= :F\fj*‘ ;ﬁ" A
FUSEOSI TS L LS
A =
/é" "—‘iﬁ“ N A
g ;2 ]JQ I_WT‘ A
A =

> s o\
E TR TR A
FUSCOS LIRS

Z';E BB L R

FAER ARG AT R E S

R B K 2 .um—r :

TeF e

~
I

A4 COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED& % & & 2 #7
BrgasFimEss 2 g ARE- 'ﬂ”*
A% FTEP L RFENFF LT TR

FHLMAE B RAT

109# & %6 F % 335

LAy
COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED

5 7
I ﬂ x| W= R
ER SR S

<

2 FlE

N TR

,,_’F)\

7 o 42 COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED § 4

- oo kkd R f

R e A ESEE L o Rt S
AND SHIPPING LIMITED &4 i {s

-

P

P RAIFEER FLBERF -

1

M ARIIIEZ? 23 P

\\\Xr

s

ER A2

= 4 COSCO ENGL
#ipgy 7 o mAk 4 COSCO ENGL
AND SHIPPING LIMITED+4er2 374 % S-tapi4s i@

- KBy = KB
I xHFERBER~



%ﬂ%ﬁﬁra%%AWo
T9z2m@d
P 12 =

NPE Nl I S =R BT
B l;l]) + ¥
WEHEHIR AP A A
Fa R 2 ﬁ'*ﬁ P

LA R T Bk A
Bk FFUREZ RSP R
AR LR EFLATT
T 0 PRI ARE S »Ea
= zé'-*PuLﬁ‘“z% o R 2z

4]
’;\
1o

b =R

i ﬁ

@W
. R ARRN
7]) 2_FE A 'Gf@mu—,ﬂ

,.£ bﬁ—;ﬁi_ r

N

/‘f 2 %

Y
>

o - v

‘1“
o

ERYlE R S F R 2064755 % 5 SRR )
SCO ENGLAND SHIPPING LIMITED (= #-COSCO ’2 &

BE HRER AP Fez
(LAmE- 5221F )  i&
FlEARAT KL EARD

Agjgd 2ot » T EL AR

:‘% ’ i&{pg o
*‘%‘3\11" ’ /}F‘}‘ é/ﬁ

%

2O S = A

27

4—\2'\5?*7\ ’

oﬁ@%ﬁh»uqﬁ39w

A

e

-h_‘\
[E—,
U

—

RARY

ol 2T N b

PR AR
‘-\-l_-a‘:.'
o
)

7
Z_ 7

&
—_

“

—i"

ETIR
(w
rb\

Sk Lbﬁ"}
g gL E
&s k- ﬁ'aﬁﬁi'&r y
v 2B
%-?'?f‘ % L EEE
SRl I L L
jﬁ:; 2|~ AR
i )'\T‘T LAap (B3
A 234 CO
) &R
RSP T HE T
W R AR H 400
’ﬁﬁéi

FEIFI T

‘
J 4

T ﬁa

~
L

/0—‘

s

N

\
~

EE)
4Rk 2 AR
NEFT AL

R K i B R E R g



ik (TRAHE) W AR R AT RN
SRER éﬁﬁw%%ﬁaymvoxﬁ
X EF ‘}}’f‘~P]f‘]ia« A
ﬂgiﬁﬁiﬁﬂﬁ p7$*(&
n 5P) o A COSC
o&ﬁéé%%&’2&&%;%6&%W%4ﬁ%%6?
T AR Apap g E 2rA NEZEM B wA B
HEREEAZDNREZAEELE B }i BIRIE R ok E
2 g o iR R g R By o WA AT
(ﬂw*%ﬂaiiﬁzﬁmﬁw%&p%’ﬂw%éiaﬂwﬁ

B £ LRFFHFIEL ) 0 Dk R RR R LR
?“éﬂﬁﬁﬁﬁwwxz'»éjm%“i?%% R Al
L’_E'I/,/?I/«i\’%v E B E A @]K%?ﬁ:f’]%?*ﬁﬁ <§7sr§/z‘

1018 & &g $209% 48 2k a 2R) - LRE A AR
F AR o TR Z 2 AR ETE ]‘&]K?r‘(?ig’}éﬁﬁ?
oo AR ST AGRBRE R P P R
ligmp e Tt ad Az AR grAeize
2R MERE R @RS g AR
F2 AR T > N EE B2 EE (B ERIMER SR
F 510045~ 97T&F B S 3 #1805 T & g 2B ) - * &
%%ﬁﬁ24§7< FarmygE A 2BMlz w4 A E
v B ’g"l FEirirh e 2 E Fm’E’ e S W 5 - S 9 ’E»' iF
%ﬁigﬁﬁ%ﬁ’uﬁm%apﬁﬁ%»mm’
NEFFRZ F2EF2E C F2DEL BTG M2 LR
R 2 PR o Bk 2 A
14 R S URRA R
ﬁ?ﬁtrﬁ s @’E}ijo\"ﬁ : )
ﬁ_j\]l,bmrgfiv :{‘}b’ﬁ AN PR rn?'}i"L COSCO = 2 T =5 *~
FFTFFFWT FIE SR ’Eii’fgz‘ T (Lams- %340
j\]’;wj}ﬂ&lf’ﬁ:“' r’gﬁiﬂ:v}% o

p
O Erags FomMag  Ba 2wt 2FTL LR

o oW W R

\— 13.\\,



i

=

1\*‘ ¥

THRRH2Z2E MY RG22 H 0 RERES S
Pk oo T F OB Gdtr 2 k7 ﬁ',@gm;%;’%*wé$20ﬁ
i§\§§251'£/}V4]LF P2 o X Jpirdg2 g 0 A B A
WP o PR R 2 R T I ?iﬁ'ﬁﬁi% £ 94‘%'—"’%
Mo BE RS R e @i
'/:l.

o

T 4

N
S
[u—
-\

3

¢

A A 2 AR T BT E R ”Jx% ir7 fy (7 A

2% om RETWANRZ AT > R iR thA T2
T A AR A HE AR CHORET ARBEE TR
WMARZLAEBERHELIMGER 2R P RA B E
FAEA TR BEL AR S e T RL R (
LAKE - $8TE ) » A aEammd MARE BRI
Fep FAL TAEA RBREY R o WA G E N
Iﬁ!“”'%ﬂ?‘)’r?ﬁ)‘iﬁﬁ#%%i ; :

=S

THEFIF AW EF P2 o A2 EEHFL 7252 21
AR ASELAF R ARFILY H{ G EGTR 0 XL
S2109&2 112 12p Bk Ep s mn (AARE - %2297 23
1) »PaEadhRa g B3 Ao
B KEFEZE R P EHERAS ] NGB F BRL R
%% R AHIT TR - F 0 3
R ME R R A R I O o R Gk
doo NEFWE F2B0E S L F 1 $2503 $29F 4 6|
?Wé°§&5£%%fﬁu£%/@ag;¢%,j§
CEME R EBE P L RAATER (T AP R
k-
)%

e

4

i

ﬁiﬂk)iﬁ9a6fm7m’:iﬁi;ﬁ%: AiFEE P AT F
Fpoak o HFEQSIOFE AL E
—/f_,.lf;;,r{f‘f (A AME-%TF) Oﬁfj?ﬁ? AiEE e 0 3 4 COSCO
SPEAL IR LEP L THRAEERTPREAR
ﬁSWﬁBGXFL’ﬁéiﬁ@%ﬁidiigﬂiiiiﬁﬂlk’
FFEJFHU0FE 214 5 O£ COSCOx 7 b 2 37
956,687~ 2 pif ek g AFE R pATFHP 2L

40



@iﬁﬁ % E AL B - wmARL E- B
GHEHPFRPN T - L @ﬁ%ﬁ:@@ﬁ%%’%ﬁ
FREEHRGFT (AAmE- F21TE2218F ) - SR 15
B2 8 F 5 BRANHRL T aF A2 F-
T I 2 BBFRLR - B BB R AHIT
- 2ARALHRETLI IRFLRL I E R RR D
AR T EREA ML ASL R EEE VIS
AL RS I BIFL LR e BT ARF

ﬁ\“?%—;"i
._.\}}'i"(::"'.‘é-g:

(g £ HAF N 70108747 16p L350 4 ¢ mgmE R

%
(= )&ﬁt’é’
S

> F
(C.S Aluminium Corporation » & £ ® 4k 48 ¥ =
F) A3t B pdRE o D Bt A B R d & Ever Wan
t (M) Sdn Bhd (™ #Ever Want= @ ) 2 488213 X » 4 ¥
{47 > 0o TEVER BIRTH, # (= #EB#) % 0000-000
Sk p AR B 2P Hadix T 5 Ka & 5 (MALAYSIA, Pl
NANG) - :=zEB#:*tF & " 21p &5 ka &= 4% (PORT KLA
NG) g4+ COSCO= @ #r /% " COSCO ENGLAND , # (™ #CE
#) # A (THEEILF ) > RS TEITU000000
OJ ~ TTGHU0000000 , G4 (T & 4L k) 25 > H p
(TR AT E ) T 2SS4 0 Bver Want 2
X3 % £1388,980. 23~ 244 -
£
5

LS A

FAES P RE D AR \ﬂﬁﬁiﬁﬁﬁﬁ’ig
"EGLZ000000000000 ; $* &% (TH L i
) R RAL L EEA S RAFRESESIEE Y
B3 2 T > A R0 E Fuwh 2 g pE R Apda g T D LT 2N
o T HPKGE P2 K ?\ﬁ@\ﬁ%~%§~ﬁﬁ
E. ﬁsiﬁﬂ

e

AL v

FEELCR AR il o AT R
RV A A o L T REBR 7 B A st R S 8
?ﬁ%Z¢£%&U§w$’%@ﬁﬂaﬁimdﬁﬁﬁ4*ﬂv
er Want = & ? 'F' i+ Fg T 2 :}Ei’ = xﬁ' T o

‘u‘

’



S)iEA L R RRE o P T ’3«%‘? 2, ~ EB#5 & CE # 7t 32 #0 i
B ~ EBfmd & I E 2 EF3F2 2 (Statements of Fact) %
TR TS ke T é‘_yﬁslvk A% Y EB# » 51k 4 5CE
IRt 2 rEB#h 4L & fLTif’ > 2 CE#t Al 2w &SR
Feanit > fa FICEf & o ¢ %00 2820 7L 0 PR E 4k
i R o go-d BB L (71 i 0 @ 5 PPEB#R 2 CEdm ot 2B
FRRFEE G OURE 2 ﬂugfvrﬂp\ Rt B dE b _,‘gsilfw

2_ P i BT AR $HEEAE 0 2R 4 EB#GE (BCEfh 4y 422 % » CEdh
R AR 4w sgdg e = 0 BBz & > S o _—KCE%? i
fpdedi 2 EBfm - 18 4042 > CEMRAR e @ & T 1972& B2 /5 b
FALR] (T AR ) FDIEATE 2R Y £ KGRk
¥ a2 CE#y 2o #i7 i 4 975k > 44 COSCO = @ 5 CE#s 2. 45
dgirp A o RGBT E FI6IE ~ FOTIEF IR T ”P/%JT*L»
FERTR AL 2B RL LT REFT T YCEH T
B RO 0 WA G2 5 1845 % 13w BT 28
2 > PR LR G R %3184&%321@%40&1; (o U S ES
e BT 2 ok A COSCOx @ iz F A E R
TREREFSFIRTT E ,—M}i% COSCO = 7 3:CE# %
##F ¢F A SHANGHAI OCEAN SHIPPING CO LTD (™ #SHANGHAI
aF) AREE >gmg® A (ISM Manager ) ~ 3¢ 4 COS
CO SHIPPING LINES CO LTD ( ™ #COSCO S.L= & ) % 4y4a
&1 4 (Ship manager/Commercial manager) °» # B 12
apez2lE @ ;‘?»-CE%'Q d SHANGHAT = & % COSCO S.L =
FERE '/i‘gzm’ gz FEAR KA EIFE LA P
WL COSCO= & 51 Bt 7 BCEwR L 2 45 & ~ 3 | vy 4y
EERE . THd PROP R AR e o ok D fF
Bk £ C0SC02 7 » P d CEt o B Eww il g E

fed @ A W ¥ 3Rdpdp B oo k- B A 0 CERdn 8 %k 5 iR
P45 & TCOSCO ENGLAND | - #%#hds B 4 % H “5F 4 JR7%

Mo TR EEER PR F3RE A EC0SC0N P2 %
A

|
g~
» A A2 COSCO= & ik & j% % 1887% % 178 R 2_» ”/@Ij'*uif'—



R r 274 QHFTREL -
S PRt 4 > E e iR iFEver Want o ¢
FAmBEREREHRE > ¥ ZHEEver Want =
LR EEES T S C0SCO= 7 2 His g
e T EHE Ly R p FANER R 2 f? LE =
z M GER BRI E & FERE 2~ C0SCO
NPRAE P R IVEI AL 2T nz:,ar‘a,ffai i
% % IR IR EIRREE AT PR
PRR ik 2 BlE R L o TIE L RERmLT Y 0 - e
AR Fe B MR PR LEILEAR o %
R R A & L R e S R A
H3% £1296,345. 671~ (&3¢ 350015 =% £2, 86
37x11. 236#f + 3] 5LD01-= ¥ 2 £ 2, 857 ~x21. 954 #
5.D023% 4 = W 2 £ 2, 857~ xT. 47178 + 3| 5LB02= V*;?i £2,8
TT7~x3.514¥f =% £1256,345. 671~ ) » 43 3% £ % 10%
Tx £1582,634.567T~ (e85 ~ & H ~E&C Fﬁ??fﬂﬁ &
ZAES fé X PPN p a2 BES 2 £1358, 98
0.23~ (3% 7 : % £1256,345.671~+ % £152,634.56

Al

7
.y
s
—z_‘
i

(]

3

pis

RS

ey

Rk

*i"
““J
A
i
Rl

TA=% £13%48,980.23% » /| HB20 B389 ) » R4 T
Rl R A ﬁmmwuumBafﬁgﬁﬁn@
4% AN TH E 0 ® 30,1153 EL Y

885,390~ (&5 241388, 980 23’“)(30 11524183
5,390~ » M TFwET ») > R WH ]‘\379&6 687~ o
FRARFIEFDERY N2 H06341EA B2 50602 %
971 % 178 ~ X2 % 1841F % 178 w - ~ %278 ~ % 1881 % 178
HE 0 E RN ;1 WM EEMG RATAEIRD o
FTEP IR LEESFICDRETRE3TIE6,687T~ > 2
fAST R AR P AT D L REE 5508
2. A1 A 5 244 C0SCO= 7 bt R £ 37986, 687~ » % B
Ehepp kR A EE pAIFH P L ’a‘%‘—ﬁrﬁﬁ'

Bz AL Swmo maL E- i fj\l’]‘" N 1‘}%@]3\ ]

v?m?



(a2 £ KR o PR BB (330106 AP v 2 iR, o
%3 R i B ~Wm@ﬁ5%‘&%$£44ﬁﬁ
#E PEIMRE 2P g fEy E X 2 pEET -~ F
%iia%ﬁ%~W%ﬁir4Wm«\%%ﬁ%”’é§?
NpEcED > o ikdpiaE B ERTERFOER T
MemhEd v 2 ﬁwﬁpiﬂi%ﬁﬁ%%%fﬁ'wjﬁ%
FERP LR EP g - RA-KRLZTE G )
g s E BT Y £ 506 0 2 EBRA 3

=

=5

LN
-

N

g 3,20667 > @ 8P i~iE]153 3, 66672 CE# Bt B &
A BL Rl E2iE e AR Re " 38BAYTIROW | 2 & 4 b
( BALEHAp ) FIEERR Y A ad 2826 [
Al s R g e ik 5B 2 BB v % > 4%i7 1 7p 2% /p 75
BET 0 BXRTAELI P kR S EE o GUEBIGAE L i R
M % iﬁi\‘u]& LR EBEFELD S FAPFEF02F2 F630%
RE2 AR HA BB RS RF T A Bk 4 24
Lo pBE v RiE e fpitinip 2 BT FI25 BT Y &
Z3l R A B2EB#« & 2 CE#RB %18 » & swEB#a4, £ 7 4 4% 12
R ke FEB#h Az A% 2 CE#% - f?EB%ﬁ“ﬁ/ © % R e AR ECER
Yo FF o CEdL R 7 - g dEw » EBihdy £ g e
FEBRRIIIFL RENRAY A Febiug? a2
P CEdh = 682468 2 EB#n+ {6824 > XA 4 & F & 1%CE
Mz A TR o BB T & i A > KGUEB#RAL £ B 5lk A
25 A Tayaiga | & ?T‘i’ﬁ’g«‘iai@iJ » RS E
69iF % 135 ~ %242 F1THR T HRE L EFRFT T H L&
2B RAT AT REFTE T AR T
LR 272 BRELEFESY ;) 2402 3 1204 ik
3}7&75"'\;519.@. b & I (T o
(DA £ COSCOx PRIt R 5 kX Fhmgt o kdmt i
e 2 Bigi2 s BRZ > a R RA L ERGE MRS

—\\

NS
=
=

et
k‘\

. .



Moz E Bl BE 2R R e A W AR
TR A2 L& REERARRE A Z RIS R R
y B9k
£
P

o RAEp e LARATAEFN TR o< i
HEWS 535741 B 2. D4R 2 » & Sk 2
K %

-~

‘z‘

St
HAFL 2 BB R EF L E iﬁ%i%’@%
© Fp3tizip fb P ST AEB# T 2 0 EBihdp £ v P arCEdh 4
f‘@ﬁ’viﬁwﬁ?ﬂw”'W& arﬁegwmaim’g
% FCE#Fip & péiﬁW%F;ﬁ?i%iET"%“i%im’

it o JaEB#4s & L p (79RPICERS A5 (FEB#G 4o 1# 1 iF >
Kw#?z¢ﬁ2@T’%w“:-ﬁﬁ@%ﬂﬁuagfa@w
PECERF R 0 TP R4 PARCERERAR - FREF#
R %665 ~ 5 90% % (€ ~ 1315 5 (a)5F 2 5 344% 5(C)3E
R R G T R EFEBMRATE ~ 7§ E AR - AR
ERLAE S Y AR EL BB S B =2 T
E’@%ggizﬁjggﬁﬁﬁﬁgoy”@%ﬁ;ai
g A B iAo EA L COSCO= & & 5 CERy & 352 4pda 97
ﬁAymmmmas%éw% SEEmA o CEfmz #nfs ¥
AR B d SHANGHAT = & =~ @ § & » A4 COSCO =
?%%"»f’CEﬁ%a.ﬁ“‘ FPER > PAEZAZREFLFE ) DH
LR 2P SR LApdapdE 0 A p pAXERTER
%L@ﬁb%@Hﬁan@¥£%£LrW’E%@%&m
%1844 5 2 4w 42 C0SC02 7 5 3+ 5 ~ CE#2 44 R
%% U >>SHANGHAL = & » #£ 2 COSCO> P H4p A BF 1 2 5 &
&%%33@@1?J%%%ﬁ’%%ﬁﬁiﬁﬁﬁiﬁ
0 ER 2 ¥ 188 ¥ 1 R E ﬁLdzﬁtﬁ-coscoz>€lg e
PAgA EREFLFE OTAED @A FI6EE 59T
ER A I 2 AR AA 0 D AT 6P T B
%2 Dhdgdg )o@ 28 Tapdgdrs FEREF T AR
TEEFFE P R '
o dpdadT A XA F ARG FEAM A RE A T R
pdger A 0 A e 4R A > R R RATEFI6IEE $IT

J_f’

[

P



—_—

ERL o R ECOSCO= @ fHFTREF I T EIEd -
g he CERz 45 RAzer R0 > @ 328 2 R &
FEp o AL C0SCO @ 7 IR I A 2 pFacfl § 0 &

>

M
Tm-

= 270 R 2R T FIEP VA ED B ARBREF T
X g 4 3000000 F’“’“f Ao BEATRE AF b o AR
R AFELP g 085 2p M E R E > R
A R B A 2 B08ED AT g kX F g4 2
HALPHF 27 RMALZRE A 23140 > &3
10#97 AF4e3 5544 COSCO & B f 22 % 1841k R 2 2 2

o~
—_
-

~ 1’3\4\_
7\W\

~
<

[U—

AR T ESE A FI88iE R T gt Al R
FE PR GRS et 5 19T R w2 28 Rk
MR e ¥ iRAZEF26FERT TR ERMEETIR
TR ZRhIERB X P2 R SR 2 it
15’1%154\:%%‘»%COSC04 1092102 20p 2 %5 55?3’
?m#mﬁ?oﬁ*ﬁ‘ﬂ? PR A B Y 24eE AR B
RERGETE LS BRE -
NPl

t%mﬁ»ﬁtm %418 2 P T BEBE T 108£40 21 A5 %
2k 2442 COSC02 7 4 ORI 2 il > BB
A N PRI S AP G PARE l‘fiﬂiﬁi&*
%o f A e a‘“‘*']%ziCOl ~DO1 ~ D02 ~ B022 4E#% » # ¢
BCOTEEH 2 34 > 0 F B 5 11,2364 (35 5 1 %3 TEITU
0000000 ; § 4% ¥ 24 ® £ 7. 5159 + %% T TGHU0000000
FAFY L £3.721%) > 9o £ 3-352, 168,668~ (3
FR v EenE £2 863<x11.2369)  A18D014E 4
X6k B EE 520 954 (35 A 1 3L TEITU0000000
P 24 £ £ 716241+ %5 TTGHU0000000, § # * 44

B £ 14.792¢F) 5 dv % £ £ 46§72 722,578 (3
FD e W ETE £2 857 Ax21. 9549F) ; 4| SED024E 4 £ 2
# (%3 % TEITU0000000, §4F¢ ) » & & # 5 7.471

l:’*

M M W E 3 E 201, 344,647 A (P ER A F e

10



% £2,85T~x7.471#%) ; A1 5.B024r45 1k (< & %5 " TGHU
0000000, & #&*¢ ) > j\?f_'_'i,;3 Sl4vg » v % 2 % £150,1
09. 778~ (&3¢t v B EwpiE £2 877T7x3.514%) >
AL p A BRI £ £1256,345.671~ (3E 5
A15.C01454 % £35 2, 168. 668~ + A1 5.D01454 % £65 2, 7
22.578~ +A|5.D02445 2 £28 1, 344. 647~ + 3| 5LB024 45
%2 4£150,109.778%~) > @ i 5B E P EEE N2 ES
"Waiﬁ%ﬁﬁ%%’Qﬁ%mwrMMQFiﬁﬁﬁ‘
8,980.23~ %> EHALHEN X PRIES TS FA |
FH T FA S ARy TP FA BT OEY
WA EHP m\’fﬁi\4""§Fﬁéﬁfié%“_(%ﬂ\r;€%—‘
11217~29233~93~3092317~329% ; ¥ - %1331134
T) o P AAMEMA LR (FELARE - $3492 3501 )

vk L RS AT ¢379g; 6, 687
é%éﬁbw’mp% i T

1.4 £ F &2 EF L9

(1) =EB#h4p £ N B 2 TR L Fefug 0 Toeee The above
mentioned vessel laden 18625.5 tons containerized ca
rgo, sailed from Singapore on 20-Apr-2019, bound for
Port Kelang, Malaysia. PORT KLANG Pilot, Mr. WAN MOS
D HASIZEE, came on board at 0222LT/21-APR-2019, and a
s pilot’s order navigated and underway port channel
to berthed at WESTPORT NO. #12 for portside alongsid
e. Whilst approaching port terminal berth NO. 24, ou
r pilot seem to contact on my head vessel of M.V. CO
SCO ENGLAND by his walkie-talkie and then told me th
at will speed up to pass M.V. COSCO ENGLAND then red
uced speed turn around alongside; and also I saw M.
V. "COSCO ENGLAND" staying there with three tugs ass
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1stance seem to wait for my passing; and there, [ to
ok pilot’s advice but while we were approaching M. V.
COSCO ENGLAND, I found COSCO ENGLAND suddenly crash
astern caused collision. ; (¢ 3% &4; %418, 625. 5f
G 108247 20p AT4c e B R a TV ik > ¥ Gk
51-k A WAN MOSD HASIZEE-L # % 108#47% 21 p F = 2p%224
iﬁE’ﬁ“*i“ﬂiA%ﬁTNG%f”kﬁﬁﬁ?’%J%%6$12
BEFBER ®p o ¥ T H 2454y P > A Gl A i H 3
e fdpa 2 2 CERREB (s & 37 N AZASCERR 19 B 3
a2 A g DCE#md 34085 4o 15 2 iR G R Rl e 3 AL AZAR
'WE’H%Wﬂﬁwéhk‘ﬁﬁ’lﬂkﬁﬁwfﬁﬂmﬁﬁ”f“
FRCES R R 4p e EHm L Rkpdg ) » 7 EBf2 40 & F 3%
23mETHE (LA E- %45~ 111F ) » EB#Gdp & £ 3¢
FE%@@%ﬁ*%ﬁﬁﬁé(WmmeMLMMMW)’
% CE%)@{} PR TREBRZIET A T P AT Ei A
TAE7 R (AARE- %47 ~115F ) ’ﬁmﬁ% 4o %
‘*ﬁ*—-%?wm*%‘ﬂ%%ﬁﬂE% TiEd g 0 v 1 2 EBiG
2 A dg AR T AL e B iror A da B AR P 0 AR AR A A7
fezodpda poFn] R SER PN F P E 0 7 BB da AR
ALy 2FHFL GFE7Z (A ABRE- 553128414132 162
[ADRENRN-& 1 (S S S A PR AU "ii. MV "EVER B
[RTH" Pilot then communicated with the pilot on boa
rd MV "COSCO ENGLAND" in local language and then inf
ormed Master the MV "EVER BIRTH" would speed up to p
ass MV "COSCO ENGLAND" then slowing down when they r
each berth 12. The Master observed the CPA between M
V "EVER BIRTH" and MV "COSCO ENGLAND" was 0.5 nautic
al mile and the vessel was safe to pass MV "COSCO EN
GLAND" . iii. AT 0253 hours while MV "EVER BIRTH" was p
assing astern of MV "COSCO ENGLAND" the Master obser
ved the propeller wash from MV "COSCO ENGLAND" and s
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he was moving astern. The above action was contradic
t with the pilot advice earlier and before MV "EVER
BIRTH" could make any action in the limited sea room
area, the starboard quarter of MV "EVER BIRTH" colli
ded with the port quarter of MV "COSCO ENGLAND".
""" g (PR AR g F T MRCEm S 2 4E
gl A Foe «’fr'EBx%i%Ji £ v ik iE @CEI&% v T PE 1250
FHER A i o EBRRA, KT ¥ F BB 3 40 B RITEE
E0.5 > EBis v % >:0:F - il § EB# A R 2034
& il ECERR A e pF > 40 & K CES & -k 7% ICERR & 273
oo i de (T E a1k A H"f' ff"fii’lv?#ﬁﬁ EBfdp & g ¥
23 vk p o 7 «%%‘Q%J'H—Lﬁ@ﬁ% v > EB#h +
GedR et pr OB 2 15 4R 2RFdE o -oveer L (RAmt- 514
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.he-table {
  position: relative;
  width: 100%;
  table-layout: fixed;
  border-collapse: collapse;
}

.he-td {
  position: relative;
  min-height: 30px;
  line-height: 150%;
  vertical-align: top;
  padding: 3px 6px 3px 6px;
  border: 1px solid black;
  word-wrap: break-word;
  /*overflow: hidden; 為了TD下的DIV固定高度，把這個STYLE拿掉*/ 
}

.pen-record {
  display: flex;
  flex-direction: row;
}

.pen-record-ans {
  flex: initial;
  outline-color: #AAAAAA;
  max-width: 600px;
}

.pen-record-ques {
  flex: initial;
  outline-color: #AAAAAA;
  max-width: 600px;
}

.pen-record-text {
  flex: 1;
  outline-color: #AAAAAA;
}

.he-h1 {
  text-align: center;
  font-size: 28px;
  line-height: 185%;
}

.he-h2 {
  line-height: 150%;
}

.he-h3 {
/*  font-weight: bold;
  line-height: 200%;*/
  /*padding-left: 96px;*/
}

/*.he-button {
  position: relative;
  display: inline-block;
  cursor: pointer;
  padding: 0 4px;
  margin: 0 2px;
  background: linear-gradient(#ffffff,#E0E1E2);
  border-radius: 3px;
  box-shadow: 0 0 0 1px rgba(34,36,38,.15) inset;
  -webkit-user-select: none !important;
  transition: opacity .1s ease,background-color .1s ease,color .1s ease,box-shadow .1s ease,background .1s ease;
}

.he-button:hover {
  background: #FFF;
  box-shadow: 0 0 0 1px rgba(34,36,38,.35) inset, 0 0 0 0 rgba(34,36,38,.15) inset;
}*/

.ui-resizable-helper {
    border: 2px dotted #888888;
    background-color: #888888;
    opacity: .3;
}

.thin-scrollbar::-webkit-scrollbar {
    height: 10px;
    width: 10px;
}

::-webkit-scrollbar {
    height: 15px;
    width: 15px;
}

::-webkit-scrollbar-thumb {
    border-radius: 5px;
    box-shadow: inset 0 0 6px rgba(0,0,0,0.6); 
    background-color: #DDDDDD;
}

/*overWrite user agent styleSheet*/
table {
    white-space: inherit;
    line-height: inherit;
    font-weight: inherit;
    font-size: inherit;
    font-style: inherit;
}

@media print {
    .page-break {
        page-break-after: always;
    }
}

/* 為了讓padding可以讓裡面長 */
* { 
  -webkit-box-sizing: border-box; /* Safari/Chrome, other WebKit */
  -moz-box-sizing: border-box;    /* Firefox, other Gecko */
  box-sizing: border-box;         /* Opera/IE 8+ */
 }

/*selection color*/
::selection{
  background: #009FCC;
}

.barcode {
	font-family: "Free 3 of 9";
}

div {
  -ms-text-justify: inter-ideograph;
}

.justify-para {
  text-align:justify;
  text-align-last:justify
 }
 
.lightbar {
	background : yellow ;
}

#loadingSpinner {
  margin: 100px auto 0;
  width: 70px;
  text-align: center;
}

#loadingSpinner > div {
  width: 18px;
  height: 18px;
  background-color: #333;
  margin-left : 10px;
  border-radius: 100%;
  display: inline-block;
  -webkit-animation: sk-bouncedelay 2.4s infinite ease-in-out both;
  animation: sk-bouncedelay 2.4s infinite ease-in-out both;
}

#loadingSpinner .bounce1 {
  -webkit-animation-delay: -1.2s;
  animation-delay: -1.2s;
}

#loadingSpinner .bounce2 {
  -webkit-animation-delay: -0.6s;
  animation-delay: -0.6s;
}

@-webkit-keyframes sk-bouncedelay {
  0%, 80%, 100% { -webkit-transform: scale(0) }
  40% { -webkit-transform: scale(1.0) }
}

@keyframes sk-bouncedelay {
  0%, 80%, 100% { 
    -webkit-transform: scale(0);
    transform: scale(0);
  } 40% { 
    -webkit-transform: scale(1.0);
    transform: scale(1.0);
  }
}
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/*  font-weight: bold;
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}

/*.he-button {
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  cursor: pointer;
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  background: linear-gradient(#ffffff,#E0E1E2);
  border-radius: 3px;
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/*overWrite user agent styleSheet*/
table {
    white-space: inherit;
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}

@media print {
    .page-break {
        page-break-after: always;
    }
}

/* 為了讓padding可以讓裡面長 */
* { 
  -webkit-box-sizing: border-box; /* Safari/Chrome, other WebKit */
  -moz-box-sizing: border-box;    /* Firefox, other Gecko */
  box-sizing: border-box;         /* Opera/IE 8+ */
 }

/*selection color*/
::selection{
  background: #009FCC;
}

.barcode {
	font-family: "Free 3 of 9";
}

div {
  -ms-text-justify: inter-ideograph;
}

.justify-para {
  text-align:justify;
  text-align-last:justify
 }
 
.lightbar {
	background : yellow ;
}

#loadingSpinner {
  margin: 100px auto 0;
  width: 70px;
  text-align: center;
}

#loadingSpinner > div {
  width: 18px;
  height: 18px;
  background-color: #333;
  margin-left : 10px;
  border-radius: 100%;
  display: inline-block;
  -webkit-animation: sk-bouncedelay 2.4s infinite ease-in-out both;
  animation: sk-bouncedelay 2.4s infinite ease-in-out both;
}

#loadingSpinner .bounce1 {
  -webkit-animation-delay: -1.2s;
  animation-delay: -1.2s;
}

#loadingSpinner .bounce2 {
  -webkit-animation-delay: -0.6s;
  animation-delay: -0.6s;
}

@-webkit-keyframes sk-bouncedelay {
  0%, 80%, 100% { -webkit-transform: scale(0) }
  40% { -webkit-transform: scale(1.0) }
}

@keyframes sk-bouncedelay {
  0%, 80%, 100% { 
    -webkit-transform: scale(0);
    transform: scale(0);
  } 40% { 
    -webkit-transform: scale(1.0);
    transform: scale(1.0);
  }
}


臺灣臺北地方法院民事判決
109年度保險字第33號
原      告  兆豐產物保險股份有限公司


法定代理人  梁正德  
訴訟代理人  黃智絹律師
被      告  長榮海運股份有限公司


法定代理人  張衍義  




訴訟代理人  梁穗昌律師
被      告  COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED




法定代理人  馬杰    
訴訟代理人  王國傑律師
複  代理人  李妍緹律師
上列當事人間請求損害賠償事件，本院於民國111年8月23日言詞辯論終結，判決如下：
    主      文
被告COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED應給付原告新臺幣參佰陸拾伍萬柒仟柒佰零柒元，及自民國一百零九年十二月三十一日起至清償日止，按週年利率百分之五計算之利息。
原告其餘之訴駁回。
訴訟費用由被告COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED負擔百分之九十六，餘由原告負擔。
本判決第一項於原告以新臺幣壹佰貳拾貳萬元為被告COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED供擔保後，得假執行。但被告COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED如以新臺幣參佰陸拾伍萬柒仟柒佰零柒元為原告預供擔保，得免為假執行。
原告其餘假執行之聲請駁回。 
    事實及理由
壹、程序方面：
一、按本法所稱外國公司，謂以營利為目的，依照外國法律組織登記之公司；外國公司，於法令限制內，與中華民國公司有同一之權利能力，公司法於民國107年8月1日修正、同年11月1日公布施行之第4條定有明文。是公司法業已廢除外國公司認許制度，尊重依外國法設立之外國公司於其本國取得法人格之既存事實，而認與我國公司具有相同權利能力。又香港、澳門與臺灣間雖應特別適用香港澳門關係條例（下稱港澳條例），然考量上開公司法修正理由，乃因昔日外國公司認許制度在實務上衍生諸多疑義，造成各部會屢屢透過互惠原則之解釋，認為只要外國公司之本國對於我國公司之權利給予保障，即可例外使未經認許之外國公司取得權利及受到保護，藉以規避該外國公司無權利能力之問題，俾處理其在我國所為各類法律行為或事實行為之爭議，惟此種方式不僅迂迴，亦阻礙我國在國際經貿交流方面與世界接軌，故前揭公司法規定對於香港、澳門之公司亦應為同一解釋適用，承認其具有權利能力。至港澳條例第39條所規定未經許可之香港或澳門法人、團體或其他機構，不得在臺灣地區為法律行為，僅係為保護我國國內交易安全而設，對於香港或澳門地區未經認許之法人，仍應認其得在我國為民事訴訟之原、被告，該條所稱「法律行為」，當不包括訴訟行為在內（最高法院91年度台上字第2647號判決要旨參照）。查本件被告COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED（下稱COSCO公司）係於香港地區依法設立註冊登記之公司，有查閱公司資料附卷可稽（見本院卷一第227頁），依前揭說明及民事訴訟法第40條第1項規定，應具有與我國公司相同之權利能力，亦有當事人能力及訴訟能力，並得為本件民事訴訟之被告實施訴訟行為，合先敘明。
二、按民事事件，涉及香港或澳門者，類推適用涉外民事法律適用法（下稱涉外法），涉外法未規定者，適用與民事法律關係最重要牽連關係地法律，港澳條例第38條定有明文。又按民事案件涉及外國人或構成案件事實中牽涉外國地者，即為涉外民事事件，應依涉外法定法域之管轄及法律之適用（最高法院98年度台上字第1695號判決要旨參照）。查被告COSCO公司為香港法人，且依原告主張兩造係因發生在馬來西亞巴生港之船舶碰撞事件所生民事法律關係涉訟，故本件核屬涉及香港法人及外國地之民事事件，自有港澳條例及涉外法之適用，應依涉外法定其管轄法院及準據法。茲分述如下：
　㈠關於涉外民事事件之國際管轄權誰屬，國際私法上定國際管轄權或合意國際管轄權之效力，仍依各國司法實務之發展及準用或類推適用內國民事訴訟法上關於定管轄權之原則為之，且係以起訴之法庭地法決定國際管轄權之有無（最高法院101年度台抗字第259號裁定意旨參照）。是原告既向我國法院提起訴訟，即應按法庭地之我國法律定其國際管轄權歸屬。惟我國涉外法並未就國際管轄權加以明定，且依該法第1條前段規定：「涉外民事，本法未規定者，適用其他法律之規定」，則受訴法院自得就具體情事，類推適用民事訴訟法之相關規定，以定其訴訟之管轄（最高法院104年度台抗字第1004號、97年度台抗字第185號裁定要旨參照）。又按對於私法人或其他得為訴訟當事人之團體之訴訟，由其主事務所或主營業所所在地之法院管轄；被告不抗辯法院無管轄權，而為本案之言詞辯論者，以其法院為有管轄權之法院，民事訴訟法第2條第2項、第25條分別定有明文；再按關於船舶碰撞之訴訟，得向被告之住所或營業所所在地之法院、當事人合意地之法院起訴，海商法第101條第1款、第5款定有明文。查被告長榮海運股份有限公司（下稱長榮海運公司）設在本院所轄之臺北市中山區，而被告COSCO公司到庭為本案言詞辯論並不爭執本院有管轄權乙事（見本院卷一第340頁），故本院就本件訴訟自有管轄權。
　㈡按法律行為發生債之關係者，其成立及效力，依當事人意思定其應適用之法律；關於由侵權行為而生之債，依侵權行為地法，但另有關係最切之法律者，依該法律，涉外法第20條第1項、第25條分別定有明文。又按船舶之碰撞，不論發生於何地，皆依船舶碰撞章之規定處理之，為海商法第94條所明定。查依原告所為主張，本件係貨物於海上運送途中，因被告所屬船舶發生碰撞所生關於運送契約債務不履行及侵權行為之債，而原告既於我國法院起訴，復依前揭海商法規定，船舶碰撞不論發生於何地，均應適用我國海商法，即應認我國法為本件侵權行為關係最切之法律，且原告與被告長榮海運公司就本件紛爭以我國法為準據法乙節亦無意見（詳見本院卷一第87頁），是本件訴訟當以我國法為準據法。
三、按當事人之法定代理人代理權消滅者，訴訟程序在有法定代理人承受其訴訟以前當然停止；該條所定之承受訴訟人，於得為承受時，應即為承受之聲明，民事訴訟法第170條及第175條第1項分別定有明文。查被告長榮海運公司之法定代理人原為張正鏞，嗣於本院審理中變更為張衍義，並經張衍義於109年11月12日具狀聲明承受訴訟（見本院卷一第229至231頁），核與前揭規定相符，應予准許。
四、按訴狀送達後，原告不得將原訴變更或追加他訴，但被告同意者、請求之基礎事實同一者，不在此限；被告於訴之變更或追加無異議，而為本案之言詞辯論者，視為同意變更或追加，民事訴訟法第255條第1項第1款、第2款及第2項分別定有明文。查原告起訴時原僅以長榮海運公司為被告，並聲明：㈠被告長榮海運公司應給付原告新臺幣（以下未載明幣別者均同）379萬6,687元，及自起訴狀繕本送達翌日起至清償日止，按週年利率5％計算之利息；㈡願供擔保，請准宣告假執行（見本院卷一第7頁）。嗣訴狀送達後，追加COSCO公司為被告，並變更聲明為：㈠被告長榮海運公司應給付原告379萬6,687元，及自起訴狀繕本送達翌日起至清償日止，按週年利率5％計算之利息；㈡被告COSCO公司應給付原告379萬6,687元，及自追加被告狀繕本送達翌日起至清償日止，按週年利率5％計算之利息；㈢前二項被告任一為給付者，在其給付範圍內，另一被告免給付義務；㈣願供擔保，請准宣告假執行（見本院卷一第217至218頁）。經核原告所為上開訴之變更及追加，均係本於被告所屬船舶發生碰撞之同一事故，所利用之證據資料具同一性，應認其請求之基礎事實同一，且被告對原告所為上開訴之變更及追加均無異議，而為本案之言詞辯論，視為同意變更及追加，是揆諸前揭法條規定，原告所為上開訴之變更及追加，應予准許。
貳、實體方面：
一、原告主張：
　㈠被告長榮海運公司於108年4月16日受訴外人中鋼鋁業股份有限公司（C.S Aluminium Corporation，下稱中鋼鋁業公司）委託，將中鋼鋁業公司出售訴外人馬來西亞商Ever Want（M）Sdn Bhd（下稱Ever Want公司）之鋁捲21顆裝入4只貨櫃後，以所屬「EVER BIRTH」輪（下稱EB輪）第0000-000S航次自我國高雄港發航運送至馬來西亞檳城（MALAYSIA,PINANG）。詎EB輪於同年月21日在馬來西亞巴生港（PORT KLANG）與被告COSCO公司所屬「COSCO ENGLAND」輪（下稱CE輪）發生碰撞（下稱系爭事故），致編號「EITU0000000」、「TGHU0000000」貨櫃（下合稱系爭貨櫃）落海，其內之貨物（下稱系爭貨物）因此全部毀損滅失，Ever Want公司受有美金13萬8,980.23元之損失。
　㈡被告長榮海運公司既與中鋼鋁業公司間成立運送契約，並簽發編號「EGLZ000000000000」載貨證券（下稱系爭載貨證券），自屬系爭貨物之運送人，依海商法第62條第1項及第
　　63條規定，本應於發航前及發航時使船舶有安全航行之能力，且對承運貨物之裝載、卸載、搬移、堆存、保管、運送及看守等為必要之注意及處置，惟系爭貨物竟於海上運送期間全部毀損滅失，顯見其所屬EB輪不具適航性及適載性，未盡前揭法律及契約上義務，即應就系爭貨物之毀損滅失對Ever Want公司負債務不履行之損害賠償責任。
　㈢依被告長榮海運公司所提公證報告、EB輪與CE輪碰撞軌跡圖、EB輪船長出具之事實報告書（Statements of Fact）等資料，可知馬來西亞巴生港引水人登上EB輪，經引水人與CE輪聯絡後，告知EB輪船長在前方之CE輪正往同方向依最慢速度前進，惟因CE輪要向右迴旋以左舷靠岸，須將船首、船艉反轉過來，故將由EB輪先行通過，而當時EB輪與CE輪都在港區狹窄及有限水域之能見範圍內，彼此均能輕易注意到對方船舶之動態與相對距離，然當EB輪通過CE輪船艉之際，CE輪竟突然倒俥向右迴旋轉向侵入EB輪之安全航道，致CE輪左後船艉撞及EB輪右後船艉，CE輪顯已違反「1972年國際海上避碰規則」（下稱避碰規則）第5條所定之瞭望義務，足認系爭事故乃CE輪之航行過失所致，被告COSCO公司為CE輪之船舶所有人，依海商法第96條、第97條第1項規定，即應就系爭事故所致系爭貨物之毀損滅失負損害賠償責任；另CE輪因違反前述避碰規則，尚構成民法第184條第1項前段所定之過失，且避碰規則屬民法第184條第2項所定違反保護他人之法律中關於習慣法之範疇，被告COSCO公司依該等民法規定，亦應負侵權行為損害賠償責任。至被告COSCO公司就CE輪委請訴外人SHANGHAI OCEAN SHIPPING CO LTD（下稱SHANGHAI公司）為國際安全管理經理人（ISM Manager）、訴外人COSCO SHIPPING LINES CO LTD（下稱COSCO S.L公司）為船舶經理人（Ship manager/Commercial manager），其目的乃為自己之利益，而將CE輪交由SHANGHAI公司及COSCO S.L公司管理，以增進船舶之營運表現，提升獲利率及競爭力，則被告COSCO公司實質上對所屬CE輪上之船長、海員仍有指揮、監督權，僅係交由上開公司代為操作而已，其效果仍歸屬於被告COSCO公司，且由CE輪公開登記資料，無從知悉究係由何人僱用該船船員，依一般通念，CE輪船體上既漆有醒目船名「COSCO ENGLAND」，該輪船員即有為其所有人服務而受監督之客觀事實，外觀上當認為被告COSCO公司之受僱人，是被告COSCO公司依民法第188條第1項規定，亦應就其受僱人之航行過失負損害賠償責任。
　㈣原告乃系爭貨物保險人，業已賠償Ever Want公司所受前述損失而取得代位求償權，並已受讓Ever Want公司因系爭貨物毀損滅失而對被告長榮海運公司、COSCO公司及其他應負賠償責任者取得之所有權利，自得基於保險代位及債權讓與之法律關係行使上開權利，請求被告長榮海運公司、COSCO公司賠償系爭貨物全部毀損滅失之損害。依海商法第5條適用民法第638條第1項規定，損害賠償額應依系爭貨物應交付時目的地之價值計算之，即到港貨物完好時之市價，一般包括成本、保險、運費、關稅、管理費用及合理利潤在內。又以系爭貨物型號、重量及每噸出口價計算，系爭貨物出口價共計美金12萬6,345.671元（計算式：型號C01每噸美金2,863元×11.236噸＋型號D01每噸美金2,857元×21.954噸數＋型號D02部分每噸美金2,857元×7.471噸＋型號B02每噸美金2,877元×3.514噸＝美金12萬6,345.671元），加計該金額10％即美金1萬2,634.567元（包括運費、保險費、進口關稅及合理利潤等）後，系爭貨物出口目的地之價值共美金13萬8,980.23元（計算式：美金12萬6,345.671元＋美金1萬2,634.567元＝美金13萬8,980.23元，小數點2位數後捨棄），原告即按此金額理賠，而該金額依109年4月16日起訴時臺灣銀行牌告美金兌新臺幣即期賣出匯率30.115計算，折合新臺幣為418萬5,390元（計算式：美金13萬8,980.23元×30.115＝418萬5,390元，元以下四捨五入），原告僅請求379萬6,687元。爰依海商法第5條適用民法第634條本文、海商法第96條及第97條第1項、民法第184條第1項前段、第2項、第188條第1項規定，及保險代位、債權讓與之法律關係，提起本件訴訟。並聲明：⒈被告長榮海運公司應給付原告379萬6,687元，及自起訴狀繕本送達翌日起至清償日止，按週年利率5％計算之利息；⒉被告COSCO公司應給付原告379萬6,687元，及自追加被告狀繕本送達翌日起至清償日止，按週年利率5％計算之利息；⒊前二項被告任一為給付者，在其給付範圍內，另一被告免給付義務；⒋願供擔保，請准宣告假執行。
二、被告答辯：
　㈠被告長榮海運公司則以：EB輪係於106年間新造之貨櫃輪，除有經認證之註冊證書、國際噸位證書、最低安全人力配置證書、符合ISM國際安全管理章程文件、安全管理證書、貨船安全設備證書、船級證書、船舶安全結構證書外，自臺灣出港啟運前，業已依船舶進出港簽證作業須知第6條規定，將前揭證書、文件及船員資料送交港務機關審核無訛，並就運送貨物善盡貨櫃之裝載、保管、繫固、檢查等作業，有貨物作業紀錄、裝卸貨櫃碼頭當值紀錄為憑，且EB輪總噸位3萬3,266噸，遭總噸位達15萬3,666噸之CE輪嚴重撞擊後，除船身最右側舷邊直接被撞處「38BAY11ROW」之整疊4個貨櫃（包括系爭貨櫃在內）因碰撞落海外，碰撞處旁之其他貨櫃則僅遭擠壓變型但依舊固定，EB輪仍安全航行至預定停泊碼頭港口，最終亦航行至目的港完成運送，足認EB輪確具適航性及適載性，被告長榮海運公司已盡海商法第62條及第63條規定之注意義務。又EB輪係依馬來西亞巴生港引水人之指揮，沿港口水道向預計停泊之港西第12號碼頭航行，途中經該引水人與EB輪前方之CE輪聯絡後，告知EB輪船長可超越停在原處等待EB輪超越之CE輪，詎EB輪船身已大部分越過CE輪繼續前行時，CE輪竟倒俥橫行向右迴旋轉向，EB輪船長雖已瞭望觀察並注意防免，惟事出突然且在狹窄進港航道中無法閃避，CE輪左後舷艉撞及EB輪右後舷艉，足見系爭事故係CE輪之過失所致，EB輪並無過失，縱認EB輪船長或引水人有過失，亦屬「航海過失」或「管理船舶過失」，是依海商法第69條第1款、第2款及第17款規定，被告長榮海運公司對系爭貨物之毀損滅失並不負損害賠償責任，資為抗辯。並聲明：⒈原告之訴及假執行之聲請均駁回；⒉如受不利判決，願供擔保，請准宣告免為假執行。
　㈡被告COSCO公司則以：原告為系爭貨物保險人，依其海上貨物保險契約之準據法為英國法，而英國海上保險法關於保險代位之法律關係，性質上非法定債權讓與，保險人僅得以被保險人之名義，代位行使被保險人之權利或損害賠償請求權，原告逕以自己名義提起本件訴訟，與法即有未合。又依HFW事務所出具之公證報告，併參被告長榮海運公司所提公證報告及EB輪船長事實報告書，可知系爭事故發生時，CE輪已預計停泊靠港且航行在EB輪前方，EB輪船長亦明知CE輪航行在前，並將採轉彎調頭方式慢速向右迴旋以左舷靠泊，當應等待CE輪靠泊或在有足夠海上空間之情況下，方能繼續前進，惟EB輪船長竟自行臆測CE輪在等待EB輪加速通過，在有限狹窄之水域空間下，未經鳴笛通知CE輪其擬追越之意圖並取得CE輪同意，即貿然加速追越CE輪導致碰撞，顯然違反避碰規則第6條、第9條第⒠項、第13條第⒜項及第34條第⒞項
　　規定，足見系爭事故係肇因於EB輪超速、不當追越、未採取避碰措施、瞭望不足等過失，EB輪就系爭事故自應負完全責任，CE輪就系爭事故並無任何過失責任。縱認CE輪就系爭事故發生具有過失，惟被告COSCO公司僅為CE輪登記之船舶所有人，SHANGHAI公司方為CE輪之經營管理人，CE輪之航行營運、船員管理等皆由SHANGHAI公司公司負責，被告COSCO公司未參與CE輪之經營管理，自不負法人侵權行為責任；且避碰規則之目的係為避免船舶碰撞，貨主或自貨主受讓取得債權之原告均非避碰規則所適用及保護之客體，自不得依民法第184條第2項規定向被告COSCO公司為請求；又CE輪之船員係受僱於SHANGHAI公司，被告COSCO公司與船員間並不存在僱傭協議或任何事實上僱傭關係，對船員亦全無指揮監督權，是原告依第188條第1項規定，請求被告COSCO公司負僱用人連帶侵權行為責任，亦無理由；而海商法第96條及第97條規定並非獨立之請求權基礎，且海商法第96條係明定由過失之「船舶」而非「船舶所有人」負損害賠償責任，在我國既無對物訴訟，自應依個案判斷為過失行為船員之僱用人為何，船舶所有人並不當然為責任主體，而請求權人亦僅限被害船舶所有人，不包括貨主，是原告依海商法第96條及第97條規定，請求被告COSCO公司負損害賠償責任，亦無理由。況原告迄未向CE輪之船員起訴求償，已罹於2年之侵權行為責任時效，被告COSCO公司亦得援引受僱人之時效利益，依民法第276條第2項規定，因無內部分擔而同免賠償責任；此外，系爭事故發生於000年0月間，除有相關新聞報導外，被告長榮海運公司亦曾於108年5月2日發出事故通知書，顯見系爭貨物之貨主至遲於108年5月初即已知悉系爭事故發生及其系爭貨物受損之事實，則原告受讓貨主之請求權後，遲至110年9月間始主張被告COSCO公司應負民法第184條規定之法人侵權行為責任及民法第188條規定之僱用人連帶侵權行為責任，則原告之請求權均已罹於民法第197條規定之2年時效而消滅。另依民法第216條規定，損害賠償應以實際所受損害為限，故原告僅能憑系爭貨物之發票金額為請求，且應按原告追加為被告COSCO公司時即109年10月20日之匯率換算，資為抗辯。並聲明：⒈原告之訴駁回；⒉如受不利判決，願供擔保，請准宣告免為假執行。
三、本院之判斷：　　
  ㈠原告主張被告長榮海運公司所屬EB輪於108年4月21日在馬來西亞巴生港與被告COSCO公司所屬CE輪發生碰撞，致EB輪上之系爭貨櫃落海，系爭貨櫃內裝之系爭貨物因此全部毀損滅失，系爭貨物包括型號C01、D01、D02、B02之鋁捲，其中型號C01鋁捲共3粒，總重量為11.236噸（計算式：編號「EITU0000000」貨櫃中2粒重量共7.515噸＋編號「TGHU0000000」貨櫃中1粒重量3.721噸），出口價共計3萬2,168.668元（計算式：出口價每噸美金2,863元×11.236噸）；型號D01鋁捲共6粒，總重量為21.954噸（計算式：編號「EITU0000000」貨櫃中2粒重量共7.162噸＋編號「TGHU0000000」貨櫃中4粒重量共14.792噸），出口價共計美金6萬2,722.578元（計算式：出口價每噸美金2,857元×21.954噸)；型號D02鋁捲共2粒（放置編號「EITU0000000」貨櫃中），總重量為7.471噸，出口價共計美金2萬1,344.647元（計算式：出口價每噸美金2,857元×7.471噸)；型號B02鋁捲1粒（放置編號「TGHU0000000」貨櫃中），重量為3.514噸，出口價為美金1萬0,109.778元（計算式：出口價每噸美金2,877元×3.514噸），故系爭貨物出口價總計為美金12萬6,345.671元（計算式：型號C01鋁捲美金3萬2,168.668元＋型號D01鋁捲美金6萬2,722.578元＋型號D02鋁捲美金2萬1,344.647元＋型號B02鋁捲美金1萬0,109.778元），而原告為海上貨物保險契約之保險人，因系爭貨物毀損滅失，已賠付Ever Want公司美金13萬8,980.23元等情，業據原告提出系爭載貨證券暨中譯本、貨損通知函暨中譯本、代位求償收據暨中譯本、保險契約暨中譯本、裝箱明細、發票、出口報單等件為證（見本院卷一第11至17、29至33、93、309至317、329頁；卷二第133至134頁），且為被告所不爭執（詳見本院卷二第349至350頁），足堪信為真實。
　㈡又原告另主張其各得向被告請求給付損害賠償金379萬6,687元，且被告間為不真正連帶債務乙節，則為被告所否認，並以前揭情詞置辯。經查：
　⒈系爭事故之肇因為何？
　⑴依EB輪船長出具之事實報告書記載略以：「……The above mentioned vessel laden 18625.5 tons containerized cargo, sailed from Singapore on 20-Apr-2019, bound for Port Kelang, Malaysia. PORT KLANG Pilot, Mr. WAN MOSD HASIZEE, came on board at 0222LT/21-APR-2019,and as pilot's order navigated and underway port channel to berthed at WESTPORT NO. #12 for portside alongside. Whilst approaching port terminal berth NO. 24, our pilot seem to contact on my head vessel of M.V. COSCO ENGLAND by his walkie-talkie and then told me that will speed up to pass M.V. COSCO ENGLAND then reduced speed turn around alongside; and also I saw M.V. "COSCO ENGLAND" staying there with three tugs assistance seem to wait for my passing; and there, I took pilot's advice but while we were approaching M.V. COSCO ENGLAND, I found COSCO ENGLAND suddenly crash astern caused collision.」（中譯：本船裝載18,625.5噸貨櫃在108年4月20日從新加坡航向馬來西亞可倫港，可倫港引水人WAN MOSD HASIZEE先生在108年4月21日上午2時22分上船，嗣即在引水人指揮下沿港口水道航行，將到港西第12號碼頭停泊。當靠近第24號錨位時，我方引水人似以其對講機與在我船前方之CE輪聯絡後告訴我超越CE輪後減速調整，而且我看到CE輪由3艘拖船協助停在原處似在等待我船超越通過，所以我遵照引水人指示，但是當我船靠近CE輪時，我發現CE輪突然船尾急轉而導致碰撞），有EB輪之船長事實報告書附卷可稽（見本院卷一第45、111頁），EB輪船長並於同日即向CE輪提出責任通知書（Notice of Liability），表明CE輪應就上開碰撞所致EB輪之損害負責，有該責任通知書在卷可按（見本院卷一第47、115頁），而EB輪之船長事實報告書所載前述關於EB輪與CE輪之行進動態，亦核與EB輪之船舶航程資料紀錄所示之船舶位置相符，復與公證報告所載之船舶自動識別系統證據內容符合，有EB輪船舶航程資料、公證報告存卷可佐（見本院卷一第53至84、141至162頁），公證報告就船長陳述部分亦載明：「ⅱ. MV "EVER BIRTH"  Pilot then communicated with the pilot on board MV "COSCO ENGLAND" in local language and then informed Master the MV "EVER BIRTH" would speed up to pass MV "COSCO ENGLAND" then slowing down when they reach berth 12. The Master observed the CPA between MV "EVER BIRTH" and MV "COSCO ENGLAND" was 0.5 nautical mile and the vessel was safe to pass MV "COSCO ENGLAND".ⅲ. AT 0253 hours while MV "EVER BIRTH" was passing astern of MV "COSCO ENGLAND" the Master observed the propeller wash from MV "COSCO ENGLAND" and she was moving astern. The above action was contradict with the pilot advice earlier and before MV "EVER BIRTH"could make any action in the limited sea room area, the starboard quarter of MV "EVER BIRTH" collided with the port quarter of MV "COSCO ENGLAND".……」（中譯：ⅱ.領港隨後用當地語言聯絡CE輪上之領港即引水人，並且告知EB輪船長加速通過CE輪，並在到達12號碼頭前減速，EB輪船長從雷達螢幕上觀測計算兩船最接近距離是0.5浬，EB輪可以安全通過。ⅲ.當EB輪在凌晨2時53分正在通過CE輪船艉時，船長從CE輪俥葉水花發現CE輪正在倒俥，前述動作跟引水人稍前告知情報相反，EB輪船長在狹窄及有限的水域內，可得採取限制性之避碰行動前，EB輪右後艉部已經與CE輪左後艉部碰撞。……」（見本院卷一第144、155頁），且公證報告關於船舶自動識別系統證據並有記載自108年4月21日凌晨2時31分起至碰撞發生前，CE輪於凌晨2時31分進入南航道，船速7.8節；於凌晨2時43分，EB輪進入南航道，船速10.5節，CE輪在EB輪前方約1.5浬，CE輪左側方向則有2艘拖船；於凌晨2時48分，EB輪依船速10.5節航行在航道內，在CE輪後方約0.5浬，CE輪則減速至5.5節並右轉；於凌晨2時51分，EB輪航行在航道中依10.3節船速及距離CE輪0.11浬正準備超越CE輪船艉，而CE輪明顯依船速1.1節在右轉，並由在右舷之2艘拖船及左艏之1艘拖船協助；於凌晨2時52分至碰撞前，EB輪左轉船速10節，CE輪繼續右迴旋轉向，造成CE輪船艉接近EB輪，CE輪則繼續向右迴旋轉向，船速1.1節，逼近EB輪之安全航道；於凌晨2時53分，CE輪左方觸碰到EB輪右後舷，碰撞時EB輪船速為10節，CE輪船速為1.1節等情（見本院卷一第150至151、160至161頁），綜上事證足認EB輪雖晚於CE輪進入南航道，惟CE輪進入南航道後，由船速7.8節開始減速至1.1節，並於拖船協助下欲調頭以左舷靠泊，於EB輪以約10節左右之船速持續於航道中前進並逐漸接近CE輪時，EB輪上之引水人經聯絡CE輪後，EB輪船長依引水人指示超越CE輪，EB輪船長並有自其雷達螢幕觀測計算兩船最接近距離為0.5浬，研判EB輪可安全通過，然CE輪於EB輪接近時仍持續向右迴旋轉向，並突然倒俥而持續逼近EB輪之安全航道，而EB輪於狹窄水域有限空間已不及採取有效之避碰措施，最終CE輪左船艉向左撞擊EB輪右後舷，則系爭事故肇因實乃CE輪未盡避碰規則第5條所定之瞭望義務（即各船應經常運用視覺、聽覺及各種適合當前環境所有可使用之方法，保持正確瞭望，以期完全瞭解其處境及碰撞危機，見本院卷二第207頁），於向右迴旋過程中未注意依引水人指示前進之EB輪之動態而致碰撞，CE輪之上開航行過失實為系爭事故之肇因，而遵照引水人指示並經雷達螢幕觀測研判得以安全通過CE輪之EB輪，因CE輪突然倒俥侵入航道舉動及水域範圍限制而無法及時閃避，難認有何肇事因素。是系爭事故之肇因乃CE輪之航行過失，EB輪就系爭事故之發生並無過失可言。
　⑵至被告COSCO公司雖以CE輪原航行在EB輪之前為由，認系爭事故肇因乃EB輪超速，且違反避碰規則關於追越及避碰之相關規定，CE輪就系爭事故之發生無何肇事因素，並提出系爭事故分析文件為據（見本院卷二第29至32、41至43頁）。惟上開分析文件乃任職新加坡HFW事務所之資深經理及資深合夥人和海員之人所出具，有該文件出具者之履歷簡介附卷可考（見本院卷二第55至60頁），並非由公正第三方經專門職業技術考試檢核通過之海事公證人所出具，其憑性信自屬有疑，無從遽為系爭事故肇事責任之判斷依據。況該分析文件第9點提及假設EB輪及CE輪保持各自的航向和速度（在EB輪改變航向完成後），EB輪將在17分鐘以100公尺的距離通過CE輪等語（見本院卷二第30至31、42頁），亦可佐見若非CE輪突然改變航向倒俥，EB輪將可安全通過CE輪而不致發生碰撞，然該分析文件結論竟無視上情，逕為系爭事故發生乃EB輪航行過失所致，CE輪並無過失之認定云云，足徵上開分析文件確有偏頗之虞，不足採信。雖CE輪早於EB輪進入南航道，惟查，EB輪進入南航道時，CE輪正準備調頭以左舷靠泊，且EB輪船上之引水人以無線電與CE輪上之引水人聯絡後，EB輪係依其船上引水人之指示而繼續航行通過CE輪，EB輪船長並有透過雷達螢幕觀測計算兩船最接近距離為0.5浬，研判EB輪可以安全通過，復於通過CE輪時仍有持續注意CE輪之行進動態，並於EB輪通過CE輪船艉時，由CE輪之俥葉水花發現CE輪正在倒俥，與引水人先前告知之情報不同，EB輪猶試圖採取有限之避碰行動等情，已如前述，EB輪實已盡其避碰、瞭望之義務；再由兩船之航跡圖觀之（見本院卷一第53頁），發生碰撞前EB輪穩定以約10節左右之船速依其航行方向前進，CE輪則逐漸減速至1節左右之船速緩慢向右迴旋，而發生碰撞時EB輪大部分船身已越過CE輪船艉，兩船碰撞處為CE輪左後船艉與EB輪右後側船舷，則被告長榮海運公司主張EB輪依其原訂航道直行通過CE輪時，CE輪之船艉突然橫行向後侵入EB輪之航道，以CE輪左後船艉撞擊EB輪右後側船舷等語，自屬有據，難認EB輪有何違反避碰規則所定注意義務之情事，被告COSCO公司徒以CE輪之位置原在EB輪前方，逕謂於EB輪通過CE輪時所發生之系爭事故乃EB輪違反注意義務所致云云，自無從採憑。至被告COSCO公司另提出巴生港航海手冊規定所有船舶距離碼頭或泊位300公尺時之船速不能超過8節（見本院卷二第491頁），認EB輪就系爭事故發生有超速航行之過失云云，然此為被告長榮海運公司所否認，且被告COSCO公司亦未舉證證明碰撞時EB輪與碼頭或泊位之距離在300公尺以內，其船速並已超過8節，是被告COSCO公司此部分推論，亦難認有據。是被告COSCO公司否認系爭事故之發生乃CE輪航行過失所致，或抗辯EB輪就此亦有肇事責任云云，均非可採。
　⒉原告依海商法第5條適用民法第634條本文及保險代位、債權讓與之法律關係，請求被告長榮海運公司負損害賠償責任，有無理由？
　⑴被告長榮海運公司主張EB輪符合海商法第62條及63條適航能力及運送能力之要件，業據其提出EB輪之船籍登記證書、噸位證書、最低安全人力配置證書（107年10月31日簽發）、符合ISM國際安全管理章程文書（106年10月26日稽查完成、同年11月10日簽發、效期至111年10月28日）、安全管理證書（107年5月21日稽核完成、107年10月11日簽發、效期至112年5月20日）、船舶安全設備證書（106年12月29日檢查完成、107年11月9日簽發、效期至111年12月28日）、驗船協會證書（107年12月23日簽發、111年12月28日到期）、貨物作業記錄、裝卸貨-AB碼頭當值記錄表、船舶安全結構證書（106年12月29日檢查完成、107年11月9日簽發、效期至111年12月28日）為證（見本院卷一第117至139、163至169、175至177頁；卷二第275頁）；復參以EB輪、CE輪之總噸位分別高達3萬3266噸、15萬3666噸，有噸位證書附卷可稽（見本院卷一第119頁；卷二第45頁），且EB輪右後尾舷最側邊遭直接碰撞及因此落海之貨櫃破損變形，有打撈落海貨櫃作業、貨櫃受損情形之照片在卷可按（見本院卷一第183至203頁），足見兩船碰撞之撞擊力道非輕，然兩船發生碰撞後，EB輪猶能正常航行至預定碼頭停泊，並僅有放置在碰撞處最舷邊包括系爭貨櫃在內之4個貨櫃落海，有EB輪之甲板平面圖、碰撞區甲板貨櫃受損情況分布圖存卷可佐（見本院卷一第179至181頁），足認EB輪應已具備適航能力及運送能力之要件。
　⑵又按「因下列事由所發生之毀損或滅失，運送人或船舶所有人不負賠償責任：……十七、其他非因運送人或船舶所有人本人之故意或過失及非因其代理人、受僱人之過失所致者。」，海商法第69條第17款定有明文。查被告長榮海運公司乃系爭貨物之運送人，並以EB輪載運系爭貨物，然系爭貨物於海上運送途中因系爭事故而毀損滅失等情，固為被告長榮海運公司所不爭執，惟系爭事故之肇因乃CE輪航行過失所致，EB輪並無可歸責之事由乙節，業經本院認定如前，則被告長榮海運公司自得援引海商法第69條第17款規定，毋庸對系爭貨物之毀損滅失負賠償責任，故原告請求被告長榮海運公司負損害賠償責任，自無理由。
　⒊原告依保險代位、債權讓與之法律關係，並先位以海商法第96條或第97條第1項規定，備位以民法第184條第1項前段、第2項或第188條第1項規定，請求被告COSCO公司負損害賠償責任，有無理由？
　⑴按碰撞係因於一船舶之過失所致者，由該船舶負損害賠償責任，海商法第96條定有明文。雖被告COSCO公司抗辯該條規定非獨立之請求權基礎，惟海商法第四章為「船舶碰撞」之規定，第四章包括海商法第94條至第101條，海商法第94條開宗明義規定：「船舶之碰撞，不論發生於何地，皆依本章之規定處理之。」，海商法第95條至第98條分別就因不可抗力而發生之碰撞、因一船過失所致之碰撞、碰撞之各船舶有共同過失、因引水人過失所致之碰撞等各種情形，其損害賠償責任應如何負擔加以規定，海商法第99條並就因碰撞所生之請求權消滅時效予以規定，海商法第100條、第101條另有就加害船舶之扣押及船舶碰撞訴訟之管轄加以明定，是以上開立法架構觀之，立法者應係考量船舶碰撞之特殊性，另行訂定海商法第四章之規定以處理之，海商法第96條既係針對船舶碰撞係因一船舶過失所致情形之損害賠償責任所為之特別規定，自應認屬獨立之請求權基礎。又系爭事故乃全因CE輪之過失所致乙節，已如前述，且通常與船舶最具利害關係者乃船舶所有權人，解釋上該條規定應負損害賠償責任之義務人自然包括該過失船舶之所有權人。至CE輪之船舶經理人係COSCO S.L公司，國際安全管理經理人係SHANGHAI公司，雖有CE輪登記資料附卷可稽（見本院卷一第221至222頁），然不論是船舶經理人或國際安全管理經理人均係受船舶所有權人之委託，為其設計並維持一個有效的商業營運或安全管理體系，其最終目的仍是為了提升船舶所有權人就船舶之營運效能及獲利，船舶所有權人藉由對船舶經理人及國際安全管理經理人之選任，仍得實質掌控船舶之航行及營運，與船舶所有權人將船舶出租他人以收取租金獲利，船舶之航行、營運及成效均由船舶承租人自負其責之情形顯然有別，被告COSCO公司並未舉證證明CE輪乃單純出租SHANGHAI公司或COSCO S.L公司營運，以上開CE輪登記資料，僅能得知不論SHANGHAI公司或COSCO S.L公司均係受CE輪之所有權人即被告COSCO公司委託選任而從事CE輪之國際安全管理經理人或船舶經理人之工作，系爭事故肇因既為CE輪之航行疏失，則身為CE輪所有權人之被告COSCO公司自不能置身事外而對因系爭事故發生受有損害之人主張免責，是被告COSCO公司徒以其非實際執行從事CE輪營運工作者為由，抗辯其就系爭事故發生所致之損害毋庸負賠償責任云云，自非可採。
　⑵又依海商法第96條規定之文義，並未限制其請求權人僅得為碰撞船舶中無過失一方之船舶所有權人，凡因該船舶碰撞事故受有損害者，均得援引該條規定，請求該過失船舶負損害賠償責任，是被告COSCO公司另抗辯除無過失一方之船舶所有權人外，均不得依上開規定求償，難認有據。EB輪上裝載之系爭貨物既因系爭事故發生而毀損滅失，則系爭貨物之貨主Ever Want公司自得依海商法第96條規定，請求就系爭事故發生具全部肇事因素之CE輪之所有權人即被告COSCO公司負損害賠償責任。而原告依保險契約約定理賠保險金予Ever Want公司後，Ever Want公司已出具代位求償收據予原告，將Ever Want公司因系爭事故所受損害對需負責者之一切請求權及權利均讓與原告，有代位求償收據在卷可按（見本院卷一第17、33頁），則原告所受讓Ever Want公司之權利即包括Ever Want公司依海商法第96條規定對被告COSCO公司之損害賠償債權，是原告依債權讓與之法律關係，自得以自己之名義，依海商法第96條規定，請求被告COSCO公司負損害賠償責任。另原告主張依海商法第96條規定及債權讓與之法律關係，請求被告COSCO公司負損害賠償責任乙節，既經本院審認為有理由而准許之，自不需再論述原告所為關於保險代位法律關係及民法第184條第1項前段、第2項、第188條第1項本文規定之主張有無理由，附此敘明。　
　⑶而原告向被告COSCO公司請求損害賠償之依據既為海商法第
　　96條規定，已如前述，則關於請求權消滅時效之期間自應適用海商法第99條規定，自碰撞日起算2年。系爭事故於108年4月21日發生，原告於109年10月20日即具狀追加起訴被告COSCO公司請求損害賠償，有民事追加被告狀暨其上之本院收狀戳為憑（見本院卷一第217至220頁），未逾上開規定之請求權消滅時效期間，則被告COSCO公司所為時效抗辯，委無足採。　　
　⒋原告得請求被告COSCO公司給付損害賠償金之數額為何？
　⑴按「損害賠償，除法律另有規定或契約另有訂定外，應以填補債權人所受損害及所失利益為限。依通常情形，或依已定之計畫、設備或其他特別情事，可得預期之利益，視為所失利益。」民法第216條定有明文，至該條第一項所謂所受損害，即現存財產因損害事實之發生而被減少之積極的損害；所謂所失利益，則指新財產之取得，因損害事實之發生而受妨害之消極的損害而言，固非以現實有此具體利益為限，惟該可得預期之利益亦非指僅有取得利益之希望或可能為已足，尚須依通常情形，或依已定之計劃、設備或其他特別情事，有客觀之確定性始得稱之（最高法院94年度台上字第1505號、93年度台上字第1225號判決要旨參照）。
　⑵原告雖主張系爭貨物之損害賠償額應依海商法第5條適用民法第638條第1項規定，以系爭貨物應交付時目的地之價值計算之，惟被告COSCO公司並非系爭貨物之運送人，自無適用民法第638條第1項規定之餘地，應依民法第216條第1項規定，以填補債權人所受損害及所失利益為限。又系爭貨物買方即Ever Want公司因系爭貨物毀損滅失，自受有相當於系爭貨物價值之損害，而系爭貨物之出口價共計為美金12萬6,345.671元，已如前述，Ever Want公司以該金額向中鋼鋁業公司購得系爭貨物，則該金額即應認係Ever Want公司因系爭貨物毀損滅失所受之損害。至原告雖主張損害額應再加計合理利潤云云，惟原告並未舉證證明Ever Want公司就其購入系爭貨物後可得之利潤有何客觀之確定性，自不能逕以上開出口價10％之金額認定為Ever Want公司因系爭事故發生而有新財產之取得因此受有妨害之消極的所失利益之損害。是原告依債權讓與之法律關係，受讓Ever Want公司對被告COSCO公司之損害賠償債權，原告得對被告COSCO公司請求之金額自應以系爭貨物之出口價總額美金12萬6,345.671元為限，再以原告追加起訴被告COSCO公司當日即109年10月20日（見本院卷一第217頁）臺灣銀行牌告美金兌新臺幣即期賣出匯率28.95（見本院卷二第407頁）換算，折合為365萬7,707元（計算式：美金12萬6,345.671×28.95＝365萬7,707元，元以下四捨五入），是原告得請求被告COSCO公司給付之損害賠償金應為365萬7,707元，逾此金額之請求，無從准許。
  ⑶另按給付無確定期限者，債務人於債權人得請求給付時，經其催告而未為給付，自受催告時起，負遲延責任，其經債權人起訴而送達訴狀，或依督促程序送達支付命令，或為其他相類之行為者，與催告有同一之效力；遲延之債務，以支付金錢為標的者，債權人得請求依法定利率計算之遲延利息；應付利息之債務，其利率未經約定，亦無法律可據者，週年利率為百分之五，民法第229條第2項、第233條第1項本文、第203條分別定有明文。本件原告對被告COSCO公司之損害賠償債權，核屬無確定期限之給付，既經原告追加起訴而送達訴狀，被告COSCO公司迄未給付，當應負遲延責任。是原告併請求被告COSCO公司給付自民事追加被告狀繕本送達翌日即109年12月31日（見本院卷一第245至251頁）起至清償日止，按週年利率5％計算之法定遲延利息，核無不合，應予准許。　
四、綜上所述，原告依海商法第96條規定及債權讓與之法律關係，請求被告COSCO公司給付365萬7,707元，及自109年12月31日起至清償日止，按週年利率5％計算之利息，為有理由，應予准許；逾此範圍之請求，為無理由，應予駁回。
五、本件原告勝訴部分，原告陳明願供擔保以代釋明，聲請宣告假執行，合於規定，爰依民事訴訟法第390條第2項規定，酌定相當之擔保金額予以宣告；且被告COSCO公司就此部分聲請供擔保免為假執行，合於法律規定，並依同法第392條第2項規定，宣告被告COSCO公司如預供擔保，得免為假執行。至本件原告敗訴部分，其所為假執行之聲請，因訴之駁回而失所附麗，併駁回之。
六、本件事證已臻明確，兩造其餘攻擊防禦方法及所提證據資料
    ，核與判決之結果不生影響，爰不一一論列，併此敘明。
七、訴訟費用負擔之依據：民事訴訟法第78條、第79條。
中　　華　　民　　國　　111 　年　　9 　　月　　22　　日
                  民事第七庭  法　官　黃珮如 
以上正本係照原本作成。
如對本判決上訴，須於判決送達後20日內向本院提出上訴狀。如委任律師提起上訴者，應一併繳納上訴審裁判費。　　
中　　華　　民　　國　　111 　年　　9 　　月　　22　　日
                              書記官  張惠晴

臺灣臺北地方法院民事判決

109年度保險字第33號

原      告  兆豐產物保險股份有限公司



法定代理人  梁正德  

訴訟代理人  黃智絹律師

被      告  長榮海運股份有限公司



法定代理人  張衍義  





訴訟代理人  梁穗昌律師

被      告  COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED





法定代理人  馬杰    

訴訟代理人  王國傑律師

複  代理人  李妍緹律師

上列當事人間請求損害賠償事件，本院於民國111年8月23日言詞

辯論終結，判決如下：

    主      文

被告COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED應給付原告新臺幣參佰陸

拾伍萬柒仟柒佰零柒元，及自民國一百零九年十二月三十一日起

至清償日止，按週年利率百分之五計算之利息。

原告其餘之訴駁回。

訴訟費用由被告COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED負擔百分之九

十六，餘由原告負擔。

本判決第一項於原告以新臺幣壹佰貳拾貳萬元為被告COSCO ENGL

AND SHIPPING LIMITED供擔保後，得假執行。但被告COSCO ENGL

AND SHIPPING LIMITED如以新臺幣參佰陸拾伍萬柒仟柒佰零柒元

為原告預供擔保，得免為假執行。

原告其餘假執行之聲請駁回。 

    事實及理由

壹、程序方面：

一、按本法所稱外國公司，謂以營利為目的，依照外國法律組織

    登記之公司；外國公司，於法令限制內，與中華民國公司有

    同一之權利能力，公司法於民國107年8月1日修正、同年11

    月1日公布施行之第4條定有明文。是公司法業已廢除外國公

    司認許制度，尊重依外國法設立之外國公司於其本國取得法

    人格之既存事實，而認與我國公司具有相同權利能力。又香

    港、澳門與臺灣間雖應特別適用香港澳門關係條例（下稱港

    澳條例），然考量上開公司法修正理由，乃因昔日外國公司

    認許制度在實務上衍生諸多疑義，造成各部會屢屢透過互惠

    原則之解釋，認為只要外國公司之本國對於我國公司之權利

    給予保障，即可例外使未經認許之外國公司取得權利及受到

    保護，藉以規避該外國公司無權利能力之問題，俾處理其在

    我國所為各類法律行為或事實行為之爭議，惟此種方式不僅

    迂迴，亦阻礙我國在國際經貿交流方面與世界接軌，故前揭

    公司法規定對於香港、澳門之公司亦應為同一解釋適用，承

    認其具有權利能力。至港澳條例第39條所規定未經許可之香

    港或澳門法人、團體或其他機構，不得在臺灣地區為法律行

    為，僅係為保護我國國內交易安全而設，對於香港或澳門地

    區未經認許之法人，仍應認其得在我國為民事訴訟之原、被

    告，該條所稱「法律行為」，當不包括訴訟行為在內（最高

    法院91年度台上字第2647號判決要旨參照）。查本件被告CO

    SCO ENGLAND SHIPPING LIMITED（下稱COSCO公司）係於香

    港地區依法設立註冊登記之公司，有查閱公司資料附卷可稽

    （見本院卷一第227頁），依前揭說明及民事訴訟法第40條

    第1項規定，應具有與我國公司相同之權利能力，亦有當事

    人能力及訴訟能力，並得為本件民事訴訟之被告實施訴訟行

    為，合先敘明。

二、按民事事件，涉及香港或澳門者，類推適用涉外民事法律適

    用法（下稱涉外法），涉外法未規定者，適用與民事法律關

    係最重要牽連關係地法律，港澳條例第38條定有明文。又按

    民事案件涉及外國人或構成案件事實中牽涉外國地者，即為

    涉外民事事件，應依涉外法定法域之管轄及法律之適用（最

    高法院98年度台上字第1695號判決要旨參照）。查被告COSC

    O公司為香港法人，且依原告主張兩造係因發生在馬來西亞

    巴生港之船舶碰撞事件所生民事法律關係涉訟，故本件核屬

    涉及香港法人及外國地之民事事件，自有港澳條例及涉外法

    之適用，應依涉外法定其管轄法院及準據法。茲分述如下：

　㈠關於涉外民事事件之國際管轄權誰屬，國際私法上定國際管

    轄權或合意國際管轄權之效力，仍依各國司法實務之發展及

    準用或類推適用內國民事訴訟法上關於定管轄權之原則為之

    ，且係以起訴之法庭地法決定國際管轄權之有無（最高法院

    101年度台抗字第259號裁定意旨參照）。是原告既向我國法

    院提起訴訟，即應按法庭地之我國法律定其國際管轄權歸屬

    。惟我國涉外法並未就國際管轄權加以明定，且依該法第1

    條前段規定：「涉外民事，本法未規定者，適用其他法律之

    規定」，則受訴法院自得就具體情事，類推適用民事訴訟法

    之相關規定，以定其訴訟之管轄（最高法院104年度台抗字

    第1004號、97年度台抗字第185號裁定要旨參照）。又按對

    於私法人或其他得為訴訟當事人之團體之訴訟，由其主事務

    所或主營業所所在地之法院管轄；被告不抗辯法院無管轄權

    ，而為本案之言詞辯論者，以其法院為有管轄權之法院，民

    事訴訟法第2條第2項、第25條分別定有明文；再按關於船舶

    碰撞之訴訟，得向被告之住所或營業所所在地之法院、當事

    人合意地之法院起訴，海商法第101條第1款、第5款定有明

    文。查被告長榮海運股份有限公司（下稱長榮海運公司）設

    在本院所轄之臺北市中山區，而被告COSCO公司到庭為本案

    言詞辯論並不爭執本院有管轄權乙事（見本院卷一第340頁

    ），故本院就本件訴訟自有管轄權。

　㈡按法律行為發生債之關係者，其成立及效力，依當事人意思

    定其應適用之法律；關於由侵權行為而生之債，依侵權行為

    地法，但另有關係最切之法律者，依該法律，涉外法第20條

    第1項、第25條分別定有明文。又按船舶之碰撞，不論發生

    於何地，皆依船舶碰撞章之規定處理之，為海商法第94條所

    明定。查依原告所為主張，本件係貨物於海上運送途中，因

    被告所屬船舶發生碰撞所生關於運送契約債務不履行及侵權

    行為之債，而原告既於我國法院起訴，復依前揭海商法規定

    ，船舶碰撞不論發生於何地，均應適用我國海商法，即應認

    我國法為本件侵權行為關係最切之法律，且原告與被告長榮

    海運公司就本件紛爭以我國法為準據法乙節亦無意見（詳見

    本院卷一第87頁），是本件訴訟當以我國法為準據法。

三、按當事人之法定代理人代理權消滅者，訴訟程序在有法定代

    理人承受其訴訟以前當然停止；該條所定之承受訴訟人，於

    得為承受時，應即為承受之聲明，民事訴訟法第170條及第1

    75條第1項分別定有明文。查被告長榮海運公司之法定代理

    人原為張正鏞，嗣於本院審理中變更為張衍義，並經張衍義

    於109年11月12日具狀聲明承受訴訟（見本院卷一第229至23

    1頁），核與前揭規定相符，應予准許。

四、按訴狀送達後，原告不得將原訴變更或追加他訴，但被告同

    意者、請求之基礎事實同一者，不在此限；被告於訴之變更

    或追加無異議，而為本案之言詞辯論者，視為同意變更或追

    加，民事訴訟法第255條第1項第1款、第2款及第2項分別定

    有明文。查原告起訴時原僅以長榮海運公司為被告，並聲明

    ：㈠被告長榮海運公司應給付原告新臺幣（以下未載明幣別

    者均同）379萬6,687元，及自起訴狀繕本送達翌日起至清償

    日止，按週年利率5％計算之利息；㈡願供擔保，請准宣告假

    執行（見本院卷一第7頁）。嗣訴狀送達後，追加COSCO公司

    為被告，並變更聲明為：㈠被告長榮海運公司應給付原告379

    萬6,687元，及自起訴狀繕本送達翌日起至清償日止，按週

    年利率5％計算之利息；㈡被告COSCO公司應給付原告379萬6,6

    87元，及自追加被告狀繕本送達翌日起至清償日止，按週年

    利率5％計算之利息；㈢前二項被告任一為給付者，在其給付

    範圍內，另一被告免給付義務；㈣願供擔保，請准宣告假執

    行（見本院卷一第217至218頁）。經核原告所為上開訴之變

    更及追加，均係本於被告所屬船舶發生碰撞之同一事故，所

    利用之證據資料具同一性，應認其請求之基礎事實同一，且

    被告對原告所為上開訴之變更及追加均無異議，而為本案之

    言詞辯論，視為同意變更及追加，是揆諸前揭法條規定，原

    告所為上開訴之變更及追加，應予准許。

貳、實體方面：

一、原告主張：

　㈠被告長榮海運公司於108年4月16日受訴外人中鋼鋁業股份有

    限公司（C.S Aluminium Corporation，下稱中鋼鋁業公司

    ）委託，將中鋼鋁業公司出售訴外人馬來西亞商Ever Want

    （M）Sdn Bhd（下稱Ever Want公司）之鋁捲21顆裝入4只貨

    櫃後，以所屬「EVER BIRTH」輪（下稱EB輪）第0000-000S

    航次自我國高雄港發航運送至馬來西亞檳城（MALAYSIA,PIN

    ANG）。詎EB輪於同年月21日在馬來西亞巴生港（PORT KLAN

    G）與被告COSCO公司所屬「COSCO ENGLAND」輪（下稱CE輪

    ）發生碰撞（下稱系爭事故），致編號「EITU0000000」、

    「TGHU0000000」貨櫃（下合稱系爭貨櫃）落海，其內之貨

    物（下稱系爭貨物）因此全部毀損滅失，Ever Want公司受

    有美金13萬8,980.23元之損失。

　㈡被告長榮海運公司既與中鋼鋁業公司間成立運送契約，並簽

    發編號「EGLZ000000000000」載貨證券（下稱系爭載貨證券

    ），自屬系爭貨物之運送人，依海商法第62條第1項及第

　　63條規定，本應於發航前及發航時使船舶有安全航行之能力

    ，且對承運貨物之裝載、卸載、搬移、堆存、保管、運送及

    看守等為必要之注意及處置，惟系爭貨物竟於海上運送期間

    全部毀損滅失，顯見其所屬EB輪不具適航性及適載性，未盡

    前揭法律及契約上義務，即應就系爭貨物之毀損滅失對Ever

     Want公司負債務不履行之損害賠償責任。

　㈢依被告長榮海運公司所提公證報告、EB輪與CE輪碰撞軌跡圖

    、EB輪船長出具之事實報告書（Statements of Fact）等資

    料，可知馬來西亞巴生港引水人登上EB輪，經引水人與CE輪

    聯絡後，告知EB輪船長在前方之CE輪正往同方向依最慢速度

    前進，惟因CE輪要向右迴旋以左舷靠岸，須將船首、船艉反

    轉過來，故將由EB輪先行通過，而當時EB輪與CE輪都在港區

    狹窄及有限水域之能見範圍內，彼此均能輕易注意到對方船

    舶之動態與相對距離，然當EB輪通過CE輪船艉之際，CE輪竟

    突然倒俥向右迴旋轉向侵入EB輪之安全航道，致CE輪左後船

    艉撞及EB輪右後船艉，CE輪顯已違反「1972年國際海上避碰

    規則」（下稱避碰規則）第5條所定之瞭望義務，足認系爭

    事故乃CE輪之航行過失所致，被告COSCO公司為CE輪之船舶

    所有人，依海商法第96條、第97條第1項規定，即應就系爭

    事故所致系爭貨物之毀損滅失負損害賠償責任；另CE輪因違

    反前述避碰規則，尚構成民法第184條第1項前段所定之過失

    ，且避碰規則屬民法第184條第2項所定違反保護他人之法律

    中關於習慣法之範疇，被告COSCO公司依該等民法規定，亦

    應負侵權行為損害賠償責任。至被告COSCO公司就CE輪委請

    訴外人SHANGHAI OCEAN SHIPPING CO LTD（下稱SHANGHAI公

    司）為國際安全管理經理人（ISM Manager）、訴外人COSCO

     SHIPPING LINES CO LTD（下稱COSCO S.L公司）為船舶經

    理人（Ship manager/Commercial manager），其目的乃為

    自己之利益，而將CE輪交由SHANGHAI公司及COSCO S.L公司

    管理，以增進船舶之營運表現，提升獲利率及競爭力，則被

    告COSCO公司實質上對所屬CE輪上之船長、海員仍有指揮、

    監督權，僅係交由上開公司代為操作而已，其效果仍歸屬於

    被告COSCO公司，且由CE輪公開登記資料，無從知悉究係由

    何人僱用該船船員，依一般通念，CE輪船體上既漆有醒目船

    名「COSCO ENGLAND」，該輪船員即有為其所有人服務而受

    監督之客觀事實，外觀上當認為被告COSCO公司之受僱人，

    是被告COSCO公司依民法第188條第1項規定，亦應就其受僱

    人之航行過失負損害賠償責任。

　㈣原告乃系爭貨物保險人，業已賠償Ever Want公司所受前述損

    失而取得代位求償權，並已受讓Ever Want公司因系爭貨物

    毀損滅失而對被告長榮海運公司、COSCO公司及其他應負賠

    償責任者取得之所有權利，自得基於保險代位及債權讓與之

    法律關係行使上開權利，請求被告長榮海運公司、COSCO公

    司賠償系爭貨物全部毀損滅失之損害。依海商法第5條適用

    民法第638條第1項規定，損害賠償額應依系爭貨物應交付時

    目的地之價值計算之，即到港貨物完好時之市價，一般包括

    成本、保險、運費、關稅、管理費用及合理利潤在內。又以

    系爭貨物型號、重量及每噸出口價計算，系爭貨物出口價共

    計美金12萬6,345.671元（計算式：型號C01每噸美金2,863

    元×11.236噸＋型號D01每噸美金2,857元×21.954噸數＋型號D0

    2部分每噸美金2,857元×7.471噸＋型號B02每噸美金2,877元×

    3.514噸＝美金12萬6,345.671元），加計該金額10％即美金1

    萬2,634.567元（包括運費、保險費、進口關稅及合理利潤

    等）後，系爭貨物出口目的地之價值共美金13萬8,980.23元

    （計算式：美金12萬6,345.671元＋美金1萬2,634.567元＝美

    金13萬8,980.23元，小數點2位數後捨棄），原告即按此金

    額理賠，而該金額依109年4月16日起訴時臺灣銀行牌告美金

    兌新臺幣即期賣出匯率30.115計算，折合新臺幣為418萬5,3

    90元（計算式：美金13萬8,980.23元×30.115＝418萬5,390元

    ，元以下四捨五入），原告僅請求379萬6,687元。爰依海商

    法第5條適用民法第634條本文、海商法第96條及第97條第1

    項、民法第184條第1項前段、第2項、第188條第1項規定，

    及保險代位、債權讓與之法律關係，提起本件訴訟。並聲明

    ：⒈被告長榮海運公司應給付原告379萬6,687元，及自起訴

    狀繕本送達翌日起至清償日止，按週年利率5％計算之利息；

    ⒉被告COSCO公司應給付原告379萬6,687元，及自追加被告狀

    繕本送達翌日起至清償日止，按週年利率5％計算之利息；⒊

    前二項被告任一為給付者，在其給付範圍內，另一被告免給

    付義務；⒋願供擔保，請准宣告假執行。

二、被告答辯：

　㈠被告長榮海運公司則以：EB輪係於106年間新造之貨櫃輪，除

    有經認證之註冊證書、國際噸位證書、最低安全人力配置證

    書、符合ISM國際安全管理章程文件、安全管理證書、貨船

    安全設備證書、船級證書、船舶安全結構證書外，自臺灣出

    港啟運前，業已依船舶進出港簽證作業須知第6條規定，將

    前揭證書、文件及船員資料送交港務機關審核無訛，並就運

    送貨物善盡貨櫃之裝載、保管、繫固、檢查等作業，有貨物

    作業紀錄、裝卸貨櫃碼頭當值紀錄為憑，且EB輪總噸位3萬3

    ,266噸，遭總噸位達15萬3,666噸之CE輪嚴重撞擊後，除船

    身最右側舷邊直接被撞處「38BAY11ROW」之整疊4個貨櫃（

    包括系爭貨櫃在內）因碰撞落海外，碰撞處旁之其他貨櫃則

    僅遭擠壓變型但依舊固定，EB輪仍安全航行至預定停泊碼頭

    港口，最終亦航行至目的港完成運送，足認EB輪確具適航性

    及適載性，被告長榮海運公司已盡海商法第62條及第63條規

    定之注意義務。又EB輪係依馬來西亞巴生港引水人之指揮，

    沿港口水道向預計停泊之港西第12號碼頭航行，途中經該引

    水人與EB輪前方之CE輪聯絡後，告知EB輪船長可超越停在原

    處等待EB輪超越之CE輪，詎EB輪船身已大部分越過CE輪繼續

    前行時，CE輪竟倒俥橫行向右迴旋轉向，EB輪船長雖已瞭望

    觀察並注意防免，惟事出突然且在狹窄進港航道中無法閃避

    ，CE輪左後舷艉撞及EB輪右後舷艉，足見系爭事故係CE輪之

    過失所致，EB輪並無過失，縱認EB輪船長或引水人有過失，

    亦屬「航海過失」或「管理船舶過失」，是依海商法第69條

    第1款、第2款及第17款規定，被告長榮海運公司對系爭貨物

    之毀損滅失並不負損害賠償責任，資為抗辯。並聲明：⒈原

    告之訴及假執行之聲請均駁回；⒉如受不利判決，願供擔保

    ，請准宣告免為假執行。

　㈡被告COSCO公司則以：原告為系爭貨物保險人，依其海上貨物

    保險契約之準據法為英國法，而英國海上保險法關於保險代

    位之法律關係，性質上非法定債權讓與，保險人僅得以被保

    險人之名義，代位行使被保險人之權利或損害賠償請求權，

    原告逕以自己名義提起本件訴訟，與法即有未合。又依HFW

    事務所出具之公證報告，併參被告長榮海運公司所提公證報

    告及EB輪船長事實報告書，可知系爭事故發生時，CE輪已預

    計停泊靠港且航行在EB輪前方，EB輪船長亦明知CE輪航行在

    前，並將採轉彎調頭方式慢速向右迴旋以左舷靠泊，當應等

    待CE輪靠泊或在有足夠海上空間之情況下，方能繼續前進，

    惟EB輪船長竟自行臆測CE輪在等待EB輪加速通過，在有限狹

    窄之水域空間下，未經鳴笛通知CE輪其擬追越之意圖並取得

    CE輪同意，即貿然加速追越CE輪導致碰撞，顯然違反避碰規

    則第6條、第9條第⒠項、第13條第⒜項及第34條第⒞項

　　規定，足見系爭事故係肇因於EB輪超速、不當追越、未採取

    避碰措施、瞭望不足等過失，EB輪就系爭事故自應負完全責

    任，CE輪就系爭事故並無任何過失責任。縱認CE輪就系爭事

    故發生具有過失，惟被告COSCO公司僅為CE輪登記之船舶所

    有人，SHANGHAI公司方為CE輪之經營管理人，CE輪之航行營

    運、船員管理等皆由SHANGHAI公司公司負責，被告COSCO公

    司未參與CE輪之經營管理，自不負法人侵權行為責任；且避

    碰規則之目的係為避免船舶碰撞，貨主或自貨主受讓取得債

    權之原告均非避碰規則所適用及保護之客體，自不得依民法

    第184條第2項規定向被告COSCO公司為請求；又CE輪之船員

    係受僱於SHANGHAI公司，被告COSCO公司與船員間並不存在

    僱傭協議或任何事實上僱傭關係，對船員亦全無指揮監督權

    ，是原告依第188條第1項規定，請求被告COSCO公司負僱用

    人連帶侵權行為責任，亦無理由；而海商法第96條及第97條

    規定並非獨立之請求權基礎，且海商法第96條係明定由過失

    之「船舶」而非「船舶所有人」負損害賠償責任，在我國既

    無對物訴訟，自應依個案判斷為過失行為船員之僱用人為何

    ，船舶所有人並不當然為責任主體，而請求權人亦僅限被害

    船舶所有人，不包括貨主，是原告依海商法第96條及第97條

    規定，請求被告COSCO公司負損害賠償責任，亦無理由。況

    原告迄未向CE輪之船員起訴求償，已罹於2年之侵權行為責

    任時效，被告COSCO公司亦得援引受僱人之時效利益，依民

    法第276條第2項規定，因無內部分擔而同免賠償責任；此外

    ，系爭事故發生於000年0月間，除有相關新聞報導外，被告

    長榮海運公司亦曾於108年5月2日發出事故通知書，顯見系

    爭貨物之貨主至遲於108年5月初即已知悉系爭事故發生及其

    系爭貨物受損之事實，則原告受讓貨主之請求權後，遲至11

    0年9月間始主張被告COSCO公司應負民法第184條規定之法人

    侵權行為責任及民法第188條規定之僱用人連帶侵權行為責

    任，則原告之請求權均已罹於民法第197條規定之2年時效而

    消滅。另依民法第216條規定，損害賠償應以實際所受損害

    為限，故原告僅能憑系爭貨物之發票金額為請求，且應按原

    告追加為被告COSCO公司時即109年10月20日之匯率換算，資

    為抗辯。並聲明：⒈原告之訴駁回；⒉如受不利判決，願供擔

    保，請准宣告免為假執行。

三、本院之判斷：　　

  ㈠原告主張被告長榮海運公司所屬EB輪於108年4月21日在馬來

    西亞巴生港與被告COSCO公司所屬CE輪發生碰撞，致EB輪上

    之系爭貨櫃落海，系爭貨櫃內裝之系爭貨物因此全部毀損滅

    失，系爭貨物包括型號C01、D01、D02、B02之鋁捲，其中型

    號C01鋁捲共3粒，總重量為11.236噸（計算式：編號「EITU

    0000000」貨櫃中2粒重量共7.515噸＋編號「TGHU0000000」

    貨櫃中1粒重量3.721噸），出口價共計3萬2,168.668元（計

    算式：出口價每噸美金2,863元×11.236噸）；型號D01鋁捲

    共6粒，總重量為21.954噸（計算式：編號「EITU0000000」

    貨櫃中2粒重量共7.162噸＋編號「TGHU0000000」貨櫃中4粒

    重量共14.792噸），出口價共計美金6萬2,722.578元（計算

    式：出口價每噸美金2,857元×21.954噸)；型號D02鋁捲共2

    粒（放置編號「EITU0000000」貨櫃中），總重量為7.471噸

    ，出口價共計美金2萬1,344.647元（計算式：出口價每噸美

    金2,857元×7.471噸)；型號B02鋁捲1粒（放置編號「TGHU00

    00000」貨櫃中），重量為3.514噸，出口價為美金1萬0,109

    .778元（計算式：出口價每噸美金2,877元×3.514噸），故

    系爭貨物出口價總計為美金12萬6,345.671元（計算式：型

    號C01鋁捲美金3萬2,168.668元＋型號D01鋁捲美金6萬2,722.

    578元＋型號D02鋁捲美金2萬1,344.647元＋型號B02鋁捲美金1

    萬0,109.778元），而原告為海上貨物保險契約之保險人，

    因系爭貨物毀損滅失，已賠付Ever Want公司美金13萬8,980

    .23元等情，業據原告提出系爭載貨證券暨中譯本、貨損通

    知函暨中譯本、代位求償收據暨中譯本、保險契約暨中譯本

    、裝箱明細、發票、出口報單等件為證（見本院卷一第11至

    17、29至33、93、309至317、329頁；卷二第133至134頁）

    ，且為被告所不爭執（詳見本院卷二第349至350頁），足堪

    信為真實。

　㈡又原告另主張其各得向被告請求給付損害賠償金379萬6,687

    元，且被告間為不真正連帶債務乙節，則為被告所否認，並

    以前揭情詞置辯。經查：

　⒈系爭事故之肇因為何？

　⑴依EB輪船長出具之事實報告書記載略以：「……The above men

    tioned vessel laden 18625.5 tons containerized cargo

    , sailed from Singapore on 20-Apr-2019, bound for Po

    rt Kelang, Malaysia. PORT KLANG Pilot, Mr. WAN MOSD 

    HASIZEE, came on board at 0222LT/21-APR-2019,and as 

    pilot's order navigated and underway port channel to

     berthed at WESTPORT NO. #12 for portside alongside.

     Whilst approaching port terminal berth NO. 24, our 

    pilot seem to contact on my head vessel of M.V. COSC

    O ENGLAND by his walkie-talkie and then told me that

     will speed up to pass M.V. COSCO ENGLAND then reduc

    ed speed turn around alongside; and also I saw M.V. 

    "COSCO ENGLAND" staying there with three tugs assist

    ance seem to wait for my passing; and there, I took 

    pilot's advice but while we were approaching M.V. CO

    SCO ENGLAND, I found COSCO ENGLAND suddenly crash as

    tern caused collision.」（中譯：本船裝載18,625.5噸貨

    櫃在108年4月20日從新加坡航向馬來西亞可倫港，可倫港引

    水人WAN MOSD HASIZEE先生在108年4月21日上午2時22分上

    船，嗣即在引水人指揮下沿港口水道航行，將到港西第12號

    碼頭停泊。當靠近第24號錨位時，我方引水人似以其對講機

    與在我船前方之CE輪聯絡後告訴我超越CE輪後減速調整，而

    且我看到CE輪由3艘拖船協助停在原處似在等待我船超越通

    過，所以我遵照引水人指示，但是當我船靠近CE輪時，我發

    現CE輪突然船尾急轉而導致碰撞），有EB輪之船長事實報告

    書附卷可稽（見本院卷一第45、111頁），EB輪船長並於同

    日即向CE輪提出責任通知書（Notice of Liability），表

    明CE輪應就上開碰撞所致EB輪之損害負責，有該責任通知書

    在卷可按（見本院卷一第47、115頁），而EB輪之船長事實

    報告書所載前述關於EB輪與CE輪之行進動態，亦核與EB輪之

    船舶航程資料紀錄所示之船舶位置相符，復與公證報告所載

    之船舶自動識別系統證據內容符合，有EB輪船舶航程資料、

    公證報告存卷可佐（見本院卷一第53至84、141至162頁），

    公證報告就船長陳述部分亦載明：「ⅱ. MV "EVER BIRTH"  

    Pilot then communicated with the pilot on board MV "

    COSCO ENGLAND" in local language and then informed M

    aster the MV "EVER BIRTH" would speed up to pass MV 

    "COSCO ENGLAND" then slowing down when they reach be

    rth 12. The Master observed the CPA between MV "EVER

     BIRTH" and MV "COSCO ENGLAND" was 0.5 nautical mile

     and the vessel was safe to pass MV "COSCO ENGLAND".

    ⅲ. AT 0253 hours while MV "EVER BIRTH" was passing a

    stern of MV "COSCO ENGLAND" the Master observed the 

    propeller wash from MV "COSCO ENGLAND" and she was m

    oving astern. The above action was contradict with t

    he pilot advice earlier and before MV "EVER BIRTH"co

    uld make any action in the limited sea room area, th

    e starboard quarter of MV "EVER BIRTH" collided with

     the port quarter of MV "COSCO ENGLAND".……」（中譯：

    ⅱ.領港隨後用當地語言聯絡CE輪上之領港即引水人，並且告

    知EB輪船長加速通過CE輪，並在到達12號碼頭前減速，EB輪

    船長從雷達螢幕上觀測計算兩船最接近距離是0.5浬，EB輪

    可以安全通過。ⅲ.當EB輪在凌晨2時53分正在通過CE輪船艉

    時，船長從CE輪俥葉水花發現CE輪正在倒俥，前述動作跟引

    水人稍前告知情報相反，EB輪船長在狹窄及有限的水域內，

    可得採取限制性之避碰行動前，EB輪右後艉部已經與CE輪左

    後艉部碰撞。……」（見本院卷一第144、155頁），且公證報

    告關於船舶自動識別系統證據並有記載自108年4月21日凌晨

    2時31分起至碰撞發生前，CE輪於凌晨2時31分進入南航道，

    船速7.8節；於凌晨2時43分，EB輪進入南航道，船速10.5節

    ，CE輪在EB輪前方約1.5浬，CE輪左側方向則有2艘拖船；於

    凌晨2時48分，EB輪依船速10.5節航行在航道內，在CE輪後

    方約0.5浬，CE輪則減速至5.5節並右轉；於凌晨2時51分，E

    B輪航行在航道中依10.3節船速及距離CE輪0.11浬正準備超

    越CE輪船艉，而CE輪明顯依船速1.1節在右轉，並由在右舷

    之2艘拖船及左艏之1艘拖船協助；於凌晨2時52分至碰撞前

    ，EB輪左轉船速10節，CE輪繼續右迴旋轉向，造成CE輪船艉

    接近EB輪，CE輪則繼續向右迴旋轉向，船速1.1節，逼近EB

    輪之安全航道；於凌晨2時53分，CE輪左方觸碰到EB輪右後

    舷，碰撞時EB輪船速為10節，CE輪船速為1.1節等情（見本

    院卷一第150至151、160至161頁），綜上事證足認EB輪雖晚

    於CE輪進入南航道，惟CE輪進入南航道後，由船速7.8節開

    始減速至1.1節，並於拖船協助下欲調頭以左舷靠泊，於EB

    輪以約10節左右之船速持續於航道中前進並逐漸接近CE輪時

    ，EB輪上之引水人經聯絡CE輪後，EB輪船長依引水人指示超

    越CE輪，EB輪船長並有自其雷達螢幕觀測計算兩船最接近距

    離為0.5浬，研判EB輪可安全通過，然CE輪於EB輪接近時仍

    持續向右迴旋轉向，並突然倒俥而持續逼近EB輪之安全航道

    ，而EB輪於狹窄水域有限空間已不及採取有效之避碰措施，

    最終CE輪左船艉向左撞擊EB輪右後舷，則系爭事故肇因實乃

    CE輪未盡避碰規則第5條所定之瞭望義務（即各船應經常運

    用視覺、聽覺及各種適合當前環境所有可使用之方法，保持

    正確瞭望，以期完全瞭解其處境及碰撞危機，見本院卷二第

    207頁），於向右迴旋過程中未注意依引水人指示前進之EB

    輪之動態而致碰撞，CE輪之上開航行過失實為系爭事故之肇

    因，而遵照引水人指示並經雷達螢幕觀測研判得以安全通過

    CE輪之EB輪，因CE輪突然倒俥侵入航道舉動及水域範圍限制

    而無法及時閃避，難認有何肇事因素。是系爭事故之肇因乃

    CE輪之航行過失，EB輪就系爭事故之發生並無過失可言。

　⑵至被告COSCO公司雖以CE輪原航行在EB輪之前為由，認系爭事

    故肇因乃EB輪超速，且違反避碰規則關於追越及避碰之相關

    規定，CE輪就系爭事故之發生無何肇事因素，並提出系爭事

    故分析文件為據（見本院卷二第29至32、41至43頁）。惟上

    開分析文件乃任職新加坡HFW事務所之資深經理及資深合夥

    人和海員之人所出具，有該文件出具者之履歷簡介附卷可考

    （見本院卷二第55至60頁），並非由公正第三方經專門職業

    技術考試檢核通過之海事公證人所出具，其憑性信自屬有疑

    ，無從遽為系爭事故肇事責任之判斷依據。況該分析文件第

    9點提及假設EB輪及CE輪保持各自的航向和速度（在EB輪改

    變航向完成後），EB輪將在17分鐘以100公尺的距離通過CE

    輪等語（見本院卷二第30至31、42頁），亦可佐見若非CE輪

    突然改變航向倒俥，EB輪將可安全通過CE輪而不致發生碰撞

    ，然該分析文件結論竟無視上情，逕為系爭事故發生乃EB輪

    航行過失所致，CE輪並無過失之認定云云，足徵上開分析文

    件確有偏頗之虞，不足採信。雖CE輪早於EB輪進入南航道，

    惟查，EB輪進入南航道時，CE輪正準備調頭以左舷靠泊，且

    EB輪船上之引水人以無線電與CE輪上之引水人聯絡後，EB輪

    係依其船上引水人之指示而繼續航行通過CE輪，EB輪船長並

    有透過雷達螢幕觀測計算兩船最接近距離為0.5浬，研判EB

    輪可以安全通過，復於通過CE輪時仍有持續注意CE輪之行進

    動態，並於EB輪通過CE輪船艉時，由CE輪之俥葉水花發現CE

    輪正在倒俥，與引水人先前告知之情報不同，EB輪猶試圖採

    取有限之避碰行動等情，已如前述，EB輪實已盡其避碰、瞭

    望之義務；再由兩船之航跡圖觀之（見本院卷一第53頁），

    發生碰撞前EB輪穩定以約10節左右之船速依其航行方向前進

    ，CE輪則逐漸減速至1節左右之船速緩慢向右迴旋，而發生

    碰撞時EB輪大部分船身已越過CE輪船艉，兩船碰撞處為CE輪

    左後船艉與EB輪右後側船舷，則被告長榮海運公司主張EB輪

    依其原訂航道直行通過CE輪時，CE輪之船艉突然橫行向後侵

    入EB輪之航道，以CE輪左後船艉撞擊EB輪右後側船舷等語，

    自屬有據，難認EB輪有何違反避碰規則所定注意義務之情事

    ，被告COSCO公司徒以CE輪之位置原在EB輪前方，逕謂於EB

    輪通過CE輪時所發生之系爭事故乃EB輪違反注意義務所致云

    云，自無從採憑。至被告COSCO公司另提出巴生港航海手冊

    規定所有船舶距離碼頭或泊位300公尺時之船速不能超過8節

    （見本院卷二第491頁），認EB輪就系爭事故發生有超速航

    行之過失云云，然此為被告長榮海運公司所否認，且被告CO

    SCO公司亦未舉證證明碰撞時EB輪與碼頭或泊位之距離在300

    公尺以內，其船速並已超過8節，是被告COSCO公司此部分推

    論，亦難認有據。是被告COSCO公司否認系爭事故之發生乃C

    E輪航行過失所致，或抗辯EB輪就此亦有肇事責任云云，均

    非可採。

　⒉原告依海商法第5條適用民法第634條本文及保險代位、債權

    讓與之法律關係，請求被告長榮海運公司負損害賠償責任，

    有無理由？

　⑴被告長榮海運公司主張EB輪符合海商法第62條及63條適航能

    力及運送能力之要件，業據其提出EB輪之船籍登記證書、噸

    位證書、最低安全人力配置證書（107年10月31日簽發）、

    符合ISM國際安全管理章程文書（106年10月26日稽查完成、

    同年11月10日簽發、效期至111年10月28日）、安全管理證

    書（107年5月21日稽核完成、107年10月11日簽發、效期至1

    12年5月20日）、船舶安全設備證書（106年12月29日檢查完

    成、107年11月9日簽發、效期至111年12月28日）、驗船協

    會證書（107年12月23日簽發、111年12月28日到期）、貨物

    作業記錄、裝卸貨-AB碼頭當值記錄表、船舶安全結構證書

    （106年12月29日檢查完成、107年11月9日簽發、效期至111

    年12月28日）為證（見本院卷一第117至139、163至169、17

    5至177頁；卷二第275頁）；復參以EB輪、CE輪之總噸位分

    別高達3萬3266噸、15萬3666噸，有噸位證書附卷可稽（見

    本院卷一第119頁；卷二第45頁），且EB輪右後尾舷最側邊

    遭直接碰撞及因此落海之貨櫃破損變形，有打撈落海貨櫃作

    業、貨櫃受損情形之照片在卷可按（見本院卷一第183至203

    頁），足見兩船碰撞之撞擊力道非輕，然兩船發生碰撞後，

    EB輪猶能正常航行至預定碼頭停泊，並僅有放置在碰撞處最

    舷邊包括系爭貨櫃在內之4個貨櫃落海，有EB輪之甲板平面

    圖、碰撞區甲板貨櫃受損情況分布圖存卷可佐（見本院卷一

    第179至181頁），足認EB輪應已具備適航能力及運送能力之

    要件。

　⑵又按「因下列事由所發生之毀損或滅失，運送人或船舶所有

    人不負賠償責任：……十七、其他非因運送人或船舶所有人本

    人之故意或過失及非因其代理人、受僱人之過失所致者。」

    ，海商法第69條第17款定有明文。查被告長榮海運公司乃系

    爭貨物之運送人，並以EB輪載運系爭貨物，然系爭貨物於海

    上運送途中因系爭事故而毀損滅失等情，固為被告長榮海運

    公司所不爭執，惟系爭事故之肇因乃CE輪航行過失所致，EB

    輪並無可歸責之事由乙節，業經本院認定如前，則被告長榮

    海運公司自得援引海商法第69條第17款規定，毋庸對系爭貨

    物之毀損滅失負賠償責任，故原告請求被告長榮海運公司負

    損害賠償責任，自無理由。

　⒊原告依保險代位、債權讓與之法律關係，並先位以海商法第9

    6條或第97條第1項規定，備位以民法第184條第1項前段、第

    2項或第188條第1項規定，請求被告COSCO公司負損害賠償責

    任，有無理由？

　⑴按碰撞係因於一船舶之過失所致者，由該船舶負損害賠償責

    任，海商法第96條定有明文。雖被告COSCO公司抗辯該條規

    定非獨立之請求權基礎，惟海商法第四章為「船舶碰撞」之

    規定，第四章包括海商法第94條至第101條，海商法第94條

    開宗明義規定：「船舶之碰撞，不論發生於何地，皆依本章

    之規定處理之。」，海商法第95條至第98條分別就因不可抗

    力而發生之碰撞、因一船過失所致之碰撞、碰撞之各船舶有

    共同過失、因引水人過失所致之碰撞等各種情形，其損害賠

    償責任應如何負擔加以規定，海商法第99條並就因碰撞所生

    之請求權消滅時效予以規定，海商法第100條、第101條另有

    就加害船舶之扣押及船舶碰撞訴訟之管轄加以明定，是以上

    開立法架構觀之，立法者應係考量船舶碰撞之特殊性，另行

    訂定海商法第四章之規定以處理之，海商法第96條既係針對

    船舶碰撞係因一船舶過失所致情形之損害賠償責任所為之特

    別規定，自應認屬獨立之請求權基礎。又系爭事故乃全因CE

    輪之過失所致乙節，已如前述，且通常與船舶最具利害關係

    者乃船舶所有權人，解釋上該條規定應負損害賠償責任之義

    務人自然包括該過失船舶之所有權人。至CE輪之船舶經理人

    係COSCO S.L公司，國際安全管理經理人係SHANGHAI公司，

    雖有CE輪登記資料附卷可稽（見本院卷一第221至222頁），

    然不論是船舶經理人或國際安全管理經理人均係受船舶所有

    權人之委託，為其設計並維持一個有效的商業營運或安全管

    理體系，其最終目的仍是為了提升船舶所有權人就船舶之營

    運效能及獲利，船舶所有權人藉由對船舶經理人及國際安全

    管理經理人之選任，仍得實質掌控船舶之航行及營運，與船

    舶所有權人將船舶出租他人以收取租金獲利，船舶之航行、

    營運及成效均由船舶承租人自負其責之情形顯然有別，被告

    COSCO公司並未舉證證明CE輪乃單純出租SHANGHAI公司或COS

    CO S.L公司營運，以上開CE輪登記資料，僅能得知不論SHAN

    GHAI公司或COSCO S.L公司均係受CE輪之所有權人即被告COS

    CO公司委託選任而從事CE輪之國際安全管理經理人或船舶經

    理人之工作，系爭事故肇因既為CE輪之航行疏失，則身為CE

    輪所有權人之被告COSCO公司自不能置身事外而對因系爭事

    故發生受有損害之人主張免責，是被告COSCO公司徒以其非

    實際執行從事CE輪營運工作者為由，抗辯其就系爭事故發生

    所致之損害毋庸負賠償責任云云，自非可採。

　⑵又依海商法第96條規定之文義，並未限制其請求權人僅得為

    碰撞船舶中無過失一方之船舶所有權人，凡因該船舶碰撞事

    故受有損害者，均得援引該條規定，請求該過失船舶負損害

    賠償責任，是被告COSCO公司另抗辯除無過失一方之船舶所

    有權人外，均不得依上開規定求償，難認有據。EB輪上裝載

    之系爭貨物既因系爭事故發生而毀損滅失，則系爭貨物之貨

    主Ever Want公司自得依海商法第96條規定，請求就系爭事

    故發生具全部肇事因素之CE輪之所有權人即被告COSCO公司

    負損害賠償責任。而原告依保險契約約定理賠保險金予Ever

     Want公司後，Ever Want公司已出具代位求償收據予原告，

    將Ever Want公司因系爭事故所受損害對需負責者之一切請

    求權及權利均讓與原告，有代位求償收據在卷可按（見本院

    卷一第17、33頁），則原告所受讓Ever Want公司之權利即

    包括Ever Want公司依海商法第96條規定對被告COSCO公司之

    損害賠償債權，是原告依債權讓與之法律關係，自得以自己

    之名義，依海商法第96條規定，請求被告COSCO公司負損害

    賠償責任。另原告主張依海商法第96條規定及債權讓與之法

    律關係，請求被告COSCO公司負損害賠償責任乙節，既經本

    院審認為有理由而准許之，自不需再論述原告所為關於保險

    代位法律關係及民法第184條第1項前段、第2項、第188條第

    1項本文規定之主張有無理由，附此敘明。　

　⑶而原告向被告COSCO公司請求損害賠償之依據既為海商法第

　　96條規定，已如前述，則關於請求權消滅時效之期間自應適

    用海商法第99條規定，自碰撞日起算2年。系爭事故於108年

    4月21日發生，原告於109年10月20日即具狀追加起訴被告CO

    SCO公司請求損害賠償，有民事追加被告狀暨其上之本院收

    狀戳為憑（見本院卷一第217至220頁），未逾上開規定之請

    求權消滅時效期間，則被告COSCO公司所為時效抗辯，委無

    足採。　　

　⒋原告得請求被告COSCO公司給付損害賠償金之數額為何？

　⑴按「損害賠償，除法律另有規定或契約另有訂定外，應以填

    補債權人所受損害及所失利益為限。依通常情形，或依已定

    之計畫、設備或其他特別情事，可得預期之利益，視為所失

    利益。」民法第216條定有明文，至該條第一項所謂所受損

    害，即現存財產因損害事實之發生而被減少之積極的損害；

    所謂所失利益，則指新財產之取得，因損害事實之發生而受

    妨害之消極的損害而言，固非以現實有此具體利益為限，惟

    該可得預期之利益亦非指僅有取得利益之希望或可能為已足

    ，尚須依通常情形，或依已定之計劃、設備或其他特別情事

    ，有客觀之確定性始得稱之（最高法院94年度台上字第1505

    號、93年度台上字第1225號判決要旨參照）。

　⑵原告雖主張系爭貨物之損害賠償額應依海商法第5條適用民法

    第638條第1項規定，以系爭貨物應交付時目的地之價值計算

    之，惟被告COSCO公司並非系爭貨物之運送人，自無適用民

    法第638條第1項規定之餘地，應依民法第216條第1項規定，

    以填補債權人所受損害及所失利益為限。又系爭貨物買方即

    Ever Want公司因系爭貨物毀損滅失，自受有相當於系爭貨

    物價值之損害，而系爭貨物之出口價共計為美金12萬6,345.

    671元，已如前述，Ever Want公司以該金額向中鋼鋁業公司

    購得系爭貨物，則該金額即應認係Ever Want公司因系爭貨

    物毀損滅失所受之損害。至原告雖主張損害額應再加計合理

    利潤云云，惟原告並未舉證證明Ever Want公司就其購入系

    爭貨物後可得之利潤有何客觀之確定性，自不能逕以上開出

    口價10％之金額認定為Ever Want公司因系爭事故發生而有新

    財產之取得因此受有妨害之消極的所失利益之損害。是原告

    依債權讓與之法律關係，受讓Ever Want公司對被告COSCO公

    司之損害賠償債權，原告得對被告COSCO公司請求之金額自

    應以系爭貨物之出口價總額美金12萬6,345.671元為限，再

    以原告追加起訴被告COSCO公司當日即109年10月20日（見本

    院卷一第217頁）臺灣銀行牌告美金兌新臺幣即期賣出匯率2

    8.95（見本院卷二第407頁）換算，折合為365萬7,707元（

    計算式：美金12萬6,345.671×28.95＝365萬7,707元，元以下

    四捨五入），是原告得請求被告COSCO公司給付之損害賠償

    金應為365萬7,707元，逾此金額之請求，無從准許。

  ⑶另按給付無確定期限者，債務人於債權人得請求給付時，經

    其催告而未為給付，自受催告時起，負遲延責任，其經債權

    人起訴而送達訴狀，或依督促程序送達支付命令，或為其他

    相類之行為者，與催告有同一之效力；遲延之債務，以支付

    金錢為標的者，債權人得請求依法定利率計算之遲延利息；

    應付利息之債務，其利率未經約定，亦無法律可據者，週年

    利率為百分之五，民法第229條第2項、第233條第1項本文、

    第203條分別定有明文。本件原告對被告COSCO公司之損害賠

    償債權，核屬無確定期限之給付，既經原告追加起訴而送達

    訴狀，被告COSCO公司迄未給付，當應負遲延責任。是原告

    併請求被告COSCO公司給付自民事追加被告狀繕本送達翌日

    即109年12月31日（見本院卷一第245至251頁）起至清償日

    止，按週年利率5％計算之法定遲延利息，核無不合，應予准

    許。　

四、綜上所述，原告依海商法第96條規定及債權讓與之法律關係

    ，請求被告COSCO公司給付365萬7,707元，及自109年12月31

    日起至清償日止，按週年利率5％計算之利息，為有理由，應

    予准許；逾此範圍之請求，為無理由，應予駁回。

五、本件原告勝訴部分，原告陳明願供擔保以代釋明，聲請宣告

    假執行，合於規定，爰依民事訴訟法第390條第2項規定，酌

    定相當之擔保金額予以宣告；且被告COSCO公司就此部分聲

    請供擔保免為假執行，合於法律規定，並依同法第392條第2

    項規定，宣告被告COSCO公司如預供擔保，得免為假執行。

    至本件原告敗訴部分，其所為假執行之聲請，因訴之駁回而

    失所附麗，併駁回之。

六、本件事證已臻明確，兩造其餘攻擊防禦方法及所提證據資料

    ，核與判決之結果不生影響，爰不一一論列，併此敘明。

七、訴訟費用負擔之依據：民事訴訟法第78條、第79條。

中　　華　　民　　國　　111 　年　　9 　　月　　22　　日

                  民事第七庭  法　官　黃珮如 

以上正本係照原本作成。

如對本判決上訴，須於判決送達後20日內向本院提出上訴狀。如

委任律師提起上訴者，應一併繳納上訴審裁判費。　　

中　　華　　民　　國　　111 　年　　9 　　月　　22　　日

                              書記官  張惠晴




臺灣臺北地方法院民事判決

109年度保險字第33號

原      告  兆豐產物保險股份有限公司



法定代理人  梁正德  

訴訟代理人  黃智絹律師

被      告  長榮海運股份有限公司



法定代理人  張衍義  





訴訟代理人  梁穗昌律師

被      告  COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED





法定代理人  馬杰    

訴訟代理人  王國傑律師

複  代理人  李妍緹律師

上列當事人間請求損害賠償事件，本院於民國111年8月23日言詞辯論終結，判決如下：

    主      文

被告COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED應給付原告新臺幣參佰陸拾伍萬柒仟柒佰零柒元，及自民國一百零九年十二月三十一日起至清償日止，按週年利率百分之五計算之利息。

原告其餘之訴駁回。

訴訟費用由被告COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED負擔百分之九十六，餘由原告負擔。

本判決第一項於原告以新臺幣壹佰貳拾貳萬元為被告COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED供擔保後，得假執行。但被告COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED如以新臺幣參佰陸拾伍萬柒仟柒佰零柒元為原告預供擔保，得免為假執行。

原告其餘假執行之聲請駁回。 

    事實及理由

壹、程序方面：

一、按本法所稱外國公司，謂以營利為目的，依照外國法律組織登記之公司；外國公司，於法令限制內，與中華民國公司有同一之權利能力，公司法於民國107年8月1日修正、同年11月1日公布施行之第4條定有明文。是公司法業已廢除外國公司認許制度，尊重依外國法設立之外國公司於其本國取得法人格之既存事實，而認與我國公司具有相同權利能力。又香港、澳門與臺灣間雖應特別適用香港澳門關係條例（下稱港澳條例），然考量上開公司法修正理由，乃因昔日外國公司認許制度在實務上衍生諸多疑義，造成各部會屢屢透過互惠原則之解釋，認為只要外國公司之本國對於我國公司之權利給予保障，即可例外使未經認許之外國公司取得權利及受到保護，藉以規避該外國公司無權利能力之問題，俾處理其在我國所為各類法律行為或事實行為之爭議，惟此種方式不僅迂迴，亦阻礙我國在國際經貿交流方面與世界接軌，故前揭公司法規定對於香港、澳門之公司亦應為同一解釋適用，承認其具有權利能力。至港澳條例第39條所規定未經許可之香港或澳門法人、團體或其他機構，不得在臺灣地區為法律行為，僅係為保護我國國內交易安全而設，對於香港或澳門地區未經認許之法人，仍應認其得在我國為民事訴訟之原、被告，該條所稱「法律行為」，當不包括訴訟行為在內（最高法院91年度台上字第2647號判決要旨參照）。查本件被告COSCO ENGLAND SHIPPING LIMITED（下稱COSCO公司）係於香港地區依法設立註冊登記之公司，有查閱公司資料附卷可稽（見本院卷一第227頁），依前揭說明及民事訴訟法第40條第1項規定，應具有與我國公司相同之權利能力，亦有當事人能力及訴訟能力，並得為本件民事訴訟之被告實施訴訟行為，合先敘明。

二、按民事事件，涉及香港或澳門者，類推適用涉外民事法律適用法（下稱涉外法），涉外法未規定者，適用與民事法律關係最重要牽連關係地法律，港澳條例第38條定有明文。又按民事案件涉及外國人或構成案件事實中牽涉外國地者，即為涉外民事事件，應依涉外法定法域之管轄及法律之適用（最高法院98年度台上字第1695號判決要旨參照）。查被告COSCO公司為香港法人，且依原告主張兩造係因發生在馬來西亞巴生港之船舶碰撞事件所生民事法律關係涉訟，故本件核屬涉及香港法人及外國地之民事事件，自有港澳條例及涉外法之適用，應依涉外法定其管轄法院及準據法。茲分述如下：

　㈠關於涉外民事事件之國際管轄權誰屬，國際私法上定國際管轄權或合意國際管轄權之效力，仍依各國司法實務之發展及準用或類推適用內國民事訴訟法上關於定管轄權之原則為之，且係以起訴之法庭地法決定國際管轄權之有無（最高法院101年度台抗字第259號裁定意旨參照）。是原告既向我國法院提起訴訟，即應按法庭地之我國法律定其國際管轄權歸屬。惟我國涉外法並未就國際管轄權加以明定，且依該法第1條前段規定：「涉外民事，本法未規定者，適用其他法律之規定」，則受訴法院自得就具體情事，類推適用民事訴訟法之相關規定，以定其訴訟之管轄（最高法院104年度台抗字第1004號、97年度台抗字第185號裁定要旨參照）。又按對於私法人或其他得為訴訟當事人之團體之訴訟，由其主事務所或主營業所所在地之法院管轄；被告不抗辯法院無管轄權，而為本案之言詞辯論者，以其法院為有管轄權之法院，民事訴訟法第2條第2項、第25條分別定有明文；再按關於船舶碰撞之訴訟，得向被告之住所或營業所所在地之法院、當事人合意地之法院起訴，海商法第101條第1款、第5款定有明文。查被告長榮海運股份有限公司（下稱長榮海運公司）設在本院所轄之臺北市中山區，而被告COSCO公司到庭為本案言詞辯論並不爭執本院有管轄權乙事（見本院卷一第340頁），故本院就本件訴訟自有管轄權。

　㈡按法律行為發生債之關係者，其成立及效力，依當事人意思定其應適用之法律；關於由侵權行為而生之債，依侵權行為地法，但另有關係最切之法律者，依該法律，涉外法第20條第1項、第25條分別定有明文。又按船舶之碰撞，不論發生於何地，皆依船舶碰撞章之規定處理之，為海商法第94條所明定。查依原告所為主張，本件係貨物於海上運送途中，因被告所屬船舶發生碰撞所生關於運送契約債務不履行及侵權行為之債，而原告既於我國法院起訴，復依前揭海商法規定，船舶碰撞不論發生於何地，均應適用我國海商法，即應認我國法為本件侵權行為關係最切之法律，且原告與被告長榮海運公司就本件紛爭以我國法為準據法乙節亦無意見（詳見本院卷一第87頁），是本件訴訟當以我國法為準據法。

三、按當事人之法定代理人代理權消滅者，訴訟程序在有法定代理人承受其訴訟以前當然停止；該條所定之承受訴訟人，於得為承受時，應即為承受之聲明，民事訴訟法第170條及第175條第1項分別定有明文。查被告長榮海運公司之法定代理人原為張正鏞，嗣於本院審理中變更為張衍義，並經張衍義於109年11月12日具狀聲明承受訴訟（見本院卷一第229至231頁），核與前揭規定相符，應予准許。

四、按訴狀送達後，原告不得將原訴變更或追加他訴，但被告同意者、請求之基礎事實同一者，不在此限；被告於訴之變更或追加無異議，而為本案之言詞辯論者，視為同意變更或追加，民事訴訟法第255條第1項第1款、第2款及第2項分別定有明文。查原告起訴時原僅以長榮海運公司為被告，並聲明：㈠被告長榮海運公司應給付原告新臺幣（以下未載明幣別者均同）379萬6,687元，及自起訴狀繕本送達翌日起至清償日止，按週年利率5％計算之利息；㈡願供擔保，請准宣告假執行（見本院卷一第7頁）。嗣訴狀送達後，追加COSCO公司為被告，並變更聲明為：㈠被告長榮海運公司應給付原告379萬6,687元，及自起訴狀繕本送達翌日起至清償日止，按週年利率5％計算之利息；㈡被告COSCO公司應給付原告379萬6,687元，及自追加被告狀繕本送達翌日起至清償日止，按週年利率5％計算之利息；㈢前二項被告任一為給付者，在其給付範圍內，另一被告免給付義務；㈣願供擔保，請准宣告假執行（見本院卷一第217至218頁）。經核原告所為上開訴之變更及追加，均係本於被告所屬船舶發生碰撞之同一事故，所利用之證據資料具同一性，應認其請求之基礎事實同一，且被告對原告所為上開訴之變更及追加均無異議，而為本案之言詞辯論，視為同意變更及追加，是揆諸前揭法條規定，原告所為上開訴之變更及追加，應予准許。

貳、實體方面：

一、原告主張：

　㈠被告長榮海運公司於108年4月16日受訴外人中鋼鋁業股份有限公司（C.S Aluminium Corporation，下稱中鋼鋁業公司）委託，將中鋼鋁業公司出售訴外人馬來西亞商Ever Want（M）Sdn Bhd（下稱Ever Want公司）之鋁捲21顆裝入4只貨櫃後，以所屬「EVER BIRTH」輪（下稱EB輪）第0000-000S航次自我國高雄港發航運送至馬來西亞檳城（MALAYSIA,PINANG）。詎EB輪於同年月21日在馬來西亞巴生港（PORT KLANG）與被告COSCO公司所屬「COSCO ENGLAND」輪（下稱CE輪）發生碰撞（下稱系爭事故），致編號「EITU0000000」、「TGHU0000000」貨櫃（下合稱系爭貨櫃）落海，其內之貨物（下稱系爭貨物）因此全部毀損滅失，Ever Want公司受有美金13萬8,980.23元之損失。

　㈡被告長榮海運公司既與中鋼鋁業公司間成立運送契約，並簽發編號「EGLZ000000000000」載貨證券（下稱系爭載貨證券），自屬系爭貨物之運送人，依海商法第62條第1項及第

　　63條規定，本應於發航前及發航時使船舶有安全航行之能力，且對承運貨物之裝載、卸載、搬移、堆存、保管、運送及看守等為必要之注意及處置，惟系爭貨物竟於海上運送期間全部毀損滅失，顯見其所屬EB輪不具適航性及適載性，未盡前揭法律及契約上義務，即應就系爭貨物之毀損滅失對Ever Want公司負債務不履行之損害賠償責任。

　㈢依被告長榮海運公司所提公證報告、EB輪與CE輪碰撞軌跡圖、EB輪船長出具之事實報告書（Statements of Fact）等資料，可知馬來西亞巴生港引水人登上EB輪，經引水人與CE輪聯絡後，告知EB輪船長在前方之CE輪正往同方向依最慢速度前進，惟因CE輪要向右迴旋以左舷靠岸，須將船首、船艉反轉過來，故將由EB輪先行通過，而當時EB輪與CE輪都在港區狹窄及有限水域之能見範圍內，彼此均能輕易注意到對方船舶之動態與相對距離，然當EB輪通過CE輪船艉之際，CE輪竟突然倒俥向右迴旋轉向侵入EB輪之安全航道，致CE輪左後船艉撞及EB輪右後船艉，CE輪顯已違反「1972年國際海上避碰規則」（下稱避碰規則）第5條所定之瞭望義務，足認系爭事故乃CE輪之航行過失所致，被告COSCO公司為CE輪之船舶所有人，依海商法第96條、第97條第1項規定，即應就系爭事故所致系爭貨物之毀損滅失負損害賠償責任；另CE輪因違反前述避碰規則，尚構成民法第184條第1項前段所定之過失，且避碰規則屬民法第184條第2項所定違反保護他人之法律中關於習慣法之範疇，被告COSCO公司依該等民法規定，亦應負侵權行為損害賠償責任。至被告COSCO公司就CE輪委請訴外人SHANGHAI OCEAN SHIPPING CO LTD（下稱SHANGHAI公司）為國際安全管理經理人（ISM Manager）、訴外人COSCO SHIPPING LINES CO LTD（下稱COSCO S.L公司）為船舶經理人（Ship manager/Commercial manager），其目的乃為自己之利益，而將CE輪交由SHANGHAI公司及COSCO S.L公司管理，以增進船舶之營運表現，提升獲利率及競爭力，則被告COSCO公司實質上對所屬CE輪上之船長、海員仍有指揮、監督權，僅係交由上開公司代為操作而已，其效果仍歸屬於被告COSCO公司，且由CE輪公開登記資料，無從知悉究係由何人僱用該船船員，依一般通念，CE輪船體上既漆有醒目船名「COSCO ENGLAND」，該輪船員即有為其所有人服務而受監督之客觀事實，外觀上當認為被告COSCO公司之受僱人，是被告COSCO公司依民法第188條第1項規定，亦應就其受僱人之航行過失負損害賠償責任。

　㈣原告乃系爭貨物保險人，業已賠償Ever Want公司所受前述損失而取得代位求償權，並已受讓Ever Want公司因系爭貨物毀損滅失而對被告長榮海運公司、COSCO公司及其他應負賠償責任者取得之所有權利，自得基於保險代位及債權讓與之法律關係行使上開權利，請求被告長榮海運公司、COSCO公司賠償系爭貨物全部毀損滅失之損害。依海商法第5條適用民法第638條第1項規定，損害賠償額應依系爭貨物應交付時目的地之價值計算之，即到港貨物完好時之市價，一般包括成本、保險、運費、關稅、管理費用及合理利潤在內。又以系爭貨物型號、重量及每噸出口價計算，系爭貨物出口價共計美金12萬6,345.671元（計算式：型號C01每噸美金2,863元×11.236噸＋型號D01每噸美金2,857元×21.954噸數＋型號D02部分每噸美金2,857元×7.471噸＋型號B02每噸美金2,877元×3.514噸＝美金12萬6,345.671元），加計該金額10％即美金1萬2,634.567元（包括運費、保險費、進口關稅及合理利潤等）後，系爭貨物出口目的地之價值共美金13萬8,980.23元（計算式：美金12萬6,345.671元＋美金1萬2,634.567元＝美金13萬8,980.23元，小數點2位數後捨棄），原告即按此金額理賠，而該金額依109年4月16日起訴時臺灣銀行牌告美金兌新臺幣即期賣出匯率30.115計算，折合新臺幣為418萬5,390元（計算式：美金13萬8,980.23元×30.115＝418萬5,390元，元以下四捨五入），原告僅請求379萬6,687元。爰依海商法第5條適用民法第634條本文、海商法第96條及第97條第1項、民法第184條第1項前段、第2項、第188條第1項規定，及保險代位、債權讓與之法律關係，提起本件訴訟。並聲明：⒈被告長榮海運公司應給付原告379萬6,687元，及自起訴狀繕本送達翌日起至清償日止，按週年利率5％計算之利息；⒉被告COSCO公司應給付原告379萬6,687元，及自追加被告狀繕本送達翌日起至清償日止，按週年利率5％計算之利息；⒊前二項被告任一為給付者，在其給付範圍內，另一被告免給付義務；⒋願供擔保，請准宣告假執行。

二、被告答辯：

　㈠被告長榮海運公司則以：EB輪係於106年間新造之貨櫃輪，除有經認證之註冊證書、國際噸位證書、最低安全人力配置證書、符合ISM國際安全管理章程文件、安全管理證書、貨船安全設備證書、船級證書、船舶安全結構證書外，自臺灣出港啟運前，業已依船舶進出港簽證作業須知第6條規定，將前揭證書、文件及船員資料送交港務機關審核無訛，並就運送貨物善盡貨櫃之裝載、保管、繫固、檢查等作業，有貨物作業紀錄、裝卸貨櫃碼頭當值紀錄為憑，且EB輪總噸位3萬3,266噸，遭總噸位達15萬3,666噸之CE輪嚴重撞擊後，除船身最右側舷邊直接被撞處「38BAY11ROW」之整疊4個貨櫃（包括系爭貨櫃在內）因碰撞落海外，碰撞處旁之其他貨櫃則僅遭擠壓變型但依舊固定，EB輪仍安全航行至預定停泊碼頭港口，最終亦航行至目的港完成運送，足認EB輪確具適航性及適載性，被告長榮海運公司已盡海商法第62條及第63條規定之注意義務。又EB輪係依馬來西亞巴生港引水人之指揮，沿港口水道向預計停泊之港西第12號碼頭航行，途中經該引水人與EB輪前方之CE輪聯絡後，告知EB輪船長可超越停在原處等待EB輪超越之CE輪，詎EB輪船身已大部分越過CE輪繼續前行時，CE輪竟倒俥橫行向右迴旋轉向，EB輪船長雖已瞭望觀察並注意防免，惟事出突然且在狹窄進港航道中無法閃避，CE輪左後舷艉撞及EB輪右後舷艉，足見系爭事故係CE輪之過失所致，EB輪並無過失，縱認EB輪船長或引水人有過失，亦屬「航海過失」或「管理船舶過失」，是依海商法第69條第1款、第2款及第17款規定，被告長榮海運公司對系爭貨物之毀損滅失並不負損害賠償責任，資為抗辯。並聲明：⒈原告之訴及假執行之聲請均駁回；⒉如受不利判決，願供擔保，請准宣告免為假執行。

　㈡被告COSCO公司則以：原告為系爭貨物保險人，依其海上貨物保險契約之準據法為英國法，而英國海上保險法關於保險代位之法律關係，性質上非法定債權讓與，保險人僅得以被保險人之名義，代位行使被保險人之權利或損害賠償請求權，原告逕以自己名義提起本件訴訟，與法即有未合。又依HFW事務所出具之公證報告，併參被告長榮海運公司所提公證報告及EB輪船長事實報告書，可知系爭事故發生時，CE輪已預計停泊靠港且航行在EB輪前方，EB輪船長亦明知CE輪航行在前，並將採轉彎調頭方式慢速向右迴旋以左舷靠泊，當應等待CE輪靠泊或在有足夠海上空間之情況下，方能繼續前進，惟EB輪船長竟自行臆測CE輪在等待EB輪加速通過，在有限狹窄之水域空間下，未經鳴笛通知CE輪其擬追越之意圖並取得CE輪同意，即貿然加速追越CE輪導致碰撞，顯然違反避碰規則第6條、第9條第⒠項、第13條第⒜項及第34條第⒞項

　　規定，足見系爭事故係肇因於EB輪超速、不當追越、未採取避碰措施、瞭望不足等過失，EB輪就系爭事故自應負完全責任，CE輪就系爭事故並無任何過失責任。縱認CE輪就系爭事故發生具有過失，惟被告COSCO公司僅為CE輪登記之船舶所有人，SHANGHAI公司方為CE輪之經營管理人，CE輪之航行營運、船員管理等皆由SHANGHAI公司公司負責，被告COSCO公司未參與CE輪之經營管理，自不負法人侵權行為責任；且避碰規則之目的係為避免船舶碰撞，貨主或自貨主受讓取得債權之原告均非避碰規則所適用及保護之客體，自不得依民法第184條第2項規定向被告COSCO公司為請求；又CE輪之船員係受僱於SHANGHAI公司，被告COSCO公司與船員間並不存在僱傭協議或任何事實上僱傭關係，對船員亦全無指揮監督權，是原告依第188條第1項規定，請求被告COSCO公司負僱用人連帶侵權行為責任，亦無理由；而海商法第96條及第97條規定並非獨立之請求權基礎，且海商法第96條係明定由過失之「船舶」而非「船舶所有人」負損害賠償責任，在我國既無對物訴訟，自應依個案判斷為過失行為船員之僱用人為何，船舶所有人並不當然為責任主體，而請求權人亦僅限被害船舶所有人，不包括貨主，是原告依海商法第96條及第97條規定，請求被告COSCO公司負損害賠償責任，亦無理由。況原告迄未向CE輪之船員起訴求償，已罹於2年之侵權行為責任時效，被告COSCO公司亦得援引受僱人之時效利益，依民法第276條第2項規定，因無內部分擔而同免賠償責任；此外，系爭事故發生於000年0月間，除有相關新聞報導外，被告長榮海運公司亦曾於108年5月2日發出事故通知書，顯見系爭貨物之貨主至遲於108年5月初即已知悉系爭事故發生及其系爭貨物受損之事實，則原告受讓貨主之請求權後，遲至110年9月間始主張被告COSCO公司應負民法第184條規定之法人侵權行為責任及民法第188條規定之僱用人連帶侵權行為責任，則原告之請求權均已罹於民法第197條規定之2年時效而消滅。另依民法第216條規定，損害賠償應以實際所受損害為限，故原告僅能憑系爭貨物之發票金額為請求，且應按原告追加為被告COSCO公司時即109年10月20日之匯率換算，資為抗辯。並聲明：⒈原告之訴駁回；⒉如受不利判決，願供擔保，請准宣告免為假執行。

三、本院之判斷：　　

  ㈠原告主張被告長榮海運公司所屬EB輪於108年4月21日在馬來西亞巴生港與被告COSCO公司所屬CE輪發生碰撞，致EB輪上之系爭貨櫃落海，系爭貨櫃內裝之系爭貨物因此全部毀損滅失，系爭貨物包括型號C01、D01、D02、B02之鋁捲，其中型號C01鋁捲共3粒，總重量為11.236噸（計算式：編號「EITU0000000」貨櫃中2粒重量共7.515噸＋編號「TGHU0000000」貨櫃中1粒重量3.721噸），出口價共計3萬2,168.668元（計算式：出口價每噸美金2,863元×11.236噸）；型號D01鋁捲共6粒，總重量為21.954噸（計算式：編號「EITU0000000」貨櫃中2粒重量共7.162噸＋編號「TGHU0000000」貨櫃中4粒重量共14.792噸），出口價共計美金6萬2,722.578元（計算式：出口價每噸美金2,857元×21.954噸)；型號D02鋁捲共2粒（放置編號「EITU0000000」貨櫃中），總重量為7.471噸，出口價共計美金2萬1,344.647元（計算式：出口價每噸美金2,857元×7.471噸)；型號B02鋁捲1粒（放置編號「TGHU0000000」貨櫃中），重量為3.514噸，出口價為美金1萬0,109.778元（計算式：出口價每噸美金2,877元×3.514噸），故系爭貨物出口價總計為美金12萬6,345.671元（計算式：型號C01鋁捲美金3萬2,168.668元＋型號D01鋁捲美金6萬2,722.578元＋型號D02鋁捲美金2萬1,344.647元＋型號B02鋁捲美金1萬0,109.778元），而原告為海上貨物保險契約之保險人，因系爭貨物毀損滅失，已賠付Ever Want公司美金13萬8,980.23元等情，業據原告提出系爭載貨證券暨中譯本、貨損通知函暨中譯本、代位求償收據暨中譯本、保險契約暨中譯本、裝箱明細、發票、出口報單等件為證（見本院卷一第11至17、29至33、93、309至317、329頁；卷二第133至134頁），且為被告所不爭執（詳見本院卷二第349至350頁），足堪信為真實。

　㈡又原告另主張其各得向被告請求給付損害賠償金379萬6,687元，且被告間為不真正連帶債務乙節，則為被告所否認，並以前揭情詞置辯。經查：

　⒈系爭事故之肇因為何？

　⑴依EB輪船長出具之事實報告書記載略以：「……The above mentioned vessel laden 18625.5 tons containerized cargo, sailed from Singapore on 20-Apr-2019, bound for Port Kelang, Malaysia. PORT KLANG Pilot, Mr. WAN MOSD HASIZEE, came on board at 0222LT/21-APR-2019,and as pilot's order navigated and underway port channel to berthed at WESTPORT NO. #12 for portside alongside. Whilst approaching port terminal berth NO. 24, our pilot seem to contact on my head vessel of M.V. COSCO ENGLAND by his walkie-talkie and then told me that will speed up to pass M.V. COSCO ENGLAND then reduced speed turn around alongside; and also I saw M.V. "COSCO ENGLAND" staying there with three tugs assistance seem to wait for my passing; and there, I took pilot's advice but while we were approaching M.V. COSCO ENGLAND, I found COSCO ENGLAND suddenly crash astern caused collision.」（中譯：本船裝載18,625.5噸貨櫃在108年4月20日從新加坡航向馬來西亞可倫港，可倫港引水人WAN MOSD HASIZEE先生在108年4月21日上午2時22分上船，嗣即在引水人指揮下沿港口水道航行，將到港西第12號碼頭停泊。當靠近第24號錨位時，我方引水人似以其對講機與在我船前方之CE輪聯絡後告訴我超越CE輪後減速調整，而且我看到CE輪由3艘拖船協助停在原處似在等待我船超越通過，所以我遵照引水人指示，但是當我船靠近CE輪時，我發現CE輪突然船尾急轉而導致碰撞），有EB輪之船長事實報告書附卷可稽（見本院卷一第45、111頁），EB輪船長並於同日即向CE輪提出責任通知書（Notice of Liability），表明CE輪應就上開碰撞所致EB輪之損害負責，有該責任通知書在卷可按（見本院卷一第47、115頁），而EB輪之船長事實報告書所載前述關於EB輪與CE輪之行進動態，亦核與EB輪之船舶航程資料紀錄所示之船舶位置相符，復與公證報告所載之船舶自動識別系統證據內容符合，有EB輪船舶航程資料、公證報告存卷可佐（見本院卷一第53至84、141至162頁），公證報告就船長陳述部分亦載明：「ⅱ. MV "EVER BIRTH"  Pilot then communicated with the pilot on board MV "COSCO ENGLAND" in local language and then informed Master the MV "EVER BIRTH" would speed up to pass MV "COSCO ENGLAND" then slowing down when they reach berth 12. The Master observed the CPA between MV "EVER BIRTH" and MV "COSCO ENGLAND" was 0.5 nautical mile and the vessel was safe to pass MV "COSCO ENGLAND".ⅲ. AT 0253 hours while MV "EVER BIRTH" was passing astern of MV "COSCO ENGLAND" the Master observed the propeller wash from MV "COSCO ENGLAND" and she was moving astern. The above action was contradict with the pilot advice earlier and before MV "EVER BIRTH"could make any action in the limited sea room area, the starboard quarter of MV "EVER BIRTH" collided with the port quarter of MV "COSCO ENGLAND".……」（中譯：ⅱ.領港隨後用當地語言聯絡CE輪上之領港即引水人，並且告知EB輪船長加速通過CE輪，並在到達12號碼頭前減速，EB輪船長從雷達螢幕上觀測計算兩船最接近距離是0.5浬，EB輪可以安全通過。ⅲ.當EB輪在凌晨2時53分正在通過CE輪船艉時，船長從CE輪俥葉水花發現CE輪正在倒俥，前述動作跟引水人稍前告知情報相反，EB輪船長在狹窄及有限的水域內，可得採取限制性之避碰行動前，EB輪右後艉部已經與CE輪左後艉部碰撞。……」（見本院卷一第144、155頁），且公證報告關於船舶自動識別系統證據並有記載自108年4月21日凌晨2時31分起至碰撞發生前，CE輪於凌晨2時31分進入南航道，船速7.8節；於凌晨2時43分，EB輪進入南航道，船速10.5節，CE輪在EB輪前方約1.5浬，CE輪左側方向則有2艘拖船；於凌晨2時48分，EB輪依船速10.5節航行在航道內，在CE輪後方約0.5浬，CE輪則減速至5.5節並右轉；於凌晨2時51分，EB輪航行在航道中依10.3節船速及距離CE輪0.11浬正準備超越CE輪船艉，而CE輪明顯依船速1.1節在右轉，並由在右舷之2艘拖船及左艏之1艘拖船協助；於凌晨2時52分至碰撞前，EB輪左轉船速10節，CE輪繼續右迴旋轉向，造成CE輪船艉接近EB輪，CE輪則繼續向右迴旋轉向，船速1.1節，逼近EB輪之安全航道；於凌晨2時53分，CE輪左方觸碰到EB輪右後舷，碰撞時EB輪船速為10節，CE輪船速為1.1節等情（見本院卷一第150至151、160至161頁），綜上事證足認EB輪雖晚於CE輪進入南航道，惟CE輪進入南航道後，由船速7.8節開始減速至1.1節，並於拖船協助下欲調頭以左舷靠泊，於EB輪以約10節左右之船速持續於航道中前進並逐漸接近CE輪時，EB輪上之引水人經聯絡CE輪後，EB輪船長依引水人指示超越CE輪，EB輪船長並有自其雷達螢幕觀測計算兩船最接近距離為0.5浬，研判EB輪可安全通過，然CE輪於EB輪接近時仍持續向右迴旋轉向，並突然倒俥而持續逼近EB輪之安全航道，而EB輪於狹窄水域有限空間已不及採取有效之避碰措施，最終CE輪左船艉向左撞擊EB輪右後舷，則系爭事故肇因實乃CE輪未盡避碰規則第5條所定之瞭望義務（即各船應經常運用視覺、聽覺及各種適合當前環境所有可使用之方法，保持正確瞭望，以期完全瞭解其處境及碰撞危機，見本院卷二第207頁），於向右迴旋過程中未注意依引水人指示前進之EB輪之動態而致碰撞，CE輪之上開航行過失實為系爭事故之肇因，而遵照引水人指示並經雷達螢幕觀測研判得以安全通過CE輪之EB輪，因CE輪突然倒俥侵入航道舉動及水域範圍限制而無法及時閃避，難認有何肇事因素。是系爭事故之肇因乃CE輪之航行過失，EB輪就系爭事故之發生並無過失可言。

　⑵至被告COSCO公司雖以CE輪原航行在EB輪之前為由，認系爭事故肇因乃EB輪超速，且違反避碰規則關於追越及避碰之相關規定，CE輪就系爭事故之發生無何肇事因素，並提出系爭事故分析文件為據（見本院卷二第29至32、41至43頁）。惟上開分析文件乃任職新加坡HFW事務所之資深經理及資深合夥人和海員之人所出具，有該文件出具者之履歷簡介附卷可考（見本院卷二第55至60頁），並非由公正第三方經專門職業技術考試檢核通過之海事公證人所出具，其憑性信自屬有疑，無從遽為系爭事故肇事責任之判斷依據。況該分析文件第9點提及假設EB輪及CE輪保持各自的航向和速度（在EB輪改變航向完成後），EB輪將在17分鐘以100公尺的距離通過CE輪等語（見本院卷二第30至31、42頁），亦可佐見若非CE輪突然改變航向倒俥，EB輪將可安全通過CE輪而不致發生碰撞，然該分析文件結論竟無視上情，逕為系爭事故發生乃EB輪航行過失所致，CE輪並無過失之認定云云，足徵上開分析文件確有偏頗之虞，不足採信。雖CE輪早於EB輪進入南航道，惟查，EB輪進入南航道時，CE輪正準備調頭以左舷靠泊，且EB輪船上之引水人以無線電與CE輪上之引水人聯絡後，EB輪係依其船上引水人之指示而繼續航行通過CE輪，EB輪船長並有透過雷達螢幕觀測計算兩船最接近距離為0.5浬，研判EB輪可以安全通過，復於通過CE輪時仍有持續注意CE輪之行進動態，並於EB輪通過CE輪船艉時，由CE輪之俥葉水花發現CE輪正在倒俥，與引水人先前告知之情報不同，EB輪猶試圖採取有限之避碰行動等情，已如前述，EB輪實已盡其避碰、瞭望之義務；再由兩船之航跡圖觀之（見本院卷一第53頁），發生碰撞前EB輪穩定以約10節左右之船速依其航行方向前進，CE輪則逐漸減速至1節左右之船速緩慢向右迴旋，而發生碰撞時EB輪大部分船身已越過CE輪船艉，兩船碰撞處為CE輪左後船艉與EB輪右後側船舷，則被告長榮海運公司主張EB輪依其原訂航道直行通過CE輪時，CE輪之船艉突然橫行向後侵入EB輪之航道，以CE輪左後船艉撞擊EB輪右後側船舷等語，自屬有據，難認EB輪有何違反避碰規則所定注意義務之情事，被告COSCO公司徒以CE輪之位置原在EB輪前方，逕謂於EB輪通過CE輪時所發生之系爭事故乃EB輪違反注意義務所致云云，自無從採憑。至被告COSCO公司另提出巴生港航海手冊規定所有船舶距離碼頭或泊位300公尺時之船速不能超過8節（見本院卷二第491頁），認EB輪就系爭事故發生有超速航行之過失云云，然此為被告長榮海運公司所否認，且被告COSCO公司亦未舉證證明碰撞時EB輪與碼頭或泊位之距離在300公尺以內，其船速並已超過8節，是被告COSCO公司此部分推論，亦難認有據。是被告COSCO公司否認系爭事故之發生乃CE輪航行過失所致，或抗辯EB輪就此亦有肇事責任云云，均非可採。

　⒉原告依海商法第5條適用民法第634條本文及保險代位、債權讓與之法律關係，請求被告長榮海運公司負損害賠償責任，有無理由？

　⑴被告長榮海運公司主張EB輪符合海商法第62條及63條適航能力及運送能力之要件，業據其提出EB輪之船籍登記證書、噸位證書、最低安全人力配置證書（107年10月31日簽發）、符合ISM國際安全管理章程文書（106年10月26日稽查完成、同年11月10日簽發、效期至111年10月28日）、安全管理證書（107年5月21日稽核完成、107年10月11日簽發、效期至112年5月20日）、船舶安全設備證書（106年12月29日檢查完成、107年11月9日簽發、效期至111年12月28日）、驗船協會證書（107年12月23日簽發、111年12月28日到期）、貨物作業記錄、裝卸貨-AB碼頭當值記錄表、船舶安全結構證書（106年12月29日檢查完成、107年11月9日簽發、效期至111年12月28日）為證（見本院卷一第117至139、163至169、175至177頁；卷二第275頁）；復參以EB輪、CE輪之總噸位分別高達3萬3266噸、15萬3666噸，有噸位證書附卷可稽（見本院卷一第119頁；卷二第45頁），且EB輪右後尾舷最側邊遭直接碰撞及因此落海之貨櫃破損變形，有打撈落海貨櫃作業、貨櫃受損情形之照片在卷可按（見本院卷一第183至203頁），足見兩船碰撞之撞擊力道非輕，然兩船發生碰撞後，EB輪猶能正常航行至預定碼頭停泊，並僅有放置在碰撞處最舷邊包括系爭貨櫃在內之4個貨櫃落海，有EB輪之甲板平面圖、碰撞區甲板貨櫃受損情況分布圖存卷可佐（見本院卷一第179至181頁），足認EB輪應已具備適航能力及運送能力之要件。

　⑵又按「因下列事由所發生之毀損或滅失，運送人或船舶所有人不負賠償責任：……十七、其他非因運送人或船舶所有人本人之故意或過失及非因其代理人、受僱人之過失所致者。」，海商法第69條第17款定有明文。查被告長榮海運公司乃系爭貨物之運送人，並以EB輪載運系爭貨物，然系爭貨物於海上運送途中因系爭事故而毀損滅失等情，固為被告長榮海運公司所不爭執，惟系爭事故之肇因乃CE輪航行過失所致，EB輪並無可歸責之事由乙節，業經本院認定如前，則被告長榮海運公司自得援引海商法第69條第17款規定，毋庸對系爭貨物之毀損滅失負賠償責任，故原告請求被告長榮海運公司負損害賠償責任，自無理由。

　⒊原告依保險代位、債權讓與之法律關係，並先位以海商法第96條或第97條第1項規定，備位以民法第184條第1項前段、第2項或第188條第1項規定，請求被告COSCO公司負損害賠償責任，有無理由？

　⑴按碰撞係因於一船舶之過失所致者，由該船舶負損害賠償責任，海商法第96條定有明文。雖被告COSCO公司抗辯該條規定非獨立之請求權基礎，惟海商法第四章為「船舶碰撞」之規定，第四章包括海商法第94條至第101條，海商法第94條開宗明義規定：「船舶之碰撞，不論發生於何地，皆依本章之規定處理之。」，海商法第95條至第98條分別就因不可抗力而發生之碰撞、因一船過失所致之碰撞、碰撞之各船舶有共同過失、因引水人過失所致之碰撞等各種情形，其損害賠償責任應如何負擔加以規定，海商法第99條並就因碰撞所生之請求權消滅時效予以規定，海商法第100條、第101條另有就加害船舶之扣押及船舶碰撞訴訟之管轄加以明定，是以上開立法架構觀之，立法者應係考量船舶碰撞之特殊性，另行訂定海商法第四章之規定以處理之，海商法第96條既係針對船舶碰撞係因一船舶過失所致情形之損害賠償責任所為之特別規定，自應認屬獨立之請求權基礎。又系爭事故乃全因CE輪之過失所致乙節，已如前述，且通常與船舶最具利害關係者乃船舶所有權人，解釋上該條規定應負損害賠償責任之義務人自然包括該過失船舶之所有權人。至CE輪之船舶經理人係COSCO S.L公司，國際安全管理經理人係SHANGHAI公司，雖有CE輪登記資料附卷可稽（見本院卷一第221至222頁），然不論是船舶經理人或國際安全管理經理人均係受船舶所有權人之委託，為其設計並維持一個有效的商業營運或安全管理體系，其最終目的仍是為了提升船舶所有權人就船舶之營運效能及獲利，船舶所有權人藉由對船舶經理人及國際安全管理經理人之選任，仍得實質掌控船舶之航行及營運，與船舶所有權人將船舶出租他人以收取租金獲利，船舶之航行、營運及成效均由船舶承租人自負其責之情形顯然有別，被告COSCO公司並未舉證證明CE輪乃單純出租SHANGHAI公司或COSCO S.L公司營運，以上開CE輪登記資料，僅能得知不論SHANGHAI公司或COSCO S.L公司均係受CE輪之所有權人即被告COSCO公司委託選任而從事CE輪之國際安全管理經理人或船舶經理人之工作，系爭事故肇因既為CE輪之航行疏失，則身為CE輪所有權人之被告COSCO公司自不能置身事外而對因系爭事故發生受有損害之人主張免責，是被告COSCO公司徒以其非實際執行從事CE輪營運工作者為由，抗辯其就系爭事故發生所致之損害毋庸負賠償責任云云，自非可採。

　⑵又依海商法第96條規定之文義，並未限制其請求權人僅得為碰撞船舶中無過失一方之船舶所有權人，凡因該船舶碰撞事故受有損害者，均得援引該條規定，請求該過失船舶負損害賠償責任，是被告COSCO公司另抗辯除無過失一方之船舶所有權人外，均不得依上開規定求償，難認有據。EB輪上裝載之系爭貨物既因系爭事故發生而毀損滅失，則系爭貨物之貨主Ever Want公司自得依海商法第96條規定，請求就系爭事故發生具全部肇事因素之CE輪之所有權人即被告COSCO公司負損害賠償責任。而原告依保險契約約定理賠保險金予Ever Want公司後，Ever Want公司已出具代位求償收據予原告，將Ever Want公司因系爭事故所受損害對需負責者之一切請求權及權利均讓與原告，有代位求償收據在卷可按（見本院卷一第17、33頁），則原告所受讓Ever Want公司之權利即包括Ever Want公司依海商法第96條規定對被告COSCO公司之損害賠償債權，是原告依債權讓與之法律關係，自得以自己之名義，依海商法第96條規定，請求被告COSCO公司負損害賠償責任。另原告主張依海商法第96條規定及債權讓與之法律關係，請求被告COSCO公司負損害賠償責任乙節，既經本院審認為有理由而准許之，自不需再論述原告所為關於保險代位法律關係及民法第184條第1項前段、第2項、第188條第1項本文規定之主張有無理由，附此敘明。　

　⑶而原告向被告COSCO公司請求損害賠償之依據既為海商法第

　　96條規定，已如前述，則關於請求權消滅時效之期間自應適用海商法第99條規定，自碰撞日起算2年。系爭事故於108年4月21日發生，原告於109年10月20日即具狀追加起訴被告COSCO公司請求損害賠償，有民事追加被告狀暨其上之本院收狀戳為憑（見本院卷一第217至220頁），未逾上開規定之請求權消滅時效期間，則被告COSCO公司所為時效抗辯，委無足採。　　

　⒋原告得請求被告COSCO公司給付損害賠償金之數額為何？

　⑴按「損害賠償，除法律另有規定或契約另有訂定外，應以填補債權人所受損害及所失利益為限。依通常情形，或依已定之計畫、設備或其他特別情事，可得預期之利益，視為所失利益。」民法第216條定有明文，至該條第一項所謂所受損害，即現存財產因損害事實之發生而被減少之積極的損害；所謂所失利益，則指新財產之取得，因損害事實之發生而受妨害之消極的損害而言，固非以現實有此具體利益為限，惟該可得預期之利益亦非指僅有取得利益之希望或可能為已足，尚須依通常情形，或依已定之計劃、設備或其他特別情事，有客觀之確定性始得稱之（最高法院94年度台上字第1505號、93年度台上字第1225號判決要旨參照）。

　⑵原告雖主張系爭貨物之損害賠償額應依海商法第5條適用民法第638條第1項規定，以系爭貨物應交付時目的地之價值計算之，惟被告COSCO公司並非系爭貨物之運送人，自無適用民法第638條第1項規定之餘地，應依民法第216條第1項規定，以填補債權人所受損害及所失利益為限。又系爭貨物買方即Ever Want公司因系爭貨物毀損滅失，自受有相當於系爭貨物價值之損害，而系爭貨物之出口價共計為美金12萬6,345.671元，已如前述，Ever Want公司以該金額向中鋼鋁業公司購得系爭貨物，則該金額即應認係Ever Want公司因系爭貨物毀損滅失所受之損害。至原告雖主張損害額應再加計合理利潤云云，惟原告並未舉證證明Ever Want公司就其購入系爭貨物後可得之利潤有何客觀之確定性，自不能逕以上開出口價10％之金額認定為Ever Want公司因系爭事故發生而有新財產之取得因此受有妨害之消極的所失利益之損害。是原告依債權讓與之法律關係，受讓Ever Want公司對被告COSCO公司之損害賠償債權，原告得對被告COSCO公司請求之金額自應以系爭貨物之出口價總額美金12萬6,345.671元為限，再以原告追加起訴被告COSCO公司當日即109年10月20日（見本院卷一第217頁）臺灣銀行牌告美金兌新臺幣即期賣出匯率28.95（見本院卷二第407頁）換算，折合為365萬7,707元（計算式：美金12萬6,345.671×28.95＝365萬7,707元，元以下四捨五入），是原告得請求被告COSCO公司給付之損害賠償金應為365萬7,707元，逾此金額之請求，無從准許。

  ⑶另按給付無確定期限者，債務人於債權人得請求給付時，經其催告而未為給付，自受催告時起，負遲延責任，其經債權人起訴而送達訴狀，或依督促程序送達支付命令，或為其他相類之行為者，與催告有同一之效力；遲延之債務，以支付金錢為標的者，債權人得請求依法定利率計算之遲延利息；應付利息之債務，其利率未經約定，亦無法律可據者，週年利率為百分之五，民法第229條第2項、第233條第1項本文、第203條分別定有明文。本件原告對被告COSCO公司之損害賠償債權，核屬無確定期限之給付，既經原告追加起訴而送達訴狀，被告COSCO公司迄未給付，當應負遲延責任。是原告併請求被告COSCO公司給付自民事追加被告狀繕本送達翌日即109年12月31日（見本院卷一第245至251頁）起至清償日止，按週年利率5％計算之法定遲延利息，核無不合，應予准許。　

四、綜上所述，原告依海商法第96條規定及債權讓與之法律關係，請求被告COSCO公司給付365萬7,707元，及自109年12月31日起至清償日止，按週年利率5％計算之利息，為有理由，應予准許；逾此範圍之請求，為無理由，應予駁回。

五、本件原告勝訴部分，原告陳明願供擔保以代釋明，聲請宣告假執行，合於規定，爰依民事訴訟法第390條第2項規定，酌定相當之擔保金額予以宣告；且被告COSCO公司就此部分聲請供擔保免為假執行，合於法律規定，並依同法第392條第2項規定，宣告被告COSCO公司如預供擔保，得免為假執行。至本件原告敗訴部分，其所為假執行之聲請，因訴之駁回而失所附麗，併駁回之。

六、本件事證已臻明確，兩造其餘攻擊防禦方法及所提證據資料

    ，核與判決之結果不生影響，爰不一一論列，併此敘明。

七、訴訟費用負擔之依據：民事訴訟法第78條、第79條。

中　　華　　民　　國　　111 　年　　9 　　月　　22　　日

                  民事第七庭  法　官　黃珮如 

以上正本係照原本作成。

如對本判決上訴，須於判決送達後20日內向本院提出上訴狀。如委任律師提起上訴者，應一併繳納上訴審裁判費。　　

中　　華　　民　　國　　111 　年　　9 　　月　　22　　日

                              書記官  張惠晴



