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內容摘要：
為提昇國內各級海洋污染緊急應變權責機關之應變能力，依海洋污染防治法及行政院核定「重大海洋油污染緊急應變計畫」，規劃辦理符合國際海事組織(IMO)定義之第三階－海洋油污緊急應變高階人員訓練( IMO Level 3) 。受訓人員主要由本署及各縣市環保局、海巡署、業界等海洋污染相關業務主管及人員計21人參訓。除訓練課程外，參訪加拿大海岸巡防署（CCG）環境應變隊、溫哥華海事通訊及交通服務中心（MCTS），藉由與加拿大油污染應變相關機構及專業人員的交流，提昇政府部門高階主管應變管理及決策能力。本次訓練，除增進本國重大海洋油污染應變決策之能力及公信力外，並促進海洋污染相關權責部會間之橫向溝通及連繫，對未來整合我國跨部會及國際間海洋污染防治及緊急應變相互支援協定等，將有更大的助益。
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壹、前言

為提昇國內各級海洋污染緊急應變權責機關之應變能力，本署依據海洋污染防治法及行政院93年10月12日核定「重大海洋油污染緊急應變計畫」，訂定「重大海洋油污染緊急應變計畫」，規劃符合國際海事組織(IMO)定義之海洋油污染緊急應變訓練課程。依各單位人員異動及國外先進國家之經驗，海污應變之技能需長期不斷的訓練，才能維持及提昇國內各級海洋污染權責機關於事故發生時之緊急應變能力。
本次訓練透過加拿大駐台北貿易辦事處（Canadian Trade Office in Taipei）及加拿大溢油應變組織（Canadian Spill Response Organization (CSRO)）成員之協助，辦理IMO定義之第三階(Level 3)－海洋油污緊急應變高階人員訓練。訓練內容主要針對溢油原因、流布與影響、緊急應變計畫、油溢漏應變策略及限制、溢油處理角色及責任、溢油應變目標/政策議題、責任和賠償、國際合作、媒體溝通、應變終止、溢油監測、溢油軌跡模式等進行授課及實務演練外，並佐以近年來數起國際重大油污染案例介紹、分析。由本署督察總隊張總隊長晃彰擔任團長，水保處陳處長咸亨擔任副團長，受訓人員主要由本署及各縣市環保局、海巡署、業界等海洋污染相關業務主管及人員計21人參訓，取得國際海事組織IMO Level 3認證之證書。
除訓練課程外，本次訓練參訪加拿大海岸巡防署（CCG）環境應變隊、溫哥華海事通訊及交通服務中心（MCTS），藉由與加拿大油污染應變相關機構及專業人員的交流，不僅提昇政府部門高階主管應變管理及決策能力，並整合緊急應變相互支援協定。本次訓練，除增進本國重大海洋油污染應變決策之能力及公信力外，並促進海洋污染相關權責部會間之橫向溝通及連繫，對未來整合我國跨部會及國際間海洋污染防治及緊急應變相互支援協定等，將有更大的助益。

貳、參訓學員名冊

	編號
	姓名
	單 位
	職稱
	備註

	1
	張晃彰
	行政院環境保護署督察總隊
	總隊長
	團長

	2
	陳咸亨
	行政院環保署水保處
	處長
	副團長

	3
	李建德
	行政院環境保護署督察總隊

(南區督察大隊)
	大隊長
	

	4
	馮國鑫
	行政院環境保護署督察總隊

(中區督察大隊)
	隊長
	

	5
	陳龍珠
	行政院環保署水保處
	科長
	

	6
	魏文宜
	行政院環保署水保處
	專門委員
	

	7
	周國經
	行政院海岸巡防署
	專門委員
	

	8
	黃建銘
	行政院海岸巡防署
	科員
	

	9
	葉力君
	行政院海岸巡防署勤務指揮中心
	科員
	

	10
	蔡長孟
	行政院海岸巡防署海洋巡防總局
	副組長
	

	11
	蔡茂埕
	行政院海岸巡防署海洋巡防總局
	科長
	

	12
	周德強
	行政院海岸巡防署海洋巡防總局
	科長
	

	13
	朱境地
	宜蘭縣政府環境保護局
	副局長
	

	14
	林健三
	台南市環境保護局
	副局長
	

	15
	許銘志
	台北縣政府環境保護局
	股長
	

	16
	黃瑞恩
	嘉義縣環境保護局
	秘書
	

	17
	劉重明
	高雄縣政府環境保護局
	秘書
	

	18
	劉鐘麟
	高雄市政府海洋局
	科長
	

	19
	魏國鈞
	環保署環境保護人員訓練所
	專員
	

	20
	柯啟棠
	台塑石化股份有限公司
	專員
	

	21
	吳培堯
	財團法人工業技術研院
	研究員
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參、訓練行程及課程表

	日期
	時間
	課程內容

	10月4日(日)
	23:15-19:25
	臺灣飛加拿大

	10月5日(一)
	08:30-12:00
	參訪加拿大海巡署(CCG)

	
	13:00-16:00
	參訪海巡署海事通訊及交通服務中心(MCTS)及溫哥華港

加拿大環境部對海洋溢油事件的角色及責任專題演講

	10月6日(二)
	08:00-16:00
	單元1. 溢油原因、流布與影響

單元2. 緊急應變計畫

單元3. 油溢漏應變策略及限制

	10月7日(三)
	08:00-16:00
	單元4. 國際合作

單元5. 責任和賠償
單元6. 溢油處理角色及責任

單元7. 媒體溝通

	10月8日(四)
	08:00-16:00
	單元8. 溢油應變目標/政策議題

單元9. 應變終止

單元10. 溢油監測

單元11. 溢油軌跡模式

單元12. 桌上演練

頒發證書

	10月9日(五)
	08:00-12:00
	海上實作與觀摩

	
	13:00-16:00
	廠商設備展示

	10月10日(六)
	08:00-16:00
	成果彙整研討

	10月11日(日)
	01:30-24:00
	加拿大飛台灣

	10月12日(一)
	00:00-05:40
	飛抵台灣


肆、專題內容
專題一、加拿大海岸巡防署（Canadian Coast Guard ,CCG）
（一）前言

加拿大海岸巡防署（CCG）成立於1962年，是加拿大海域油污染整備應變中首要聯邦級的應變單位。早期稱作海岸巡防隊，後經二次之組織改造，於1995年與加拿大漁業及海洋部（Fisheries and Oceans Canada, DFO）合併，又於2005年改隸為DFO轄下之一個負有特殊任務之執行機關（a Special Operating Agency, SOA）。並擁有100部以上之多功能船艇及直昇機，成為加拿大政府中擁有最大艦隊之非軍事機關，其總部設置於加拿大之首都渥太華（Ottawa），下設Central and Arctic（中部與極地區）、Maritimes（沿海地區）、Newfoundland and Labrador（紐芬蘭與拉布拉多省）、Pacific（太平洋區）、Quebec（魁北克省）等5個區域辦公室（Regional Office）或稱分署。 

CCG自行擁有聯邦政府之艦隊以執行勤務，對於加拿大國民之海事服務扮演著重要角色，其勤務對於確保海洋及航道之永續利用與發展亦具有重大功能。其協助加拿大政府達成國民之期望目標包括保護海洋環境、促進經濟成長、確保民眾海事安全及保障國家海域主權等。因此，維護海洋水體及海岸線之清淨、安全、穩定、健康及永續利用是CCG之職責。其勤務事項包括導航協助（Aids to navigation）、海上航道管理（Waterways management）、環境應變（Environmental response）、航道破冰（Ice breaking）、海事通訊及交通管理服務（Marine communication and traffic services）及海難搜索及救援（Search and rescue）等。其主要任務如下：

1.海事服務：

（1）提供助航設施：包含短程浮標、岸際標誌、燈塔、長程電子指標系統。

（2）管理航道建設與維持。

（3）主管「航行水域保護法」。

（4）經營全國性海運安全航行及交通服務，確保24小時海事通訊及航行計畫。

2.海難搜救

（1）監控加拿大沿岸及5大湖區之遇險信號、通知海難附近船隻協助救援。

（2）提供搜救專業訓練與設備。

（3）協調海巡署輔助組織及海事搜索志工（全國約3000名）

3.船艇安全服務

（1）提供海事安全資訊與建議。

（2）提升船艇安全：認知課程、船艇安全檢查、海事安全宣導。

（3）建立及管理娛樂船艇安全規則。

（4）實施預防計畫。

4.海洋環境保護

（1）管理及協調加拿大境內海洋油污染及化學物溢漏應變計畫。

（2）協調持續性計畫及執行方案。

（3）執行全面空中監督，以偵查及舉發相關溢漏事件。

5.海洋科技與支援服務

（1）協調及管理船艦，並支援漁業及海洋部相關計畫執行。

（2）提供電子工程、科技及特殊公共建設，支援相關計畫執行。

（3）管理資產，支持相關計畫與活動。

6.海岸巡防學院

（1）全國海事訓練機構，提供CCG成員先進海事訓練，並為國際成員設立訓練課程。

7.破冰服務

（1）戒護船隻通過表面結冰之北極圈可航行水域。

（2）執行破冰任務，避免部分地區因結冰造成航道阻塞或危及航安。

（3）執行結冰情形勘查，廣播冰山資訊，提供航行計畫諮詢。

CCG執行環境應變計畫的任務，以確保在加拿大的法律架構下，針對船舶污染及不明污染來源有適當的整備及應變能量。執行環境應變的任務目的有：

1.降低海洋污染事件對公共安全的衝擊。

2.降低海洋污染事件對環境的衝擊。

3.降低海洋污染事件對經濟的衝擊。

對於海上船舶包括外國船隻在加拿大所轄海域所造成油污事件之緊急應變，CCG是聯邦政府之主管機關（Lead federal agency）；對於陸地上（Land-based）油污事件之緊急應變，主管機關為各省及地區政府；若涉及陸地上國有設施之油污事件或離岸海上國有停泊設施（Offshore Mooring Points）之油污事件，聯邦環境部（Environment Canada）則為主管機關。

CCG設有海岸巡防學院（Canadian Coast Guard College, CCGC），成立於1965年，校址位於加拿大東岸之新斯克細亞省雪梨市（Sydney, Nova Scotia），提供男女青年接受專業訓練，以便服務於該署。

（二）內容
加拿大海岸巡防署太平洋區分署（Canadian Coast Guard Pacific Region）之辦公室設於溫哥華市（Vancouver），而艦隊基地設置於維多利亞市（Victoria），該分署負責育空地區（Yukon Territory）及英屬哥倫比亞省（British Columbia）等區域，長達27,000公里海岸線之巡防勤務，是CCG 之5個分署中轄區較廣者之一，其工作人員超過1000人，配置有船艦、沿岸港站、直昇機及其他支援設備。

太平洋區分署由4個處室組成，其中操作營運處負責管理艦隊及沿岸各港站設施之運作；整合管理處負責提供執行策略之資訊、協調調度、規劃及諮詢；技術服務處負責維護所有設施及財物；海事服務處負責海域環境事件之應變、交通與通訊服務、搜索與救援、航道之管理等。整合這些部門之勤務事項來確保航運水道之安全性與便利性，以維護加拿大國民之共同利益。

本次訓練於98年10月5日參訪其太平洋分署所屬之列治文（RICHMOND）緊急應變隊基地，位於溫哥華航空站旁並緊臨溫哥華港，該基地配置有API-88/400型氣墊救生艇、應變船、應變車、移動式應變辦公室、汲油器及攔油索等多項海洋油污應變設備，該應變隊員共有12位，採每次4人組成一隊輪值出勤，其他成員則留守辦公室待命支援。一旦接獲緊急勤務通知，通常可於5至10分鐘內備妥設備以即時出勤。

參訪時基地人員正改裝一海上汲油器，使該汲油器可同時汲取重油與乳化油，該基地備有部分海污防治裝備之零組件，基地人員亦透過在職進修、送訓等管道，取得裝備維修及保養之技術，對配置之裝備均可自行維修保養，甚至改裝。

本應變基地較特殊之裝備為API-88/400型氣墊船，對於處理海上油污事件亦是很有效之應變設備，為加拿大自行製造，每部造價約3億台幣，目前我國海巡署尚未有該項設備，其性能及用途略述如下：

1.性能概述：本氣墊船裝設4部引擎，其中2部做推進使用，另2部使用於氣墊充氣，裝置有可移動式之吊掛設備，每次吊掛重量可達5噸，總載重可達25噸，因此可一倂裝載車輛、機具物品及人員等，車輛可經由一種弓型之移動梯上船。本船隻可有效使用於海域油污之清除，另使用於其他海難搜救及航線設施維護等。航行速度最高可達60浬（108公里），例行巡察航速在45浬左右。

2.勤務項目：海事搜救、維護漁業權、破冰、海域油污清除及支援航道維護等。

3.規格：總重7噸、船隻長度28.5公尺、寬12公尺、可配置船員7人（2位駕駛及5位搜救隊員或潛水員）、船隻馬力2818千瓦。

海難搜索救援及海域油污清理均為CCG職掌之重要勤務項目，惟對於海域油污事件是採取由污染者負責清理之原則，依規定由船東自行負責清理，而CCG所屬應變隊處於監督及協助之角色，但若發生污染源不明或污染者不主動負責清理之油污事件，CCG即須緊急應變並進行清理，以避免污染之擴大，事後再追究負責之污染者是誰，並經估算清理費用後予以求償。
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	應變器材機動拖車
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	海陸兩用艇內廚房
	應變隊內貯存設備


（三）心得與建議

我國與加拿大對海洋油污染事件均採「污染者付費、清理」原則，我國海岸巡防機關肩負海域治安維護、漁業資源維護與保育、海難救護及海洋環境保護等任務，且我國與周邊國家對部分海域主權及漁權迭有爭議。因此，相對於加拿大海岸巡防機關而言，在任務執行上是較為複雜的。

本次參訪瞭解加國可自製部分海污防治裝備，其海巡機關透過在職進修與送訓方式，培養專責人員負責相關裝備維保，甚至是改裝，進而建立自身維保體系。我國多數海洋油污染防治裝備均購自國外，且臺灣地區溼度與鹽度較高，裝備維保不易。因此，建議輔導國內相關產業廠商，建立海洋油污染防治裝備維保能量，或定期調查國內公部門需維修保養之裝備數量，統一招商委外辦理裝備維保技術教授，進而提升相關裝備使用效能。

專題二、海事通訊及交通服務中心

（Marine Communications and Traffic Services, MCTS）

（一）前言

由於船隻在海洋中行駛之安全性仰賴於有效之海難應變，交通管理、安全宣導、氣候轉播及航行警報系統等，加拿大海岸巡防署（CCG）成立海事通訊及交通服務中心（MCTS），負責提供船隻在遇危難時之最初應變訊息，以減少相撞、擱淺、或觸礁之事故發生，該服務中心也是屬於海洋資訊蒐集及散播之主要核心單位。至於在公眾與國家利益之維護上，MCTS也提供一些資訊予其他政府部門，做為維護水資源、海洋生態及海岸環境之用途。該服務中心在加拿大各區域共有22個分區辦公室，提供整年每日24小時之通訊及交通聯繫服務，但有些位於西北地區（Northwest Territories）及努勒維特地區（Nunavut）之分區辦公室，因管轄北極地區之航道，只限於5月至11月航運期間提供服務。

（二）內容：

本次參訪之溫哥華海事通訊與交通服務中心（Vancouver MCTS Center）是MCTS位於太平洋地區5個分區辦公室之一，經查溫哥華航道交通管制單位是加拿大在太平洋地區（Pacific Region）第一個成立航道交通管制區的地區，於1974年就已成立，早期稱做船舶交通管理中心（Vessel Traffic Management），後改名為船舶交通服務中心（Vessel Traffic Services），最後與溫哥華海巡署無線電廣播電台（Vancouver Coast Guard Radio）合併為溫哥華海事通訊與交通服務中心（Vancouver MCTS Center），其管轄服務範圍包括太平洋地區及北極地區之西部。該服務中心位於溫哥華市區緊鄰港口之港埠中心（Harbor Center）大樓第23層，可鳥瞰整個溫哥華港口之航道景象，由控制室之電腦顯示器，可掌控所有於所轄海域航道上船隻之航行情形。該服務中心於勤務分工組織上，由航行控制組、船舶安全組及督導監控組等3個單位所組成。該中心分三區，任務有三：

1.雷達控制區

透過雷達監控溫哥華港區內船隻移動情形，溫哥華港因兩端進出口較窄，基於安全，不能同時有船隻進出兩端港域，因此透過該中心聯繫船隻，控制港域交通。該區亦提供船隻港域氣候及水域交通情形。 

2.海岸巡防區

該區負責緊急事故的聯繫。

3.海事資訊中心

海事資訊中心是資料交換的樞紐，當海事資訊中心收到船隻通報訊息時，立即送出訊息予相關機關。例如港域內發生油污事件時，即通報溫哥華港務局（隸屬卑詩省）、環保局、環境部及運輸部等。
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	海事通訊及交通服務中心管理海域
	海事通訊及交通服務資訊交換中心


該服務中心並提供有關海域環境污染訊息之通報服務，包括沿岸區域排水污染、船隻漏油污染及其他事業之點源污染等，一旦有污染訊息，即刻通報溫哥華港埠中心、CCG應變隊及交通部等單位或機關，以便即時進行應變處理。由此可知MCTS在海域環境污染事件之應變上，具有監視及通報之重要功能。

溫哥華海事通訊與交通服務中心（Vancouver MCTS Center）之勤務內容如下：

１.勤務宗旨：提供民眾航行在海洋地區之通訊及交通服務，並確保達成下列四個目標：

（1）在海洋地區之生活安全能符合國際公約之規定。

（2）經由航行運輸之妥善管理來保護環境資源。

（3）保持航運之高效率運作。

（4）提供有關促進企業及國家利益之資訊。

２.勤務項目：

（1）對於海難救援事件，提供有效之通訊及協調機制來探測海難狀況，以確保能及時提供救援，其採行之方法包括：

A.藉由長期之無線電頻波發射，以探測海域服務區之船難事件，並確保能提供及時之搜尋及搶救行動（Search and Rescue, SAR），包括發射極高頻無線電波（VHF）之搜尋方式，以增進搜尋時效及減少經費支出。

B.轉播海事安全訊息予航行船隻，包括氣候及海域結冰狀況之訊息，並藉由國際海事安全廣播系統（NAVTEX）或其他電子系統通告航行船隻。NAVTEX系統為自動廣播地方化海事安全訊息之設備，使用無線收音電傳機，接受器包括印表機、顯示器及鍵盤等之套裝設備，通常主要操作頻道在518 kHz，在非英語系區域用490 kHz。
（2）檢查航行船隻，避免不安全船隻進入加拿大海域，執行方法包括：

A.要求所有意圖進入加拿大海域之船隻對其安全性提出保證，並須取得相關許可後才能進入，並要求提出詳盡之船隻狀況資訊，確保其符合加拿大之相關法規。

B.對於船隻已發現之損壞或故障之修復及船隻汰舊換新，提出補助措施，以降低造成海洋污染之可能性。

（3）加強管制船隻之航行，減少海上危機之發生：

A.藉由VHF廣播系統提供航道交通資訊。

B.對於航行許可之申請及一些禁止通行之規定事項，提供建議及指導協助。

C.執行確保航行安全及維護海上交通秩序之相關必要措施。

D.對於海洋生態保育及環境保護，提供專有之監視服務，以支援其他政府部門，如環境部及農業部等。

（4）對於整體性之海洋資訊進行管理，維護該地區及國家之經濟利益：

A.蒐集、分析及發布海域交通訊息，以服務所有政府部門或企業之航運活動。

B.起動、監控及整合所有通訊中之網路資訊，以支援海岸巡防署（CCG）執行緊急應變事件之搜救及污染防治勤務。

C.對於其他政府部門在海域之活動訊息，協助傳播通知予主管部門。

（5）提供民間一些服務措施，以協助船隻與岸區之通訊聯繫。

A.以優惠之價格提供船隻與岸邊政府部門之通訊服務，包括可提供VHF、MF及HF各種頻波之通訊使用。

B.轉播有關航運檢疫、船隻領港、設備需求、裝卸引導及預估到港時間等。

３.勤務所依據之行政規章：

（1）主要依據加拿大船運法（Canada Shipping Act, CSA）及海上生活安全國際公約（Safety of Life at Sea Convention 1974, SOLAS），以確保服務地區有安全之航運、海上通訊及交通設施。

（2）依據1989年加拿大船運法（CSA）修訂案之規定，加重對於船隻航行交通之管理責任，並授權主管機關自訂相關規章及程序，以約束轄區海域航行之船隻。

（3）加拿大為聯合國國際海事組織（IMO）所訂海上生活安全國際公約（SOLAS）簽約國之一，依規章須提供主管航道海域之無線電通訊設施服務、海難之安全通訊與協調服務及海上航行安全訊息之廣播服務等。

（三）心得與建議

加拿大海岸巡防署（CCG）成立海事通訊及交通服務中心（MCTS），負責提供船隻海難應變、交通管理、安全宣導、氣候轉播及航行警報系統等服務事項，並提供遇危難時之最初應變訊息，以減少相撞、擱淺、或觸礁之事故發生，該服務中心屬於海洋資訊蒐集及散播之主要核心單位。查我國係由交通部各港務局之港務組負責有關港口船舶航行管理、協調及聯繫，與氣象、海污、船難事件等之通訊及聯繫，亦即如於港區發生海污或船難等事件，將由港務局通知海巡署及相關單位以進行應變。因此，比較兩國在海事通訊及交通服務之分工制度上，雖分屬不同之機關單位負責，但對海洋油污事件之通報與聯繫，皆提供著異曲同工之功能與服務。

專題三、加拿大環境部對海洋溢油事件的角色及責任

（一）前言

加拿大漁業法規定，只要水中有魚類，就不允許任何毒性物質排到水體中。在加拿大，油污事件會涉及漁業法（Fisher Act）、鳥遷移保護法（Migratory Birds Convention Act）及加拿大環境保護法。環保部主要提供相關科學、技術報告，法律證據蒐集，紀錄環境傷害等資訊，以預防、降低漏油頻率與嚴重性，及對環境之影響。

（二）內容：

為我們說明的講師是Adam La Rusic，他是加拿大環境部太平洋及由肯環境保護操作部門的緊急應變預防工程師，也是緊急應變預防經理人。

在加拿大，油污事件會涉及漁業法（Fisher Act）、鳥遷移保護法（Migratory Birds Convention Act）及加拿大環境保護法。特別的是，漁業法規定，只要水中有魚類，則不允許任何毒性物質排到水體中。當海洋溢油事件發生時，通常為聯邦政府的管轄範圍，但涉及到相關法令時，即與相關機關合作，加拿大有法定權責單位聯繫聯邦政府及省。

環境應變計畫的擬定目的在於，預防油污事件、降低溢油事件的頻率、程度及影響環境的結果。環保部的執行內容有：

1.預防

（1）環境應變計畫的準備及演練。

（2）分析溢油趨勢。

（3）隨時檢討計畫。

（4）分析問題並尋求答案。

（5）與政府與工業界形成伙伴關係，以測試或維持應變能量。例如，加拿大環保部即與海巡單位、布拉德清除公司合作。

（6）提供敏感地圖、空氣消散、油軌跡及環境分析等資訊。

2.應變

（1）環保部提供應變團隊及應變指揮中心科學及技術資料。科學及技術資料內容有產品的生命鍊、及影響；溢油軌跡預測及擴散模擬；敏感地圖，宜記錄有哪些物種敏感；生物衝擊評估，含油污事件會影響哪些鳥類，影響多少鳥類的生存；海岸清理評估（SCAT），含清理方法、清理技術及清理進度；特定區域氣象預測；應變策略及戰術等。但重要的是，環保署並不決定應變的策略。

（2）蒐集法律證據。

（3）記錄環境損害資料。

（4）啟動應變系統。

（5）維持國家與國際的聯繫。

本地發生油污事件時，會組成區域性聯合應變中心（REET），其中心成員為卑詩省環保局、加拿大環保部，海巡署、港務局、船東、漁民代表、社區、公園管理機關及工業界等為應變中心成員。區域性聯合應變中心成立的目的在於，提供應變事件管理者及指揮官協調性（consolidated）的專家建議，以一次提供環境建議予應變團隊及主管政府機關，提供達成保護及清理優先順序共識的機會，對特定操作作為法律主管單位，非政治性的組織。

組成區域性聯合應變中心（REET）的優點有，經由中心的應變指揮體系，以教導式的方式，規定現場應變人員的作為，提供衝突及解決紛爭的地方，達成環境優先度的共識，降低應變操作過程中的環境危害。區域性聯合應變中心在操作溢油應變的任務有：

1.監測環境衝擊。

2.標準化採樣分析方法。

3.發布氣候及水文警告。

4.規範保護野生動物及其棲地。

5.評估殘油清除效益及本益比。

6.建立應變終點及目標。

7.推動環境損害評估。

（三）心得與建議

加拿大環境部主要負責監測、追蹤環境品質，市政府、海巡署為第一線執行應變，污染清除的責任在於污染製造者。當海上發生漏油時，環保部協調相關機關進行應變工作，提供技術及科學建議，並不決定應變的策略。反觀國內，海洋污染由環保署主政，海巡署為執行機關，先依海洋污染地點，分別由商港管理機關、漁港管理機關、工業港管理機關、國家公園管理機關、地方政府、海巡署等，就近爭取時效，先採取即時應變。並由環保署依油外洩或有外洩之虞的量，決定所需應變層次，後由環保署或轉知相關機關，成立海洋油污染緊急應變小組，採取應變措施。兩國環保部門雖責任不同，但污染清除責任皆為污染製造者，目的性是一致的。

專題四、溢油原因、流布與影響

（一）前言

發生溢油事件後，必須優先暸解溢漏油的種類及其特性，並由現場指揮官決定面對不同情況的環境與情況，下達應急策略並採取防除措施，油污染的現場一旦採取錯誤的方式處理，將導致污染擴大，及無法想像的環境與經濟資源的整體損失，更使復原工作時間拉長，增加處理上的複雜程度。因此，必須了解溢油原因及影響分析，使現場指揮官迅速決定應變對策。

（二）內容

1.
海洋重大污染事故的主要原因可歸納如下：

（1）陸上的污染

Ａ.工業廢水污染，如有毒廢水排入江河，造成海洋水體污染，危害海洋生物且破壞海洋環境。

Ｂ.農業污染，如農藥、化學肥料及農業廢水等。

Ｃ.對資源的不合理開發利用，例如大量伐木造成水土流失，影響海洋生態環境。

Ｄ.現代生活方式造成之污染，如垃圾及家庭污水等。

（2）船舶的污染

Ａ.海上船隻的不慎操作：裝貨不慎使液貨滿溢入海、操作管閥失誤造成洩油入海等。

Ｂ.船體破裂：船隻保養不當、船隻爆炸、船隻碰撞、船隻擱淺等。

Ｃ.船員惡意行為：偷排艙底水入海、洗艙水未經油水分離直接排海等。

Ｄ.外海單點繫泊卸油浮筒設備損壞：固定設備不當保養、固定設備遭撞損、卸貨時，繫纜斷裂後，不及完成拆管程序，船隻因而受風、流移動，拉扯貨管斷裂漏油等。

（3）傾倒廢棄物污染：固體廢棄物被丟棄在海洋裡及填海造地，均是造成海洋污染的原因之一。

（4）大氣的污染：大氣中的有害物質及廢氣，經雨水匯入海中，例如二氧化硫及氮氫化合物的過渡排放，導致酸雨等，皆會造成海洋污染。

（5）海洋探勘與開採的污染：例如海底探油所引起的原油流洩。

2.
海洋污染的演變過程：無論是化學品、洩油或其他污染，在海上均會經歷下列十種作用，而終至消散，且受漏油種類的影響：

（1）漂移（DRIFTING）

Ａ.風與海流使得海面油膜漂移。電腦模式可用來預測其漂移。

Ｂ.如果油膜漂向海的方向，遠離岸邊，仍應繼續監測油膜之移動，因為風向可能隨時會改變。一旦油膜開始移向環境敏感處，應開始採取因應措施。

Ｃ.用溢油擴散軟體與建置後之海洋環境油品資料，模擬溢油經歷各時段後，可能的漂移特性及擴散影響範圍。
（2）擴展（SPREADING）

污染物的黏度決定擴展的速度，溫度、水流、潮流及風速，亦為影響擴展速度的因素，其力愈大，擴展速度愈快。
（3）蒸發（EVAPORATION）

污染物內較輕的成分，會經由蒸發作用至大氣內，擴展有助於蒸發作用；大浪、強風及高溫，亦助於蒸發作用的進行。
（4）趨散（DISPERSION）

海浪及旋渦可使污染（如洩油、化學品或其他污染物等）成為大小不同的碎片或油滴。該碎片或油滴會保持懸浮於水中，而大的會回升到海面，與其他水滴結合成油片，或擴散成油膜。趨散成油滴後，總表面積加大，此有助於後面的溶解，生物分解及沉澱作用。而添加化學趨散劑，可加速自然趨散過程。
（5）乳化（EMULSIFICATION）

乳化是兩種液體混合後，其一液體最終懸浮於另一液體中。以原油為例，其乳化是海水顆粒懸浮於油中，生成原因是海擾流促其作物理混合，因此而生的乳化油，較原油黏且殘留性強。此乳化的形成，會使污染總量較原來增加三至四倍，而乳化現象會延緩整個自然變化至消散的過程。
（6）溶解（DISSOLUTION）

污染物（如洩油或其他化學污染物）中水溶性複合物會溶於周遭的水中，溶解作用取決於其混合成分及狀態，如苯及甲苯易溶於水。但通常這些化合物會先經由蒸發過程而消失；蒸發而消失的過程比溶解而消失的過程來得快上許多。
（7）光照氧化（PHOTO-OXIDATION）

污染物與氧的化學作用會裂解污染物，成為水溶性物質或其他化合物，此氧化過程是受陽光照射而促成，其氧化程度需視其種類及受陽光照射的方式而定，縱使在強烈陽光下，此過程亦甚緩慢。
（8）沉澱（SEDIMENTATION）

有些較重的污染物，其比重大於1者，會在淡水或海水中下沉；海水的比重約為1.025，部分的污染物有足夠的密度或受充分的自然力作用後，其殘留物能沉降於海洋中；沉降的發生與沉澱物分子間的附著力及有機物的加入有關。例如淺海污油著於沙灘後，會與沙粒及沉澱物混合，此混合物如又被洗刷就會沉降。

（9）生物分解（BIODEGRADATION）

微生物能分解污染物（如洩油或其他化學品），使其成為水溶性混合物或最終形成二氧化碳及水，海水中分佈著許多種類的微生物，每一種微生物對污染物中的某特定化合物群會特別有興趣；當然有些化合物對微生物有抗性，故不易分解。
（10）海岸的攔阻（SHORELINE INTERACTION）

Ａ.海岸線清理為一項費時費力的工作，必須動員大量人力物力才能完成，屬勞動密集作業，無技術性可言，一般使用在機器回收無法使用，或環境容易遭受破壞區域，而恢復到未受污染前的狀態，幾乎是不可能的。

Ｂ.因為使用大量人力，個人油污防護裝備及飲料、食物供給不可缺少，另因應地形地勢需要開闢聯通道路時，以方便人員機具進出時，須考慮週遭環境破壞問題。

Ｃ.海岸線清理通常屬油污染處理最後一道防線，油污到此多半已乳化，黏滯性變大，增加處理困難，也因此對海岸線環境衝擊也最大，民眾僅僅知道油污仍然存在的事實，確無法保證能夠清除到何種地步，所以指揮官也更難決定中止海岸線清理行動的時機。

3.
海洋污染的影響

（1）對敏感環境（如濕地）的影響

Ａ.所謂環境敏感區域包括海水淡化廠入水口、海水養殖魚場、遊艇碼頭、紅樹林沼澤地、珊瑚礁、河川出海口等。

Ｂ.必須使用適合的防治設備才能有效的保護，另須考量成本與效率，可以進行分析後，選擇所要保護的對象。

（2）對鳥及海洋哺乳生物的影響

Ａ.海洋生物會因污染的物理性影響而受污染或窒息，也會因化學成分的影響而中毒或感染加重，也會因進一步因清除污染的作業，造成棲息地的破壞而受影響。
Ｂ.威脅海洋生物生存，最主要來自殘存污染物及油水乳化物所致的窒息結果。可與海表面接觸的動植物，如海洋哺乳動物、爬蟲類、海馬、海面群棲鳥類、溼地海洋生物及水產養殖之動植物尤受威脅。
Ｃ.在淺水中不遷徙的動物，如牡蠣、貽貝類及蛤，需過濾大量海水才能汲取所需食物者，會累積污染物質於體內，此成分或許不會造成立即死亡，但食用時口感不佳，會有異味。只要恢復正常海水狀況，該成分造成的異味會消除。
（3）對海陸生物棲息地的影響

Ａ.沿岸海洋哺乳動物或爬蟲類，如「龜」因需要到水面上呼吸或上岸產卵，特別容易受到污染傷害。生活於近岸區的成魚，與在淺水苗區的幼魚，如暴露於趨散或溶解的污染中，將會有極大的危險。
Ｂ.近岸水域的油膜造成海床污染的機會甚小。但要限制在近魚卵區使用趨油劑，隱蔽區及近岸水域，其污染濃度稀釋能力差。
Ｃ.在低潮未淹沒的岸礁，砂及土受污染的衝擊尤其嚴重。休閒海灘、岸礁也許需要快速有效的除污技術，但此技術可能與動植物的求存不相容。
Ｄ.沼澤地植物對新洩的輕原油或提煉的輕油品，有極大的敏感性。受自然力作用過的污染會相對減少對濕地植物的損害。
Ｅ.污染植物底部或根部造成植物致命的損害，會高於污染全部葉片，尤其是污染發生於非生長季節時。洩油會堵住氣根呼吸口，或妨礙樹的鹽平衡，致使落葉及樹枯死。根部系統會因油進入附近的動物巢穴而損壞。在污染對應時，濕地的保護應列為高度優先。
Ｆ.活珊瑚在死珊瑚群落石灰質的殘骸上生長，因而提供了多樣的海生物及魚族在此棲息。如果活珊瑚受損，珊瑚礁會被海浪侵蝕，對珊瑚及在此珊瑚區活動的動物影響，主要取決於污染物含毒物質的比例，其暴露於污染中時間的長短及其它的磨難。
Ｇ.大量鳥群居住的海域或海岸，通常是他們繁殖、進食或換羽之地，此地通常易受污染所害。在進食時，理羽毛可能使鳥群喪命，死亡原因通常是鳥羽受損後造成溺斃、飢餓或失溫。

（4）對養殖業的影響

Ａ.海洋污染會造成漁船之漁具或養殖的直接損害。浮漁具及超過海面的定置漁具，最易受污染。而沉沒水中的網、簍、釣線及底拖網，只要不拉過污染的水面，較少污染機會。
Ｂ.養殖魚種受污染的風險高，這是因為自然的避險機制，在專屬養殖群中無法發揮作用。在養殖區附近使用化學除污劑是不智的，因為會造成化學或油滴感染。
Ｃ.不論是否受有污染，海洋污染區的海產，通常大眾都因為失去了信心，而不予購買。禁止捕魚或採收養殖物，可在污染後頒行，此兼顧了巿場信心的恢復，與漁具和漁獲免於污染。

（三）心得與建議

１.油污染事件一旦發生後，必須在緊急規劃階段，確定所要採取的應急策略，所以必須先瞭解，不同的應急策略的優點和限制，事件處理期間，可以將各種策略綜合運用，以收最大效益。

２.廢棄物管理和最終處理解決方案，是相當重要的課題，不同的應急策略，將可能造成不同的廢棄物管理問題，也影響最後行動中止的時間，所以某些重要的策略，可能要經過研討批准後，才可以去執行，這樣才不至於有後遺症的產生。

３.油污染發生各參與單位端賴經常演練，磨練團隊合作機制，俾在溢漏初期加以遏阻，不致有擴大情事發生。本項策略運作在促使指揮者，能站在多方考量情況，明白瞭解地區特性，作出正確判斷，多學習借鏡國際間對大型溢漏處理程序，在失敗經驗中逐次提升應變，讓災害對生態環境減至最低。

專題五、緊急應變計畫

（一）前言

溢油事件對環保生態的影響是不可輕忽的，處理不當甚至造成政治、經濟層面重大衝擊。我國重大海洋污染緊急應變業務屬新興工作領域，涉及的權責機構也各有不同職掌，遇有海洋油污染案件，即應依預先擬定之緊急應變計畫處理相關事項。

（二）內容

1.
溢油應變計畫目的

（1）係為溢油應變提供指導方針與架構，以及使得該計畫由複雜應變行動成為從容、理性並使之良好均衡地實施。

（2）需符合以下要求：

A.
我國有關之立法規定，即海洋污染防治法。

B.
國際公約之規定，如國際油污染防備、應變及合作公約（OPRC）和國際海洋污染防治公約（MARPOL）。
C.
私人公司溢油應變方針。

（3）溢油應變行動之職責劃分為三大部分：

A.
領導機關。

B.
應變資源提供機關。

C.
石油業界。

2.
溢油應變計畫之種類

（1）
溢油波及範圍之大小分類：

A.
地方性之溢油應變計畫。

B.
國家級之溢油應變計畫。

（2）
應變之分級方法： 

A.
一級應變：僅使用當地之應變資源。

B.
二級應變：使用當地應變資源，加上外部應變資源。

C.
三級應變：係處理波及全國之重大溢油事故。

3.溢油應變計畫組成之結構

（1）
應變策略包括導言、溢油事故風險、油污流向、受油污威脅之敏感資源、敏感資源的優先保護分級、油污清理策略、應變設備之位置、對人力資源之需求、油污的臨時性儲存場所及處理路線、應變組織、通信中心、後勤支援、資料記錄、聯絡及培訓、演練與計畫更新等15部分。

（2）
操作包括通報、評估、應變作業之決策、清理作業、通訊、終止清理作業及資料目錄等7部分。

4.溢油應變計畫的制訂流程

（1）
資訊收集

A.
風險評估：

（A）溢油之種類，即持久性之油，如原油、重油、潤滑油和非持久性之油，如高級柴油、汽油。

（B）溢油之源頭來自何處。

（C）海上交通狀況。

（D）海流及風之方向及速度等狀況。

（E）可能之溢油量。

（F）事故情景。

（G）溢油事故之歷史資料。

B. 敏感資源：

（A）生態資源，如漁業、海產養殖、鳥類與其他野生動物及濕地（紅樹）。

（B）工業資源，如發電廠、海水淡化廠、石化廠。

（C）休閒資源，如休閒海灘、遊艇娛樂區、文化名勝與考古遺蹟。

（2）
應變策略發展

A.必需之聯絡、培訓、演練與更新應變計畫。

B.資源保護優先之分級及其次序。

C.分級應變。

D.溢流事故之情景。

E.綜上述，依環境淨利益分析（NEBA）來選擇應變策略，其措施為： 

（A）從源頭上減輕油污之損害。

（B）在海上回收污油作業。

（C）在海上作噴灑化油劑。

（D）保護敏感資源。

（E）海岸清理。

（3）
操作計畫，包含報告、評估、動員、組織、設備與管理。

5.組織結構

危機管理團隊下分為污染者、TTOPF及P & I Club、外部連絡及事件指揮官，其下又分為規劃、操作、後勤、財務四大主要部門。

（1）
組織：可分為小型、中型、大型三種。

（2）
責任：

A.指揮官主要負責管理事件指揮團隊、減輕對環境損害之應急策略、責任承擔及發言人。

B.計劃小組主要負責溢油評估、訊息收集（含溢油軌跡、敏感地區、評估形式等）及推薦使用策略。

C.作業小組主要負責實施推薦策略、現場安全程序及定期報告進度。

D.後勤小組主要負責收集應變器材、器材儲存、維護與運送、不足物資之調度、清理及清洗、住宿與食物。

E.財務小組主要負責會計、成本監控與索賠。

F.安全小組主要負責事件傷亡人員之處理、策略中人員、設備、作業之安全考量。

6.溢油應變行動的指揮與管理

（1）
資訊收集，必需詳細、確實再作評估。

（2）
應變決策，必需具有權威且要團隊合作。

（3）
應變資源，應具有可行性與及時性。

（4）
指揮中心，應具備通訊設備完善、資訊顯示板、各式圖表、油污觀測報告、天氣預報、應變狀況報告及更新、設備狀況、數量及所處位置，與安全。

（5）應變行動之持續時間。

（6）通訊。

（7）資訊發布：包括對內部及外媒體。

7.後勤

一切應變計畫之成功與否，視有否足夠及完善之後勤支援影響甚鉅，故對於後勤工作，必須落實下列事項：

（1）
滿足應變人員之個人需要，如衣、食、住宿之供應，以及精神上之鼓勵。

（2）
除油設備之儲存、維護與更新。

（3）
人員與設備之運輸，要安全且便捷。

（4）
作業人員與設備之清理。

（5）
海關之通關手續及文書資料之處理、紀錄。

（三）心得與建議

1.
溢油應變計畫之圓滿達成，除了平日要實施必要之培訓與實際可行之應變計畫演練，且必須進行切實可行且可靠的溢油風險評估，詳實規劃各級應變組織之結構，並徹底地瞭解各應變組織內之各功能小組和其職責；對於優先保護分級、應變策略、應變行動所需之人力資源與設備，皆應清楚確定。

2.
海洋污染應變訓練要持續推動，並從失敗案例中吸取經驗，尤其有新進人員或職務發生異動時，均會影響業務推動及應變能力，除了培養基本應變觀念外，各基地應有實際操作之演練課程，以增加污染應變經驗及成效。

專題六、油溢漏應變策略及限制   

（一）前言

聖經上說：「沒有下雨時，諾亞建造方舟」，這句話也等同於中國人所說的「有備無患」與「預防勝於治療」，溢油事件→是緊急的意外事件，而每個人對「意外」的反應與處理方式皆不相同。作為油污溢漏應變人員，我們首先要知道，油一旦溢漏就會產生變化，時間越長變化越多。因此，面對油溢漏事件，我們除了要優先暸解溢漏油的種類與特性外，接下來就是要依照各種時空環境因素，決定應變策略及防治措施。由於油污染的現場，往往有許多意想不到的狀況發生，而一旦採取錯誤的策略與方式，除面臨大眾的責難外，更將導致污染擴大，及無法想像的環境與經濟損失，甚至拉長復原工作時間，增加處理難度。本單元期藉由國際海事組織（IMO Level3）規定與加拿大在處理海洋油污溢漏事件的經驗，以分析方式，讓油污溢漏應變指揮人員瞭解，應如何迅速決定應變策略與限制，俾能快速、有效清除油污，將損害減至最低。

（二）內容

油溢漏事件影響民眾日常生活及環境生態，由於民眾的認知經常與實際的狀況不符，進而產生政治因素介入，使應變人員為了屈就妥協，作出不符科學角度與實況的決策。

處理油溢漏事件不論採行任何策略，均應以「人員安全」為第一優先考量。當事件發生時，應確認溢漏種類與規模大小，並評估是否會衝擊環境敏感區域，接著以迅速有效的方式，通報有關應變單位與專家學者，共同採行最快速、有效的應變方案，將溢油圍堵於海上，阻絕於岸際，使整體災損減至最低。要貫徹及完善油污應變作業之通報、決策、行動、復原等機制，端賴各有關機關，落實平時協調聯繫與共同演練，使指揮、幕僚作業與現場應變人員，在平時即熟練各種狀況應處程序，一旦發生真實事故，俾能從容指揮應處。

油溢漏事件初期的研析與決策，是整體事件應處成敗的關鍵，其初期應處要點如下：

1.事件發生，狀況尚未確認時，為掌握機先，初期應以「緊急狀況」應處，其處理程序，依平日律定的應變計畫辦理；一旦事件確認後，則以「專案」形式，持續執行後續有關除污及復原工作，而非持續以「緊急應變」方式辦理。

2.緊急派遣相關單位前往瞭解查明，並迅速研判正確溢油種類及規模大小。

3.成立緊急應變中心，納編環保、海巡、有關機關與專家學者、民間業者、事發地居民代表、船東代表、保險公司代表等，並促請參與者提供相關資訊，供指揮官決定應變策略。

4.動員人力、器材、後勤支援等應變能量，並進行時空環境因素評估。

5.正確的任務分工，確保人員的安全，並使器材發揮最大效能。

6.作好媒體聯繫，發布正確訊息，不隱匿欺瞞，定時發布訊息。

7.落實溢油軌跡監測與評估，對環境敏感區域預先規劃防範措施。

8.指揮官掌握最新訊息與應變策略。

9.辦理應變器材購置、人員載運、食物供給、休息等規劃，及各項通訊支援等後勤工作。

10.完整紀錄應變期間全般工作執行情形與相關資料，俾於事件結束後，作為求償依據。

油溢漏事件的主要應變策略與限制，大體而言有下列幾種：

1.
觀察與評估

（1）狀況仍是安全的，且人員已完成應變準備，可隨時行動時。

（2）溢油種類會自然風化時。

（3）持續採取觀察、監測者，也可能是因為組織能力不足、無資金、對環境及民眾漠視、或決策者認為狀況不會發生。

（4）可利用船艇、航空器觀察，並以電腦模擬預測油污擴散及漂移軌跡，先行完成應變整備。

2.
使用散油劑

（1）加拿大的環境部訂有使用散油劑的明確規範，包含其種類與使用場，而漁業與海洋部在漁業法中訂定「任何只要有魚或水中生物的水域，均不可使用化學藥劑」的強烈規定。因此，雖然散油劑在理論上是最廣泛的策略，在條件配合下，可能是最好的選擇，但在加拿大因環境與生態因素考量，幾乎不使用。 

（2）散油劑通常使用於小型的油溢漏事件，且事件發生後的24小時內是決定使用與否的最關鍵時限，在超過48小時後，即不適合使用散油劑；大型的油溢漏事件中，如對生態環境無完好良善的估算與比對機制，不建議使用散油劑，因為很難估算出成效，而使用機械式回收（汲油器或攔油索），則可明確的估算成效。

（3）使用散油劑須符合事發地國家法令許可，並經主管機關同意使用，同時須考慮是否影響環境敏感區域，如動植物棲地、養殖漁業、珊瑚礁或工業用水入水口等，在淺水區域或水不流動的環境亦不可使用。另外，必須在油污尚未完全乳化且油膜厚度不大的情形下方能使用。

（4）以往的散油劑，水與溶劑的比例為1：20或1：30，現「艾克森美孚」公司已推出1：100的產品。另外，日本則有泡沫式散油劑，現今的散油劑毒性雖已大為降低，但仍需謹慎的評估與正確的使用噴灑設備和劑量，方能避免對環境造成二次污染與傷害。

3.
圍堵與回收

（1）我國與加拿大均以此策略為主，即使用攔油索將油污圍堵於海上，並以各式汲油器、吸油棉等裝備進行油污回收，在特殊情況下，亦不排除使用人力進行油污打撈作業。

（2）機械式的圍堵除污方式，面臨成本高、後勤資源與支援人力大、環境限制多、回收率不高、人員培訓難、回收油再製處理不易及廢棄物處理等困難。

（3）應特別重視與加強油污染應變現場之督導人員的訓練。

4.
沿岸敏感區域保護

事件發生，應立即瞭解附近有無海水淡化廠、發電廠、海水養殖魚場、遊艇碼頭、紅樹林沼澤地、珊瑚礁、河川出海口等重要經建設施及環境生態敏感區，並估算是否衝擊、影響該區域，先行完成應變防治整備，以使災損降至最低。

5.
沿岸清潔

（1）海岸清理工作，面臨清理策略與技術、生態環境破壞、關閉休閒設施（如遊艇碼頭、海水浴場）、附近產業經濟損失、誰該為事件負責、該清理至何種程度及何時終止清理的挑戰，同時來自生態保育團體、新聞媒體、民意與政治的壓力，將隨之而來。

（2）海岸清潔大體上可區分為溼地、沙岸、岩（礁）岸等三大類，海岸清潔是一項費時費力的專案管理工作，必須動員大量人力物力，屬勞動密集作業，無技術性可言，一般而言，要恢復到未受污染前的狀態，幾乎是不可能的。

（3）對於個人油污防護裝備及飲料、食物供給，不可缺少，另因應地形地勢，需要開闢聯通道路時，以方便人員機具進出，須考慮週遭環境，避免造成二次破壞或污染。

（4）清洗岩（礁）岸時，應注意嚴禁使用「高溫熱水」沖洗，以免所有生物均被燙死。另外，清理沙岸應以人力與機械為主。

（5）當各參與單位訂定的海岸清理目標達成，或繼續清理將造成更大的傷害，或油污回收效益與成本不成比例時，指揮官即應考慮中止清理計畫，並邀請各級政府代表、民意代表、專業技術人員決定中止與否。

6.
廢棄物管理

（1）隨著各種除油行動陸續展開，廢棄物也隨之增加，為了能夠確保回收後的污油能夠再處理、再提煉使用，應預先規劃廢棄物儲放場所與分類管理工作，避免二次污染。

（2）原則上，廢棄物可區分為液態廢棄物及固體廢棄物兩種，液態污油的回收再製是相當困難的，而固態廢棄通常以掩埋或焚燒方式處理，需要特別注意的是，即使廢棄物是最不起眼的垃圾，若不落實分類處理，等到所有的清理行動結束時，最嚴重的問題才正要開始，且需耗費更龐大的處理費用與時間，好的廢棄物處理規劃，決定整個清理作業的成功與否。

7.
其他替代方案

（1）焚燒

當油的黏度到達一定程度，或使用攔油索已無效果時，可考慮現場焚燒，惟應符合當地國家政府法令規定，並考量風向、油污範圍、厚度、燃燒時間…等因素。同時，燃燒未完全產生的殘餘物將會沉澱，造成二次污染，燃燒過程產生的黑煙，對環境的危害比油污染更大，因此一般僅對汽、柴油污染事件使用燃燒處理。

（2）生物修補法

利用添加營養物或微生物等方式，增加生物分解的作用速度，非為一種快速有效的方式，其效果需要長時間的觀察監測。

（三）心得與建議

1.
行動應變策略須在應變計畫階段

油污染事件一旦發生後，必須在緊急規劃階段，確定所要採取的應急策略，所以必須先瞭解不同的應急策略的長處和限制，事件處理期間可以將各種策略綜合運用，以收最大效益。

2.
需瞭解每一選項的優缺點

油污染發生初期各參與單位勢必手忙腳亂，平時類似應變狀況不多，端賴經常演練，經常磨練團隊合作機制，俾在溢漏初期加以圍堵，使事件獲得控制。本單元旨在促使指揮者，能站在多方立場考量，明白地區特性作出正確判斷與策略，俾使事件傷害減至最低。

3.
瞭解廢棄物的處理

瞭解廢棄物種類與特性，才能預先規劃廢棄物儲放場所與分類管理與處理工作，避免造成二次污染，耗費更龐大的處理費用與時間。

4.
應變策略影響廢棄物的處理

廢棄物管理和最終處理解決方案是相當重要的課題，不同的應急策略將造成不同廢棄物管理問題，也影響最後行動中止的時間，所以某些重要策略，可能要經過研討批准後，才可以去執行，這樣才不至於產生後遺症。

5.
本次受訓安排於加拿大舉行，經由課中講師分析說明，暸解到我國與加拿大對於油污染採取的應變策略相當類似，較為不同者，在於加國民間應變能量遠較我國深厚。臺灣位處西太平洋海運樞紐位置，加以近來與中國大陸開放大三通，往來船務頻繁，航行船舶密度甚高，又因四周海域暗礁潛伏，海象變化劇烈複雜，極易因地理及天候因素，導致重大意外發生，造成海難事件伴隨海洋污染案件發生。又台灣海峽為重要國際航道，每年有數以萬計的商船航行經過，或進出台灣各國際商港及工業港，倘因海事案件造成溢漏，或於海上非法排放污染，加以陸上工廠不當排放及不肖業者違規傾倒，均可能對海洋環境造成嚴重威脅與影響。因此，建議政府應積極輔導、協助，甚至獎勵民間業者建立應變能量，或協調國外業者來台設立分公司，以簽約方式協助政府執行海洋污染防治任務及教授海洋污染防治專業知識與技能。

6.
經由本次訓練與中央及地方環保機關人員、專家學者、民間業者進行經驗交流與意見交換，實有助於日後對海洋污染事件之相互合作及支援，對於日後相關業務與工作推展，均有極大助益。

專題七、國際合作

（一）前言

台灣四面環海，能源及物資多賴國外輸入，且位處西太平洋航運要衝，周邊海域貿易往來頻繁，海上交通對我國經濟影響甚鉅。隨著海運的發展與航線密集，船舶因為交通意外、油料裝載等原因衍生之污染事件，都可能造成生態環境的重大損害。因此，有關海洋油污染緊急應變處置，已是當前刻不容緩的議題。

1989年3月23日晚間9時12分，美國艾克森．美孚公司（Exxson Mobile Corp.）所屬「艾克森．瓦德茲（Exxon Valdez）」號油輪自美國阿拉斯加（Alaska, United States）啟航，預定前往位於南方的美國加州長堤（Long Beach, California）。3月24日0時24分，「艾克森．瓦德茲（以下簡稱艾船）」號在阿拉斯加威廉太子灣（Prince William Sound, Alaska）撞上布萊暗礁（Bligh Reef）。「艾」船載運5,310萬美制加崙原油，此次碰撞事件造成1,080萬美制加崙原油洩漏，嚴重污染了長達2,100公里的海岸線，並重創當地漁業。據估計，艾克森．美孚公司支出油污清潔費用約20億美元；另外經過20年的訴訟，美國聯邦上訴法庭判決該公司需支付5億750萬美元的懲罰性賠償及利息，尚有約7,000萬美元的訴訟費用。

「艾」船油污事件的發生，讓美國當局瞭解到，當大規模的海上油污染災難發生時，除非透過積極的跨國合作，單一國家實無力因應此類浩劫。1989年7月，美國於巴黎舉行的「主要工業國家高峰會議（a conference of leading industrial nations in Paris）」向國際海事組織（International Maritime Organization, IMO）提交防止船舶污染的進一步措拖，開啟海上洩油污染事件應變處理的國際合作原則。促使國際海事組織以雙層船殻（double hull）油輪淘汰單層船殻（single hull）油輪。

1990年11月30日，國際海事組織通過《國際油污防備、反應和合作公約（International Convention on Oil Pollution Preparedness, Response and Cooperation, OPRC）》，並於1995年5月13日生效。《國際油污防備、反應和合作公約（下稱OPRC公約）》指出保護海洋環境的重要性，注意預防措施及防止工作，並強調當油污發生時的迅速有效行動。

《OPRC》公約揭示：「進一步認識到在諸種事項中相互支援和國際合作的重要性，其中包括交換各國對油污事故響應能力的資料、制定油污應急計畫、交換對海洋環境或各國海岸線有關利益可能造成影響的重要事故報告和研究與開發海洋環境中抗御油污的手段等」；另外亦建立污染者付款（Polluter Pays Principle）的國際環境法普遍原則，以及注意《聯合國海洋法公約（United Nations Convention on the Law of the Sea, UNCLOS）》第12部分「海洋環境的保護與保全（Protection and Preservation of the Marine Environment）」的有關規定。

（二）內容

有關《OPRC》公約條文，逐條報告如下：

1.第1條 總則

本條規範各締約國（Parties）應依公約及附件規定，各自地或聯合地對油污事故採取一切適當的防備和影響措施。並指出公約不適用軍艦及專用於非商業用途之政府船舶，惟此類船舶在合理可行時，仍需遵循公約。

2.第2條 定義

本條為公約用語的定義，較值得注意的是第3項「船舶（ship）係指在海洋環境中營運的任何類型的船舶，包括水翼船、氣墊船、潛水器和任何類型的浮動艇筏。」此部分與我國《船舶法》定義不同。參照《船舶法》對於船舶的定義，似乎不包括水上摩托車及潛水艇，惟《OPRC》公約所稱船舶，應包含前述二者。

3.第3條 油污應急計畫

本條主要責成各締約國要求權懸掛其國旗的船舶，在船上備有油污應急計畫。另外，在某一締約國管轄的港口或近海裝卸站時，須根據現行國際協定或國内立法所規定的做法，接受由該締約國正式授權官員的檢查。

我國《商港法》第35條之1授權訂定的《海水污染管理規則》第4條規定：「外國船舶，進入中華民國領海時，商港管理機關得會同有關機關登臨船舶施行檢查，並查驗其油料或船貨紀錄簿、操作手冊及其他有關船舶防止污染證書。」

由上述比較可知，《OPRC》公約規範對象限於「港口或近海裝卸站」；而我國《海水污染管理規則》則是在「領海（territorial sea）」，且未排除軍艦或政務公務船之適用。此部分牽涉規範管轄權（prescriptive jurisdiction）、執行管轄權（enforcement jurisdiction）及豁免權（immunity）問題，相關探討國內已有諸多著作，本文不再作探討。

4.第4條 油污報告程序

本條規範締約國對於懸掛其國旗之船舶或近海裝置發生或可能發生排油的任何事件，有及時報告予相關對象的義務。

5.第5條 收到油污報告時的行動

本條規範締約國收到前述報告時，應對事件做出評估，以判斷是否發生油污事故；對油污事故的性質、範圍和可能的後果做出評估；然後將該報告或污染信息及相關資料通知有關國家。

6.第6條 國家和區域的防備和反應系统

此部分規範締約國的防備和反應系統，需納編國家主管機關、港口機關、石油業、航運業等公共或私人機構，並且參與區域組織提交資料。

7.第7條 油污反應工作的國際合作

在油污事故嚴重時，締約國收到可能受到油污事故影響的其他締約國提出請求時，有提供人力、物力進行反應合作並提供咨詢服務、技術援助和設備的義務。

8.第8條 研究和開發

透過國際海事組織或區域組織，締約國應在油污防備和反應最新水平的研究和開發項目的成果進行合作，其中包括監視、圍控、回收、消除、清除和其他減少或減輕油污影響和恢復的工業技術。

9.第9條 技術合作

締約國應直接或通過國際海事組織或其他國際機構，在油污防備和反應方面，提供請求技術援助的當事國下述支援（1）培訓人員；（2）確保可獲得有關的技術、設備和設施；（3）便利油污事故防備和反應的其他措施和安排；（4）開展聯合研究和關發項目。

10.第10條 促進防備和反應方面的雙邊和多邊合作

各締約國應致力於締結關於油污防備和反應的雙邊（bilateral）或多邊（multilateral）協定。

11.第11條 與其他公約和國際協定的關係

本公約的任何規定均不得被解釋為可改變由其他公約和國際協定規定的任何締約國的權利和義務。

12.第12條 機構安排

各締約國有要求國際海事組織進行以下作為的權利：（1）資料服務；（2）教育和培訓；（3）技術服務；（4）技術支援。同時對於發展中國家應特別注意。

13.第13條 公約的評估

各締約國應根據公約宗旨，特别是合作和援助的原則，在國際海事組織內對公約的有效性作出評估。

14.第14條 修正案

本條規範公約修正的程序。

15.第15條 簽署、批准、接受、核准和加入

《OPRC》公約自1990年11月30日至1991年11月29日止在國際海事組織總部開放供簽署，其後仍開放供加入。

16.第16條 生效

本條規範《OPRC》公約的生效要件。

17.第17條 退出

締約國退出《OPRC》公約的條件及期間。

18.第18條 保存

《OPRC》公約由國際海事組織秘書長保存及秘書長的通知義務。

19.第19條 語言

此條文規定：「本公約正本一份，用阿拉伯文、中文、英文、法文、俄文和西班牙文寫成；每種文本具有同等效力。」惟自1971年我國（Republic of China, ROC）退出聯合國後（United Nations），聯合國各公約所稱「中文」係指在中華人民共和國（People’s Republic of China, PRC）通行之文字，或稱為簡體中文。故《OPRC》公約第19條所稱中文，亦為簡體中文。

（三）心得與建議

台灣主權（Sovereignty）地位無庸置疑，惟國際政治情勢特殊，我國至今尚未簽署《OPRC》公約，亦即無需受到公約規範義務的限制。惟該公約相關規範若已成為習慣國際法的部分，則縱使雖非公約締約方（Contracting Party）亦應受到拘束。另外，《OPRC》公約提及的「污染者付款原則（Polluter Pays Principle）」，在我國《海洋污染防治法》第33條亦有相似規範，由此可見，公約所揭示的法律原則，某部分亦獲得我國（非締約國）在立法上的實踐。

雖然我國非屬聯合國成員，但海洋環境及資源保育已是國際合作的趨勢，仍賴各國通力實踐。我國似可透過國家間的雙邊及多邊協定，或是經由區域國際組織，追求共同參與、簽署相關議題及公約的機會，進而開創國際合作的新局。

專題八、責任和賠償

（一）前言

海洋油污染事件發生後，除須立即啟動應變機制，進行緊急之除油工作外，污染者之責任歸屬及其應負多少賠償責任，亦是關係著是否落實污染者付費及公平、正義之社會原則。由於清除海上油污，所須動用之人力、機具繁多，對海洋生態之影響，亦是難以於短期內回復。故於清除油污染行為之同時，污染證據之蒐集及保存，更顯得重要。另因污染海洋事件發生後，污染行為之船東所須負擔之賠償金額相當龐大，故如何求償，俾使船東付出應負之代價，甚至透過保險公司或國際賠償公約共同負責，現階段在執行上雖皆有所準則，惟執行過程不容差池，避免前功盡棄。
（二）內容

1.國際賠償公約

（1）CLC（1992）：油污損害基本義務民事責任基金公約。

（2）Fund（1992）：國際基金公約。

上揭二個公約，基本上只處理油輪洩漏出來之持續性油品，其他船隻（如郵輪、貨輪等），則非屬其賠償之對象。

另國際基金公約屬輔助型賠償基金，當污染事件之賠償金額超過船東所能負擔之自負額度時，該基金公約就會介入賠償事宜。

2.CLC

（1）強制性責任：註冊船東須負污染清除責任，例外者很少。另船東投保污染險，應要有保單，俾於污染發生時，依投保內容採取具體行動。

（2）有限度的責任：投保之後，並非無限制性的賠償，若屬船東個人錯誤導致之傷害或船東之疏忽，保險公司負擔之賠償金額將減少，且保險公司沒義務要保護船東。

3.賠償範圍

（1）預防性措施（清除）。

（2）財產上的損失。

（3）經濟上的損失。

（4）環境上的傷害（回復原狀）。

4.CLC和Fund的責任限度
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CLC賠償金額以噸數計算，若超出CLC賠償金額，則由FC基金補足。
5.補充基金：在2005年3月登記成立的，由石油輸入國成員以總額750百萬SDRC（國際貨幣基金）到10億美元財力，並由IOPC基金提供，若CLC及FC超出其應負總額，則由SF基金補足，其上限為11億4800萬美元。
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6.污染損害：以油輪上洩漏或油輪上卸貨所造成之污染為主，二次污染亦是理賠範圍，另環境復育所需費用，亦可獲理賠。

7.污染預防的支出評估：乃是減少或預防污染所造成之傷害，賠償之金額要在合理範圍，包括①清除海上油污②保護敏感資源③清理海岸線或沿岸之設備等。

8.合理的污染評估，可分為下列幾項：

（1）根據具體技術評估，而非人為主觀判斷。

（2）不要太多人工化，要以讓大自然可以自然復育為佳。

（3）技術合理性乃是適當時間當下所做出之決定，而非事後之馬後砲。

9.相關損失的賠償要求

（1）資產損失：包括①工廠，②港口、碼頭，③漁港、漁網，④水產養殖業，⑤娛樂船，⑥建築物。

（2）替代性損失：包括①替代漁場，②農場和魚卵孵化場的管理，③耕作地區之遷移，④協助清理，⑤減緩市場恐慌的活動。

10.直接經濟上損失的賠償要求

（1）原因的連結：需證明傷害是肇因於船上漏油事件而引起的。

（2）在地理位置和經濟上，需與油污事件在時間或空間上是鄰近的，若要求經濟上損失之賠償，須提出受油污事件影響之因果關係證明文件，才可能獲得賠償，其文件如新聞報導或環保署宣布某些禁止事項，並要附上具體之財務報表。

11.環境損失及賠償要求

（1）環境傷害包含身體上的傷害和化學的污染，動、植物受窒息或受毒氣的影響。國際海事組織認為油是可分解的，所以它的影響是短暫的，不過很多學者、專家均不表認同。

（2）依據國際公約，理賠時所要求之金額要量化，基金願意支付因漏油致環境造成傷害相關影響之長期研究。若屬環境復育費，只要價格合理，且能證明復育之成功性很高，基金也願意支付相關費用。

12.環境復育

理賠費用之支用，應證明加速大自然之復育，及原受傷害之土地，於鄰近地區進行復育，且必須評估確認執行之措施是可行和合理的，而價格之花費是實際支用的。

13.事後環境研究：基金之支用項目，也可支用在環境研究之費用，惟保險公司認為，研究須與漏油事件有因果關係，且不能重複研究，而參與研究人員之名單須列出，船東及保險公司人員須參與研究過程，並可挑選出研究人員。

發生漏油事件須於事故發生日起三年內提出索賠，若須進行法律訴訟須於六年內提出。另環境復育研究可能須花費數年，故要求索賠時，應於進行環境復育研究前提出，且環境復育研究費用，亦應列入索賠費用。

14.要求賠償的程序

（1）費用必須是確實已經支用。

（2）金額是合理性。

（3）損失或傷害必須是因油污染造成。

（4）損失之項目必須是量化。

（5）索賠人員應提出足夠之證據。

（6）基金建議找一個精通此程序之財金專業人員來辦理。

15.如何提出索賠：CLC及FC基金規定，提出索賠之文件，只能以英文、法文或西班牙文撰寫，文件內容要詳細、清楚且容易了解。

另應附之文件包括收據、發票、試算表、索賠人姓名、地址、污染事件發生地點、損害內容及損害金額。基金印有索賠手冊可供參考。

16.申請索賠之文件

（1）受污染地區以GPS定位之地圖、空拍相片、錄影帶等。

（2）油品採樣需持續進行，對日後索賠有很大幫助。

（3）污染事故發生後，每日所執行之工作項目，須列出摘要表。

（4）參與應變之相關人員每日支出之費用（交通、食宿等）。

（5）如果係為處理污染而須購買之設備，應估算處理完成後之剩餘價值，於核定理賠金額時，保險公司會將該筆剩餘價值費用扣除。

（6）紀錄要詳實精細，可找成本會計專家幫忙。

（7）剩餘價值可找專案之估算家估算。

（8）運輸交通成本、暫時儲存設施、受損害之財物、物品之修護、清洗、換新、復原之成本均可列入。

（三）心得與建議

1.台灣非屬國際海事組織之會員國，凡油輪於我國領海內發生油污染事故，理賠之金額CLC基金可支付，惟FC、SF基金則不予理賠，對於四面臨海之臺灣很不利。

2.海洋發生油污染事件後，採樣之進行對日後之責任釐清很重要，惟油品或化學品之性質複雜，且檢驗之單位散落各單位，是以國內應建立一套發生油污染或化學品洩漏時之採樣項目表及其檢驗之單位，俾能依其標準作業程序來進行採樣及檢驗工作。
專題九、溢油處理角色及責任
（一）前言

為提昇國內各級海洋污染緊急應變權責機關之應變能力，行政院環保署依據89年11月通過之海洋污染防治法及行政院93年10月12日核定「重大海洋油污染緊急應變計畫」，規劃符合國際海事組織（IMO）定義之海洋油污染緊急應變訓練課程。依各單位人員異動及國外先進國家之經驗，海污應變之技能需長期不斷的訓練，才能維持及提昇國內各級海洋污染權責機關，於事故發生時之緊急應變能力。本次訓練透過加拿大布拉得灣清理公司，辦理IMO定義之第三階（Level 3）－海洋污染應變管理與決策（主管）訓練，針對應變策略及戰術、環境考量、緊急應變計畫程序、應變油污溢漏量化及追踪（含電腦溢油模式分析）、應變終止、事後責任歸屬和法律追償及媒體應對、環境敏感指數圖等課程、聯合實務演練外，並佐以近年來數起國際重大油污染案例介紹、分析，取得國際海事組織IMO Level 3認證之證書，除提昇本國重大海洋污染應變決策之公信力外，並促進海洋污染相關權責部會高階主管之橫向溝通及連繫，提昇動員各海洋污染緊急應變相關單位之效能，並對未來整合我國跨部會及國際間海洋污染防治及緊急應變相互支援協定等，將有更大的助益。
（二）內容

1.反應計畫架構

（1）係為溢油應變提供指導方針與架構，以及使得該計畫由複雜應變行動，成為從容、理性並使之良好均衡地實施。

（2）需符合以下要求：

A.我國有關之立法規定，即海洋污染防治法。

B.國際公約之規定，如國際油污染防備、應變及合作公約（OPRC）和國際海洋污染防治公約（MARPOL）。
C.私人公司溢油應變方針。

2.組織責任分工

（1）領導機關。

（2）應變資源提供機關。

（3）石油業界。

3.責任：

（1）指揮官：

A.管理事件指揮團隊。

B.減輕對環境損害之應急策略。

C.責任承擔。

D.發言人。

（2）計畫小組：

A.溢油評估。

B.訊息收集（含溢油軌跡、敏感地區、評估形式等）。

C.推薦使用策略。

（3）作業小組：

A.實施推薦策略。

B.現場安全程序。

C.定期報告進度。

（4）後勤小組：

A.收集應變器材。

B.器材儲存、維護與運送。

C.不足物資之調度。

D.清理及清洗。

E.住宿與食物。

（5）財務小組：

A.會計。

B.成本監控。

C.索賠。

（6）安全小組：

A.事件傷亡人員之處理。

B.策略中人員、設備、作業之安全考量。

4.溢油應變行動的指揮與管理

（1）資訊收集，必須詳細、確實再作評估。

（2）應變決策，必須具有權威且要團隊合作。

（3）應變資源，應具有可行性與即時性。

（4）指揮中心，應具備

A.通訊設備完善。

B.資訊顯示板。

C.各式圖表。

D.油污觀測報告。

E.天氣預報。

F.應變狀況報告及更新。

G.設備狀況、數量及所處位置。

H.安全。

（5）應變行動之持續時間。

（6）通訊。

（7）資訊發布：包括對內部及外媒體。

5.後勤

一切應變計畫之成功與否，視有否足夠及完善之後勤支援影響甚鉅，故對於後勤工作，必落實下列事項：

（1）滿足應變人員之個人需要，如衣、食、住宿之供應，以及精神上之鼓勵。

（2）除油設備之儲存、維護與更新。

（3）人員與設備之運輸，要安全且便捷。

（4）作業人員與設備之清理。

（5）海關之通關手續及文書資料之處理、紀錄。

6.結論

溢油處理的角色及責任，是應變計畫圓滿達成之關鍵，除了平日要實施必要之培訓，與實際可行之應變計畫演練外，還必須進行確實可行且可靠的溢油風險評估，詳實規劃各級應變組織之結構，並徹底地瞭解各應變組織內之各功能小組及其職責；對於優先保護分級、應變策略、應變行動所需之人力資源與設備，皆應清楚確定。

（三）心得與建議

1.重大海洋污染緊急應變業務非常重要，基於污染者付費精神，對於可能造成污染之油品事業單位，政府居於監督地位，遇到重大油污染事件時，政府才介入協調各方資源，統籌指揮油污染事件。

2.台灣四面環海具有豐富的海洋資源，海岸地區亦應有長期性的整體發展規劃，依資源分級，劃定海岸環境敏感區，另應加強海域生態基本資料調查研究，建置海岸環境資料庫，提升海洋油污染應變及執行能力，以保護海洋環境。

3.建議以立法方式規範相關石油產業或油品代理公司，應採購足夠之除油設備，並應儲備足夠之除油人力，適時加以訓練與演練，俾能適時處理海洋油污染事件。

專題十、媒體溝通

（一）前言

媒體溝通之範疇最主要包括對內部員工（團隊）技術性溝通及對外部媒體與民眾之溝通，因油污外洩事件是民眾高度關注之議題，並且通常是負面的報導，因此，如何提供媒體即時資訊，並保持與媒體良好之互動，為一重要課題。
（二）內容

1.媒體溝通議題，包括內部與外部兩部份。

2.媒體溝通的大綱，包括：

（1）建立良好溝通計畫。

（2）資深管理官員之培訓。

（3）良好關係之要求。

（4）媒體與公眾關係之建立。

（5）接受採訪應注意事項及新聞稿撰寫技巧。

（6）正確資訊之快速流通。

3.內部及外部的溝通

所謂內部溝通是指應變小組到達災區後，小組間成員彼此間資訊之傳達、理解與執行，外部溝通則是指與媒體及民眾建立良好互動關係。
4.溝通計畫的要點

 要點應明訂溝通策略（相對人員權責）、議題、方式，並能傳達應變措施、後續作業、公司及政府間對於漏油事件之立場。

5.災害通報流程及架構

先確定內部初步資訊通報之有效性及正確性，再傳達組織內一定有負責人員及單位，操作部門則要迅速及有效分析資訊，提供發言人作出正確之反應。

6.內部的資訊傳輸問題

經常面對之問題包括資訊錯誤、不完整，正確報導之管道不一，資訊來源太多無法判斷、語言溝通障礙等；解決方式是應在平時作好制式報告格式及流程。

7.溝通計畫需考量的事項

包括以下幾項：

（1）發言人必須有受過訓練為宜，最重要是對於事件具同情心，溝通能力要佳，不一定要主管，惟仍以高階主管為宜。

（2）發言人具有內部溝通角色及責任，內部少數人分享資訊，有利於正確資訊之傳達。

（3）要能對資訊進行分析、評估及處理，使資訊一致性並能即時發布。

（4）掌握現況並定期向大眾公布現況，報告頻率初期至少每天一次，並統一發言管道。

（5）發言人與操作主管應定期會面作好良好溝通。

（6）硬體通訊設備要備齊並保養，人員訓練要確實，緊急連絡電話要正確及暢通。並注意連絡方式應以職位相稱為宜。

8.資深管理官員須知的資訊

包括如何選定現場指揮官、發言人、下一步要作什麼，是否狀況均在掌握中，影響程度為何，是否會影響週圍環境，有無進行通知，公眾議題焦點為何，公司及政府立場為何及公眾關係等。

9.媒體公關策略

媒體公關策略包括：

（1）定期提供媒體正確且誠實之資訊。

（2）與媒體保持良好互動。

（3）使媒體明瞭政府是有能力可以處理事件的。

（4）陳述公司及政府是關懷民眾與環境的。

（5）展現相關單位有效之反應策略。

（6）有效影響媒體報導之主題。

10.媒體連絡官及其責任議題

應充分明瞭災害發生原因及處理策略，但對於策略之成敗不需負責，發生Tier 1時由平日連繫者任發言人，發生Tier2或Tier3時則應在政府部會間設專業發言人發言。

11.大眾想要知道的資訊

包括怎麼會發生、如何發生、誰要負責、事件會如何發展、如何避免事件再度發生等。

12.議題發展的階段流程

包括發生時是否具新聞性、處理方式正確與否，再來媒體將會扮演調查者之角色並進行分析及究責。

13.媒體中心

媒體中心運作及準備內容包括

（1）誰接電話。

（2）如何應付上百通電話湧入。

（3）要有新聞室。

（4）電話及傳真。

（5）擬定媒體計畫。

（6）可以運用現代科技，如blog等。

14.簡報準備

撰寫新聞稿內容應著重於事件事實之描述、表達政府介入處理負責及遺憾之態度及擬採行之措施，不應猜測事件發生之原因、究責、主動承認責任，另也不應該用專業術語，不自傲。

15.接受採訪

接受訪問時要注意事項包括：要傳達重點、要簡短、要記住重點、要有紀錄、冷靜，記住媒體要的是統計數據及照片。最重要的是要有問必答、誠實且迅速，不要猜測、威脅記者、不生氣。

（三）心得與建議

1.台灣環保新聞事件之背景及文化與加拿大雖不盡相同，但新聞處理原則應一致，故課程內容對實務工作助益良多。

2.建議能採演練方式，擇一新聞事件由受訓人員發表處理原則，經由討論及演練，會更有學習動力及績效。

專題十一、溢油應變目標/政策議題

（一）前言

無論是任何型態的油料洩漏，都將造成地面水體相當程度的影響，尤其本次訓練課程主要的領域—海洋油污染，海洋因為本身具有潮汐、洋流、海底地形、海岸地形等等許多不同特性，且油污染發生時亦不易將其侷限在一定範圍內。因此，在應變工作執行前，即使已經有完善的應變計畫與人員編組、訓練，以及工具組成，各個油污染事件仍有可能有大小不同的歧異，故有必要針對事件發生時，在最短時間內訂定適當的應變目標，以因應不同性質的油污染事件，而這樣的目標，就必須含括不同的項目。

本節課程即是針對這樣的需求進行學習，期望透過這節課程的訓練，讓未來在訂定相關應變目標與策略，有更適當的決策方向，並減少錯誤策略所導致災害擴大之可能。

（二）內容

本次訓練課程主要在於指揮官面對油污染事件時之處置作為，以下將分為兩部分，介紹本次訓練課程，有關應變目標訂定，及伴隨而來應執行的公共政策作為。首先說明標準IMO課程中所談的應變目標及政策課題，接著針對加拿大授課講師所談，應加以注意的內容，此兩部分對於未來相關人員建構應變目標，均有相當程度之助益。

1.建構應變目標與政策課題處理

（1）應變目標的建立

應變目標的建立（確立），首先要先釐清要訂定怎麼樣的一個目標，這個目標是針對什麼樣的項目所設定。簡單說，油污染應變的目標就是要把被污染的區塊清除乾淨，但是怎麼樣才算是真的乾淨了，這就要訂出一個標準（目標），而錯誤的目標，將會導致投入資源失當、甚至整體行動失敗。其目標類型包括三大類：

A.海面油污清理『乾淨』

要達到海面油污清理目標，技術上大概有兩大類型，這也是指揮官人員應加以注意的，包括物理性的清理與化學性的清理，物理性的清理方式為攔油索、吸油棉、汲油器等工具；化學性的清理方式，一般指的是散油劑或除油劑（dispersants）。

這兩種方式在世界各國都有被應用過的經驗，但是化學性的除油方式，被很多歐美先進國家列為〝非優先〞，主要就在於並非真的把油移除，而是透過破壞油的分子結構的方式，達到讓油從眼前消失的目的，這樣的方式並有另一個問題，那就是除油劑本身就是一種非天然存在的化學藥劑，此對於環境仍存在一定程度的影響。然而，除油劑最大的好處是，可以在短時間內解決油污染的問題，並且當油尚未碰觸到海岸時，可以很快的避免海岸遭受油污染，對於保護特定海岸，仍有相當程度的幫助。因此，即便是加拿大這樣注重環境的國家，仍未將除油劑排除在外（雖然並未核准使用，僅作為備案）。

而物理性的技術較為繁多，此為Level I以及Level II應加以建立之技術能力，但是在指揮官的訓練當中，就應該去建立幾個觀念，包括怎麼樣的設備效能是可被接受的，多少的設備是可被接受的，以及在執行過程中，什麼樣的時機點應該請求外援，或者增加裝備人員等資源投入。這些知識在過去的相關案例已經有累積相當多的經驗，指揮官在決策時也都能相當程度的掌握，但需注意的是後勤支援，這部分將在後面另外談論。

B.海岸線的清理『乾淨』

海岸線要將之清理乾淨，或者維持乾淨，在技術層面上較為複雜。事件發生時，通常油不是馬上就接觸到海岸，如果來得及，首先應考慮，如何避免油污接觸到海岸，如果能確實防堵，則對於後續油污染事件的處理，將會有極大的幫助。根據專業機構的經驗，在海面上的油污遠比接觸到海岸的油污容易清理的多。

因此，指揮官應建立能力，能在第一時間就根據過去經驗，預測油污染事件發生後，事件可能的發展，以及油污的去向，當然這部分，可以藉助後面章節會談到的溢油擴散模擬模式將以分析，一旦有足夠時間或機會，均應設法讓油污無法接觸到海岸。

當油污確實會，或者預期可能接觸到海岸，接下來就是要決定，清除海岸的油污，需要什麼樣的工具跟資源，以及可能影響的範圍，並決定各項工作的優先順序，以及優先採用的清除技術。

同時，在執行海岸油污清除開始時（其實應該是在事件的起始就要），建立監測的機制與方式，以供瞭解環境影響程度、問題解決程度，以及作為後續章節所談到的，什麼時候該終止清理工作。

而安全的工作一定要跟清理乾淨這件事情同樣被重視，甚至於安全應該優先於其他各項工作的考量。

C.清理後廢棄物『妥善』處理

廢棄物的清理，是油污處理過程的最後一個主要工作項目，但往往是造成二次污染的來源。因此，是否有做好分類、運輸過程是否妥適（包含自海上、自岸邊或者自集中區）、較為乾淨的廢棄物是否有回收再利用（以減少浪費及避免增加廢棄物處理成本）、對於污染性較高的是否有妥善的清除處理設施（包含可能衍生的有機溶劑儲存等）、廢棄物的最終處置是否有妥善的管理，這些都是指揮官應該去思考與決定的。

（2）怎麼樣的乾淨才是真正的乾淨？

油污或者其他污染的清除，可以透過下圖來說明。一開始投入的人力物力，可以清除的單位油污量是最高的，隨著清除的時間拉長，越到後來，能夠清除的單位油污量，將會越來越少，此時，除非增加資源的投入，或者技術提昇，否則，將會漸趨於極限。這就是經濟學上所謂的邊際效益遞減，或者可以稱之為投資報酬遞減。因此，是否需要未來持續不斷的投入資源，以達到『完全乾淨』的清除目標，即有商榷餘地，畢竟所投入的資源，同樣是影響他處環境所換來的。

故真正乾淨的目標，應該是已經達到原來預設的目標或標準，即可算是完成工作，而這樣的完成目標，可以透過下一章節所談的來進行規劃。例如，可以規劃乾淨目標，為恢復到最原始的環境狀態，或者是恢復到尚未遭受油污染影響的狀態，甚至於考量環境自淨能力，以及清理油污可能造成更大的環境影響，而不採取任何措施，單純加以監控等。
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（3）目標達成評估者

前面談到，怎麼樣的乾淨，才是真的應變工作執行所要達到的目標，是一個非常嚴肅且是個案不同，而有不同目標的課題，而一旦訂出目標，就應該有人可以客觀評估，怎麼樣的成果已經達到目標了，這樣的人選，應該不只是當初決策的指揮官，亦應包括應變工作管理人員、現場實際執行的小組長等，這樣才能真正忠實反應實際的成效，顧及的面向也較為完整。

（4）計畫管理議題

目標要達成，需要團體的努力，但是，指揮系統影響團體的努力，究竟是烏合之眾，還是眾志成城，透過前面單元所提到的ISC系統，將可有效的發揮指揮體系，並清楚下達相關的指令，對於整體計畫的管理，產生極大助益。

此外，指揮系統在管理策略上，有兩大類型要加以拿捏，且這些方向的拿捏，也將影響後續目標的訂定，以及能否達成。第一類型是戰略（Strategy），第二類型是戰術（Tactical），戰略是較上位的政策方向，例如對於油污染事件，究竟要以回復為策略方向，還是消除油污染，或者保護生態資源，為主要策略方向；而戰術就比較接近實際的作為策略，包括前面所提到的物理性或化學性技術使用，甚至於是現地燃燒（此為加拿大地區特殊的技術類型，對於非重油類的油污染有很好的應用經驗）的方式。這些戰術或戰略，都是計畫管理應該要去思考的。

（5）政策議題處理

油污染涉及到的政策議題，根據加拿大以及國際海事組織的經驗，大概可包括是否應該禁漁、是否該關閉海水浴場，及禁止相關行為、公共衛生的維護等。在我國禁漁應該要相當謹慎，無論禁止與否，都將考驗決策者的智慧與能力。這些政策的決定，並非全然讓指揮官一人或一小部分人，以自由心證的方式進行，而是應該透過一個較為科學的分析方式，來進行政策建議，這個分析方式，就是淨環境效益分析（NEBA, Net Environmental Benefit Analysis），以環境經濟學的描述方式，就是環境成本效益分析。

在禁漁部分，我們必須要考慮到，民眾的食品安全（包含市面上已經在流通的魚是否安全）、避免漁民的捕撈工具（包含船舶）被油污染、這樣的禁漁策略是否符合社會正義與期待（包含漁業經濟是否受到衝擊、消費者信心是否受到衝擊等）、禁漁補償方式與程度及對象、誰來做最後禁漁決策、最後怎麼決定禁漁結束，而這些的考量，都應該在最開始的時候就規劃好，才能減少政策施行的負面影響。

在禁止游泳這部分，特別是關閉海水浴場，由於受到油污染之後，以國內的民情，對於關閉海水浴場，並不會造成太大困擾，而可根據專業的角度，思考是否會有影響公共衛生的問題；在國內另一個相似，需要注意的課題是，『觀眾』很多，如何區隔，並避免其接近熱區，甚至是暖區或冷區，將是一大挑戰，尤其當觀眾是來自於當地，甚至是事發地點的住民時，禁止其出入，將會有相當程度的困難，同樣的，這是由誰來決定，以及最後怎麼去解除禁令，都是需要被事先考慮的。

剛所提到的公共衛生課題部分，無論在國內外都是非常重要的，首先，應該去定義與找出這個事件的風險，直接對民眾健康的影響有多大，接著間接的影響在哪裡，飲用水？食用漁獲？甚至於如果真的造成公共衛生問題，補償的機制怎麼運作，都應該事先建立。

（6）環境成本效益分析（淨環境效益分析）

環境成本效益分析的目的，在於提供決策者，尤其是指揮系統的人參考，以訂定下一步，甚至於下下一步，應該怎麼繼續執行，同時，在執行過程中，可以達到環境影響最小化的終極目標（清除油污染無非就是要減少環境影響）。

淨環境效益分析，最重要的目的在於，取得市場價值與非市場價值的效益最大化，而非傳統的市場價值最大化，或經濟上的成本效益而已，對於環境的利益，更應在分析過程中給予保障。

淨環境效益分析的作法，至少含括了下列幾項，回顧相關資訊（包含當地的物化環境與生態環境、經濟環境資訊），回顧並分析過去相似案例，評估海岸線的敏感性、鄰近的生態資源、經濟資源等等，然後分別以市場價值，或非市場價值加以分析，最後再以綜合性專家評估方式，取得分析結果，供作策略目標或戰略戰術執行的參考依據。

2.安全是應變的首要目標

任何的應變，首先要考慮的永遠都應該是『安全』，包括事故現場除執行應變的人員以外，應該要有人在所有工作開始之前，就已經投入安全工作的建立與維護，例如事故現場安全通道的建立，以及防止二次污染，或影響執行人員健康的區域劃分、工具使用等。

（三）心得與建議

國內對於事先應變計畫的訂定，以及跨單位協調會與工作會議，均已有相當程度之掌握，並已可藉計畫與相關會議之推動，達到指令下達或資訊匯集之目的，但是對於不同油污染事件之處理，仍有可改進之處，其中對於應變目標（Objectives）與戰略（Policy），尤應參考國外狀況，納入未來執行之參考。

1.在應變目標（Objectives）部分

國內傳統上遇到油污染，在應變目標訂定上，都以『完全清除』為計畫執行目標，較少完整考量各項環境或經濟問題。透過這次訓練，提昇與改善指揮系統，在應變目標訂定上的細緻度與周延性，避免單一思考方向的執行，所衍生的外部成本，但這必須依靠建立相關評估與分析的技術，才有辦法達到預期目標。

2.在戰略（Policy）部分

在戰略部分，淨環境效益分析，扮演相當重要的角色，而這樣的技術，國內並非闕如，但較少有單位整合，發展出一套可供即時戰略決策使用的系統。未來，建立此一快速評估分析系統，對於提昇國內應變能力，將產生莫大助益。

專題十二、應變終止

（一）前言

緊急應變中，應變終止為重要的一環，其中涉及法規、民眾觀感、媒體與處理成本考量，如何在眾多影響項目中取得平衡，可說是一門學問，也是一種藝術，過與不及都可影響整體應變成效，尤其是大型油污染應變，更是如此。因此，如何從具國際應變組織人員中，擷取世界級經驗，並化作國內相關決策者知識，實為本次最重要目的之一。

（二）內容

1.清潔理由

「How clean is clean」 怎樣的乾淨才能說是乾淨。

（1）海上：達到最小污染。

（2）岸際：回復到可以使用或受污染區域所具價值之最小損害。

2.清潔選項

海上--

（1）無為而治：僅進行海上監控與評估（例如高揮發性物質）。

（2）積極性處理：油污回收或使用油分散劑處理（例如持久性油品）。

（3）保護敏感資源：在應變資源有限或人煙稀少情況下，採重點性保護（例如發電廠取水口、古蹟、環境敏感區等）。

海岸--

（1）無為而治：僅進行海上監控與評估。

（2）清除至基本標準（例如海域水質標準等）。

（3）回到原樣。（但因環境是會改變所以達到不易）

（4）清潔到比原污染更加乾淨。（但成本係由而者承擔須清楚界定）

3.終止行動要點

海上--

（1）圍堵清理已不再有效。

（2）在清理過程中你發現清理作業會帶來更多傷害（例如岸際之敏感區清理作業）。

（3）應變動員成本與油污回收成效已不成比例，也就是應變成本遠大於回收利益。

岸際--

（1）達到主管機關同意之緊急應變計畫標準。

（2）進一步清理可能帶來更大傷害。

（3）已達到回收遞減臨界點（Law of diminishing ruturn 回收遞減法則）：

A.早期（大量油污時期）—較高回收率。

B.回收到幾近結束時—較低油污剩餘。

C.在某些時機成本與進一步清除效益已不對稱。

（4）回收效益與回收成本已不成比例。

（5）對於已不使用區域之經濟損失較清除作業成本低時。

（6）賠償較清除費用低時。

4.合理概念

（1）可由兩公約（民事責任公約、國際油污染賠償設立公司）主導賠償（但台灣非會員國無法比照辦理）。

（2）回到「How clean is clean」問題上。

（3）緊急應變規劃當時，能多考量環境保護就會減少許可問題。

（4）平時就做好緊急應變計畫（因為在較少壓力下，才能規劃最佳應變機制）。

5. How clean is clean

（1）需先界定乾淨定義。

（2）自然回復與時間問題，因自然界有其自清作用，在一定時間內就能回復。

（3）民眾看法與媒體角色—政治因素。

（4）清除方法效益。

（5）社會經濟考量。

（6）NEBA（Net Environment Benefit Aanlysis）淨環境福利值評估。

6.概略說明

	資源
	乾淨定義

	食物及飲用水
	要符合飲用水標準（加拿大）

	海灘
	放眼看去沒有看見或沒有人會到達油污地區

	水體表面
	不會有油污或油污程度不會造成鳥類沾到後無法持續繁衍生存

	次一層水體
	水中藻類是否可以群聚且水中沒有毒性物質

	海岸
	不一定要非常乾淨，但剩餘油污不會移動到鄰近海岸、或抑制自然回復


7. 如何定義合理乾淨

（1）透過一基礎評估技術進行量測，例如SCAT（Shoreline clean-up Assessment Technique；海岸清理評估計術）。

SCAT須有一組人員進行評估，人員包括：

A.中央主管機關代表。

B.地方主管機關代表。

C.技術人員。

D.污染者代表。

（2）不一定要直接清理油污，有時只要找尋有利環境復育方式，透過自然能力進行處理。

（3）清理不能純粹考量政策或媒體需求，而須依賴專業、技術與環境需求，才是正確途徑。

8.終止標準摘要

	
	海上
	岸際

	清理理由
	最小污染程度
	回復到可使用或價值

	清理選擇
	1. 監測與評估

2. 油分散劑處理

3. 圍堵與回收

4. 環境保護
	1. 大幅度清理

2. 自然回復

3. 回復到以前

4. 財力考量

	終止要點
	1. 回收效益低

2. 運作成本大於回收效益
	1. 應變標準已達到

2. 已達到回收遞減臨界點

3. 環境損害考量

4. 財力考量


9.災後監控

（1）決定污染範圍。

（2）可評估或記錄回復過程。

10.關鍵資訊

（1）針對乾淨有不同定義，需由當時情況決定。

（2）沒有最好清潔方法，只要相對較佳方式。

（3）終止應變應取得共識。

（三）心得與建議

課堂上講師特別舉一個親身經歷案例與大家分享，講師曾工作於加拿大輸油公司，該公司長程油管為2400公里，管徑達12英吋（約0.3公尺），該公司為瞭解輸油過程是否會造成非預期性污染，其採取下列作業：

1.每年進行全程攝影。

2.對於相關水體（湖泊、海洋）都定期採樣，並將樣品轉送至國家認可第三公正單位分析。

當時某一家汽車維修工廠因常年作業不慎，將油污滲入土壤及地下水，造成一定程度污染，為避免可能法律問題，將其污染歸咎於離污染地點不遠輸油管線，但因為輸油公司長期圖像攝影及採樣，發現污染於輸油管線埋設前已發生，因此，法院裁定汽車維修工廠敗訴。由此可見，在事故前後資料蒐集相當重要，以避免特殊利益團體於眾人忙於救災之際，在污染區域製造污染事件，而影響應變成效。另於不同區域依不同需求或原則，畫定不同終止條件也是可行，例如在較少人煙可到達地區，或無哺乳類動物，或無特殊保護動植物區域，可採用監控評估方式，減少人為應變所引起二次災害，但前述條件須在油污不會大幅度擴散，引起更大範圍污染情況才能執行。

另外，觀看國內應變媒體或民眾影響程度有加劇情況，反觀真正專家學者建議卻逐漸受到忽視，即使受關注有時媒體會依自己喜好而有所取捨，在資訊不完整傳播情況下，容意引起諸多問題。因此，建議未來在各項海洋污染演練過程中，應讓媒體實際參與緊急事故演練，並從中教導或告知媒體正確訊息傳播方法，才能於真實事故中做最適當報導，並利後續應變作業執行。

專題十三、溢油監測

（一）前言

溢油監測工作執行確實，可適時提供應變決策，降低處理成本；回應政治、社會期望；縮短上法庭時間等。主要監測型式有：（Type1）應變成效監測，（Type2）污染衝擊監測；詳細可參考「澳洲手冊」。

（二）內容

1.溢油監測定義：系統化搜集量測應變績效或環境衝擊結果的現場資料。

2.Type1及Type2監測分類定義及規範或特徵

（1）Type1定義：提供規劃使用最初目標資料或現場應變操作目標

     特徵：監測結果須快速；低統計強度需求；低需要控制場地確認；集中可指出生物群體健康及復育時間之主要棲息地或物種；因應法規要求應變行動前規範（例如使用化學藥劑、分散劑、生物降解劑）；協助預測環境影響或確定應變行動對再生敏感度。

（2）Type2 定義：其他非提供規劃使用最初目標資料或現場應變操作目標

     特徵：長期研究和超過清理應變時間地點之監測；需較高的統計分析強度（例如大量採樣數量、採樣地點）；需要高品質的控制面積；監測時間延長，可能超出污染者負擔成本之期間。

3.設定溢油監測的步驟

（1）重要程序要素

應對利害關係者透明及公平；應基於科學基礎及架構；由具備必要條件人員傳遞；實際和成本合理。

（2）監測程序包括應變社群團體如下

public民眾（整體感受）；The regulators管理者（目標與科學）；Local Government地方政府（全部社群）；Responsible party負責單位（實際與成本效益）。以交互程序尋求共識和信任。

（3）監測基本知識

熟悉瞭解溢油分布與污染；不同油品的影響與結果；應變處理利用與二次環境衝擊；理解利害關係者關切事項；符合專業行政機構指令要求。

（4）監測是連續過程

營救野生動物復育，估計自然資源損害等；初期監測設定影響最後結果。

（5）監測重要啟示

在發展長期監測計畫有關（Responsible party負責單位、angencies專業行政機構及affected communities受影響團體）在被動及主動回應變方向是有巨大價值；溢油面積和其強度量測是長期監測基礎。

4.監測應變績效（Type 1監測）

（1）在水體應變監測：例如油跡軌道觀測、分散劑與現場焚燒監測。

（2）溢油分散監測

瞭解溢油已分布與資源污染建立監測區域邊界，這樣對輕油（如柴油、噴射機油、生物製劑）污染特別重要；這些污染物將不易於海岸目視溢油擴散情形。

（3）溢油飛機空中觀測

油擴散軌跡資料搜集工具與輔具；（Job Aid輔具）提供油品型式與厚度量測標準化；其他照相機、GPS、地圖等配合觀測記錄數據。

（4）使用分散劑與現場焚化監測：分散劑主要集中監測使用即時效果；現場焚化主要集中監測空氣污染危害。

（5）S.M.A.R.T（Special Monitoring of Applied Technologies）：為美國國家海洋及大氣總署發展之分散劑與現場焚化監測程序。

（6）海岸線清理評估監測

S.C.A.T（Shoreline CleanupTechniquies）程序是有系統化與可理解程序，即時提供定性與定量化海岸油污狀況，據以指引處理方法選擇。

（7）S.C.A.T程序

可提供海濱油污、地形學特徵、操作限制、環境資源、人力利用、文化敏感性，以輔助決定；清理優先區域、海岸應變目標與策略，界定後勤資源（人力與設備），限制清理操作，清理操作之效益，界定清理完成。目標達成最大環境福利。    

（8）監測專業技術人員

監測觀察專業技術人員訓練，典型訓練時程，油污軌跡觀測一天、分散劑與現場焚化觀察二天、S.C.A.T（Shoreline Cleanup Assessment Techniquies）三天。

5.監測油污長期衝擊結果（Type 2監測）

（1）監測基本目標

決定傷害種類與程度、評估和監測復甦程序；搜集資料及分析可用以決定海洋資源利用安全、建立傷害補償、建立油污衝擊與生態系統，及人類健康減緩量測科學知識資料庫。即時、公平與透明的達成結束洩油事件。

（2）監測項目包含搜集溢油、生態、人類利用資訊；基於歷史案例及經驗預估環境社會經濟衝擊；比較結果建立標準。

（3）了解油污影響與最後結局。

6.挑戰與議題

（1）長期監測常因缺乏雇工、確定成本、基礎資料，而受限制：洩油地點為災害復原、衝擊研究、生態系統恢復評估，必須雇工搜集資料；受委任監測與污染者分攤成本和供應恢復成本相關；同意監測協定，常缺乏基礎資料，以對應油污染衝擊影響比較。

（2）為避免使用減緩復原目標，提升高期望監測量化目標可達成，例如No detecable Oil科學設備總是可發現油品；No Visible Oil人總可發現殘留油污；Return to previousenvironmental condition 回復事件前環境狀況。

（3）洩油監測主要目標原則為：在油污事件進行應變操作期間，提供回饋與資訊，以作操作決定參據。長期監測可更加瞭解處理應變計畫，及改進事件威脅系統應變知識。

（三）心得與建議

1.
溢油事件發生，民眾認知與實際常有差異；宜有適時媒體溝通。

2.
溢油處理應變指揮系統與其它緊急事件應變類似，每天有一應變計畫，好計畫各級成員應瞭解。

3.
溢油事件之求償文件包括：證明地圖，污染損害事件採樣紀錄，工作紀錄及支出、雇工等人事支出，設備剩餘價值，成本設備支出。故良好監測資料將有利於求償。

4.
溢油處理在地方政府有良好應變指揮系統（ICS）很重要。

5.
原油超過48小時不適散油劑，其效果難預測，一般在小規模用。

6.
溢油處理目標（1）海上操作；使用圍堵或散油劑；（2）海岸清理；安全最重要，生態敏感先清；（3）廢棄物管理；應適當隔離（固、液）分離，交通運輸，再利用原油，符合廢棄物處理政策。

7.
應變指揮系統（ICS）成員中，現場監督者很重要，應適時傳達組織目標與操作規範，必要時宜有職務訓練。

8.
溢油事件監測常使用空中執行，相關執行技術人員應該予以訓練。

9.
臺灣四周環海，據悉全臺海域生態敏感地圖尚未完成，宜儘速辦理，以備不時之需。

10.加國溢油事件緊急應變，委由民間公司處理績效良好，臺灣溢油事件常伴隨非常特殊惡劣海象，我國宜參考輔導國內公司提升其適應能力，以協助政府創造雙贏。

專題十四、溢油軌跡模式

（一）前言

任何船舶均載有燃料油以作為其動力之所需，有者專用於運送石油之船舶，如發生意外事件，均可能帶來海洋之重大污染，更可能帶來海洋生態環境長久之破壞風險。對於海上大型油外洩污染，因應種類方法甚多，惟海上污染之清理技術（方法）皆有其限制因素，油種之資料（種類）、天氣條件、海岸之現場狀態、海象、洩油之規模等訊息，皆是必須去收集分析，以制定解決、執行之行動策略。

因此，每日研擬隔日之清除行動計畫，是降低社會成本之付出，及使所需動員之工具、人力或其他資源，達到最有效率的發揮。所以，使用強而有效的溢油軌跡模式，來模擬預測油污可能的流向，油污特質如何改變，並將氣象變化，潮汐、水流等因素帶入軌跡模式中，以提供於將要執行之應變，作為指揮應變參考；另亦可作為案件之風險評估使用，以達到用最有效的清除效率，在最短的時間內，減短污染對生態環境的破壞，並即時的處理，以及事先的預測，讓生態環境於污染時間過程中儘速恢復。

（二）內容

1.使用漏油模式

（1）即時預測：

運用科技電腦以實施電腦油污染擴散之模擬，以作為處理之依據。

（2）漏油演變：

發生海洋漏油事件，要能先瞭解油種的各項資訊，其有助於油污之清除；另對於當時之海象狀況須掌握，油品於海洋中形成乳化狀態，會因洋流擾動轉變，使之乳化時間隨之不同，因此，即時瞭解油品的演變，可作為應變的機制。

（3）危險分析：

分析危險源，應由所有的工作者，共同將可能於工作場所，及相關可能發生的危險分析報告給指揮者，以作為安排預防措施，降低潛在的危險因子。

2.傳統漏油狀況

為取得並準確記錄洩油污染擴散現況及數量，空中的搜尋系統是必要執行的事項，而飛行器亦必須飛抵洩油擴散的末端處及外圍，以便更準確掌握實際的污染狀況，以作為應變依據。
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3.模式的組成

利用電腦模擬油污擴散變化時，必須輸入相關參數，其為能使之運作所需的參數包括：時間資料、發生地點、油的種類如重油或輕油等、地圖座標及經、緯度、油的濃度、揮發等變化、海面狀況如氣象、水流及其他必須之資訊。

（1）底圖
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A.以矩陣圖為基礎           

B.可利用網路形式下載

C.ESRI

                       [image: image27.jpg]



（2）油種資訊

2個數據可以應用（洩油軌跡圖）

   －OilMap為美國出產的軟體，其為當今市場主流約佔85％至90％率。

   －ADIOS（NOAA）為英國產出之查詢系統，此亦為非常具有功能之工具。

（3）漏油的行為軌跡
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（4）風和水流的影響

表面水流速度與水面下流速不同，潮差率影響油的去向，影響以風速的效應較大。

             [image: image29.png]10 knot wind





（5）水文資料：資料來源

A.大學體系   B.政府機構   C.民間企業   D.海巡單位  

（6）氣象資料

A.風向數據事實上不好掌握，準確性不高。

B.於網路上下載的資訊，可取得約3天內的預測數據。
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（7）模式參數

A.洩油資訊  B.油種  C.風向  D.水流  E.特點

  [image: image31.png]



（8）模式的輸出

A.圖表的輸出為一重要事項，而其軟體不只為了科學行為，亦視為是一種藝術。

B.所預得之資料不只是現在油污流動去處，亦能預知其他的軌跡圖表。

C.同一個軟體載入不同的參數，其輸出的結果不同。
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（9）地理資訊系統

A.層面：其皆有各自的特徵，如色調、符號。

B.線條。  

C.平面線形。  

D.平面多邊形。  

E.可相互之間的附加、貼上。

（10）額外的模式資訊輸出

選擇適當的反應，如以攔油索的圍堵、以機械式的移除、以化學散油劑。
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（三）心得與建議

海洋污染的各種來源中，以船舶各類型洩油污染案件為最多，然而世界先進國家，針對此問題提出各類型的研究，與不同之科技設備，以因應油污染事件之發生，並防患於未然。

而對於油污洩漏污染事件，最佳的處理方法，應不是即刻於當時就決定清除方式，應須以研判當階段的狀況，並搜集基本資料，加上精準的電腦模擬軟體的使用，而以模擬預測所得的圖表，作為最有效率的處理判斷依據，以在最短時間內，作為效率最佳的清除、處理，將污染的危害性及影響時間降至最低及最少的層面。

專題十五、桌上演練

（一）前言

以IMO Level 3訓練標準為依歸，本課程桌上演練目的，在引導學員執行ICS運作與分工的精神。演練方法依照假想狀況，將學員分組 – 指揮官、安全官、新聞官、聯絡官、操作組、規劃組、後勤組、財務組等，各自瞭解執掌與分工後，針對假想狀況，分組討論並將討論結果提出。
（二）內容

假想狀況為2009年10月9日下午2點整，在台灣西南海域有2艘船相撞，一艘載運阿拉伯輕原油，另一艘載運冰上曲棍球用的球。詳細事發座標為北緯22度31.3分、東經120度5.9分。預估原油洩漏量為5000公噸。
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分組與各組代表：

分組需求為統一指揮決策中心【內含指揮官一名（環保署代表 – 陳咸亨處長）、洩漏責任代表（麥寮公司柯啟棠專員）、當地政府代表（高雄縣環保局 – 劉重明秘書）】、當地漁民代表（高雄市海洋局 – 劉鐘麟科長）、安全官（海巡署海務組 – 蔡茂埕科長）、操作組主管（環保署中區督察大隊 – 馮國鑫隊長與其餘5位組員）、規劃組主管（工研院 – 吳培堯研究員）、新聞官（環保署 – 陳龍珠科長）、後勤組主管（環保署南區督察大隊 – 李建德大隊長）。
各組演練結果簡述：

1.統一指揮決策中心 – 確定初始任務方向、規劃可能的策略，由講師Stafford指導，討論重點：

（1）絕不出現任何公司行號的名稱成為應變的名稱。

（2）此次事件名稱：M/V Mark West Spill。

（3）ICS 201 form。

（4）起始規劃時間：2009-10-09 1429。

（5）指揮官層級：中央政府。

（6）洩漏負責單位：CPC。

（7）協助單位：海巡署。

（8）當地政府。

（9）設立不同的工作目標。

（10）設定污染物的來源，決定處置方向。

（11）如何避免二次污染方案。

（12）組織團隊。

（13）團體成員負責區分與負責對象。

（14）極大化環境保護。

（15）現地基本設施可提供協助的部分。

（16）計畫工作架構可條列許多項目，項目數量應依照事件的變化在訂定每日工作計畫時做修正，每日已經經過確認的工作內容不可任意改變。

（17）相同的每日工作項目在做次日計畫時，均需要重複回顧，以確定按照計畫執行，或立即做修正。

（18）指揮中心內的人員只需確認每日工作目標是否達成，不要規範工作目標如何達成。

（19）確保團隊所有成員均瞭解與同意此次行動目標，不隨意變更，只可在規劃次日行動計畫時做變更。

（20）規劃組在指揮中心工作，責任之一是將每日計畫詳細整理出至每一個行動單元為止，經過指揮官認可後，發布給團隊中各主要負責人。

（21）身為總指揮官，必須確保指揮位階夠高，策略規劃清楚確實，每日行動計畫執行符合規劃目標。

[image: image37.jpg]



2.安全官 – 規劃安全計畫：由講師Lauri指導，討論重點：

（1）獲得物質安全資料表。

（2）依照物質安全資料表的內容，整理出該物質的有害歸類與應變注意要項。

（3）現場實際評估、勘查。

（4）安全健康評估表：風險評估、地點特徵、氣候、溫度、空氣監控、個人防護裝備、現場操作等。

（5）安全評估結果須經指揮官核准後，執行各項安全事項。

（6）設立熱區、暖區、冷區。

（7）實施區域控管。
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3.規劃組主管 – 製作地圖與模擬油污漂移，由講師Mark指導，討論重點：

（1）模擬污染物飄移路徑。

（2）標示區域內敏感區與敏感種類項目。

（3）繪製地圖。

（4）設立資訊看板。

（5）協助將指揮中心內的策略轉成實際行動計畫。
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4.操作組主管 – 規畫應變行動計畫、標定物資集結區/分組分區，由講師Ian指導，討論重點：

（1）任何事件第1個啟動的人，是操作組，其他部門的人員才開始集結。

（2）保護核電廠進水口，以攔油索保護，防止油污污染。

（3）以50公尺攔油索先攔截油污，再以200公尺攔油索護灘，600公尺攔油索保護附近漁港。

（4）所有攔油索需求總長共850公尺，3艘工作船隻，12個工作人力。

（5）尋求附近海巡單位協助船具與人力支援。

（6）初期保護工作可在應變人員到達後1小時內完成。

（7）在海流下游處使用汲油器收集油污。

（8）污染區周遭布放船隻備便。

（9）收集之廢棄物送至中油公司處置。
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5.後勤組主管 – 確定資源來源、確定維安因素、確立對外溝通課題，討論重點：

（1）充分提供人力需求。

（2）住宿需求。

（3）餐飲需求。

（4）流動廁所。

（5）各式欄油索、汲油器。

（6）油駁船。

（7）警戒船。

（8）除污船。

（9）無人飛行載具。

（10）油罐車。

（11）高壓清洗機。

（12）海上儲油囊。

（13）觀測設備：相機、攝影機、望遠鏡等。

（14）不透水布。

（15）大行陸上施工機具，如推土機、怪手等。

（16）救護車。

（17）通訊設備：對講機、無線電、衛星電話、電腦、網路系統等。

（18）所以設備均需隨時待命可用。
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6.新聞官 – 如何面對新聞媒體、民眾，討論重點：

（1）自各團隊部門蒐集資訊。

（2）讓外界瞭解工作目標。
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（三）心得與建議

1.本次訓練中，專業講師於課堂中講課或是室外實地演練課程，必先優先強調工作人員之人身安全，各項不安全因子，不論是顯性或隱性，均為學員強調並解釋清楚，實際操作中，若有些微之危險情況發生，則立即中止作業，直到確認安全無虞後，才又繼續執行工作，故任何工作或活動的成果必是建立在各參與人員無傷亡之基礎下完成的。

2.每一次漏油污染事件，每一次處理經驗，都是新的經驗，但是有很多是相似的地方。演習之目標，可依循以往之經驗，做模擬演習，如何做決定、策略、溝通、定執行計畫等，並以實質推演、操作油污設備、找出問題、訓練操作人員技術，並使設備可用率與效能發揮，為演習之目標。如何將準備觀念，用於繄急油污染事件上為最重要的事項。

3.緊急應變中心成立，應確實做好縱向與橫向之聯繫，透過跨單位成員共同之參予演練，提昇權責機關海洋油污染及緊急應變現場操作執行能力，以便快速而有效的進行應變作業，降低洩油染對於環境的衝擊。

專題十六、海上實作與觀摩

（一）前言

海上實作為本次應變課程中戶外教學最精彩一部分，主要可瞭解國外應變人員如何將應變規劃直接落實於實作上，同時透過實作觀摩，可吸收器材使用與佈放上技巧，一方面可大幅改進應變上缺失，另一方面增進應變效率與成功機率，並減低油污擴散情況，可說是本次訓練課程中，最令人印象深刻一堂課。

（二）內容

其應變作為如下：

1.分區管理：

（1）熱區：實際應變或可能影響區（包含漲退潮影響區）。

（2）暖區：為熱區與冷區之緩衝區，主要作為人員設備裝設、清理、及指揮人員、間接人員運作區。

（3）冷區：主要避免非應變相關人員進入災區，以確保人員安全與免應變人員干擾。

2.海上清理：

（1）攔油索布置：廉式欄油索（詳如照片）。

（2）海上汲油作業。

 3.海岸清理：包含各項岸際清理與避免油污擴散之攔油所圍堵，籌設原則為

（1）界定影響區。

（2）攔油索佈設：岸際欄油索+緊急性欄油索（詳如照片）。

（3）海岸清洗（詳如照片）。

（4）安全通道建置：可將應變人員對應變區之不良影響降至最低，例如避免應變人員將熱區之油污帶離，或減低人員因進出熱區造成地面生態破害。（詳如照片）

（三）心得與建議

從本次實作觀摩作業中，選擇於溫哥華Barnet Marine Park海洋公園旁水域，由於水域水流風速平穩，鄰近沙灘，故屬潮間帶地形，由於潮間帶會因漲退潮而改變水位，雖之也改變水面上土地面積，因此在選用攔油索上，非選用一般河川或海洋類型攔油索，係採用複合式攔油索，也就是於泡棉式緊急攔油索兩端，延伸增加岸際攔油索（Shoreline boom）。由於岸際攔油索係由上下兩層圓柱狀型構造所構成，上層可注入一般空氣、下層注入一般水，其優點可適用於水位變化劇烈地形，當漲潮時藉由空氣浮力，將攔油索浮於水面阻隔油污擴散，退潮時利用下層水之重力與沙灘產生密合作用，避免退潮時從攔油索下方滲流出去，也可解決一般攔油索例如廉式欄油索或緊急攔油索，在退潮時會有傾倒情況，同時僅於前端部分設置岸際攔油索，又可免去岸際攔油索佈放耗時缺點。因此，應變人員對於應變器材使用相當靈活且又不拘泥於所學，這也是本次實作課程中，給我們最大體會，不過對於資深講師而言，從國外年輕應變人員操作中，也發現其中小缺失。因為岸際清洗設備設置，應先考量潮差所涵蓋範圍，再決定前端岸際攔油索長度與清洗設備應擺放位置，因為實作過程中講師發現，沙灘清洗設備一直隨著潮位改變而改變，增加人員負擔，若能先瞭解應變環境潮差情況，直接預估可能影響區域，再決定清洗設備位置，就可以一次解決此一情況。因此，可看出經驗累積是多麼重要，做對決策不但可縮短應變時間，也發揮設備最大邊際效應。

不過本課程最大遺憾，在於實作時間太短，僅能侷限於幾種應變器材展現，其他例如外海型攔油索使用、各種不同汲油器佈置與選用時機，以及對於廣大河面或海洋佈置情況，就無法在本次訓練課程中一一演練說明，最令人惋惜。希望往後課程上，能增加此類課程比例，才能讓指揮人員在實作觀摩過程中，清楚瞭解如何井然有序調度各項資源（含人力資源）與應變，並從中擷取相關寶貴經驗，縮短學習時間。



	[image: image43.jpg]



	◎.照片說明：(海上圍堵)

   利用廉式攔油索進行佈放，本圖係從海側進行觀察。
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	◎.照片說明：(海上圍堵)

利用廉式攔油索進行佈放，本圖係從岸側面進行觀察。
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	◎.照片說明：(海上圍堵)

廉式攔油索主要利用海上立柱進行攔油索固定。
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	◎.照片說明：(海際清除)

安全通道建置。

	[image: image47.jpg]



	◎.照片說明：(海際清除)

利用自製小水柱進行連續式清洗。
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	◎.照片說明：(海際清除)

利用自製小水柱進行連續式清洗。
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	◎.照片說明：(海際清除)

小水柱出水口外觀。
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	 ◎.照片說明：(海際清除)

為利於海岸清除，接近沙岸部分係利用岸際攔油索進行佈放，所謂岸際攔油索為上層空氣，下層注水形式攔油索，以保持攔油索在低潮時能與沙岸密合，在高潮時能透過上層空氣漂浮於海面上，以阻隔油污擴散。
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	◎.照片說明：(海際清除)

於岸際攔油索後方銜接一般泡棉式攔油索以確保油污圍堵，並透過汲油器進行油污回收。


伍、心得與建議

一、建議成立環境災害應變隊
加拿大海岸巡防署協助加拿大政府達成國民期望之目標，包括保護海洋環境、促進經濟成長、確保民眾海事安全及保障國家海域主權等。其環境應變隊，初期雖暫時以油污染應變為主，但後續將擴充至整體環境災害應變。
反觀目前本署針對環境災害應變，先由環境毒災應變隊確認災害類別後，再分別由空水廢毒各業務單位進行個別應變，雖可達成應變，但缺乏即時應變及整體作為，建議將環境毒災應變隊擴充為整體環境災害應變隊，以收即時及整體環境應變之成效。
二、引進應變指揮系統(ICS)

應變指揮系統(ICS)包含聯合指揮官、規劃小組、作業小組、後勤小組及財務小組等，亦可另設安全小組。組織成員可依實際需求調整系統，具彈性及機動性，可依事件實際情況彈性調整人力，將人員作適當調度，管理團隊人數與事件大小成比例，各部門及角色責任清楚。
應變指揮系統之聯合指揮官負責整體應變，達共識後，對外口徑及立場一致，不需實際至現場清理。反觀國內，環保署不僅需負責整體應變，尚需趕赴現場實際應變，角色責任不易釐清。如能引進應變指揮系統，平時即予以分工與演練，事件發生時，即可妥為因應，不至於發生角色及責任不清之情況。
三、計畫性培育專業人員與運用
海洋污染應變訓練要持續推動，並從案例中吸取經驗，尤其有新進人員或職務發生異動時，均會影響業務推動及應變能力，除了培養基本應變觀念外，應有實際操作之演練課程，以增加污染應變經驗及成效。
海洋污染處理過程，涉及相當多權責機關，各機關除本身專業訓練外，應藉由完整的應變計畫與演練，確知本身所扮演的角色與任務，才能提昇我國對海洋污染的處理能量。建議請國外專責訓練機構來台實地訓練，讓每一個應變機構相關人員都能經由完整的培訓，充實海污應變專業技術與能力，累積應變能量，以應付各種突發的海上油污事件，藉由完善的應變處理，讓事件對環境的影響降至最低。 

四、建置本土化訓練教材及應變手冊
本署規劃一系列符合國際海事組織(IMO)定義之不同層級海洋油污染緊急應變訓練課程，自90年迄今，已陸續辦理14梯次396人次國外訓練班，累積美國、新加坡、加拿大、英國、日本等國之訓練教材，將參考各國教材，建置本土化一系列訓練教材課程，供國內訓練使用。
另本次訓練，講師提供之加拿大海巡署緊急應變手冊，與美國海巡署提供之緊急應變手冊，其應變指揮系統類似，將參考該二手冊，建置本土化應變手冊，提供國內相關應變單位使用。 
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可清除油污量
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學員與講座及加拿大海岸巡防署人員合影














PAGE  
6

_1319030734.unknown

