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碩大就是美？

從產品責任索賠案件談超大型船舶建造的風險
周獻隆

一、【前言】：

提起現代人對於物品的喜好，不是喜歡超大型的，就是喜歡超迷你的。就以大家所熟悉的手機產品為例，短、薄、輕、小，似乎已經成為消費者大眾的首選。然若以大眾運輸業為例，則無論係航空業界的空中巴士A380（全長240呎，共分為二層的巨無霸客機，載運量可達840名乘客），抑或是海運業界的皇家加勒比海郵輪（the Royal Caribbean）的『海洋自由號』（Freedom of the Seas）（總噸位達154,407噸）（西元2006年春季下水，係目前世界上最大、最豪華、最富創意設計的巨無霸超級豪華郵輪，人皆稱其為『海上移動的聚落』（a Floating Village）），亦以『碩大』作為其宣傳的號召。然而，當『海洋自由號』遇到Aker Yard船廠為皇家加勒比海郵輪打造名為『Project Genesis』（創世紀計劃）預計西元2009年正式起航的超大巨型郵輪（屆時總噸位將達222,000噸）時，卻又是『小巫見大巫』了。

以上係以載客郵輪為例，然若以載貨的貨櫃運輸船為例，則目前最大的以『馬士基』（Maersk）的『Emma輪』為首（同型船馬士基總共訂造了8艘，預計西元2008年前交清），全長397米，寬達56米，喫水14米，可載運貨櫃量達11,000 Teu，船上的冷凍櫃插槽總共有1,000個。日前有媒體想嘗試問船東為什麼要建造如是巨型的貨櫃輪船時，其答案則是異常地簡明扼要：『主要係為了要讓公司賺錢，暨滿足顧客多樣化的需求而提供運送服務』
。但是，隨著載貨量的陸續增加，如是龐然大物是否會因此而危及貨物，甚至影響船舶安全航行的疑慮則接踵而來。若干『船東互保協會』（P&I Club）的成員們，對於這樣的發展趨勢則不約而同地提出警訊，提醒船東們應針對超大型船舶載運貨物、乘客，所可能產生的龐大責任風險，要有預先的認識。事實上馬士基本身亦曾指出如是超大型貨輪，由於承載過多的貨物，因此動作上若稍有任何閃失，則可能造成船東或貨主極大的損失。

二、【新科技，新危機】：

基於前述，我們知道目前的船舶造船技術為了配合越來越密集的船期班表，於是不得不盡量地提高船舶的航行速度（目前技術水準已經超過了每小時26節）。再加上船舶設計師、提供海上輪機機械設備廠商與船東三者間的結合，為了突破現今航海造船技術所設下的藩籬，而無所不用其極。值得我們注意的是當人們在企圖突破而營造新紀元的同時，是否曾經想過『新技術規模』所可能帶來的『新危機』？因為依照邏輯推論，當某個作業模式走到已知的技術極限時，則接下來所可能面對的即是一連串『無知的未來』。也正因為如此，若干海上保險的承保人即表示：目前的海上保險市場亟需瞭解在超大型貨櫃輪船進入市場後，是否會相對引進任何『技巧性的新問題』有待解決？因此若干自詡為保險市場的領導者莫不想儘快地釐清問題，以供其他業者遵循進而鞏固其龍頭的地位。然事實上市場要跟得上船舶的技術發展，通常係需要些許時間的。而『產品責任』（Product Liability）在這個混沌未明的領域裡，則是一項值得注意的指標，就拿『MSC Carla』的案子為例，其的確造成業界若干震撼，尤其是造船業，更是引起一陣譁然。

三、【MSC Carla案的啟示】：

西元1984年貨櫃輪MSC Carla（原名為Nihon輪）委託韓國的現代Mipo船廠（The Huyndai Mipo Dockyard）進行『船身加大』（jumboised）的改造工程。13年後（即西元1997年），韓國的現代船廠卻因為該輪的船身加大工程而必須面對龐大的『產品責任損害賠償訴訟』。雖然該案最後因為訴訟程序上的問題而被技巧性地駁回，但確實已經造成業界強大的震撼，大家莫不亟而思索個中所隱藏的風險暨其所帶來的教訓。

事實上白話地說『Jumboising』，即係在原有船殼的中段加上一截，使得船身加長進而擴展船舶的載貨能量。這樣的加長工程在海運業界裡並不算是稀有的事，祇不過是MSC Carla這條船，就當時的造船工程而言，可說是已經達到其技術上的『臨界點』（a Breaking Point）。『現代船廠』與該輪當時的船東『Brostrom Shipping Co. Ltd.』簽訂有『船舶改建合約』，而合約內的『準據法』（the Applicable Law）雙方約定為『英國法』（the English Law）。

在西元1984年MSC Carla改建當時，無論是被切開的或是要加上去的船體結構體，均需要經過英國勞氏驗船協會（Lloyds）的專業技師目測檢驗通過，再加上精密儀器『X光線』的測試以確保其焊接合格。在西元1985年5月，勞氏驗船協會發現該結構體上有一『疲勞性裂痕』（a Fatigue Crack），於是建議進行更進一步的『超音波』檢測（the Ultrasonic Testing）。隨後檢測結果證實現代船廠在船體焊接的過程中有若干瑕疵，船廠在接獲通知後立即提出『願意無條件修復』的提議。勞氏驗船協會幾經評估，最後認為船廠所提修復計劃並不必然需要，其實祇要持續進行若干例行性的『監測計劃』即可，祇不過在西元1985年後，現代船廠即未再參與該輪的任何『監測計劃』了。該輪之後經過4次轉賣，直到西元1995年才被MSC（Mediterranean Shipping Co. SA）輾轉以『現況』（as is）購得，並加入其船隊經營的行列。

西元1997年11月，已經成為MSC船隊一員的Carla輪，在滿載貨量的情況下，自法國的Le Havre港出發，前往美國的Boston。然在航行的途中，Carla輪在北大西洋慘遭嚴重的風暴侵襲。根據船長『劫後餘生』的口述，船舶在惡劣氣候侵襲下，突聽聞有船殼斷裂的巨響，隨即船舶應聲斷裂成兩半。『MSC Carla』最後被宣告『全損』（Total Loss），上千個貨櫃也『失蹤』。無端受損的貨櫃，多為美國地區的貨主，旋即在美國紐約州的南區地區法院（the Southern District Court of New York），向韓國的現代船廠提起『產品責任訴訟』請求損害賠償，而MSC的『船東互保協會』亦加入訴訟的行列。

四、【訴訟過程的峰迴路轉】：

地區法院開庭之初，承審法官即要求原告應提出以下證明，以確認該『產品責任訴訟』是否成立：( 該產品有設計或製造上的瑕疵；( 前述瑕疵在船廠交船時即已經存在；( 該瑕疵係造成意外發生的近因（a Proximate Cause）。

幾經辯論，承審法官認為原告的舉證足以滿足前述三項要求，爰判決韓國現代船廠應對於該產品瑕疵負擔保責任。其以為現代船廠對於產品的設計暨製造上應行使所謂『善良管理人』的注意義務，並藉由該注意義務來防範未來可能風險的產生。本案韓國現代船廠很明顯地未能滿足該項需求，爰應該對該瑕疵所造成的貨損負擔損害賠償責任。

可預期地，現代船廠並不服地區法院的判決結果，隨即提起上訴。美國上訴法院（the United States Court of Appeals）在審視過諸多因素後，認為本案的『準據法』應適用『韓國法』而非『美國法』，接下來更以『韓國民法』（the Korean Civil Act No. 6591, Ch. V, Art. 766 (2002)）與『韓國產品責任法』（the Korean Product Liability Act, No. 6109, Art. 7 (2000)）為審判基準，而認為受害者提出產品責任損害賠償訴訟的請求權，應自產品出廠後10年內為之（亦即其請求權的消滅時效為10年），然本案顯已逾該請求權時效矣（MSC Carla距其Jumboising出廠時間已有13年），乃據此裁定駁回貨主與MSC船東互保協會的損害賠償請求。

美國上訴法院富戲劇性的結論，雖然讓韓國現代船廠技巧性地逃過了一劫，但上訴法院認為『韓國法』才是本案『準據法』的論點，事實上在訴訟過程中迭有爭議。在西元2006年2月間，上訴法院最後仍維持其適用『韓國法』的決定，而裁定駁回被上訴人（即貨主們）『再審』的請求（被上訴人主張所謂10年的請求權時效，應係自該產品出現瑕疵時才開始起算，而非自交船時即行計算，爰事故發生時請求權的時效尚未消滅）。

五、【結論】：

由上述案例中，我們除了瞭解訴訟技巧的重要性外，更確認『產品責任訴訟』的成敗，對於一家『從事生產製造廠商』的影響，的確非常深遠。因為『產品責任訴訟』事關該廠商的聲譽與存活，設若本案MSC Carla沒有因為訴訟程序上的問題，有讓『現代船廠』起死回生的機會，則該案可能造成『現代船廠』美金上千萬元的損失，更可能因而生意一落千丈，進而導致破產關門的命運。因此將『危機管理』列為各事業體的必修課程，實不為過。

屆此，當我們面對未來時，應何以對呢？當然我們不能悲觀地認為所有的『超大型貨櫃輪船』，都會遭遇類似MSC Carla的事故，因為至少它們沒有像MSC Carla般，有從事過船體的改裝工程，但我們可以預期因為超大型貨櫃船前所未有的『容積率』，導致船體可能會遭受到的『壓迫』，恐將會是前所未見的！因此有若干保險承保人暨船東互保協會，擔心超大型貨櫃輪在遭遇到惡劣天氣襲擊時，是否有可能會導致船上的貨櫃崩落？更嚴重地造成人命的傷亡、船體、貨物的毀損滅失，甚至對環境整體的污染（如果不幸地剛好該船舶載有危險物品在上面的話）。

如是擔憂是否會扼阻了人們『創新』（Innovation）的意圖？是否會阻礙了海運業原始的『冒險犯難』精神？相信這答案應該是『否定的』。因為所謂的『創新』與『技術的精進』可能產生的風險係可以被『管理』的，事故發生的可能性係可以被降低的，當然其結果亦係可以被分散地承擔的。事實上，現在的海運產業的確係需要『創新』的鼓勵，『成長』的動力，與『新興市場』的開拓，三者相互結合才能迫使『海運產業』更上一層樓。當然這其中領導者必須要有『勇於嘗試』的決心，再加上適當的『創新管理』，始得引領豐沛的收益。舉一個明顯的案例，在20世紀上半葉，造船業者與船東一直努力地想要建造出速度更快、更節省燃料的船隻。然而他們在提高航行速度與改善燃料效率上面做得愈成功，越洋運輸貨物的航運生意反而愈變愈糟。到了西元1950年左右，貨船事業已經奄奄一息了。事實上，業者對該產業的假定和實際情況之間出現的不協調現象，才是出差錯的地方。貨船業真正的主要成本，並不在貨船航行的那段時間。一旦經理人發現最大的成本落在何處，創新機會就顯而易見了：快速裝卸貨船（Roll-on and Roll-off Ship）與貨櫃輪（Containerized Ship）。這些解決方案，僅是把鐵路和卡車運輸業已經運用了30年的老技術應用到海上運輸罷了。因此，祇要改變看事情的角度，不必引進新科技，整個海上運輸經濟的面貌完全改觀，從而造就出一個近二、三十年成長最快的大型產業
。

一杯『半滿』或『半空』的水，是人們對同一現象的兩種不同描述。這兩種描述隱含著截然不同的意義，當人們從半滿的觀念轉變為半空時，他們面前將出面無限的創新機會。一個人看到的是一杯半滿的水、抑或是一杯半空的水，與其說這是由事實來決定，還不如說是由這個人的思想傾向來決定。思想傾向改變之後，人們通常會向所看到的事實挑戰。最後讓我們回到MSC Carla案來，一個規劃精密完整的『風險管理策略』可以處理這些可能會發生的事故，譬如說：事前契約的完美設計、補償責任得以事先安排、再加上保險投保的安排得宜、企業結構的彈性規劃暨證據保全系統的運作順暢，在在確保了『海上冒險精神』得以延續的命脈。簡言之，若船公司事先有良好的管理機制，則超大型船舶所可能產生的風險即可以被有效控制；因此『碩大即是美』的保證，就不是遙不可及了。

下列法令更新與上文無關，可考慮全部刪除。

【12月份法令更新連結】：

· 95.12.06 司法院大法官解釋第 620 號
http://law.moj.gov.tw/fn/fn4.asp?id=38060
· 95.12.08 內政部：修正「土地徵收條例施行細則」
http://law.moj.gov.tw/fn/fn4.asp?id=38144
· 95.12.08 行政院勞工委員會令：修正「外國人從事就業服務法第四十六條第一項第八款至第十一款工作資格及審查標準」
http://law.moj.gov.tw/fn/fn4.asp?id=38145
· 95.12.11 行政院勞工委員會令：修正「勞工安全衛生教育訓練規則」
http://law.moj.gov.tw/fn/fn4.asp?id=38214
· 95.12.12 行政院金融監督管理委員會令：修正「證券投資信託事業募集證券投資信託基金處理準則」 
http://law.moj.gov.tw/fn/fn4.asp?id=38220
· 95.12.13 行政院令：修正「加值型及非加值型營業稅法施行細則」 
http://law.moj.gov.tw/fn/fn4.asp?id=38306
· 95.12.14 行政院環境保護署令：修正「有害事業廢棄物認定標準」
http://law.moj.gov.tw/fn/fn4.asp?id=38308
· 95.12.14 行政院環境保護署令：修正「事業廢棄物貯存清除處理方法及設施標準」
http://law.moj.gov.tw/fn/fn4.asp?id=38309
· 95.12.15 行政院農業委員會令：修正「擴大家庭農場經營規模協助農民購買耕地貸款辦法」
http://law.moj.gov.tw/fn/fn4.asp?id=38347
( 周獻隆先生：台灣長榮集團管理總部法務經理)
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� 見Safety at Sea International, 2006年11月份報導第44頁。


� 彼得、杜拉克：『責任與擔當』（杜拉克談專業經理人），天下遠見。
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