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壹、目的：
  一、計畫目標：

1、參訪越南海事局（Vietnam National Marine Bureau），位於河內，拜會海事局副局長、執行港口國管制執行官員、船舶安全檢查官員。

2、 越南海事局　西貢港務局（PORT AUTHORITY OF  HO CHI MINH CITY ） ，位於胡志明市，拜會港務局局長、執行港口國管制執行官員。

3、 參訪APL、PSA在越南聯合投資興建之越南國際貨櫃港 Vietnam International Container Terminals 。

二、主題 

1、參訪越南有關海事之政府組織

2、港口國管制規模

3、港口國管制執行狀況

4、瞭解越南港灣基礎建設與海運發展現況

5、瞭解越戰後共產統治之經濟發展概況

6、瞭解我國航商在越南經營海運之概況

7、比較越南經濟與海運發展狀況

三、緣起

世界各主要海事國家為確保船舶航行安全以及保護海洋環境，積極執行港口國管制，按照各項國際公約之規定，對於航行本國水域內的外籍船舶加強適航性、證書及船員能力之檢查。1997年國際海事組織有鑒於船舶排氣污染之嚴重性，將1973年防止船舶污染國際公約增訂防止船舶空氣污染議定書，藉以規範船舶排氣中的各種污染物質，因此防止船舶排氣污染也成為港口國管制的項目。台灣是典型的海洋國家，目前正積極配合執行港口國管制。本次奉交通部指派於95年12月26日至同月30日前往越南參訪港口國管制（Port State Control）業務。參訪主要目的係瞭解新興國家越南對港口國管制業務執行情況，作為我國港口管制業務推展參考，進而增加彼此互動與交流，以增益我國港口國管制業務之進行。
貳、過程（包括參訪單位及訪問過程）：

一、95年12月27日由陽明海運公司越南分公司安排參訪越南海事局（Vietnam National Marine Bureau），該局位於河內，本次參訪拜會海事局副局長、執行港口國管制執行官員、船舶安全檢查官員。

二、95年12月29日上午參訪越南海事局　西貢港務局（PORT AUTHORITY OF HO CHI MINH CITY ） ，該局位於胡志明市，本次參訪拜會港務局局長、執行港口國管制執行官員。

三、95年12月29日下午參訪APL、PSA在越南聯合投資興建之 Vietnam International Container Terminals。

四、參訪內容與討論議題如下：

1、港口國管制執行狀況

2、港口國管制官員規模

3、港口國管制官員資格條件

4、港口國管制官員訓練狀況

5、港口國管制目前檢查重點

6、港口國管制執行遇到困難課題

7、外籍船在越南港口污染情況與解決問題

8、港口污油收受設備

9、進出港審核文件

10、越南胡志明港發展擴建概況

11、越南胡志明港發展重點

12、越南領海及港區沈船移除責任歸屬

以上問題越南海事主管官員誠懇作簡略陳述，以及提供相關簡介供參訪人員參考（如附件１）。彼此針對上開議題，透過陽明海運公司（越南分公司）翻譯亦作意見交換。
參、心得及建議：
由於東京備忘錄逐年提升查檢率，而增加查驗的船舶數量，所以，遭留置之船舶數亦隨之增加，而留置率卻沒有隨著「量」的增加，產生「質」的提升，港口國查檢之作業項目與成效，並不會因為檢查數量的增加而產生相對應的成效，只有集中重點與要因之查驗，才能徹底杜絕次標準船。依據2005年間，東京備忘錄成員國對國際商船共作21058次港口國管制之船舶檢查工作，共包含58個國家，1097艘次船舶被扣留（detentions）。由上開數據瞭解，執行港口國管制業務愈來愈重要，尤其我國並非東京備忘錄之成員國，須加強與各別成員國協調溝通，始能達成港口國管制重要之目標與作業重點，進而提昇我國港口國管制業務。依據報告，東京備忘錄成員國推動數次集中檢查計劃，企圖發展出港口國管制官員之國際認可之檢驗標準，透過這次參訪亦可瞭解越南作業進度。

1、 心得：

依據1982年國際海洋法公約（United Nation Convention Law Of Sea 簡稱UNCLOS）制訂沿海國基本權利與義務，同在聯合國成立國際海事組織（International Maritime Organization ），以及國際海上勞工組織（International Labor Organization ）機構處理海上事務。其職責係策劃和發展與船舶管理有關之國際公約和指導綱要。一般而論國際海事組織著重於海上安全、污染防制與船員訓練，尤其是船舶航行安全事務；國際海上勞工組織則偏重於海上作業和船員生活環境。可確立的是兩者已是國際性船舶各種作業規範之管理機構。港口國管制主要係查驗外籍船舶踐行國際海事組織制訂之國際公約情況，包括安全訓練和污染防制等公約，其中較重要的包括SOLAS、MARPOL、STCW、Tonnage  Measurement和Load Line等為主要規範，進一步消弭次標準船。船舶適航性文件包括SOLAS、MARPOL、STCW、Tonnage  Measurement和Load Line、Damage Control plan、Stability Information 、Strength Calculation、Cargo Gear Book 等等；管理文件包括ISM、DOC、SMC、國際公約證書、保養記錄等等，原本船籍國必須管轄所屬船舶有關航行安全之事務，但船舶本身具國際性，除船舶適航性標準必須一致外，航行海域並非定期靠泊船籍國之港口。因此，船籍國對所屬船舶無法進行有效管制，及強制執行公約之規範。我國並非東京備忘錄之成員國，港口國管制業務如不徹底執行，次標準船必然盛行而來，不僅危害航行安全，亦影響海洋環境。依據統計在執行港口國管制查驗後，針對海事案件發生率之統計與分析，確實有進一步遏止作用，提昇航行效率、有效維護海洋環境與生態。本次參訪行程係透過台北陽明海運股份有限公司（YANG MING）總公司安排參訪越南海事局，對行程安排符合本次參訪目的。透過陽明公司安排與介紹能與越南海事局之高級管理人員互動，瞭解彼此業務，以及執行業務所遇到之困難，據此作若干意見交流，吸取彼此經驗，作為日後執行港口管制業務發展之參考。

2、 建議：

誠如聯合國海事組織對於區域性港口國管制制度對消除次標準船舶、維護海上人命財產安全以及保障海洋環境生態之成效的認同，自巴黎備忘錄開始，這種全球各國海事當局齊心一致以積極完成使命之潮流，就如同洪流一般迅速傳播開來。各個區域性港口國管制備忘錄生效施行，如雨後春筍般一個又一個的聯接成全球一致性的行動，至2000年為止全球共計8個區域性港口國管制組織，112個國家的海事當局，這幾乎已經完全涵蓋了全球各港口與海岸線。但是如果我們仔細的查看這一張施行涵蓋區域圖時，卻發現在東亞地區的中央樞紐地帶有一個綴爾小丁點，在萬紫千紅的色塊中是唯一白點，那就是台灣。

交通部體認到港口國管制制度，對於提升船舶之安全及海洋環境保護之成效，於1999年開始委託加拿大海事科技辦公室(COMART International)，協助我國發展一套港口國管制體系，在第一年的計畫中已對我國現況詳加評估分析，並作出幾項清楚且具體之建議如下：

運用海事組織之典範課程內容，施行我國首次的港口國管制官員訓練，其內容包含了課堂與登船實作訓練，由此我國亦正式邁進港口國管制制度的第一步。

雖然看起來要建立一套自己的港口國管制制度或稱船舶檢查與管理制度並不艱難，但是，如果在全球化的海運事業中我國孤立獨行，可能有其他因素干擾加入這一波國際化之浪潮中。為使我國能有更完善的建制、良好的成效、全球性的思潮，以有效管制船舶並消除次標準船舶，參訪後謹列下列建議事項，提供我國未來建立船舶安全檢查與管理制度參考：

1. 有關政策、法規、辦法之修改與制定：

為執行港口國管制並賦予查驗權之法制化，我國相關法規制度應徹底檢討與改善，並且海運事業具有國際化特性，應與相關國際公約接軌，以達成國際規定之標準。

此外另可依據我國領海水域、經濟貿易情況以及相關國情需求，並參酌國際公約之規定，訂定我國相關航行安全管制法規，以徹底消除次標準船舶進入我國水域，並減少高風險船舶之意外事故發生，進而保護我國海洋環境與促進船舶航行之安全。

我國應依據國際與國內現況，制定我國航行安全之計畫目標與施行策略，並藉以法制化要求各相關執行機關，依該計畫內容貫徹實行。如同執行該年度法定預算與國營事業達成法定盈餘標準之目的相同，其目的無不是在確保船舶航行安全、保護我國週遭環境以避免危害。

2、建制專責查驗組織與事權統一之架構：

我國宜儘速成立一專責獨立執行港口國管制相關作業程序之單位，或亦可由現行港務、海巡、航政等單位，依據其專業職權組成一專責獨立執行單位，以避免多頭馬車、權責劃分不清、以及跨部門分工之協調與溝通之困難。此一單位應由法律賦予其負責相關航行安全之職權，並能依據法律執行相關活動，以確保我國海域航行、港口之安全。

除此之外，對於相關組織架構，應以權責明確及聯繫方便之方式建立，以便能隨時應付各項突發之狀況，並能迅速在組織中傳遞與接收各項資訊，使相關資訊交通快捷、通暢。對於相關執行之品質與標準之維持與確保，亦可參考利用相關國際品質作業標準之規範，達成一致性、單一性之系統查檢作業。

3. 港口國管制官員之遴選、培訓與執行權之法規化：

如同澳洲、越南海事安全局之認知，一個成功的港口國管制系統，需要有港口國管制官員之貫徹執行，港口國管制官員之重要性由此可見一般。為了讓港口國管制官員能有效的執行船舶查檢作業程序，首先就要在相關法規上賦予港口國管制官員執行作業之法律正當性，應賦予其對於相關船舶能有登船查檢之權，並能在一定的範疇中，使其有一定之法律豁免與裁量權。

港口國管制作業之繁重與作業內容複雜性、專業性以及其對船舶查檢作業程序應有普世之共通性，應參考國際施行情況，訂定全國一致的港口國管制官員作業標準程序，並藉由持續的進修，隨時代之邁進而改善其功能與內容，使所有港口國管制官員皆能有所依據，執行其職責而不致有所疏忽、遺漏。

接著訂定適當的我國港口國管制官員遴選辦法，以遴選出具有相關專業知識與經驗背景之適任官員，並參考區域性港口國管制官員之培訓內容標準，制定我國標準的港口國管制官員培訓計畫，其內容應儘可能與國際區域性港口國管制制度官員之內容相符合，以達成區域一致性查檢作業標準，使次標準船舶無法在該區域內生存。而此一遴選人員之標準，其實在聯合國國際海事組織所發行的港口國管制官員訓練典範課程中的受訓練人員標準課程便很清楚的規定，「參與港口國管制官員訓練的人員應具有船長、大副、輪機長或大管輪任一種以上之資歷與經驗」。如果不讓擁有資深經驗知識的船上人員、或具有專業的人員來執行，船舶檢查可能會有若干阻礙，並增加不必要困擾。

另外培訓的內容應考量到職前與在職兩階段之不同特性，並參考其執行各項查檢作業內容、船舶特性、與歷史經驗之各項可能造成港口國管制官員能力不均的狀況發生，如在麥寮港與高雄港之執行港口國管制作業官員，所需要之各項專業知識、能力與經驗背景就有很大差異，而在其執行相當時間後，亦可能須藉由港口間的輪調政策，使所有港口國管制官員皆能具備有執行查檢各種船舶型態的能力與經驗，也能避免專一獨裁化可能產生之偏頗情況。

4. 建立查驗紀錄與統計分析之資訊：

為能使港口國管制系統之一致性、資訊交通迅速與通暢，減輕港口國管制官員之負荷，並使查檢作業正確性、效率性與一致性，以及能記錄所有相關查檢之資料以供後續之統計分析之用，一套完整適當的查檢管制系統對於港口國管制制度之施行，便顯得非常需要。

藉由該系統不僅可以達成全國查檢系統的統一性，能快速及時的發佈任何相關訊息，協助港口國管制官員能更簡單、正確、一致性的執行其職務，更可藉由網際網路之技術與區域性港口國管制制度資訊系統之連接，而達成區域一致性、單一化的成果，此外更可藉由記錄資料之統計分析運算，得知各相關船型、船旗國、船級協會等之查檢率、留置率、瑕疵項次，歷史紀錄等相關不良紀錄之資訊，更能簡化與正確的決定應重點檢查之船舶目標為何，以及各港口之相關性，並訂出檢查率目標，以能有效的正確的發掘出次標準船並消除之。

鑒於資訊系統對於港口國管制系統之助益，許多區域性或單一國家性港口國管制制度皆積極努力地發展適合該區域、國家之港口國管制資訊系統，如美國的港口國資訊網路系統(The Port State Information Exchange, PSIX system)；澳洲的船舶檢查決策支援系統(Ship Inspection Decision Support System, SIDSS )；巴黎備忘錄現有的SIReNaCF資訊系統(SIReNaC F information system)，已於2002年二月一日更新完成啟用新資訊系統，所有簽署國亦一體適用；東京備忘錄之亞太電腦資訊系統(Asia-Pacific Computerized Information System, APCIS)。

5. 積極參與東京備忘錄：

由於我國在國際環境中之特殊情況，又由於長年以來對於海運政策之忽視，使我國海運相關法規、政策、制度、組織架構與人力資源等方面皆遠遠與國際社會脫節，每次總是等到迫在眉睫的地步，再加上民間企業單位與人民的壓力下，才草草作出決策應對，縱使我國「曾」有過全球貨物吞吐量最高的高雄與基隆兩大國際港，這並沒有促使我國對海運政策相關配套措施與提早符合國際公約之相關規定。

如今我國確實應體認到港口國管制制度的成效，對於我國海運政策之發展有一定助益，除了發展我國自己的港口國管制制度政策以外，更應積極的加入區域性港口國管制系統，如亞太地區東京備忘錄，也唯有加入成為區域性港口國管制制度之成員，我國才能執行區域一致性之檢查作業活動，享受到所有區域性成員所應有之權利，並也能順利的與各區域性成員相互的交流資訊與經驗分享，並能與其有暢通性溝通聯繫之管道，如此也才能達成區域性消除次標準船的目標，而非現在任由我國籍船舶因為資訊取得不易以及非簽署國船舶等原因，而受到他國一定程度性的查檢以致影響我國海運事業之營運與競爭力。

6.與其成員他國家之交流合作

雖然單一國家的港口國管制系統也能達成其成效，如美國，但也唯有在區域性的整合與一致性的查檢管制作業系統之下，才能確保次標準船舶及次標準之船舶營運人員無處可躲藏與營運，船舶營運人員也只好將他們的船舶改至沒有執行港口國管制或港口國管制執行得較不嚴格之地方繼續營運。

另外為確保已被確認的次標準船能有效的被所有的港口國管制執行者監控，特別是對於某些被發現有較小缺失，但已獲許開航，並被要求於次一港口改正缺失之船舶而言，也僅能靠各港口之間固定的交換資訊方能予以監控。在區域性合作最重要的益處，即在於確保各港口國對於留置船舶與訓練港口國管制官員均能採行統一的方法、相似的標準來進行，亦確保了執行區域之管制品質。

所以我國應積極的加強與區域內所有國家達成協議，以相互交流港口國管制資訊與查檢官員之技術、經驗之交流活動，促使我國施行之港口國管制制度能與國際同步脈動及發展。

總而言之，我國在發展與建立船舶安全檢查與管理制度時，應參酌現今國際上已發展成熟的港口國管制制度，積極參與各項國際海事組織，及早培訓與遴選適任之人員以執行相關職務，執行並落實國際公約所規範之規定，也才能早日使我國脫離非海運先進國家的污名，免除次標準船舶之避風港與活動死角，成為真正履行國際規範的國家。
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照片1：訪問越南海事局（1）





照片2：訪問越南海事局（2）





照片3：越南海事局外參訪留影





照片4：河內民俗博物館參訪留影（1）





照片5：河內民俗博物館館內留影（2）





照片6：河內民俗博物館館外留影（3）
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