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摘要 

為提升國內各級海洋污染應變權責單位相關人員的專業知識，並汲取國外先

進國家的處理經驗，本年度海洋委員會（以下簡稱海委會）海洋保育署（海保署）

於 8 月 25 日至 9 月 6 日間於法國布雷斯特（Brest）的水域意外污染事故調查研

究中心（Centre of Documentation, Research and Experimentation on Accidental 

Water Pollution, CEDRE）辦理為期 13 天的訓練課程，參訓學員包括海委會、海

洋保育署（以下簡稱海保署）、海巡署、交通部航港局、內政部空中勤務總隊、

縣市環保局∕海洋局、台灣中油股份有限公司、台塑石化股份有限公司以及坤柏

海洋油污處理有限公司等，總計 22 名，課程結束後皆取得國際海事組織

（International Maritime Organization, IMO）第三階（IMO Level 3）的海洋溢油

污染管理（Oil Spill Management），以及海運化學品危險與有害物質洩漏管理

（Hazardous & Noxious Substance, Spill Management, HNS）污染應變訓練課程結

業證書。 

本次課程在溢油污染應變方面主要有 4 大主題，包括溢油污染事件應變通則、

溢油污染評估和決策、海上溢油污染應變策略以及海岸溢油污染應變策略等；在

海運化學品污染應變方面有 3 大主題，包括 NHS 應變簡介（NHS 污染性質、行

為及影響）、預防及準備（國際法規、安全防護）以及海上 NHS 應變（海面及空

氣擴散、貨船應變）等，並進行外部參訪大西洋蜜蜂號（Abeille Bourbon，法國

最大拖吊船）、國家應變資材庫（POLMAR）及 CEDRE 資材設備庫等，在課程

最後均設計桌面演練與綜合討論單元，藉由與法國應變相關機構及專業人員的實

務交流，提昇政府部門高階主管應變管理及決策能力。 

除了前述兩項課程的完成以及協助學員取得 IMO 國際證書以外，本次人力

訓練的交流活動中，同時辦理了我國海保署與法國水域意外污染事故調查研究中

心（CEDRE）雙方簽署合作備忘錄（以下簡稱 MOU），簽署儀式於 108 年 8 月

30 日舉行，由我國海保署的黃署長向文與法國 CEDRE 的 Stéphane Doll 主任為



 

II 

雙方代表簽署合作備忘錄，同時並邀請駐法代表處古公使文劍蒞臨見證簽署儀式，

參訓學員及 CEDRE 講師也一同參與、見證本次簽署儀式圓滿完成。 
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壹、前言 

海洋，環繞我國四周最重要的天然資源，不僅提供國民豐富的生態資源，也

是我國對外運輸往來的重要通路；此外，我國位居國際重要的航運要道，船舶往

來頻繁，海洋事故發生後的應變管理更是政府運作管理中重要的一環。民國 90

年 4 月 10 日經奉行政院核定「重大海洋油污染緊急應變計畫」所訂定「國內、

國外海洋油污染防治及處理訓練計畫」後，我國逐年辦理符合 IMO 認證之各等

級的海洋溢油污染及海運化學品污染緊急應變訓練，以加強國內各級海洋污染權

責機關的應變管理及決策能力。 

爰此，逐年規劃辦理符合國際海事組織 IMO 認可之海洋油及海運化學品

（HNS）污染應變訓練課程，培訓我國於海洋污染發生時之緊急專業應變人力資

源。本（108）年度海委會海保署於 8 月 25 日至 9 月 6 日赴法國布雷斯特（Brest）

的水域意外污染事故調查研究中心（CEDRE）辦理為期 13 天的訓練課程，其包

括第三階的海洋油及海運化學品污染應變訓練課程。在溢油污染應變的課程方面，

主要有 4 大主題，包括溢油污染事件應變通則、溢油污染評估和決策、海上溢油

污染應變策略以及海岸溢油污染應變策略等；在海運化學品污染應變方面，主要

有 3 大主題，包括 NHS 應變簡介（NHS 污染性質、行為及影響）、預防及準備

（國際法規、安全防護）以及海上 NHS 應變（海面及空氣擴散、貨船應變）等，

並進行外部參訪大西洋蜜蜂號（法國最大拖吊船）、國家應變資材庫（POLMAR）

及 CEDRE 資材設備庫等，在二大類課程的最後均設計桌面演練，導入兵推概念

的演練以及最後的師生綜合討論單元等課程。 

本（108）年度參與法國訓練課程的參訓學員為中央及地方負責海洋污染緊

急應變之相關機關單位主管及人員，本次由海委會莊副主任委員慶達以及海保署

黃署長向文率團前往，共計 22 名團員，主要成員包括海委會、海保署、海巡署、

交通部航港局、內政部空中勤務總隊、縣市環保局∕海洋局、台灣中油股份有限

公司、台塑石化股份有限公司以及坤柏海洋油污處理有限公司等，透過專業的訓
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練，促進我國海洋污染相關權責單位之橫向溝通及聯繫，透過共同演練與參訓，

提升我國海洋污染防治及緊急應變的指揮及執行能力。 
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貳、參訓學員名單 

編號 姓名 職稱 服務單位 備註 

1 莊慶達 副主任委員 海洋委員會 團長 

2 黃向文 署長 海洋委員會海洋保育署 副團長 

3 林群皓 科長 海洋委員會-海資處  

4 李筱霞 專門委員 海洋委員會海洋保育署-海環組  

5 陳藝文 技正 海洋委員會海洋保育署-海環組  

6 吳品漢 專員 海洋委員會海洋保育署-海環組  

7 蔡勝利 主任秘書 海洋委員會海巡署南部分署  

8 周岏 中校中隊長 
海洋委員會海巡署北部分署 

第八岸巡隊第二三中隊 
 

9 謝文傑 科員 海洋委員會海巡署巡防組  

10 周子軒 技正 交通部航港局  

11 許翊揚 技佐 內政部空中勤務總隊  

12 張根穆 局長 嘉義縣環境保護局  

13 陳美玲 專門委員 新北市政府環境保護局  

14 林嵐 科長 基隆市環境保護局  

15 黃金聲 科長 高雄市政府海洋局  

16 陳幸芬 副局長 臺南市政府環保局  

17 吳孟哲 科長 海巡署東部分署  

18 楊志能 高級工程師 台塑石化股份有限公司碼槽處  

19 楊家敦 處長 台灣中油股份有限公司  

20 莫文迪 管理部經理 坤柏海洋油污處理有限公司  

21 趙雨潔 工程師 坤柏海洋油污處理有限公司  

22 鄭婉儀 協理 坤柏海洋油污處理有限公司  
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參、訓練行程及課程表 

日期 內容 

8 月 25 日（日） 臺灣桃園機場 飛 法國巴黎 

8 月 26 日（一） 巴黎 至 布雷斯特（Brest）（搭乘 TGV） 

IMO Level 3 OIL Spill Management 課程 

8 月 27 日（二） 

主題一、油污染事件應變通則：海洋油污染相關的國際公

約和規定（包含預防、應對、責任、賠償制度等）、法國的

油污染預防及應變、應變計畫和事故管理系統（IMS） 

參訪一：大西洋蜜蜂號（打撈拖船） 

8 月 28 日（三） 

參訪二：POLMAR 設備倉儲（國家應變資材庫） 

主題二、油污染評估和決策：油的性質、油的行為及風化

的安全操作、空中觀察、決策支持系統和工具、應變策略

和決策過程的簡介 

8 月 29 日（四） 

主題三、海上油污染應變策略：簡介應變策略、決策過程

及淨環境效益分析、分散劑使用、現地燃燒、油污染應變

操作（遏制及復原）、漁民對油污染應變的支持 

參訪三：CEDRE 設施 

8 月 30 日（五） 

主題四、海岸油污染應變策略：清理海岸線、海洋廢棄物

管理 

主題五、案例演練及討論 

8 月 31 日（六） 資料整理與討論 

9 月 01 日（日） 文化參訪 

HNS Spill Management 課程 

9 月 02 日（一） 

主題六、NHS 應變簡介：應變的挑戰、意外事故及統計、

NHS 污染的性質、行為及影響 

主題七、預防及準備：基於國際法律預防 NHS、如何使用

安全資料表 

9 月 03 日（二） 
主題八、海上 NHS 應變：對氣體運輸船的應變、對散貨船

的應變、對貨櫃船的應變、事件回顧 

9 月 04 日（三） 布雷斯特（Brest） 至 巴黎 

9 月 05 日（四） 巴黎 至 臺灣 

9 月 06 日（五） 臺灣 桃園機場 
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肆、課程內容紀要 

議題一、油污染事件應變通則：海洋油污染相關的國際公約和規定（包

含預防、應對、責任、賠償制度等）、法國的油污染預防及應變、應

變計畫和事故管理系統（IMS）、參訪大西洋蜜蜂號打撈拖船（08/27） 

（一）前言 

海洋保育署為強化我國海洋污染應變各相關單位人員專業知識能力，

於 108 年 8 月 27 日赴法國布雷斯特（Brest），委託「水域意外污染事故

研究調查中心」（Centre of Documentation，Research and Experimentation on 

Accidental Water Pollution，簡稱 CEDRE）辦理「海域油及海運化學品污

染人力養成訓練課程」，課程結束取得國際海事組織  （ International 

Maritime Organization , IMO） 認可之 IMO Level 3 Oil Spill Management 

及 IMO Hazardous & Noxious Substances Spill Management 證書。 

本日（8 月 27 日） 課程內容包括歡迎式、簡介「水域意外污染事故

研究調查中心」（Centre of Documentation，Research and Experimentation on 

Accidental Water Pollution , CEDRE）、法國的油污染預防、應變及應變計

畫和事故管理系統（IMS）及參訪歐洲最大噸級打撈拖船-大西洋蜜蜂號，

內容詳述如後。 

（二）內容 

1. 開幕式 

簡要說明本中心的設備、課程安排，請學員自我介紹並說明油污防治

相關經驗以及對於本課程的期待。續由 Natalie Monvoisin 主持開幕，

Natalie 是意外事故應變計畫訓練課程主任，CEDRE 於 1978 年油輪發生油

污事件後成立，每年訓練一千五百人次，包括國內外訓練，過去七年與環

保署以及臺灣相關的公私部門密切合作。2015 年獲得綠色之星認可，成為

國家訓練中心，2019 年 4 月 DOLL 主任也曾到高雄拜訪 OCA/OAC。 
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CEDRE 從 1999 年開始規劃執行 IMO、OPRC 公約相關訓練課程，之

後成為法國油污防治的重要機構，包括 OPRC 相關訓練，之後課程逐漸多

元化。本次主要安排是 IMO Level 3 課程以及化學品訓練。 

2. 課程總說明 

本課程講師為 Vassilis，以播放短片介紹 CEDRE。影片提到大眾可能

以為油只有一種，實際上油污種類具有多樣性特性，所以 CEDRE 設置測

試各種油污的性質的實驗室，測試的化學品種類也多達一百五十種，

CEDRE 也設置各種實驗設備，包括模擬油污、化學品於海底變化的實驗

槽體（5 米深度），進行油污乳化、聚合漂浮等物理性、化學性及生物性衝

擊實驗，CEDRE 也協助公私部門的應變計畫。又基於傳遞經驗舉辦多項

訓練課程，訓練課程並不侷限於國內，也有在國外開辦訓練。 

CEDRE 為讓油污染應變經驗及知識廣傳，撰寫多種手冊、參考文獻，

並將豐富的資訊以法文及英文語文呈現放置於 CEDRE 官方網站，以俾全

世界有需求者可以隨時可以瀏覽參考。 

3. CEDRE 簡介 

本訓練課程由 Vassilis 講師致歡迎詞後，由 DOLL 主任進行 CEDRE

簡介，CEDRE 為專責油污應變處理的國際機構，專責內容包含油污染、

海洋污染、內水污染等，也包括海洋廢棄物及內水微塑膠等項目，故專責

內容具跨國性。CEDRE 服務對象眾多，除了法國政府及私人企業，也包

含其他國家（如新加坡）公部門包括政府、研究機關、地方政府，私部門

則包括油污化學設備以及產品公司。CEDRE 舉例說明過去曾針對油污染

應變協助訓練法國海軍、海巡、海事警察、水上警察及關務機關。 

CEDRE 的發展歷史，可以追溯到 1978 年 3 月 14 日 Amoco Cadiz 船

難事件，該船裝載 227,000 公噸重油因船難外洩，引發大眾關注，也因此

催生 CEDRE 機構的成立。DOLL 主任特別呈現一張 CEDRE 歷年人員與

經費的成長，可以發現當重大油污染以後，就促成預算與人員。經過多年

努力，CEDRE 甚至在 2015 年獲得聯合國 GREEN STAR AWARD。 
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（1）水域意外污染事故研究調查中心（CEDRE）簡介 

CEDRE 於 1979 年 1 月 25 日成立，目前於布雷斯特（Brest）及馬提

尼克（Martinique）設置 2 處辦事處，過去 CEDRE 每遭遇國際級海難事件

發生，預算及員額就會隨之強化逐漸增加，尤其於 2002 年及 2007 年大幅

增加，2015 年得到聯合國的綠色之星獎章，並成為委外訓練機構及中心。 

CEDRE 與 20 餘國有合作關係，每年預算為 500 萬歐元，其中預算

30%由法國政府支應，預算 65%由委託或合作契約（一年一約或三年一約）

支應。CEDRE 成員也常受邀或因應合作關係到各國推廣。 

CEDRE 服務項目之一是提供法國政府主管機關諮詢建議，一開始僅

針對油污，1990 開始擴展到化學品系列，也因此投入研究試驗，2014 年

因應歐盟等其他國家政府要求，協助投入有關海岸線、河川的微塑膠及沉

積物的監控研究。  

CEDRE 理事會成員多元化，有一部分來自政府部門，一半是相關企

業機構，因為當發生油污時，大多需要私部門的船舶支援、保險估算等，

所以需要公私部門攜手合作。CEDRE 底下設有策略委員會，包括科學以

及技術專業人士，負責決定任務優先順序跟發展重點。國際合作則來自外

國機關、私部門、IGO（IMO、UNEP）、專業部門（IPIECA…等）及大學。

還簽有跨區域協定， CEDRE 也在 2019 年起成為 IOPC（國際油污染賠償 , 

International Oil Pollution Compensation）觀察員。 

CEDRE 機構內部使用語言共計四種，分別為法語、西班牙語、英語

及希臘語，已通過 ISO 9001 及 ISO 14001 國際品質認證，與臺灣行政院

環保署，新加坡港務公司等各國機關也都有合作。 

CEDRE 認為應變計畫的擬定，應該視意外事故的狀況分為下列三個

階段，也說明養兵千日用在一時，這也是在座學員千里迢迢前來法國受訓

的目的。 

A. 評估情況，包括記錄分析文獻跟更新，學習污染物行為、在地評

估。 
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B. 計畫擬定。 

C. 計畫執行，又為確保各項應變順利，故需要訓練。 

再者，CEDRE 很強調分析以及測試能量，例如對於污染行為相關應

變品的測試跟核准、設備績效評估、污染源鑑定等。例如油分散劑等應變

器材測試，確認實際應用於各種不同情境的效果（進行測試的緣故再於廠

商所聲稱的效用並不一定與事實相符），以確保當事件發生時，CEDRE 可

以第一時間處理。 

CEDRE 的資源中心館藏共計有 9,500 份文件、12,500 個多媒體檔案、

並將部分文件電子化成法文與英文版本的線上手冊，並製作線上應變指南

置放於 CEDRE 官方網站免費供線上查閱。 

4.法國政府油污染預防及應變 

（1）法國海事範圍 

法國本土與海外屬地約有 18,000 公里長海岸線，1 千 1 百萬平方公里

（海外屬地占 97％ ），法國的應變組織適用範圍不僅包括本土、也包括離

島及海外屬地，法國本土 3 段主要海岸線分述如下： 

A.北海航道（海岸線 1,759 km）， 

B.大西洋部分（海岸線 2,400 公里）， 

C.地中海部分（海岸線 1,694 公里） 

D.在英吉利海峽的多佛海峽是重要且繁忙的海上交通要道，每天有

400 艘商船/天（占全球交通量的 25％），地中海法國海域部分每

年有 8,000 艘船舶。 

 

（2）法國油污染 

在法國漏油污染風險高，在過去四十年中的，有 35 件海上事故的顯

著案件造成實際污染或污染風險。自 1967 年以來，有 11 件重大事故時造
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成法國海岸嚴重的油污染。其中在世界級最嚴重的事故，7 件影響了法國

的海岸線，無論是因海上事故靠近法國海岸發生的（Amoco Cadiz 油污外

洩案於 1978 年發生， Erika 油污外洩案於 1999 年發生，levoli Sun 油污外

洩案於 2000 年發生），或在鄰國發生引起事故，造成油污染漂向法國海岸

（Torrey Canyon 油污外洩案於 1967 年發生在英國，Haven 油污外洩案於

1991 年發生在義大利，Prestige 油污外洩案於 2002 年發生在西班牙）。 

（3）法國應變組織的調整 

法國領海由眾多船公司、政府機構及利益團體共管，管理範圍相當複

雜，主要原因是法國政府並沒有授權單一專責機關，而過去眾多海上船隻

油污染事件，都是在前述的三條航道發生的，如 1967 年發生利比亞籍

「Torrey Canyon」油輪於英格蘭海域觸礁，12.1 萬噸原油洩漏，造成布列

塔尼的海域造成嚴重的污染與影響，這也是世界上第一起跨國的油污染事

件，也是 IPCC 油污染基金的創立、法國 MAROPOL 油污染緊急應變計畫、

CEDRE 開始創立的緣由，這次事件法國政府開始思考海洋油污染的應變

處置與策略，但仍無設置專責機關，雖然政府不斷提出相關的法案，直到

1970 年法國政府才通過一地起 POLMAR（法文為 Le plan POLMAR , 英

譯 Pollution Maritime , 本課程通譯為海洋污染防治計畫）法案，但並未有

完整的架構。 

直至 1978 年 3 月 9 日再度發生利比亞籍「Amoco Cadiz」油輪於法

國布列塔尼半島外 2.6 浬處觸礁沉沒，22.7 萬噸原油洩漏，直接於布列塔

尼半島海岸線旁沉沒，進而污染布列塔尼近 400 公里海岸地區，也是世

界上最大的海洋污染事件。政府認為之前法條僅有究責，對於防治工作仍

不足，特別是準備、預備、應變，需要修改法令。通過 Instruction POLMAR 

of 12 Oct 1978，重點包括如下 

A.增加應變能力，國家級防污設備儲備場所。 

B.提供技術支援給政府機關，因此建立 CEDRE。 

C.包括航道分線設計圖，讓船舶彼此不容易衝突、相撞。 
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D.還有災難 MRCC 救難中心。 

（4）法令架構演變 

在法令架構方面，法國原將海洋污染相關法令納入「民事安全」的體

系，1978 年 3 月 9 日利比亞籍「Amoco Cadiz」當時因引擎故障漂流三

天，因無足夠龐大的拖吊船作業，最後沉沒，法國政府決定將海洋應變專

責獨立出來，並且建立了法國最大的拖吊船（本日下午要去參觀），直到 

2008 年時，又將其回歸納入「民事安全」的法律架構，之所以如此，是因

為法國的組織是一直在調整變動的，目前繼續根據各種經驗來調整作法。

儘管法國政府施行權力分散與地方自治制度，但中央政府仍然是統籌全國

性的災害防制作為的核心，所有的 POLMAR 組織直接向總理負責，以利

中央與地方在災害防制作為上的統一推行。 

（5）法國政府海上應變組織 

1999年發生ERIKA 號的2萬公噸化學品HFO洩漏事件，基於該事件，

法國政府於 POLMAR 法案再度修訂，為了針對化學品應變，除了於法案

內新增基金設立規範（當時基金來源有三種來源，其一來自各政府機關的

應支，權責內的費用會納入這基金，其二基金來源為法國環境部，費用用

途為應變、教育訓練，第三費用為國會通過的特別預算，為最高等級的特

別預算），該法案於同年為協調各部門組織，達到應變能量的統一，共同

執行海洋污染應變相關工作，於 1995 年 11 月 22 日設立「海事秘書長」

一職，以協調 POLMAR 法案內原有的海軍、海事單位、消防等部門，整

合 NGO 團體及地方政府應變資源。另外，水域意外污染事件研究中心

（CEDRE）協助法國政府規劃海洋污染事件之應變及處理，提供應變策略

與相關專業知識，而實際的污染清除工作則由民間公司負責。 

2002 年因為 PRESTIGE 號船難事件再度發生，洩漏 64,000 公噸的 HFO

冷媒，法國政府再度修正法令，提升 ORSEC（法文為 Organisation de la 

Réponse de Sécurité Civile , 本課程通譯為市民安全應變組織）  ， 

POLMAR 法案組織全數大改組，包括 Law of 13 Aug 2004。ORSEC 有陸
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地跟海洋部門，負責所有相關緊急應變，納入原有的海軍、海事單位、消

防等部門，將政府應變能量再次提升。 

2006 年；2009 年 ORSEC 組織專責更完全面，權責為海上污染、緊急

應變事件（包含海嘯等意外事件）。 

 
圖 4.1-1 ORSEC 組織 

 

（6）ORSEC 權責架構 

法國歷經多次船難事件、並多次改組，分成海上與陸上兩個層面。法

國並沒有單一機關負責，而是區分為海上/海區應變計畫（北海大西洋地中

海），以及陸地應變計畫（地方政府），所以各自有其計畫。因為各地狀況

不同，所以沒有一體適用。對海洋污染事件應變組織區分為「海上」及「岸

際/陸地」，並可直接調動海軍、環保、交通及消防部門相關應變機關及民

間能力 NGO 的應變能量；對於油洩漏污染事故發生後，考慮保護的優先

順序是「人」、「經濟來源和基礎建設」及「環境」三個順序。當油污洩漏

漂到海岸時，就非海上應變架構應變權責，而是由陸上應變架構接手。 

A. 海上應變架構 

以前述航道等海事分區規劃管轄區，以國家級應變能量為主，

劃定區域也較大，主要設立分別負責「英吉利海峽及北海岸」、「大
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西洋」及「地中海」海域轄區的主管機關，且海外屬地也會有獨

立的主管機關，這些主管機關非屬於軍方，而是隸屬於法國海事

秘書長底下，可直接調動海軍、政府部門及 NGO 等民間能量，

主要從事海上交通監控管理、海難搜救、污染預警、監控、事故

管控及緊急應變、潛在災難評估監督等工作。 

物資的部分，會依據地區、航道、港口的角度考量設立應變

資材貯存中心，如法國布雷斯特（BREST）本身為港口、又為

CEDRE 總部所在地，故選定同時為海上及陸上應變資材貯存地點。

每年會依據不同海域單獨或聯合進行演習，聯防及教育訓練。 

根據法國的法令與國際規定，污染者（或船東）必須提供法

國處理海洋污染應變相關組織人力與資金，但在污染源不明或其

他特殊狀況，則由海事主管主動協調處理，事後再實施相關的求

償。 

B. 在陸上應變的組織 

陸地上主要依據縣省區來劃定，劃定方式規模較小，因為海

岸線太長，又不可能在法國巴黎制定對策，故針對多縣市成立陸

上應變機構，負責調動地方主管機關及相關應變能量。   

法國油洩漏污染事件依據洩漏等級不同由當地市長、省郡長

負責指揮處理，若跨區或跨縣市主要由陸上應變機構負責統一指

揮調動應變能量。 

在物資的部分，為因應各地狀況，設有地區救災儲備中心

（STOCKPILES），每三個縣市就有一個貯存中心，每年會讓各縣

市單獨、聯合並與陸上權責機構進行聯合演習，聯防及教育訓練。 

法國海岸線約有 1,000 個小型鄉鎮，平時會依據小型海洋或

河川污染的緊急應變計畫進行相關的整備和訓練，法國政府對於

海洋及河川污染應變的人員、組織架構及應變計畫，並無強制性

規定，但需符合「效率」及「分工明確」的原則。 
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C. 政府與民間合作 

為了有效應處海洋及河川污染事故，法國與法國的石油產業

業者合作，組成洩漏油應變小組、在馬賽設置應變設備庫房，同

時與航運、石化及製造攔油索、汲油器、散油劑…等相關產業合

作，在發生重大海污事故時，可迅速動員民間能量處理洩油，彌

補政府人力不足的問題。 

（7）國際協助 

法國政府海洋污染在國際協助部分可分成三種層級： 

A. 歐盟層級：由歐盟歐洲海事安全局支援。 

B. 國間雙邊或三方協議：，如與英國合作的 Manche 計畫；與西班

牙合作的 Biscaye 計畫；與義大利及摩納哥合作的 RAMOGE 計

畫。 

C. 同一海域（區域）之政府協定，如波恩協定（北海區）巴塞羅那

公約（地中海）。部分波昂公約與巴黎公約巴塞隆納公約等合作。 

（8）應變策略選擇 

在海上油洩漏事故應變策略選擇，首先要依據現場狀況考慮各種應變

措施與方法（優缺點及限制因素），據以提出數種具體可行的應變處理方

案並且依現場之現況彈性運用，並隨時對意料之外的事件處理做好準備。 

（9）結論 

自阿莫科•卡迪兹號（Amoco Cadiz）洩漏事件後，近四十年間除將該

事件做為永久警惕，法國持續不斷修正應變組織及有關法規，並將事故做

成紀錄提供參考。 

因近年法國政府的財政預算下降關係，無法再維持過去大政府機制，

開始將部分權責下放地方政府或 NGO 等民間團體，如請漁船支援聯防機

制（會有獎勵金、做不好不會有處罰），在清理廢棄物的部分則是逐漸外

包給民間企業處理，法國政府儘可能將預算集中於海上應變、救災方面，
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岸際及陸上資源部分則改由地方政府負擔，且因預算關係、應變器材貯存

點可能縮減為現有的 1/3，儘可能轉由民間或地方政府自行主政，故 CEDRE

近來設立了不少指南予民間企業、漁船作為應變等作業參考。 

又近年的海上污染事件多元化，譬如不明污染、爆炸、船體碰撞，如

2019 年初的 GRANDE AMERICAN 號的起火燃燒案件，案件內容包括化

學逸散、結合火災、爆炸及船員救助困難的多重性，這也是 CEDRE 持續

努力的方向。 

5. 應變計畫 

應變計畫架構很複雜，分為預警、執行、事後評估，並以迴圈方式執

行。因為海污應變的事前預防很重要，準備倘有不足，輿論不會責怪，但

如果不準備，輿論是不能接受的。 

意外發生時，優先保護人及環境，貨物才是最後考量的對象，決策非

常重要，指令需明確且可行，回報要重點摘要，建立事前的共識原則、架

構，且有明確的溝通管道，讓每個人知道自己的角色為何? 

演練的目的就是將上述的流程更為明確，並且了解不足之處逐一修正，

所以對於演練是不能省略的，精簡的閱讀指南非常重要，包含敘明通報對

象、初步行動、危害性評估、氣候、船舶基本資料、裝載油量，位置…等

等。 

對於意外屬於何種層級，訂定出相對的策略、當層級提升時，策略如

何更動，如洩漏物質對於環境的影響、是否有環境影響區，當然不同國家

的意外分級當然不同，因為海岸線、海岸性質及等級都不同。 

（1）等級 1：小規模的輕微外洩。 

（2）等級 2：可能需要鄰近國家協助，不過還是自主可以處理、控制 

（3）等級 3：需要雙邊或多邊合作，如國與國之間合作才能處理，或是

需要尋求國際協助，如大型颱風、地震等。 

（4）如何制定應變計畫 
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A.危害特性鑑定 

a.污染物性質，MSDS，油污類型 

b.環境類型。環境敏感性，環境，特殊族群 

c.污染物傳輸路徑。如流路徑 

d.船體基本資料。了解船隻載重量等 

B.確定後，擬定應對策略 

a.明確的指令 

b.預警名單，讓名單中的人接到電話要打給誰 

c.預先知道危害是否升級或變化，納入並通知可能需要的應變單

位。 

d.知道洩漏的污染物性質、量，對外發布消息。 

C.回應步驟 

a.劃定疏散區域*如汽油漏油，有燃燒危險，需劃定安全範圍。 

b.確認污染物源頭，路徑，擴散終點。 

c.了解污染物對環境的影響，環境需多久復原，物種多久恢復。 

d.污染物於環境中多久會衰滅。 

D.災後重建及復育 

a.索賠 

b.彙整成報告，供下一次做改進參考。 

c.統計生態損失。 

E.附件： 

a.環境敏感區 
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b.聯絡清單 

c.物質資料夾 

d.預先聲請海關通關範本 

e.廢棄物處理方式。 

演習和應變非常重要，可以讓大家有知道自己該做什麼的概念，清楚

自己的定位。另外，應變手冊內容包括案件內容，應變資料，聯絡人清單，

MSDS，環境敏感區域地圖，廢棄物處理方式資訊，需求物資人力機具通

關範本，依據模擬結果訂定演習計畫，透過計畫去打造應變團隊。 

6.事故管理系統 

事故管理系統（Incident Management System，IMS）源於 1969 美國的

大型森林火災，當時救火隊各自為政，造成效率低落，事後檢討發現內部

溝通的問題在於跨單位權責不清及溝通管道不良兩大因素所致，創立 IMS

目的是為了因應美國各式天災，IMS 四大主軸如下所述。 

（1）一個指揮團體，溝通窗口只有一個 

（2）指揮官底下有執行、財政、物流及計畫四大體系（每個部門不超過

8 個人，超過沒效率） 

（3）回報機制，對象非常清楚。（要有清楚的隸屬關係） 

（4）分層災害的分級方式，確認所需的人力物力。（決定每個組織要派出

多少人投入，不同規模流程圖也會不同） 

要讓每個人都有共同語言，以達到溝通清楚無礙，所以訓練很重要。

範例如下圖，可藉由行動卡（Action Card）提醒各組事故發生時不慌亂地

各司其職。 

（1）應變時須有良好的溝通（包含組織之間及公眾媒體），可事先建立資

訊流程圖、作業程序、媒體清單、區域或國家 以及訓練溝通人才，以

利訊息正確且迅速地傳達。 
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（2）擬定應變策略前須調查岸際、海上、並且評估取樣及分析，最後並

建立作業程序及表格。 

（3）依污染物毒性、使用的應變技術及器材與安全法規，須正確使用個

人安全防護具，以確保應變人員、居民和義工的 安全及健康。 

 
圖 4.1-2 事故管理系統（IMS） 

 

7、參訪拖吊船—大西洋蜜蜂號 

本船建造緣由為因「阿莫科•卡迪兹號（Amoco Cadiz）」事件發生，

引擎故障漂流三天，無足夠龐大的拖吊船作業，最後沉沒，法國政府決定

將海洋應變專責獨立出來，並且建立了法國最大的拖吊船。 

全法國共計建有 5 艘，相關費用由法國海軍經費支援，擺放位置依據

國內高風險海域放置，建造費用共計約 22,500 萬歐元，一艘約為 4,500 萬

歐元，船方人員表示大西洋蜜蜂號一天維運費用 1.2 萬歐元，其中包含人

事費用、但不含油資等出勤費用，船方人員認為這樣的費用並不多，因為

當發生一次船難的污染等相關賠償費用，可以用來維運大西洋蜜蜂號相當

久的時間。出勤頻率約一個月一次，但偶有支援其他國家需要出勤，譬如

2019 年 8 月份就出勤了約十餘次，但出勤地點都非法國，而是歐洲其他國
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家，另外船方人員表示該船拖吊收益會與法國海軍採取對拆方式共享，至

於拖吊的收取費用則視合約而定，因為每次的委託案件情況都不同，很難

有固定的收費標準可供參考。 

  

  

圖 4.1-3 大西洋蜜蜂號外觀及 360 度全景艦橋 

主要船舶規格資訊如下所述： 

（1） 2.2 萬匹馬力，4 引擎配置， 2 具引擎同時開大概可以在海外一個

月。  

（2） 360 度全景艦橋。 

（3） 配置 1000 頓的油槽，船速最高 19 節。 

（4） 80 公尺長，16 公尺寬，總噸位為 4,400 公噸。 

（5） 配置三隻滅火噴水槍（7000 m3/hr），該船有三個動力來源，不需

用到港口動力， 

（6） 在拖吊操作艙可以看到拉力，長度等資訊。，2 台絞機、絞繩長度

1600m 長，1 台約 200 公噸拉力（一般用一台足夠）。 
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（7） 船內配備醫療室，並有隨行醫生，診間，大型廚房，餐廳，會客廳，

維修室（內含銑床，鑽床，焊接設備等）。 

  

圖 4.1-4 醫務室及廚房 

  

圖 4.1-5 引擎室及中控系統 

  

圖 4.1-6 絞機及維修室 

8.參訪布雷斯特海生館（Oceanopolis Brest）  

本日最後的行程為參訪布雷斯特 Oceanopolis 海生館，館內分為北極、

熱帶、綜合館及亞熱帶四個主題區，館內展區共計有 4,000 m3 海水，全面

介紹了海洋生物及其生態環境，裡面有大小近百個水族箱，展出了海藻、
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海獅、螃蟹、海葵、企鵝、鯊魚等海洋生物。除了極其豐富的物種展示外，

海洋公園內還有各種娛樂活動、動物表演、影像資料及兒童休憩區，並設

有可讓遊客與個別海洋動物進行接觸的設施，兼具海洋生物保護教育及海

洋生態知識的遊憩中心。 

布列斯特海生館的科普互動設備數量多，供兒童動手操作的電腦、觸

摸、演示、交流等互動設施種類繁多，所有的互動設施軟體、影片拍攝都

出自館內的軟體製作團隊，對培養少年兒童的海洋興趣具有重要作用。海

洋館中還有形式多樣的放映廳，有小型放映廳、海洋劇場、大型環形放映

廳等，放映設備全部用高清設備、高保真音響，效果震撼。 

該址因參訪時間較短，且造訪時間已經接近閉館時間，但也避開了人

潮眾多的時段，雖然相較其他的海生館並不大，但極其豐富的物種展示，

確實也達到了海洋生物保護教育及海洋生態知識教學的目的，希冀未來能

再有機會造訪並著實參訪。 

  

  

圖 4.1-7 布雷斯特海生館（Oceanopolis Brest） 參訪 
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（三）心得與建議 

1.海洋油污染案件的應變，因應海象、地形及現況的不同，近乎每件污染案

件都屬於個案，當事件發生時即應變能量的考驗，需針對每一案件洩漏油

品噸數、種類、物理、化學性質，結合氣象、海象及地形等因子綜合剖析，

進行研判，故如同 CEDRE 開幕式所說，平時的應變訓練及經驗累積非常

重要，這也是各位學員千里迢迢前來法國受訓的主因，再透過平時的海洋

污染演練，逐漸針對應變組織進行微調，強化溝通效率，以俾下次事故發

生時，應變組識能發揮即戰力、具備更完善的應變機制及系統性管理流程。

另外海上載運之化學品種類繁多，有害化學物質外洩所需應變方式也因化

學性質，結合氣象、海象及地形等因子造成應變的複雜度及困難度，故平

時應建立妥善緊急應變機制與流程，掌握相關防護應變能量，降低污染影

響層面。 

2.針對海洋油污染的預防及應變，目前我國為以業者及政府並存之架構，以

法規規範油輸送業者要具備足夠之救災能量，或是與具備相關專業之機構

訂定合約進行支援。相較於法國的應變制度，我國漏油事故發生時，常常

依賴政府機構的應變能量，又因偶有設備或專業能力的不足，造成影響整

體應變進度。 

3.目前國內並未能像法國成立國際等級的專業應變機構，也未能如同法國全

面性整合各界的應變能量，本次透過 CEDRE 訓練課程並進行交流，大力

強化受訓人員之應變能力，並直接獲得國際級海洋環境保護及應變相關技

術、設施觀摩、設備管控、及跨區域、跨國污染應變經驗及專業知識，換

言之，亦間接建立了專業諮詢之能力。 

4.建議繼續派員並與 CEDRE 長期合作，強化我國應變人才養成、並針對油

污染應變持續澆灌應變經驗與能量，當海洋油污染案件發生時，貯備的應

變能量及人力透過系統化指揮協調，除可以有效縮短反應時間，即時應變

處理。 
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議題二、參訪 POLMAR 國家應變資材庫、油污染評估和決策：油的

性質、油的行為及風化的安全操作、空中觀察、決策支持系統和工具、

應變策略和決策過程的簡介（08/28） 

（一）前言 

海洋油污染及化學品污染事件發生時，除了需要訓練有素的應變人力

外，更需仰賴完備的應變設備及器材，平時的設備保養及清點維護尤為重

要，以利事故發生時，能在第一時間出動對應的設備器材投入救災工作； 

8 月 28 日到布雷斯特 POLMAR 設備倉儲（國家應變材料庫）進行參訪，

學習設備倉儲維護保養重點及管理。 

而當事故發生時，儘速調查油品種類、特性以及環境參數，有利於擬

訂適當的應變策略、掌握污染擴散趨勢、判定污染層級及劃定風險區域，

並可評估及調度適合的設備機具種類，才能有效且迅速的控制油污染帶來

的災害。今天介紹如何利用空中相關偵測設備遠距離監測油污染動態以及

決策支持系統和工具，利用相關準則進行油污外洩評估，並運用電腦軟體

模擬推算油污進展及變化。最後是介紹海洋油污染相關的國際公約和規定，

包含預防、應對、責任、賠償制度等。 

（二）內容 

1.參訪法國布雷斯特 POLMAR 設備倉儲（國家應變材料庫） 

法國全境海岸線長達 5,500 公里，共分為四個聯防體系，包含地中海、

北海、大西洋及英吉利海峽，為有效迅速處理海洋污染事故，法國環境永

續部共建立十三處地區性的海污應變設備器材倉庫，其中在法國境內沿海

重要港口地點共建置八處，另外五處在海外；而其中一處即位於布雷斯特，

主要負責大西洋的海岸聯防，依照其聯防區域需求，其攔油索儲備量至少

需備有至少 50 公里之量能，而本次參訪的即為布雷斯特 POLMAR 設備倉

儲（國家應變材料庫），其位置坐落於城堡碼頭 Castle Marina 附近；單就

POLMAR 設備倉儲所存放的設備器材，總價值達 300 萬歐元，折合新台
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幣超過 1 億元，顯示法國對於海洋污染的預防及重視；為維持必要之應變

量能，其每年的維護管理費用共計約需 250 萬歐元，折合新台幣約 8,750

萬元，目前法國因財政困難，未來規劃可能將三處整併為一處。 

布雷斯特 POLMAR 設備倉儲係以倉儲系統進行管理，當接獲海洋污

染事件通報時，必須迅速備妥相關所需設備，提供應變人員調度使用，其

相關的管理及規劃重點分別以下說明： 

1.物資在管理上主要是以事故發生時，得以獨立運作一周的量能做為儲量規

劃，主要係為避免因事故發生當下，救災物資價格被哄抬。 

2.物資在使用上，應減少廢棄物資消耗，加強回收再利用，以減輕財政壓力。 

3.儘可能將物資整併管理，主要以整併後的經費及物資物流及調度經費是否

少於分散管理的經費；調度時間建議應能於 24 小時內完成。 

4.設備存放應將相同設備統一儲存，並應於儲存容器外貼上貨物存放清單

（如圖 4.2-6），內容應包含設備名稱、數量、型號、尺寸等明細；裝備均

以整組裝箱配置，以模組化方式存放，減少設備零件的尋找及配對，以利

於事故發生時能以最快速度，直接整箱上車帶走。 

5.設備應定期維護保養及清點，並確保設備可正常運作。 

  

圖 4.2-1 POLMAR 設備倉儲外觀 圖 4.2-2 POLMAR 設備倉儲內部 
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圖 4.2-3 POLMAR 設備倉儲維修區 圖 4.2-4 設備解說 1 

  

圖 4.2-5 吸油棉索 圖 4.2-6 貨物存放清單 

  

圖 4.2-7 發電機及載運設備 圖 4.2-8 應變人員安全膠鞋 
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圖 4.2-9 硬式水箱 圖 4.2-10 固定浮標 

  

圖 4.2-11 充氣式攔油索 圖 4.2-12 攔油索與固定浮標運用模型 

  

圖 4.2-13 各類攔油索 圖 4.2-14 各類攔油索 

    

當事故發生後，經過第一線污染層級判定、污染範圍調查及規劃應變

計畫後，即開始進行應變人力及設備器材的調度，救災期間應考量人員體

力負荷及環境安全，並給予適當的安全防護設備及 C 級防護衣（如需更高

級的防護等級則由消防隊處理）；救災之人力應予以輪班休息，並依照污

染物特性及環境狀況，投入適當的應變器材，以下分別針對 POLMAR 設

備倉儲所存放的設備機具做說明： 
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1.浮式汲油器（如圖 4.2-15），主要適用於比重比水輕之油污類型，搭配抽油

幫浦、儲油囊等，可將海洋表面浮油抽除處理。 

2.親油性汲油器（如圖 4.2-16），可按油污的黏性調整轉速，效率可達 80%，

設備費用約 1 萬美金。 

3.刷式汲油器（如圖 4.2-18），芬蘭品牌，可處理黏著於冰山、碎冰、岩壁等

特殊環境等油污。 

4.下水式刷式汲油器（如圖 4.2-19），可處理較厚之油污，並可調整深度至水

下 50 公分。 

5.特殊水管（如圖 4.2-20、21），用於清除附著沙灘油污的特殊裝置，利用混

合進水、進氣產生氣泡水，將水管插入沙灘底部灌注清洗，讓油污上浮至

表面清除；以區域方式規劃收集溝，將油污集中，避免油污擴散及黏附其

他未污染區域。 

6.沙灘油球篩除器、大型沙灘篩除機（如圖 4.2-22、23），當油污已凝固於沙

灘時使用，可將沙灘油污篩出油球狀油污後收集處理，適用於無太多障礙

物之沙灘，可同時清理油污及垃圾。 
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圖 4.2-15 堰式汲油器 圖 4.2-16 親油性汲油器 

 
 

圖 4.2-17 親油性汲油器模型 圖 4.2-18 刷式汲油器 

  

圖 4.2-19 下水式刷式汲油器 圖 4.2-20 設備解說 2 
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圖 4.2-21 特殊水管 圖 4.2-22 沙灘油球篩除器 

 

圖 4.2-23 大型沙灘篩除機 

 

2.油污特性在海上及海岸線環境中的行為與風化作用 

油品性質會隨環境、氣候差異而有不同狀態，環境參數包含環境溫度、

水溫、風速、風向、海洋流向、浪級等；每種油品也會依不同地區開採的

原油、用途而有不同的性質特性，包含比重、蒸氣壓、黏稠度、化學成分

等；不同的油品及環境參數隨時間變化，也會產生不同程度的乳化作用；

因此如能掌握油品性質、環境參數，則能盡速了解油污隨時間對環境帶來

的影響，進而提出適當因應策略。 

每種原油都有其特定的化學成分，依其使用用途有不同的成分組成

（如圖 4.2-24），精製產品可能為汽油、柴油、天然氣等，原油的密度則

取決於化學組成，依其密度可分為輕質油、中質油、重質油等。 
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圖 4.2-24 原油的化學成分、密度與使用用途差異圖 

原油的組成可依照其化學特性中 3 項指標分析，公式如下： 

油品組成 ൌ X% Y% Z% 

其中X%為油品飽和度（Saturates） 

Y%為芳香烴族群（Aromatics） 

Z%為極性化合物（Resins+Asphaltenes） 

依照油品組成的X%、Y%、Z%比例不同，可對應不同的油品物理特性

（如圖 4.2-24）  

 
圖 4.2-25 化學成分與物理特性關係圖 
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機柴油（Diesel）：為飽和度及芳香烴含量高的油品，具有低傾點及閃

點的特性。 

傾點（Pour point）：指的是油品於實驗中，油品還能流動的最低溫度，

單位℃。 

閃燃點（Flash point）：指的是油品在測試條件下與火焰接觸時，能發

生閃火的最低溫度，單位℃，用於劃分油品火災的危險程度。 

重油（Heavy Fuel Oil）：為極性化合物（樹脂及瀝青質）含量高的油

品，具有高密度及高黏度的特性。其中油瀝青質含量越高，會影響乳化作

用的速率及增加黏度。 

高密度的油品比重可能大於 1，比水重，造成油品可能沉入海中，經

由海流而擴散。 

高黏度的油品，會影響浮油的厚度及持久性，且會影響使用分散劑的

效率，如使用抽除設備，須選用適當的泵浦功率。 

而常用的油品其化學組成、物理特性、危害程度等資訊，均可於物質

安全資料表（Material Safety Data Sheet, MSDS）中查詢，以下是常用油品

項目及其物理性質對照表（如表 4.2-1）。 

表 4.2-1 常用油品項目及其物理性質對照表 
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環境狀況也會直接影響油品行為及化學反應，譬如風及陽光會增加油

品蒸發及黏度，而海浪會增加溶解度及乳化作用速率；污染洩漏的位置在

公海或在海岸線，其風向、風速、海流流向及流速都可能影響其擴散行為，

因此同樣的油品在不同的環境下，可能有不同的狀況；當污染事件發生時，

要盡速調查污染物的化學組成及環境背景參數，以提供決策者擬定對策及

評估環境危害。 

油品的擴散模式，取決於油品黏度、海洋及天氣條件，浮油會隨著時

間及地理條件蒸發及擴散，一段時間後，對於浮油的定位及控制將會越來

越困難。 

油品的蒸發則取決於油品的性質、海洋及天氣條件，蒸發可減少海面

污染物的體積，其密度及黏度也隨著增加，但同樣的也增加火災及爆炸的

風險，尤其是汽油及煤油易使工作人員暴露在爆炸及毒性的風險之中。 

油品溶解取決於油品性質，適當的油品性質及環境狀況，於添加化學

消散劑後，溶解反應非常快速，可有效減少海面浮油的體積。 

乳化作用取決於瀝青質及海象氣候條件，乳化作用會造成污染物體積

增加，增加回收成本，且會增加污染物黏度，使得抽除作業變得更加困難，

並降低化學消散劑的效率，可能造成底棲動物窒息而死亡。因此當油污在

海面上，進行油污回收是最為優先的選項，當油污進度岸際區域，就必須

動用特殊設備才能清除，且耗費的時間及成本會更多。 

 

3.空中觀察遠距監測及油污外洩評估 

為什麼需要空中觀測？因為如果在海上船舶發生油污染外洩時，惟一

能做方式是透過空中駕駛方式進行實際監測，在一開始進行空中監測，不

只主管機關及相關協助單位外，相關的利害人士不管是船東或保險公司也

都希望能儘速了解狀況，才能進行後續賠償作業。如果要確實了解狀況，

必須要多次監測並且帶專家或相關利害人士前往，且儘可能多次不同時間

監控，建議一天至少 2 次。 
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在預測的時候要確認甚麼？第一要確認油污所在位置，第二要根據採

樣分析結果推測先前預估的應對模式跟實際發生結果是否有差異，如果有

差異，則修正之前之應對模式。在空中觀測時會要求觀測員測量油污源頭

及範圍大小之外，並做詳細敘述繪製污染散溢圖，海圖上可看出油污的形

式及外觀才能判別油污厚度及外洩數量。在空中監測除了可初估大概外洩

多少油量外，也可透過顏色變化觀察油是否有乳化或其他狀況發生，才知

道油變化階段狀態。空中觀測完後，救難船舶出動時，也需要空中飛行器

前往引導前往事故地點。這點非常重要就是利用飛行器協助救難船隻能更

早到達事故現場。 

從空中俯瞰可以看到甚麼，會看到油污不同變化的性質，不同階段發

生看起來不同的狀況。可透過外觀判斷油污染厚度，Bonn Agreement Oil 

Appearance Code 準則表（如表 4.2-2）可判斷油污外觀及油污染厚度，其

係依據實驗方式訂出該準則表，發生油污外洩時可以根據出現顏色及外觀

精準判斷油污面積、厚度及洩漏量，銀白色光澤的是油脂分布最薄的地方，

另呈現彩紅狀態是油污分布較厚情形，在彩虹狀態中間像颱風眼東西就是

再厚一點油膜，看起來像金屬鐵色。在空中觀測時，對於顏色外觀比較薄

的容易判斷其洩漏量，對於看不到顏色只看到反射光的只能進行最低外洩

量推估，但是有準則可以去推估。  

 

 表 4.2-2  Bonn Agreement Oil Appearance Code 

Appearance Layer Thickness 

Interval（um） 

Litres per km2 

1. Sheen（silvery/grey） 

2. Rainbow 

3. Metallic 

4. Discontinuous True Colour 

5. Continuous True Colour 

0.04-0.30 

0.30-5 

5-50 

50-200 

＞200 

40-300 

300-5,000 

5000-50,000 

50,000-200,000 

＞200,000 
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圖 4.2-26 各種不同機型的照片 

 
圖 4.2-27  SLAR 偵測器及 IR/UV 偵測器 

 

在 Code3 以上看到油品呈金屬鐵顏色，則如何評估油污染厚度，就是

要靠肉眼及經驗去判斷，如果是剛外洩油脂看到原油顏色就是 0.1 到 0.3

公釐的厚度，如果經過一段時間已經乳化至少 1 至 3 公釐厚度，通常只會

更厚不會更薄，也可以使用偵測器，也可以直接派一艘船測量污染物厚度，

有時候厚度達 10 公分以上遠超過 3 公釐狀態，可能直接派船來採樣比較

快。空中觀測只能做簡單初估，可能會與實際外洩量有蠻大誤差，所以不

能以空中觀測結果太早下定論。 

空中偵測工具有哪些？最好的工具是直升機，因為直升機飛的慢可以
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在一個定點巡迴，如果沒有直升機而且要去較遠的地方則須出動飛機，最

主要要有經過訓練的人員從空中觀測評估油污外洩範圍及數量，CEDRE

中心有提供空中觀測人員指導課程。也可以請專家學者一起上飛機，法國

有一國家級的空中觀測學者團隊，如果有事件發生通常會請這些專家學者

會同，如有沒有專家學者只好自己上陣，其實肉眼是很好的觀測器，如果

沒有肉眼則可以藉由一些感測器協助。 

偵測器種類，歐洲空拍機的基地位置大部分位於其海外巡防單位，利

用各種不同空中飛行器進行監測，英國、法國及德國都有不一樣的選擇，

這些飛行器不見得皆隸屬於同一個單位，有些是海軍的、海巡的、關務局

的，也有隸屬空軍的。（各種不同機型的照片，如圖 4.2-26）這些都是屬

於歐洲常用空拍機。從芬蘭到葡萄牙有簽訂協定，雙方皆可互相跨國支援

空拍任務，不只飛機包含其他物資船舶在救難時皆可互相支援。目前有 3

種不同偵測器，3 種偵測數據會進行綜合判斷最接近真實情形，最先會使

用機身下方 SLAR 偵測器或 IR/UV 偵測器（如圖 4.2-27），SLAR 係以三

邊定位三角測量法去測量油污面積，下方盲點部分感應不到地方就用

IR/UV 補充，確認邊界後面積再加總。SLAR 測量方式是以雷達測量海浪

坡度變化程度，原油外洩時因為黏稠度關係會讓海浪相對較平緩，當你偵

測波浪都是一樣幅度的時候突然發現波幅沒有那麼大時就可發現油污染

邊界，只要是波度平緩的地方皆會被鎖定為油污染區域。SLAR 偵測法是

如果是在風平浪靜時無法去偵測波幅變化就無法偵測油污面積，另外浪達

15 級以上也無法偵測出油污的邊界，這也會有誤差，如果是在機身下方或

範圍擴散太大有時也會偵測不到。SLAR 偵測法優點為雷達測量所以在天

候狀態不佳下雨或晚上皆可偵測油污染擴散面積，偵測的兩邊寬度可以達

到 20 海哩。 

另外可以用遠紅外線及紫外線補足 SLAR 偵測不足的地方，紫外線偵

測器是探照太陽光反射出紫外線來判斷油污位置，遠紅外線及紫外線特性

不一樣，太陽光反射出紫外線範圍較接近油污污染範圍，遠紅外線只會針

對油污較厚重的進行偵測。紫外線缺點是如果海象不佳，海水與油污是翻
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滾攪拌再一起，油污被捲入海水下就無法偵測紫外線反射，就可利用遠紅

外線偵測油污軌跡，所以通常會利用紫外線及遠紅外線偵測疊影的方式來

判斷油污實際擴散面積及方向。遠紅外線特色與夜視鏡一樣，遠紅外線在

夜間有很好可視性，但是一旦遇到下雨則會受干擾，紫外線只能在白天使

用因為是偵測太陽光反射出紫外線。 

SLAR 偵測會飛好幾次，第一次飛高度會在 4000 呎（ft）高度，如果

是利用紫外線及遠紅外線偵測是 1500 呎高度。SLAR 偵測飛行高度較高比

較能定位三角定位邊界，紫外線及遠紅外線偵測距離就要近一點。但也要

考量飛機特性，以上是建議最佳值。 

另外介紹微波光譜儀測量器，利用微波方式把光點反射出油污範圍，

其優點可測量油污分布範圍及厚度，用不同顏色表達油污染厚度，雖有此

優點但是該儀器很貴又很笨重關係，且有其他偵測器故目前較少使用。目

前用高光譜質量儀判斷，可判斷出油污厚度及含水量，另外有一種螢光雷

射偵測儀可以直接判斷油的性質及厚度，但它需要氣候條件良好時，目前

這種儀器尚屬於測試階段。油污污染空中偵測基本配備，有傳統的 SLAR

偵測、紫外線及遠紅外線偵測。偵測儀的限制包括天氣風浪、下雨、霧的

情況，擴散面積比較大時則需要很多台飛機一起做測量，把所有測量結果

統整畫出污染圖。受限於污染物性質，如果是很重的污染物質沉入海裡空

拍機是看不出來油污厚度及性質。基本上在使用空拍機時也有可能會傳出

錯誤情報，在假情報情況下，電腦判讀是油污，但是有可能是礁石倒影或

是海帶海藻。過去就有發生過利用三角定位定位在雲的倒影上誤判為油污

之情形。 

另外兩種測量工具包括浮筒測量工具，可隨著油污飄移監測油污擴散

至何處，另一種是衛星偵測方式。當油污發生時將浮筒測量工具放置於油

污處，會隨著油污飄移至擴散位置，並且會發出衛星定位訊號，藉由衛星

定位位置將浮筒測量工具收回。也有從船上釋放的裝置例如熱氣球，可以

把偵測器包括遠紅外線、攝影機放在上面進行偵測空拍油污，但是熱氣球

容易受到風速限制，風太大則無法使用。現在有很多使用無人機來空拍判
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讀海污，在歐洲海事安全理事會也決定通過使用無人機。在歐洲海事安全

局旗下歐洲海事聯盟有很多飛機、直升機及無人機的裝備，因其隸屬歐洲

執委會底下專門機構，故歐洲國家一旦發生海難事件污染時皆可向其借用

相關設備。無人機好處是可以偵測油污及化學品外洩狀況外亦可偵察出氣

體外洩狀況，例如它可以偵測追蹤二氧化硫、二氧化碳從船排放出來的軌

跡，目前大家比較喜歡用無人機，因無人機機動性高且成本亦較便宜。 

另一方式是使用衛星照片，歐洲海事安全局有衛星照相功能，他們會

提供衛星照片偵測會浮動油污，歐洲國家可申請使用來偵測油污污染範圍。

衛星雷達偵測方式是利用波長放射頻率，因一般海浪不平整所以會出現折

射及反射現象，油污表面相對是平滑，如果用衛星雷達偵測傳達波長頻率

之後會完全反射至另一反射角，收不到反射地方就會被界定為油污污染的

海面。歐洲海事安全局提供衛星照相服務最大優點為 30 分鐘內就可以有

第一手現場照片回傳。衛星照片很好用，因為在事件發生第一時間馬上就

有現場畫面可以初步判斷油污位置及油污範圍。就過去經驗衛星照片跟飛

機拍攝照片幾乎是一模一樣，雖然是幾立方公尺的油量衛星都可拍攝的到，

歐盟以外國家也可以向歐洲海事安全局申請衛星照相使用，對於比較大的

油品公司或運輸業者，也會向歐洲海事安全局購買衛星照片。 

 

4.決策支持系統和工具－如何運用電腦軟體模擬推算油污進展及

變化 

油污發生後透過觀測可發現海平面油污變化，一但經過估算及定位後，

可以根據海象資料去評估油污會依現在環境條件的行徑軌道。 

油污變化推估軟體工具可以根據海流及風力的變化推估油乳化速度

以及油輕、中、重質變化及漂流軌道。在建立油污緊急應變計畫時，第一

時間需進行採樣及監測，將結果建立模型進行分析，後續就會有因應策略

可以選擇。油污常見幾種變化行為包括蒸發、揮發、沉積、散佈、分解等，

是可以預測。這五種變化可以透過採樣分析得到樣本後用電腦推算經過多
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少時間會發生怎樣的變化。這些模擬分析可以幫助緊急應變指揮官快速選

擇使用的應對方式。第一先獲得污染物評估，就是如何對污染物進行界定

其特質和行為，並且使用電腦中數據庫及應變指南等，是可以預先準備參

考資料。可以使用很多預測模型包括 GIS（地理標示圖資系統），法國在

此方面很強，包括在國土內地質、海洋地質及海水分析由衛星定位做出國

家的地質地圖。它不是按行政區區分而是依據地質成分去作出地理標示圖，

這樣可以了解所有地理敏感區位置，甚麼地方地質成分有哪些，可以把它

想像是一張按照地質化學物含量畫出的地圖，可以區分近海及陸地上所有

的環境的特質。 

介紹油污工具油污軌跡路徑，MOTHY 軟體是法國自己開發的軟體，

OILMAP 軟體是美國開發的數位 GIS 軟體，都是用來預測油污染的行徑軌

道，另外 ADIOS 軟體是用來推測油污染狀態，輸入相關參數後可推估油

乳化的時間及乳化的比例，漂流軌道只能預測漂浮海面的油污，如果已沉

下水中油污則無法偵測。網路上有相關資料庫，例如美國海岸巡防隊及加

拿大國家資料庫，這些國家級資料庫基本上皆須付費，付費後可下載環境

參數變化，因為在做任何量化分析皆需要很大的 data base 基本資料作為統

計樣本分析，可以選擇不一樣樣本的母體、不一樣的 data base 去參考，這

些都可以供大家選擇的。一但有這樣的資料庫後可以選擇這些軟體模擬分

析之後發生的意外事件。ADIOS 這套軟體可以預測分析油污染的變化，在

國際比較大的研究組織或私人企業公司也有他們自己發展的預測軟體，預

測油污染變化及軌跡。 

介紹常用軟體，ADIOS 軟體可下載試用版及升級版，但皆須付費，使

用容易只要輸入一些參數就可以得到一些結果。在資料庫內可選擇各種不

同油品的組成配方例如選擇柴油就會將柴油性質分布圖呈現出來，如果油

品不存在資料庫內是特殊油品，則可自行輸入其組成成分，電腦會自行模

擬評估。接下來要輸入風速級數、方向、海流速度及方向、水溫及含鹽量

等，項目填列越多模擬結果會越精準。輸入這些參數後會得到一些數據包

括性質變化、蒸發量、乳化等並且可評估要花多少錢回收。油品狀態模擬
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很詳細包括油品揮發、乳化、分散、黏稠度以及空氣中的苯類物質的含量

等皆可以推估出來。這都是根據過往經驗統計資料去預測推估未來，故重

要的是資料庫母體的資料要準確，這樣推估結果才會準確。 

這是石油洩漏的自動數據監控不同產出結果畫出的曲線圖（圖 4.2-28），

橫向是時間軸，縱向是變化單位分別是密度、黏稠度、乳化變化方式。黏

稠度很重要，你就可以知道甚麼時間點之後要派船清理油污，初期及後期

有不同器材去對應，時間點就可以掌握。在乳化情況下左下角圖可知已經

乳化油當中水含的比例是多少，會乳化成幾倍的體積。接下來是是輕質油

及苯類芳香烴揮發得比例。有時候在特殊情況下一、二天油污就不見了因

為都揮發掉了，這些情況都可模擬，包括揮發時間。這個軟體基本上只要

輸入參數很快結果就可以產出，最快不會超過 1 分鐘。但是計算取決於電

腦運算能力，取決於資料庫大小，資料庫越大演算時間就會越久。這軟體

在災難發生緊急應變時很實用，更重要的是，事前預防措施規劃可以模擬

很多不同劇本跟應對方式，這是很重要的。 

所有量化分析最困難的點是之前資料庫未能妥善整理，數據平常建立

整理及購買可信賴來源之資料庫皆很重要。在做量化分析時最重要是油品

採樣確定污染物性質，只要能輸入污染物性質及海洋環境資料就可以馬上

模擬出想要的結果。一般油污飄移是根據洋流速度 100%風速±3%進行漂

移的移動。在進行油污飄移推算最重要要知道海洋的流速，雖然是紙上談

兵但現實會遇到很多障礙，因為海上是一個交互作用的環境，不管是風浪

各種情況的變化，油跟化學品之間互相影響，跟洋流之間交互作用，海面

上下層水溫差等都會造成不同狀態的變化。尤其在近海靠近海岸線更難預

測，因為其變數大包括近海生物、人為因素排放水溫度變化而受影響，造

成預測失準。 
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圖 4.2-28  Automated Data Inquivy for Oil Spills（石油洩漏的自動數據監控） 

應用軟體可以預測污染物漂流軌跡，但是還是需要與每天空拍結果進

行比對，因為油污在海上路徑大概很固定但一靠近岸邊即呈現混亂狀況，

就比較無法預測其飄移方向，因為岸際較複雜。並不是所有的資料庫或模

式軟體都可以精確預測各水域的變化，因為每一個水域狀況皆不相同。 

目前應用軟體有 OLIMAP、OSCAR、MIKE，如果有需要可以購買

OLIMAP這個軟體進行模擬試算。建議建立自己的資料庫，針對特定水域，

例如澎湖建立澎湖的、馬祖建立馬祖的，分別建立資料模組後再整合至統

整資料庫。再用此資料庫去試算就可以得到較準確數據。所以會有地區型

模擬及資料庫，只有在該地區去模擬會比較準。會有國家主持的軟體及資

料庫，另一方面也會有私人企業主持的軟體及資料庫，都可以拿來交叉比

對。在評估模擬油品變化狀態中，要輸入資訊包括油的種類特質、風速、

洋流、風向、天氣預報資料、事故發生點位置、外洩數量、水溫、風的參
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數等。你可以自己推算也可以從網路上下載。根據油品特性可以評估是漂

浮在海面上還是已經下沉。資料越詳細對油品污染的變化預測就會越準確，

參數皆可進行細部調整更貼近實際現況。 

在輸出的資料方面，通常建議輸出圖像化訊息讓大家可以一目了然，

最常用各種 GIS 軟體可以把數據準確化成互動性地圖。提供一些油品變化

數據、擴散地點分布圖、其他是洋流及風的數據，運用 OILMAP 軟體來

推估，這是美國私人企業開發的油污染預測軟體，以台灣外海（苗栗）為

例，把台灣海峽洋流及風向圖下載輸入，簡單版 GIS 地圖就會產出，一個

軟體會有很多模型，這是軌跡預測模型，首先要輸入事故發生位置、發生

時間，一開始直接選擇標準模式即可，另外有反向追蹤模式，如果已經發

現洋流一段時間流到某位置，可以用反向去推估找出油污源頭，就是海象

油污追蹤模擬。 

外洩哪一種油品及數量，也可以從原有資料庫做選擇或自行輸入資料

數據，接下來輸入風力跟洋流的速度風向可自行輸入或氣象局資料下載，

每一小時風速變化及方向，資料庫只要付註冊費，時間內皆可免費去使用，

並做其他參數調整，輸入完整後約 1 至 2 分鐘就會出現模擬路徑圖，最後

決定用什麼格式輸出所要的圖像。每 15 分鐘會出現油污的變化狀態，預

測飄移時間事先可以先進行圍堵。可以透過這軟體模擬推算出油污的厚度

及總外洩量，做緊急應變計畫時這軟體很好用可提供視覺化動態，讓所有

人可以很清楚甚麼時候要做甚麼樣的準備，在緊急應變會議中可提供可選

擇的策略方案。 

其他可以預測工具模組，MOTHY 軟體是法國氣象局開發的模擬軟體，

跟 OILMAP 使用皆大同小異，比較特殊是其 data base 是連結在法國氣象

局的伺服器中。對法國附近海域發生的油污處理非常方便因為有精準的氣

象資料，這是法國最常使用的軟體。這軟體不僅可估算油污飄移趨向，連

海上失聯船隻或落海的人員、貨櫃皆可追蹤去向進行搜救。這軟體針對全

世界發生海污皆可預測，並不只限於法國。該軟體亦有反向追蹤功能，從

油污抵達岸際時，可以利用 MOTHY 軟體反推發生事故源頭，這套軟體最
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主要追蹤油污、船、人及貨櫃。另外有一軟體 CHEMAP 專門偵測化學品

的源頭及行進路徑。 

在做完這些資訊模擬分析後，不僅讓決策者知道外也要通知一般大眾，

預估模擬情形為何?要採取怎樣應變措施?建議大家使用 GIS 互動地圖輸出

不要用太複雜資料讓決策人員來理解，儘量用圖像化讓大眾及第一線救難

人員都可以了解油污進展態勢，每天都要跟有關當局、救難人員、氣象單

位等互動，提供圖像資料可以讓所有單位在第一時間了解並定期更新資訊，

更快速選擇策略進行應變。用不同的軟體資料庫比對就可以了解不同資料

庫是否有差異性，也要跟空拍圖做比對，有時候會跟模擬出來的不同方向，

也可以從過往經驗的統計數據分析出事故需要動員多少人力、廢棄物類型

變化及數量皆可進行模擬推算。對災後重建很重要可評估重建人力、需要

預算、需要處理的廢棄物量等。 

 

5.海洋油污染相關的國際公約和規定 

今天介紹幾個較大國際海洋公約的框架，幾個主要國際公約有油污染

整備因應及合作公約，還有區域級的法律框架，另外還有民事訴訟賠償及

補償等相關國際公約。法律有法律位階的隸屬關係在國際海洋法中最高位

階就是聯合國國際海洋法公約，國際海洋法公約是一部大著作，公約中明

訂出公海及領海定義之外，另外提供所有國家都有義務去保護並保存海洋

的資源，也必須要預防並於災難發生時把污染控制至最低的義務。這個條

約的重要性，就算是布列塔尼這地方，政府要去處理海洋油污之外，最重

要的是透過這公約就可以命令這國家政府或其他國家調動支援。根據國際

海洋公約成立的國際海事組織專門負責安全、預防及因為船隻航行所造成

的各項污染。國際海洋公約簽署後國家有義務把它國內法化為國家法源的

依據，並執行相關保育及海洋安全的任務。國際海事組織並不是一個全能

單位，只是個秘書處，它主要是確認各國是否有意願簽署國際海洋法公約，

簽署後是否有按照自己的承諾去履行，把國際海洋公約國內法化經立法院

三讀通過後具有執行效力的法源。 
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國際海洋法公約是最高位階，國際海事組織下其他相關的國際條約初

分為4大類:第一大類國際公約是確保人身財產安全的公約，包括SOLAS、

COLREG、STCW（海上人命安全及海上避免碰撞公約）;第二大類是避免

意外或操作所造成的污染，包括 MARPOL 公約;第三類是發生污染時如何

處理污染及如何分工合作，包括 INTERVENTION 1969、OPRC;第四類是

提供民事賠償及責任歸屬，包括 CLC（油污染民事責任賠償國際公約）、

Fund、Banker、HNS、Conventions。 

另一個 SALVAGE 公約是海難救助公約，除救助生命外，每一個船隻

都有義務將污染對環境破壞降至最低，防止船舶污染公約簡稱 MARPOL

公約，有六大附件每一個附件皆很重要，主要規範所有船舶運行的過程中

所需要準備的作業程序，減少對海洋生態造成的污染，從廢水排放標準、

垃圾處理的準則等所有跟船隻航行操作細節分別規範於其六個附件中，油

污染部分皆在第一部分附件內容，高危險化學物質係在附件二及三的內容，

塑膠微粒或垃圾污染是在附件五。 

現在各國港口都有一個通用標準，廢棄物分類法則是從船隻泊港之後

垃圾如何分類處理都有一套國際公式去遵循的，MARPOL 公約 14 條規定

船隻油污染緊急應變處理噸位的規範，總噸位 150 噸以上油輪及 400 噸以

上商船需制定油污染緊急應變計畫並經主管機關核可，要排廢油時需一定

的過濾設備符合標準後始可排放，應變計畫內容會載明每一船隻第一時間

遇到油污要如何處理及通報，且每一船員皆需經過訓練，計畫內容要明確

列出船長及相關負責人第一時間他必須通報污染物質，第二、要通報的單

位及人員皆列出，第三、列出油污染時船上工作人員必須進行的緊急應變

措施，將災害及外洩油品降至最少，最後是列出對抗污染的層級包括地區

及國家級聯絡及協調單位。 

150 噸總重油輪或 400 噸以上商船皆需要有國際油污染證書（IOPP），

該證書需由獨立認證單位來頒發，這證書頒發是透過第三方獨立機構做監

察，確保所有船上設備及緊急應變計畫符合 MARPOL 公約附件所規範的

要求。有這證書及規範但是還是有非法油品外洩狀況，有時候是機器故障，
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例如有時候分離器用久了故障造成油跟水無法分離，當海上巡防單位在衛

星空拍圖拍到船舶後面拖一條油污時，海巡通常會第一時間打電話給船長，

第一個問題是詢問現在是否有技術方面的問題?有故障的狀況需要協助嗎?

如果船長回答不是，則表示是故意排放油污的。另外原因是船東想省錢，

因為有些港口油污處理費用很高，跟各國物價有關，像法國港口廢油處理

費用就很高，船東為了省錢就會在公海上排放。另一個原因是船員未經過

訓練操作不當。 

關於船上裝載化學品主要記載在 MARPOL 及 SOLAS 公約，一個是

關於污染物防治，一個是關於人民身命財產救助。主要把它分成四種類型

規範（圖 4.2-29），是按照貨物進出口編碼 HS code，編碼有 6 碼、8 碼也

有 4 碼，主要以 4 碼為主，粗略分類歸類分類至這四大類中分別為國際氣

體載運規則、國際散裝化學品規則、國際海運固態散裝貨運規則及海運危

險物品規則。那一種產品會分類到那一種規則是根據貨物進出口編碼，這

四個規則詳列了物品的屬性、化學特性及是否有危害性以及對健康造成的

影響等。所有的化學品一定會在這四類中找到一種可以歸類，規則中指導

貨櫃如何調整裝載包括溫度變化控制，所以裝載化學品時一定要遵循這四

項規則建議進行。 

1969 年成立 Intervention Convention 公海油污事故干預國際公約，建

立原則:當一艘船發生船難機械故障可能導致污染海洋時，所有臨近的國家

都有權利出動部隊或海岸巡防單位直接介入去干涉，例如直接把船脫離，

不論是那一個國籍的船，在這之前海軍及巡防單位只能管自己領海內之船

隻及自己船籍國船隻。但成立該公約後在，國際公海上只要有發生海洋污

染可能性任何臨近國家的海岸單位皆可以進行干預及處理。這條約內界定

的措施非常有彈性，通常海巡單位會連絡船東請其 48 小時內處理，如果

沒有處理，評估會危害海洋環境就會直接介入進行必要措施，包括直接將

船拖回港口進行處理。曾經發生過在法國大西洋一個群島上有 5 艘貨船有

爆炸的風險，法國就強制介入將船上貨物直接卸下並處理，船東不能有任

何意見。臨海以前定義是 3 海浬現在定義為 12 海浬，但是法國更複雜，
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為什麼以前會界定臨海 3 海浬是古時候大砲射程只有 3 海浬。 

1990 年成立 OPRC 油污染整備應變及合作公約，規範國家有義務要

訓練人員，平常要有裝備及緊急應變計畫來共同對抗海洋污染。在 2000

年時 0PRC 公約增加 HNS 化學物質議定書，規範更多化學品納入，且有

義務對化學品危害預防進行訓練及準備。OPRC 最重要的宗旨是要制定國

家級應變計畫，統合國內救災資源訓練人員之外，並將災害進行四級分類:

分地方級、區域級、國家級、國際級四類。各國有義務進行人員培訓、演

習、消防救災任務整備，平行及垂直的國際間溝通。鼓勵國際間要成立區

域級的雙邊或多邊的合作協議，合作協議中要有預警方式及 24 小時聯絡

通報專線，跨國的通報系統是最基本的，另外雙邊國家的專家可以互通有

無，當事故發生時可要求對方或兩邊派遣專家、設備、人員前往現場救災。

在 OPRC 框架下聯合國保護協會鼓勵區域間的海域可以簽署相關合作協

議，在東亞有海洋緊急應變措施及回應計畫，這是在西北太平洋地區主要

是俄羅斯、韓國、日本及中國四個國家的互助計畫，協議在東北亞區域合

作協定，內容包括面對污染物漂移、油污飄移、危險化學品外洩等如何採

取國際間合作。 

1969 年成立民事訴訟賠償 CLC 國際公約及 1971 年成立油污損害賠償

IOPC 國際公約，公約建立公平申訴架構，對於權利義務人有一個平台及

規則去遵守，這是法律上公平原則，無論國籍或法律地位皆會有公平一致

的原則及賠償機制。重點是國家要簽署這公約才能參與這申訴機制，簽約

國才能進行賠償機制。賠償機制最重要概念是三級賠償制度（圖 4.2-30），

根據 CLC 責任賠償民事歸屬公約，通常會以船東及互保協會保險進行第

一級索賠，通常索賠不夠支付的就會進入第二級基金挹注，用 IOPC 賠償

基金支付，該基金係由締約國按比例提交的，在很大事故會有可能會用第

三級特別基金補充，所有締約國都有特別提款權。根據船的噸位船東跟保

險公司有給付上限，CLC 責任賠償民事歸屬公約 1992 年經過修改，修改

後差異性是把金額提高，進行索賠的債權通常是締約國國家，需提出船東

破壞海岸線及經濟生態環境的相關證據，這民事賠償的責任公約不負責輕
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質油及揮發油所造成的毒性污染，因為很難被量化評估，所以只有中重度

油才有辦法估算在其索賠範圍內，輕質油包括汽油、煤油。船東有絕對給

付責任，除非他能舉證是戰爭因素或恐怖行動攻擊或有關當局故意或無法

提供適時必要之協助所造成的油污污染，就可以豁免。 

在第一層 CLC 民事賠償公約有船東及保險公司給付上限，超過此上

限金額會由 IOPC 基金來支付，IOPC 基金理賠範圍是根據特別提款權制定，

是國際公約特別制定的提款制度，有點像互助會每一國家出一些錢必要時

可使用，也像外匯存底，貨幣結構匯率是浮動的以 2 億 8360 萬美金是最

高上限。2003 年成立 IOPC 補充基金，例如，如果在埃及海岸線旁邊有 5

萬噸油輪外洩情況下，埃及只簽署 CLC 國際公約未簽署 IOPC，故其只能

根據 1992 年版的 CLC 規定進行索賠，索賠上限僅為 5320 萬美金。同樣

是 5 萬噸油輪在奈及利亞或安格拉沉没外洩，除可以依 CLC 向船東及保

險公司索賠 5320 萬美金之外，因其有簽訂 IOPC，故可以再索賠 3 億 2900

萬美金。IOPC 基金主要來源是根據買油的國家，例如日本是石油進口大

國所以要支付 14%是目前最高。 

可至 IOPC 的網站有很多賠償索賠指南手冊可參考，美國自己有補償

基金並未加入這系統。最常出現的索賠災害一個是財產損害，另一個是漁

業、農業或其他觀光資源所受損失，還有災後清理及預防措施上所投入的

經費整體環境災害索賠，整體要合理性評估並且需檢附相關證明才能進行

索賠。合理索賠須符合法律上比例原則，要有技術或科學上證明所受災害

並提供技術報告。跟保險一樣在承保時是否有照標準作業程序執行，否則

保險公司不會理賠。災難指揮中心不管是不是指揮官或行動調度人員當在

執行海難救助計畫時，應將之後會遇到的索賠的事情納入統整中，是不是

符合分級制度後續是否可以申請索賠，所有出動設備及人員皆要進行記錄，

後續才能進經費估算申請索賠。從意外事故發生第一天起一定要有專門單

位負責每日日誌的紀錄整理，包含出動人力及資源，及透過甚麼樣管道進

行索賠。 

有關高污染毒性化學物質外洩公約目前還沒有生效，雖然有國家起草
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並簽署但還是尚未經立法程序，所以目前尚未有人遵守這規定，2001 年成

立的 Bunker 公約跟 CLC 公約相似，CLC 公約是針對油輪，Bunker 公約是

針對油輪以外的責任索賠且索賠對象限於船東及保險公司。目前 IOPC 不

接受生態系統物種破壞的索賠，因為很難評估。 

 

圖 4.2-29  Intenational Codes for Chemicals Carried by Ship 

（國際船舶化學品類型代碼規範） 

 

圖 4.2-30 三級賠償制度 

（三）心得與建議 

1.海洋應變器材倉儲管理主要是為預防污染事件發生時，政府有足夠的應變
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能量來應對所有可能帶來的災害，當海上油污事件發生，平時儲備的應變

設備量能就非常重要，若能在第一時間完成人力及設備調度，儘可能減少

油污擴散，並即早於海面上清除回收油污，即可降低岸際油污染的風險及

復原成本。儲備應變器材需要投入非常多的經費及管理，對於台灣四面環

海來說，是非常重的負擔，建議未來應建立海岸線聯防機制，劃分合理的

聯防區域，並可將重要資源設備集中在台灣中部及東部分別管理，地方只

需保留初級的應變量能，應足夠在二級以上應變事件發生時，即時調度資

源人力投入救災工作。  

2.當油污事件發生時，須儘速調查油品組成及環境背景參數，因為隨著時間

的變化，將使油品擴散及乳化，能在海面上優先圍堵及抽除，儘可能減少

油污體積，以減少油污漂至岸際造成的環境危害；當到達岸際的油污，處

理上將更花費時間、經費，且可能無法完全復原，本次課程充分了解油污

的物理行為模式及化學反應，有助於未來事件發生時，擬定的決策及應變

計畫。 

3.當災害事故發生時，空中監測一定要儘可能快速出動，飛機儘可能多飛幾

趟，最好每天飛兩次，並且利用偵測裝備進行綜合評估分析，如沒有裝備

亦可藉由經過訓練專業人員以肉眼進行判斷。 

參考資料（網路連結）： 

 Sedre 中心空拍技術的指導指南：

http://wwz.cedre.fr/en/Our-resources/Documentation/Operational-guides/

Aerial-observation 

 美國政府對空拍的指南介紹：

http://response.restoration.noaa.gov/sites/default/files/OWJA＿2012.pdf 

 海事互助合作安全協議空拍指導手冊（有相關照片整理及相關評估意

見）：bonnagreement.org 

 

4.在做模擬資料評估時，提供給媒體大眾資料一定要謹慎，因為在災害污染

發生時大家情緒皆較為緊張，提供資料時要讓大家很清楚了解，不要給太
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複雜資料。數據模擬跟真實情況還是會有些誤差，一定要與空拍、空照、

偵測的分析及漂浮浮筒的路徑做對比。 

5.國際公約看起來很複雜，卻是可以讓各國遵循的規範，並且會依據各國發

生事件後處理的困難適時修正，大部分國際公約台灣皆未簽訂及大部分國

際組織也未參加，不代表我們不會遵守這樣的規範，如果所有船隻及國家

皆能遵守國際公約相關規定，相信污染事件一定會降低。 
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議題三、海上油污染應變策略：簡介應變策略、決策過程及淨環境效

益分析、分散劑使用、現地燃燒、油污染應變操作（遏制及復原）、

漁民對油污染應變的支持、參觀 CEDRE 設施（08/29） 

（一）前言 

當日課程主要係學習海上油污染應變策略（OIL SPILL RESPONSE 

STRATEGIES AT SEA）其中包括應變策略、決策過程及環境效益分析、

分散劑使用、原位燃燒、油污染應變操作（遏制及復原）、漁民對油污染

應變的支持等相關管理，以及參觀 CEDRE 設施，瞭解 CEDRE 如何協助

法國政府處理海洋污染事件，其除了設有緊急應變器材庫之外，亦參訪了

生物實驗室、油品擴散模擬實驗室等相關設施，該機構透過平時研究、訓

練累積應變經驗及能量，遇事故時，亦能作為應變團隊專業、可靠、具時

效性的強力支柱，提供各應變單位在處理石油或化學品污染事故時應變決

策的參考。 

由於一旦海上油料外洩事件，馬上就面臨海上及岸際緊急應變兩大項

目，第一時間海上處理量越多，岸際除污量越少，就 CEDRE 的處理統計

分析，海上油污未能有效處理，一旦到岸際因乳化及沾黏其他物體後，會

成 10 倍量成長，所以儘量要決戰於海上之處理，一旦接近岸際後處理麻

煩且費時。 

透過本次的課程，針對海上油污染應變策略有全面性的了解，以及相

關設備或作法都有其本身的限制，並受到當地環境條件的影響和侷限；因

此在考量相關策略時，選擇適合的設備及良好訓練的團隊是關鍵，並可達

到事半功倍的效果。 
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（二）內容 

1. 海上油污染應變策略 

（1） 處理原則 

因發生油污外洩的原因太多如機械故障、結構破損、航行的錯誤、失

火或爆炸等等（分析起來肇因大多是人為疏失），不同的原因、位置及時

間會導致應變策略會不同，無法一概而論，大部分的油污外洩都會對海岸

線造成衝擊，因為每個地方的敏感性不同，所以都會有不一樣的後果與衝

擊，有時需要國際合作與支援來處理及應變。在 2010 年事故後，在處理

能力不足時，是可以國際求援的（國際公約）。 

一般來說，依不同的污染程度及區域可分四個層級：地方、區域、國

家及國際性，將應變資源做有效利用，依上開不同層級，政府在處理油污

染之警報及通報系統就相對重要，要及時更新、測試及訓練，所通報的資

訊格式需要先擬定，達到能通報重要所需資訊及訊息一致化，避免有所疏

漏。 

緊急應變小組依 IMS（Incident Management System）原則成立及分

組： 

 

圖 4.3-1 IMS 架構 
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而應變小組下任何決策前，一定要先了解污染現場狀況，可藉由在陸

上、海上及空中觀測方式來了解，現況觀測人員最好藉由受過相關訓練並

使用表格化文件來收集定性及量化資料，利於決策。另外要注意相關現場

人員健康及安全，提供足夠數量及應對之安全防護裝備及設備。有關任何

決策藉由公關媒體即時發布，避免大眾恐慌。 

一般海上油料外洩處理過程中，外洩量與處理過程中所產生或減失情

形，可參考下圖： 

 
圖 4.3-2 海上、陸上油料處理減失情況 

 

以 1,000 噸油在離岸區域外洩為例，因其中 300 噸揮發，使總溢油量

剩下 700 噸；透過分散劑措施大約可減少 200 噸，使總溢油量剩下 500 噸；

再透過海上回收措施減少 100 噸，此時總溢油量剩下 400 噸。但隨著時間

經過，及受天候等因素影響，油品產生乳化情形，使得油污量增加 1,100

噸，讓總溢油（含油污部分）大幅增加到 1,500 噸；倘未能妥善處理，等

油從海上飄散至岸際，則處理/清洗所產生的污染廢棄物，將大幅增加 1,500

噸，使總溢油量（含油污與污染廢棄物）來到 3,000 噸，與原始 1,000 噸

溢油相差甚大。因油污隨時間而變化，由此可知海上油污應變處理策略的

成果，大大影響岸際處理多寡難易，也因此必須要有一個研判污染的團隊，
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在遇及狀況時即進行評估。 

（2） 海上油污染外洩事件的策略選擇： 

A. 現場採取行動，避免油污外洩或事態擴大造成衝擊 

B. 與相關單位聯繫取得油品資訊，掌握應變時機 

C. 監控油污狀況，決定採用的應變策略：把油留在環境中，或把油

從現場收集走。 

 

圖 4.3-3 油料去留處理方式 

D. 油污事件的應變策略及一般使用的應變技術與措施：使用油分散

劑、現地燃燒、什麼事都不做、海上油污圍堵與機具回收，配合

空中支援、或進行廢棄物的清理（廢棄物清理耗時而昂貴；限制

廢棄物數量，降低應變成本） 

在海上也可以投放油分散劑，使其沉入海中，或是從海上清除〈仍有

後續的廢棄物產生〉，儘可能考量將污染物控制在海上。以上的各種策略，

都有各自的考量，仍需向民眾說明其考量及因素。 
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（3） 環境淨利分析 

在作決策及模擬分析時，須有對環境最適及最佳狀況之考量，這樣的

原則，就是環境淨利分析（Net Environment Benefit Analysis, NEBA），以

衡量油污的衝擊、油污的應變選擇、選項的衝擊，在選項間去比較兩邊權

重，權衡利弊得失。 

（4） 油分散劑使用 

油分散劑的作用是將浮油形成非常小的水滴狀，透過波浪攪動將小油

滴（直徑 0.05 mm）從海面上轉移至海裡面（一般小油滴的直徑小於 0.05 

mm 就不會再浮出水面），並藉由波浪和海流達到快速分散稀釋的效果，隨

著稀釋的作用，將環境的衝擊降至最低，阻止油污到岸際減少岸上廢棄物

回收量及加速生物分解速度。 

使用油分散劑的缺點是不會減少污染物存在於環境當中，反而在環境

中加入一種本來不存在的碳氫化合物，高濃度時可能對於特定生物造成傷

害；故要經過效力、毒性及生物分解等測試，才可使用。受到油品特性和

環境條件的限制，若使用於海岸線，則會增加油污分散在周圍環境的風險；

如果沒有發揮分散油污的效果，反而影響後續回收圍堵的作業。 

表 4.3-1  使用油分散劑的優點與缺點 

優點 缺點 

1.使用方便、快速 1.油分散劑為化學品，增加污染物

於水中 
2.費用少 2.油污染仍殘留於環境中 
3.惡劣天氣時仍可使用 3.可能對其他海生物造成影響 
4.減少風向及洋流的影響 4.於近岸使用可能使油擴散範圍

更廣 
5.減少油污對海洋鳥類和哺乳類

的衝擊 
5.並非所有油品均可使用  

6.限制油乳化現象 6.當使用後若無效，機械回收將增

加困難 
7.促進油污自然降解  
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因此，基於上述的理由，在應變計畫中使用油分散劑一直存在著爭議，

施放時係使用飛機或船舶直接撒在油污區域，藉由適當的海象及油品黏性，

將油污稀釋於海中（要足夠的海水且有流動），油分散劑有很好的效率且

生物毒性已經非常低，但還是需要不斷地研究評估油分散劑的效率，最後

透過環境淨利分析來決定是否使用油分散劑。 

油分散劑的使用時機受限於使用效能限制，油品一旦乳化後就無效，

決策制定的方法考慮其可能性（possible）、可接受性（acceptable）、可行

性（feasible），當符合這三個條件才可以使用油分散劑。油污經過油分散

劑作用之後，就像水中的一片雲，從空中看下去，呈現出橘色或棕色的雲，

這就表示使用油分散劑非常有效 

 

圖 4.3-4 油分散劑使用限制 

 

（5） 現地燃燒 

在海象條件（風 12m/s、浪高 1.5m、流 0.5m/s 以下）允許下，將油料

圍堵成適當厚度後，其油料揮發成分（輕質油料）要有 20~35%，使用點

火設備燃燒，將油污染轉移至大氣高空中。要使用防火型攔油索，燃燒約

數小時，灰燼無法回收。至於乳化後的油料，因含有大量水分，無法使用

燃燒方式處理。 
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（6） 溢油圍堵與回收作業 

在 CEDRE 統計及處理的紀錄中，油污回收率不斷的提升，到 2002

年的 Prestige 油污事件已提升至 33%，大大減少岸際廢棄物處理回收量，

圍堵主要係利用攔油索，分為靜態（圍堵）及動態（回收）使用，將溢油

集中控制在一定範圍內，避免原有溢油或清洗所產生之油污擴散，同時亦

可透過攔油索增加溢油的厚度，可有利提升下一階段回收作業的效率；回

收主要係利用汲油器、幫浦、油槽等設施，將外洩油料有效率地進行回收，

選用汲油器則需視不同條件因地制宜；最後將所收集的回收物儲存在適當

的油槽或容器內，以利後續集中管理或轉運至適當處理場所。 

以下針對圍堵回收常用的工具－攔油索與汲油器，分別介紹其特性： 

A. 攔油索 

（a） 避免溢油擴散 

（b） 保護敏感區域 

（c） 圍堵溢油 

（d） 便於收集溢油 

（e） 協助清理作業 

 

圖 4.3-5 攔油索設計概念 
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有關攔油索使用，須注意相關限制，如：由海浪、拖船使用、

海流等影響，導致張力超過原使用規劃，恐導致攔油索斷裂；或

油品特性、流體現象與油污保持情形，是否浮在水面上或下；一

般而言，當海流大於 0.7 節時，使用攔油索的效果恐變差，當海

流到達 1~4 節時，尚勉強能使用攔油索，若超過時則不宜使用，

因其已無法有效圍阻；另使用攔油索時亦應綜合考量其布設方向、

海流方向等，以達成效。 

B. 汲油器： 

汲油器有不同大小、流率、範圍與操作特性（機械式、親油

性）如下： 

（A） 機械式（Mechanical）汲油器：機械式汲油器有下列特性，

類型分為 Direct suction、Direct suction and sweeping arm、Weir、

Belt 四種。回收量大，含水比例高，需要再次油水分離處理，通

常會回收後再次儲放 1~3 小時，油水分離後再油污回收處理。 

（B） 親油性（Oleophilic）汲油器：親油式汲油器有下列特性，類

型分為 Disc、Drum、Rope、Brush 四種，無法使用乳化後的油品，

且受風浪限制。 

相關海上回收設備使用限制及選擇如下表： 
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表 4.3-2  海上回收設備使用限制及選擇 

 
（7） 監控及紀錄 

海上油污外洩區域要持續監控及標註污染區域，便於回收尋找，後續

使用油分散劑、現地燃燒、全程廢棄物處理、動員人力設備、環境等相關

作業要全程紀錄，以利統計並決定處理時程及比對復原狀況，另可計算補

償賠償等相關事宜。 

在有無法處理、無經濟效益、無法及時處理的地區，持續監控環境、

生物等影響，可供未來報告或處理資源的相關調整參考。 

（8） 漁民對油污染應變的支持 

漁業是最先受到油污染影響，也是最脆弱的部分，鑒於油洩漏時威脅

著漁民的生活方式，可以非常清楚的認知，緊急應變的越快，對海洋環境

和漁業的危害就越少。 

第一線應變通常是在海上工作的專業船舶和機關的問題，可能涉及其

他方式，如飛機。這通常被認為是海上應變的前線。他們的工作包括監測

油洩漏及其漂移，實施遏制和恢復行動（透過攔油索與汲油器等裝置）。
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或是建議使用油分散劑或機械攪拌等技術，以便根據其油品性質分散油。

但當油洩漏太大並且發生在海岸線附近時，或者由於天氣條件的變化和困

難，它可能會到達海岸，由於淺水和無法在陸地上作業，第一線應變機制

幾乎無法運行。 

也因此後續探討油污染發生時，第二線支援 ─ 協助運送少量物資及

清理廢棄物的重要性。 

雖然專門從事清除油污染應變的海上船舶機具能夠有效地對付海上

的大量且連續型的浮油，但當油污染破碎並靠近海岸時，便變得不適合。

這時候便可召集當地漁民作為海上專業人員，以他們的小型漁船和漁具在

油污染到達海岸之前來應對污染。 

透過漁民建立第二道防線，針對第一線所無法涵蓋的部分進一步的回

收或清理，小型漁船可能起到非常重要的作用，以防止浮油進入海岸，或

者一旦到達海岸，就可以進入複雜的海域並合作進行評估，清理和恢復任

務。當然，如果當局根據預定計畫進行適當協調，漁民的參與就會起作用。

漁民通常被納入沿海油污染事件的第一應變小組，因為他們擁有並習慣於

使用不同種類的船隻和工具。 

透過開放漁民參與應變作為，熟悉當地海流的漁民，能更有效率地回

收溢油，或能提供在地天候、海域特性等建議，有時亦能跳脫專業器材思

維的限制，利用在地器材，提供創意方案更有效率蒐集、清理油污，有時

甚至比專業團隊效果更高，提升整體應變處理成效。因此，漁民通常由漁

業公會、當地漁會或是協會動員，除納入應變組織外，平日與應變團隊的

協調、訓練與聯合演練是相關重要，以達緊急應變時發揮最大效果。 

 

2. 參訪 CEDRE 設施 

本次參訪CEDRE機構相關設施，CEDRE除了主要行政大樓（辦公室、

圖書室、教室及理化分析實驗室）外，在停車場後面還有一個很大的倉庫，

是廠商提供測試及展示產品的地方緊急應變器材庫。該機構實驗室辦理油
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品及化學品在各種環境及事故情境下的物理或化學反應，亦對油品及化學

品對人體、自然環境及生物等影響進行各種實驗，透過實驗結果可建立各

種數據，提供各應變單位在處理石油或化學品污染事故時應變決策的參考，

遇事故時，即可作為應變團隊專業、可靠、具時效性的強力支柱。 

CEDRE 圖書室：為機構團隊保存及蒐集相關文獻資料，作為研究及

應變時之參考。 

圖 4.3-6 參訪圖書室 

理化分析實驗室：具備許多實驗器材，例如液、氣相層析儀、質譜儀、

分光儀等，可分析油品物理及化學性質，測量油的黏度、燃點、密度等，

與測試油分散劑之效果。 

  

圖 4.3-7 參訪實驗室 
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大型的人造沙灘及實驗池：CEDRE 擁有一個大型的實驗海灘，用來

作為大規模污染模擬港口或是沙灘等岸際現場，以便進行油污演練或攔油

索等器材測試。 

  

圖 4.3-8 參訪模擬實驗池 

 

器材倉庫：CEDRE 設有各式的攔油索及汲油器等設備庫，每當有進

行汲油器、攔油索的操作訓練時，均會提供學員使用，並以真油做測試。

此外，也有些廠商會提供除污設備或器材供 CEDRE 作為測試使用。 
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圖 4.3-9 參訪 CEDRE 器材倉庫 

 

水壓實驗室：模擬油品或化學物質洩漏之水中反應，實驗方式為將水

塔裝海水，並放入不同污染物進行觀察，例如何種油品或化學物質會漂浮

或沉積，又進行不同深度來測試其溶解度及體積變化等水中作用反應之狀

況，還有在不同水深下使用油分散劑的效果。 

 

圖 4.3-10 參訪水壓實驗室 
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應變及通報中心：於 CEDRE 接獲應變通報時，在此進行情資分析研

判及應變策略研擬。 

圖 4.3-11 參訪應變及通報中心 

 

（三） 心得與建議 

1.海洋污染應變事件的處理需由各相關應變單位的參與，由歷次的應變經驗

中汲取並建立有效的處置作為，並藉由跨領域的單位的合作，發展出契合

的合作模式，提升應變處理之成效。 

2.鑒於氣候變遷所引發之極端氣候常態化之影響，海上船舶發生意外之風險

提高，隨即而來的油污染風險亦隨之增加。建議尋求與我國鄰近之國際救

難能量資源，保持暢通之聯繫管道及建立海難救助合作機制，以提升我國

船舶遇難或擱淺時應變效能。  

3.由於漏油事件應變處理日益專業化，建議建立如同法國 CEDRE 中心之獨

立單位，積極參與國內外重大事故處理及研究，並符合國際海事組織 IMO

認證，成為亞洲區一流專門機構，提供油品、廢棄物、毒化物等污染等專

家諮詢、實驗研究、技術發展與資訊管理之服務及實務訓練。 

4.海洋污染處理之科技與技術日新月異，建議仍持續聯合各污染應變防治機

關或單位派員至國、內外參與海洋污染防護訓練或研討會議，以引入更新

觀念及技術，並與與會權責相關單位人員業務聯繫及建立溝通橋梁，以完

善應變動員機制。 
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議題四、海岸油污染應變策略：清理海岸線、海洋廢棄物管理、分組

演練及綜合討論（08/30） 

（一）前言 

本（0830）日討論岸際油污外洩回應策略以及內外部溝通；首節是岸

際清理，第二節為廢棄物管理。溢油事件是大眾關心的海上緊急事故，且

容易造成生態環境的傷害，面對一般民眾、新聞媒體、環保團體、當地居

民、漁民團體及各相關應變單位政府部門之間如何溝通協調以提高處理效

能，並獲得各利害關係人的認同則是相當重要的課題。尤其是現今大眾媒

體傳播速度快速，如何面對媒體與媒體互動是必須受過相關訓練，才能即

時且適當地傳達的正確訊息，將處理情形、污染現況等訊息，讓社會大眾

了解，減少負面影響，以利應變機制在專業的指導下快速且有效能地進

行。  

（二）內容 

1.岸際清運策略及技術 

（1）一般以岸際的地貌地貌的種類來分界，如沙灘、鵝卵石、岩地、岩

灘及紅樹林等。在岸際污染回報系統中，是以地質來分區而非行政區，

目的是在通報時能立即了解要如何面對該地質的污染清運，以便調派

人員機具。 

（2）岸際油污染評估第一步是取決於多樣的標準，如海岸地形、環境敏

感度、油污特性及程度等；第二步，選擇合適的技術，利用區域評量

表推測出油污染面積及厚度；並藉此建立優先行動順序及目標。 

（3）岸際油污評估仰賴空中、海上、地面的調查方式，基本原則：按地

質分區；使用標準表格確認及提供分項資料；以系統化評估油污區來

提供準確、系統及地理參考資訊；受過訓練的調查團隊；及時的規定

資料與決策資訊製作與計畫。 

（4）調查表格須先行製作出統一格式，欲蒐集項目均需表列，如我國僅
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參考 CEDRE 表格，應滾動式調整表格項目達到符合實際需求為原則。

表格內容不可缺少調查區域的經緯度、實際調查範圍及油污暴露該區

域的嚴重度。 

（5）拍照或繪圖來提供技術油污分布情形與厚度等資訊。 

（6）使用易理解的物品來描述污染範圍大小，如像籃球

般大小的範圍（如右圖示）。 

（7）利用拼圖概念將污染物分布佔調查區域的百分比推

估出來，以利決定清運優先順序及後勤調派等。 

（8）在油污抵達岸上前，先執行淨灘，能減少後續廢棄

物處理量。此步驟非常重要，油污量抵達岸際實處理

量約是原本的 10 倍。 

（9）二階段清理，先清運成堆的油污及大型受污染物以

限制油污的擴散影響；最終清運則視個案選擇細部除

污或自然分解。 

（10）規劃可動用的公司、資材等國家級清單 

 

圖 4.4-1 油污處理方式 
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2.廢棄物管理 

（1）在 Erika 事件廢棄物 

海上油污 1 噸到陸地上變成 10 噸，在 Erika 事件： 

A.清了 21 萬噸油污廢棄物 

B.8000 萬歐元的預算 

C.執行廢棄物處理時間 4 年 

D.為了向 P&I 索賠故整個清污過程需詳細記錄，在 erika 此事件後，

CEDRE 檢討了整個油污圍堵及回收計畫 （避免回收不必要的沙

土） 。 

表 4.4-1 不同污染事件的卸油量及廢棄物回收量 

 
 

（2）廢棄物量趨勢圖 

圖 4.4-2 為廢棄物的時間&體積的變化量（什麼時間投入人力、設備）、

油污染物（正比）、砂礫油污染物（40 週時就停止、所以停止時可以開始

停止清污作業），各種物質，樹木、油污染物、碎片、油污塑膠等曲線圖，

如果有一條線明顯其他線的成長趨勢不一樣，表示沒妥適配置設備人力清

除，此圖適合向指揮官分析說明，但不見得適合向媒體說明。 



 

66 

 
圖 4.4-2 廢棄物量趨勢 

（3）廢棄物來源 

油&水，上岸後就是油&砂 or 植物及其他 PPE（防護衣）&網袋&漁

網&動物屍體等油水、油砂、乳化後的油污變化相當快，而屍體、船上的

大型廢棄物、防治污染耗材（吸油棉、索），當然不同類別廢棄物、處理

商及價格都不同，清除價格、處理量也要在處理前先訂好相關契約（各項

價格公開透明為原則，避免坐地起價），而可以再利用的送去再利用。 

（4）收集廢棄物的設備 

隨著時間變化、清除廢棄物樣態由水變為固態；收集廢棄物的設備，

需考量重複使用性，避免製造更多廢棄物（如圖 4.4-3 所示）。 

（5）油水貯存 

油水靜置一小時可以達到油水分層效果。 

（6）廢棄物暫貯點及處置點規劃 

依規定標示名稱、量、日期、厚度/長寬高=推估含油量（廢棄物清理

法第 31 條規定）；另應考慮廢棄物擺放位置（廢棄物清理法第 31 條）、防

雨及防止洩漏設施（廢清法第 36 條）  
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圖 4.4-3 收集廢棄物的設備 

（7）清運 

A.考量大車是否能進入。 

B.污染物性質如黏稠度。 

C.防止二次污染或不必要的污染。 

D.運送機具的選擇。 

E.道路無法到達的地方或是民眾看到車子開來開去很不滿，用這些

交通工具，須徒步清除就請相關單位（或海巡）、直升機協助把廢

棄物送回來。 

（8）廢棄物處理方法的選擇 

廢棄物處理程序及技術如圖 4.4-4 所示，但送去處理前，可以先進行

前處理，以減少廢棄物處理成本。 
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圖 4.4-4 廢棄物處理程序及方式 

3.內部溝通與外部溝通 

在危機溝通控制上的失敗，等同於控制危機的失敗 

（1）處理策略的目標 

A.危機的溝通 

B.表達說明媒體及大眾所期待瞭解之事項 

C.表達主要的原則 

D.舉辦新聞發布會 

E.開拓新的溝通方式 

（2）各個面向 

組織會遭遇之危機情境組成 

A.以傳遞訊息為主 

 提供該情況的資訊 
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 維護組織的聲譽 

B.圍繞的主題 

 危機資訊就是廣播詳細資訊 

 危機溝通等同面對媒體的反應溝通 

 針對敏感議題的溝通等同積極主動減輕負面效應 

C.大眾和媒體的預期事項 

（a）資訊的告知是民主的一部分 

（b）悲劇消息對媒體而言是好新聞，包括 

 例外的事件是資訊的基礎 

 反對方的文化背景 

 質疑資訊的收集 

 揭露及透露秘密 

 獲得獨家新聞為終極目標 

D.資訊的三個面向 

 對資訊的競逐 

 對情況的了解 

 對責任承擔的探尋 

E.須避免的 4 個錯誤 

 隱藏 

 在了解真實情況前做出承諾 

 傲慢 

 拒絕承擔任何責任 
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（1）應對的各項原則 

A.對危機的預測 

 應變計畫 

 包含危機溝通的內容 

 方法、備忘錄、危機檢查清單 

 演練及模擬 

B.溝通者的角色 

 由下而上的資訊 

 由上而下的外部及內部資訊 

（2）在危機期間 

A.溝通為第一要務 

 不可欺瞞必須資訊透明 

 領導者的工作必須負起責任 

 採用對媒體適當的溝通原則 

（3）記者會的舉辦 

A.與媒體的關係-掌握發言的內容 

 簡短的句子 

 對任何問題開放 

 承認已犯的錯誤 

 指出正向的關鍵點 

 不要在優先考慮法律問題上超過公眾的預期 
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B.會議的準備-議程安排 

 地點挑選接近應變處理之中心，但不要在內部，但兩者間有

很多的聯結 

 預測可能的問題並準備答案 

 提供這個事件的簡報資料：為講台上指定的發言者安排座位，

指定一個發言人是會議的主席 

C.辦理的過程 

 說明事件的發生情形並進行回應 

 對媒體傳遞想表達的資訊 

 交付記者簡報的紙本資料（回應者要目視提出問題的人、在

會議結束前的幾分鐘宣布會議即將結束） 

D.新的溝通方式-現代社會就是一個溝通的社會 

 即使未獲確認或被真正明瞭，訊息仍然被傳播 

 網際網路的興盛形成一個新的溝通秩序 

 伴隨著嚴重影響的危機會更快速地發展 

E.危機溝通的新方案 

 媒體傳播及社群網路傳播 

 更好的物聯網預測技術以更佳地回應議題 

 保持彈性靈活 

F.依據目標觀眾仔細挑選媒體 

 在選定的網路上創造一個特定身分，進行與大眾直接對話，

並快速地反應與溝通。 

（備註：在危機管理本身專業處理組織架構是必要的部分。） 
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4.分組演練及綜合討論 

當船舶發生海難或其他意外事件時，有可能造成船舶之燃油、載運之

油料外洩，輕則造成環境污染；嚴重者可能破壞環境生態、危害人體健康。

近年來，政府積極投入災害防救管理以及災害應變工作，除了各項應變資

材的整備，並依重大海洋油污染緊急應變計畫，成立「重大海洋油污染緊

急應變中心」，建立完整應變分工組織。 

本單元課程即是模擬海洋污染事故，由學員分 2 組各組成海洋油污染

緊急應變小組，透過共同的模擬情境以及各組個別的桌面演練方式，使學

員依據當下所獲取的資訊，以整合統籌分配及運用各區之資源與能量，可

有效率地發揮整體應變之功能。 

本次分組演練的題目是航行中的油輪因失去動力，其所處環境如圖

4.4-4 所示，該地圖所標註的 ESI 標示說明(包括海岸敏感地形以及物種資

源)如圖 4.4-5 所示，油輪可能面對的狀況以及應變小組要研判及應變的事

情如下(教師講解情境題目如圖 4.4-6 所示)： 

 國家目前對於海洋污染的應變層級以及在動員條件。 

 前述油輪將在何處擱淺？是會進入原訂到達的港口，或是會進

入居住區域？若是油輪進入居住區域，請研判那些敏感資源受

影響？ 

 海岸評估小組以油污狀況提出報告：50 公里的細砂石海灘，有

90%面積被油污染，且油污厚度平均有 1 公分。 

 請研擬：海岸的清除策略、人力資源以及救援設備需求、監測

策略、以及結案準則 
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圖 4.4-4 油污染演練案例：模擬事故地點附近位置環境圖 

 
圖 4.4-5 ESI 標示說明(中文化範例) 
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圖 4.4-6 教師說明案例情境 

 

在說明演練案例的情境後，請兩組分別演練，並請第一組報告我國的

應變架構，請第二組就今天的案例進行推演的成果說明。 

（1）第一組報告 

第一組報告主題是我國海洋油污染的應變架構，第一組說明我

國在處理油污染事件是依據「重大海洋油污染緊急應變計畫」，其運

作架構如圖 4.4-7 我國重大海洋油污染事件通報流程所示，分為海

難及非海難事件為始，首先由交通部及海保署判斷油污染式的等級，

以區分一、二、三不同等級的污染事件，並據此成立後續應變的規

模層級。 

第一級的事件應通知地方政府協調相關機關應變，第二級的事

件應通知目的事業主管機關協調相關機關應變，第三級的事件，應

由交通部或海保署開設災害應變中心，並由部長或署長擔任應變中

心的召集人，並指揮中央相關部會進駐應變中心。 
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圖 4.4-7 我國重大海洋油污染事件通報流程 
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圖 4.4-8 第一組討論 

 
圖 4.4-9 第一組上台報告 
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（2）第二組報告 

針對本案例，本組所採取的措施簡介如下： 

A.要先對該油輪基本資料進行調查。 

B.首先應該船先下錨固定位置，立即於船的四周布置攔油索，以防

漏油，並同時調查是否漏油。 

C.與船東確認油的種類，因事故發生在 24 小時內即時使用除油劑，

將可有效分散油污， 

D.在成立的應變中心應成立除污大會，掌握油污處理量，並立即調

動可運用的攔油索及船的數量。 

E.利用污染擴散模擬，掌握首先影響的污染區域，並掌握其附近的

敏感區域，調動攔油索進行敏感區域的圍堵保護。 

F.在清除過程應紀錄清除廢棄物的種類及數量，並進行統計趨勢圖

的繪製，到所有廢棄物的清運量的上升曲線趨緩。 

G.受油污染的環境物質，例如鵝軟石的區域清運，應調用或施用適

當的器具或方式與以清除油污，例如：50 公里非常長，應調用大

型機具。 
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圖 4.4-10 分組討論案例(1/2) 

 

 
圖 4.4-11 分組討論案例(2/2) 
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圖 4.4-12 案例報告(1/3) 

 

 
 圖 4.4-13 案例報告(2/3) 
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 圖 4.4-14 案例報告(3/3) 

（四）心得與建議 

1.岸際污染調查報告將影響保險理賠，需準確評估。 

2.終端廢棄物處理能否跟上法國/世界標準才是最大的挑戰。 

3.環境清理宗旨在讓污染對環境影響降到最小，若以恢復原貌為目標，可能

因此使用更多化學品及機具而使環境遭受更嚴重破壞。 

4.盡力清運，並讓自然界自行復原，但需考量環境適合生物分解嗎？ 

5.人工清運反而是高蒐集率的方法。 

6.大眾有知的權利，媒體則以獲取獨家新聞提高收視率為目標，因此對機關   

如何在新聞提供與輿情回應上之挑戰日益艱鉅。 

7.平日若能與媒體良好互動，在污染事件中主動提供正確之訊息，並以友善

快速的方式，利用社群媒體等新工具進行傳播，避免危機嚴重性之惡化。     

8.為妥善回應民眾關切並與媒體互動，應指派機關單位之發言人制度或媒體

接待專責單位，如有需要並洽專業機構提供諮詢或進行回應演練培訓，對

於整體危機事件處理之妥適，應有相當助益。 
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議題五、文化參訪（09/01） 

（一）前言 

在二期課程之間的周末，安排學員參訪聖米歇爾山（Le Mont-St-Michel）

及聖馬洛（Saint Malo）二個著名的景點，讓學員們除了學習海洋油污染

及化學品污染之專業課程外，更讓學員們能深入體驗法國海岸美麗的景緻

及歷史，進而從歷史中了解文化的演進。 

法國，一個非常注重環境美化及環境保護的國家，在路上，機車並不

多見，汽車也多為電動車或油電混合車，大部分會選擇走路或搭乘大眾交

通工具（輕軌或公車），在路上也沒有大型的紅綠燈及複雜的斑馬線，而

是使用圓環來降低車速並有效減少車禍發生。參訪的沿路上也發現，法國

的每個小鎮或小區對於自身的環境美化及綠化都有不同的風格及設計，原

來是政府每年會針對各小鎮或小區推動環境美化評比，若是全鎮或全區的

環境美化或設計特別亮眼，還會在鎮或區的標示板貼上 3 顆花的榮譽，讓

全鎮或全區對於環境美化的付出被認同及表揚。 

（二）參訪內容 

1.聖米歇爾山（Le Mont-St-Michel） 

聖米歇爾山於法國北部芒甚省（La Manche），是聳立在諾曼底和布列

塔尼之間海面上的一個花崗岩小島，從布列塔尼海岸望去宛如童話世界一

般：周圍是碧海白沙，四周既無樹木又無房屋，一座錐形的小山兀然拔地

而起。最為壯觀的是，山頂上的聖米歇爾教堂建築群足足比它賴以存在的、

直徑約 1 公里的小山高出近兩倍，教堂哥特式的尖頂高聳入雲，頂上大天

使聖米歇爾雕像手持利劍直指蒼穹，其景象恍若海上仙山。 
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圖 4.5-1 聖米歇爾山 

聖米歇爾山原名墓石山，與其稱它為一座山，不如說是一個小丘，因

為它的最大高度不到 80 米，但由於它孤處海岸邊一望無垠的流沙之上，

因此顯得比實際要高的多，所以贏得了山的稱號。墓石山由堅硬如鐵的花

崗岩石構成，堅實的巖基保障了教堂建造的結實和穩固。 

聖米歇爾山周圍曾經環繞著一片濃密的森林，但由於海水長年累月的

侵蝕，最終消失了。今天人們可以找到深埋在沙裡的樹幹。「聖徒傳」中

記載了一次真實的海嘯，大約在八世紀初期的一次海水猛烈又破壞性的侵

襲，徹底改變了這裡的地貌。聖米歇爾山從此成為一座小島。 

 

圖 4.5-2 聖米歇爾山空照圖 



 

83 

聖米歇爾山的歷史可以追溯到公元 708 年。據說，當時一位來自阿弗

洪奇 （Avranches） 的紅衣主教聖杜伯 Saint Aubert夢見大天使聖米歇爾，

聖米歇爾示意他建造一座建築物以彰顯其偉大。起初，聖杜伯主教並沒有

太在意此事，對大天使連續兩次託夢都不以為然。 

一天夜裡，大天使在電閃雷鳴中第三次出現在聖杜伯的夢中，他用自

己的神指在聖杜伯腦門上點了一下。從夢中醒來的聖杜伯主教摸到了腦門

上的凹痕，這才恍然大悟，於是立刻趕往墓石山，著手完成大天使的神旨。

聖米歇爾山上就這樣有了第一座教堂。 

 

圖 4.5-3 聖米歇爾山牆上裝飾 

(大天使在聖杜伯主教腦門上點了一下) 

珍藏在聖杰衛大教堂（Basilique Saint-Gervais）內的聖杜伯主教的頭

骨，位於諾曼地阿弗洪其市（Avranches），頭骨上留有被聖米歇爾用手指

戳的洞。 
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圖 4.5-4 聖杜伯主教的頭骨 

法文的聖米歇爾就是英文的聖米迦勒（St Michael）。聖經《啟示錄》

記載米迦勒率領天使與龍在天上爭戰，龍被擊落在地上。龍就是魔鬼撒旦，

魔鬼在地獄，神在天堂。 

 

圖 4.5-5 聖米歇爾腳踩著惡龍 

據宗教典故中的記載，這位聖米歇爾是守護天堂入口的大天使，英勇

無比，曾經勇戰惡龍、勝過魔鬼撒旦。他能稱量人類的靈魂，區分善惡；

他引領人們進入天堂，使他們免受惡鬼的誘惑。同時，他也是法國護國天

使。在聖米歇爾山教堂鐘樓的頂端，鍍金的大天使雕像手持利劍，展翅欲

飛，庇佑著諾曼底的大地。 

聖杜伯主教所在的公元 8 世紀，是法國墨洛溫王朝最動盪的時期，朝
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拜聖人遺物的風氣盛行。那時絡繹不絕的信徒前來墓石山朝拜，祈求聖米

歇爾的保護。墓石山因而成為中世紀基督教世界重要的朝聖地之一。而今，

聖杜伯主教所建的教堂只餘下一堵牆，訴說著聖米歇爾山名字的由來。 

公元 966 年，法國已進入了加羅林王朝，時任諾曼底公爵的理查德一

世驅逐了居住在祈禱堂裡的教士，因為他們過著邪惡貪吃、不信奉上帝的

生活。取代他們的是來自於聖萬佐耶Saint-Wandrille修道院的本篤會修士，

他們非常虔誠，新來的修士們開始在這裡建造本篤會修道院。 

獨處大海之中的聖米歇爾山，成了僧侶理想的祈禱和默思的清靜之所。

重獲新生的聖米歇爾祈禱堂在朝聖者的慷慨奉納以及諸侯王者的贈與下

不斷蓬勃發展。依山而建的修道院越砌越高，覆蓋聖米歇爾山最高三個坡

層，直至頂峰。這些被用作宿舍、食堂和財政部室等的建築物成了如今歐

洲中世紀優秀建築的見證，並被冠以「美妙神奇」的別稱。教堂中央的迴

廊則呈現出一派和平港灣的形象，象徵著所有高德的基督徒亡故後棲息的

美麗天堂。 

1023 年，開始修建修道院的教堂，到 1060 年已經添建了羅馬風格的

大教堂和供修士們居住的多層建築。大教堂建成之後，吸引了越來越多的

朝聖者，這塊聖地也開始變得遠近聞名。 

整個教堂工程持續了近百年才結束。塔樓與中殿是典型的羅馬式建築，

保留了最初的風貌。雖然當時還沒有修建今天所見的尖頂，但因為教堂高

聳於山頂，不久便被雷電擊中，引起大火，而且平均每隔 25 至 30 年島上

就會發生大火災。自從第一次建成至今，教堂經歷了十五、六次火災和自

身倒塌的損壞。 

公元 1156 年至 1186 年，主教羅伯特ꞏ代ꞏ陶利尼對教堂進行了修繕，

在正門的兩旁添加了兩座高塔樓，可惜其中一座在建成不久便自行倒塌了。

由於他的努力，環繞教堂的修道院也得到了擴建。從此，修士們開始了珍

貴的手抄經本的工作。 

12 世紀末年，這裡最大的建築規劃是修造一座擁有餐廳、繕寫廳和廊
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院的新修道院附屬建築。13 世紀初建築落成，又修建了有深壕溝的圍牆，

它在英法百年戰爭中起到了十分重要的作用。這時的聖米歇爾山教堂、修

道院和附屬樓已渾然一體，它們被四周間有半圓的月形塔樓的圍牆緊緊簇

擁在上面，大有固若金湯之勢。 

從 13 世紀開始，加佩王朝的腓力二世開始了統一國家的征伐，法蘭

克王國的王權得到了加強。他將 1066 年起納入英國勢力範圍近一個半世

紀的諾曼底收歸法蘭西王國，在收復戰爭中，支持法王的布列塔尼士兵曾

放火焚燒聖山，致使修道院北側建築嚴重損毀。腓力二世為了彌補這個不

幸的破壞，慷慨解囊，重建這座盛名遠播的修道院。 

人們在原有的基礎上大興土木，最終僅耗時 17 年（1211-1228 年，對

那個年代而言是不可思議的）就完成了這一傑作，就是我們今天所看到的

聞名遐邇的拉梅維耶爾（意為「奇蹟」）修道院。這段時間的建築，具有

中古加洛林王朝古堡和古羅馬式教堂的風格。這裡成為諾曼底境內最具規

模的宗教建築群，朝聖人數更盛。 

13-16 世紀初，環繞教堂主體的東側和南側分別建起了院長居所和俗

權儀式專用廳等建築，最後形成了今天人們所見的規模。 

 
圖 4.5-6 聖米歇爾山上修道院 



 

87 

15 世紀，教堂內古羅馬風格的唱詩台部分倒塌，當時沒有立即修補，

而是整整過了一個世紀，才由一座新的哥德式和文藝復興式風格相結合的

唱詩台所代替；同時，在山下的村鎮裡建造了第二座教堂。 

公元 1780 年，古老的教堂正面突然倒塌，隨之而倒的是鐘樓和三間

偏殿，聖米歇爾山的正面一片廢墟，面臨有史以來最大的損失。新的正面

是在法國大革命之後才興建起來的，風格為端莊的新古典主義。18 世紀末，

依著古教堂的滑道修築了四條加固矮牆，從山頂的教堂一直通向山腳，以

此來支撐教堂，防止再次倒塌。 

18 世紀末，法國大革命時期沒收教會資產，修道院充作監獄，修士成

為階下囚。1863 年關閉監獄，1874 年劃定為國家古蹟。1897 年完成哥德

式的尖頂和 500 公斤重的大天使米歇爾手持利劍的鍍金雕像。1979 年，聖

米歇爾山及海灣列入世界文化遺產。以漲退潮景觀著名之海岸線，屬於聖

馬洛海灣一部分。最後一次修繕工作於 20 世紀末完成。 

 

圖 4.5-7 哥德式的尖頂和米歇爾手持利劍雕像 
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圖 4.5-8 聖米歇爾山上眺望聖馬洛海灣 

2.海盜城-聖馬洛（Saint Malo） 

聖馬洛是法國布列塔尼伊勒-維萊訥省的一個市鎮，在法國布列塔尼

地區（Bretagne）與英法海峽間的花崗岩礁盤之上矗立著的一座堡壘。位

於該省北部，下轄聖馬洛區，為舊時要塞、重要的軍港，控制其北方的海

口灣及更外面的海域，整個舊城區被包圈在城牆之內。聖馬洛擁有世界數

一數二的潮差，一般少則 5、6 米，滿月可以超過 12 米。 

 

圖 4.5-9 聖馬洛全貌 
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圖 4.5-10 聖馬洛著名的潮差 

Saint-Malo 老城區被 2 公里長的城牆環繞著。聖文森特門是老城區的

主要入口，門內就是老城區，周圍的城牆修建於 17-18 世紀。 

 

圖 4.5-11 聖馬洛的城牆 

 

小貝島在 17 世紀是聖馬洛的港口，而大貝島則是作為夏多布里昂的

安葬之地聞名 兩個島只有在退潮的時候才可以登陸。夏多布里昂是法國

著名作家，生於聖馬洛，根據他的遺願，他被安葬於大貝島盡頭。 
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圖 4.5-12 聖馬洛港口的大小貝島  

（1）海盜-羅伯特修考夫（Robert Surcouf） 

建於聖馬洛的魁北克之家的主要目的是加強與魁北克之間的

聯繫並宣傳魁北克文化。聖馬洛過去曾被海盜長期佔領，至今有些

人仍然稱這裡是“海盜之城”。英法兩國的海盜曾以多佛海峽為界相

互侵略。在魁北克之家，有座 Robert Surcouf 的雕像，這位海盜曾

為聖馬洛做出了卓越的貢獻。 

 
圖 4.5-13 海賊王-羅伯特修考夫（Robert Surcouf） 

腳踩著如怪獸般的船錨，遙指英格列海峽那端，這就是令英國

水手聞風喪膽，持有法國「海盜特許執照」的海賊王（King of Corsairs）

羅伯特修考夫（Robert Surcouf）。羅伯特修考夫 13 歲時為證明自己
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操船的能力，翹課逃離學校，竊取港邊小船出海，未料遇上暴風雨

反而被救上岸。不死心的他兩年後投身印度商船，前往東方展開遠

洋航海之旅。數年後再度回到家鄉，率領聖馬洛（St Malo）船隻抵

禦英國艦隊的侵擾，獲得『海盜特許執照』劫掠英國船隻。英國視

其為頭號海上通緝犯，而拿破崙則視其為進攻英國最佳海上指揮官

人選。因海戰的優異表現獲得國榮譽軍團勳章司令勳位， “海盜工

作”退休後定居聖馬洛。一生中共劫掠 47 艘船，獲得億萬財富，寫

下海上生涯傳奇。 

修考夫的野心與自信，全然展現在他用望遠鏡眺望觀察一艘裝

備 26 門快砲 820 噸，比他的船”信心號（Confiance）”強大數倍的英

國戰艦”Kent”， 1800 年 10 月修考夫成功擄獲 Kent 以及船上的船員

與乘客 400 人，這次戰役使他成為傳奇人物。圖 4.5-13 的畫是由參

予此 Kent 掠奪戰，曾被英國監禁八年，修考夫手下的海盜、作家及

畫家 Ambroise Louis Garneray 所繪。 

 
圖 4.5-14 掠奪英國戰艦 Kent 戰爭圖 

註：「海盜特許執照」的正式名稱是『私掠許可證 Letter of Marque and 

Reprisal』，16 至 19 世紀，西方海權強國授權個人劫掠他國船隻。擄獲

來的貨物在指定地點拍賣後，收入按比例分配船長、船員以及政府。 
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列強使用這種方法獲得額外的海上武力，用來破壞敵國海上貿

易線。必要時，私掠船還會被徵調為軍艦參加戰鬥。這項國際共同

認可奇怪的法律，一直到 1907 年，含美國在內的列強在海牙和會中

決議：武裝商船必須視為軍艦造冊管理。之後，私掠許可證的歷史

才正式畫下句點。 

聖馬洛瀕臨英吉利海峽，是布列塔尼區西北最有名的海港，因

為地理位置，在大航海時代孕育出許多探險家、貿易海商以及海盜。

聖馬洛獲得許可，可以對敵船進行掠奪，事後上繳一部分的戰利品。

聖馬洛海賊驍勇善戰，神出鬼沒，歐洲水手無不聞風色變，現今城

內的商店都掛著海盜旗，反映昔日的風光。聖馬洛曾狂妄地宣布：「我

們不屬於布列塔尼公國，也不是法蘭西人，我們是聖馬洛人！」 

二次大戰盟軍諾曼地登陸戰役時，聖馬洛遭砲火猛烈摧殘幾成

為廢墟，戰後法國政府撥付龐大經費修復，如今看到的雖不全然是

原本建築，但依然保有初始景觀。 

聖馬洛屬於法國北部布列塔尼（Bretagne 意即：小不列顛），融

合英國及法國大西洋岸的獨特文化跟建築，在巴黎東北方約 300 公

里，離著名的聖米歇爾山（Mont St Michel）約 60 多公里。 

堡壘在 12 世紀第一次維修，直到 19 世紀經過了多次維護。然

而在 1944 年，堡壘大半毀於二戰的戰火。經過 12 年的修復，現在

聖馬洛已經成為了歐洲聞名的度假勝地 

（2）發現加拿大的探險家-雅克卡蒂亞（Jacques Cartier） 

另一位聖馬洛著名的人物，發現加拿大的雅克卡蒂亞（Jacques 

Cartier），他說服法王法蘭西斯一世（Francois I）籌組探險船隊，向

西航行尋找傳說中通往中國的西北航線，希望發現新大陸的黃金，

經過兩二次航行雖未找到中國，卻發現加拿大，之後成為法國的殖

民地。可惜，1541 年第三次航行，因急功好利，誤將加拿大的雲母

及黃銅等礦石攜回，誆稱鑽石與黃金，被鑑定出非真鑽。從此，卡
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蒂亞名聲掃地，失去國王信任，甚至成為法國的諺語：”Faux comme 

les diamants du Canada” （As false as Canadian diamonds）「像加拿大

鑽石一樣虛假」。儘管他的探索成果令法國人感到萬分失望，但成功

的為歐洲人開啟了加拿大的大門，以後的數百年間加拿大向歐洲輸

入了大量的皮毛。他是第一位描述聖羅倫斯灣並描製地圖的歐洲人，

對聖勞倫斯河流域進行的考察也為新法蘭西的建立奠定了基礎。 

 
圖 4.5-15 雅克卡蒂亞像 

（3）聖文森大教堂（St Vincent Cathedral） 

聖文森大教堂是聖馬洛的主教座堂，是一羅馬天主教教堂，被

列為法國國家古蹟，整個舊城區內的生活也從教堂向周遭延伸開來，

教堂前有個廣場平時是個市集。建築風格屬於法國安茹（Agevin）

或英國金雀花（Plantagenet）王朝時代，建於 Jean de Châtillon 主

教任期（1146-1163 年），約在 1152 年完成，位於 10 世紀諾曼入侵

時被毀的一座 7 世紀古教堂的原址上。1801 年聖馬洛教區撤銷。該

堂在二戰後期的 1944 年 8 月 6 日美軍和德軍交火期間嚴重受損，尖

塔倒塌，落入聖心小堂。1893 年的管風琴被毀。1972 年 5 月 21 日，

歷時 28 年的修復終於完成。 
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圖 4.5-16 聖文森大教堂外觀 

 

  
 

圖 4.5-17 玫瑰花窗及奇蹟聖母像（Notre-Dame des Miracles） 
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圖 4.5-18 合影 
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（三）心得與建議 

藉由參訪法國聖米歇爾山及聖馬洛古城，除了真實地感受當地美麗的

風景與民情外，更增進了許多不同文化及歷史背景的知識，結合知識性、

文化性、在地性的學習，再透過在地人文與環境教育的深化，亦啟發學員

們創新的思維及構想。 

臺灣屬於海島型國家，四面環海，西部海岸發展主要以沙岸為主，東

部發展以岩岸為主，有些海岸線更是結合岩岸與沙岸的特殊景觀特色，加

以離島澎湖、金門、馬祖、蘭嶼、綠島等大小島嶼不勝枚舉，海景特色更

是獨樹一格，與歐洲國家的海岸風情及歷史背景，各有其差異性與獨特性，

相信對於此次每位學員所接收到的新知識及新思維都具有相當大的衝擊

及感受。 

對於此次參訪所學到、看到、聽到的人文環境等生態保護、地景保護、

海洋資源保護等概念，或許都是我們目前所需要加強的，在聖米歇爾山，

看到了數百年如一的景象，所有進出入的車輛均需停在固定的停車場，搭

乘交通接駁車至定點後步行，而非為了營利而大肆破壞周遭環境及生態，

島上也不可再自行增設商店或住店，必須維持原有風貌，難怪島上海鳥仍

然成群，週邊的潮間帶生態依然豐富，再遠也值得讓人一訪再訪。 

聖馬洛古城因地利，為舊時要塞、重要的軍港，面向的英吉利海峽目

前也是英國遊客坐渡輪往返英國的交通要地，然而就算人潮再多，聖馬洛

的老城區也不准車輛入內，裡面一律步行，除了維持交通秩序之外，也是

為了維護環境、保護古蹟，相較於臺灣雖沒有歷史豐富的港口，但可以借

鏡結合漁港、漁村和漁民為一體，發展永續漁業的經濟發展模式，劃設步

行區，讓外來的污染減少，推動能兼具環保、知識性、學習性、故事性、

文化性、創新性的新漁村（港）風貌的生態旅遊模式為後續努力方向。 

  



 

97 

議題六、NHS 應變簡介、預防及準備：應變的挑戰、意外事故及統

計、NHS 污染的性質、行為及影響、基於國際法律預防、如何使用

安全資料表（09/02） 

(一) 前言 

108 年 9 月 2 日星期一，相關課程內容分別為「海域化學事件應處與

挑戰、法國海軍消防員針對防護裝備介紹與功能說明、海運化學品相關國

際規章、化學品模擬工具介紹」，分別由 Stéphane Le FLoch、Arnaud Guéna

與 Anne Le roux 負責授課，簡單介紹授課老師資料如下： 

Stéphane Le FLoch，目前在水域意外污染事故調查研究中心（CEDRE，

Center of Documentation, Research and Experimentation on Accidental Water 

Pollution）擔任研究部主任，自 2008 年以來代表法國在 GESAMP 評估船

舶有害物質危害評估工作組成員之一，專長在於 HNS 應變顧問及生物研

究員，也是評估污染物的環境影響與確定物質的生態毒性方面專家。 

Arnaud Guéna，目前在水域意外污染事故調查研究中心擔任全球產品

管理副總監，Arnaud Guéna 專長在於海洋生物方面領域研究，曾經參加「法

國內陸和海洋水域溢油事故變應調查員及大西洋和地中海沿岸國家內陸

水域防污準工作」，從而獲得了危機管理和應對技術專家。 

Anne Le roux，在目前在水域意外污染事故調查研究中心擔任緊急應

變協調員，Anne Le roux，專長在於化學品洩漏事故提供處理技術建議，

經常在任何事故現場或指揮中心，處理洩漏事件，因此獲得了應急計畫顧

問專家。 

透過相關訓練課程，希望能提升參訪學員對 NHS（Hazardous and 

Substance 縮寫，在 OPRC-HNS2000 公約定義：除了油以外，對人類健康、

海洋生物有危害的任何物質都歸類為 HNS）應變能力有所瞭解，未來結合

臺灣特殊地理環境及天候（颱風、東北季風）影響可能面臨之挑戰，能更

加有信心預防與應變。 
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（二）內容 

1. 海域化學事件應處與挑戰 

（1）廣義而言，扣除油性物質，會造成海洋環境異變均可被稱為危險與

有害物質（Hazardous&Noxius Substance,HNS），即便是農產品，即使

大量注入海洋，亦會造成相當大的危害，且在處理上會相當的困難。

首先，海難事件肇生之化學品外洩通常伴隨著油污外洩，化學品與油

污及海水之混和所形成之化學反應及其產物，將會對於污染物質之界

定產生困難；無法釐清污染物質，便無法對症下藥，且同時會使前往

事故現場的鑑識人員產生相當的危險。 

（2）隨著時代進步，區域性及全球性物聯網及產業鏈蓬勃發展，貨物的

傳遞方式多樣，然海運方式可有更多的承載量及較低成本，使得全球

海域量每年逐步提升，於 2016 年，全球海運產值更高達 3360 億歐元。 

 
圖 4.6-1 化學品海運產值 

（3）由此可見，海運運輸量持續增加，可能產生之風險亦隨之增加，且

產生之污染物性質可為液體、氣體及固體，並能透過大氣壓力、水下
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壓力、溫度及燃點之不同造成不同程度之影響，亦能藉由洋流及大氣

影響船員、船體、污染海岸附近居民及生態環境，且外洩後的物質幾

乎不可回收利用，爰須審慎評估應處方式及策略。 

（4）化學品於海上外洩的反應行為所造成的影響取決於載運的條件及當

時的海象與氣候等環境因素，並可依發生時間之長短，區分為 3 個階

段: 

A.即時性（Reactivity） 

高危險性化學品與空氣、光、海水或其他物質接觸，在極短

的時間內可能會與空氣中的氧氣或海水產生反應而爆炸或產生濃

煙、亦或是受光分解或化學品間聚合反應產生爆炸、釋放熱能或

有毒氣體，所以在事前瞭解載運之貨物極其重要。 

B.短期（Short Term） 

依據「標準歐洲行為模式分類系統」（Standard European 

Behavior Classification,SEBC），將各式化學物質在外洩於水中之

不同密度、壓力及溶解度等反應進行分類，包含 5 種主要反應:G

（gas,氣化）、E（evaporator,蒸發）、F（floater,漂浮）、D（dissolver,

溶解）及 S（sinker,沉澱），並依其反應再細分為 12 類行為模式，

後就其不同模式進行不同之應變。 

C.長期（Long Term） 

考量各類化學物質降解性及生物累積性，對於海洋、海底生

態生物及透過食物鏈對人體之影響皆不同，講師另特別提及，除

針對當時海洋污染事故緊急危機應處，對於污染清除後續環境監

控亦須持續掌握。 
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圖 4.6-2 海域化學事件應處與挑戰上課情形 

 

2.法國海軍消防員針對防護裝備與功能 

由法國海軍消防員，以實際相關防護裝備實施現場介紹與功能說明，

本課程內容提供第一線處理人員到達事故的現場處理人員，在進行自我防

護實施事故現場搜尋檢測工作時，必須瞭解及準備的相關應有安全防護工

作，同時將現場搜尋檢測即時影像回傳至應變中心，提供現場指揮官研判

與下步採取措施；列舉四張圖說明現場情形如下： 

 
圖 4.6-3 法國海軍消防隊陳展防護裝備 

主要區分吊車、裝備箱、防護衣穿著區、防護衣卸衣消毒區。 
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圖 4.6-4 防護衣穿著區 

主要與「防護衣卸衣消毒區」作區分，避免造成二次污染。 

 
圖 4.6-5 整體裝備箱中（後面）設有指揮中心 

具有通信與網路傳遞、繪圖與判圖功能，作為指揮官研判相關資

料工作室，以利下達下階段最佳方案措施。 
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圖 4.6-6 為法國海軍消防隊所使用防高溫防護衣 

耐燃溫度 900 度左右，具高度的撕裂耐力，最特別就是它具有抗

高溫及強光之雙層護目鏡，可以減少眼睛被熱氣所造成燒傷風險

及確保行動中安全。 

 

3.海運化學品相關國際章程 

（1）為什麼需要國際公約？ 

原因有二，一為航運是需要國際治理和監管的國際組識，二為國家和

地區監控與管理沒有一套有效管理規範，影響「公平競爭環境」原則；在

船舶運輸的化學品國際法規，提供了保護海洋環境的國際規則和做法（如

安全、預防、防治污染、補償），因此規範「裝運散裝固體或散裝液體或

包裝危險貨物的船舶」，必須符合嚴格的國際制度，並受公約規範管理。 

（2）化學品全球分類及標示化學品全球分類及標示調和制度

GHS 

GHS（Globally Harmonized System of Classification and Labelling of 

Chemicals）危害性分三類，第一類為「物理性危害分類」，第二類為「健

康及環境危害分類」，第三類為「混合物危害分類原則」等，分別說明： 
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（A）物理性危害分類：由聯合國危險物品運輸專家委員會

（UNCETDG）制定，與現行九大類類似。 

 

圖 4.6-7 化學品的九大類 

 

（B）健康及環境危害分類：由經濟合作發展組織（OECD）制定，

增加慢性健康危害、水環境之危害。 

 

表 4.6-1 健康及環境危害分類 
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（C）混合物危害分類原則 

表 4.6-2 混合物危害分類原則 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

根據聯合國“危險貨物運輸示範條例”，根據 GHS 原則目標：“統一制

定管理各種運輸方式的國家和國際法規”定義包裝，標籤，裝載要求提供

緊急時間表。 

（3）船舶運輸化學品的國際章程 

氣體、散裝固體、化學液體和包裝危險貨物，有些貨物可能兼具兩類

特性（A+B） 1.Group A：船（舶）運過程中，可能液化的貨物，溼度不

可超過運送濕度限制（Transportable moisture limit,TML）。 2.Group B：船

運過程可能引發化學危害的貨物。 3.Group C：非屬上述兩類貨物。 依據 

IMSBC Code 所有貨物裝船前須填寫 Bulk Cargo Shipping Name（約 100 
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種化學品）， 在 IMSBC Code 附錄一有所有貨物的詳細介紹、分類、危

害與緊急應變程序等。 

 

（4）國際海運危險品準則 IMDG Code （International 

Maritime Dangerous Goods Code 簡稱 IMDG Code） 

依據「化學品全球分類及標示調和制度」（簡稱全求調和制度）訂定

包裝、標示與配載要求， 並提供緊急應變建議。IMDG Code 將貨物區分

為九大類，分別為： 

 爆炸物（第 1 類） 

 氣體（第 2 類） 

 易燃液體（第 3 類） 

 易燃固體（第 4 類） 

 氧化性物質（第 5 類） 

 有毒物質 （第 6 類） 

 輻射物質 （第 7 類） 

 蝕性物質（第 8 類） 

 其他危險物質（第 9 類）。 

緊急應變程序 Emergency Schedule（EmS）：針對船上貨櫃的失火情

況，依海運化學品 種類有十種緊急處理方式。貨櫃本身的物品外洩情形

則有二十六種緊急應變處理方式，每個應變方式有針對特定危害分類，如

風險或特定危害防護措施、甲板上外洩情形、規模或是在密閉空間發生的

外洩，亦或針對特定危險貨物特別的說明及緊急狀況的建議。 
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圖 4.6-8 GHS 標示圖式 

（5）國際載運散裝危險化學品船舶構造與設備章程

（International Code for the Construction and 

Equipment of Ships carrying Dangerous Chemicals in 

Bulk，簡稱 IBC Code） 

有關國際載運散裝危險化學品船舶其危害可能包含石化原料、 溶劑、

臘、潤滑油添加劑、及植物油動物油等，在第十七章之規範運送要求，可

以 GESAMP 評估規定危險有害液體物質。 

海洋環境保護科學方面專家組（GESAMP）是一個專家組，自 1969

年以來就聯合國系統海洋環境保護的科學方面提供諮詢；GESAMP 分為如

下： 

A. A-Persistent in the Environment、B-Aquatic Toxicity、C-Acute 

Mammalian Toxicity、D-Irritation Corrosion & Long term health 

effects、E-Interference effects。細分為生物累積性 bioaccumulation

（A1）、生物降解性 biodegradation（A2）、水中生物急毒性 acute 



 

107 

aquatic toxic（B1）、水中生物慢毒性 Chronic aquatic toxicity（B2），

如下表。 

表 4.6-3 Aquatic environment  

 

B. 此外，利用毒理學評估人體健康，並以老鼠進行實驗觀察，取得

相關毒性資料數據包 含 Oral toxicity LD50（C1）、Dermal 

Toxicity LD50（C2）、inhalation Toxicity LC50（C3）、 skin irritation 

and corrosion（D1）、eye irritation and corrosion（D2）、long-term 

health effects（D3），如下表： 

表 4.6-4 Human health 
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C. 最後考慮干擾效應 interference effect，包含污染 tainting（E1）：

例如貝類浸泡在石油中就有油味、Physical effects on the wildlife 

and benthic habitats（E2）、 Interference with coastal amenities（E3），

如下圖 GESAMP is presently sponsored by ten UN agencies with 

interests and responsibilities in marine environmental matters: IMO, 

FAO, UNESCO-IOC, WMO, IAEA, UN, UN Environment, UNIDO, 

UNDP and ISA.： 

表 4.6-5  Interference with other uses of the sea 

 

 

圖 4.6-9 海運化學品相關國際章程之上課情形 
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4.化學品模擬工具介紹 

化學品模擬工具目的為了解 「海上危險和有毒物質」HNS （HNS

是一項國際公約，成立於 1996 年，旨在彌補海上運輸過程中有害物質和

有毒物質溢出造成的損害。 目前 7 個簽約國中， 法國是其中之一）在海

上的漂移範圍動態情形、評估對使用或操作人員與環境的危害，比較與實

際觀測的差異，並由錯誤中修正，藉以提升緊急應變策略（如優先保護可

能遭受污染區域、定位並回收污染物、疏散居民等）。 

目前常見化學品模擬工具有美國版 3DModel-「 CHEMMAP」、英國

版 3D Model-「 CHEMSIS」、挪威版 3D Model -「DREAM」等。當輸入

污染源洩漏位置與數量（如水面上/下污染浮沈情形、持續洩漏或一次洩露

及間接性洩漏等）、污染物（資料庫分析）資訊顯示、海象及氣象、水深、

水流、地形等相關資據，可立即透過模擬 HNS 漂移軌跡實施預測、同時

經分析取得大氣中及水體中的相關數據等，惟要注意的是這樣的化學品模

擬分析非 100%正確，只提供污染源擴散漂移範圍參考，以利應急應變策

略。 

  

圖 4.6-10 模擬模式 
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（三）心得與建議： 

臺灣四周環海，天候特殊，時常受到颱風或東北季風影響造成貨輪擱

淺，重油及化學或貨物對於海域污染事件是嚴重影響生態環境影響，如民

國 90 年墾丁國家公園內曾發生希臘籍載油貨船「阿瑪期號」擱淺漏油事

件，至今於網路上媒體報導得知，經年十八年了，現今仍見得到少數重油

結成如羊屎大小，混在岸上較遠處的沙礫中油污，影響海洋生態甚大。 

試想如果當年希臘籍載油貨船「阿瑪斯號」，假設性是在外海發生機

械故障失去動力造成擱淺話，那在發現「阿瑪斯號」於外海發生失去動力

第一時間，我們有哪些處理作為，心中真的沒有答案，沒有一個能在於事

件發生（指的是海外貨輪失去動力事件）的第一時間如何有效的控制場面

方法，直到有機會來到法國 CEDRE（水域意外污染事故研究調查中心）

研習。 

此行參觀法國「海難聯合救助中心（MRCC）」，該中心有五大任務，

包括：搜救、船舶交通服務（VTS）、護漁、污染情形監視，氣象及安全

資訊擴播，但 MRCC 最主要是搜救作業，事件救援都由 MRCC 負責指揮

協調，以多點方式接收連聯，如 lnmarsat（行動衛星公司）和 Cospas Sarsat

（國際衛星系統）的船舶遇險訊號，經現場瞭解還有傳真機、其他通信裝

備等多項多點方式接收連聯；經 MRCC 表示每年約執行 1000 件搜救案件

中，在商船處理事件佔了 14%（遊艇 52%、漁船 23%、其他為從事水域遊

憩所發生救生救難事件），最常見為「商船發生機械故障失去動力」時，

MRCC 第一時間接獲通報時，都會派遣現代法國海岸警衛隊拖（救）輪

Abeille Bourbon UT515（拖帶能力部分，經船上人員表示現今最大噸位的

油船均可拖帶）前往事故商船拖帶進港（有費用收取，費用一定是比擱淺

或沉沒來的划算）。 

臺灣四周環海，世界各國貨船來來往往，車子都會故障拋錨了，貨船

一定也會發生故障而失去動力，如果臺灣能夠也有「拖（救）輪 Abeille 

Bourbon UT515」的話，只要貨船發生失去動力即可派拖（救）輪去拖帶，

這樣第一時間就能有效的控制，（有費用收取，費用一定是比擱淺或沉沒
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來的划算），避免貨輪因機械故障失去動力而發生觸礁擱淺漏油事件 

 

  

圖 4.6-11 Abeille Bourbon UT515 圖 4.6-12 UT515 多點接收連聯通信裝備 
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議題七、海上 NHS 應變：對氣體運輸船的應變、對散貨船的應變、

對貨櫃船的應變、事件回顧、分組演練及綜合討論（09/03） 

（一）前言 

主要對於「海上 NHS 應變」進行相關講解，其中包括對氣體運輸船

的應變、對散貨船的應變、對貨櫃船的應變，以及事件回顧等相關內容。 

（二）內容 

1.個人防護的相關設施 

首先針對個人防護的相關設施與方式進行介紹，後續再針對散裝貨品、

液態貨品介紹及貨櫃船運輸等做相關說明。第一部分針對積極的個人防護

裝備進行介紹，對危險有初步的認識很重要。全球通用的危險品標示，在

安全資訊清單之中，貨品包裝外要列出這些標示，可詳細說明對人類及環

境有何危險。 

  

圖 4.7-1 個人防護設施 

 

再細分成兩部分：積極防護與個人防護，針對民眾及消防救災人員角

色的不同，事故現場指揮官策略也會不同。事故發生時的警告，避難場所

的逃生指示，以及策略和裝備部分也都要注意。在防護設備方面，有固定

式的裝備，可建造固定設備以對抗高危險性毒物。比方油品運輸作業外洩

意外，裝卸碼頭旁若有消防水簾相關設備，一旦發生外洩時則可立即噴撒。
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也可使用移動式的設備，相對上守備的範圍比較廣泛。更可做出雙層水霧

保護簾，可有效降低群眾靠近可能性。泡沫型的噴灑裝置，像是泡沫式消

防滅火器，泡沫可噴灑在水面上防止有毒氣體揮發，泡沫原液就是泡沫與

水混合的原理，噴撒於物體表面。 

另外再介紹像是消防櫃的設施，以及俱備加壓系統的運送傷患的運輸

車。三種不同化學事故主力船，可提供緊急保護作用，例如瑞典緊急事故

應變船，工作船可進入不同水域來進行救護，以因應不同狀況。發生化學

品外洩時，船員要進入正壓艙來等待救援。像芬蘭應變船的設計，是多功

能用途應變船，有破冰船的功能，主要用來調查及救難的多功能船，也可

以停直升機，可用來處理油污及化學品，造價大約為一億歐元，相當的昂

貴。 

另外像是洛杉磯消防局的緊急事故船，除消防救難之外，還有緊急應

變能力，船上可立即操控方向，俱備超大型泡沫式消防設備，可固定於設

備的表面上，也有搜救設備，對人員保護的用途上，有超大型的排空裝置

以避免毒煙傷害。 

有些緊急事故船上有設置消防隊手持式一樣的遠紅外線攝影機，針對

船隻底部的這項設備之熱源搜尋能力很強，可以看到很遠地方的失火，登

船也可看到 360 度設計及前後方向操作裝置與連絡設備很多，包括定位設

備、衛星通訊系統及無線電裝備，讓搜救人員及船本體都能保持良好的運

作功能。 

船上也有固定式消防設備：固定噴槍可噴水柱及泡沫 360 度，個人移

動式消防設備、移動式抽水機可加速排水，其排水能力很強可避免船隻沉

沒，另外也有正壓系統，後續再介紹其運作：首先有發出警告，通知船艙

內部人員要啟動運作正壓系統，所以人員聽到要關閉艙口，一定要打開排

風口，因為此系統於船艙內提供空氣大於外面氣壓，所以需要排風孔排出

去避免毒氣進來。 

如果船隻快速進入毒煙區，正壓來不及運作時，每人都要戴防毒面具；
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如果就難人員要從船上出去，必須穿著標準防護作業服，進入中介房間，

待綠燈亮起時方能出去，可以前往事故現場進行緊急救助作業，任務回來

後須於甲板進行裝備除污作業，一樣要等到綠燈亮起，才能再度回到船上。

也有空氣淨化設備，中介房間有高壓沖洗及空氣淨化功能。 

2.策略制定 

毒煙飄散要建立隔離區，在有居民的情況下，要建立相對毒煙濃度較

稀的區域，疏散居民至此。其步驟為（1）關門窗（2）毛巾塞門縫。平時

須與國家當局定期溝通演練，另外各級學校也都要有應變措施，其建議隔

離方式僅適用於毒物、毒煙可快速通過的情況。 

保護居民遠離毒煙就是疏散，毒煙、毒氣停留超過 15 小時以上，須

遵守固定標準作業程序，疏散的缺點就是需要一點時間來疏散人民。且需

要有一個安全排除區域，所有發生毒物飄散的情形，一定要設立隔離區，

假設某處毒煙發生，風向為西風，紅色警戒區不能進入，橘色跟土色是消

防人員警戒區，第一線人員會說明有多少時間處理及往返，而藍色區域設

定為淋浴及除污的地方。 

如果漁船上隔離區也是這樣的佈局，顏色一樣，但在船上設置隔離區

相對地困難。除污作業很重要，若沒做好則會把毒性帶回。應變指揮官要

優先考量的策略是，所有救難人員要儘可能把身上裝備脫掉，所以除污作

業需要非常仔細去進行，且須謹慎小心，除污作業要讓第一線作業人員可

以輪班休息。 

個人防護設備：首先針對防護衣要確保呼吸不受影響，在有毒煙的情

況要確保呼吸得到新鮮空氣，要使用過濾空氣的防護具，或提供空氣的空

氣瓶，防毒面具讓空氣經過其過濾棉，可避免瓦斯毒氣會傷害呼吸道。 

使用的限制在於不知道化學物質為何種以及其濃度？並需要有足夠

的氧氣大於 19.5%，全罩式防毒面具過濾的濾心，其缺點是濾心過濾飽和

沒有警示通報說失效了。全罩式若濾心飽和的時候，其實就會感覺呼吸不

順，使用空氣瓶的時機，主要在於不知道其物質為何種以及濃度太高時，
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則直接使用空氣瓶。 

一般真正瓦斯外洩無味道，居家使用是有加味道。哪種有毒氣體沒味

道？就是一氧化碳，而硫化氫含量過高時會沒味道，有毒氣體與過濾棉發

生高熱反應，使化學品無法通過濾心吸收，各種化學品混和需要各種過濾

設備，最重要的是使用濃度過高則會超過承載能力，個人型的空氣瓶也有

線路連接型提供接管方式提供長時間作業，把氧氣外接的方式可提通，但

作業半徑相對會受到限制。 

3.防護衣相關特性 

化學抗性不管是衣服鞋子或手套，需要能抵抗污染物侵蝕相容於污染

物。根據不同任務要有抗熱、防水物理抗性、防水性，怕化學品以液態形

式滲入，有各種不同防護衣的等級，包括歐盟分類標準、美國分類標準，

Level A 為最高等級防護呼吸系統及眼睛防護，像是貨櫃內部偵測使用時

機，通常還可配裝正壓裝置及緊急空氣瓶，Level B 有最高等級針對呼吸

道及眼睛的保護，讓化學物不能進入衣服，須先確認空氣中有毒物質，Level 

C 沒有空氣瓶則相對輕便許多，Level D 為一般標準工作制服，比較初級

的防護功能，適用於不會致命，只有小規模化學品潑濺可以抵擋。 

A 級氣密式連身防護衣通常是在已知對皮膚有很大危害性而對呼吸

系統危害次之的物質存在時使用，它對眼睛、皮膚及呼吸系統能

提供最好的防護，通常還會配戴自攜式空氣呼吸器、包含 SCBA

的正壓式輸氣管面罩。 

B 級液密式連身防護衣對呼吸系統有最好的防護，而對皮膚之防護

次之，主要用於空氣中有害物質經由呼吸會造成嚴重傷害而對皮

膚則無顯著危害時使用。 

C 級防護衣主要配備有濾毒罐、防護手套、防護鞋及化學防護衣。 

D 級防護衣主要是在空氣中無污染物且無飛濺、接觸及吸入等危害

時使用。 

防護手套也有很多選擇，聚乙烯醇對溶劑具有抗性，也可以防油及對
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化學品有很大防護功能，但對物理性防穿刺或抗拉扯不好。PVC 手套對酸

能有很好的防護、比較好的物理抗性，以及防刮抗磨不易刺穿之性質。另

有一種具有很好的對於酸鹼的抗性，而其物理抗性相對不好，容易裂刺

穿。 

還有乳膠橡膠手套，也有丁基橡膠手套，使用雙手處理最直覺，除手

套外之其他輔助是使用機械儀器協助調查事故。也可以穿很多層手套來提

供不同保護。例如抗低溫的兩隻手套防凍，也有針對操作機械設備的手套，

救助時需操作機械，具有防滑及防止刺穿的可能性。 

鞋子相關防護設備對於舒適以及合腳度很重要，也有安全帽等防護器

具，其重點在於基本穿脫防護都要訓練，要根據外洩化學物質考量，不要

過度防護會造成行動困難，會對救難人員造成危險。通訊也是非常重要的

裝備，第一線小隊長會有藍芽及 VHF 通訊對講機，若要跟高頻率通報只

要按防護衣上的按鈕。 

遇到失火的情況，使用防火器材設備，遵循標準滅火程序，重點在於

先評估災害現場外洩物質，不同危險性、不同應變裝備，根據化學品資訊

清單，歸納危險性，找對應裝備，緊急應變時，裝備除污是很重要階段，

進行人員疏散要留意，因為化學品擴散速度快很多。沒有一種裝備能夠應

對防止所有化學品的滲入，個人防護設備應針對化學品特性及濃度做選

擇。 

4.氣體的定義 

在一般大氣壓力下會揮發及快速流動的分子，汽化壓力大於 0.28MPa

在 38 度 C 時。各種載運船輸送危險該如何應變處理，在參考資料 IGC 裡

面有 30 幾種化學氣體成分記載。與其他型態相比較，氣體載運規範只有

幾種，由於氣體分子很小，有各種不同化學特性，各種物理及化學特性會

有不同反應，幾種代表性的如 LPG 或 LNG，天然氣大部分是甲烷 CH4，

而甲烷沒有味道，密度決定飄散速度（大於 1 會停留於地表），小於 1 會

快速飄散空中，家裡使用的則有添加臭劑成分，港口甲烷船外洩聞不到，
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很危險且比較易燃，甲烷雖無毒性，但會取代空氣中氧成分，導致窒息而

死。其液化溫度較低，液態及氣態比達到 630 是很大的比例。液化石油氣

則主要是丙烷及丁烷的組合，石油氣比較不易燃，會沉到地表。其他像是

氨的部分，密度小於 1，會上升空中，壓縮比很高達 1：947。氯乙烯基則

是用來做塑膠的，在做塑膠之前，反應性很高，很危險且毒性很強。 

5.液化運輸 

可省錢、省運費，主要有兩個方法：提高壓力或降溫的方式，讓氣體

變成液體，越過臨界點就變成液體，有三種型態的船隻：全加壓船，儲放

量較小，需要很厚的槽去維持高壓力；全冷凍船完全靠低溫系統維持氣體，

保持液態，可以裝載較大容量，甲烷降溫要到負 162 度，像個巨大的保溫

瓶；也有半高壓半低溫船，也可以透過不同連結儲存槽，在國際編碼有分

成各大類。 

 

 

圖 4.7-2 各式化學船 
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根據儲油槽型態，可以想像如何以海運進行運載液化石油氣或液化天

然氣，參考MARINER 手冊，基本上天然氣運送船舶有球型及方形儲氣槽。

球形可以活動，而方形儲氣槽是固定的，兩種厚度都很厚，遇到碰撞不容

易破裂，兩種型式在 BREST 都常常看到，外面還有惰性氦氣，液態氣最

常發生的事故案例，主要是有裂口，洩漏累積而瞬間爆炸，所以氣體外洩

時，要特別小心處理，以避免釀成大災禍。 

另種情況，氣體累進式的外洩，到達爆炸下限就發生大爆炸。以及另

外一種狀況是，當液態化學氣體接觸水面時，很快把熱量帶走，比方甲烷

接觸水，水滴及濕氣形成冰霧，爆炸的都是海水。超低溫的液態氣體，接

觸到時會有燒燙傷的症狀，液態氣體接觸固體時則會導致脆化，就像玻璃

一樣的情形。 

遇上海上氣體外洩之處理方式，針對不同船隻、運送槽體以及不同物

質。對於船隻的部分，首先拖到不影響居民或生態敏感區，並準備消防滅

火設備，減少發生火災的機會，有時候可以透過開天窗的方式，破壞船隻

讓救難人員進入船體，提供船員引導方向，讓船停留在下風處，救難人員

在上風處，有時候狀況太危險時，且離岸邊很遠的情形，也可以不處理為

原則。 

  

圖 4.7-3 MARINER 手冊 
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針對貨品的部分，可以移轉到其他小型船隻上，以試圖阻止化學品外

洩之虞，針對貨櫃或槽體降溫，或者施放惰性氣體。也可以移轉到別的槽

體去保護貨品。或者故意把槽內的東西釋放出來，毒性很高的可以溶到水

裡。這不一定有標準流程，要先監控有什麼化學品流出。也可以用化學藥

劑去中和處理，但首先要把非救難人員撤離，持續監控其狀況。重點是先

確認何種型態的船，並確認船上裝載何種物品，對於災害的評估很重要，

若發生氣體外洩須即刻處理，及接下來會發生的危險都要設想，決策制定

要針對不同情況，設定不同回應。 

6.關於液體化學品外洩的回應 

針對發生過的事件案例分析，進行簡單回顧。兩種不同散貨船，兩種

不同貨運方式，液態的化學品船最大運載量最多到 5 萬噸。相較於固態貨

物可以到 40 萬噸，卻有著更大的風險。污染物可進入空氣或水體，用不

同方式擴散，水會進入水面或水下，空氣會沉積、漂浮或揮散等。 

  

圖 4.7-4 液體化學品外洩的反應 

 

9 種分類標準，不但要考量到船上貨物，也要考量船隻本身會外洩的

不同物品，化學槽船沉沒時，各種燃油及化學品會一起外洩，主要探討化

學品外洩，根據災害發生變化，有標準流程可遵循。確認船上載運什麼化

學品，去做分析，預測外洩化學品變化及不同週期，根據綜合狀況以成立

應變措施。 
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決定措施有幾種選擇：第一、什麼都不做，因為太危險且有毒性。第

二、做了也沒用，因為擴散太快，做了沒意義。例如有看到苯類物質洩漏，

沒辦法做任何事情。但是能做的時候，則可以怎麼實施呢？後續要針對過

去曾發生的相關案例做探討，學習如何減低至最低危害。 

另外之前提到的固定附著污染物，例如植物油如何回收。以及針對圍

堵跟回收的方式，第一線處理不論是空中、船舶、水上的都可以協助。另

一種情形是做了什麼都沒用，但仍然要長期監測，只是沒辦法回收而已。 

7.海上化學品外洩的應變處理程序 

有相關國際協定可以下載，針對氣體外洩如何處理，及液態氣體揮發

後毒性的變化，及對健康毒性的影響評估，對於有危險性的分類，及適不

適合做回應，還有漂流污染物有何種緊急應變裝置。發生意外事故可以由

此去查找，也有一般通用的，建議大家可多多搜尋及閱讀。 

第一階段最重要的是監控，丟漂浮監測球去監測水上漂浮污染物，也

有不同漂浮物可監測水體的污染物。外洩棕櫚油的事件，因為會很快凝固，

植物油對海洋生態就造成很大影響，海鳥及底棲生物也都會受到很大影響。

在植物油領域就會看到不同變化，有可能邊飄移、邊溶解、邊沉積、邊揮

發，都會發生。本次案例中，是先把船拖開，再圍堵作業，但是這次非常

沒效率，外洩 900 噸，只回收了 30 噸。不同災害事故中，會看到各種不

同化學產品，不同黏著度，持續擴散，海岸線到處都是油污小碎塊，在水

中會以液態呈現，但可能會慢慢凝固，不僅要進行回收作業，其漂浮物也

會有揮發的情況產生。所以也要對空中的污染進行監測，像是有可能有易

燃毒性及腐蝕性的情形，要檢測揮發出來的氣體跑去哪？開放海域能做得

很少，但岸、港邊可用水簾、水霧來阻止揮發。 

2000 年化學品船跟漁船碰撞造成化學品外洩的事件，漁船沉沒了，船

員也有死亡，想把船拖進岸，但化學品已經開始外洩進入海水，當時法國

海軍要把船拖回前，問船東說船上化學品有何毒性？會不會對居民及生態

造成破壞，對照分類，做紙上的評估，先找到密度 0.8 比水輕，溶解度很
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小不到 0.1 不溶於水，很高的揮發壓力，很快進入蒸汽中，密度比一般大

氣重，會靠近海平面，評估完自然屬性狀態，評估其有神經毒性對人體有

很大危害，所以進行救災時，法國海軍決定讓它停在距港口 5 海浬處，這

事件中我們對於岸上居民及船員、救難人員的安全列為優先考量。 

8.事故監測 

事故發生的首要仍然是要監測，最困難的是洩漏物會分布在哪裡？接

下來要確認如何回收這些東西？工具能選擇的不多，在 2000 年的案例中，

海軍監測有化學品 SM 外洩，當時法國海軍請 CRDER 提供此類化學品資

料，會擴散還是不會？由於週邊有非常多漁業經濟活動，由於它溶解的程

度太快，所以當時沒有做任何處置，但是對於食品的安全問題，後續有做

長期的監控研究。 

2006 年事件，有 1 萬噸鹽酸外洩，由於完全可以溶於水，當時即使完

全溶解，還是要經過一些時間。至於如何回收呢？針對鹽酸做個實驗，在

外面的水槽做了模擬實驗，看多久會溶解完畢，用海水去沖刷化學品桶子，

就算 MSDS 說明可以完全溶解，但過了 7 天後發現還是有鹽酸存在，我們

另外還有一個加水實驗，因為如果只有海水的情形較不易溶解。當時法國

海軍的建議是，試著開一個小洞，讓鹽酸慢慢流出去海中稀釋。 

我們也曾用甲烷做實驗，並用無人船舶小艇去做監測確認，慢慢也有

越來越多開發不同船舶無人工具，監測水質及污染物狀況。港區狀況與開

放水域不同，港區能做的比較多，有很多過濾海水的裝置，隨著污染物的

漂移，來監測沉積的部分，並可監測沉到海底的污染物到底有哪些。 

以外洩小麥的案例，海床沉積會發酵產生硫化氫有毒物質，雖然外洩

是小麥，但最後處理的是化學物質，所以對小麥做了實驗，研究化學物質

變化，提供救災人員建議防護以避免被硫化氫傷害。 

不幸的是 2002 年玉米外洩案例中，有兩人死亡，被硫化物氣體傷害

造成他們死亡，在 2000 年煤炭外洩案例中，光合作用消耗太多氧氣，造

成化學污染，不要覺得污染物是天然物質就輕忽，因為最後會造成化學物
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質產生。在摩納哥港口旁邊，就發生跟水分、水蒸氣快速產生反應，造成

大量氫氣出現，有立即爆炸風險，須儘速進行散溫。 

9.法國案例 

法國不一樣的做法可供參考，之前有同樣情形的案例，船上其中一個

化學槽反應失控，法國官方提供警告標示勿接近，當時不願意把船拖回港

口，最後選擇是在外海炸掉船隻。然而現在會不會有同樣的措施手段，這

已經不能保證，根據飄散油污去處理及作業，針對不同水底沉積物飄散出

來，有可能飄散、揮發及沉積等等。沉積可以用帶狀輸送帶或泵浦方式做

抽取，現在的建議是若有環境立即毒性，或對人體有傷害則一定要去做，

不能像以前的方式都不做。 

化學品若回收困難則要做長期監控，這邊介紹使用的儀器，飄移或水

底溶解及對食物鏈的影響，使用化學槽來測試化學品在水底的溶解變化，

可模擬船沉到水底時，化學品會不會溶解。第一線救難時，若發生外洩時，

究竟會有幾%飄到水面，要知道相關資訊，所以必須模擬一樣的化學品，

對於污染物的沉積情況，也可以藉由模擬得知多少時間後將會沉到水底。 

使用新的裝置測量化學品溶解程度，根據漂浮跟溶解的化學品需要多

少時間會溶到水體，得知在溶解之前有多少時間可以處理，使用了新的裝

置設備，實際上在海水狀況的情形之下，也可以得知化學品的後續情況如

何。 

10.貨櫃型態 

針對不同貨櫃型態進行分析，現在貨櫃船越做越大，幾年前最大規模

規格，已不如現在最大的則是 24000TEU 容量（TEU 是標準 20 尺長貨櫃）。

國際貨櫃貿易量不斷增加，速度也不斷變快，一般來說不會全速進行，因

為是為了省油，且全球暖化問題要求船東針對燃油排放效率進行改善。 
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圖 4.7-5 貨櫃型態 

貨櫃船有吃水深度限制，這是在法屬群島，要考量大型機具能否應付

貨櫃船，才能進行貨櫃裝載，使用倉儲管理軟體減少時間，這是 IMDG 及

SOLAS 的安全規範，每個都有最短安全距離，酸類物質化學產品不能跟

醇類放在一起，會造成危險。另根據貨櫃重量不同，也要考量其影響，針

對貨櫃船災害處理預防考量，船體、貨櫃本身及貨品，在一般的船隻發生

事故要評估時，一般會先拖船，但貨櫃船太大可能做不到，新型貨櫃船有

設計方便拖吊設計，位置在船頭或船尾，關於貨櫃要先看是屬於哪種貨櫃

有所不同，有小型槽裝液態產品的，也有小型塑膠的材質，也有可能是國

際標準 10 呎、20 呎、40 呎貨櫃，一般標準都是 20 呎或 40 呎，也有模組

化的貨櫃槽架，有 IMO1,2,4,5,，現在的冷藏貨櫃有溫度監控，在救災指揮

的時候要考量，失去溫度控制可能會發生危險。 

在船上還有超大貨櫃的架，那也有可能裝遊艇，放在超大型組裝架上，

也會有這種可以貯放液體彈性的架子，是不是裝載東西危險，有 IMDG 9

類貼紙及 UN 產品分類碼，標示一定要確認跟內容物一樣來確認危險性，

在意外發生可以去尋找。有各種不同語言的說明在標示上面，看不懂是正

常現象，但是根據貼紙圖示可以很快知道主要危險及次要危險。每個貨品

特別是化學品有申報表，一定要提供，提供報告及救難表格給救難單位，

也是船員第一時間要回報的內容，包裝的數量、形式及重量，產品的分級

及內容物的說明，還有認證的證書及認證單位的簽名，接下來的訴訟程序

也會很重要，裡面很多危險品關鍵資料，包括貨品在船上分布的位置，擺
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放在哪個貨櫃裡面，還有 IMDG 分類編碼，以及緊急連絡電話。 

在事故發生時，應變單位要把應變優先順序列出來，根據船隻可能會

遭遇的危險，來收集資訊。根據資訊可以快速找到哪種化學物品存在這個

區域。貨品危險性分類在這個領域當中有哪些危險，根據分級急毒性，與

對環境及生物累積水中生物與人類影響列舉出來，可以發現一些備註及額

外說明，都是一些要注意的地方。根據貨櫃內貨物加上船隻遭遇的失火或

裂縫等危險等等，皆是優先的貨櫃風險考量。 

災害風險評估，第一步的模擬，現場評估情況與預期不符時會增加救

難風險，貨櫃登載不時而超重，貨櫃會有掉入海中的風險，貨櫃把起重機

拖垮，貨櫃吊入海中如何處理呢，由於天候不佳，船體碰撞會造成貨櫃入

海而漂流於海上。 

第一要先定位，監控它的漂移，評估對於海洋經濟漁業，環境岸邊有

何影響，要去評估決策者要根據災害評估，要把貨櫃收回，若風險太高則

持續監控，儘可能在海上把這樣的貨櫃處理完畢，如果有辦法可以回收，

儘可能採取這樣的措施，當貨櫃入海時則會有不同的變化。 

首先確認會繼續漂浮或沉沒，可以透過計算去推測，貨櫃的重量估算

及貨品的重量，或脆化等都有可能發生的，可能會漂浮一陣子然後沉下去，

也有可能一直浮起來，即使我們判斷很重。要看貨櫃重量在水中的變化，

根據貨品在水中的情況，也可能有腐蝕等情形，要看是紙箱或其他材質。 

使用空拍航空器具可監測油污，一樣用航空器具觀測，可使用船舶方

式搜尋監測，但難度很高。空拍及船隻搜尋是針對漂浮貨櫃，若貨櫃沉下

去則用聲納監測，若找到失蹤貨櫃則用磁鐵等做標記，使用漂浮的定位傳

送器把所在位置回傳，使用閃光標示，讓其他船不會碰撞，推測隨著洋流

及風向，貨櫃會飄去哪裡。模擬貨櫃漂流吃水深度，對於風力及洋流影響

不盡相同，目前已有軟體可以做到。一般來說找到失蹤貨櫃時刻，已根據

吃水深度及顏色考量，輸入軟體其路徑漂流會不一樣，吃水深度會影響其

移動，100%吃水會受洋流影響，而 20%吃水易受風力影響，天候允許則
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可以進行拖吊作業，把貨櫃拖吊上來。 

危險物質確認也要有一定防護，演習的目的，讓人員穿上一級防護衣，

才能打撈貨櫃，用最高級的防護裝備，使用金屬網架跟夾具，儘可能緩慢

以避免爆炸風險，最好選擇與原本包裝同樣的材質去存放。 

以 2002 年的案例而言，第一時間不知道那是什麼物質與產品，經過

幾小時資料調查，針對產品進行標示及追蹤漂流的軌跡，當時又有發生標

載不實，其中一個編碼實際上有意外事故發生，但卻沒有標示。所以保持

一個距離拖著它，拉到岸邊，到了岸邊非常緩慢用大型機具吊起，然後化

學品製造供應商前來調查外洩狀況，以及有無其他變化，原廠技師來測量

不會外洩，可以用連結卡車托運，所以原廠派車接回比利時。 

至於沉到水下的處理程序，需使用水下觀測工具，有小艇水下攝影，

以及聲納工具，法國的作業程序為，派遣潛水員針對貨品檢測，但限制下

潛只能到 50 公尺的深度。當貨物漂流擱淺在海岸線上時，包裝產品要用

相同材質的桶子去裝。另外儲放位置若有大量漂流物，則岸上如何儲放都

要事先規劃，曾經發生貨櫃船失火事故，當時使用泡沫來降溫，但是貨品

跟水及泡沫混和很難處理。針對綜合意外事故的處理場所，每個貨櫃都會

被拆解，做後續的廢棄物清理，將會持續數個月之久，重點在於危險物質

申報清單很重要，搜尋手邊的資訊、貨品清單、MSDS 及相關編碼，危險

評估也是複雜的，先把優先順序列出來，通常這會很花時間。 

 

11.模擬推演 

進行沙盤模擬推演，學習制定緊急應變計畫，將所有決策之後採取的

行動，都記錄下來，所有人都要分派職務： 

 發生事故，評估會發生什麼樣的風險，列出優先順序，以及對應策略。 

 準備報告書，針對政府首長，做事故的簡介、評估，以及對應策略。 
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圖 4.7-6 案例資料（1/2） 
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圖 4.7-7 案例資料（2/2） 

（1）第一組根據案例進行團隊評估之作業結果 

我們在 06：35 分接獲通報，航政單位確定船下錨在座標 AF260

的位置，有碰撞可能導致洩漏之虞，評估結果為，燃油是柴油，所

以洩漏風險相對較低，按照海流流向判斷，應該不會上岸，相關之

化學品，有液態的兩種化學品，其中一種為乙酸乙烯酯，其特性是

揮發性、易燃、有毒性；另一種是丙烯酸甲酯，其特性會溶解（易

燃），所以需要評估，揮發之後對於岸際之影響，因為風向往休閒區

以及住宅區，溶解之後對於海洋生態也會有影響。 

策略採取的是岸上的通報，及海洋的監測，如果確認化學品外

洩，易揮發的將會飄到岸際，對民眾會有影響，且 20 分鐘內會上岸，

應通知大家就地掩蔽。 

對船舶而言，則進行圍堵及攔阻，在周圍進行攔油索圍堵，派

員穿著 A 級防護衣上船，確認船上人員是否安全，並請拖船進行待

命，由於不確定是否真正洩漏，且海流變強，可能導致脫錨漂走，
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所以拖船要待命。 

如果確定有洩漏之虞，且若有爆炸風險，則考量不拖回岸際，

燃油洩漏會揮發，化學品則進行長期監控作業，另一個會揮發的化

學品就先止漏，再進行回收，若有剩餘化學品，則可用別的船隻載

走。 

（2）第二組根據案例進行團隊評估 

事故發生在早上，接獲通報有艘船隻在航向 AF260 的時候，途

中於 06：40 擱淺，初步狀況為有燃油外洩，風向 210 度、風速 12

到 15 節以及參考水流方向，立即成立應變中心。 

先查這艘船上載運貨品及數量，有乙酸乙烯酯及丙烯酸甲酯，

各有多少噸，考量優先順序為關心人員的安全，再來為船隻是否有

動力，第三則看船隻受損的程度，接下來是看周遭有無環境敏感區，

最後是污染範圍的推估。 

人員安全的部分，會將船上人員做撤離，第二個就是做環境詳

細採樣及勘查，並派遣直升機做空中偵測，並派拖船先過來做水質

的採樣，之後船舶處理看有無危險，如果危險就錨定在那邊，如果

可以止漏就拖回港口，若沒辦法止漏時，就做圍堵的作業。 

依照風向判斷會往民眾聚集處飄去，將會有刺激情形，提醒他

們在室內不要外出，另一個物質由於會溶在水裡，因此通知另外一

個國家（藉由洋流方向評估），且我們會請 CEDRE 來幫忙做長期的

監控作業。 

上述模擬操並沒有標準答案，藉由模擬演練來學習將所有危害

降到最低，相關重點提示及回顧幾項危害處理的原則如下： 

記得當意外發生時，要先做現場狀況評估，然後制定對策並下

決定，進行救災或救難作業，從開始到結束都要持續監控，再回到

第一階段災害現場評估，不斷循環，再決定要怎麼做，直到可以接

受的程度。 
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制定策略時須以安全為第一，船員、工作人員及居民的安全為

第一考量，建立危險區域劃分及疏散民眾，可以使用寄送手機簡訊

的方式，讓情況可以更快讓每個民眾瞭解，建立暫時的避難中心。 

在評估的部分，相關人員對於船體的部分做評估作業，選擇適

合的防護裝備，剛剛的情況是用一級防護裝備，針對船員及貨物進

行救災，對於緊急事故處理，可連絡船員採取行動，知道船員去做

若做得到的話，則能儘量避免火災爆炸的危險性。 

如果可以把破洞止漏，進行監控圍堵並試著把污染物回收，不

論貨品或船隻本身外洩，就算止漏了也要長期監控，對於人命及安

全健康有何策略都要考量，試著第一階段疏散船員，把引擎動力室

密封，確認好已下錨之後，導入海水降溫，最後要求船長撤離，也

就是最重要的人要最後走。 

海面及陸地都有必要建立危險禁制區，以排除非相關人員接近，

不論水面或空中都有毒性問題，再使用相關設備及人力資源，派直

升機進行遠紅外線判斷有無失火的可能性。 

圍堵以及相關的回收作業時，專門處理化學應變小組、專家、

國際合作等都要互相連結，鄰國也可以協助，包括相關清理廢棄物

專家。 

指揮中心可以設置在遠端，第一手資訊可由直升機而來，避免

以及降低火災爆炸的風險機率。把大部分意外狀況的原則，儘可能

往後續來預測，並做更多模擬情境，試著讓危機處理小組可以應對

更多的危機處理。 

不要坐著等，相關處理決策或措施，都可以請教專家如 CEDRE

可以接受諮詢，並確保溝通，在海上的救災單位可以講同一種語言

偕同救災，也要確認排放揮發出來的氣體是否會影響居民及交通，

也要對周遭經濟活動做評估，以及相關漁業產業等評估，接下來再

確認對於水體及對海洋生物的影響，毒性進入生態體系的食物鏈中
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影響是多少。 

（三）心得與建議 

1.海污事故涉及利害關係的單位很多，隨著時間演進，事故的複雜性及應變

處理的困難度也會成正比的相對增加。無論是對現場應變人員或是週遭居

民的生命安全及生態環境影響也都是一樣，往往還要考量經濟、政治、媒

體及民眾觀感等層面因素，所以應變處置的正確性及時效性就相當重要。 

2.此次受訓針對港域海污處置建議仍是以回收作為優先考量，接到事故通報

之時，可從船方、業主、之前停靠港口取得相關洩漏污染物資訊來作判斷，

並依據現場人力及除污回收設備來執行應變處置。應變過程之中要隨時記

錄事件的變化情形，以做為檢討與調整應變決策的參考資料，長期而持續

的監測是對生物環境及生物健康最好的方式。 

3.平常的演練也是非常重要的，人員方面包括人力配置及技術訓練；設備方

面包括攔油索、汲油器、汲油泵浦、油分散劑及吸油棉等設備器材使用訓

練。平常時多一分準備練習，需要時則可少一分延誤及疏漏。 

4.應變決策主要以回收作為優先考量，除非環境因素惡劣條件或是污染物面

積過大之前提下，在經過仔細評估可能危害程度（對於人類、生物及環境）

才會決定使用除油分散劑幫助污染物的清理作業。 

5.決策的擬定要參考模式模擬所呈現的結果，再與現場應變機能小組所提供

的現場資訊做交叉比對，應變過程中要隨時記錄事件的變化情形，以作為

檢討與調整應變決策的參考資料，持續的監測是對生物環境或生物健康最

好的方式。 

6.接到相關的災害通報的時候，我們要從船東、業主、停過的港口等等來取

得相關有用的資訊來做正確的判斷，應該觀察實際的狀況加以調整作法。 

7.專業的訓練也是很重要的，也不會讓人們緊張，特別是民眾。需要一些設

備來進行測試，所以在污染的情勢中需要一些監督量測的儀器來判定情況，

也可以找需多的文獻來敘述這些化學品，很多的數據我們還是必須自己來

確認，很多的文獻上都沒有提到相關的數據。 
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伍、訓練成果 

本次團訓有兩項主要成果，首先是本次參訓學員可得到 IMO 認可的兩張

證書，其次，除了國際證照外，本次同時完成辦理海保署與 CEDRE 雙方簽署

合作備忘錄（以下簡稱 MOU）。 

（一）授證典禮 

海洋委員會辦理本次為期 13 天的訓練課程，課程結束後，學員皆取

得國際海事組織（International Maritime Organization, IMO）第三階（IMO 

Level 3）的海洋溢油污染管理（Oil Spill Management）以及海運化學品危

險與有害物質洩漏管理（Hazardous & Noxious Substance, Spill Management, 

HNS）污染應變訓練課程結業證書。 

爰此，在油污管理課程的最後一日 8 月 30 日的下午，辦理第一場次

的授證典禮，由 CEDRE 主任 Stéphane DOLL 親自頒發證書，來自海委會、

海保署、海巡署、交通部航港局、內政部空中勤務總隊、縣市環保局∕海洋

局、台灣中油股份有限公司、台塑石化股份有限公司以及坤柏海洋油污處

理有限公司等 22 名學員，逐一上台領取證書，所有學員並於最後持證進

行全員大合照。 

在化學品管理課程的最後一日 9 月 3 日的下午，辦理了第二場次的授

證典禮，CEDRE 主任 Stéphane DOLL 再次親自到場頒發證書，學員除了

逐一上台領取第二張證書以外，也在受訓最後一日，分別跟 CEDRE 教師、

長官及學員間互相留影。兩場授證典禮的現場照片如圖 5.1-1~圖 5.1-7 所

示。 
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圖 5.1-1 莊副主委領證 圖 5.1-2 黃署長領證 

  

圖 5.1-3 莊副主委與海巡署學員領證合

影 

圖 5.1-4 莊副主委與縣市環保局學員領

證合影 

 
 

圖 5.1-5 莊副主委與 CEDRE 教師合影 圖 5.1-6 黃署長與海保署同仁領證合影 
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圖 5.1-7 CEDRE 教師與全體領證學員合影 

 

（二）雙方合作備忘錄（MOU）簽署儀式 

海洋保育署鑒於海洋污染防治與緊急應變為國際上共同面對的重要

課題，為避免海洋環境遭受溢油及航運危險有害物質污染，依行政院核定

「重大海洋油污染緊急應變計畫」訂定「國內、國外海洋油污染防治及處

理訓練計畫」與國際先進機構簽署合作備忘錄，雙方就強化海洋污染防範

與應對能力、海洋污染防治技術、海洋領域研究與交流。 

1.簽訂對象 

（1）我國代表：海洋委員會海洋保育署 

我方代表為負責統整治理我國海洋保育事務的海洋委員會海

洋保育署，其負責工作包括海洋污染系統治理、海洋棲地監測及維

護、海洋生態多樣性及物種保育、以及海洋保育相關的環境教育宣

導等。 

 

（2）對方代表：CEDRE 



 

134 

CEDRE 不僅為國際海事組織（International Maritime 

Organization, IMO）認證辦理不同層級海洋油污染及海運化學品污

染緊急應變訓練機構，且為專業研究與應變實務並重的國家級顧問

機構，具備豐富的法國及跨國海洋污染除污及緊急應變經驗。 

2.簽署內容 

（1）簽署內容 

鑒於臺灣與法國海岸有海洋遭受溢油及航運危險有害物質造

成污染的潛在風險；並鑒於為保護全球海洋環境遭受溢油及海運危

險有害物質等多種污染物而建立長期合作的互惠互利及重要性，海

保署與 CEDRE 同意就下列項目進行交流與合作，為促進永續海洋

環境資源攜手合作。 

 提供所需資訊，以強化雙方污染防範與應對能力。 

 發生溢油或海運危險有害物質污染事故時的協助。 

 海面溢油或海運危險有害物質污染應變技術領域方面的研究方

案或實驗計畫。 

 提供區域海洋環境的資訊，包括船隻、設備、人力以及應變成果，

新技術，應變計畫等資源。 

 理論與實務訓練的計畫管理。 

 於重大事故、器材操作演練、人員培訓課程或技術實驗等時機，

若可能，可派遣人員進行交流。 

（2）語言版本 

本次合作備忘錄的簽署有三種語言版本，包括中文、法文以及

英文，圖 5.2-1 為已簽署的之中文版合作備忘錄成品。 
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圖 5.2-1 已簽署之合作備忘錄(中文版) 

3.簽訂儀式 

本次合作備忘錄的簽署儀式是在今年 8 月 30 日下午舉行，簽署地點

在法國 CEDRE 本部的大樓（位於 Brest）。典禮始於駐法代表處古公使文

劍的貴賓致詞，並邀請海洋委員會莊副主委慶達、法國 CEDRE 主任

Stéphane DOLL 以及海洋保育署黃署長向文分別致詞後，立即進行本次合

作備忘錄的簽署。 

本次合作備忘錄係由莊副主委及古公使的見證下，由黃署長與

CEDRE 主任 Stéphane DOLL 簽署合作備忘錄，本次參訓的其他學員以及

CEDRE 的講師也出席觀禮。在雙方代表完成簽署合作備忘錄後進行團體

合影，以及交換禮物，簽署典禮的現場照片如圖 5.2-2~圖 5.2-10 所示。 

同時，我方亦準備中文及英文新聞稿，在完成合作備忘錄的簽署後，

亦發布本次專業研習訓練以及簽定合作備忘錄的新聞，並於國內外多家網

路媒體刊登報導（如圖 5.2-11 所示）。 
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圖 5.2-2 邀請貴賓：我國駐法古公使文劍 開

場致詞 

圖 5.2-3 海委會莊副主委 致詞 

  

圖 5.2-4 CEDRE 主任 Stéphane DOLL 致

詞 

圖 5.2-5 海保署黃署長 致詞（解說此次簽

署 MOU 所使用的黑面琵鷺造型鋼筆，其富

有極重要之生態保育意義） 

  

圖 5.2-6 海保署與 CEDRE 雙方簽署

MOU，分別由黃署長及 Stephane 主任代表 

圖 5.2-7 簽署 MOU 後的合影（左起黃署

長、莊副主委、我國駐法古公使及 CEDRE
主任） 
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圖 5.2-8 莊副主代表海委會贈送 CEDRE 主

任禮物 

圖 5.2-9 黃署長代表海保署贈送 CEDRE 主

任禮物 

 

圖 5.2-10 本次學員共同參與 MOU 簽署典禮 
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圖 5.2-11 本次參訓及簽署合作備忘錄成果於我國及法國之新聞刊登(1/2) 
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圖 5.2-11 本次參訓及簽署合作備忘錄成果於我國及法國之新聞刊登(2/2) 
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陸、心得與建議 

一、海洋油污染案件應變之成敗關鍵，除了透過平時應變演練調整組織外，如何

讓組織內正確傳達訊息、並讓應變指揮官儘速取得正確資訊，維持溝通管道

的暢通及有效性更是重要課題，倘能在事前多一份準備，必能於污染案件發

生時減低不必要的延誤與錯誤。透過國際海污訓練，各相關應變單位學員齊

聚一堂，除對國內外海污事件予以經驗交流，培育我國所需人才，更可促進

我國中央與地方海洋事務聯防合作機制。 

二、法國 CEDRE 為法國政府的專業顧問機構，在歐洲協助各國處理海污應變經

驗豐富，組織制度完善、設備完備、資料庫完整，且 CEDRE 在海洋各方面

的投入資源及研究成果豐碩，足以擔任專業智庫角色，適合建立長期合作機

制。 

三、 本次透過與 CEDRE 訓練交流，並簽署 MOU，建立直接管道獲得寶貴的國

際應變經驗，並學習相關專業技術應變、應變設施耗材管理及布置、應變設

備之應變情境、組織人員管控及跨國污染應變技術；另外，法國於總理辦公

室設置海事秘書長，獨立指揮海洋污染相關業務，可為借鏡。建議參考法國

的應變動員體制屬於高位階機制，透過中央部會署直接跨域協調作業，並持

續推動設置我國專業機構或將現有環境應變事故專業技術小組及諮詢中心

之業務擴展至更大規模，藉由富有經驗之專業機構、人力及充足的設備，在

有效的資源及最短的時間內執行最具效率的防災及油污清除之作業，以提升

我國整體救災能量。 

四、每一海上污染事件皆為獨立之個案，因此在應變上需有相當之經驗，故無論

事故發生前後，資料蒐集均是一項重要工作；若能詳實記載事故處理時的工

作日誌，讓應變分析小組推估類似事故發生時所需要的後勤支援與及時因應

策略，好的資料蒐集能提供日後數據分析時的依據，並賴以導出合理妥適的

應變策略。 

五、由於海洋污染應變在第一現場需要大量人員，在有限的預算下，可更彈性地

規劃訓練機制，建議針對 IMO Level 2 及 3 派員進行國際訓練，而第一線的
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大量人員訓練可由國內自行辦理，除了聘用國內專業師資以外，可結合我國

辦理的國際研會所邀請的專家來訪機會進行的專業課程演講，以達更多數人

受訓的目標（即 Level 1 課程僅研習不取得證照）。 

 

 

 

 



 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

附錄、學員個人心得與建議 
 



 

 



 

附錄-1 

附錄、學員心得與建議 

第一份 心得與建議 

1. 一個優良的油污染應變計畫，應依據區域、跨地區、全國或跨國度，以不

同層級特性進行整合，對於事前準備、事發應變方能以高效率、無溝通障

礙即時反應並確切執行。另油污染事件案發地點的各個相關應變單位、地

方機關及民間力量的整合與協商亦相當重要，綜上，規劃應變（行動）計

畫、制訂執行準則、強化應變組織，以達到計畫中的每一員清楚自己的職

責，並能確實履行，時常檢視、演練，以落實應變計畫並不致淪為紙上談

兵。 

2. 海洋油污染案件應變之成敗關鍵，除了透過平時應變演練調整組織外，如

何讓組織內正確傳達訊息、並讓應變指揮官儘速取得正確資訊，維持溝通

管道的暢通及有效性更是重要課題，倘能在事前多一份準備，必能於污染

案件發生時減低不必要的延誤與錯誤，亦能讓應變組織的指揮者能夠有條

理、次序的調度應變人力、物資及相關能量，達到時效、環境、避免生態

損失加劇；三贏的目的，除此之外，應變中的相關紀錄極具有重要性，除

了日後可供保險公司理賠參考、訴訟用途外，也可協助應變團隊或外界了

解並檢討應變過程不足之處，達到修正並逐步強化日後應變能量及組織的

目的。 
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第二份 心得與建議 

1.本次訓練課程建議增加學員人數，強化海洋保育署應變能量暨人力養成，

受訓時間可再加長避免多次往返增加交通成本及時間耗費，並且建議日後

訓練課程可以導入 EVERNOTE 軟或 DROPOBOX PAPER 類似軟體，採團

隊協作共同筆記的方式讓學員在課程筆記紀錄上能互通資源（以上軟體均

有 PC、MAC OS、iOS、Android 及 Web 版本，無論行動裝置或筆記型電

腦資料均能互通，即使無網路狀態仍能編輯，待有網路時會自動上傳，短

時間版本重複時會留下複本做為參考），且每位學員專業背景不同，聆聽

課程內容發想及思考角度亦不同，透過共同筆記方式呈現出之筆記內容會

更加全面。 

2. 承上述，CEDRE 訓練課程均有不同專業名詞，其專業名詞亦可用共同筆

記方式依據各學員專業背景所長進行新增及編修。 

3. CEDRE 訓練課程分為 IMO 1、IMO 2 及 IMO 3 三種級別，每種級別的課

程若搜尋公務出國報告資訊網過去資料，可以看出部分資料與上課內容有

些許重複，若預先搜尋可以達到預習效果，為讓學員有預習準備並事先擬

定提問內容，建議日後辦理訓練課程可以先行準備預習資料予學員事先準

備。 

  



 

附錄-3 

第三份 心得與建議 

本次很榮幸能與海委會莊副主委、海保署黃署長及各縣市長官、先進，

一同至法國布雷斯特參加海洋油污及海運化學品污染應變研習訓練，團員

之間相處非常融洽有趣，課程安排也非常精實，對於海洋油污及化學品洩

漏的應對、化學組成、物理行為、緊急應變、媒體應對等均有詳盡的解說，

印象最深的是法國布雷斯特的應變設備倉儲，腹地非常大且設備齊全，全

倉的設備價值達 300 萬歐元，每年還需要 250 歐元的維管費用，顯見法國

人民對於油污染的重視及決心。 

課程上有一個很重要的觀念，當每次事件的發生，處理結束後都必須

進行檢討提出改進方案，而且一定要針對過程不足的地方做出改變，透過

預防、預先準備、應變，充分的循環改進，才使得法國對於油污染事件的

處理方式及組織層級，到達目前的規模。 

受訓的單位 Ceder 的環境及教材非常充足，有獨立的實驗室、研究人

員、專業講師、圖書館、及應變辦公室，環境設施也有模擬海上環境設施，

可現場進行模擬操演，設備及規劃都可對應在緊急應變的各項執行內容，

有條有序，非常值得台灣借鏡，也許未來台灣也可成立相關的受訓單位，

充分加強國內的應變人員專業度。另外可以發現法國非常重視環保，課堂

上儘可能減少紙張使用，所有的課程講義均提供電子文件；對於課程的安

排也非常緊湊充實，包含法規、組織架構、污染物組成及行為理論、調查

及空中監控、海上及海岸的應變策略、以及實務案例分享等，本次得訓練

受益良多，也幫助個人在實際業務上未來的規劃及方向有新的思考方向。 

感謝海委會及海保署辦理本次的訓練課程，有助於地方在業務上的推

動及知識的充實，未來將再繼續努力，將海洋油污應變業務能在基隆更加

完備。 
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第四份 心得與建議 

能參加這次海保署在法國辦理的「IMO Level 3 Oil Spill Management

課程」及「HNS Spill Management 課程」，覺得很幸運也很高興，因為這

是我公務人員生涯中參加無數的訓練課程中最紮實的一次訓練，也讓我看

到其他國家在海洋污染的預防及準備是值得我們學習的。 

這次負責訓練的單位法國水域意外污染事故研究調查中心（CEDRE）

是法國歷經多次船舶油污染事件後所設置的一個海洋污染專業研究及諮

詢機構，雖然是個基金會，但是有百分之五十的預算是來自於政府的支援。

法國領海包括北海、大西洋及地中海，有了 CEDRE 這樣的專業諮詢機構

讓他們在事故第一時間就能掌握處理，降低對環境生態的衝擊，無不讓人

羨慕。反觀，台灣四面環海是高風險海域，歷年來有許多大大小小船舶油

污染事件發生，然迄今也沒有一個類似的專業機構可供諮詢，記得當年德

翔台北輪發生油污染時，是透過中華海事找到國外專家至現場協助諮詢，

嚴格講國內的研究機構工研院算是頂尖，但就目前而言工研院也僅於陸上

化學品毒化災的專業提供諮詢，如果未來工研院的功能及角色能夠再提升

至海上油污及化學品專業諮詢，對於在第一線處理事故的政府單位及人員

將會是一個莫大福音。 

海上船舶事故處理相對比陸上困難許多，在應變能量的使用上也會受

限於海上各種氣象條件，但是法國會針對每一事件後檢討提升應變能量，

以我們參觀的 ABEILLE BOURBON 打撈拖船為例，它是法國海軍打造的

總噸位 4,400 噸、牽引力達 200 噸的打撈拖船，並且具有消防滅火功能，

基本上大型船隻它皆能拖救，當然其造價也不斐近年來我國船舶海事日益

增多，擱淺案頻傳，我國海岸線受污染風險增高，這次遠道法國受油品及

化學品污染應變訓練及結訓後領有相關證書。本次訓練學習到法國對油品

及化學品污染應變處理的經驗，法國經歷及處理多次重大油污染，相關處

理方式及經驗值得我國借鏡。 
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第五份 心得與建議 

本次第二次赴法國受訓，二年次 Level 1 基礎訓時以為自己一輩子大

概只會去那次法國，沒想到調任至嘉義縣當局長後，適逢今年海保署通知

是屬於最高等級 Level 3 指揮官訓練，原先想派同仁受訓，但因為是指揮

官訓練，最終經長官批示後參訓，也有機會再次造訪法國這個國家及布雷

斯特這個美麗小鎮！ 

相對於兩年前受訓自己是主辦科身兼副團長身分，每天除上課外，還

要忙於其他包括聯繫，接待，長官交辦等庶務工作，這次就完全以“學生”

身分，專注於課程及學習，而因本身公務生涯時及參與許多海洋污染應變

業務，故今年許多海污指揮官應變課程剛好與過往實務相互驗證，獲益良

多，讓自己未來面對海污事件能更加游刃有餘！ 

交朋友，是兩周受訓除課程外最大收獲，除了見到 CEDRE 老師如 Doll

主任、副主任阿諾、訓練組長娜塔麗老師們等老朋友外，更有幸認識團長

海委會莊副主委及副團長海保署署長兩位中央部會長官，其中與莊副主委

每日早餐會報，聽他滿腹學問及豐富人生經驗，也是課程外的另一個“人

生課程”，對自己有很多啟發及反省，另類認識許多環保局舊識及海巡署

海委會海保署及民間公司新朋友，衷心感謝有幸與大家當同學，希望大家

友誼常存，定期聯繫交流。 

課程外的參訪，也是驚喜處處，再次造訪羅浮宮還是覺得壯觀華麗，

傍晚遊塞納河看巴黎鐵塔又是一次不同體驗。第一次看到矗立於海上的魔

戒古堡，不禁佩服外國人對於維護古蹟所做的努力與浩大工程！每個參訪

地點都留下深刻記憶！ 

這次應變課程中印象深刻的是老師講授遇到海污事件時指揮官應變

時應考量的 SOP,讓我更加瞭解過往應變經驗是否有不足需補強之處，而

HNS 課程感覺比兩年前更加精采完整，也因為臺灣對應變化學品經驗較為

缺乏，未來應該可以向 CEDRE 多多取經，並強化相關人員及設備。 

最後，期許未來臺灣政府部門能夠有更多人能學習到法國訓練中心這
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套課程，防患於未然，因為海污應變是需要高度知能及團隊合作的事務，

惟有大家同舟共濟，才能化險為夷。願與大家共勉之。 
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第六份 心得與建議 

海洋油污染事件的處理受到海象天候所影響，比陸上的污染事件有更

大的不確定性，處理人員除了專業的知識與技能外，若能透過有經驗的人

士提供諮詢,經驗分享與協助判斷，將更能有信心地在第一時間做出明確的

決策。本次受訓單位 CEDRE 為國際海事組織，於課程中感受到所有講師

豐富的專業與實務經驗，透過他們帶領的討論與案例分享，提升了個人對

油污染事件應變處理的專業成長及深入研究議題的興趣，我國與該單位透

過合作備忘錄的簽署與合作，相信對各應變中心的能力提昇會有助益。 

應變中心的即時應變與處理措施可透過專業能力、環境基本資料的建

置與平時的演練得到成果，然對外的溝通與發言，如何適時的告知社會大

眾應變處理的的狀況，如何妥適回應媒體及民意代表避免被大做文章等實

在很難短時間在課程內學習與運用。緊急應變考驗政府部門的反應能力，

尤其在目前海洋相關權責單位分散下，橫向聯繫往往造成時效性的無法掌

控，本次受訓成員來自各不同的權責單位，也有民間機構、國營事業等，

十餘日受訓過程培養出更積極協力解決問題的共識，對於緊急應變中心的

指揮與合作將會有所提升。 

在課程中所有的講師幾乎都很強調資料的蒐集、數據的整理以為後續

的求償做準備，然依據行政院所核定的「重大海洋油污染緊急應變計畫」

及各單位所體定的應變計畫內容，對於求償部分除了有污染賠償求償組的

組織架構外，相關求償應準備的資料似乎未在應變計畫中提醒，雖說緊急

應變的首要工作是人的安全與環境污染的防止，求償是後續，但若能在各

項應變要領中加入未來可能會提出的求償佐證資料，相信更能完備。 

相關設備、器材、工具的盤點與功能性的維持是非常重要，在此次參

訪的法國海洋污染應變設備器材倉庫中讓學員了解到專業且有效地的儲

放管理，各種不同狀況的新科技設備若能加入油污染或沙灘的污染環境復

原或許更能加速清理時間，惟政府機關受限於採購法的規定是否能成事還

是得再克服，科技日新月異，建議持續派員至國外了解海洋污染處理的科

技是有需要的。 
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第七份 心得與建議 

很榮幸參加本次「108 年度海域油及海運化學品污染應變人力養成課

程」訓練。各學員除來自中央主管機關海洋委員會、海洋保育署、海岸巡

防署及縣市政府職司海污防治機關人員外，並且亦有相關國營事業及相關

民間機構參與，各領域各有所長。每天的課程都能激發新的觀點及新的體

驗，這些知能上的收穫滋潤了個人思想上的成長。透過課程安排，講座授

課提點課程領域的濃縮精華，與同學間的觀點討論及經驗分享，觀念的激

發常常是無法自行在書本中體驗到的，精采的內容總令人回味再三。 

海洋發生污染事件時，需有海洋污染防治、處理、指揮人員及事故現

場應變操作人員趕赴現場，上述人員需熟悉污染應變流程、相關器材使用

與布置，以利海洋污染防治之執行。本次訓練課程規劃相當豐富嚴謹，分

別就油污染事件應變通則、油污染評估應變策略、海上油污染應變策略、

海岸油污染應變策略、NHS 污染的性質行為及影響、預防及準備及海上

NHS 應變等主題進行探討，事故應變案例檢討及分組桌面演練等。經由本

次訓練不僅提升海洋污染專業應變能力，更獲得面對事故處理更有正確決

策判斷力，以及有效利用各項應變資源。 

個人深感在這二週的訓練中，充分充實了業務上專業知能，擴大了國

際視野，團隊跨域合作精神，以及提升了思考的層次，更是與會權責相關

單位人員建立業務聯繫及經驗交流，對於對本身未來業務掌握助益甚多！

非常很珍惜這次的訓練，也期許未來將對相關應變事件的處理更加至臻完

善！ 
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第八份 心得與建議 

1.近年來我國船舶海事日益增多，擱淺案頻傳，我國海岸線受污染風險增高，

這次遠道法國受油品及化學品污染應變訓練及結訓後領有相關證書。本次

訓練學習到法國對油品及化學品污染應變處理的經驗，法國經歷及處理多

次重大油污染，相關處理方式及經驗值得我國借鏡。 

2.交通部航港局，遇到船舶發生海事後，人命（人員救助）優先，其次要避

免任何形式的污染。故一旦發生海事，要收集船員名單、了解船上油品名

稱、數量及儲存位置、所運載貨物名稱及數量，一旦有化學危險品貨物，

處理起來會非常棘手。 

3.這兩年所遇到多起船舶擱淺海事案，一旦危及船上船員生命，需要我國海

巡署及空勤總隊救離船員。在船員撤離前，會要求關閉所有油櫃，攜帶相

關貨物文件清單及相關文件，以利後續判斷及決策。後續在條件允許下進

行船體油料移除作業，避免後續油污染問題。 

3.本次課程著重於油品或化學品外洩後的處置應變，首先辨識油品外洩數量

及位置、決策動員人力及設備、持續監控及回報、在外洩後，儘量在海上

就處理圍堵及回收，海上處理的量越多，到岸上的量越少，一旦到岸際後、

處理的量會因乳化和沾黏其他物品而增加 10 倍量，費時費力。 

4.現場人員應變過程中，使用適當的設備及防護能增加效率及安全，法國建

置及儲放相關應變設備的數量、地點及方式值得學習，會定期清點、維護

及演練，隨時保持備戰狀態，也會不定期開放民間單位觀摩參訪，其狀況

令人印象深刻。 

5.課程中提供化學品外洩後，一旦知道物質名稱，配合化學物質表及 SEBC 

CODE 能快速判斷會呈現漂浮、擴散、揮發、溶解或下沉等組合現象，以

利現場人員準備對應處理及安全設備，同時也可以判斷相關敏感區域之防

護及附近人員是否疏散或室內躲避。 

6.另外要全程紀錄留下單據，以利後續決策及求償。這與本局多次處理海事

的經驗相同，在未來本次受訓成果將會應用在本局以後處理船舶海事上。 
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第九份 心得與建議 

1.深度檢討每次油污事件 

法國 CEDRE 及相關海洋油污染應變機構之救援能量的建構，是透過

每一次重大海洋油污染的處理過程，累積經驗並進行檢討、並針對需改善

事項確實履行，如調整法規、購置所需設備、建置相關設施等以強化救援

能量，讓污染對環境的嚴重性降至最低。 

2.強化民間海污應變救援能量 

可參考國外經驗納入民間（如漁民、NGO 團體）共同參與緊急應變

處理，在平時即進行培訓增進處理能力。另培養建立數個有能力處理油污

染之廠商，針對油污染事件以開口合約，亦可強化整體救援能量。 

3.持續了解國外應變處理之創新技術 

隨著衛星監測、AI 技術的科技發展日益創新，透過與國外的交流及引

入相關作法，可增進國內應變處理的技術及效能。 
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第十份 心得與建議 

受訓過程見識了國際級訓練中心的軟硬體供應及法國人對政策的擬

定是有其科學依據為背景的，讓我在每堂課程中均能有深刻的體悟，下列

出個人心得。 

1.CEDRE 運作是由政府每年編列預算支應，CEDRE 也有業務人員至各國推

銷期訓練課程，也外接研究分析等工作賺取金源，此運作模式是否能在本

國推展？個人認為十分困難，在法律均以防弊為角度來看待這類半公家機

關只會限制其運作，所以要處理［法］的問題。 

2.法國政府重視 CEDRE 研究成果及建議報告，並以此為政策制定核心，如

造世界最大拖運船、設置地區後勤物資中心、制定 TSS 等。 

3.演化式的應變機制：每次事故都是檢視現有計畫、設備、法規等是否足以

應付危機，若不足則立即修正，如此將使應變機制趨於完善。此點應適用

在政府決策施行上） 

4.資料蒐集：無論事故發生前後，資料蒐集均是一項重要工作，好的資料蒐

集能提供日後數據分析時的依據，並賴以導出合理妥適的應變策略。如詳

實記載事故處理時的每日工作日誌，能讓分析小組推估類似事故發生時所

需要的後勤支援與及時因應策略。 

5.油污處理要秉持著能在海上清理多少就清多少的重要原則，因為油污上岸

後所增加的清運量將是在海上的 100 倍。 

6.投擲油品消散劑是有時效性的，在油污染剛外洩時，需立即決定是否投擲，

過了黃金期油品與海水混合後產生乳化再使用消散劑也無作用。但消散劑

對環境也有害處，所以決策需仰賴事故發生後立即的資料蒐集，如油品種

類、數量、洩漏量、洩漏範圍、洋流、風向、離岸距離與環境敏感區域距

離等都是當下需立即知道的資訊，指揮官才能決定是否投擲。 

7.法國清污設備常常是協助救災的民間組織，如漁民先自行研發自製使用後，

再由民間公司研發製作政府再購買；場景落在台灣，我們是否能夠接受大

量使用自製裝具？會不會怕因此被告未提供何用裝具導致環境受損或人
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員傷害？如果本國不能揚棄此等故步自封作繭自閉的觀念，再多的海外參

訪及訓練取經都是無效的。 

在文化參訪行程也讓我有許多感觸，從 Paris 到 Brest 當地建築都整齊

劃一，形式幾乎大同小異，導遊及翻譯表示在法國當地對建物的外觀設計

及養護都有嚴格的規定，所以可以看到房子大概都 5、6 層高，都長一個

模樣，所謂數大便是美，當相同的建物齊列在街道兩旁真的只有美觀可形

容，我想法國人搬家時一定不傷腦筋要汰購傢俱，因為屋內格局大同小異，

搬過去就能用，對人民來說無啻是一種福利！ 

至於台灣到處都是的鐵皮屋頂，法國反而看不見，我猜想是跟台灣鐵

皮的價廉耐用有關，至於省美觀就大缺特缺了。翻譯告訴我們法國十分支

持本土的藝文活動，所以中學生以下都能免費看電影、進博物館參觀，這

種美感從小培養的政策才創造出有文化的民眾。 

綜上，政策是長久且需耐煩的實施才會有結果的，不知何時中華民國

的民主制度下的政策能朝這方向邁進？ 
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第十一份 心得與建議 

我來自於海巡署東部分署，因為負責海洋有污染應變業務，所以在

2017 年的時候很幸運地第一次能夠奉派到法國 CEDRE 受訓，而今年（2019）

是我第三次來受同一個訓練中心受訓，但我依然把每次來 CEDRE 都當成

第一次來的心境在學習，因為每次來都能夠發現自己的弱點以及不足之處，

當然這一次也不例外。 

2017 年是我第一次來受訓（公費），當時就充滿的期待，期待可以學

習更多海洋污染的專業知識，那一年是由現任環保署署長張子敬署長（時

任副署長）擔任團長，副團長是嘉義縣環抱局張根穆局長（時任環保署水

保處業管科科長），歷經七天充實的課程之後，讓我毅然決然決定 2018 年

無論如何我要再去一次，原因是課程的設計課程的規劃總有令人著迷之處，

令人著迷的優點如次，去其一，訓練場地的設施與規劃，區分一般教室、

實驗室、應變資材庫以及可供現場處理人員模擬操作訓練之場地，而這樣

的場地設置，在台灣光是法令的鬆綁就是一大問題了，其二，課程的設計

共計有三個等級（Leve 1-3），Level 1：課程設計的對象是以現場操作人員

為主，Level 2：課程設計的對象是以現場指揮人員，Level 3：課程設計的

對象是以後端應變中心指揮官的訓練養成為主；其三，在異地能夠與來自

台灣各地海污界的各位前輩交換各種油污染處置案例心得，更是一件難得

的寶貴經驗。 

今年是我第三次來解的受訓，很幸運地又遇到同樣想再積極深造的同

學（Level 1）張根穆局長，有點像回娘家的感覺且充滿了驚喜，因為又可

以發掘自己的不足之處以及有機會獲得更多的經驗交流，這一次的訓練團

團長、副團長分別有海洋委員會莊慶達副主委、海洋保育署黃向文署長擔

任，而我這一次收穫最大的部分除了與團長、副團長、老師、及來自我們

台灣各界的前輩經驗交流之外，這一次的課程設計讓我看出我的不足處就

是「公約」，海洋油及海運化學品污染會用到的公約是我這一次需要再加

強的部分，因為從這次的課程裡面了解到公約的海洋世界觀，正也因為我

們台灣在去年以前不常發生大型海污事件，所以不論是國人抑或是各政府
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部門對其關注、重視程度都較低，唯有深入探討各項公約才能用世界觀的

角度來制定新的海污法。另外海洋污染的應變絕對不是光靠一個單位就可

以，必須要藉由整合各政府部門、民間機構、團體以及專家學者等單位，

才能讓傷害降到最低、迅速減災復原，所以「Team Building」的概念就更

顯得重要，而我雖然已受完三個 Level 海洋油及海運化學品污染應變的課

程，但我仍然覺得這並沒那麼簡單，而深厚的技術、經驗的獲得，我們大

家都尚有一段很長遠的路要走，將來如果還有機會的話，我會想再去深

造。 

經歷了幾次參加CEDRE的訓練課程，對於場地及課程規劃真的很棒，

尤其對第一次來參訓的人而言，正也因為大部分得學員都是第一次到

CEDRE 受訓的學員，所以每一個課程都有其特殊價值，但課程重複部分

倒是建議微調即可，先區分可重複及不需重複，例如，已經參觀了大型區

域應變資材庫，應不須再參觀訓練中心的小型資材庫，另建議海保署及各

單位，針對受過相關訓練的人員應有相關管控:1 避免受完訓就調離現職，

造成訓練資源浪費，2 應建立受訓人員資料庫，以利需緊急應變時可組成

臨時智囊團。 

海洋油及海運化學品污染的處理，不論是課堂上的教導、抑或是實務

上告訴大家的，都一定要整合團隊共同處理才能完成，所以「Team Building」

的概念很重要，而應變能量的提升、與維持有賴於不斷的訓練及常態性的

交流。最後，感謝團長、副團長、海保署承辦團隊、CEDRE 老師們、方

達顧問公司以及海污界的同學（前輩）們，才能使這個訓練團收穫滿滿、

平安順利，感謝大家！ 
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第十二份 心得與建議 

有幸參與 108 年 8 月 25 日至 9 月 6 日海洋保育署委託「水域意外污

染事故研究調查中心」（CEDRE）辦理之「海域油及海運化學品污染人力

養成訓練課程」，在課程中學習了海域油污染及海運化學品污染二大類課

程，課程內容涵蓋以下： 

海洋油污染相關的國際公約和規定、法國的油污染事故管理系統

（IMS），了解國際公約及規定，並了解演進的歷史，就能知道在海洋油污

染現行程序的規劃脈絡、制定方式，參訪歐洲最大噸級 20000 匹馬力打撈

拖船-大西洋蜜蜂號，蜜蜂號足以應付惡劣海象條件下的拖救脫險任務，

其馬力更是世界第一，勘應付現今所有噸位的船隻海難需求。 

參訪 POLMAR 應變設備倉庫（國家級應變資材庫），POLMAR 應變

設備倉庫種類非常齊全，台灣目前沒有類似的資材庫，都是分散各公、私

部門，如中油、港務公司、台塑、各縣市環保局，無法統整可用資源；空

中監測、決策支援系統，在第一時間無法取得相關資料時，空中監測可以

明確推測出污染範圍將有助於應變決策之擬定，空中監測不僅限於空勤直

昇機，也可以是衛星監測或是無人載具即時影像回傳，如何在事件發生第

一時間，時效上取得第一手現場狀況是攸關後續因應決策的主要依據，加

上回報資訊的正確性也同樣的重要。 

CEDRE 的各種攔油索、吸附材料、防護用具的介紹，吸附材料不同

材質的吸附說明，測試何種對油污染最有效並對環境只有最低的傷害，模

擬環境池可以做實際油污染測試，實際佈放攔油索並進行實際清污作業，

擬真的訓練場所，國內礙於國情、地理環境海文狀況及預算等種種因素，

僅儲備相關設施，不像該中心納儲了各型式的器材。 

總結來說，國內的油污染架構已雷同法國的架構，但是師資、設施及

人員的認知是未來政府部門要規劃努力的方向，以如何達成 CEDRE 的規

模為工作目標，建立國內的訓練能量，同時釐清各階段公部門（交通部、

海保署）的的權責為主要工作。 
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第十三份 心得與建議 

很榮幸能參與 108 年 8 月 25 日至 9 月 6 日海洋保育署委託「水域意

外污染事故研究調查中心」（Centre of Documentation，Research and 

Experimentation on Accidental Water Pollution，簡稱 CEDRE）辦理「海域

油及海運化學品污染人力養成訓練課程」，在課程中學習了海域油污染及

海運化學品二大類課程，海域油污染課程包含四大主題： 

1.油污染事件應變通則（海洋油污染相關的國際公約和規定、法國的油污染

預防、應變、應變計畫和事故管理系統（IMS） 、參訪歐洲最大噸級打

撈拖船-大西洋蜜蜂號）：了解國際公約及規定，並了解演進的歷史，就能

知道在海洋油污染現行程序的規劃脈絡是從何而來，為何會是這樣的制定

方式，隨著每次案件的產生就能更精進下一次的預防及應變作為，進而進

行事前預防的措施而減少可能帶來的污染及危害。 

2.油污染評估和決策（參訪 POLMAR 應變設備倉庫（國家應變資材庫）、油

污染評估與制定決策、油的屬性及在海岸線所產生的行為和風化狀況、空

中監測、決策支援系統及工具）：POLMAR 應變設備倉庫種類非常齊全，

牆面除了有事故現場照片外，也有器材設備介紹，倉庫裡包含高溫高壓沖

洗機、大型堰式、刷式、帶式汲油器及儲油囊，並有自製沖沙機，其原理

為沙灘因海浪反覆拍打，將沾油泥沙堆疊至沙堆下層，故使用沖沙機讓下

層污油浮出，進而進行清污作業。另外更有沙灘焦油球回收車，使用於大

型沙灘，清除因油污產生之焦油球或沾油垃圾，雖然台灣地形較為不適用，

但可以此借鏡。在課程部分學到了空中監測的重要，在第一時間無法取得

相關資料時，空中監測可以推測出污染範圍有助於應變決策之擬定，空中

監測不僅限於空勤直昇機，也可以是衛星監測或是無人載具即時影像回

傳。 

3. 海上油污染應變策略（簡介應變策略、決策過程及淨環境效益分析、油分

散劑使用、就地焚燒、參訪 CEDRE 設施、油污染應變操作（遏制及復原） 、

漁民對油污染應變的支持）：CEDRE的設施包含了各種攔油索、吸附材料、

防護用具的介紹，最特別的是吸附材料的櫃子，有許多原料用來測試何種
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對油污染最有效並對環境只有最低的傷害，在 CEDRE 裡還有很棒的場地

（水池）可以做實際油污染測試，實際佈放攔油索並進行實際清污作業，

是很好的教育訓練場所。 

4. 海岸油污染應變策略（海岸線清理、海洋廢棄物管理）及溝通（內部與外

部、案例演練）：在應變程序當中，廢棄物的去流向非常的重要，在台灣，

廢油污水清運必須委託合格廠商並出示三聯單據，而含油廢棄物也需交給

清潔隊進行焚燒處理，法國對於廢棄物的處理程序也是必須委託合格廠商

處理，避免造成二次污染。在最後一堂課程的案例演練中，學習到應變必

須考量多重面向，包含內部溝通（橫向聯繫）、應變層級單位的分工、天

氣因素、風向海象、污染的區域範圍、地形生態、應變策略的擬定、施行

及修正，藉由案例演練將所學綜合並運用，獲益良多。 

海運化學品課程則包含三大主題（如介紹），在應變事故發生的當下，

最困難的往往都是複合型的災害，尤其是有毒化學品，當發生污染或溢漏

時往往會遭成不可逆的環境危害，在參訪化學品設施時，第一線的防護措

施是最重的也是最重要的，A 級防護衣、氧氣瓶、無線電、防毒面罩、偵

測器及不起火花的協助工具等等，除了重視第一線處理措施，對於二次污

染防護也相當重要，必須區分污染及非污染區、進行隔離、全身清污才能

卸除裝備，很慶幸，在台灣，已經擁有北、中、南區毒化災應變大隊，在

化學品污染產生危害前就可先進行諮詢及應變協助，防範因未知而造成不

可預知的災害。 
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第十四份 心得與建議 

個人感謝有這難得的機會，獲派前往法國布雷斯特-水域意外污染事

故研究調查中心（CEDRE）受訓，學習內容區分為「油污應變通則（法國

油污應變組織）、國際法規、油污評估與決策（溢油特性、空中監測）、海

上應變策略（如策略與決策、散油劑使用、圍堵及復原）、海岸應變策略

（岸際清理措施、除污廢棄物管理）、NHS 應變（NHS 污染性質、行為及

影響）及海上 NHS 應變（海面及空氣擴散、貨船應變）」等課程，參訪計

有「海上的海洋部門-大西洋或打撈施船、CEDRE 設施、勒蒙聖米舍及馬

賽」等豐富學習之旅，在受訓期間所見所聞的一切事物，在這邊分別就參

訪課程對應我國實務現況的反思，及當地人文民情交流等兩個面向，陳述

此行之學習心得。 

在受訓課程之中，讓我印象最深刻就是參訪法國海岸警衛隊拖（救）

輪 Abeille Bourbon UT515，其拖帶能力，經船上人員表示，在現今地球表

面上最大噸位的油（貨）船均可拖帶，我想臺灣四周環海，時常受到颱風

或東北季風影響造成貨輪失去動力而後續擱淺，如「振豐輪」就是在近海

發生失去動力而在桃園竹圍地區（埔心河出海口處）擱淺，現今臺灣不論

是政府機關或民間企業，到底有沒有能力拖帶失去動力的貨輪？還是等待

失去動力「貨船」自行修復？或者是等待修復期間同時貨船擱淺了，再做

岸際除油？這些都是此次法國參訓過程之中，我經常浮現在腦海中，不斷

反思與憂心的問題。 

另外就是 CEDRE 上課教室，有個像「計算機」設備，但它不是計算

機，它的主要功能就是線上即時「隨堂測驗」答題按鈕機，以利瞭解參訪

學員是否都能夠清楚明白上課內容，且又快又精準，個人覺得這是很便利

的智慧工具設備，應該可以在臺灣好好推廣運用。 

有關法國當地文化參訪及人文風土民情之個人觀點如下： 

1.我不喜歡又擠又吵的都會區，較喜歡寬闊寧靜悠閒的自然景觀。因為對歐

洲  法國的歷史文物沒有慧根，所以幾百年的古蹟在我看來，只會讚嘆它



 

附錄-19 

的雄偉壯觀，其他一概不知。 

2.錯誤的觀念，以為在法國英語應該都能溝通，結果卻是相反，臨櫃人員與

大都市的餐廳英語溝通還可以（其實很重的法國腔英語聽起來很吃力，或

者是我英語聽力大幅退步），其他場合如問路購物八九成都無法溝通，雖

然語言不通，大多數都很友善。 

3.法國物價不便宜，午餐通常是一份三明治加上一份沙拉打發，大約 10 歐

元，若在正式餐廳兩人吃一餐，約 25-40 歐元（還只是點一份沙拉加一份

主餐，不是那種整套的法國餐），只有少數餐廳有附英文說明，但是不用

給小費是最讓人高興的。 

4.法國人注重休閒，週末除餐廳外幾乎都關門休息，有些週五下午也會提早

打烊, 所以不要以為像在台灣那麼方便。 

5.法國人抽煙比例很高， 除了禁煙的場所， 幾乎都有大群癮君子吞雲吐霧，

更常見的是邊走邊抽，尤其是女性居多，常常邊逛街還要被二手煙燻得很

不舒服。 

6.街道標示不清楚，通常路名是用小鐵牌釘在路口的牆上，其餘門上就只有

標示號碼，尤其是舊城區，小巷小弄彎曲複雜，外地人找地址若不是由路

口開始，通常是霧煞煞。 

個人對於此次法國受訓參訪之行，除了增廣見聞，同時也感受到東西

方不同文化的差異，正如「行萬里路勝讀萬卷書」，不僅豐富人生閱歷亦

開拓世界宏觀，受益良多。 
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第十五份 心得與建議 

1.古人有云：「讀萬卷書、行萬里路」，職本次很榮幸能奉派法國參加海域油

及海運化學品污染應變研習訓練，本次訓練含路程前後雖僅 13 天，但拜

現代飛行科技之賜，能日行萬里，且課程設計及參訪行程安排得宜，既能

讓職增長見聞，一睹法國科技、經濟、文化、藝術強盛之一面，並強化緊

急應變的本職學能。 

2.本次在法國布雷斯特（Brest, France）參加應變研習訓練之學員，主要為中

央與地方政府及民間公司，負責執行海洋污染應變相關權責機關主管及人

員，包括行政院海洋委員會、海洋委員會海洋保育署、海洋委員會海巡署、

交通部航港局、內政部空中勤務總隊、高雄市政府海洋局、縣市環保局、

臺灣中油公司、台塑石化公司、方達科技及坤柏海洋油污處理公司等，學

員人數含口譯員總計 23 人，課程結束後皆取得國際海事組織（International 

Maritime Organization, IMO）認可之危險與有害物質洩漏管理（Hazardous 

& Noxious  Substances Spill Management，HNS）及海洋溢油污染管理 

（Oil Spill Management）第三階訓練課程結業證書（IMO Level 3）。經本

次訓練，有效提升職對於遇案油及化學品緊急應變整體處理能力，並藉本

次訓練與各權責機關及人員建立更良好的聯繫溝通管道。 

3.遇案時緊急應變中心，從事故初期收到不足的資訊到資訊爆炸且互相矛盾

時期，需迅速的比對及調整事件資訊，以獲得更多有用且有效之資訊，才

能做出正確的判斷及應變作為，應變過程中最重要的就是，指揮官或是現

場作業人員必須了解到，永遠會有預期之外的事情，因此必須保持處變不

驚之心態，並且以人命安全為第一優先考量。職爾後遇案派遣艦船艇到事

故現場時，將再三提醒現場指揮官安全第一，帶齊防護裝備，如果是化學

品它隨時有爆炸及散發有毒物質的危險，應從上風處接近船及救援人員。 

4.我國的重大海洋油污染緊急應變計畫，主要依據油外洩或有外洩之虞的重

量分成三級，由海岸管理機關、地方政府或港口管理等機關負責應變，由

於台灣的港口特性常同一港區設有漁港區、商港區或遊艇區等橫跨數個主

管機關，及污染事件受天候、海象、風向、水流、油品及化學品性質等的
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差異性影響，常會飄散橫跨數個行政區，可以參採法國設「Prefect」的組

織，當有緊急事件跨轄需協調中央與地方，或協調陸上與海上時，由

「Prefect」出面整合以提升效率。而 CEDRE 在整個應變事件中所扮演的

角色，是一個同時擁有應變以及研究能量的機構，未來臺灣應可效法法國

經驗，在海洋委員會指導下，建立最適合臺灣海域的海洋污染相關應變及

研究機構。  

5.古人又云：「他山之石，可以攻玉」，承辦的訓練中心－法國水域意外污染

事故研究調查中心（Centre of Documentation, Research and Experimentation 

on Accidental Water Pollution，簡稱 CEDRE），成立於 1979 年 1 月 25 日，

其設立主要起因為 1978 年 1 艘 23 萬 4,000 噸的利比亞籍「阿莫科•卡迪兹

號（Amoco Cadiz）」油輪於法國布列塔尼沿岸沉沒，洩漏 20 餘萬噸原油

和燃油，為強化並改善法國在水及海洋污染的應變能力及措施，由法國政

府中央部門、地方政府及民間專業機構代表組成非營利機構，該中心總部、

技術支援、科學設施及 95%人員等皆設於布列塔尼省的布雷斯特（Brest, 

Brittany），並於地中海的土倫（Mediterranean, Toulon）及加勒比海的法蘭

西堡（Caribbean, Fort-de-France）設有 2 處分支機構，因財務考量除污設

備備援地點將再整併。CEDRE 中心其主要任務有 3 項： 

（1）全天候 24 小時待命，提供法國政府處理水污染事故緊急應變所需技

術、設備諮詢與專業知識。 

（2）對污染物質、影響、應變策略及設備進行研究、實驗及建檔管理。 

（3）於污染事件發生時，加入政府應變團隊，提供適切的應處建議、對

策及專業知識。 

CEDRE 是在 1999 年經法國海洋部核准符合國際海事組織 IMO 標準

第一階（Level 1）至第三 階（Level 3）各層級課程之訓練中心及法國內

政部等中央機關認證之國家級專業機構。 

本次訓練團赴 CEDRE 訓練研習主要目的，就是希望赴先進國家藉其

師資、裝備訓練，以汲取其技術及經驗，除提升我國海洋污染應變各相關
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機關（機構）人員的專業知識，並能修正我國的緊急應變計畫，與建置應

變能量，期能達到先進國家的水準。返國後職在主管權責上將盡力朝此目

標努力與前進。另本次的訓練課程教材如能於台灣先發給學員及口譯員預

習，在學習上應更有效果。 
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第十六份 心得與建議 

今（108）年度法國海域油及海運化學品污染應變研習訓練課程，出

席單位計有海洋委員會、海洋委員會海巡署、海洋委員會海洋保育署、內

政部空勤總隊、交通部航港局、高雄市政府海洋局、各地縣市政府環保局

及中油、台塑石油股份有限公司等民間企業公司，此次訓練課程共計 13

日，其中包含 5 日的油污溢散管理課程（IMO 3）及 2 日的海運化學品外

洩應變處理課程。 

對於海洋污染防治、緊急應處及教育訓練，CEDRE 均有相當良好的

運作及管理機制，本次室內課程內容除講授油污事件管理機制、事故現場

評估、各類油污特性及處理方式，並針對油分散劑使用時機與原地燃燒之

影響及實際案例進行研討，其中一堂課程另我印象深刻，是關於海洋污染

案件民眾協處的部分，在課堂中就實際案件及可能發生之情形與講師及參

加本次課程的各機關單位學員交換意見與心得。 

除了室內課程，另外安排參訪全球現今最大的打撈拖船（由 4 具引擎

及 3 組發電機組運作，最大馬力可達 22000，時速最高 18 節）及法國政府

部門 Prefect（海域管理機關）與 CEDRE 的海洋污染防治及應變資材庫儲，

並由講師說明各類裝備使用方式及使用時機，其種類齊全且充足，使我了

解該機關針對海污案件應處能量，亦感受法國政府部門對於海洋污染防治

及應處之重視。 

第二階段課程為有毒有害物質溢散管理課程（HNS spill management），

針對化學品載運方式、安全防護、污染物清除及棄置等內容進行講授並對

於近期發生之案例進行研析；上述兩項課程最後均由講師給予學員們模擬

想定，並由學員分組進桌面推演，針對不同狀況、不同海象及當時所具備

的應處能量進行評估討論，學員們除運用課程所習新知研判，並就個人工

作專業領域提出不同之見解，藉此了解各機關處置方式及策略，使我獲益

良多。 
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    本次課程使我印象深刻之處，在於法國對於油污應處機制、設備

及研究，另特設立部門蒐集世界各國海污案件，建立相關數據資料庫分析，

從中了解相關優、缺點，並建立相關標準作業程序，惟各海污案件因時空

因素之不同，所造成的污染範圍及影響亦不相同，故 CEDRE 仍對於案件

處理程序及模式不斷地滾動修正，並持續更新其設備及相關機制；雖然地

理條件及環境因素不盡相同，惟法國對於海域保護之精神與意識，另與民

眾及民間團體之溝通、合作機制，實為我們值得學習及效法。 
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第十七份 心得與建議 

本人服公職近 22 年，曾有數次奉派出國參加國際研討會及業務交流

經驗，卻是第一次參加專業型教育訓練，這次有機會參加 108 年海洋油及

海運化學品污染應變人力養成國外研習課程，對目前海污業務助益相當

大。 

先前在地方環保局服務 20 年餘，一直在從事環境保護工作，卻未曾

有機會接觸海洋相關業務，107 年 10 月調任海洋委員會海洋保育署服務，

恰巧承辦海洋污染防治業務及辦理海污國外訓練，此項業務係由行政院環

保署移撥，108 年是海保署第一次承辦，本人戰戰兢兢的參考環保署歷來

承辦國外訓練之歷史檔案，並多次請益署內去（107）年曾參加訓練同事，

從中汲取課程規劃經驗，從評選委辦公司，接續與法國 CEDRE 接洽課程

規劃、安排行前說明會，到實際參與訓練結束，感觸良多。 

由於個人英語能力僅為初級，出國前比較擔心講師語言溝通問題，然

而本次訓練本署規劃聘請專業的口譯人員全程陪同，在口譯人員協助下，

經由多位老師的精采授課，搭配CEDRE訓練機構安排的內部及外部參訪，

加上各國海污應變經驗案例分享及實際桌上兵推演練，經過 6 天 45 小時

豐富課程洗禮下，讓腦袋裡原本一知半解的海污緊急應變程序，淺移默化

下逐漸清晰明朗起來。 

值得一提的是回國後一周，碰巧國內遇上外海有外籍船舶故障，港務

局隨即啟動海難緊急救援應變程序，海巡署及內政部空勤總隊等單位協助

船員救援及船舶漂流監控，地方政府（環保局）負責收集海污相關資訊，

在眾多單位通力合作下，人員全數順利救援成功，且將船舶安全拖帶進港

維修。這一切應變程序皆如課程訓練一般真切與熟悉，一再顯示各單位聯

防合作之重要性，同時印證了本次訓練課程的扎實與實用性。 

再次感謝署內長官抬愛，讓我有機會接受這般完整且專業的訓練課程，

期許未來在漫長的公務職場上能夠為國家付出心力，為保護我們的海洋永

續環境略盡棉薄之力。   
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第十八份 心得與建議 

1.本次應海保署邀請隨團前往法國參加「法國海洋油及海運化學品污染應變

人力養成訓練」，係考量海洋污染應變涉及跨機關之人員與器材合作調度，

並可讓學員獲取海域及海運油品/化學品污染應變豐富經驗，內容包括海

面溢油特性、攔油索與汲油器應用、散油劑使用、應變通則與決策、圍堵

與清除、岸際清理措施、案例研討等訓練項目。本公司（台塑石化）相關

職責包括海洋污染防治與緊急應變計畫申請，及辦理海洋污染緊急應變演

練相關作業，藉由本次訓練課程結業，順利取得 IMO Level 3”Oil Spill 

Management”及”IMO Level 3”Hazardous & Noxious Substances Spill 

Management”證書。可提升對海域及海運油品/化學品污染應變能力，並熟

悉海洋污染預防應變和事故管理系統，俾利應用於制定海洋污染應變策略，

及評估分析環境效益。 

2.本公司所屬麥寮港區域，碼頭區共有 20 個船席，儲槽區共有 127 座儲槽，

佔地面積 104 公頃，負責六輕工業園區內，油品及化學品之輸儲作業。而

麥寮港位處於台灣海峽中部，於每年 5 月至 10 月間受颱風波浪影響，以

及 11 月至翌年 3 月間主要受東北季風影響，造成海象變動條件複雜。若

發生船舶運輸異常，或者碼頭裝卸作業異常等原因，而導致油品或化學品

等有毒有害物質洩漏時，圍堵及除汚等作業相形困難，在緊急應變計畫應

考量的面向應更為周全完整。 

3.藉由模擬預測油品及化學品洩漏之傳輸情形

ALOHA/OILMAP/CHEMMAP，包括軌跡、位置及時間。並預估其狀態分

布，例如揮發、溶解、海面漂移、沉積等。據以評估洩漏之有毒有害物質

對於人體及環境之危害風險範圍，劃定安全防護區域。可回饋做為台塑石

化公司於港區週邊作業區域，例如台北港之台北儲運站、麥寮港之碼槽處，

對油品或化學品等海洋污染預防政策、緊急應變計畫擬定與管理作業之依

據。 

4.利用風險評估方法，對於各項作業單元進行危害因子鑑別、暴露率、發生

機率及嚴重度評定，以建立台塑石化公司各港區從事油品及化學品輸送時，



 

附錄-27 

可能造成污染危害行為之風險評估模式，進而研擬預防及改善措施，可增

進整體港口輸送作業之安全性。 
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第十九份 心得與建議 

1.本次訓練課程提供應變單位人員汲取國外累積數十年應變經驗，並了解海

污相關的國際公約及規定，不僅提升相關專業知識，更與國際接軌，在未

來應變決策上有很大幫助。 

2.海洋溢油事故會對於環境生態及經濟活動造成影響，透過 CEDRE 中心參

與及研究國際各重大污染事件之經驗與完整的訓練課程內容，如累積相關

應變經驗所產出的洩漏應變通則，藉由過去經驗擬定更為完善的應變機制、

應變計畫等，有效降低事故可能造成之風險，降低對生態環境之損害。 

3.每一海上污染事件皆為獨立之個案，因此在應變上需有相當之經驗，藉由

蒐集國際已發生過的事故報告學習，分析檢視本公司不足之處，降低海洋

污染事故風險。 

4.中油公司除原有之北部（桃園煉油廠）與南部（大林煉油廠）應變基地外，

於今年再增設中部及東部應變基地，同時為強化本公司區域聯防機制，定

期辦理各作業區與應變基地支援演練，真正事故發生時才不會慌亂，落實

應變迅即化。 

5.持續每年辦理公司內部教育訓練，課程參考 IMO OPRC Level 1 編排，並

納入海洋知識教育內容，各作業區逐年編列預算，參加海保署舉辦之國外

訓練，提升專業應變能力、以利海污業務推展。 

6.蒐集海污相關國際文書，適度納入本公司應變計畫內容，提升強化整體應

變能力。 

7.相較於海洋油污染緊急應變，石化品（化學品）污染緊急應在處理上變更

為複雜，建議政部門應建立石化品（化學品）特性資料表供各應變單位參

考，期能在最短時間內採取正確的應變措施。 

8.海洋油污染對生態影響巨大，發生污染事件時採取何種應變措施悠關生態、

後續善後時程與經費，不可不慎。如何適度使用油分散劑（須經主管部門

核可）應可有效減少人力、費用與時間，值得進一步探討。 




