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我们希望读者会喜欢本期的《风险观察家》内容。我们将努力维持并增添文章的实用性、
相关性与探讨大家普遍关注的议题。如有任何想法或意见，欢迎来信与我们联络：
britanniacommunications@tindallriley.com

欢迎阅读公元2023年度最后一期的《风险观察家》。本期内容持续聚焦于本
协会在世界各地的办事处，并特别收录日本团队的报导。本协会分别于东京
和神户设立办事处，目前共有26名职员，全力为我们的日本会员提供服务。 
 
本协会损害防阻团队检视引水相关索赔的常见主题，并分享了有效驾驶台资
源管理的相关指引。此外，损害防阻团队亦提供了安全执行水下船体清洁和
潜水作业的相关数据。 
 
海洋渔业是国际上公认最具挑战性且高度危险的工作产业之一，且伴随着极
高的严重致命性事故发生率。本协会于公元2017至2022年统计的事故数据显
示，96%的渔船索赔案件与船员有关，我们为此提出了预防措施建议，以防
范严重事故的发生。 
 
接着我们将重点转移到船员医院协会的「关怀文化之路」报告，并强调需要
更加重视船员的健康和福祉，同时向船东提出改善船上人员福利的建言。 
 
本期最后的内容依旧是探讨最新的法律信息，关注重要法律案件，并说明其
判决对于本会会员及其事业的重大相关性。 
 
在此诚挚感谢会员们的一路支持，我们期盼在即将到来的一年，为会员们带
来更多精辟的内容。 
 

 

JESSIE DUNN 

编辑
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日本办事处的前身是Britannia集团的日本专
属联络处，与本协会和会员有着深根蒂固的稳
健关系。Britannia集团进入日本的渊源可追
溯至公元1953年，当时系透过位于横滨和神
户的当地专属联络处Cornes & Co. Ltd.开展
业务。公元1989年，Britannia Europe 
Japan（前身为Britannia Japan分公司）是
当时日本第一个取得海外P&I协会营业执照的
机构，此为Britannia集团开始为其日本会员
提供卓越保险服务的里程碑。 
 
Britannia集团持续与日本航运界维持稳固的关
系，其日本会员在Britannia自有吨数的比例约
为16%，这也彰显出Britannia集团和日本海运
业之间牢不可破的坚实关系。

日本办事处透过参与社会责任活动来支持地方
社群，今年5月，团队成员参加the Mission 
to Seafarers在静冈县伊豆市举办的慈善竞赛
活动，共募得7,500美元的善款。此类活动也
展现了Britannia集团致力于为地方社群带来正
面的影响。

TR(B)J/Britannia Europe日本分公司

Britannia集团于公元2017年正式开设日本办事处，目前团队在东
京和神户的据点共有26名专业人员，为日本会员提供卓越的服务。

公元2023年3月，Britannia集团
乔迁至东京的新办事处，并承诺
将持续提供会员最佳的服务。 
 

BRITANNIA 
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我们日本办事处团队的优势之一，就是许多团队成员投入大量的时间
与日本会员密切合作，这使得团队便可以按照每名会员的需求，提供
有用的建议和服务。

上图：日本团队于公元2023年庆祝办
公室乔迁之喜，出席的包括香港办事处
的David Cave以及新加坡办事处的
Jacob Damgaard。 

认识我们的日本团队

日本市场和会员对于Britannia集团仍为至
关重要，日本团队亦将尽力为日本会员提供
优质的服务和支持。
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MITSUHIKO IDA 在业界累积了逾40
年的经验，身为Britannia Europe日
本分公司代表，他为整个团队带来丰
富的知识和专业技术，并非常了解 
日本市场，能够有效管理营运和业务
发展。  
 
 
 
FUMIMASA KANEKO 累积了20多
年的工作经验，目前担任船队经理，
以卓越的领导力带领着神户办事处，
并与团队成员建立牢固的信任关系。
他负责处理P&i理赔业务，并为FD&D
理赔事宜提供支持。 
 
 
 
YUSHIN SON 已为Britannia集团服
务逾25年，身为驻点东京的核保人，
SOn对日本会员数的成长贡献卓著。 
 
 
 
 
 
 
MIYAKO OUCHI 在神户办事处累积
了30年的工作经验，目前担任船队经
理，主要负责人身伤害理赔案件，并
全面支持各项工作。 
 
 
 
 
 
TETSUYA ODA 系驻点于东京的船
队经理兼团队负责人，主要处理干式
散装货和各种事故的相关理赔事宜。 
 
 
 
 
 
 
NANAKO HIBI 是一位人身伤害理赔
专家，她目前担任船队经理一职，为
本协会及会员提供积极的支持。 
 
 

TAKASHI SUGIYAMA 拥有30年的宝 
贵知识与专业见解，目前担任trBJ总
裁，是本协会能够成功地为日本会员提
供服务的重要人物。他的丰富经验为日
本团队提供宝贵的指导和支持。 
 
 
 
 
MATTHEW MADIGAN 在今年四月从
伦敦暂调至trBJ担任船队经理，擅长
领域为理赔处理，并很快就成为团队的
重要成员。 
 
 
 
 
 
YOSUKE HIROTA 加入之前任职于另
一家P&i协会，他的保险知识和经验已
成为神户办事处的宝贵资产。 
 
 
 
 
 
 
SHIGERU FUJIOKA 拥有检验师经历，
目前担任船队经理，为神户办事处提供
必要的支持，处理会员理赔事宜。 
 
 
 
 
 
 
RIE NAKAYAMA 十年前自一家汽车船
运公司离职并加入本团队，目前担任船
队经理，擅长处理PCC船舶相关理赔案
件。 
 
 
 
 
 
NAOKI MATSUDA 虽然在今年六月才
走马上任担任船队经理一职，但过去曾
在一家全球最大的货柜船公司处理营运
业务，丰富的经历也为团队带来了宝贵
的助力。 
 
 
 

其他理赔相关人员还包括：Yusuke Inoue（主要与非日本会员进行联系）、Yoshimitsu Hanashiro、Fumiya Taniguchi、
Seiya Okada、Yumi Miyamura、Mamia Kawamura、Jun Ling（神户）和Miwa Nishikawa（神户），共同为日本会员
提供优质的服务。行政人员则包括：Susumu Saito、Yukari Kobayashi、Rika Ishii、Hiroshi Ebine、Satsuki Tomiie  
（神户）和Toshiki Akaike，全力支持日常的营运事务。



引水人熟悉当地的水域，可协助确保船舶
安全通过。然而，引水同时也是一项高风
险的活动，本协会不断看到有与引水相关
的船舶事故发生，而这些事故突显了有效
的驾驶台资源管理(BrM)在引水过程中的
重要性。 
 
驾驶台资源管理是一种系统化方法，旨 
在管理驾驶台的可用资源，包括船长、引
水人和其他驾驶台团队成员，包括建立明
确的职务和职责、有效沟通和定期训练船
员。有效的驾驶台资源管理有助于防范引
水过程中发生的事故，确保驾驶台的每个
人同心协力以确保船舶安全航行。　 
 
本篇文章系本协会过去有关船舶引水和介入之指引的延 
伸，文中提出个案研究进行分析，藉此进一步突显引水相
关理赔案的共同主题。 

 

引水指引
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引水作业系指由当地的引水人引导船舶进出港口或通过狭窄或拥塞的水路。

Jacob Damgaard 
新加坡损害防阻部门主任 
jdamgaard@tindallriley.com 

 个案研究 
船长接获来自引水人的预计停泊流程相关信息，其中包括
向左舷进行180度转弯。两艘拖船分别位于船舶右舷的艏
艉处。在开始转弯前，引水人向船长表示，他认为目前使
用的拖船动力不足，无法完成预期操作。因此，引水人决
定靠着主机动力和船舵来完成转弯。 
 
船长随即下令采取左满舵。然而，由于主机处于停止状 
态，该船对舵向没有反应。为了进行补救，船长命令缓速
前进，同时要求拖船以最大施力推动船舶。不幸的是，采
取这些措施后没多久，船长便发现该船与码头的距离急速
缩短，这意味着发生碰撞的风险升高。因此，船长下令船
舶全速倒俥，并指示船员放下左舷锚。令人遗憾的是，尽
管采取了这些行动，该船还是无可避免地撞上码头。 
 
 促因与教训 
 
 船长引水人信息交换(MPX) 
很显然的，船长和引水人之间未能有效交换引航信息。双
方在急迫的时间压力下交换信息，可能发生交换信息量不
足的情形，在极端状况下，引水人信息卡和MPX检查表的
各个部分未获得充分的讨论，只有为表示遵守要求而仅进
行形式上注记。若船长能够及时提出质疑，有助于充分且
详细地讨论引航计划，并有机会考虑风险和可能的突发事
件。在这起个案研究中，已知引水人认为拖船转弯时动力
不足，理应制定更有效的计划，应该采用缓速趋近，尤其
是前往泊位的水路又窄又短。 
  



为此，可以训练船长和驾驶台团队成员，让他们了解介 
入的重要性以及介入的时机，公司亦应同时给予充分的支
持，并融入有效的安全文化。 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

本协会设计的海报可供张贴于船舶上，有助于这些指引 
的分享。海报已连同本期的《风险观察家》寄出。读者 
想索取额的外份数，可来信与我们联络： 
britanniacommunications@tindallriley.com 

BRITANNIA P&I

GUIDANCE ON PILOTAGE

https://britanniapandi.com/category/bsafe-posters/

PILOTAGE INTERVENTION

PROBE: 

ALERT: 

CHALLENGE: 

EMERGENCY:

ASK QUESTIONS IF 

YOU ARE CONCERNED

IF IGNORED, RAISE 

YOUR CONCERNS

FORMALLY QUESTION 

DECISIONS 

TAKE ALTERNATIVE 

ACTION

 | 5

 无效介入 
在个案研究中，船长同样没有对引水人的计划提出质疑。
一般人之所以倾向避免介入安全相关事项的最常见原因，
在于担心介入可能引发对方的防御或愤怒反应。介入可能
是一项不容易学习的技能，人员在这方面或许需要辅导。
建议船长和其他驾驶台团队成员接受这类指导，并透过训
练进而与航行评估融会贯通，据此练习向同僚提出质疑。 
 
 应变规划 
在未考虑所有可用替代方案或操作限制下，可能无法做 
出最佳决策。制定有效的风险评估和应变计划应该可以 
减轻此类风险。这些措施有助于在航行时做出有效的决 
策，其结果应纳入船长引水人信息交换(MPX)中。在个 
案研究中，拖船动力不足意味着在转弯时，几乎没有犯错
的余地。如何避免在过度时间压力和未充分考虑下做出决
定，应变计划可说是至关重要。 
 
 对情况的掌握意识不足 
提高对情况状态掌握意识虽然不适用于上述事故，但其往
往是事件发生与否的关键差异。适当的沟通和演练升级作
业实务，应有助于找出并解决对情况状态的掌握意识不足
的问题。 
 
若船长认为引水人的行为可能危及船舶安全时，有进行介
入的权力和义务。然而，这之间的许多难题会使得介入行
为更具挑战性，举例来说，引水人是驾驶台上最有经验的
人，而船长可能没有足够的自信进行介入。尽管有这些难
题，但对于船长来说，做好介入的准备或及时质疑引水人
相当重要。 
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滑倒、绊倒和跌倒 
滑倒、绊倒和跌倒事故的总成本最 
高，其中以跌倒造成的腿部伤害为最
常见且花费最高的伤害。渔船业者可
透过几项关键程序来降低船上的滑 
倒、绊倒和跌倒的发生。首先，业者
应确保甲板表面尽量保持干净，没有
堆放任何障碍物，像是渔具、绳索和
工具。所有甲板层应配置适度的照明
设备，以便轻易地发现任何危险。甲
板高度、通道围板和楼梯/台阶的变 
化，应使用显眼的漆料或V型胶带以
便能清楚看见。这可能是渔船上的常
见问题，尤其是在拖网或甲板工作 
区。适度使用止滑涂层、踏板、栅板
或橡胶垫，因为无防护甲板可能伴随
特定的风险，尤其是有冰或鱼内脏的
时候。此外，亦应适当设置扶手和其
他形式的支撑工具，减少在船舶周围
移动时摔倒的风险。鼓励船员在船上
走动时，尽可能抓住栏杆，甚至是确
保舱口在不使用时保持关闭。本协 
会遇过多起船员从开启舱口跌落的事
故。卸下渔获时，开启的渔获舱口应
设置携带式或临时栏杆/支柱及绳索，
且船员在卸除渔获时，应远离悬挂的
货物。 
 

在本协会的渔船会员中，最为常见 
的人身伤害是人工搬运相关的船员 
伤害，这也是第二昂贵的事故，如图 
1所示。 
 
此类事故类型从人工操作技术不良造
成的背部肌肉骨骼损伤，到操作渔网
时造成的伤害都有可能发生。采人力
处理之作业，执行船员应接受使用正
确技术的训练，并在情况可行时采用
机具进行处理。降低人工处理事故风
险的进一步考虑作法，包括在起重作
业前举行工作前安全会议，并提供正
确选择设备及其使用方式的训练。其
他考虑做法还包括分摊负载、与其他
船员分担负重，以及改善工作场所配
置以减少举升量，如此一来，需要的
重复动作也随之减少。 
 
操作机具 
当船员操作长绳绞车和设备时，不 
应穿着宽松衣物或雨天装备，以免遭
到绳索和挂钩缠住。可使用绞车控制
装置附近的紧急停机系统以尝试缓解
此问题。针对操作绞车和拖缆机的 
船员进行有效的训练亦很重要，这也
同样适用于厂内鱼类加工和切片设备
操作。 
 

个人防护装备 
应为全体船员提供个人防护装备
(PPE)，以鼓励安全作业，业者可进
一步降低滑倒、绊倒和跌倒的风险。
船员亦应了解公司在恶劣天候时于甲
板上工作的任何有关程序，特别是在
海上航行时，这部分包括不同活动所
需的个人防护装备。 
 
安全程序 
渔船业者应确保全体船员都了解既定
的安全程序，并确保他们在使用机具
或在机舱内工作时，均切实遵守这些
程序。 
 
所有机具都应按照制造商建议的保养
方法进行定期的保养，最好是能够纳
入预防性保养计划内，并应及时采 
取必要的维修，像是更换机油和过滤
器。机舱作业的所有潜在风险，包括
机具操作在内，均应定期评估并记录
至风险评估。 
 

公元2017-2022
年的渔船理赔案

海洋渔业是国际上公认最具挑战性且最危险的行业之一，
相较于建筑和农业等其他产业，致命和严重事故的发生率
更高。根据本协会于公元2017至2022年间事故统计资料，
96%的渔船理赔案与船员有关，其中有46%的理赔为人身
伤害所致。
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执行风险评估的同时，机舱内部的特
定作业可能需要取得工作许可才能完
成。此外，应备有机具和电气锁定程
序，以及高热作业和封闭空间的进入
流程。机舱内的传送带、转轴、联轴
器和高热表面应妥善防护。本协会会
员的渔船船队中，船员身体部位遭到
机具夹住而遭烧伤和受伤的事故可谓
是屡见不鲜。防范这些事故发生的防
护装置，包括可置于地板下方的皮带
传动装置。业者应确保全体船员都意
识到机舱和舱底保持清洁的必要性，
且舱底液位警报必须能正常运作并定
期测试。这样的作法有助于及早发现
水、燃料和油品的泄漏，防止事态进
一步扩大。此外，业者应确保机舱通
风良好，机具排放的任何烟雾都能充
分抽出。最后，如果船员单独在机舱
工作，应告知他人预计在机舱的作业
时间。 
 

冷媒泄漏 
渔船因冷媒泄漏而发生的事故并不常
见。然而，若此类事故发生时，由于
冷媒会造成窒息，因此可能会对健康
造成严重危害。如果未遵循正确的冷
却系统保养程序，可能会导致冷冻灼
伤。冷却系统的管道和配件应清楚标
示，制定保养计划，以定期检查和记
录系统状况，并根据制造商要求更换
系统内部的易生锈零组件。保养作业
仅能由获授权之人员进行。此外，保
养计划应包括定期检测冷却系统的紧
急跳脱和远程关闭功能。冷却设备进
行任何维修前，应将系统完全关闭，
并且透过挂牌系统上锁。若不幸发生
冷媒泄漏事件，必须遵循紧急应变程
序，这点尤为重要，且船员应接受 
此类行动的良好训练。为便于迅速疏
散，应熟悉紧急逃生路线，并且保持
逃生路线畅通无阻。在冷媒泄漏风险
的可能区域，除任何强制性规定外，
亦应考虑提供紧急逃生呼吸装置。 
 

若会员需要这方面的进一步指引，可
联络Britannia损害防阻部门。 
 
本协会感谢Paul Coxon & 
Associates的Paul Coxon对本文的
宝贵贡献。 

Charles Cooper 
伦敦损害防阻经理 
ccooper@tindallriley.com

60 

50 

40 

30 

20 

10 

0

USDm 

1.6 

1.4 

1.2 

1 

0.8 

0.6 

0.4 

0.2 

0 

 

      受伤类型总数 

      事故净额(美元计)

图1：总事故净额和受伤类型发生频率
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船员对于国际贸易和全球经济扮演举足轻重的
角色，但他们的健康和福祉往往受到忽视和低
估。为此，总部位于伦敦的慈善机构：船员医
院协会(SHS)制作了《船员健康：关怀文化之
路》，这份报告强调需要更加重视船员的健康
和福祉。  
 
 
这份报告确定了海运业需要聚焦的三大关键健康和福祉 
领域：
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船员医院协会

Charles Cooper 
伦敦损害防阻经理 
ccooper@tindallriley.com

1

2

3

 
 

知识差距 
无论是在船上还是岸上，人们对船员健康的了解极为匮乏，包括营
养、卫生、心理健康、医疗标准和职业健康等领域。 

 

 

 

缺乏法令 
虽然目前已有许多关于海上安全和福利的国际协议，但仍缺乏有效
的法令，这意味着船员容易受到剥削，导致身心健康状况不佳。   
 

 

 

缺乏对健康和安全的投资 
有鉴于此行业的竞争性质，员工的福祉较少受到重视，这也导致了
船员暴露于危险之中，并处于弱势地位。 
 
ndings, various initiatives have been proposed to help improve the In  

 
船员的健康： 

关怀文化之路 
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根据该报告的调查结果，已提出各项举 
措，据此协助改善船上和岸上船员的健康
及福祉。这些计划可同时提升工作满意 
度，提高人才延揽和留任率，并有助于减
少船上事故件数。如此，航运业就可以吸
引及挽留顶尖人才，降低员工流动率和训
练新进员工的成本。 

 

 

船东如何改善船上船员的福祉： 

- 实施全方位的健康和安全规范制度，确
保船员获得保障，不受剥削，并在身心健
康方面得到更好的支持 

 

- 引进措施以提升福祉，例如：心理健康
紧急因应措施 

 

- 确保采取预防措施，来解决疲劳问题，
例如：限制加班和海上工作时间，并为船
员提供优质的住宿区 

 

- 使用关键绩效指标(KPi)，例如：通报受
伤人数、疾病率、医疗照护服务的取得，
以及船员整体满意度调查，藉此衡量船员
福祉活动与计划的有效性 

 

- 制定疾病预防措施，例如：牙齿健康、
糖尿病、高血压和癌症等问题 

 

- 建立明确且有效的投诉程序，让船员能
及时通报霸凌、骚扰、职场暴力和性虐 
待。此外，制定保密吹哨政策，鼓励个人
通报任何不当行为，而无须忧心遭到报复   

 

- 提供足够的船上医疗保健和岸边医疗 
服务 

 

- 建立制度来支持船员的家庭，例如：家
庭福祉计划，并透过船上上网服务，改善
船舶的通讯联机 

 

该报告提醒人们注意船员在社会中发挥的关键作用，并强调业界需要
优先考虑船员的健康和福祉。显而易见，为确保个人不牺牲自身福祉
的前提下在海上安全工作，就需要投入更多的努力。我们希望在采纳
报告提出的建议后，可以打造出遍及整个产业的优质关怀文化，以优
先保护船员。 
 

此处网址提供完整的报告： 

https://bit.ly/shs-report 

 
使用关键绩效指标(KPI)可以为船员健康和福祉监测方式制定标竿， 
进而为公司、船员及其代表、海事工会、受托人、政府机关和一般民
众等提供证据。运用这些资料及可衡量的结果，便可确定最具成效的
介入措施，藉此迅速取得具成本效益的成效。SHS报告同时强调针对
海运业全体利害关系者推动关怀文化的重要性，对象包括船籍国、船
东、船员机构、地方港务主管机关、保险公司和医疗照护业者。为确
保船员得到充分保障、免受剥削，并在身心健康方面得到更好的支 
持，此办法至关重要。  
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船东经常进行水下船体清洁作业，以保持船舶的效率和性能。
然而，重要的是船东应体认到，需要有效管理这种作业伴随的
固有风险，才能确保潜水员的安全，并防止事故的发生。本指
引为会员提供了安全进行潜水作业，并为此类作业做好准备的
相关信息。

Slav Ostrowicki   
伦敦损害防阻经理 
sostrowicki@tindallriley.com

水下船体清洁

TF

FT

S

W
水下船体清洁看似是一项简单的作业，但却涉及到各种危
险，应该审慎处理。这些危险包括： 
 
 

 
水下能见度差/恶劣天气条件，可能影响到潜水 
员避开水下危险或是在船舶四周找到既定路线的
能力。 
 
 
软管或缆线一类的潜水设备，与船舵、螺旋桨、
舱底龙骨和其他水下部件相互缠绕，可能导致潜
水员动弹不得或被困在水下，这可能导致他们耗
尽空气而受伤或丧命。 
 
 
潜水员因移动性船舶设备而受伤，例如：船首推
进装置和螺旋桨。 
 
 
潜水员在未断电的情况下，因船上设备而触电，
例如：阴极保护和水下清洁设备毁损等类型。 
 
 
潜水员在海底门附近进行作业时，遭到船舶吸力
系统拉入或无法动弹，可能导致受伤或溺水。 
 
 
潜水设备空气耗尽、损坏或故障。 
 
 
潜水员受到减压病(DCS)的影响，包括于相对较
浅的深度，在潜水时间较长时，可能导致需要尽
速浮出水面，而没有遵循适当减压程序。 
 

 
其他事件则包括： 
船体排放的孳生物和垃圾被视为环境污染，有些
港口和沿海国当局，对于允许在何处和以何种条
件进行此类作业，具有特定的看法。建议在这方
面寻求相关指引，并在必要时联系当地联络处。 
 
 
潜水员不慎将化学品、油料或其他污染物排放到
水中。 
 
 
可能从事潜水相关的非法活动，例如：在船体上
放置违法物品，或是擅自改造船舶结构。 
 
 
与任何导致安全风险的活动一样，建议以系统化
方式考虑解决上述问题的预防措施，亦即通过能
够反映已知危险的结构化风险评估。会员亦可在
安全管理系统(SMS)备妥既有相关程序/适用工作
许可。对于应纳入考虑的预防措施，我们的意见
如下： 
 
 
潜水员通过水下清洁作业方面的认证、训练并具
备经验。 
 
潜水活动计划应经过全体相关人员（ 潜水员、船
舶指挥者、甲板和轮机团队）讨论与同意，其中
包括整体作业计划、所需安全预防措施、通讯协
议和联络人、应变计划和紧急方案（包括紧急关
闭）。开始任何潜水作业前，务必联系港务长和
当地港务主管机关。 
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所有相关危险区域（如：水下抽吸装置）应加以
识别和标注，以供潜水员参考。 
 
 
按照协议的计划，潜水区不得有机具或电力设备
（螺旋桨、推进器、船舵和叶片）、水下抽吸或
排放装置运转中。强烈建议使用上锁挂牌(LOtO)
系统。如果抽吸/排放系统需要持续运转，应事先
规划并且同意在船舶两侧之间进行切换，同时应
按照计划进行沟通和同步作业。LOtO系统在使
用上应扩展到参与StS作业的其他船舶。   
 
 
在水下清洁区域周围界定出安全工作区，并使用
浮标或其他类似方式适度标记。向船员发出明确
的命令，说明在作业期间限制进出该区域，以及
禁止从事的任何活动。两艘船舶都应定期公告正
在进行水下作业。信号旗「」alpha」码亦应在适
当情况下升起。 
 
 
工作许可和风险评估应指出可即刻使用的紧急设
备，并指明经指定负责操作这些设备的合格人员
身分。 
 
 

应监控天气情况，必要时中断或延后水下作业。 
 
 
清洁区域应依要求提供充足的照明。 
 
  
船员持续监控潜水员和潜水船的位置，他们应随
时准备与潜水团队沟通并启动紧急计划。 
 
 
船上的船员应确保清洁过程不会破坏环境或危害
水生生物，并遵守这方面的国际和地方法规。   
 
 
在水下作业、人员出入控管和人员事先筛选方 
面，应保持适当的安全措施。任何异常或可疑的
活动，应实时通报。会员可能已经在船舶安全计
划(SSP)内备有相关程序，在安全风险评估应考虑
其他措施。 
 
 
 
 

船东只要遵守这些指引，并采取积极措施管理潜水 
作业风险，便可加强其人员和船舶的安全。会员若 
需要任何进一步指引，可联络损害防阻部门。

照片由DIVING STATUS Underwater Services提供。
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上诉法院对于未提示载货证券而交货
后的错交货物求偿裁决

Konstantinos Samaritis, 
希腊办事处负责人/部门主任 
ksamaritis@tindallriley.com

我们在公元2022年9月通报了英国高等法院对于Sienna一
案的判决(UNICREDIT BANK AG V EURONAV NV 
[2023] EWCA CIV 471)。 
 
法院判决： 
a) 载货证券「仅是收据」，不包含船东与托运人/论程佣
船人之间的运输契约（契约问题）；以及 
 
b) 无论如何，银行都会同意在未提示载货证券的情况下 
卸货，因此该卸货行为不会造成银行之损害（因果关系 
问题）。 
 
银行针对这两项结果提出上诉，并将此案提交至上诉 
法院。 
 
银行在契约问题上获胜，上诉法院认为载货证券并非「仅
是收据」。上诉法院表示，确定载货证券是否涵盖契约或
者证明隶属契约的关键在于：「核发载货证券时，当事人
的意图推定为何？」法院认为当托运人/租佣船人以载货 
证券取代了租佣船契约后，载货证券就成为运送契约，，
盖租佣船契约即不再具有该作用。因此，载货证券是一种
运送契约，银行可以在托运人背书后据此请求履行契约 
义务。　 
 

然而，在因果关系方面，则维持高等法院的判决。上诉法
院肯定高等法院提出了正确的问题，亦即评估「如果船东
最初拒绝在未提示载货证券下卸货，银行的担保货物会发
生什么情况」？高等法院认为，银行实际上会指示船东在
不提示载货证券下卸货，也就是运送契约系在双方同意下
变更。因此，上诉法院裁定，不提示载货证券而交货不构
成违约，也不会因此对银行造成损失，因为无论如何，银
行都会由于契约在经同意下变更而失去该担保货物。 
 
由于上诉被驳回，银行目前正声请许可，欲向最高法院提
起上诉。 
 
本案对同意在不提示载货证券正本或不清楚载货证券持有
人之下，凭担保函(LOI)交付货物之船东和运送人提供了救
济解套。然而，判决结果提醒了在不提示载货证券正本下
进行卸货时，其中涉及的严重风险及可能产生的相关法律
费用。因此，船东和运送人应持续尽最大努力谨慎行事。 

理赔与法令
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长赐轮搁浅于苏伊士运河一案：何时
签订具有约束力的海难救助契约

Derek Birch,  
新加坡办事处副主任
dbirch@tindallriley.com

公元2021年3月23日在苏伊士运河发生的长赐轮搁浅事件，是近
年来最受注目的海上事件之一。英国法院关于船舶脱浅起浮的判
决(SMIT SALVAGE BV V LUSTER MARITME SA [2023] 
EWHC 697)，突显出在进行契约谈判时，确保各方当事人在开始
履约前，已同意所有条款且留存明确纪录的重要性。 
 
货轮搁浅后，船东代表要求SMIT提供建议，以及是否可能
协助进行海难救助。 
 
SMIT团队奉命前往，在该货轮搁浅四天后，SMIT向船东
发出电子邮件，根据修订后的海上清除沉船契约格式和附
加条款，提出了船舶脱浅的契约条款。船东于隔天以电 
子邮件答复SMIT，并就SMIT提议的酬劳细节提出了反要
约。船东在电子邮件中表示，如果SMIT接受他们提议的酬
劳，双方就可以处理契约了。SMIT以电子邮件确认同意船
东提议的酬劳，并请船东对契约草案提出意见。船东在货
轮脱浅前并未提出意见，而船舶脱浅可部分归功于SMIT团
队的参与。 
 
货轮脱浅后，SMIT根据《海难救助公约》或普通法，提出
了海难救助报酬请求，理由是他们提议的契约条款从未获
同意。船东主张，当SMIT同意船东的酬劳条件时，双方即
就海上清除沉船契约格式已达成合意，因此， SMIT不得
请求海难救助报酬。 
 
法院就法律层面考虑双方是否已经签约时，检验双方之间
的往来通讯是否显示： 
 
(i) 他们已依法律规定的最低条件达成协议；和 
 
(ii) 他们打算即刻接受这些条件的约束。 
 

如果是这种情况，即使当时尚未在部分重要条件达成共 
识，包括费用方面的条件，或是打算日后再协议更加详尽
的条件，契约也会成立。关键问题在于，双方之间的电子
邮件通讯是否证明当事人有意即刻受到约束。虽然当事人
已就酬劳上达成协议，但可确定这不等于同意接受其余条
件的约束。这些其余条件仍在讨论中，从通讯内容可清楚
看出，当事人在谈判完成并同意所有条件以前，当事人不
打算受到约束。 
 
法院认为，SMIT人员已开始作业协助货轮脱浅的此一事 
实，不会改变法院的看法；亦即救助工作已经完成以及双
方仍在谈判条件这两件事是同时进行的。契约条件相关协
商在该货轮脱浅前尚未完成，且海难救助服务契约在脱浅
前尚未成立。 
 
这件案例提醒我们契约成立的标准，并应留意所有契约 
条款都有获得确认和纪录。一方当事人向对方提出契约条
件，并就部分关键条件达成共识，这项事实并非自动代 
表双方同意接受所有条件的约束，即使似乎已经开始履约
亦然。 
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