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摘要:

中油公司目前自有油輪數計7艘，2010年原油及成品油進口自運比率約為20%，目前自有油輪皆係加入大不列顛船東互保協會為會員。船東互保協會為相互保險性質組織，提供船東在例行的船舶營運作業下所可能產生之對第三人責任及污染責任風險保障。
本次主要係參加大不列顛船東互保協會2010年亞洲年會，了解協會2010年之營運現況、2011年會費預計調整幅度、伊朗貿易制裁對船東及協會之影響，以及歐盟對國際間主要從事防護與補償相互保險業務之十數家船東互保協會(P&I Clubs)成立國際互保集團(The International Group of P&I Clubs)之公平交易問題進展。
1、 目的
中油公司目前自有油輪數計7艘，2010年原油及成品油進口自運比率約為20%，目前自有油輪皆係加入大不列顛船東互保協會為會員。船東互保協會為相互保險性質組織，提供船東在例行的船舶營運作業下所可能產生之對第三人責任及污染責任風險保障。

本次主要係參加大不列顛船東互保協會2010年亞洲年會，了解協會2010年之營運現況、2011年會費預計調整幅度、伊朗貿易制裁對船東及協會之影響，以及歐盟對國際間主要從事防護與補償相互保險業務之十數家P&I Clubs成立國際互保集團(The International Group of P&I Clubs)之公平交易問題進展。
二、過程  

1. 協會現況與2011年會費調整幅度
協會近三年之入會噸數從2008年之128.3百萬噸成長至2010年已達137.9百萬噸，多數成長噸數來自於現有會員，詳表一。2009/2010年度會員數維持穩定，5席新會員加入、離會者3席。會員分佈情形，主要為亞洲會員佔49%、中東 3%、斯堪地那維亞 21%、澳大利亞 1%、美洲 6%、歐洲 20%。
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Entered tonnage

 (gt million)

137.9

132.7

128.3

USD$(000)

Calls and premiums

289,605

275,916

244,097

Net claims incurred

-220,308

-189,680

-195,457

Investment income 

75,223

-18,274

41,221

Net operating expenses

-25,530

-24,879

-24,567

Net income/(deficit) after taxation

30,573

-39,522

-3,252

Free Reserves 

222,093

191,520

231,042

Total assets

1,085,413

1,062,437

1,067,327

Net loss ratio

107%

98%

110%

Average expense ratio

8.2%

8.4%

7.9%

表一:協會入會噸數與財務狀況
與其他保險業者一樣，協會在過去二年經歷了核保及投資的震盪經驗，2009/2010會計年度投資收益為75百萬美元，較前一年度虧損389百萬美元為佳。
協會之投資策略其主要目標為防護資產、謹慎面對風險、運用boudica保險及注重長期投資。協會資產配置策略為降低投資風險胃納、縮短投資期間、於假設經濟復甦緩慢情形下採防衛性資產配置策略。
協會防衛性資產配置策略內容包括，配合應賠付負債金額與期間購買等額之政府公債以為支應、降低持有股票部位(15-20%)、持續避免持有存續期間長之債券、增加保障通膨產品及公司債部位，而持有貨幣種類則以建立一個經濟波動之避險部位為主。
2010年2月協會投資部位，短期政府公債佔26%、公司債佔21%、中期政府公債佔17%、美國防通膨政府債券(US TIPS GOV’T bonds)佔11%、股票佔16%。
2009/2010年度大不列顛互保協會之稅後淨利為30.6百萬元，自由準備則由191.5百萬美元增加30.6百萬美元至222.09百萬美元。
歷經過去五年賠款成本戲劇性增加的情形後，2009/2010年在協會自留賠款部份終於達到預期之降幅，主要原因在於協會自留部份之大額賠款案件數減少。而2008/2009及2009/2010年度之協會集團(Pool)攤賠案件數及款項相對以往已有相當改善，如表二。
表二:集團賠案申報案件數累積數
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年度開始

前半年

截至

2010/8/20

2001 1 14

2002 3 21

2003 2 18

2004 4 31

2005 2 27

2006 6 44

2007 6 24

2008 4 8

2009 2 18

2010 6


為維持協會之財務健全、因應協會自留理賠及集團賠款攤賠結果之不可測性，2011/2012年之會費預計調整幅度為上升5%，惟仍將視個別會員之損率調整之。
2. P&I 協會國際集團與歐盟公平交易法
(1) P&I協會國際集團及攤配協定(Pooling Agreement)

從事航運業務 不免面臨海上風險，若發生巨額索賠案件，企業體之經營勢必蒙受難以彌補之財物損失，船東將無法獲得充分之保障，因此為了將相互保險之精神充分應用發揮，國際間主要從事防護與補償相互保險業務之十數家P&I Clubs遂成立P&I Clubs國際集團(The International Group of P&I Clubs)。

國際集團內所屬之會員簽訂攤配協定(Pooling Agreement)，目的在以相同之互助基礎分散風險並攜手以最優惠價格購買及安排再保險。各會員適用個別事故之攤配自留額為美金7百萬元，在自留額範圍內之賠償責任由發生事故之協會自行吸收，超出自留額者則轉向國際集團按個別協會分攤金多寡比例共同支付之。為了進一步保障國際集團之共同利益，又將超出自留額之特定部份轉向商業市場上之再保險人購買超額損失再保險承保之。
(2)國際集團協定 (International Group Agreement, 簡稱IGA)

國際集團內IGA之主要內容：倘會員船東欲離開現行協會轉至其他協會承保，則原承保協會有義務提供該船東之資料及相關紀錄予新的協會。
在移轉承保開始後之第一個保單年度，新協會不得以低於原協會所收取之會費承保新客戶，除非原會費額顯然過高不合理。
(3)歐盟對IGA之處置
1995年歐盟認為IGA，可能違反了歐盟相關之法律。理由在於(1)若干船東並不完全需要所謂之無限責任承保(unlimited cover)，以避免所謂之超額會費所產生之過度財務負擔風險；以及(2)前述之報價控制條款並不必然是攤配協定存續之必要基礎。

 國際集團對於歐盟所關注之市場獨占性問題，則持續提出各種解釋以說服歐盟，若終止IGA之適用，將使得攤配協定亦失去立足之基礎，無法正常運作。歐盟接受國際集團之說明及解釋，於1999年2月20日起同意延長IGA豁免權達10年，免於反托拉斯法律之適用。
豁免延長期間原應以西元2009年2月20日為限，但多次的會議以及意見溝通後，歐盟相信IGA確有其存續之必要性，且國際集團已採取行動修改承保規章以限制會員對於超額賠案應攤付之總會費之上限，因此歐盟同意2009年2月20日以後將不再主動審核IGA之豁免資格，而係授權國際集團以“自我評量”之方式每年提出評量報告供歐盟審核。
惟2010年8月26日歐盟宣布對IGA適用豁免規定重新調查，目前國際集團已就相關問題提出說明，在歐盟有任何新決策前，船東權益不受影響。

3. 伊朗制裁對船東影響
船東及保險業者對於美國加緊對伊朗制裁措施，一直保持關注。伊朗目前仍為全球主要石油輸出國之一，且持續輸出原油，美國國會制裁案之主要目的在於斷絕伊朗之成品油進口及核武相關設備輸入，不管船東公司或船舶是否為美國籍都將受到限制。
隨著歐盟及其他國家陸續訂定相關伊朗制裁法案，對於提供或運送禁運物品、船東之保險與再保險人都將受到影響。因此提供船東責任險之船東互保協會也將受到此一制裁之影響。如果船東於伊朗港口發生事故或污染，伊朗政府扣船索賠時，船東互保協會提供擔保之時效將會受到影響。

4. 碰撞及擱淺理賠案件
碰撞及擱淺案件為協會之主要理賠項目，2005-2009年理賠金額，其中碰撞賠償案件占27.7%、擱淺案件則占33.6%。而理賠金額部份，其中碰撞賠償案件占21.7%、擱淺案件則占19.6%。

依船舶規則第五條規定，船隻時應依前方狀況保持適當警戒。漁船與大船間之碰撞時有所聞，漁船體積小且安全警示不足，尤其是當船舶航行視界受到限制時更應加強警戒，適時利用聲音警示訊號，以避免碰撞。當碰撞意外事故發生時應停留原地進行搜救、報告主管機關、保存確實之標記及航行紀錄。
協會自2008年2月底以來，已有57件擱淺申報案例，多數之金額皆小於5萬美元，但有6件擱淺案之金額超過29百萬美元。擱淺案之發生主因，包括為人為疏忽、航行或動力失誤，以及惡劣海象等。
在人為疏忽方面，肇因於無效的航管管理、未能落實基本航海實務、不良的航程規劃、未能保持注意以及船員溝通不良等問題。不良的航程規劃，包括使用過期航圖、潛在之不適航問題。透過強化航運管理、正確的航程規劃及良好之下錨程序，擱淺是可以避免的。
三、心得與建議  
公司從事海上營運業務，為避免意外事故發生影響財務狀況，需適當利用風險管理方法減少海上風險之衝擊。對本公司自有船舶而言，船東責任互保協會之防護與保障保險(P&I)對船東之營運責任可以提供最完整且適當之保護，其重要性不可言喻。

由於P&I保險係相互性質，其會費之收取分為預收會費、遞延會費及特別追加會費等項目，其獨有之長尾性質使得船東必須謹慎挑選協會入會。
目前除國際集團所屬13家協會可提供船東防護與保障保險外，亦有少數不屬於國際集團會員之協會提供相互性質之保險。惟由於傳統國際集團所屬協會提供之保障最為充足，故全球船隊絕大多數船東皆選擇加入國際集團會員之協會。
基於協會之相互性質，在選擇協會時很難以所收取之預付會費高低，作為入會之衡量標準。協會經由謹慎核保程序藉以選擇本質良好之會員並收取必要之會費，確保加入同一協會之會員素質相當，避免優良會員持續貼補次等會員損失情形，造成協會財務困難，以致於必須事後向會員收取超出預算外追加會費之狀況。
此外，協會所提供服務主要為理賠處理，因此協會是否具備全球服務網之服務能力，以及是否於台灣設有專屬代表提供船東即時服務等無形經濟效益，亦為考量選擇協會之重要指標。
鑒於本公司油輪船隊參加之大不列顛船東責任互保協會，歷年之經營狀況於國際集團所屬協會中表現績優，會費收取與理賠服務亦符合本公司之需求，2011/2012年度建請仍以繼續加入該協會為目標。
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