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                     摘要

    我國經濟一向以對外貿易為主，而海上運輸則為國際貿易中重要之一環。如何將
航海中一切事變及災害所致之毀損及滅失透過保險工具轉嫁，海上保險之需求即應運
而生。

本公司因業務範圍從原油購運至成品油之油輸出，營運層面廣泛，因此，所扮演之角

色亦橫跨船東、租船人、貨主等；而在海上航行中所面臨的風險，亦隨著角色之不同，

而面臨不同之風險。
然而重大之海事案件，從事故發生開始到完全處理完畢，整個過程常涵蓋了幾個重要
議題：即「海難事故處理」、「海上救助」、「船舶損害賠償」、「第三人責任賠償」、
「運送人責任」、「共同海損」、「船體保險理算」、「P&I保險索賠」等等。
本公司雖因業務性質不同，相關海事案件可能分屬不同權責單位負責，然因本處所扮演
之角色如同end user般，不論是自有或外租油輪發生海事事故，任何海事法令修訂等
均與本處之業務運作，有直接或間接之影響。因此，本研討會對於整體海上保險及海事
案件之處理流程，有了概括性之研議，必將有助於日後相關業務之順利運作與推動。
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壹、研討會目的
我國經濟一向以對外貿易為主，而海上運輸則為國際貿易中重要之一環。如何將航海

中一切事變及災害所致之毀損及滅失透過保險工具轉嫁，海上保險之需求即應運而生。

本公司因業務範圍從原油購運至成品油之油輸出，營運層面廣泛，因此，所扮演之角

色亦橫跨船東、租船人、貨主等；而在海上航行中所面臨的風險，亦隨著角色之不同，

而面臨不同之風險。
然而重大之海事案件，從事故發生開始到完全處理完畢，整個過程常涵蓋了幾個重要
議題：即「海難事故處理」、「海上救助」、「船舶損害賠償」、「第三人責任賠償」、
「運送人責任」、「共同海損」、「船體保險理算」、「P&I保險索賠」等等。
畢竟當海事事故發生時，情況通常是相當緊急的，因此，如何在事故發生時，及時透過
相關專家之協助，立即採取可行之損害防阻及損害抑制方法，以降低損失之擴大；另透
過風險管理工具之轉嫁－保險，了解被保險人可取得補償之權益範圍，以降低對企業
營運之衝擊。

貳、研討會內容
本次研討期間為三天，研討議題廣泛，因此，時間上實略感匆促。茲將與本公司營運相
關之內容，重點摘要如下：


ㄧ、海上保險概述

（一）海上保險依其投保之標的物不同，可分為：

1.海上貨物保險（marine cargo insurance）
2.海上船舶保險（marine hull insurance）
3.運費保險（freight insurance）
4.責任保險（liability insurance）
※依I.T.C(INSTITUTE TIME CLAUSES-HULL ) 船舶保單第4條規定，本公司船舶如有

下列變化，應立即知會保險人同意，否則船體保單將自動終止（如載有貨物則至運抵

最後港口止）：
4.1：船級協會(Classification Society)改變、或中止、被撤除或到期。
4.2：船東（ownership）、船旗（flag）、管理人等改變、或光船租賃。

（二）海上保險承保之危險事故，可分為：

1、基本危險

（1）海難(perils of the seas)

（2）火災(fire)

（3）海盜(piracy)

（4）強盜(thieves)

（5）投棄(jettison)

（6）船長船員之惡意行為(barratry of the master and mariners)

（7）其他一切危險(all other perils)

 2、特殊危險

海上保險除基本危險外，有時為因應客戶之需求，必須增加一些承保之危險，

稱為特殊危險。如兵險（War Risk）及罷工暴動險(SRCC)。


（三）海上保險之除外不保之危險，可分為：

1、損失非以承保危險為主力近因（Proximate Cause）所致者。

2、被保險人故意不正當行為所致之損失。

3、遲延所致之損失

4、自然耗損

5、正常滲漏、破損或收縮

6、保險標的之固有瑕疵或本身性質所致之損失

7、蟲鼠所致之損失

8、由於戰爭行為致標的物之毀損滅失
9、由於罷工、暴動或民眾騷擾等行為所致之損失

（四）海上貨物運輸保險簡介

    1、貨物運輸保險之特性

（1）為定值保險。

（2）保險利益之要求，在承保之危險事故發生時存在。

（3）保單權利之轉讓，只須以背書或其他習慣方式轉讓即可，無須通知保險公司。

（4）為國際性保險契約。

（5）為航程保險契約。

    2、協會（I.C.C）貨物運輸保險條款(A)(B)(C)之承保範圍比較：


	承保危險
	A
	B
	C

	火燒或爆炸
	○
	○
	○

	船舶、駁船之擱淺、觸礁沉沒、翻覆
	○
	○
	○

	陸上運輸工具之傾覆、出軌
	○
	○
	○

	船舶或駁船或其他運輸工具與水以外之任何外界物體碰撞或觸撞
	○
	○
	○

	在遇難港卸貨
	○
	○
	○

	地震、火山爆發、雷擊
	○
	○
	○

	共同海損及施救費(承保之危險引起者為限)
	○
	○
	○

	投棄
	○
	○
	○

	海浪掃落
	○
	×
	×

	海水、湖水、河水進入運輸工具、貨櫃、儲存之處所
	○
	○
	×

	裝、卸貨時之整件滅失
	○
	○
	×

	「雙方過失碰撞」應負擔之責任
	○
	○
	○

	偷竊、未送達
	○
	×
	×


	破損
	○
	×
	×

	海盜
	○
	×
	×


（五）船東責任保險（Protection & Indemnity）保險簡介

    1.P&I 保險之承保範圍
（1）人命損失，受傷及疾病。

（2）遣送費用。

（3）1/4碰撞責任。（傳統3/4碰撞責任由船舶險承保）

（4）非屬於碰撞之損傷案件―被保船舶，對非因碰撞對他船或其他航行器具，或他船
     或航行器具上財產所造成的損失或損傷之責任。（如:浪激損害規則）

（5）對固定物或漂流物損傷。（如:碼頭、浮筒…..）

（6）對沉船殘骸之移除。

（7）對被保船舶上之貨物或其他財物之損失或損傷責任。

（8）油汙染。

（9）罰款或處罰。

（10）船東無法由貨物關係人中，回收共同海損屬於貨物該負擔之分擔額。

    2.P&I除外不保之範圍
     （1）船體保險所承保之損失(入會船舶本身或設備屬具之損失)。

     （2）因終止或違反傭船契約或其他形式之船舶使用契約所生之賠償責任。

     （3）運費或所得利益之損失。

     （4）除人命救助或油污救助報酬外，其餘救助酬金不予承保。

     （5）呆帳損失。

     （6）會員之代理人、附屬公司(associated company)或受僱人之詐欺行為所致之損失。

 
 （7）延滯費(demurrage)及因船舶被留置(detention of ship)所生之損失。

     （8）核子風險。

     （9）戰爭風險(但理事會得另決議在一定條件及限額下特別承保之)。

     （10）其他保險所承保之風險損失。

     （11）關於貨物運送之特定除外不保事項。

     （12）未謹慎營運船舶(imprudent trading) 或會員故意行為(willful misconduct)所生之損失。

     （13）船舶因未維持適當船級(class maintenance)所生之損失。

     （14）船東未依法主張責任限制(limitation of liability)時所生之損失。

（五）租船人責任保險（Charterer’s Liability Insurance）保險簡介

保險之承保範圍：
     1. Liability：當下列事故發生係由於租船人之責任時，則由本保險賠付：
      （1）船的損失或損壞

（2）貨物的損失或損壞

 （3）油料污染（美國水域內由油輪引起的油污除外）
       （4）第三人的財產損失或損壞

 （5）人員死亡或受傷

 （6）罰款
       （7）共同海損

 （8）特定補償條款及合約所引起的責任

 （9）檢疫費用

 （10）碰撞

 （11）殘骸清除責任

 （12）拖船合約責任

 2.Legal Defense：當下列爭議發生時，租船人對於責任之追償或爭議之防衛所發生
         之法律費用，由本保險賠付：
       （1）租用、運費、空载運費、通行費（Hire、freight、deadfreight and passage money）
       （2）共同海損及單獨海損(General and Particular Average)
       （3）滯船費或速遣費（Demurrage or Dispatch）
       （4）拘留或扣押（Detention）
       （5）違反租約、提單等（Breach of charterparty, B/L etc. ）
       （6）適當裝載貨物（The proper loading etc. of cargo）
       （7）燃料油供應品質（Quality of bunkers supplied）

二、海難救助與海上保險事故索賠程序

（一）海難救助

1. 海難救助
無論任何情況，船長應先確認，人命是否遭受危險，或船舶、貨物遭受損失情況，並立即
為船舶及船上所有人命財產之安全，採取預防措施。船長將不受任何限制，以其專業的判斷
處理，直到威脅解除為止。同時，船長應以最迅速方式，將此海難情況通知船東，並判斷是
否需要海難救助(Salvage)抑或拖船(Towage) ，以利船東即時轉告船舶保險人及貨主。

2.救助程序

 （1）立刻通知船東 / 保險人
當海難事故發生時，營救責任將寄託在船長之身上，而保險人會運用其豐富經驗與
全球海上救難公司及遍佈全球各地之海損理賠人員，來協助船長處理此海難事故。
透過相互支援之合作關係，以判斷救難方式。
（2）海難救助的請求(Request for salvage)

 海難救助(Salvage Assistance)應經船東或保險人就近的代理行磋商後請求之，而救助合約(Salvage  Contract)則需俟船東或保險人同意後，始能簽約，避免重複指派救難者。
但如船舶瀕臨危急狀態，無法及時與船東／保險人聯繫時，則僅能依賴船長選擇最有利的條件
與救難者簽約。契約應由船長簽字．如果是 No Cure No Pay契約，則建議採用勞氏標準式救
助協議書(Lloyd's  Standard Form  of  Salvage Agreement  簡稱  LOF 2000 )。 若與日本
救難者簽約，則建議採用日本船務交易件委員會( The Documentary Committee of The Japan Shipping Exchange Inc.)所製訂之救助協議書(內容仍為No Cure No Pay )。在比較下，日本
式契約較可節省海難救助報酬及法律費用。
當船舶和貨物很容易被救助時，應避免 No Cure No Pay 之契約，此時應選擇按日計酬
(Daily Hire Basis)或總金額計酬（Lump Sum Basis  ）簽約，則可替船東節省救助費用。
因此，船長/船東在簽約之前，應須與保險人保持密切之磋商。

 （3）施救期間與施救後應採取之措施
A.與救助人保持密切的合作。
 B.記錄施救過程：船長應記錄詳細之航海日誌摘要給船東，以利船東進行救助費金額談判時，
 有所依據與參酌。
C.決定交船地點：船長應儘其可能說服救助人能在安全及方便施行必要修理之港口或地點交船，使其能安全地繼續其原來的航程。
 D.取得適航證明(Seaworthiness)當施救任務完成後，必須特別注意船舶之適航性問題，否則
   應請求船級協會(Classification )檢驗，並依其法定之規定辦理。
 （4）安排擔保(Arrangements For Security)： 此將由保險公司在取得船東或被保險人同意
      書後，簽發予救助人，擔保給付救助報酬。
（二）海上保險事故索賠程序
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資料來源：Richards Hogg Lindley






（二）海上保險損失/索賠種類，可分為：

	Loss/Damage（財損）
	Liability（責任）
	Expenses（費用）

	Total Loss：
	Partial Loss
	1.3/4碰撞
	1.G.A海損費用

	1.實際全損

（Actual Total Loss ）
	1.單獨海損（P.A）
（Particular Average ）
	2. G.A海損分攤
	2.單獨費用

（Particular Ch Charges）

	2.推定全損

（Constructive Total Loss）

	2.共同海損（G.A）
（General  Average ）
	3.防護與補償
P＆I（Protection and Indemnity）
	3.施救費用
（Salvage Ch Charges）

	
	
	
	4.額外費用

（Extra Ch Charges ）


資料來源：Richards Hogg Lindley

（三）海上保險相關損失名詞解釋：

 1.實際全損：凡有下列情況下之一者即可構成實際全損：（1）被保險的貨物已經完全
   滅失；（2）被保險貨物遭受嚴重損害喪失原有用途，已不具有任何使用價值；
  （3）被保險貨物喪失已無可挽回；（4）船舶失蹤。
2.推定全損：指被保險貨物雖未完全滅失，但對被保險人而言已經沒有什麼用途或價值
  ，凡有下列情況下之一者，即為推定全損：（1）被保險貨物遭受嚴重損害，完全滅失
  已不可避免；（2）被保險貨物受損後，修理費用估計要超過貨物修復後的價值；
 （3）被保險貨物遭受嚴重損害之後，繼續運抵目的地的運費已超過殘存貨物的價值；
 （4）被保險貨物遭受保險責任範圍內的事故，使被保險人失去被保險貨物所有權，
  而收回這一所有權，其所需費用將超過收回被保險貨物的價值。
3.單獨海損：由承保事故所造成，但僅為部分關係人標的物之部分損失。


4.共同海損：船舶航程期間，為求全體財產之安全所為故意及合理處分，而直接造成
  之犧牲及發生之費用。成立要件包括：
（1）須有共同海事冒險併遭受海上危險
（2）須有共同海損行為所「直接」引起之犧性或費用
（3）須為「額外」犧牲或費用
（4）須為「故意」併且「自願」之行為
（5）須有拯救共同財產之實際結果。

5.單獨費用：保括被保險人為了保全保險標的物之安全，於貨物運抵目的地以前所發生

  之損害防止費用（Sue and Labor）或貨物在避難港重裝、轉運、存倉時之合理費用。

6.施救費用（Salvage charges ）：受毫無關係之第三人救助；施救者必須自願自動；

  施救必須成功。 

7. 額外費用（Extra chagares ）：如公證、鑑定、訴訟等費用及其他。（查勘費）

（四）◎案例分析A：全損與分損比較

貨輪在海上航行時，某艙發生火災，船長命令灌水施救，撲滅大火後，發現紙張已
燒燬一部分，未燒燬的部分，因灌水後無法使用，只能作為紙漿處理，損失原價值
的80%。另有印花棉布沒有燒燬但水漬損失，其水漬損失使該布降價出售，損失該貨
價值的20%。請問紙張損失的80%，棉布損失20%，都是部分損失嗎？為什麼？
分折：從數字上看，一個是80%，另一個是20%，好像都是部分損失，其實不然。
根據保險公司的規定，第一種情況，即紙張的損失80%，應屬於全部損失，因該
紙張已喪失原來的使用價值；第二種情況下，印花棉布的損失20%，則屬於部分
損失；因印花棉布雖遭水漬，處理之後仍作棉布出售，原來的用途未改變，因此，
只能作為部分損失。


     ◎案例分析B：共同海損（G.A）理算

貨輪在海上航行時，發生擱淺（Grounding），船上運載A.B.C.三種貨物，船長決定

丟棄（Jettison）B貨，才能使船浮起來（Refloating），繼續行駛至目的港。而

因丟棄B貨造成共同海損，各方分攤G.A如下：
  標的      價值（百萬美金）    G.A 錯誤分攤額    G.A 正確分攤額

  船            200           67＝200/600 ＊200   50＝200/800 ＊200
  A             100           33＝200/600 ＊100   25＝200/800 ＊100

  B             200               NIL             50＝200/800 ＊200
  C             300           100＝200/600 ＊300  75＝200/800 ＊300

        合計   800                200                    200 

三、重大海海事公約概述

（一）2004新修定之YORK-ANTWERP RULES對各方之影響
 (The York Antwerp，2004)，最近的一次修訂是國際海上保險聯盟(貨物保險人)
 對《1994 年The York Antwerp》不滿，認為共同海損範圍太廣，理算過於煩瑣，

 於1999 年正式向國際海事委員會(CMI)提出要求修改規則，但船東和理算師均反對。

《2004 年The York Antwerp》由四組不同性質的條文組成，全文共32 條，擴大了

 船方的賠償額，減少了貨方的共同海損分攤。修改主要有如下幾個方面：
1.規則6 將大部分救助報酬排除在共同海損之外；亦即船東負擔責任增加。
2.規則11 規定船舶在避難港停留期間的船員工資和給養不得確認為共同海損；
3.規則14 將臨時修理費用確認為共同海損，應減除船方的節省；
4.規則20 規定共同海損費用不給予手續費；
5.規則21 規定採用浮動年利率計算利息；
6.規則23 增加了索賠共同海損分攤請求權的時效規定。
《The York Antwerp》非國際公約，而是一種國際貿易慣例規則，只有在合約規定時才適用，
 因此，1974年、1994 年和2004 年《The York Antwerp》三者均可選擇使用。而由於它在很
多問題上，統一了歐美各國海損理算的做法，並取得國際法協會的認可，已被國際海運、貿易
和保險界所接受，故在海洋運輸提單、租船合約和保險契約中約定採用。目前載運國際貿易商
品的海輪如發生共同海損事故，大抵都按照《The York Antwerp》進行理算。
（二）新國際海運公約《鹿特丹規則》（Rotterdam Rules）概述

1. 緣起：《聯合國全程或部分海上國際貨物運輸合同公約》《UN Convention on the 
          Contracts of International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea》，
          是由聯合國貿易法委員會(UNCITRAL) 於2008年六月完成草案，今年9月23日因在

          鹿特丹這個城市簽署而得名《鹿特丹規則》。該文本安放在聯合國紐約總部，公開

          給成員國簽署，當UNCITRAL完成收集20個成員國提交之核准書一年後，該規則將

          正式生效。目前簽署國已達到了21個，包括了美國、荷蘭、挪威、希臘、法國和

          丹麥等較大的國際海運或貿易國家，而中國、德國、加拿大、英國、澳大利亞等

          國則仍觀望中。
2.目的：對全球海運立法進行統一，取代運輸界原有的1924年“海牙規則【統一提單若
         干法律規則國際公約】”及1968年其各項議定書“海牙─韋斯比規則”和1978年
        “漢堡規則【聯合國海上貨物運輸公約】”三大規則。“海牙一維斯比規則”

         ，內容傾向於承運人利益，加入國家最多；“漢堡規則”很多條款偏向於貨主，

         參加的國家數量有限，大都是發展中國家，真正的航運或貿易大國都沒有加入。
3.影響：《鹿特丹規則》較之‘漢堡規則’有過之而無不及，可說達到了偏袒貨方利益

         的頂峰，其主要表現在廢除了船長和船員駕駛和管理船舶的過失責任制，這是

         海運史上的一次革命，表明貨方取得優勢，從美國是進出口貿易大國，不是航

         運大國，是貨主利益的代表，它率先簽署即說明貨方支持這個公約。

 4.新規則六大主要變化內容： 

（1）適用範圍擴大，港口營運商被納入新公約：新公約首次擴大「海運＋其他」
    （海運區段以及海運前後其他運輸方式的區段）等責任主體之法律制度，如果該運輸
     區段有強制適用的國際公約，就適用相關的國際公約，否則就要適用新公約的規定。
     現在除海運和空運有適用全球的國際公約外，公路、鐵路等則否。而海運履約方包括
     港口營運商、為貨物提供運輸服務的各方都包括在內，且與海上承運人具有同樣的地
     位，承擔的責任也一樣。

（2）提高了承運人的責任限額：

	聯合國海事公約責任賠償限制比較

	
	海牙─韋斯比規則（1968）
	漢堡規則（1968）
	鹿特丹規則（2009）

	每單位
	666.66 SDR
	835 SDR
	875SDR

	每公斤
	2 SDR
	2.5 SDR
	3 SDR


· SDR（Special Drawing Right）特別提款權，係以美元、歐元、日幣、英鎊等4種

   貨幣依固定比例核算出。
（3）取消了「承運人的航海過失免責」條款：同時還擴大了承運人對船舶適航的義務，
     從「開航前和開航當時」擴展到「全航程」。這是非常重大的變化。
（4）賦予運輸合約當事人有較大的合約自由：原《海牙─維斯比規則》適用於提單，
    《漢堡規則》是運輸合約，包括COA （Contract Of Affreightment）等都對承運人的
     合約自由進行了嚴格限制。新公約也適用於運輸合約，除了就各類運輸合約當事人的
     合約自由進行嚴格限制的同時，允許承運人與託運人之間，對於批量合約(指在約定期間
     內分批裝運約定總量貨物的合約。貨物總量可以是最低數量、最高數量或一定範圍的數量)
     可以背離（增加或減少）新公約規定的權利、義務和賠償責任，賦予合約較大之自由度。        
（5）明確規定託運人義務：以前公約都偏重於承運人，對其義務都有詳細的規定，但對
     於貨主應該承擔一個什麼樣的責任沒有明確的規定，即便有，也是各國國內法規定。
     新公約基於所謂的對等、平衡原則，將託運人的義務、賠償責任參照對承運人的規定，
     做出類似設置和規定。 
（6）增加了有關控制權和權利轉讓方面的規定：以利解決貨物買賣過程中與運輸相關  
     之問題。
参、研討心得與建議

1. 由於The York Antwerp 2004年版本對於貨主較為有利，而對於船東較為不利，
因此，在訂定租船合約如能採取2004版，則貨物保險費率將可爭取降低；而如果
是自有油輪，則因船東與貨主均為本公司，仍採1994年版。

2. 在碰撞責任方面，船舶保單僅承保3/4之責任，其餘1/4傳統上係由P&I承保。
但實務上，亦可加費由船舶保單全額承保，避免gap產生。

3. 對於船長及船員平時應予訓練，當海上碰撞事故發生，如對方問及任何事，應儘量避談，且不應讓其人員隨意進入我方，避免責任歸屬不易。另外，事故發生當下，通常救難船會聞聲而來，船況危急時稱之為救難，事實上船況尚可控制時救難船虎視眈眈在側者也不在少數，此時若船長因事出突然慌亂之際不慎簽署錯誤文件，例如同意選擇「no cure no pay」付費方式取代daily hire，事後所需付出代價將是天價。因此船長除平素應作緊急應變訓練外，切記簽署任何文件前均應事先取得公司授權，公司則應多方徵詢專家（保險公司、理算公司或律師）意見再作決定，一方面確保決策正確，一方面亦確保事後保險理賠順當。

4. 通常在船舶發生碰撞時，雙方責任未釐清時，兩方船東會採取counter security，
但船東大都不會替cargo向對方要security，所以cargo或其underwriter應向
對船要求提供security，否則日後貨主雖可能由保險理賠損失(underwriter無法
行使代位求償)，但如未在承保範圍，則貨主須自負損失。而唯一補救方式是追蹤
該船行蹤，並向法院提出訴訟及扣船，茲事體大。所以貨方要求對船提供security
就顯得非常重要；本公司租船載貨頻繁，此點必須特別注意。

5. “綁架與贖金保險”(Kidnap & Ransom Insurance)：據報導，每年航行於印度洋、
索馬利亞海岸及麻六甲海峽等海盜猖獗地區的船舶多達5萬艘次，全世界每年因海盜，
攻擊所衍生的損失介於130-160億美元。尤其是油輪通常船體很寬，速度最快不超過
15節，海盜群通常以40節的快艇包抄，油輪較易被海盜視為下手目標。海盜所致之損失
及贖金，依保險種類分歸屬如下：
（1）船舶損失：船舶保險賠付
（2）海盜贖金：A.空船：屬於Sue &Labor由船舶保險賠付
               B.載貨：又分為
                 a.非恐怖行為：屬於共同海損（G.A），由船舶保險、貨物保險、
                               P&I等共同分擔。
                 b.因船設備不足：P&I賠付  
                 c.恐怖行為：自行負擔 
由於在某些國家支付贖金是不合法的行為，因此，業界專門為了此種風險而承保的
“綁架與贖金保險”(Kidnap & Ransom Insurance)， 如若覺得風險仍然太高，則
 可考量綁架與贖金保險，惟其保費所費不貲，目前本公司對該險之需求應不高。
6. “鹿特丹規則”很可能在明年生效，表面上此規則大大加重承運人責任而保障貨方權益，好似對本公司有益。然而依“鹿特丹規則”，船長和船員的駕駛和管貨責任不再免責，此將導致另一個法律領域的革命，亦即動搖了共同海損的構成基礎。以往形成共同海損的起因，主要是基於船長和船員在駕駛和管貨方面的過失，而未來不再免責，承運人恐將從此喪失了近千年的共同海損保護機制，此問題一。再者，任何一個國際條約都是利益平衡的產物，此規則不僅直接影響到海上貨物運輸法律，也將影響到船舶和貨物保險、共同海損制度以及銀行業和港口經營人，將給海上貨物運輸各方帶來重大和深遠的影響，全球海運立法，也將開啟一個全新的“鹿特丹時代”。因此，此規則將來對本公司實質的影響到底是正面還是負面？仍有待進一步觀察。
7. 鑒於本公司自有油輪逐漸汰舊，而為配合原油進口及國內環島油料輸運等作業，租船活動勢必更為增多，而對租船人相關責任之移轉，建議本公司應規劃投保租船人責任保險，
該保險除了協助相關事故責任之解決外，對於租船之作業程序或合約條款等，亦可給
予法律上之建議，以訂定合宜之租船合約；另對於運費之爭議，如近期因原油供應商發生Force Majeure，我方要求解租，但船方不同意，要求賠償，目前仍因索賠金額持續協議中，且不排除需以仲裁手段處理。未來如有投保該險，類似此事件，該險可提供法律相關諮詢，協助我方處理相關之法律問題。據初步了解，該險保費並不高，
除了取得保障外，更如同聘請了海事專業顧問律師，對於本處業務之順利運作，將助益匪淺。
8. 本次課程學員多為船東身分，因此案例討論多著眼於船體保險事故。不同事故，處理程序亦會有所不同，惟大體上海事事故處理步驟基本如下（以下不含公司內部程序）：
a. 了解與蒐集事故資訊，若有人員傷亡，優先處理。掌握當地天候狀況如何，分析船況是否危急，貨物是否有立即性危險，是否需安排救難等等。如可能應儘快派遣superintendent趕赴現場支援。

b. 通知保險公司、P&I，並要求派遣surveyor登輪進行事故調查及蒐集證據（不可太依賴surveyor，如果可能應就所得資訊指示surveyor調查重點）。可與對船聯合指定joint surveyor，如遭否決，應防阻對方進入我方作惡意蒐證（應叮嚀船上工作人員不隨便應答，必要時保持緘默）。即使事故甚微，surveyor的調查仍極為重要。

c. 尋求第3專家建議，例如律師與理算公司。（事故發生時被保險人與保險公司往往有利益衝突，保險公司之建議未必完全允當）。

d. 要求CLASS作適航檢查。

e. 透過代理行了解港務當局的立場與運作方式，也許牽涉罰金與扣船等問題。

f. 尋求恰當之security以及counter security，例如向船東P&I索取LOU，或向碰撞之對船索取LOU（碰撞之本船免責），以防日後求償無門。

g. 必要時的救難尋求、締約以及理算程序。

**尋求專業協助固然必要，相關人員平素的SOP訓練更為重要**

9. 海事事故一旦發生，所牽涉範圍極少限於一端，例如本公司外租輪有事故發生時，我方不僅應注意本身貨損部分，對於船東船體損失及是否適航也應有所了解，為釐清船長或船員是否有疏失，或有污染發生時，船東P&I亦會介入，若涉及共同海損，又將進行理算程序。所謂知己知彼，本公司雖因業務性質不同，相關海事案件可能分屬不同權責單位負責，然因本處所扮演角色如同end user般，相關生態之運作與流程均須有概括性之了解，對於事故處理才能完善。此類專業課程雖非輕易能吸收，但絕不可全仰賴公司一兩位保險經辦同仁，本處從事油料貿易人員、租船業務人員以及後勤業務人員也應當有所涉獵，才能收效。
10. 海事事故通常會讓在船的現場人員大慌手腳，此時在岸的superintendent若夠專業，則能協助處理事故將損失及影響大幅降低。本處曾多次建議公司聘僱業界資深船長擔任在岸superintendent，一方面也能建立油輪檢查機制，降低海事發生的機率，卻始終不能成事。鑒於公司自有油輪業務日見萎縮，目前經管自有油輪的工程師們若能設法受訓轉型為superintendent，亦不失為一良策。
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