糾正案文
1、 被糾正機關：台灣中油股份有限公司。

2、 案　　　由：有關灣中油股份有限公司轉投資「長期租用液化天然氣LNG船採購案」之得標廠商日本郵船公司與三井物產公司設立之尼米克船東控股公司及尼米克船舶管理公司，放棄承接卡達原擬認股25％之權利，僅持股45%，使日商掌控尼米克公司經營權；對於得標廠商所提之「期前營運成本」，中油公司於招標時未於標單載明，事前未查證編列營運前成本之合理性，亦未於轉投資後，提出質疑，積極向日方爭取應有權益，致須支付高額轉投資入股成本費用，洵有違失。

3、 事實與理由：

台灣中油股份有限公司(下稱中油公司)向卡達Ras GasⅡ公司(下稱RGⅡ)採購液化天然氣LNG案，運送LNG部分之「長期租用液化天然氣LNG船採購案」，95年7月10日公開招標結果，由日本郵船公司與三井物產公司所組團隊得標。嗣得標廠商於同年9月間分別設立尼米克(Nimic)船東控股公司及尼米克船舶管理公司。又尼米克船東控股公司設立四家船東公司分別擁有一艘船，再分別於95年10月18日與中油公司簽署計時租船契約後，於同年月31日委託日本三菱重工公司與川崎造船公司各建造二艘液化天然氣LNG運輸船。嗣中油公司於97年10月31日轉投資尼米克船東控股公司及尼米克船舶管理公司，各持股45%。惟有關中油公司轉投資前述得標廠商，並分擔得標廠商所提之鉅額期前費用部分，有違常理。
案經本院向中油公司調閱相關資料，並分別於100年8月1日約詢中油公司總經理林茂文、財務處處長王文芳、轉投資處處長林珂如、天然氣事業部主任陳玉山、法務室專案張維彬；100年12月13日約詢中油公司副總經理陳綠蔚、副總經理張瑞宗、總檢核林勝比、行政處處長張敏、天然氣事業部主任陳玉山、環能海運公司董事長姚坤泰等，及101年1月9日約詢中油公司副總經理陳綠蔚、副總經理張瑞宗、總工程師方振仁、轉投資處處長林珂如、工程師林頂光等，嗣再經中油公司提出書面說明及補送各項單據資料，完成調查工作，茲臚陳中油違失情節如次： 

1、 中油公司經公開招標支付操船費委託日本郵船公司等操作LNG船，卻又再轉投資與日本郵船公司設立之尼米克船東控股公司及船舶管理公司，並因放棄承接卡達RGⅡ原擬認25％之股權，僅取得45％之股權，使日商掌控尼米克公司經營權，中油公司僅能被動配合出資，既未能掌控公司實際營運，亦無助於學習相關技術及經驗，核有未當： 
(1) 中油說明轉投資尼米克控股公司及船舶管理公司之目的、出資及管控情形：

1、 中油可行性研究報告指出「參與公司之目的係為奠定日後中油獨立經營LNG船之基礎」（前案調查報告第126頁），及98年12月22日詢據潘前總經理文炎說明當時轉投資之目的：「建立自有的船隊一向都是中油的政策…縱使尼米克公司是日本在主導，仍可學經驗…」等語，顯示中油轉投資尼米克2家公司之目的在於透過參與公司實際營運，以學習相關技術、累積實務操作經驗，以奠定日後中油獨立經營LNG船之基礎。

2、 尼米克控股公司及船舶管理公司若自始即為國營企業，相關經費須經立法院審議，乃由日方先設立公司，原先握有認股權的卡達於97年8月11放棄入股宣布放棄入股，中油於97年10月31日自NYK取得45,450股，成為持有45%股份之股東，中油以投資上限不得高於45％為由，放棄認購卡達所棄之股權，使日商變最大股東。 
3、 得標廠商於95年9月8日與中油公司簽訂二家公司合資契約(中油公司自簽署日起4年內，有權於轉投資預算奉核可後認購尼米克船東控股及船舶管理公司各45％之股份)、同年10月18日簽訂租船契約，中油依「中油公司轉投資事業管控要點」（下稱管控要點）辦理入股作業，並於97年10月31日分別自Mitsui及NYK取得13,275,225股（45％股權）完成入股。
4、 中油公司依管控要點辦理轉投資事業之管控，內部管控層級分為公股代表（本公司派兼董事）和經營管控部門（轉投資事業處），由公股代表參加轉投資公司董事會等重要會議，督促遵守法令及章程。中油入股前船東控股公司之實質決策權由管理委員會執行，而入股後則由董事會執行，中油轉投資事業處依管控要點規定辦理。
5、 依據尼米克船東控股公司合資契約規定，中油公司於完成投資入股後，即有權指派董事長，並以每3年為一期與對方(NYK與Mitsui)輪流指派董事長（無給職）。尼米克船舶管理公司合資契約規定，中油公司完成投資入股後，即有權指派董事長，並以每3年為一期與NYK輪流指派。實際上，自公司設立日迄今，交船日及其後之5年內由NYK派任總經理。為移轉LNG船專業管理技術於台灣，嗣於98年成立尼米克船舶管理公司台北分公司，負責台達4艘LNG船之實際營運管理，中油公司派林頂光君擔任該公司之技術監督管理人員，學習LNG船專業管理技術。
6、 尼米克控股及船東公司營運結果均有獲利，且依投資比例回饋給中油。

(2) 惟查：

1、 尼米克控股公司及船舶管理公司自成立以後之實際營運及管理，中油均無權置喙，此由該二公司之自成立迄今，其董事長、總經理均由日方擔任，中油為本案調閱檔案文件即困難重重，甚至以機密為由不予提供，支出費用全由日方決定，中油只能照單全收，毫無參與決策之機會，派任董事僅聊備一格，遑論學習獨立經營LNG船之基礎。

2、 本案會計師、律師均由日方指定，相關報表難以閱讀，以期前費用為例，項目單據龐雜，例如本院要求中油提供「法律事務費單據」、「審圖監造費」等原始憑證，中油耗時2個月（101年1月9日至同年3月12日）始能提供，原因為「單據費用取得與整理困難…工作瑣碎且曠日費時」、「與Mitsui、NYK窗口溝通，雙方皆以英文進行，經常發生溝通問題，Mitsui答覆又經常過於簡略，造成需要再次以電話溝通討論解決…」、「審圖監工包括35個月的電子檔案，存錄於光碟片中油委託專人由日本送來，審圖總表中表示共511大類…」及「NYK回覆審圖監工合約及相關費用單據，為其公司業務機密，該公司基於已簽約須保密，無法揭露予第三者(例如中油)」，顯見中油欲取得一般資料即困難重重，遑論參與實際經營策略之討論或業務之監管。

3、 中油強調尼米克控股及船東公司營運結果均有獲利，且依投資比例回饋給中油，惟該二公司的收入全是股東（中油及日方）給的，中油依持股比例出資45％，而「獲利」是「收入減去費用」的結果，所謂「獲利」只是左手換給右手，而支出費用合理性難以評估，使中油付出的錢遠比拿回的多，其中的差額，即以「費用」之名義，便於負責實際營運的日方上下其手。

4、 經濟部國營會專案小組於99年11月15日邀請專家學者審查，亦提出「應說明轉投資控股公司及船公司架構及其他國際船運公司之架構是否類似」的質疑，中油回復：「本案與國際航運投資架構大致符合」。惟本案原不必成立控股公司及管理公司，中油雖按持有股權45％比例分攤費用並分回利潤，但所規劃設計的合約結構，先將利益落於甲，再輸送至乙，實為「不必要的複雜化」，將租賃、合資、造船等各項目混在一起，以層層轉投資讓報表難以閱讀，此種手法類似美國華爾街著名的商業醜聞--安隆（Enron）案，徒增有心人士從中操弄不當利益之空間。
5、 綜觀中油此一投資案，據中油公司表示，卡達基於無利可圖，於97年8月11放棄入股。而中油入股部分，於96年4月13日，即日商全盤操控抵定，亦完成委託造船簽約六個月後，方提出〈卡達LNG船運合資計畫〉之可行性研究報告。經濟部明知該案「投資報酬率僅略高於資金成本率，另有利率、船舶管理等風險」，仍於96年6月20日經營字第09602607660號函覆稱：「合資計畫有助中油公司掌握卡達載運之天然氣，並提高我國油氣自運率及能源安全之建立等因素。」同意中油公司本件轉投資案。 另國營會於本院約詢時，亦表示當時並未詳審〈卡達LNG船運合資計畫〉之可行性研究報告。
(3) 綜上，中油經公開招標支付操船費委託日本郵船公司操作LNG船，卻又再轉投資與日本郵船合資之尼米克控股公司及船舶管理公司45％之股權，並以配合政策不再成立國營事業為由，因放棄承接卡達原擬認股25%之權利，使日商掌控尼米克經營權，僅能被動配合出資，既未能掌控公司實際營運，亦無助於學習相關技術及經驗，徒增不必要之複雜，顯有未當。
2、 中油公司對於得標廠商所提之「期前營運成本」，於招標時未於標單載明，事前未查證編列營運前成本之合理性，亦未於轉投資後，提出質疑，致須支付高額的轉投資成本，亦有疏失： 

(1) 本案營運前費用（預算數4377.3萬美元，實際支出3,003萬美元），係由尼米克船東控股公司支付，包括造船之審圖及監造費、船員訓練費、船東法律事務費用等項目，依據中油之說明，略以：
1、 租用LNG船採購案之決標公式，包括操作管理及營運前成本，依廠商報價要求，每日租船費用包括資本費用（包括爾後成立之船東公司對於將所擁有的LNG船安全的完成交付租船人，使其能成功航行運送LNG之所有必要費用）和操航費用（包括操航、管理、維護及保養等工作之費用）二大項。中油公司採計船租約（計日租船），中油（以租船人身份）僅須支付租金，惟船東依照與租船人約定之使用時間收取租船費用，而船東公司負責選派適格船員操作船舶，並負責船管理費用。
2、 管理公司依據管理合約，負責船員訓練，惟管理公司所有花費，均由船東控股公司負擔：
(1) LNG計時租船合約第9條規定，船東應提供並支付下列項目：於不違背前述通則之前提，所有與LNG船舶及船員相關之必需品、費用、開支，其內容為塢修、修理，船底板於乾塢及浮塢之清潔、油漆，及與此相關之支出等16款。
(2) 船東控股公司合資契約第7條第2款，船東控股公司應依管理合約委任下列工作予管理公司，包括：管理並維持LNG船符合（或其他相關要求）下列之各項要求、篩選並訓練LNG船船員，管理人員及船長等等。
(3) 管理公司合資契約第7條 (Management Agreement) 管理公司應提供之服務，包括管理並維持LNG船符合各項列舉之要求，並包括訓練LNG船船員及管理其績效。
(4) 中油公司自有油輪之操作營運，皆係委託國內航運公司代為執行，其新船下水交船之初次委託操作合約，啟動服務日期為「交船之日起」，因此交船日之前發生之費用由船東支付。
(5) 據上，本租船契約所需4艘LNG船船員之選派，係船東應負擔事項，而船東依船東與船舶管理公司之管理合約，將船員選任及訓練事項委由管理公司執行，相關接船船員應系統化之逐步熟悉船況及各項操作程序，期LNG船舶能於啟租後立即派往裝貨港裝載，此接船船員因熟悉船況及參與性能測試而衍生之相關費用，應由船東支出。
(2) 惟查： 

1、 尼米克船舶管理公司僅係紙上公司，實際操船由日本郵船公司為之，每船每日11,200美元的操船費中，應已涵蓋所有費用，且合約表示「管理公司負責訓練」，包含船員訓練費在內的營運前費用應由負責操船之日本郵船自行吸收。
2、 中油辦理招標時未於標單載明尚有「期前營運成本」之項目，若先聲明有此費用，投標者將納入考量，就會用更低的價格來標此案。中油公司於開標前訂底價時，理宜將相關因素可能造成標價高低之影響，納入考量範圍，惟中油公司辦理該項勞務採購案時，竟未於公告之招標文件明定投標廠商應於投標單內記載LNG船造價，致中油公司於轉投資認股時，僅得事後被動接受得標廠商提列之LNG造船價，且原招標案之船價及期前費用等項目未經招標公告，價格浮動未定，其他有意投標者不知得標後可藉該等鉅額支出，要求中油自轉投資案支付，以降低其成本支出，而未降價搶標，致令日本郵船公司及三井物產得標。
3、 中油未查證編列營運前成本之合理性及相關支用原始憑證資料：造船在國際上有公定價格，不易造假，故只能從租約期前費用動手腳，入股價格應以當時淨值為認列基礎，中油既參與入股，自當於在入股前詳查帳上所列各項之合理性，算出公司真正價值，評估合理的入股價格，以決定要不要入股，不該照單全收。
4、 中油在未收到支出項目明細之前，即依日方要求，如數支付尼米克兩家公司入股及各次增資股款，迄本院要求提供相關支出明細及原始單據，中油費盡周折，耗數月始取得未臻完整之單據憑證，顯見編列營運前成本時並未詳查相關支用原始憑證資料，亦未審核營運前成本之合理性。

5、 詢據中油表示：「審圖費及監造費統包價556萬美元，即合約價，各項目則由相關資料拼湊而得。…有關律師費之支出，中油公司派駐尼米克船東控股公司人員應有審核。惟中油公司本身未審核。至於中油公司法務室僅就合約表示意見」，中油派去尼米克的董監代表，並未就相關項目提供審核意見， 中油也在從未收到支出項目明細的情形下既如數支付日方要求增資的股款，相關單據直到本院調查要求提供，中油才透過法人代表向公司索取，顯示中油對於日方要求現金增資尼米克皆同意照辦，但對於尼米克到底怎麼使用這些資本，卻從不過問；況且，所謂營運前經費，還是未經過標案的夾帶款項。

(3) 綜上，鉅額「期前營運成本」招標時未於標單載明，事前未查證編列營運前成本之合理性，亦未於事後提出質疑，致須支付高額的轉投資成本，核有疏失。
3、 本轉投資案之操船費，依定義已包含船員訓練，中油既已支付委託操船者每船每日11,200美元，船員訓練費自應涵蓋於每年總額高達1,635.2萬美元的操船合約價中，尼米克船東控股公司不應另外再負擔。
(1) 中油對接船前費用(Pre-Operation，即營運前船員訓練（Crew Training ）及其他，預估621.7萬美元，實際發生469.5萬美元）之說明： 

1、 
本案於可行性評估階段所作之財務模型假設中，即列有此項預估費用項目，工作為在交船前3個月開始進行船員訓練作業等，包括（1）船員薪資、差旅費、伙食住宿、證照申請；（2）甲板塗料、電纜線及繩索、機艙設備及其他；（3）潤滑油(轉動機械用)；（4）資訊管理系統(BASS)、繪圖機及其他。船員及召募費用實際僅支付1,312,130美元，由四艘船隻30x4=120人計算，平均每人約1萬美元，此包括船員薪資及由他國(菲律賓或其他國家)至日本接受接船訓練之機票與住宿費用。
2、 有關LNG船人員編制，其中技術人員包括船長、大副、1~3等大副、輪機長、大管輪、管理貨物工程師、2-3等大管輪、電匠、水手長、銅匠及幹練水手（駛船，舵工）共約19人；外加勞務加油工、普通水手、清潔工、主廚、二廚、服務生等，總計約30人。
3、 實際發生數較預算數較低的原因：實際上所招募及訓練之船員大部份屬於薪資較低之菲律賓籍船員，而非原規劃之印度、中東等地區之船員，故節省薪水、福利、津貼及保險等費用。另其他相關費用因撙節開支，導致實際金額較預估數低。
4、 LNG船員接船前訓練與一般單純之船員在職訓練(取得證照)不同，其差異詳述如下:
(1) 得標廠商雖具有操作管理數艘LNG船累計不低於25年之經驗，但是尼米克船東控股公司為使其新建LNG船由造船廠初航到順利營運，其招聘之船員有必要接受接船前之訓練，以熟悉新船的構造、裝備性能及操作，故船員必須提前赴現場熟悉。尼米克船東控股公司必須為此編列操船訓練經費。
(2) LNG船之船員除必須持有國際法規所規定之相關證書外，合格船員另需完成在專業訓練中心之模擬操船訓練以及通過在船訓練(on board training)，期間約為3~6個月。
(3) 本案得標廠商人力配額均以精實為原則，並無過多閒置人力（同於一般業界），惟得標廠商必須確保本案所需專業人力之來源無虞。尼米克船東控股公司下轄4艘LNG船，一艘LNG船平時需要30人，需新添專業人力名額共120人，需從人力市場中挑選具備專業條件的勞工，加以訓練使能達到LNG安全行船操作的標準。
(4) 中油表示：「經分析各船之接船前費用單據，判斷其皆為行船營運前必要之費用…」。另經洽海洋大學航海人員訓練中心說明，該中心係提供一般船員訓練課程，並未提供接新船之訓練課程，該中心將另提供現行液體貨船訓練課程，收費標準每人新台幣12,000元、課程總計5天，完成訓練雖會發給結業證書，但不具備成為LNG船員之資格。
(2) 惟查：

1、 中油公司「長期租用LNG船採購案」下之轉投資案，按中油自行定義，操船費包含「船員、維修保養、物料配件、保險、管理費、稅金」等，本案實際操船者係日本郵船公司，所有操船費用均應在中油委託操船所支付每船每日11,200美元，每年總額高達1,635.2萬美元的操船合約價中支付，船員訓練應是操船公司之工作，不應由尼米克船東控股公司負擔。
2、 本院諮詢相關專家學者，包括接受交通部委託LNG船甲級船員專業訓練之航海人員訓練中心。該中心裝備有挪威 Kongsberg-norcontrol公司研發，經挪威驗船協會DNV認證之油輪、石油成品船、化學船、液化天然氣船LNG、液化石油氣船LPG等五種模組之油貨模擬機。據告知，訓練課程依據聯合國海事組織STCW公約STCW code, section A-chapter V, regulation V/1 paragraph 2 及 IMO Model course 1.05及1.06編定，並符合交通部規定所需54.5小時課程；國內每梯次訓練12名專業船員之成本為16.4萬新台幣，每人不含訓練期食宿約1.4萬新台幣，加上一星期的食宿費用亦不會超過1,000元美元/人。受訓人員原本即有航海員資格，除課程訓練外再加上上船實習即可就位，此一費用亦有限。一艘LNG船含以上技術人員總人數在15-18人之間，四艘船含輪休組員不會超過百人， 660萬美元訓練費不但過高，甚而離譜。況這些船員任職不久後若跳槽，則在每人身上訓練投資的數百萬新台幣豈不白白浪費，還要再籌措鉅款訓練新船員，完全違背常情。
3、 本院亦諮詢實際操作LNG船多年經驗之船長表示，中油所提出訓練經費細目，含油漆、繩索等應屬在船訓練，然一艘船員在20人左右，仍容下在船訓練的船員人數極有限，120人的訓練計畫應難以想像是「在船訓練」。
(3) 綜上，本案係中油公司「長期租用LNG船採購案」下之轉投資案，操船費包含「船員、維修保養、物料配件、保險、管理費、稅金」等，船員訓練應是操船公司之工作，中油既已支付委託操船所支付每船每日11,200美元，所有操船費用均應涵蓋於每年總額高達1635.2萬美元的操船合約價中，不應由尼米克船東控股公司負擔。

4、 中油公司支付予尼米克船東控股公司之審圖及監造費高達556萬美元，惟日本郵船無造船專業，不具備審圖之能力卻能承攬相關業務，審圖費用顯為虛列；中油公司對相關疑點均未能釐清，向得標廠商索取相關單據憑證又遭拒絕，核有未當：

(1) 審圖及監造費（approval and supervision，每船139萬美元、4船計556萬美元約1.8億新台幣，預估及實際費用均為556萬美元），中油說明略以：
1、 審圖為審查造船廠提送之設計圖是否符合新船建造規範書之要求，監造為人員進駐船廠對施工細節督導，以確保造船工程品質，本案委請NYK為四艘LNG船進行審圖及監造。內容包括計畫核准、造船監工、測試監管、提供不符合造船合約、規範、計畫等內容之報告給造船廠、提出所有與造船合約、規範、計畫等不符之缺點或短缺部份報告給船東、修訂建造合約、調整交船日期、申請相關證照、調整合約價格、預估剩餘物質、船員招募、報告包括每月定期報告、重要里程碑及期末報告等。
2、 啟動操船服務日期為「交船之日起」，因此交船或啟租日之前發生之營運前費用應由船東支付。尼米克船東控股公司轄下四艘LNG船已分別於98年10月13日、12月29日、99年1月5日及10月1日交船營運。
3、 本案審圖及監造費用556萬美元，佔總船隻建造費約0.66% (US$ 5,560,000 / (US$ 210,550,000 * 4) = 0.66%)；而依91年5月3日版「機關委託技術服務廠商評選及計費辦法」附表二、非建築物工程技術服務建造費用百分比之規定，履約監造項目之預算約可佔船價之2.2%。
4、 依據行政院公共工程委員會編印之「公共建設工程經費估算編列手冊」，業主為監造管理工程目的物所需支出之成本，可編列工程監造費，歸類於間接工程成本。本案所編列之審圖與監造費用，其目的應與該工程監造費之性質相同，中油公司歷年油輪建造計畫之投資金額亦包含審圖與監造費用項。
(2) 惟查：

1、 依中油公司依其合約所訂之工作範圍取得資料如下：
(1) 審核文件之總表，該表顯示2007年3月至2010年10月NYK針對台達LNG船建造工程511大類審圖日期及次數，累計共1893次。
(2) 據2007年12月~2010年/10月每月之進度報告，其中審圖之意見數目結案累計至3710條。
(3) 依據NYK所提供月報、文件總表及其它資料，可核對其2007年3月~2010年10月之審圖時程。至於廠試(FAT)、監工仍須索取新資料，以進一步釐清。

(4) 為能判斷審圖監工費用之合理性，於101年1月中旬由中油公司轉投資處林珂如處長及派兼董事曾裕峰分別以電話及Email信函向NYK之LNG事業部總經理Konuma先生(同時為兼任尼米克船東控股公司及尼米克船舶管理公司之董事長)，提出審圖監工資料需求，Konuma先生雖於電話中同意協助，惟事後NYK承辦人員回覆因LNG船業界之審圖監工合約及相關費用單據，為其公司業務機密，該公司基於已簽約須保密，無法揭露予第三者(例中油)，故僅提供與尼米克案相關工程資料。
2、 款項係付給日本郵船，惟日本郵船是租船得標廠商，且無造船專業，其同屬三菱集團的三菱重工，雖承造兩艘船舶，其圖說尚為川崎造船所提供。LNG船不僅屬高科技之專業，且技術在極少數人手中，川崎造船亦告知本院調查委員，雖係該廠提供圖說，仍需付挪威專利費，日本郵船如何具備審圖之能力?
3、 本院約詢時質疑：「本案川崎及三菱各造二艘船，4艘船報價一模一樣，顯示造船者充分了解中油要求的制式規格，何以還要編列審圖監造費?…本案審圖跟監工的時段為何是一樣？…」中油雖辯稱4船的審圖是共用的，所以費用均有列1次；但對於本院追問：「圖既為制式，標單亦已註明規格如吃水深度等，為何審圖審了4年之久?…2010年1月至11月，當時已建好了3艘船（台達一號於2009年10月13日完工），既已在航行中，為何還編有第4船的審圖費用?」等質疑，即無言以對。

4、 尼米克1 號船的律師事務費，實際發生數較其他3 船為高，其中2009年9月29日、11月12日、2010年2月2日 各有一筆支付「Paul Hastings/legal fees for professional service in Connection with Delivery」2 .1萬美元、3.1萬美元及5.3萬美元，較其他3船同項目金額明顯為高。據中油說明：「…由於尼米克1號船為尼米克姐妹船中第一艘船製作這樣的文件及檢驗過程，不論是造船廠、聯貸銀行及船東都須要較多的瞭解及意見，共同完成流程，而後尼米克2~4號作業流程較順利，費用也就便宜。」此理由卻未適用於前述審圖監造費，執行時費用竟然相同，益證審圖監造費不符常理。
(3) 綜上，日本郵船是租船得標廠商，且無造船專業，不具備審圖之能力卻能承攬相關業務，審圖費用顯為虛列；中油公司對相關疑點均未能釐清，向得標廠商索取相關單據憑證又遭拒絕，核有不當。

5、 船東及貸款銀行法律事務費用，計169萬美元，中油公司雖於本項費用簽署時，尚無法參加其決策，惟既已發現日方合資公司涉有工作內容不清、委託關係人等違反誠信之情事，竟未積極向日方爭取應有權益，以彌補入股前未做實質審查、未能即時注意相關事項之失。
(1) 銀行融資服務費 (Financial up-front fee，原編383.2萬美元，實際發生數404.8萬美元)：
1、 專案聯貸主辦行係採邀標二階段比價方式辦理，95年9月邀請12家國際銀行參加聯貸條件第一階段報價；96年2月就第一階段報價條件較優之三家銀行進行第二次報價評比，由報價費用淨現值最低之瑞穗銀行得標（利率加碼0.325％、參貸費0.55％、承諾費0.125％、代理費每船每年1萬美元）。
2、 貸款銀行律師法律事務費用依國際慣例，因融資所需而延聘律師、外部顧問及其他因融資所延伸之費用，一概由借款者支付。此部分包括：審核聯貸契約費用、編製聯貸合約成冊之費用、聯貸銀行為中油入股所產生之諮商顧問費等，由4家船東子公司平均分擔。

3、 本案貸款原估計金額即可行性研究報告所列金額約為696.73佰萬美元，但實際與銀行協商後獲得736佰萬美元之貸款，略高於原估計數，而主辦銀行收取的費用為固定的0.55％，故此項費用實際發生數404.8萬美元較原預算數高21.6萬美元。
(2) 船東及貸款銀行法律事務費用(Sponsor,s legal fee ＆lenders,  legal fee，共約169萬美元（＝95.2萬＋73.4萬美元）），據中油表示：

1、 「船東律師事務費」之Paul Hastings事務所收費標準是於2006年7月由得標廠商與該律師事務所簽訂，律師鐘點費是考量個別律師之年資及經驗訂定，並逐年調整。以2006年為例，Raj Pande (合夥律師)、Christian Petersen (資深律師)、Tomohisa Aiko(中等資歷律師)及Yumiko Abe(資淺律師) 每小時費率分別為670、510、415及375美元。Mitsui和NYK得標後為延續工作進展，與Paul Hastings會商價格，經Mitsui和NYK認為合理，因而繼續任用。

2、 貸款銀行律師費來自Allen & Overy律師事務所，此係由融資銀行所指定，承作銀行借款相關契約，依專案融資慣例，係由借款人償付。
3、 2006年7月簽署Engagement Letter時，中油公司尚未簽署合資契約，無法參加其決策。

(3) 惟查：
1、 本案船東法律事務費用依據聯貸合約規定，在聯貸銀行第一次撥款前須取得Paul Hastings、 Arias, Fabrega & Fabrega、Shook Lin & Bok、 Nishimura & Asahi等律師事務所之「贊同」(favorable)法律意見書。但是，既然Paul Hastings為NiMiC No1~4 SA之法律顧問，聯貸合約仍然要求Nishimura & Asahi、Shook Lin & Bok、Arias, Fabrega & Fabrega提供個別法律意見書，其目的與分工尚待釐清。
2、 Paul Hastings於各台達船隻交船期間有多次法律服務費(in connection with delivery)，實際工作內容不甚清楚。未經中油公司同意，Mitsui即委託Mitsui SOKO辦理公司、船隻登記等事項，其中又於巴拿馬委託當地律師事務所(Morgan & Morgan)為Resident Agent。整理各船東子公司單據，Mitsui SOKO收取代辦費用總額為US$167,232.30，主要為公司登記、資本額變更、董事異動及處理稅捐業務；其中支付Morgan & Morgan金額為US$43,255.95。

3、 船運界慣例，船東公司(Owner)大都以紙上公司型式於免稅國設立，且均採委外方式辦理會計、財務、行政等業務，以節省開支；本案尼米克船東控股公司及轄下NiMiC No 1~4SA子公司，在簽署合資契約後，中油入股前，未事先徵得中油公司同意，逕將會計、財務、行政等業務委託Mitsui辦理，並以每月每公司US$3,000，計自2006年11月起支付Corporate Service (CSA)服務費給Mitsui迄今。而後2008年10月中油入股時，因未做實質審查(Due Diligence)，致未發現支付CSA費用。經查中油公司內部簽文至2007年4月止，對Mitsui辦理會計、財務、行政等業務為不贊同之立場，惟100年8月於查證財報時，始發現資誠會計師事務所於2007年6月查核簽證之2006年財報中已揭露支付CSA費用，此顯示中油公司應於入股前做實質審查，並須能即時注意財報揭露之事項，卻未為之。

(4) 綜上，中油公司雖於本合約簽署時，因尚未簽署合資契約，無法參加其決策，惟既已發現日方合資公司「目的與分工尚待釐清」、「法律服務費實際工作內容不清」、「未經中油公司同意，Mitsui委託關係企業代理」等情，竟未積極向日方爭取應有權益，以彌補入股前未做實質審查、未能即時注意相關事項之失。

6、 中油公司本件轉投資案，除審圖及監造費、貸款銀行法律事務費等項目之外，另有多項營運前費用，如物料備件、熟悉業務管理費等費用，金額估列與科目歸類未盡詳實，顯有未妥：
(1) 除船員訓練費、審圖及監造費、船東法律事務費等項目編列不當外，另有多項營運前費用之編列未盡詳實，例如：
1、 維修保養用的物料備件 (depot spares，207.4萬美元)：依中油說明，此項目包括造船之備品，有幫浦、壓縮機等設備，實際支出207.4萬美元，其性質應是造船的相關成本，宜列入造船價，卻列於營運前費用，顯不適當。且為建造4艘船所準備之物料備件，係委託川崎造船公司辦理，但4艘船分由川崎造船公司及三菱重工公司分別各造2艘，造船廠分別在日本四國及長崎，二廠相距近千里，倘確有需要，為何只準備一套？一套備品是否足以足夠使用? 交船後，該等備品如何處理？中油均未為詳實說明。

2、 熟悉業務管理費（Startup, familiarization & Localization ，預算數200萬美元、實際支出73.2萬美元）：

(1) 依中油說明，相關項目包括 a.設立活動：設立尼米克管理公司台灣分公司、提供並維持分公司日常營運所需之軟硬體設施，以及雇用適格人員，依船東公司要求建立會計系統，並定期報告。B. 在地化活動：依尼米克管理公司合資契約規定之比例雇用中華民國或其他國籍人員、依法雇用實習監督者或管理人員。C.熟悉費用：實習監督者之訓練費用等。本項費用實際發生數為1,637,979美元，其中包括職員薪資與招募計畫 859,358美元、訓練費用56,514美元、辦公室設立等費用722,106美元。惟依據Familiarization localization & Setup合約規定，上述發生數須扣除同期尼米克管理公司已收取的管理服務費905,666美元，所以本項實際費用為732,312美元。
(2) 惟據熟悉LNG船操船業務之專家學者告之，此項熟悉業務管理費，如所代操的船為新船，操船業者會派一組未來組員進駐造船廠，密切配合及熟悉該艘新船，此項投資並非船東公司應付的營運前成本，係屬操船業者的熟悉業務成本，而係得標者日本郵船應自行吸收的操船成本。
3、 規格變更（spec change，預算編列400萬美元）：查三菱與川崎造船的投標意願書上已寫明，報價已依據標單「變更11項規格」後提報，查造船約係在7月10日決標後三個月餘的10月18日簽訂，中油亦不可能在此短期間再提出規格變更，況中油連船型選擇球型(Moss type)或薄膜型(membrane type)都沒有意見，豈有能耐對高科技LNG船一再提出規格變更?此400萬美元實際上並未執行（執行數為0），突顯中油承辦人員考量未周全，致出現此種不合理之項目及預算數。
4、 其他費用(Other fee，預算數120萬美元，實際數153.1萬美元)，中油說明超出33.1萬美元之原因為：「備品須由日本造船廠運送至中東杜拜庫存，其費用包括備品運送費144,457美元、除濕防鏽處理106,634 美元、運送前之包裝保險等費用30,568美元。另在船隻建造時，造船廠會購買建造用之潤滑油，當船隻建造完工後，船東會購回這些未使用完之潤滑油，儲存於船上成補給  
品，該項金額337,041美元；以上合計618,700美元，因無適當會計科目，所以歸類於其他費用項目。」惟此是否必要營運前成本項目尚有疑問，且相關費用總金額61.8萬美元，與超出預算數33.1萬美元之間，未見聯結關係，其預算估列及科目歸類均有失當。
(2) 綜上，除船員訓練費、審圖及監造費、船東法律事務費等項目編列不當外，其他多項營運前費用，如物料備件、熟悉業務管理費、規格變更等費用，金額估列與科目歸類未盡詳實，顯有未妥。

據上論結，有關中油公司轉投資「長期租用液化天然氣LNG船採購案」之得標廠商日本郵船公司與三井物產公司設立之尼米克船東控股公司及尼米克船舶管理公司，放棄承接卡達原擬認股25％之權利，僅持股45%，使日商掌控尼米克公司經營權。對於得標廠商所提之「期前營運成本」，中油公司於招標時未於標單載明，事前未查證編列營運前成本之合理性，亦未於轉投資後，提出質疑，積極向日方爭取應有權益，致須支付高額入股成本費用，均有違失，爰依憲法第97條第1項及監察法第24條規定提案糾正，移送行政院轉飭所屬確實檢討改進見復。
中    華    民    國   101   年  8   月  8  日
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