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研討會主題：Oil Industry Laytime And Demurrage
一、前言：

為期二天之「Oil Industry Laytime And Demurrage」研討會係針對入門滯船費之研究，授課講師在介紹、講解租約條款之餘，輔以實務案例練習。並兼以介紹各租家租約條款差異處，供油商之GT&C滯船費重點簡介和訂約注意事項。

二、課程內容：


我方所用的制式合約為ASBA II，在相互比較其他租船合約，ASBA II較利於租家，然而缺少有關等文件、原油洗艙、壞天氣、船艙及油管之清潔、惰氣系統超時打油、索賠期限和72/48/24前到港通知條款，在輔以CPC條款補全ASBA II之不足。雖已補充仍有下列差異存在：

1.等文件：相較於其他大油公司給予2小時，BP給予3小時之用時，我方無等文件之條款,但會因應狀況行權宜之計。

2.原油洗艙：BP VOY4:加25%泵輸時間，EXXONMOBLE：由租家與船東協議，CPC條款規定，一旦洗艙需加10小時至用時和卸油時間。

其他差異：

1.Free pratique(Sanitary Pratique):BP Voy4 , Shell Voy5-if free pratique is not granted with in six hours (sometimes only two hours) the ship’s master must immediately issue a letter of protest, failing which laytime will only commence on berthing.BP Voy4另加註-to the effect that if the master fails to issue a protest within six hours, laytime will only commence when free pratique has been granted.

2.Bad Weather:CONOCO weather clause為常用之特別條款，但由於The Alaska 1996和其他訴訟可查覺此條款不能完全保護租方，原因為conoco條款明定起訖由帶纜後起算，所以租方傾向於修改壞天氣條款如下：”Any time lost and load and/or discharge port(s), whenever/howsoever lost, which is directly/indirectly attributed to weather conditions and/or ‘sea state’, shall count as half laytime or if the vessel is on demurrage, at one half demurrage rate”.

供應商的GT&C：買油TRADER可能為取得較好的價格而忽視有關滯船費之條款。

計時租約：一般計時租約常無明訂滯船費率，一旦船隻於租約有效期限內轉租給他方，可能因缺乏相關條款而無法索賠。可藉由增加下列條款以解決：The demurrage rate specified in “Worldscale” for the applicable size of vessel, adjusted by the last published AFRA rate ( average freight rate assessment ), again for the applicable size of vessel”.

如何避免買油合約產生不必要的爭議：

1. 36hrs SHINC plus 6 hrs NOR：此可能產生允許用時為42        小時之爭議，較正確的寫法應為：36hrs SHINC ( pro rata for part cargo) plus 6 hrs NOR if used “ or “ ........plus 6hrs NOR unless sooner berthed”.

2. 盡可能買油合約和賣油合約中訂定相同的條款

3. 因應各供應商之賣油條款差異，需審慎閱讀

4. 確認交易對象之合法與安全性

有效NOR：

船隻抵達港口時需發出NOR，但需符合下列三要件：

1. She must have arrived at customary anchorage

2. In all respects to load or discharge

3. 可完全聽命於TERMINAL(FULLY CONTROLLED BY TERMINAL)
Pro Rating Laytime And Demurrage in FOB Sales Contracts(The same principles apply to CIF contracts):

1. 如條款用時規定於36hrs plus 6 hrs nor pro rata for part cargo，則允許用時之計算需以：36hrs*合約提油量/全部載運量為準(在同一港裝兩批貨的情況)。

2. 如條款滯船費率規定於demurrage as per charty party rate, terms and conditions pro rata for part cargo,則滯船費率也需以：合約上之滯船費率*合約提油量/全部載運量為準。

案例研究：

1. M/T”MIMI” B/L 28.11.98-FOB CLAIM-DEBALLASTING &                                     SHIFTING ASBATANKVOY

2. M/T”STAVROPOL” B/L 04.06.93-OWNER’S CLAIM-EXCES PUMPING BY VOY3

3. M/T”HAVKONG” B/L 22.12.92-OWNER’S CLAIM-FAILURE OF SHIP’S/FIRE

4. M/T”ST. NICHOLAS II” B/L 14.02.91-OWNER’S CLAIM- BP VOY3

5. M/T”GENERAL TYULENEY” B/L 12.12.95-OWNER’S CLAIM-NOR BP VOY3

6. M/T”WORLD PRODIGY” B/L 01.08.93-CIF CLAIM-ASBATANKVOY

三、結語：

在此次之用時與滯船費研討會，能夠跟各家知名公司的專業及新進人員一起分享處理滯船費的態度和感想，也得知油公司和油輪公司對於滯船費相當地重視，非常榮幸能在有豐富經驗的講師仔細耐心的解讀和教導，協助擴展個人思考思維及視野，可說是收獲相當豐厚。

另在處理滯船費的案子中，會因雙方對於條款的認知不同而產生爭議，或是條款之寫法和文字可導致不同的解讀，嚴重者甚至產生仲裁的情況。藉由閱讀其他大油公司的租船契約可知，他們致力於修改條款以減少或弭平紛爭的產生。

相較於租船契約立足於公道立場上，買油契約也可能是產生巨額損失的主因：

1、 買油條款的採用滯船費率遠低於租船契約。

2、 買油契約的允許用時遠超過一般採用之標準，如NIOC和SOMO。

滯船費的領域頗具挑戰性和刺激性，本人在其中能學習很多，冀望於不斷的學習培養自己成為一位能解決問題的人才。

