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The first quarter of 2026 has presented the maritime industry with an unusually demanding 
operating environment. The period has been characterised by the implementation of more 
stringent environmental and safety regulations, continued geopolitical instability in the 
Red Sea, military developments involving Iran, and an industry-wide adjustment to a “new 
normal” defined less by episodic shocks and more by persistent and systemic volatility.

Against this backdrop, this edition brings together a range of perspectives addressing 
operational, regulatory, legal, and technological developments shaping the sector today. 
Capt. Peter Chu, with the assistance of DeepSeek, examines the implications of recent vessel 
detention cases at sea, offering timely insights into a growing concern. This is followed by 
an article by Dr S. K. Tai, Associate Professor, and Dr Fion Lee, Assistant Professor at UOW 
College Hong Kong, who provide a considered analysis of the evolving regulatory landscape 
governing seafarer employment.

From a commercial standpoint, Mr Jagannath Muthu and Mr Sharad Gupta, both Fellows of 
the Institute of Chartered Shipbrokers, contribute their perspectives on contemporary issues 
in maritime arbitration. Rounding out this section, Capt. Andy Lau explores the impact of 
technological advancement on navigational practices, highlighting how innovation continues 
to reshape traditional maritime operations.

We hope you enjoy this edition and look forward to your feedback. We believe in the power 
of community and value your unique perspectives. If you have a topic you're passionate 
about, we invite you to contribute. Please send your articles to: info@seatransport.org
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最近美國對在公海航行的他國油輪採取截停，搜查，控制或騎劫之行為。 在這
國際海洋法 law of the Sea 有根據嗎？ 美國是簽約國嗎？美國在公海行為是否仍
受國際法約束？ 油輪，例如「水手號」，用其本身船上有限的資源，有什麼方
法可以反制或者避免被美國控制？ 能否舉例說明其他油輪成功規避美國制裁的
實際案例？ 

Sources: US Department of State 

如果你對上面問題有興趣，請看下文：

A.	 最近美國對在公海航行的他國油輪採取截停，搜查，控制或騎劫之行為。 	
	 在這國際海洋法 law of the Sea 有根據嗎？ 

根據《聯合國海洋法公約》（UNCLOS），美國近期在公海對他國油輪採取的
截停、搜查及扣押等強制行為，通常被認為缺乏國際法依據，並構成對航行自
由的嚴重破壞。 

公海的基本原則 

•	 航行自由：公海不屬於任何國家主權管轄，所有國家的船舶均享有航行自	
	 由，不受任何國家干涉。 
•	 旗國管轄：在公海上，船舶受其船旗國的專屬管轄。 除非符合《公約》	
	 規定的極少數例外情況，否則他國軍艦無權登臨、檢查或扣押。 

海洋法被踐踏的時候，還能做什麼？

朱志統



3150 Issue spring, 2026 Journal of the Institute of Seatransport 150 Issue spring, 2026 Journal of the Institute of Seatransport

嚴格受限的「登臨權」 

《公約》第 110 條規定，軍艦在公海僅
可在以下極少數情況下，對外國船舶行
使登臨權：
•	 有合理理由懷疑其從事海盜、奴	
	 隸販賣、未經許可的廣播活動。 
•	 懷疑該船為無國籍船舶，或懸掛	
	 的旗幟並非其真正國籍。 

關鍵點：「涉嫌違反某國單邊制裁」並
不在上述法定理由之列。 因此，僅憑
此理由在公海登臨、扣押他國商船，不
符合《公約》規定。 

B.	 美國是簽約國嗎？
關於美國是否為《聯合國海洋法公約》
（UNCLOS）的簽約國，情況如下：
•	 簽署情況：曾經簽署
美國在 1982	 年公約通過時，以「觀察
員身份」參與了談判，並在之後簽署了
公約文本。 因此，從程序上看，美國
是簽署國之一。 
•	 批准情況：尚未批准
簽署國必須經過本國立法機構（如美國
參議院）批准，才能成為具有法律約束
力的「締約國」。 美國至今未走完此
程序，因此不是締約國。 

總結來說，美國是《聯合國海洋法公
約》的簽署國，但非締約國。 

C.	 美國在公海行為是否仍受國際法	
	 約束？ 

美國作為主權國家，其公海行為始終受
到國際法的約束。 這源於普遍適用於
所有國家的習慣國際法，以及美國通過
條約加入的其他國際法體系。 
具體可從以下三個層面理解：

普遍國際法：

對所有國家的硬約束 , 即使未加入《聯
合國海洋法公約》（UNCLOS），美國
的行為依然受以下具有普遍約束力的國
際法原則制約：
•	 習慣國際法：公海自由、和平利
用海洋、禁止海盜、禁止販奴等原則，
已成為習慣國際法，對所有國家（包括
非締約國）都具有約束力。 
•	 《聯合國憲章》：其宗旨和原
則，特別是禁止使用武力和不干涉內
政，構成對所有國家的“強行法”（jus 
cogens）。 任何繞開安理會的單邊武力
行動都違反《憲章》。 
•	 國際人道法與海洋法：關於海上
避碰、海上搜救、保護海洋環境等規
則，同樣以習慣法等形式約束各國。 

結論：美國不能以“非締約國”為由，擺
脫上述普遍國際法的約束。 
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D.	 油輪，「水手號」，用其本身船	
	 上有限的資源，有什麼方法可以	
	 反制或者避免被美國控制？ 

“ 水 手 號 ” 油 輪， 即“ 貝 拉 1 號 ”（Bella 
1）， 其 真 實 名 稱 為 “ 馬 里 涅 拉 號 ”
（Marinera）。 該油輪的經歷（從被
追截到最終被美國扣押）為油輪規避風
險提供了寶貴的實戰案例。 

對於一艘油輪而言，在公海上僅憑自身
有限的資源，無法在武力上與美國軍艦
抗衡。 因此，反制與規避的核心在於 
「事前預防」 與 「事中拖延」，而非
硬碰硬。 

事前預防：降低被盯上的風險

1. 選擇友好船旗與保險
o 船旗國：選擇政治穩定、與中國友好
的國家作為船旗國，能從根本上提升安
全係數。 
o 保險：加入由非西方國家主導的保險
和再保險體系，可避免因觸碰美國制裁
名單而被拒保或吊銷執照。 

2. 優化航線與時機
o 避開熱點：盡量繞開美國重點監控的
海域，如加勒比海、委內瑞拉周邊及北
大西洋特定通道。 
o 利用視窗期：在美軍大規模部署前或
行動間隙快速通過。 例如，委內瑞拉
曾通過多艘油輪集群、空船探路的方式
成功突圍。 

3. 確保法律與合同完備
o 檔齊全：備齊貨權、保險、制裁合規
審查等全套檔，以便在遭遇執法時，能
通過法律途徑和外交施壓解決問題。 
 
事中應對：拖延時間，等待轉機

一旦被美軍盯上，油輪應立即啟動應急
預案，核心目標是拖延時間，等待船旗
國介入或局勢變化。 

1. 立即發出求救信號
在被攔截的第一時間，通過國際海事頻
道和衛星系統，向周邊船舶、船旗國及
潛在友好國家發出遇險信號，明確聲明
遭遇“武裝攔截”，並請求援助。 例如，
「貝拉 1 號」在被追截的 5 天內發出了
75 次求救信號，將事件定性為「海盜
行為“，以爭取國際輿論支援。 

2. 採取規避機動
在確保航行安全的前提下，通過以下方
式增加美軍登船的難度：
o 關 閉 AIS： 暫 時 關 閉 自 動 識 別 系 統
（AIS），使美軍難以持續追蹤。 
o 蛇形機動：進行不規則的加速、減速
和轉向，增加小艇靠近的難度。 
o 利用船體：利用龐大的船體作為掩護，
規避快艇和直升機從特定方向的接近。 

3. 利用身份模糊製造「外交雷區」。
在被追截時，迅速在船身塗上友好大國
的國旗（如俄羅斯國旗），並通過無線
電宣稱受該國管轄。 此舉旨在製造「主
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權爭議」，使美軍投鼠忌器，不敢輕易
採取可能導致大國衝突的強制登船行
動。 

4. 保持通訊暢通
全程記錄美方指令、警告及自身回應，
並保留所有航海日誌和錄音。 這些資
料是後續法律訴訟和國際仲裁的關鍵證
據。 

現實局限與根本之策 

• 實力懸殊，無法正面對抗
油輪自身幾乎不具備對抗軍艦的能力。 
一旦美軍決心動用特種部隊強行登船，
單靠船上資源幾乎無法阻止。 最終，
「馬里涅拉號」在俄軍潛艇護航下，仍
於 2026 年 1 月 7 日被美國海軍扣押。 

• 根本之策：國家力量與體系支撐
真正有效的保護，依賴於國家層面的綜
合實力：
o 國家護航：由本國海軍在關鍵航道進
行常態化護航。 
o 外交施壓：通過外交管道提出嚴正交
涉，必要時採取對等措施。 
o 體系支撐：構建獨立的金融、保險和
航運體系，擺脫對西方主導體系的依
賴。 

E. 能否舉例說明其他油輪成功規避美
國制裁的實際案例？ 

確實，有多起公開報導的案例顯示，油
輪通過綜合運用商業、技術和法律手
段，成功規避了美國的制裁和封鎖。 
以下是幾個典型的成功案例：

案例一：「貝拉 1 號」油輪：巧用「換
旗」脫身 

這艘油輪在被美軍追截后，通過一系列
操作成功脫身，是規避制裁的典型案
例。 
• 背景：原為「貝拉 1 號」，因與伊朗
石油運輸有關被美國列入制裁名單。 
2025 年 12 月，它在加勒比海被美國海
岸警衛隊發現並追擊。 
• 規避操作：
o 關閉 AIS：立即關閉船舶自動識別系
統（AIS），中斷美方實時追蹤。 
o 規避機動：採取不規則的加速、減速
和轉向，增加美軍登船難度。 
o“換旗”求援：在被追截期間，迅速在
船身塗上俄羅斯國旗，並將船籍變更為
俄羅斯，更名為“馬里涅拉號”。 
• 最終結果：由於俄羅斯方面提出外交
交涉，美軍因擔心引發與俄羅斯的直接
衝突，最終放棄登船檢查，該油輪成功
脫離控制。 
成功關鍵：綜合運用「關閉 AIS + 規避
機動 + 換旗求援」組合拳，利用大國
博弈的空間成功脫身。 
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案例二：委內瑞拉油輪船隊：集體「消
失」突圍 

在美國對委內瑞拉實施全面海上封鎖
後，多艘油輪通過「隱身」和「繞行」
成功離港。 
• 背景：2025 年 12 月 16 日，美國下令
對進出委內瑞拉的所有受制裁油輪實施
“全面徹底封鎖”。 
• 規避操作：

o“隱身”模式：至少 12 艘油輪通過關
閉 AIS 信號，在衛星圖像上“消失”，
使其難以被持續追蹤。 
o 繞行路線：部分油輪在委內瑞拉外
海短暫停留后，選擇從巴拿馬瑪格麗
塔島以北的航線駛離，避開美軍重點
布控區域。 

• 最終結果：據路透社等報導，至少 4
艘滿載委內瑞拉原油和燃料的油輪成功
突破封鎖，另有十幾艘油輪也以空船狀
態離開。 這些船隻均成功將石油運出，
打破了美國的“完全封鎖”。 
成功關鍵：通過「關閉 AIS + 選擇冷門
航線」的方式，使美軍難以鎖定和持續
追蹤，從而成功「溜走」。 

案例三：「影子船隊」：系統性規避制
裁 
“影子船隊”是為規避西方制裁而專門組
建的秘密運輸網络，其運作模式本身就
是一系列成功的規避策略。 

• 運作模式：
o 身份隱匿：船隻多為老舊油輪，通
過頻繁更換船旗國（如巴拿馬、利比
瑞亞等）和船名，並經由複雜的空殼
公司持有，模糊真實身份。 
o 技術規避：在公海或敏感區域頻繁
關閉 AIS，或偽造位置信號，隱藏真
實軌跡。 
o 船對船轉運 （STS）：在公海（如
希臘南部海域）將石油從一艘船轉移
至另一艘船上，以混淆貨物來源，規
避價格上限和制裁。 

• 規避成果：據估算，「影子船隊」規
模達數百至上千艘，承擔了俄羅斯約一
半的海上石油出口，成為維持其能源出
口的生命線。 

成功關鍵：通過系統性地“換身份、玩
消失、搞轉運”，在事實上繞開了西方
主導的金融、保險和航運服務體系。 

案例四：「Sahara Thunder」網路：
偽造文件運油 

根據路透社對洩露郵件的調查，伊朗的
“Sahara Thunder”公司通過偽造全套運
輸檔，成功將受制裁的石油銷往亞洲。 
• 規避操作：

o 偽造檔：為油輪提供虛假的船名、
原產地證書和提單，將伊朗原油偽裝
成來自伊拉克等其他國家的油品。 
o 全程「隱身」：在運輸過程中頻繁
關閉或偽造 AIS 信號，掩蓋其真實軌
跡和船對船轉運活動。 
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• 規避成果：從 2022 年 3 月至 2024 年 2
月，該網路通過 34 艘船隻，成功完成
了至少 18 批受制裁石油的運輸，大部
分最終運往中國。 
成功關鍵：在商業文件和技術追蹤層面
「洗白」貨物，使其在被攔截時難以被
當場證實違規。 

總結：成功規避的共性策略 

綜合來看，這些成功案例普遍採用了以
下一種或多種策略：
1. 技術與航行戰術：通過關閉 AIS、選
擇冷門航線、進行規避機動等方式，增
加被持續追蹤和攔截的難度。 
2. 法律與身份策略：利用「換旗」尋求
庇護，或通過偽造檔將制裁石油「洗
白」為合規貨物，增加執法難度。 
3. 體系與政治支撐：背後依靠「影子船
隊」網路提供匿名服務，或在關鍵時刻
獲得船旗國、貿易夥伴等大國的政治與
外交支援。 

上面所有內容都是我通過向 Deepseek
提出問題后，由 Deepseek 生成的回復。 

我沒有添加任何內容，但刪除了相當一
部分以減少篇幅。 不過，作者仍希望
就如何防止油輪被劫持或遭海盜非法登
船，提供一些實際考慮建議。

關於防止非法登船和襲擊，我建議參考
國際海事組織（IMO）關於海盜的出版
物作為主要指南。 此外，在對生命和

財產有重大風險的情況下，以下措施可
以在船長的酌情決定下考慮， 這些措
施可能與標準安全或污染規定相衝突：

• 防止直升機降落：為了延遲或阻止降
落，可以考慮在甲板上豎立金屬柱或其
他向上延伸的物體以阻礙操作。
• 戰略性貨物溢出：故意將貨物油溢出
到甲板上， 形成薄膜（排水口先堵塞）
可以有效使攻擊者失去能力。 一旦他
們被油覆蓋，幾乎不可能操作儀器或武
器，並且無法通過直升機撤離。 
• 保護住宿區：確保所有從甲板到船員
住宿區的入口都被密封，以將攻擊者限
制在甲板上。
• 威懾：警告攻擊者使用爆炸物或武器
有炸毀油輪的風險。
• 針對性油排放：在攻擊者登陸的油罐
區域上方溢出適當的貨物油。
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香 港 本 地 陸 上 僱 員 的 僱 傭 合 約 主
要 受《 僱 傭 條 例 》（Employment 
Ordinance，EO）規管，該條例亦明文
規定，不適用於海員。而海員的僱傭
合約則受國際性的《海事勞工公約》
Maritime Labour Convention 2006 (MLC 
2006）規管，兩者在保障範圍、合約形
式、權益內容以及監管制度方面均有明
顯差異。

香 港 海 員 的 僱 傭 合 約 實 際 上 使 用
MLC2006 的 標 準。2018 年 8 月，
中 國 中 央 政 府 向 國 際 勞 工 組 織
(International Labour Organisation, 
ILO) 申請將 MLC 2006 適用於香港，
該公約乃於 2018 年 12 月 20 日 起在香
港生效。隨後，香港以本地立法，使
MLC2006 在香港具有法律效力。因此，
香港制定了《商船（海員）條例》（Cap. 
478）及相關附屬法例。而《商船（海
員）（工作及生活條件）規例》（Cap. 
478AF），是海員僱傭關係中最重要的
一項法例。 

以下將從法律基礎、適用範圍、合約內
容及保障制度等角度，分析海員僱傭合
約與本地陸上僱傭合約兩者的異同。

香港海員僱傭合約與陸上僱傭合約的異同

戴錫崑，李彩紅

一、法律基礎與適用範圍

香港的僱傭關係基本上由《僱傭條例》
所規管，為本地僱員提供最基本的勞
工保障。《僱傭條例》涵蓋工資、休
息日、假期、病假、遣散費及長期服
務金等規定，適用於大部分僱員，但
明確排除海員及外地僱傭合約下的員
工等特別類別。

相比之下，海員僱傭合約所依據的
是《 海 事 勞 工 公 約 2006》（MLC 
2006），為國際公認的「海員權利法
典」。MLC 2006 為船東、海員及各國
政府制定全球統一的最低標準，包括
工作與生活條件、安全保障、工時、
福利、醫療及投訴機制等。由於航海
工作跨國性極高，海員合約必須具備
跨境的法律效力，因此 MLC 成為全球
海員僱傭的核心框架。

二、合約形式與基本要求

1. 香港僱傭合約形式
《僱傭條例》並未強制所有僱傭關係
必須以書面形式訂立，但實務上為確
保權責清晰，建議使用書面合約。標
準合約，如外籍家庭傭工的合約（ID 
407），則由入境處強制要求採用書面
標準文本，必須列明主要職責、薪酬、
工作地點與居住安排等條款。
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2. 海員僱用合約（SEA）形式
MLC 2006 嚴格要求所有海員必須持有一份具法律效力的「海員僱傭合約」
（Seafarer Employment Agreement, SEA），並需以清晰文字，列明工作條件、薪
酬、工作時間、休息、膳宿、福利及醫療保障等最低要求。海事處已擬定了一
份具有標準條款的海員合約。此外，海員合約須：

• 由海員與船東（或其代表）簽署
• 提供合約原件予海員本人保存
• 如合約並非以英文書寫，船上必須備有英文譯本
• 合約要準備在船上可供檢查，並由主管機關查閱

此強制性程度方面，海員合約遠高於一般香港陸上工作合約。
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三、工時、休息與假期安排

1. 香港僱員的工時與休假
香港法例對工時並無統一規定，但《僱
傭條例》要求僱員享有休息日、法定假
期、有薪年假和病假等基本保障，包括：
• 每 7 天至少 1 天休息日
• 一年有 17 天法定假期
• 符合資格者，可享有有薪病假及相關
津貼

工作時數一般由合約雙方協商，但必須
遵守最低工資及其他相關法規。

2. 海員工時與休息
因 航 海 工 作 屬 於 高 風 險， 員 工 時 由 
MLC 2006 嚴格規管：
• 海員每日 (24 小時 ) 工作時間，不得
超過 14 小時
• 每週 (7 天 ) 不得超過 72 小時
• 如按休息制度計算工時：休息時間，
每日至少 10 小時、每週至少 77 小時
• 海員的工作與休息時間要具備書面記
錄，必須保存並可供檢查
• 海員享有離船假（shore leave），以
保障海員的身心健康

這些規定均遠比香港陸上僱員更詳細和
嚴格，反映航海業的特殊性。

四、薪酬、福利與其他保障

1. 香港僱員
根據《僱傭條例》，香港僱員享有：
• 工資按月支付，並受最低工資法例保障
• 遣散費與長期服務金
• 產假、侍產假
• 僱主須安排，並參與強制性公積金
（MPF）供款
額外福利則視乎不同行業及各公司的政策。

2. 海員
海員的薪酬及福利在 SEA 內列明，並
受 MLC 2006 規範，包括：
• 海員 (Able Seafarer) 的每月最低工資：
2026 年 690 元美金、2027 年 704 元美金、
2028 年 715 元美金 ( 只適用於海員，不
適用於其他更高的職位如三副等。)
• 公平且準時支付工資
• 必須在船上免費提供膳食與住宿
• 提供醫療護理及緊急撤離安排
• 在船隻失事時，向海員提供賠償
• 船東負責遣返海員至僱用地或原居地
• 強制設立投訴機制及保護海員權益的  
   港口國檢查制度

顯示海員保障更為全面，涵蓋在船生活
的所有需求。



11150 Issue spring, 2026 Journal of the Institute of Seatransport 150 Issue spring, 2026 Journal of the Institute of Seatransport150 Issue spring, 2026 Journal of the Institute of Seatransport

五、合約終止與遣返制度

香港的僱傭關係終止通常按合約規定，
或依《僱傭條例》的通知期或代通知金
進行，如有欠薪、無理解僱等問題，可
向勞工處或勞資審裁處求助。
海員方面，SEA 需明確規定終止條件
與通知期，通常不少於 7 天。當合約終
止或海員因受傷、疾病、船舶失事等原
因無法繼續服務時，船東必須安排並負
擔遣返費用，保障海員無論身在世界何
處，皆可安全返回原居地。

六、監管制度與執法機制

香港主要由  勞工處負責監管僱傭條例
的執行，制度相對本地化；
海員僱傭則涉及  船旗國、港口國、主
管機關及國際勞工組織（ILO），形成
跨國監管網絡，並透過：
• 各項海事勞工證書 (Maritime Labour 
Certificate)
• 港口國的管制 (Port State Control)
• 船上及港口投訴機制
保障海員免於剝削及確保船東履行義
務。

海員最低工作資格

因為海員的特殊性，根據 STCW 入職
成為海員必須符合一定的條件：
• 必須接受四項基本安全訓練，取得海
事處發出的海員訓練記錄冊 ( 俗稱紅簿
仔 )，才可成為合資格的海員

(1)	 個人求氐技巧
(2)	 消防基礎訓練
(3)	 基本急救
(4)	 個人安全與社會責任
	 • 海員最低年齡為 17 歲
	 •18 歲以下屬「青年海員」，不
	   得在夜間工作
	 • 青年海員不得從事危險工作（如
	    涉及危險物質、壓力環境等）

結論

總結而言，香港本地陸上僱傭合約與海
員僱傭合約最重要的差異來自法律基礎
與工作性質的不同。本地僱員主要受
《僱傭條例》規管，制度彈性大且著重
一般僱傭關係；相反，海員僱傭合約則
受 MLC 2006 規管，內容更為全面和嚴
謹，旨在應對航海工作的高風險、跨國
性與特殊性。

雖然兩者均以保障勞工權益為目標，但
海員因工作環境特殊，所享保障明顯更
具國際性與制度化。理解這些異同有助
僱主與僱員更有效地履行責任及保障自
身權益。
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During our recent visit to Chennai, we had the opportunity to interact with the trade 
during two events, one conducted at  the Southern India Chamber of Commerce 
and Industry (commonly known as SICCI) and the Madras Branch of the Institute 
of Chartered Shipbrokers. One of the comments made during our interaction was 
that Maritime Arbitration was expensive and time-consuming. This article seeks to 
argue that Arbitration should be the default dispute resolution process, at least for 
International Contracts (including maritime), and that, contrary to belief, it is neither 
expensive nor time-consuming if the arbitration clause/process has been well thought 
out.

1.	 Why arbitrate?
a.	 Maritime Contracts are generally between parties from different jurisdictions. If 
there is a dispute between these parties and it is litigated (if the Courts have accepted 
jurisdiction), the winning party would have to consider enforcement of the judgment 
if it has been provided by a court of another jurisdiction (based on the agreed dispute 
resolution clause). Enforcement of judgments by other courts is possible if there is 
some sort of treaty between the two jurisdictions (the jurisdiction which has provided 
the judgement and the jurisdiction where the judgement is being enforced)i.
b.	 In the case of International Arbitration, as of date, 172 contracting states are 
signatories of the United Nations Convention on the Recognition and Enforcement 
of Foreign Arbitral Awards (New York, 10 June 1958) (“New York Convention”) 
and which includes 151 UN Member States. The aim of the New York Convention 
is to recognize and enforce international arbitration awards made in the territory of a 
member stateii.
c.	 With respect to court judgements, there is the 2005 Hague Convention on 
Choice of Court Agreements which has 32 contracting parties. It works like the New 
York Convention but given that the number of signatories is not substantial, parties 
may prefer to arbitrate instead of litigating their disputes.

Maritime Arbitration – Time-consuming and expensive?

Jagannath Muthu,  Sharad Gupta
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d.	 Both the New York and the Hague Convention on Choice of Court Agreements 
allow member states to deny the enforcement of awardsiii/judgementsiv on limited 
grounds and which are similar in nature.

2.	 Timelines:
a.	 The timelines involved in arbitration would depend on the procedural rules 
being followed. If the arbitration is conducted either on the small claims or expedited 
procedure, there are generally strict timelinesv and which allow for the quicker 
completion of arbitration.
b.	 Parties may take tactical positions to derail arbitrations. This may also happen 
in litigation. The main difference is that arbitrators function as quasi-judges, their 
powers are limited to what is provided under the contract and law. This being the case, 
delays may indeed be seen in some limited instances. In the case of litigation, parties 
may have no control as the process would be dictated by the court, and which may in 
some jurisdictions be swamped with cases to deal with.

3.	 Expensive:
a.	 The arbitration agreed between parties may be either institutional or ad-hoc/
unadministered arbitration. The main difference between these two types is that to 
initiate arbitration under institutional rules, parties may first have to make payment 
of the first tranche/filing feevi of the arbitral institutional involved. This may not 
be required under the ad-hocvii/unadministered rulesviii  (except that to engage an 
arbitrator, parties may first have to agree and make payment of the appointment fees).
b.	 Given that shipping claims have short time bars (contractual or otherwise), 
parties would wish to protect time by initiating arbitration or litigation. In the case 
of ad-hoc/unadministered arbitration, this is relatively simple given that most of the 
rules provide for the submission of a notice of arbitration to commence arbitration. 
Parties can then continue to negotiate and if unsuccessful, move on to arbitrate their 
disputes.
c.	 Arbitration Rules of various institutions/associations allow different pathways 
for low valued claims. Such rules allow for faster processes heard by a single member 
tribunal with capped costsix. Should parties be desirous of using the same process for 
larger claims, they can expressly provide for in their arbitration clausex.
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d.	 We admit that parties, in addition to paying their counsel’s fees, would also 
pay the arbitrator’s fees (which is not required in litigation except that there would 
be a court filing fee based on the size of the dispute). However, arbitrators allow 
the winning party to recover a higher portion of the costs incurred from the losing 
party and which may not be the case in litigation. Parties can also choose to arbitrate 
themselves instead of engaging counsel/representatives, thus avoiding legal costs but 
this is highly unlikely given the specialized knowledge required.

4.	 There are other advantages in arbitrating such as choice of appointing a tribunal 
well versed with the trade practices, confidentiality, etc. In this regard, Lexis Nexis 
has published Arbitration vs Litigation: Making the right choice and which provides 
further details on the advantages and disadvantages. The main disadvantage is that 
there is limitedxi or no right of appealxii on a point of law which is available in 
litigation. Having said that, the risks are similar, and our view is to respect the decision 
of the Tribunal or the court, whatever it may be.

5.	 Conclusion:
a.	 While there may be advantages in litigating, parties would have to first consider 
whether a court judgement would be enforceable in the first instance? Arbitration 
scores over litigation in this regard.
b.	 Arbitration does provide various pathways to deal with disputes expeditiously 
and with capped costs. To take advantage of these benefits, parties may wish to 
incorporate a well-crafted arbitration clause allowing for the use of such pathways.

i. 	 For instance, in India enforcement of foreign judgements is possible if the 
judgement has been made in specific reciprocating territories by superior courts. Some 
of the territories are the UK, UAE, Singapore, Malaysia, Bangladesh, Hong Kong, 
New Zealand, etc.
ii.	  See article on Enforcement under the New York Convention authored by 
Emmanuel Gaillard and Benjamin Siino.
iii. 	 Art V of the New York Convention.
iv. 	 Art IX of the Hague Convention on Choice of Court Agreement.
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v. 	 See Rule 5 of the LMAA Small Claims Procedure 2021, Rule 7 of the LMAA 
Intermediate Claims Procedure 2021 and Rule 44 of the SCMA Rules, 4th Edition.
vi. 	 See Rule 6.3(i) of the SIAC Rules, 7th Edition, 01 Jan 2025.
vii. 	 See Rule 10 of the LMAA Terms 2021 and the Appointment fees stated in the 
First Schedule.
viii. See Rule 6 of the SCMA Arbitration Rules, 4th Edition, 01st Jan 2022.
ix. 	 See Rule XIII of the SIAC Rules, 7th Edition – Streamlined Procedure, LMAA 
Small Claims Procedure 2021 for claims not exceeding USD 100,000 and LMAA 
Intermediate Claims Procedure 2021 for claims from USD 100,000 to USD 400,000 
and R 44 – Expedited Procedure under the SCMA Rules, 4th Edition.
x. 	 Arbitrators may seek additional payment of fees given that the work involved 
for larger claims may be substantial vis-à-vis lower value claim.
xi. 	 See S69 of the English Arbitration Act 1996.
xii. 	 See Art V of the Model Law and which forms a part of the Singapore 
International Arbitration Act 1994.
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還記得在 2013 年，我剛入行做甲板實
習生時，船上還在用紙海圖，當時船上
紙海圖超過一千張，全由二副負責修改
更新，當時的二副每天在駕駛台加班 4
小時修改海圖是尋常事。後來全面引進
電子海圖，更新電子海圖只需不到 2 分
鐘，全程自動，而且比以前手動修改更
準確，沒有技術，任何船員都能在 10
分鐘內學會。這種可標準化、高度重複
的更新海圖工作，在數碼化後已經全面
自動化。

我在散貨船做大副的時候，每天的例行
工作幾乎都是在凌晨 4 時開始，思考和
計劃今天的甲板維修保養工作，這個過
程往往耗時差不多 2 小時。思考涉及的
因素很多，例如：當天天氣，降雨機
會，在這種天氣下各類工作的風險，航
程長度，目前工作的進度，短期緊急
維修和長期保養計劃的先後順序，船員
在惡劣海況下的疲勞和隨之上升的工
作風險，到港的準備 ( 裝卸貨工具的測
試和保養，備艙等），船級社檢查／
Rightship Inspection 的準備，船上定期
培訓計劃，甚至不同國藉船員的國家節
日等等也列入考慮因素，到了早上六時
半左右，再和水手長討論如何執行。雖
然船公司的 PMS 系統列出了公司要求
的所有保養工作完成期限，但如何因應

從紙海圖到 Agentic AI

劉力民

有限的時間和人手去完成這些工作一
直是大副的煩惱。由於沒有可比較的
基準，大副自己也無從判斷該計劃究
竟是好是壞，或者說應該如何改善？
自己剛開始做大副時相當清楚要做甚
麼，但是在變動環境（如天氣，人手
焗限，備艙等）下如何排序是另一回
事，初時憑感覺，後期憑經驗。船公
司也沒有一套有效方法去評核大副在
該船上的表現，僅能依靠船長的工作
表現報告。

以上的大副日程保養計劃例子，結合
了多種因素取捨、憑經驗、需要每天
重新權衡，短期內未必能像更新電子
海圖般「全自動化」，但非常適合做
「決策支援＋生成基準方案」。

未來，當 Agentic Ai 運算能力足夠強，
而且成本足夠低之下，船公司會有誘
因發展出一個該公司獨有的 Agentic 
Ai，在充分考量每條船各種因素後，
Agentic AI 能預先度身訂造一個適合
該船在該航次下的保養計劃，在航次
開始後，Agentic AI 因應各種因素（如
天氣），每天凌晨 4 時給大副一份初
步的甲板維修保養工作計劃，由大副
決定如何修訂該計劃。大副可以省去
非常多的時間在計劃方面，而且也有
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一個初步基準作比較；船公司有了 Agentic Ai 的每天工作計劃，等如有了一個基
準 KPI 去評定船上大副的執行力，能更好地掌握船上的管理層質素水平，大副
的反饋也能不斷完善 Agentic ai 提出的計劃。

2024 年 2 月，Prokar Dasgupta 教授，一名身處倫敦的頂尖外科醫生，成功透過
光纖網絡與機械人系統，為一名身處約 2400 公里外、遠在英國海外領土直布羅
陀的男病人，順利完成前列腺癌腫瘤切除手術。

報道指醫療團隊必須克服以下 4 大難題 :

1. 超低延遲網絡傳輸 : 兩地主要依賴高速光纖網絡連接 , 系統訊號延遲僅有極微
的 0.06 秒 , 確保醫生的每一個動作都能做到即時同步。

2. 尖端機械人系統 : 採用名為「Toumai」的先進機械人手術系統 , 配備 3D 高清
攝影機及四隻靈活的機械臂 , 精準執行醫生的指令。

3. 雙重網絡保險 : 除了主力的光纖網絡 , 系統同時設有 5G 備用連線 , 防止突發斷
網危機 , 確保連線一直保持穩定。

4. 實地醫療團隊後備 : 直布羅陀當地醫院亦安排了專業醫療團隊全程在手術室內
待命 , 以防系統出現任何異常 , 確保病人安全。
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遙距手術已經實現，那麼未來會否出現
遙距領港？以現時的科技，在不考慮法
律責任歸屬和保險框架下，似乎已經能
克服以上 4 大難題：

1. 並無必要用超低延遲網絡傳輸，即使
是在靠泊時，0.2 秒延遲已可接受。

2. 機械人系統並無必要，只需船員配載
一副智能眼鏡或隨身攝影機，幾部高清
CCTV，能夠把影像實時傳送給遙距領
港；一個具英語能力的船員配備一個電
話／耳機接收和傳遞領港指令，但需特
別注意溝通失誤的風險。

3. 網絡傳輸，有 Starlink，Viasat 等，
近岸航行時還可以用當地網絡作後備，
接收船上 Ais，雷達系統等資料。

4. 系統異常時，船長即時接手。設後備
領港，在特定地點待命。

從昔日駕駛台上堆積如山的紙海圖，
到未來由 Agentic AI 輔助決策、甚至實
現遙距領港，航海科技的演進軌跡清
晰可見。無論是 Agentic AI 還是遙距領
港技術，它們的本質都與當年引入電子
海圖一樣——為了解決痛點、降低人為
風險，並建立更科學的標準。科技的進
步不會抹殺船員的價值，相反地，人類
的豐富經驗將成為訓練 AI 最寶貴的養
分，而 AI 與遠端技術則為我們提供最
強大的後盾。從大航海時代到數碼化時

代，航運業始終在破浪前行。我相信，
未來的航海，將是『人類智慧』與『人
工智能』的完美協作，引領我們駛向更
廣闊的未來。
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Seaview News

First quarter 2026

Seminar & Cocktails Dinner Reception
The Institute is organising a joint event with The Nautical Institute Hong Kong branch 
(NIHK), the theme is "Navigating the Geopolitical Seascape" on Friday, 15th May 
2026 at Novotel Century Hotel, Wan Chai, Hong Kong (1730 – 2230 hrs.).  No doubt 
the recent escalation in the Middle East and its consequences for the international 
shipping community and the global economy would be a hot topic to stage.  We are 
proud to announce that the event is sponsored by our Honorary Presidents and other 
sponsors so that members may join at no cost.  Members’ participation in the event is 
anticipated. 

Promotion of the Maritime Industry
The Institute and its members are actively participating in various events to promote 
the Maritime Industry, especially to the younger generation, to attract them to join 
the Industry.  One recent development is the appointment of Mr Rocky Siu, current 
Executive Committee Member, as Chairman of the newly established Maritime 
Resources Centre. It is envisaged that, through this channel, the Institute would act as 
a coordinator/focal point between the education sector and the Maritime Industry in 
promoting the careers available to students/graduates.  Recently, the Institute has been 
preparing a bid for a tender for the Centre.

The Executive Committee
Capt. Lothair Lam is now a Member of the Eighth Legislative Council and has stepped 
down from his position as Chairman.  Mr Brian Yam is then elected as the new 
Chairman, and Mr Stockton Chow is elected as Vice-Chairman (External).
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