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Laytime and Demurrage Training for the Oil Tanker Industries研討課程 

一般較常使用的Charter Party有下列幾種：ASBATANKVOY, ASBAII, BEEPEEVOY3, BPVOY4, SHELLVOY5, EXXONVOY90, EXXONMOBIL VOY2000.  

Charter Party中各個條款因個別的Charter Party而有不同的規定，因此課程中我們就這些被列於一般常見的Charter Party的條款加以討論。 所有的Charter Party都會有租方或船東自行增加的額外條款，這些額外條款大部份是針對滯船費的計算而訂定的。 本公司通用的Charter Party是ASBA II，加CPC Clauses Part (A)+Part (B)。 

Laydays & Laytime Allowance
在我們審核、計算船東來的滯船費案子時，要檢查laydays是否如同Charter Party，這是一個不能省略的動作。 如果有早裝的情形，laytime從船All Fast起算，而從All Fast至layday第一天的06：00中的時間，則加至total laytime allowance。

並不是每一個Charter Party中的容許用時都是相同的，而是可以依據裝、卸油的操作情形加以考量而訂定的。 只是目前依據船的大小有36、 72、84、96hrs…..等等不同的常用容許用時時數。 通常Laytime都算至拆管結束，而有些C/P則允許算至文件上船。 依據目前市場上常見的C/P，在裝油港大致上都允許2-3小時的等候文件時間。 目前一般的仲裁者可以接受等候文件時間的上限是3小時。

Notice Of Readiness (NOR)
不同的Charter Party對於用時的起始點都有不同的規定，請參考以下的範例。

Vessel Tender NOR at 







10:00

Anchor Up at









12:00

Proceeds direct to berth and is all fast at 



14:00

Gangway down 









14:15

Commenced discharge







20:30

Laytime commences as follows:

Example . (Sailing direct to berth)

ASBATANKVOY (at all fast)






14:00

ExxonMoil VOY2000 (at all fast with gangway down)
14:15

BPVOY3 (NOR plus 6hrs)






16:00

ShellVOY5 (all fast plus 6hrs)





20:00

BPVOY4 (all fast and gangway down plus 6hrs)

20:15

另外其他的學員也對實務上遇到的有關NOR的問題向講師詢問：

1. Q: 船上同時向兩個港口(我方港口及另一港口)發NOR，但是另外一方先發NOR Acceptance給船上？ ANS: 不管船上發幾個NOR，只有第一個NOR是有效的。

2. Q: 船上發NOR之後，船卻發生意外需修復，關於Laytime起始的爭議 ？ ANS: 如果NOR Tender一切按照程序且有效，則比照Charter Party。 另再查Charter Party中的其他條款是否訂有當類似情況發生時，時間的損失應該由那一方負責。 (當然不同的Charter Party則狀況不同；像BPVOY4，因用時於靠妥起算，則無這方面的爭議)。
3. 講師舉一個仲裁案例：1998年， M/T Agamenmon 船在錯的地方(不被認同的地方)發NOR，此NOR無效，Laytime則以commenced loading開始起算。

Hours for Loading/Discharging，Shifting Time to Berth，Shifting Between Berths

在AabantankVoy Clause 7中有註明 “任何的延遲因為船的硬體設備問題、船的情況不佳、或者船體損壞；這些都不應該算入Laytime之中”。 

移船時間應由船在慣例的錨區起錨起算，到靠妥纜繩綁好之時。 在靠妥的移船動作中，第一次移船入港口靠妥的移船時間可以從Laytime中扣除，其他不管任何原因的移出、再移入的時間都不能算是移船動作，所以無法從Laytime中扣除。

因此在裝、卸油港，船從錨區移至岸邊或SBM(浮桶)靠妥的移船動作

，及卸污水、卸壓艙水的時間都不能算在用時之內。 在禁止夜間靠妥的港口，船因此而等候天亮的時間都不能算入用時之內。

Weather Delays

Conoco Weather Clause常見的被加入Charter Party中。 因為壞天氣的關係，導致靠妥延遲、或裝/卸油延遲，應該算一半的用時。 如果是在滯船用時之內，則算一半的滯船費率。

近來有兩個仲裁、調解委員會對於船在排隊等候靠妥時，因為壞天氣而使得移船延誤，能否引用Conoco Weather Clause讓船東去分擔損失表示關切。 而他們覺得a)船必須是排隊等候行列的最前面；b)因天氣而使靠泊延誤，必須在Conoco Weather Clause條款生效之前。 換句話說，如果船並非排在等候靠妥名單的最前面，而遇上壞天氣的話，Conoco條款並不能生效，租方需負全責。 這樣的表示，使得租方了解Conoco條款並不能真的保護他們。 所以租方正試著訂定有關可以被船東接受的Weather Delay條款，內容則要求在裝、卸油港埠，不論任何時間的延誤，也不論是直接或間接的天候因素影響與否，應該都可以引用Weather Delay條款，只算一半的用時；或者船已在滯船用時之內，則算一半的滯船費率。

在Shell VOY5中也提到如因壞天氣、潮水情況、冰、等候天亮及繫泊船長、或者港口交通管制的要求，則Laytime起始用時不能從NOR+6hrs開始。但是如果因為港口堵塞，導致船的移船靠妥延遲，而遇上壞天氣，使得船不能靠妥的話，根據ShellVOY5 Clause 13(1)(a) laytime的起始點依然從NOR+6hours起算。租方則需要負責所有延誤。

在BEEPEEVOY3 Clause 21中也提及因為天氣的因素、火災、爆炸、船體損壞、船上機器損壞…..等等原因造成的延誤，則如同Conoco 條款因天氣的延誤而租方與船東共同分擔50/50 (一半)。 所以靠妥的延遲會歸因於船在等候靠妥，而非天氣的因素。而上述所說的共同分擔一半，是指從天氣真正不好的時間點開始的時間延誤。

Letter of Protest (LOP)

船長或裝、卸油港的岸方都可以發Letter of Protest (LOP’s) 或者BPVOY4稱為Notes of Protest (NOP’s)。 Charter Party會規定船上需發LOP，當岸方設備而使得船不能在24hrs卸畢。 通常會卸油超過24hrs的原因，多數是因為不適當的卸油管、或者岸方的油槽太滿，而使得船上因回壓而卸油緩慢。 這些LOP或許並不都能派上用場，在審查滯船費的案子時，但船東站在保護自己的立場，多鼓勵船長要多發LOP。 特別是在船因延遲，而需負全責時。

相反的，如果是因為船自己本身pumping不到要求的壓力、或者船的manifold與岸上的接管連接不當，此時岸方就可以發LOP給船上。 

當有任何的延遲發生，一個寫有“signed under protest”或者 “signed for receipt only”，再加上雙方(岸方與船長)都有簽名的LOP是非常有力的反駁證據。 

Slow Pumping 

如果slow pumping沒有列入Charter Party之中的話，船大可以要卸多久就卸多久，因為因此而產生的滯船費是租方負責。 依據上述的考量， AsbantankVoy就加入這樣相關的條款至Charter Party。 

AsbatankVoy中提及Owners需保證船的卸收能力，需能在24hrs之內卸畢或需保持100psi的卸收能力。 如果船的pumping時間超過24hrs，船東會要求船長發Letter of Protest或者備註在time sheet上說明延誤的原因；並要求岸方或/及公證行的人簽收已釐清原因。  如果沒有特別註明或特殊的因素，而使得pumping時間超過24hrs，租方可以從滯船用時中扣掉超過的時間。實際的pumping時間從開始卸油到完成卸油為止，而中間任何的停止，不論是因為船或岸上的原因都必須扣掉，只有真正pumping的時間才可以算入。

通常24hrs的卸油pumping時間已符合一般的標準。 通常即使船在internal stripping、draining之時，是沒有額外的允許時間。 儘管Pumping的壓力降低在最後的2-3小時是正常的，可是有時候卻並非全球通用的；例如 ExxonMobilVOY2000指出，卸油必須在24hrs之內或者保持100psi不論任何的情況。 然而當船在卸最後的油之時，這樣的要求非常困難。 BEEPEEVOY3 clause16也提到當船的卸油超過24hrs之後，如果船東不提供pumping log、 LOP、及其他相關證明文件，租方可以不予理會。這樣有明確訂定出租方要求的Charter Party，在有爭議發生之時是較有保障的。 

Deviation

所謂的deviation(偏航)是除了直接的航程(從裝油港到卸油港)的運費之外，任何額外的時間及距離、及偏航的花費，船東都會要求租方支付。 一個偏航的案子會包含額外的航程中，時間和油料的消耗，及等候通知前往卸油港任何額外的時間。

在ShellVoy5 clause26(1)有特別的定義說，偏航和已被確認的時間延誤會被要求以滯船費率來計算，再加上額外的油料消耗；而且偏航並不能算入laytime的時間之內。 然而在BEEPEEVOY3 clause24之中，卻定說因偏航發生而延誤的時間應該算入laytime/demurrage之中，並且再加上油料的花費。

Asbatankvoy clause 4(a)、(b)&(c)有明確訂定租方要求船隻應前往的確實地點，而任何時間和花費都會算入demurrage/laytime之中。 再clause 4(b)中有提到租方可以要求船先前往某一指定地方，之後在船尚未抵達此一地方之前，再給船上最後卸油港的地點。 而其中任何的時間損失都算入laytime/demurrage。 然而，如果船已抵先前要求的地點，而等候進一步的指示之時，等候的時間都算是多餘的停留。

令人訝異的是，偏航事實容易被忽略。而要如何避免如果沒有明確被指定前往任何一個港口，而產生的偏航事實容易被忽略的情形？應該在審查滯船費的案子之時，要看從裝油到卸油港之間所花的時間是否如預期、是否有任何不被預期的延誤。

Deviation Example:

Distance:

C.Finisterre-Hook of Holland (Rotterdam)

= 816 miles

Hook of Holland – Milford Haven


= 495 miles

C.Finisterre –Milford Haven 




= 544 miles

Average sailing speed





= 14 knots

Daily demurrage rate






= USD 16,000/day

Av. Bunker consumption on passage


= 36mt of I.F.O./day @ USD 120.00/mt

CALCULATION:

Actual route sailed : Cape Finisterre –Hook of Holland –Milford Haven

Direct route to discharging port: Cape Finisterre –Milford Haven 

Actual distance sailed (816+495) 


= 1311 miles

Direct route 







= 544 miles

Deviation 
 







= 767 miles

Deviation cost:

767 miles@14 knots=54.786hours=2.282738 daysXUSD16,000/day = USD 36, 523.81

IFO 36mt X 2.282738 days =82.179 mt X USD 120.00 mt 

   = USD  9,861.43
TOTAL COST OF DEVISTION: 





   = USD 46,385.24
