可達提高效益，降低成本之效。

9、 其他亞洲各港船用燃油銷售，供應商若兼具中間商身分之廠家，均有獨立油槽，並建立庫存，以因應市場需要，目前本事業部僅有成品油儲槽，惟屬高硫燃料油儲槽僅有四個50000噸槽、四個25000噸槽、一個12000噸槽、八個5000噸槽，且分散各地，除少數幾個油庫有加熱設備外，大部分均無加熱設備，若要進口高硫份、高黏度之MF380油品，在輸存上恐力有未怠，惟長期以往，應以進口高黏度之MF380為主，始符效益，故此項加熱設備之增購希望公司能予重視。

10、 國際上海運燃油銷售多給予船東一個月賒銷付款期限，如有呆帳，催收困難，通常最後需以扣船方式催繳，但船隻來往各地，追蹤困難，且各國對扣船之法律規定不同，加上語言隔閡，更增加困擾，故油品供應商多透過仲介商等代為安排介紹加油，本公司目前透過油公司、商社及船務代理等方式安排加油，藉由他們豐富的專業知識、金融系統的支持運作及全球多處據點的優勢，拓展本公司船用燃油銷量功不可沒。惟隨著利潤降低，是否仍需維持目前佣金水準，實有再予檢討之必要。
