
關於我們的夥伴 前言 
本損害防阻見解報告檢視不同類型的鋼材（製品）貨物、常見的貨損
起因、以及應考量之預防措施，以期在卸貨港口卸貨時達到零索賠之
目標。 
 
鋼材是全球最廣泛使用的材料之一，每年有大量的鋼材運輸量。鋼材
製品具有高價值且容易受損。 
 

常見的海運鋼材製品 
鋼材製品可分為以下三類：成品、半成品與粗鋼製品。 
 
成品鋼製品一般具有較高的價值，但較易於受損，係鋼材的最終型 
態，可隨即使用或加工製造成最終產品。成品鋼材通常會經過包裹或
外覆一層保護套。就潛在索賠的角度來看，價值最高的製品是冷軋鋼
捲(CRC)，通常會覆蓋一層防水紙及輕金屬護套，提供額外的防護。 
 
半成品鋼製品包括大鋼胚、小鋼胚與扁鋼胚。這些半成品均是較為堅
固的鋼品，將於最終目的地進一步加工（通常是再軋延）。 
 
粗鋼製品包括未加工之鋼錠、生鐵與廢鋼料。此類製品需要進行大 
量的加工，甚至需要進行再熔，所具價值較低，比較不會衍生毀損索
賠。 
 
這三種鋼材類別涵蓋多種等級、形狀與形態，在價值與受損容易度上具有極大的差 
異。第12頁附錄1概述了主要的鋼材類別。 
 

5

BRITANNIA  
損害防阻見解報告

西元2023年1月// 5號刊 

鋼材的處理與運輸 
航運業概述

international 
 
CWA金屬與礦物部門 
 
CWA金屬與礦物部門針對金屬與礦 
物提供了存放與海上運輸的全面性建
議，特別是散裝、拆貨、袋裝、桶裝
和櫃裝貨物運輸相關建議。該部門係
由一群專家所組成，成員在所有工業
礦物、含鐵與非鐵金屬方面，具有豐
富的專業知識。 
 
CWA金屬與礦物部門亦針對礦石開採
與加工、金屬冶煉、精煉與製造、礦
物加工及精煉方面，提供專業的建 
議。該部門在事故起因調查、損害數
額與災害減輕建議、還有損害防阻、
風險管理、安全性與環境研究，皆已
建立實績紀錄。 

 

 



鋼材貨物的危險、毀損類型與索賠 

鋼材製品毀損及後續索賠的主因：  
 

• 大多數的索賠案件肇因於裝卸毀損，也就是起重作業出錯或使用不
當的起吊設備所導致。 
 

• 惡劣天候下對積載貨物之搬移，仰賴貨物是否妥善積載，以及是否
使用合適的繫固索具及墊材。 
 

• 生鏽 – 必須設置適當的通風作業流程，以防止鋼材製品出現冷凝 
 （貨物及/或船體出汗)。水氣之出現 – 汗濕、降水、海浪及/或海水滲
入貨艙 – 將會造成鋼材生鏽。 
 
相較於清水，海水對於鋼材的破壞性高出十倍。  
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鋼材是全球最廣泛使用的材料之一，
每年有大量的鋼材運輸量。鋼材製品
具有高價值，但卻容易受損。

圖1：海水滲入造成冷軋鋼捲(CRC)致外罩毀
損。
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傭船契約 
在簽訂傭船契約前，應盡可能先請傭船人明確說明預定運輸的貨物類
別。傭船契約應確保傭船人遵守船舶裝載手冊、貨物繫固手冊與船級
規定，且明確指出積載圖、繫固布置圖與完整貨物艙單應於抵達裝貨
港之前提供。船舶細部資料、規格與限制條件均應正確地載明於傭船
契約。 
 
應避免傭船契約規定簽發清潔載貨證券及允許代理人代表船長簽署載
貨證券。載貨證券應正確地記載貨物裝船時的狀況。 
 

避免索賠的預防措施與最佳實務作法 
簡介  
鋼材製品之運輸可能會引發鉅額的索賠，因此應仔細確認在每一個運
輸階段確實針對貨物狀況進行監控，並拍攝高解析度照片予以紀錄 
 （包含日期與時間）。  
 
貨物毀損通常發生於貨物運輸至並存放於啟航港期間，因此裝貨前報
告對於貨況紀錄方面更顯重要性。裝貨前應將碼頭上的鋼材狀況拍照
記錄，包括任何生鏽跡象和鋼材毀損處，例如：鋼條彎曲、鋼捲劃 
痕、鋼捲未束牢/鬆脫/伸縮、包裝毀損等。硝酸銀測試可判斷鋼材是
否接觸到海水，特別是強風之下，這項檢測應於鋼材堆放於碼頭時進
行。檢測結果若為陽性，需要進行實驗室分析加以確認。  
 
鋼捲的邊緣處特別容易受損。在碼頭所發現的任何貨物或保護罩毀損
均應記錄，包括毀損之性質、類型與範圍，並指出鋼材上的痕跡。 
 
鋼捲的形狀係透過鋼捲周邊的三個等距鋼帶以及穿過鋼捲孔眼的四個
等距鋼帶予以固定。若沒有這些鋼帶，鋼捲可能會部分鬆脫或伸縮，
很可能導致機械損壞及後續索賠。裝貨前或積載期間的任何鋼捲鬆脫
及伸縮，應拍攝存證，並嘗試確認問題的嚴重程度。若鋼捲出現伸縮
的情況，最好拒絕運送。 
  
 

錯誤的起吊作業
導致貨物裝卸毀
損，並成為許多
索賠案件的起因

圖2：硝酸銀溶液接觸到氯化物時，會從透
明色轉變成乳白色。
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未使用正確的起吊設備特別容易造成鋼捲表面受損。進行貨物裝卸期
間，使用吊帶舉升鋼捲比起鍊條或鋼索更為理想。處理鋼捲的堆高機
應裝設一圓形截面的起重叉齒(tine)或串桿(prong)。傳統矩形起重叉
齒可能因點荷重而造成鋼捲中心部位扭曲變形。使用錯誤的設備屬於
裝卸缺失，應拍照予以紀錄，並簽發抗議書給裝卸業者。 
 
裝貨前  
 
船艙準備事項 

• 船艙應打掃乾淨，不得留有前一批貨物的殘餘物，使用清水徹底刷
洗且完全乾燥。 
 

• 艙口應能正常運作且具風雨密性。 
 

• 艙底應保持乾燥，泵浦與止回閥可正常運作。若艙底水沒有抽乾，
則應予以阻隔。 
 

• 艙蓋應先乾燥後再開啟。 
 

• 艙蓋之橡膠密封墊應完好，壓條扣應能正常運作。 
 

• 排水道不應有雜物，艙口緣圍排水道應維持乾淨且正常運作。 
 

• 裝貨前，應檢測艙蓋、出入艙口與通風口的風雨密性。水管則採超
音波風雨密性測試為佳。 
 

• 船艙清潔、艙底水檢測與艙口風雨密性檢測之結果應予以記錄。 
 
確認貨物狀況 
鋼材貨物之毀損絕大部分可歸諸於碼頭裝卸業者的貨物裝載與堆積方
式。船長應記錄下任何貨損情況，並將貨損情況直接提供給碼頭裝卸
業者及託運人。 
 
檢驗師之角色／委任 
建議可以委任一位檢驗師在裝貨前先行檢查貨物狀況，並於裝貨作業
期間協助船長。檢驗師應拍攝多張高解析度照片，並檢查是否有任何
生鏽、毀損及捆紮不完整的跡象。如發現任何缺失，應使用精簡明確
的用語詳細記載於船副簽收單與載貨證券上。 
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圖3：使用網狀吊帶起吊多個冷軋鋼捲。
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圖4：位於十字接頭和緣圍上的排水道不應
有雜物。橡膠墊片應排列整齊，以維持艙蓋
的風雨密度完整性。
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下列各項尤為重要： 
 
船舶維護之基本要點： 

• 檢查艙口是否可正常運作且具風雨密性 

• 確認貨艙完全乾燥和清潔 

• 艙底應保持乾燥，泵浦與止回閥可正常運作。若艙底水沒有抽乾，則
應予以阻隔。 
 
濕氣或海水造成的毀損與鋼材的完整性：  

• 檢查鋼材表面是否有生鏽的跡象。 

• 使用硝酸銀檢測（相較於清水，海水對於鋼材的氧化速度快了十倍) - 
溶液呈現乳白色，代表出現氯化物，但不一定是指海水所含的氯化物。 

• 硝酸銀檢測之結果如為陽性，應將樣本送至合格之實驗室進行完整的
化學分析，以便確認。 

• 考量鋼材製品的存放方式：鋼材製品是否已經接觸到雨水或海浪？ 

• 檢查熱軋鋼捲(HRC)、冷軋鋼捲(CRC)與盤元(WRC)的捆帶是否完好。

• 檢查鋼捲與鋼捲孔眼周圍的鋼帶。 

• 維持鋼捲的形狀，並避免伸縮。 
 
紀錄並確認數量：  

• 是否有任何毀損證據，例如：扣帶斷裂或遺失 

• 生鏽之證據 

• 鋼捲鬆脫或伸縮之證據 

• 受損貨物之數量 

• 比對貨物艙單與載貨證券以確認受影響貨物的任何毀損/滅失 
 
貨物裝載 
 
準備事項 
開始裝貨前，應先檢查擬議之裝載計畫，以確保貨物積載安全無虞。參
照船舶的貨物繫固手冊、最新版的國際海事組織《貨物積載與繫固安全
實務章程 》、以及船舶安全管理系統之繫固相關建議。 
 
船舶裝載手冊係根據《散裝船共同結構規範》所制定，內容指明貨艙的
正確裝載條件。船長有必要在鋼捲裝貨期間，檢查是否正確遵循這些條
件。 
 
若裝載手冊沒有包括擬議之裝載條件，則船長需要計算艙頂/雙層底部結
構的預計裝載量。有些船舶備有專用的軟體，可用於此類計算。細部之
計算需要考量鋼捲貨物在船舶結構中施加的點荷重。 
 
 

 

建議委任一位
檢驗師於裝貨
前檢查貨物狀
況。



為了確定船舶可安全運輸的層數/鋼捲數，船長需要參照船舶裝載手冊與
貨物繫固手冊。在結構與強度方面，鋼捲必須能夠承受（由裝載於頂層
之貨物）施加於底層的預期動態荷重。 
 
不建議載運孔眼已裝入木製撐桿的鋼捲。撐桿通常用於防止頂層裝載之
鋼捲過重而造成外形橢圓化的現象。然而，若木製撐桿因使用不當或毀
損而移位時，可能因超載而導致貨物毀損。使用木製撐桿可能表示託運
人預期到鋼捲不夠強韌，不足以承受已規劃的積載布置。 
 
若載運扁鋼胚，傭船人/託運人可要求使用「加利福尼亞方形積載法
(CBS)」。箱型貨艙之船舶可使用這種方法，惟傳統散裝船的貨艙可能
不適用。若傳統散裝船使用這種方法，扁鋼胚將裝載於艙口區域，而不
會 往 貨 艙 側 邊 裝 載 。 儲 區 與 船 側 之 間 會 使 用 一 些 墊 材 做 為 固 撐 
(tomming)，不過考量到扁鋼胚的重量，這樣的作法通常不夠周全。因
此，強烈建議傳統散貨船的貨艙不要使用CBS法，因為使用此法的唯一
目的，不過是加快貨物裝卸作業而已。船舶的安全始終是首要考量。　　 
 
建議在開始裝貨前，先與碼頭裝卸業者及/或貨物配載主管開會，以確認
就貨物裝載與繫固計畫均達成共識。最好是避免將貨物裝載於非垂直側
的儲區。若無法避免，應確保貨物在可行的情況下，可盡量往側邊存放
，任何剩餘的閒置空間則以沉重的木材固撐。這對於1號貨艙尤為重要，
或許還包括船尾貨艙。 
 
艙頂應標示艙肋骨的位置，這些標記延伸至較低之漏斗艙板，以便墊材
能對齊艙肋骨正確放置，以分散負載。 
 
應確定負責貨物繫固、提供墊材與綁紮設備之人員。此外，應確保所有
墊材與綁紮設備均經過驗證且運作良好。 
 
鋼捲積載作業極為複雜，若有任何疑慮，應尋求專家的指導。國際海事
組織之1991年版《貨物積載與繫固安全實務章程》第A.714(17)號大會決
議案暨修正內容，提供了墊材放置之指引。 
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開始裝貨前，應
先檢視擬議之裝
載計畫，以確保
貨物積載安全無
虞。

圖5：船尾貨艙的形狀導致在貨物積載與
繫固上更具挑戰。
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強烈建議切勿在
降水期間進行成
品與半成品的裝
載作業。

墊材與積載  
使用之墊材應經過適當的乾燥，以避免濕氣轉移至鋼材製品與貨
艙環境空氣。墊材亦應取得合格植物檢疫證明以確保木材無蟲 
害。一般而言，墊材會加蓋國際植物保護公約(IPPC)標章，證明
已依據國際植物防疫檢疫措施標準(ISPM)第15號，進行適度的煙
燻或加熱處理。若沒有這項認證/標章，有些國家會禁止船舶卸下
貨物與墊材。為免墊材在航行期間壓壞而導致貨損，建議使用硬
木材質。所有墊材應適合使用目的，並具有足夠的寬度和厚度。 
 
鋼捲應使用木楔固定。由於鋼捲是從船舶側邊朝貨艙中央位置裝
入，木楔應釘入支撐墊板，將每一個鋼捲固定在艙底。木楔可在
海況不佳的情況下固定鋼捲，以防止鋼捲移位。中心鋼捲（又稱
鎖定鋼捲）是以鋼帶將其固定至正下方的兩個鋼捲。上方鋼捲的
重量施加於下方鋼捲，使貨物積載更為緊密。鎖定鋼捲應放置於
下層相鄰鋼捲約直徑三分之一處。如果下層鋼捲間剩餘之空間較
大，且鎖定鋼捲所在位置低於其該有的位置時，則可能需要用到
二個鎖定鋼捲。 
 
裝載較長的鋼材製品時（鋼樑、鋼棒、鋼板、鋼管與鋼軌），應
特別留意將墊材直接放在艙底貨物之正上方與正下方，後續層次
則重複相同的步驟。高壓可能造成鋼材貨物扭曲變形，像是鋼板/
鋼棒彎曲等，從而引發索賠。 
 
強烈建議切勿在降水期間進行成品與半成品的裝載作業。 
 
在同一航程中，若非鋼材貨物裝載於鋼材貨物上方，則應避免油
滴、灰塵或接觸到非鋼材貨物而遭到污染。如果非鋼材貨物的水
分含量高，可能會造成鋼材貨物毀損。任何交叉污染和貨物積載
位置均應予以拍照及記錄。 
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繫固 
鋼材貨物應按照船舶貨物繫固手冊之規定進行繫固。應避免使用無法
將貨物固定於船體結構且不包含垂直構件之綁紮方式。不過，鋼捲在
實務上經常使用鋼帶相互綁紮，形成同一儲區。 
 
船員與檢驗師在裝貨期間所扮演的角色  
船員與檢驗師應確認貨物確實依照議定之裝運與積載計畫進行裝卸、
積載與繫固。任何裝卸造成的毀損，均應詳實記錄，並納入船副簽收
單與載貨證券。 
 
當貨物存放於貨艙內，若有降水，則應在開啟艙蓋前，使用刷子、橡
皮刮刀及拖把仔細將積水排乾，以確保開啟艙蓋時，積水不會流至 
貨物上。開啟貨艙前，先確認所有積水已從十字接頭排水道排放至甲
板。 
 
航程 
 
航程期間  
若航程長達兩週或以上，則發生生鏽的機率會大幅增加。因此，在整
個航程中，應記錄溫度、相對濕度、露點（貨艙內外環境）和通風時
間。 
 
鋼材與堆放在同一貨艙的材料發生交叉污染，會造成鋼材加速腐蝕，
這時候拍照作為證據就很重要了。 
 
通風  
鋼材若是在氣候寒冷的地方進行裝貨，且將運往氣候溫暖的地方，不
得進行通風。然而，鋼材若是在氣候溫暖的地方進行裝貨且將運往氣
候寒冷的地方，則應在天氣條件許可下進行通風。 
 
 

圖6：應詳實記錄於岸上發生的裝卸毀損，
註明鋼材是否受損，或是僅外罩受損。

6



鋼材於氣候溫暖的地方裝貨，並於氣候寒冷的地方卸貨，由於鋼製
結構於航程期間冷卻，引進較冷且濕度較低的空氣，可降低船體結
構出汗的可能性（船體汗濕）。 
 

• 正確的通風期間紀錄與艙底水量測紀錄均應妥善留存。 
 

• 根據「露點規則」，應留存載有貨艙內外相對濕度/露點之潮濕
與乾燥氣溫詳細記錄，以確保進行妥善之通風，以防止汗濕形成。 
 

• 在整個航程期間，每一次當值應至少進行一次量測，必要時進行
通風，情況許可下24小時一次，並詳細記錄通風時間。若缺乏這項
證據，有可能難以為汗濕衍生之索賠進行抗辯。若僅在白天監控並
進行通風，則可能難以證明船舶確實妥善管理通風作業，以防止汗
濕現象的發生。 
 
應遵守下列規則：： 
 

• 進行通風作業: 當貨艙內部空氣之露點高於貨艙外部空氣之露點
時。 
 

• 禁行通風作業: 當貨艙內部空氣之露點低於貨艙外部空氣之露點
時。 
 
若航程期間無法進出貨艙，應將裝貨時的貨物平均溫度與戶外氣溫
進行比對。每一次當值均應進行量測，應於必要時進行通風作業，
情況允許下可每24小時一次。此方法適用「三度規則」： 
 

• 進行通風作業: 若貨艙外部空氣的乾球溫度比裝貨時之貨物平均
溫度至少低了3°C以上時。 
 

• 禁行通風作業: 若貨艙外部空氣的乾球溫度比裝貨時之貨物平均
溫度低不到3°C，或是比平均溫度高時。 
 
避免在惡劣氣候或大雨期間進行通風作業，海浪/海水可能從貨艙
通風設備滲入貨艙。天候狀況不適合進行通風作業時，應在通風紀
錄上詳實記載其細節。 
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若航程長達兩週
或以上，則發生
生鏽的機率會大
幅增加。



航程期間之檢查  
若可在航程期間安全進出貨艙，應定時檢查貨物積載與繫固布置，
並記錄檢查狀況。如有繫固失效或貨物毀損，無論是機械損壞還是
腐蝕性損壞，均應拍照並記錄下來。隨時遵守進入密閉空間的安全
程序。 
 
卸貨  
 
卸貨期間： 

• 使用正確的裝卸設備。卸貨期間發生的任何機械損傷，應拍照記
錄。 
 

• 應留意避免降水/海浪經由貨艙通風設備或是於艙口開啟時滲入貨
艙。 
 

• 成品與半成品應避免在降水期間卸貨。 
 

• 應註明貨物存放的地點，例如：倉庫、露天貨櫃場或碼頭（海水
濺灑的風險）。日後遇到貨物劣化相關索賠時，這項資訊相當重要。 
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圖7：冷軋鋼捲之卸貨作業。應留意鋼捲下
方的墊材，使用鋼帶將鋼捲綁紮形成緊密的
同一貨物積載區。
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摘要 
綜上所述，為了確保鋼材運輸之安全及效率，建議採取下列措 
施。  
 

• 在所有裝運過程階段 - 裝貨前、裝貨期間、航行與卸貨，均應
詳細記載於日誌中並拍攝照片予以記錄。 
 

• 委任一位檢驗師，於裝貨前檢查貨物狀況，並在裝卸作業期間
協助船長。 
 

• 確保已於裝貨前進行詳細的貨艙檢驗。 
 

• 確保裝卸期間所使用的是正確的裝卸程序和設備。 
 

• 確保使用之墊材以及積載之墊材間距均正確無誤，且鋼材貨物
經妥善繫固。 
 

• 運送期間應謹慎避免貨艙內部發生汗濕的現象，尤其是航程期
間通過高濕度區域時。 
 

• 確保整個航程期間確實執行適當的通風作業，並在適當的情況
下，進行全天候監控與通風作業。 
 

• 在航程期間，確認安全無虞時，定時檢查貨物積載與繫固狀 
況。 
 

• 若鋼材貨物與其他非鋼材貨物積載於同一處時，應避免兩者交
叉污染。 
 

• 確保傭船契約無虞，且船副簽收單及載貨證券均準確記錄貨物
裝船時的狀況。 
 

所有運輸過程階
段 – 日誌詳實記
錄並拍照留底。



 
 
 
 
 
附錄1 - 鋼材製品種類 
 
冷軋鋼捲(CRC) 
冷軋鋼捲係由熱軋鋼捲(HRC)製造而成。對於大多數的用途來說，
冷軋鋼捲的表面品質極為關鍵。因此，應徹底檢查包裝以找出是
否有滲水或機械損傷的跡象。此外，亦應檢查固定鋼捲形狀的鋼
帶是否有生鏽的跡象，或是包裝內是否有汗濕或冷凝的跡象。冷
軋鋼捲若裝載於直徑較大且重量較重的熱軋鋼捲下方，則需要特
別留意鋼捲可能受擠壓的風險。如果冷軋鋼捲與熱軋鋼捲分開 
堆疊，或是以可行之方式放置在熱軋鋼捲上方，則便可避免此類
風險。鍍鋅/鍍錫及不鏽鋼的價值較高，對表面塗層的要求尤其嚴 
格。冷軋鋼捲的毀損可能侷限於外部金屬包裝，鋼捲本身沒有明
顯毀損。 
 
 
熱軋鋼捲(HRC) 
熱軋鋼捲通常會短時間存放在煉鋼廠外，不採取天候防護措施。
鋼捲外圈與邊緣的輕微生鏽屬於正常情況，通常不會引發索賠。
然而，如果水被風吹至鋼捲側面，則有可能引發控訴。水因毛細
作用而滲入鋼捲本體，並且殘留其中，蒸發速度極為緩慢。此情
況會加速鋼捲生鏽。若鋼捲接觸到濺灑的海水，情況可能更為嚴
重，且極有可能導致巨額的索賠。盡量減少熱軋鋼捲存放在碼頭
區的時間，或是將鋼捲存放在室內以免接觸到海浪。 
 
 
 
 
 
 
 
鋼板與整平裁切鋼條（「薄」鋼板） 
表面及形狀對於此類製品來說是最重要的，這是因為大多數的用
途均要求表面必須無鏽，或者僅能有輕微生鏽。若鋼板的表面遭
油料潑濺，將會遭到索賠。不過，濺油的情況多發生在製造廠，
所以能儘早在裝貨前發現問題，有助於減少索賠的發生。由於此
類製品容易彎曲，應定期檢查墊材的間距，將墊材放在貨物層之
間，直接上下堆疊，可避免彎曲的情況發生。鍍鋅與不鏽鋼同樣
具有較高價值，且對表面處理的要求甚為嚴格。 
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圖8r

圖9：無包覆的熱軋鋼捲(HRC)，由於這類鋼
捲經常會暫時放置於室外，有輕微生鏽實為
常見，惟如圖所示，可見大多數的鋼捲已嚴
重生鏽，此為不能接受的。

圖10：鋼板。  
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長型製品 - 鋼樑/鋼柱/鋼段/鋼槽/鋼軌 
產品的形狀/平直度是最主要的關鍵。因此，首先應考量的是審
慎將其起吊/舉升以及放置墊材。每一塊墊材應直接放置在下層
墊材的上方，間距不應過大 – 通常不超過2至3公尺。 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
市售/強化條鋼（強化鋼筋/變形鋼筋）/盤元  
這些是「較為輕量」的鋼段，通常會綁綑在一起，且容易發生機
械損傷及彎曲情況。儘管鋼捲形式之製品在裝卸過程中會因軋製
氧化層消失而變得更容易生鏽，但輕微的生鏽還是可以接受的。
不過，中東市場對於生鏽有嚴格的標準規定，對於生鏽製品一律
拒收。 
 
將裝貨前的鋼條狀況文件化，只要在航行期間的生鏽狀況沒有嚴
重惡化，這些紀錄文件將有助於對索賠進行抗辯。若沒有謹慎堆
疊盤元，則可能會因為相互纏繞而導致毀損，並延長卸貨時間，
過度堆疊其他鋼材製品或其他貨物，會加劇此類情況，應予以避
免。 
 
 
 
 

圖11：鋼軌

圖12：強化鋼筋/變形鋼筋 圖13：盤元(WRC)
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扁鋼胚與大鋼胚 
這些鋼胚具有堅固的耐機械加工特性，但如果未使用合適的吊掛
撐桿起吊，有可能會造成「彎曲」，而產品的最終顧客將堅持，
唯有末端沒有明顯下垂或縱向彎曲的平直產品才可以順利通過 
煉鋼廠加熱爐。因此，有可能因受損鋼材的總量而引發巨額的索
賠。 
 
小鋼胚 
小鋼胚必須在各個方向都能維持筆直的狀態，這是最重要的。從
製造商之廠房到收貨人碼頭，只要裝卸不當就會造成小鋼胚折 
彎。因此，應使用長的吊掛撐桿搬運小鋼胚，搭配織布吊索尤 
佳，以免末端嚴重下垂。使用堆高機裝卸亦可能造成毀損，這是
因為以堆高機裝卸時，小鋼胚會明顯超出起重叉齒。 
 
當連續式棒材被裁切成一定長度時，有可能導致末端因裁切作業
所施加的力量而產生扭結，使得小鋼胚可能在作業期間遭到毀 
損。由於起吊作業幾乎不可能發生此類毀損，因此根據此類毀損
而提出的索賠，多是以製造商為對象。 
 
大小鋼管 
這些鋼管通常具有表面塗層，一旦塗層受損，通常會引發索賠。 
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圖14：扁鋼胚。 圖15：大鋼胚。

圖16：小鋼胚。

圖17：鋼管通常會綑綁在一起，末端特別容
易受損。
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生鐵/粗鐵/砂鐵 
此類產品為錠塊形態（一般為錐形或金字塔形），之後會進行熔
化，並再製成鋼製品。 有時會使用砂模澆鑄（所以稱為砂鐵），
因此出現砂子污染亦頗為常見。由於此類產品易碎，因此錠塊
破損是可預期的，但引發索賠的可能性不大。這些製品通常利
用吊桶進行裝運（容量為10-30噸的任何吊桶）。前幾桶應放
低至艙底且為空桶（軟裝運），以免由於產品過重而造成船舶
受損，同時避免錠塊破損。若採滑槽裝運，通常會在艙底放上
一疊木板，藉此吸收部份衝擊，但在卸貨時，可能需要清除貨
物上的木屑。由於重量極重，應確保貨物均勻地分佈在艙 
底。國際海事固體散裝貨物(IMSBC)章程納入了此類製品的運
輸，並將其分類為C組 - 代表不易液化，亦不具化學危險性。 
 
廢鋼 
廢鋼的價值較低，故以散貨方式儲放，因此容易受到污染。鋰
離子電池、壓縮氣瓶、油與油脂等易燃雜質以及座椅、塑膠與
輪胎等回收車輛剩餘物尤其具危險性。應確認傭船契約是否允
許所預定裝載之廢鋼，蓋廢鋼具有各種不同的規格，包括允收
之尺寸限制，而且特定品項（通常是引擎缸體）經常被排除在
外。另外，生鐵應採用軟裝運之方式裝載。

圖18：生鐵/粗鐵/砂鐵

圖19：由於廢鋼規格繁多，故有必要確認傭
船契約內容以判定是否得以進行載運。
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