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【案例分析】从一起船舶火灾案件谈船东对重大海难事故的应对  

作者：理赔二部 郑宇辉 

 
火势从机舱蔓延到主甲板 

摘要 

发生重大海难事故后，船东往往面临包括船员家属、主管当局、租家、货主等多方

压力，与保险人协力减损往往是化解压力和管控风险的重要途径之一。在采取救助措施

前，船东一般会征求船舶保险人的意见，但如果船舶保险人迟迟未作决定，船东的减损

义务是否可被免除？在救助决策面临僵局时，又应如何破局，船东能从协会获得哪些协

助？SCOPIC 是把双刃剑，船东又应如何妥善使用？本文通过 S 轮火灾案尝试回应以上

问题，以期为会员公司处理重大海难事故提供一些思路。 

一、 事故情况简介 

入会船 S轮在韩国釜山港加油后，执行压载航次前往马绍尔群岛港口准备装货，航

行至日本小笠原群岛附近海域（距东京约 700海里）处机舱突发火灾，后火势快速蔓延
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至整个机舱。虽经船员奋力扑救并释放了大型二氧化碳灭火系统，但无奈火势太猛，火

情失控，最终 23名船员被迫登上救生艇筏弃船。 

 

船员弃船后船舶于太平洋漂流 

二、 事故处理要点 

1. 搜救船员 

弃船后搜救船员无疑是各方要面对的第一要务，会员公司接到船长报告后，立即启

动应急预案并请求海上搜救中心予以协助。搜救中心随即通知过往船舶协助搜救，并派

飞机、巡逻艇参与搜救。最终 23名船员被一艘过路船全部救起，无人员伤亡。 

2. 救助难船避免次生灾害 

会员公司与船舶保险人连日沟通救助事宜，但没有实质进展。难船持续漂航，有搁

浅小笠原群岛（世界自然遗产）的紧迫危险，一旦难船上岛断裂油污水溢出，恐怕将是

一次重大事故。如下图所示：蓝色标识救助船前往现场需要 2 天多的时间；但红色标识

难船在最坏情况下将在 60 小时后上岛。在难船可能构成推定全损的情况下（本案难船

机舱着火且连烧数天，前端的货舱也未能幸免），船舶保险人考虑是否仍值得去救船也

无可厚非。在此情况下，船东的减损义务可否被免除，扩大的损失又应由谁承担？这是

值得考虑的问题。 
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对此律师认为：“被保险人本身有减损义务，该义务并不因为保险人不作出决定而

免除。因此，即使船舶保险人迟迟不作出决定，被保险人也应当积极采取相应的减损或

者施救措施（如果不采取措施，对于扩大的损失保险人不承担责任），而且采取措施前

都书面告知保险人并征求保险人意见。”在火烧难船 3天后，会员向船舶保险人发出委

付通知。船舶保险人拒绝接受委付，难船的残值及难船上油污水的处置责任仍在会员。

在此情况下，会员应如何打破僵局？ 

三、  

四、  

五、  

六、 损失与风险 

船东将面临维修费用以及重新购置船锚和锚链等备件费用； 

如无法在市场上立即采购备件，船东极有可能面临船期损失； 

船舶操纵受限，船舶进出港将产生额外的拖轮费用； 

在部分特殊水域，突发锚设备故障，还可能产生拖轮救助费用； 
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LOF+SCOPIC 救助合同可能是打破僵局/兼顾救助人和船舶保险人诉求的最佳方式之

一。对于救助人而言，LOF+SCOPIC救助合同为其提供可靠的收益保障——即便最终 No 

Cure，也可以得到 Some Pay；此外，在救助人通知船东启动 SCOPIC 后，可要求船东在

2个工作日内提供 300万美元的初始担保（担保形式可以是银行担保或协会保函）；如

果后续评估认为初始担保金额不足，还可要求船东提供补充担保，且要求补充担保的

次数没有限制；补充担保金额可由双方协商，协商不成由仲裁员裁定。对于船舶保险

人而言，在 LOF+SCOPIC项下，船舶保险承保的救助报酬一般不会超过难船获救价值；

在特定情况下，协会可考虑将难船获救价值视为 0，则救助报酬也为 0，支付全部

SCOPIC报酬，解除船东/船舶保险人支付救助报酬的义务/打消船舶保险人总赔偿超过

一个保险金额的顾虑。但 LOF+SCOPIC 救助合同也是一把双刃剑，救助成功后，若未能

及时终止 SCOPIC，与日俱增的 SCOPIC 报酬有时会超过船价，甚至数倍船价，无封顶

价。因此，如非必要且经协会同意，不宜贸然签署该救助合同。 

为协助会员打破僵局，协会建议会员尽快组织船舶保险人一起开三方会议，推进

LOF+SCOPIC救助方案。很快各方达成共识，会员与救助人签署了 LOF+SCOPIC 救助合

同；协会依会员申请向救助人出具了 300万美元的初始担保，及时启动了救助并成功

拖住了难船，避免了一次重大污染事故。 

3. 及时处置难船将事故等级降到最低 

难船虽已被拖往避难港锚地，但船上的油污水尚未清除，油污风险仍是高悬的达

摩克利斯之剑。此外，LOF+SCOPIC救助合同虽允许船东单方解除，但至少须提前 5天

通知救助人，且政府或港口当局或有管辖权的其他官方授权的机构不阻止救助力量撤

离现场才能解除。因此，在解除 LOF+SCOPIC 救助合同前，应妥善安排难船及船上油污

水的处置事宜。 

协会进一步助力会员与船舶保险人沟通难船推定全损事宜。在各方努力和妥协

后，会员取得了附条件（但条件较易成就）的推定全损确认，并授权协会将难船作为

残骸处置、用难船残值冲抵船上油污水、废品等的处置费。取得授权后，协会协助会

员向多家潜在买家询价/比价，终将难船整体出售给其中一位买家，由买家负责清除船

上油污水/使之无害、安排拖轮将难船拖往拆船基地。最终，LOF+SCOPIC救助合同得以

及时解除；会员在本案中的各项责任/事故等级降到最低。 
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注：LOF 并非自动并入 SCOPIC，只有双方选择时，即在 Box7 把 No 删除时才会并入 SCOPIC。 
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三、结语 

本次事故的完满处理得益于会员公司对协会的信任，如果再晚一步委请救助人或

者再晚一步处置难船，不仅 SCOPIC报酬继续增加，如难船在等待决定期间不幸倾覆，

还可能造成重大的污染事故/次生灾害——此前已有不少事故因难船是否构成推定全损

的争议延误难船的处置，后果均不堪设想，会员公司协调数家保险人的压力也可见一

斑。协调数家保险人有时恐怕并非易事。为协助会员更好应对海上风险、租约等纠

纷，同时也为减轻会员协调数家保险人的压力，协会提供一站式保险保障服务，可同

时承保保赔险、船舶险、抗辩险、租家责任险等险种，为会员的航运事业保驾护航。 

 

以上内容仅供会员参考，如需具体建议与协会相关人员联系。 


