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第三次初階課程授課紀錄 

授課時間  民國  99  年  9  月  29日（星期三）  下午 1:15至 3:05 

授課地點  大仁樓 5樓階梯教室 

授課師資  黃正利  紀錄 洪郁淳 

上課學生  90 人 

請假學生  2 人 

授課大綱 
(至少 60  字，並以

條列方式敘述) 

一、 船的形形色色 

二、 國際船舶產業急遽變化 

三、 國內產業現況 

四、 國內船舶產業發展趨勢 

五、 自我挑戰 

六、 參考資料 
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一、 演講海報 
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二、 師資簡介 

中文姓名  黃正利  公司電話  (02)2808‐5899 

E‐mail   

主要學歷 

畢業學校  國別 
主修學門

系所 
學位  起迄年月 

國立台灣大學  中華民國 
造船工程

研究所 
碩士  62.09~64.06 

         

         

現職及與專長相關之經歷（由最近工作經驗依序往前追溯） 

公司名稱  部門  職稱  起迄年月 

財團法人聯合船舶設計

發展中心 
  特聘專家  99.07~迄今 

財團法人聯合船舶設計

發展中心 
  董事長兼執行長  97.02~99.07 

財團法人聯合船舶設計

發展中心 
  執行長、副執行長  89.11~97.01 

中國造船暨輪機工程師

學會 
  理事長  93.04~97.03 

國立台灣大學 
工程科學及海洋

工程學系 
名譽教授  90.06 ~迄今 

國立台灣大學 
工程科學及海洋

工程學系 

講師、副教授、教授、

系主任 
64.8~89.11 

本計畫中負責項目 

初階實務演講課程： 

主題：船舶產業發展趨勢與挑戰 

日期：99 年 9 月 29 日 

時間：下午 1：15 至 3：05 

地點：大仁樓 5 樓階梯教室 
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三、 演講簡報 
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四、授課照片 

99 年 9 月 29 日：船舶產業發展趨勢與戰 

介紹演講者黃正利教授 演講者黃正利教授 

說明海洋研究船特性  介紹未來之船 

說明全球主要航線概念圖

說明全球經濟風暴效應預估 與同學互動 
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五、演講內容 

 

本週邀請到聯合船舶設計發展中心黃正利老師來到本系演講。 

今天很高興在這邊跟大家聊聊船舶產業發展趨勢與挑戰。什麼是挑

戰，挑戰包含產業的挑戰與自我的挑戰，我們談造船，各位要把眼光放

遠，造船有兩個特色，造船一定與航運有連結，所以一定要懂一點的航

運，因此我常說，學造船的學生應該很幸福，必須瞭解航運與遊艇產業，

shipping 與遊艇產業本身來說都是屬於國際化的產業，因此我們說造船

系的學生要有國際化的眼光，所以將來你們的發展絕對不會只有侷限在

造船公司，我想只要有這樣的企圖，學造船絕對不會是狹窄的。 

接著我們來看看今天的內容，首先船的形形色色是我們每年都會提

到的，第二個為國際船舶產業急遽變化，以我們船舶產業來說，航運部

分有提升，但船舶產業能然屬於低靡狀態，這是有道理的，待會會提到；

再來看國內船舶產業的現況與發展趨勢、自我挑戰，以上內容希望對各

位有所幫助。 

船的形形色色，在六百年前鄭和下西洋，率領近 3萬人，260艘船，

展現先進的造船技術，同時，船是活動城市，國土的延伸，巨型郵輪更

渴展現國威，是最有效率之運輸工具，最豪華與尊貴之休閒載具。現在

台灣是世界七大造船國之一，巨型遊艇產業更是名列世界前七名，在世

界佔有不可忽視得地位。台灣航運以噸位來算，是全世界第 11或 12名，

這是不容易的。 

接著我們看看圖片，這些是巨型郵輪，我常常在講，我們有沒有一

天可以建造巨型郵輪的能力，這是完全不一樣的，目前這種還是由歐洲

建造，日本之前有過建造的想法，但最後也是沒建立起來，韓國目前也

有這樣的想法，在韓國有家 STS 公司他們併購了歐洲一家造郵輪的大

廠，或許將來有機會建造巨型郵輪，因為造郵輪本身的技術與商船是不

一樣的，希望我們台灣有一天也可以達成，因為我們台灣本身有遊艇產

業的基礎。 

海洋研究船是一種特殊的船舶，對台灣是相當重要的，因為對海域

的瞭解就必須要有海洋研究船，目前旗艦號海洋研究船已由中信造船開

始建造，下水時間約為後年，海洋研究船特別之處為動態定位系統必須

特別優秀，他與商船不同之處為商船需要的是維持航速，但海洋研究船

必須定點取樣，在海流中定點取樣是相當不易的，所以一定要有動態定

位能力，因此海洋研究船要有特殊的功能，他必須要能在很低速狀態下
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航行，又必須兼具高速航行的能力。因此倘若完成建造下水航行是一件

相當重要的盛事，因為這是由國內自行設計、建造的，是很值得期待

的！！ 

自動扶正艇，具有 360度迴轉的能力，這目前是亞洲最大的，同時

也是由國內建造；這張是台船建造 8236TEU 最大的 container  ship，在

container ship中有一個分類叫做 VLCS，是指 very large container ship，

以 8000TEU 為界，因此台船建造了 8236TEU 的 container，代表造船廠

的能力進了一階，這是不錯的成績。未來之船中其中一項，太陽能船‐

愛之船，是由聯設聯設規劃設計的，目前綠色環保節能船在國內兩三年

內會有很大的進展，未來最大的景點可能會在日月潭。 

接著來看看國際船舶產業發展趨勢與急遽變化。為什麼要船？船是

做什麼用的？這一張圖同學好好研讀一下，從這張圖代表幾個東西，第

一個這個區塊代表世界主要的消費市場，消費市場需要大量的電子、工

業產品，而工業主要生產國在亞洲，尤其是中國、韓國、日本、台灣等

等，而將這些東西運送到消費國依靠的就是海運，依靠的就是 container 

ship，貨櫃輪有所謂的跨洋航線，從亞洲運到歐洲，從亞洲到美洲（東

西航線），跨洋航線的船舶都是 5000TEU 的船，近海的航線是 2000TEU

級的船舶，這些都是 container  活動的空間，這是成品的部分；第二，

原物料，現在全世界礦產（煤、碳）最多的在澳洲、巴西，此外還有南

非，而這些原物料必須運送到工業製造國，工業製造國大多位於亞洲地

區，此時需要的是 Bulk  carrier（散裝貨輪），我們稱這些運送煤礦為乾

貨，而我們知道有一個重要的指數稱為 BDI，指的是 Baltic  Dry  Index，

指的是礦砂輪的運費的指數，因此 BDI是很敏感的，在等一下的內容中

我會提到 BDI 與世界經濟發展的關連性，所以要預估經濟發展可以看

BDI指數，所以學造船的人眼光要放遠，他是國際性的。接下來是石油，

石油主要產訂在中東、北海、阿拉斯加、加拿大…等等，這些一樣需要

運送到工業製造國，這都是大型的跨洋的航運，依靠的都是船舶，而我

們要到中東、歐洲地區要經過蘇伊士運河、巴拿馬運河，當我們知道這

些航線，航線、航運決定了船型，假如我們要北海去運油，要通過南非

好望角，這船型稱為 capesize；不同航線會發展不同的船型，會有不同

的名稱，而這些名稱都是很重要的，所以說，整個船舶航運的觀念跟我

們學造船設計人要結合；因為有這樣的需要，所以才需要船，而 shipping

就是這樣的觀念來的，他是必須的，我常說 shipping 是不會沒落的，除

非原物料國與工業生產國結合，但這是不可能的，航運是永遠存在的！ 

特別提出來說的是，巴西是鐵礦出產大國，大部分運送到亞洲，其

中需求量最多的是中國，巴西產量為 300百萬噸，中國就消耗了 140百
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萬噸，就是利用 Bulk Carrier，而礦砂公司想要自己投資 100億美金建造

33艘極大礦砂船自己運送，但遭到中國的抗議，中國認為他是消耗國，

所以必須要討論如何達到平衡點，也就是說，原物料國與消費國之間如

何佈局是很重要的。 

油輪可分為：VLCC，大於 20萬噸以上，suezmax，這是通過過蘇伊

士運河最大容許的船，在 10萬噸到 20萬噸之間，Aframax 8萬到 12萬

之間，Panamax 6 萬到 8萬，Handy  是小油輪；Bulk Carrier分為經過好

望角的 Capesizes、Panamax、Handymax、Handy Size；Container Ship 分

為 VLCS、Post Panamax、Panamax、Sub Panamax/Handy、Feeder（1000TEU

以下）；接著是 Gas Carrier載氣船，單位為立方米；另外還有 Dry cargo

等等；以上船型的單位都把他記起來，變成你們的 common sense。 

全世界十大航運國，第一大為日本，第二為希臘，第三德國，德國

大部分為 container ship，第四為中國，接著是挪威、香港、美國、韓國、

新加坡、丹麥，台灣約為 12 大左右，這些概念同學都要建立起來。統

計的項目有 Dead Weight、船舶數量，以美國來說，倘若以 Dead Weight

來計算他不是最多，但是以船隻數量統計美國是最多的，所以說是看怎

麼計算的。日本位居第一，是相當不簡單的，因此日本一直是航運大國，

也是造船大國。 

我們是造船的一份子，我們都必須瞭解影響造船市場的重要因素。

首先，船本身與 shipping 是有很深的關係，而 shipping 直接與全世界經

濟成長率有關係（GDP），在 2008 年下半年直到 2009 年這段時間讓我

們學了很多的功課，我們感受到什麼叫做全世界經濟不景氣的影響，我

這邊也特別提到 BDI。第二，重大國際法規的修訂也會影響造船，例如

單殼油輪在今年全數除役，不管新舊，只要是屬於單殼油輪，到今年

2010年必須通通解體，不許再使用，全部改成 dobule hull，因此預估在

今年除役船中油輪會佔多數；CSR Rule（結構共同規範），現在新建造的

油輪與散裝貨輪，無論將入級在哪一個 class，必須都要遵從 CSR 的規

範，無論是結構或是船殼板厚必須一致，這是件相當不容易的事情，這

是因為以前的 class 彼此間是有競爭的，而為什麼會統一，請同學想一

想，統一是否有好處？有什麼影響？這是促進造船技術很大的進步，現

在只有 Bulk Carrier 跟 Tanker有這樣的規範，Container Ship還沒有，不

過在未來應該很快就會出現。PSPC 是油漆的規範。Ballast  Water 

Treatment 是指現在所有新船上都必須加上 Ballast  Water 的處理系統，

也就是說將來在進出港時，在 Ballast Water condition的情況下，在進港

前 Ballast Water必須完全排出才可以入港裝卸貨，這是相當大的工程。

Recycling 是船解體的相關規範。GHG（Green House Gases）是 CO2排放
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量的規範，一艘船在設計時就必須 define，假設太高就不行，船在航行

的同時也必須加以紀錄，他有兩個值：EEDI、EEOI都是要附加的。第三

點，造價，造價影響造船，這是大家都知道的。此外航線也會影響造船，

將來也需會走北極航線，路程短，當然船的技術不同。供給與需求，這

永遠都是個問題，如果供給太多，船隊需求太少，就像 2009年 container

將近有 485艘停泊在錨地上，這就是供給與需求不平行的狀況。造船產

能的影響，如果世界需求量不足，但船廠產能有很大，這就出現了不平

衡。 

全球的造船市場究竟有多大？2009年產量大約比 2008年少 20%，

全世界最大規模大約是 2008 年，新船訂單最大是 2007 年，而 2009 年

產量卻減少了許多，這或許是個造船業的趨勢，而遊艇產業訂單今年預

估會減少 30%，因為遊艇產業與 GDP 關係比校小，而商船與 GDP 關係

很直接並且與世界景氣同步，因為商船與原物料、工業產品輸出有直接

關係，而遊艇是屬於娛樂性質較重，所以在市場上的反應較商船慢，兩

種商品的產業性質比較起來，今年遊艇產業會較商船產業更為辛苦。 

而一般商船市場以散裝貨輪、油輪、貨櫃輪這三型最多，而以載重

量來算，這三種船載重量散裝貨輪佔了全部的 50%，油輪 28%、貨櫃輪

10.7%，由此可知散裝貨輪載重量居多，而國內最大的散裝貨輪公司是

裕民航運公司，也是遠東集團旗下的一間航運公司，這些有關 shipping

的資訊同學多多瞭解，大家學習了造船的相關技術後，改走航運業，也

是一個不錯的選擇。   

世界上主要造船的國家，日本、韓國、歐洲、中國、台灣，而以最

近來說，菲律賓、印度、越南、巴西等，這幾個國家的造船產業也不斷

在進步，當造船的國家越來越多，我們所面離挑戰也就越來越大挑戰。

以巴西來說，自己本身所產的原物料很豐富，要建造大量的船舶原物料

也很充足，這都是很大的挑戰。 

而世界經濟成長率 GDP，這是圖表是預估到 2009 年的，而要預估

造船市場可以從 GDP 上面估算，從 2007～2009 年的曲線圖，  2009 年

全世界 0.604%，2010年的曲線預估，如果以 2010年的曲線來進行，是

還不錯的，到目前回覆的還不錯，但未來的情勢是很難預測準確的，很

多公司如果一不小心，是會有很嚴重的後果。 

接下來給大家看 DBI 指數圖，看這 BDI 的變動趨勢，從 2008 年七

月開始 BDI 指數就開始往下成長，直到 2009 年 1 月平緩之後才開始往

上成長，如果我們看 GDP 圖還佈置於如此敏感，世界經濟的谷底發生

在 2009 年 1 月，此時 BDI 指數已經開始往上成長，所以說 BDI 指數的
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反應比 GDP 指數還要敏感，也就是說航運與世界經濟成長率之間的關

係很強，如果你們對經濟有興趣的同學可以注意 BDI指數的變化。 

接下來 GDP 圖，這是 2007 年到 2008 年的預估，本是預估這是一

條線，假使跟著預估走就不會發生經濟風暴，ABS 在 2008 年的預估中

會往下成長，但是沒有想過會跌這麼兇，這是很難預估的相當準確的。

這是在 2010年春天的預估，在 2010年最低點為 0.6%，預估 2010年有

三條線，藍色直線是指比較可靠的預估值，綠色需線為樂觀預估值，紅

色虛線為悲觀預估值，紅色虛線預估值是因為擔心壞漲發酵，影響世界

經濟成長率所產生的數值，因此今天資料中所表示預估造船產業的發展

來說，會以這一條線的數據來得知商船將來發展的趨勢。 

有這些數據就可以預估世界船隊的需求量，所使用的單位為 MGT

（百萬總噸），NT表示淨噸位，CGT表示修正總噸位，指的是把船建造

的難易度與船的價值的因素加以考慮後，對總噸位作修正，稱之為

CGT，因此修正總噸位小餘總噸位，而 container  ship 的修正噸位會比

tanker的修正噸位小，所以修正總噸是將船價值因素加以考慮，修正總

噸的意義跟總噸位不一樣。 

Orderbook，這是 shipping  supply 的預估，2009 年 shipping 預估可

以交的新船數約為 77百萬總噸，今年準備解體的船有 24百萬總噸中以

單殼油輪最多，所以在圖面上特別凸顯解體船的指數，這就是與法規相

關的。Orderbook 來說，2008年的訂單數為 381百萬總噸，其中新船訂

單佔 102MGT，交船數為 66.7MGT，381 扣掉 66.7 的數量成為 2009 年

的新船交船數，從圖面上可以看到 2009年的訂單數很少，2010年會稍

微多一點，2011年在稍微成長，在 2009年 container ship 新船訂單全世

界新船訂單是零，因此這圖是很重要的，這個稱為 orderbook，另一個

為 new order，兩個是不一樣的，如果 new order大於交船量，訂單數就

會不斷增加，new  order小餘交船數訂單量就會減少。接著我們看 new 

order，全世界新船訂單數，2009 年 container  ship 全世界訂單數為

0.19MGT 的訂單量都是 Bulk Carrier跟 tanker，而且是 Bulk Carrier 比較

多。從圖面上看到的三條曲線，分別為樂觀線、悲觀線及預估可能的曲

線。從 1996～2010 年船舶訂單變化趨勢圖可得知每半年船舶訂單數

量，在 2007年訂單數量達到高峰後開始下降，直到 2009年下半年訂單

才開始回覆，由此圖可得知船舶訂單數量有慢慢回穩的趨勢。Oil Tanker

新船交船有 21 億，需要解體的船有 15，這是因為 single  hull 的關係。

Oil Tanker各種不同尺寸的交船，在 2009年還是很少量的，之後才開始

回升，這裡麵包含 VLCC、suezmax、Panamax等各種不同船種的訂單量，

Bulk  Carrier 的產量比較沒那麼明顯，他還維持一定的量，最差的是
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container，在 2009年還是一樣縮得很厲害。 

國內商船主要市場為 container ship，圖面上深藍色表示現有船，淺

藍色為訂單的船，全世界最大的貨櫃輪為丹麥的 MAERSK LINE，第二大

MSC….，第七大為 Evergreen，第十大為陽明。Evergreen是很厲害的，

因為在 orderbook 上完全沒有看到他的訂單，表示長榮眼光是很厲害

的，直到今年 7月份才訂 10艘新船，9/28再下訂 10艘新船，一艘船價

為一億零三百萬美金，貨櫃輪在去年都是虧本，長榮在去年虧損最少，

因為他沒有新船的資金壓力，所以現在他可以開始造船。在這圖表中比

例越小越厲害，這表示沒有選在船價最高峰的時候造船，由此可見，航

運得經營是相當不易的。 

對 container ship來說，預估 VLCA需求量不斷的在增加，預估 2010

年航運界需要增加 7.4%，而越小的船，需求量就會過剩，所以長榮訂

8000TEU 訂了 20 艘船，預定總數量為 100 艘，如果時機抓的準確，則

可以降低成本。2009 年新船訂單為零，2010 年數量也是很少，預估造

船約在 2011~2012 年左右才會再次成長，也就是說，預估在 2010 下半

年，container ship 的訂單才是開始蓬勃的時候，這樣的估算值是可以理

解的。各種不同船的 new order在 2009年時是零，直到 2010年時才慢

慢恢復，最大的數量還是在 VLCS。 

商船與造價有關的是鋼板價錢，因此由鋼板價錢也可以估算船價，

這是 2008 年的預估曲線圖，由這個預估曲線圖可以知道目前剛價已經

接近最低點，因此可知目前船價也是接近最低點，這圖給同學參考。另

外這是勞氏驗船協會（LR）在 2009 年第二季預估船價的曲線圖，由圖

可知船價在 2008年船價達到最高峰，2009年在往下跌，目前來說 2010

下半年到 2011年來說，可能是訂船的時機，但是目前還是過量的。 

由 12種典型船型新船價格變化的表格中看到 container ship在 2008

年最高價是 3500TEU的 6700萬美金，到 2010年 1月剩下 3600萬美金，

今年六月比一月成長 17.5%，這也代表最低點已經過去了，由這張圖可

得知船價變化的關係。 

影響到船價的變化其中一項為運航線，例如巴拿馬運河航線，預定

在 2015 年要開通，完成時船舶最大尺寸為寬 49 公尺，吃水 15 公尺，

載重為 12500TEU，因此目前長榮訂的船為船寬 45.8 公尺，是可以通過

新巴拿馬運河的，而目前船寬為 32.2 公尺的船舶是可以通過巴拿馬運

河的巴拿馬極限型船。 

全世界的交船量與訂單數在 2010 年上半年第一造船國為中國，他
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由原本的第二名升為第一名，中國與韓國兩國不斷競爭搶求第一名，由

此可見中國在造船這個領域發展很快，以上把整個商船的發展趨勢、影

響因素以及可以期待的商船景氣的回升做個介紹，明顯的話是 2012

年，訂單整個開始是今年的下半年到明年是最關鍵的時候。 

接著看全球遊艇市場規模，台灣遊艇在 2009 年損失也很多，位於

第七位，平均長度 101呎，第一名仍然為義大利，第二美國，第三荷蘭，

第四德國，第五英國，第六土耳其，土耳其發展得很快速，平均長度

147呎，台灣的平均長度 101呎，而中國是第八大，接著是紐西蘭、巴

西，前面四個主要遊艇國家是不變的，以德國來說，本身就事建造比較

大型的船隻，雖然商船不太樂觀，而遊艇業卻維持的很好，但以德國最

大的優勢，就是機器引擎裝備的發展很好，英國與台灣的平均長度差不

多，但以訂單數量來說，較台灣多一些，所以對我們最近遊艇產業的打

擊蠻大的。 

 

近幾年以遊艇長度來統計分析，分為 250呎、200~249呎、150 ~199

呎…，雖然世界的經濟不景氣，150呎以上的遊艇產量是有成長，但 100

呎以下的遊艇產量卻衰退很多，所以相當的二極化，在極有錢的不太受

到景氣影響，主要生產的國家卻比較不受到影響，如義大利、荷蘭、德

國，本身使用遊艇很大量的美國也是不太受到影響，但裝備上士有受到

些微的影響，台灣方面在裝備上發展本身就不太多，在未來方面可以朝

著智慧型裝備來發展。 

國內產業的現況，上游有設計、材料、製造、系統整合等等，在下

游有國內的海運公司，原本航運產業與造船產業就是息息相關的，造船

廠如大型船廠如台船，中型船廠中信、慶富等等，而也有裝備場、船舶

五金廠，螺旋槳工廠有宏昌、宏昇、般若等等公司，而遊艇的出口港口

在北部有基隆的基隆港，在南部有高雄的高雄港，而花蓮有一個大橋洲

港口都可以出口遊艇。 

  今年遊艇產業的排名，對船廠來說，嘉宏遊艇在全世界上排名第

九名，整體遊艇產值在 2008年的產值最高，在 2009 年有衰退的現象，

在 2008 年遊艇業產值成長 1.8 倍，而以遊艇產業整體來說成長了 3.16

倍，所以說這幾年遊艇業者相當的努力，雖然這幾年受到的景氣的影

響，也有不錯的成績。由圖表可知在 2008 年遊艇產業的產值最高，有

658 億台幣，去年整體產業衰退大約有 6%，而今年遊艇產業也會在持

續的衰退，這是需要被注意的，而遊艇較商船來說衰退的會比較多一

些，由圖表上所示，在全世界的遊艇產業訂單的統計，2009 年還好，
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但 2010 年也有衰退的跡象，以全世界遊艇來說，250 呎平均遊艇成長

率有 16%，但  80呎以上到 100呎衰退了有 31%，台灣遊艇的產業大約

就是這部份的遊艇，由此可以知道，在這個領域就會有一個問題，如果

可以的話就往更大的遊艇製造來發展，如 200 呎以上，就是以金屬殼來

發展更大的遊艇，以這幾年世界遊艇產業來說，由這幾年台灣的業界排

名由第五名一路落到了第七名，遊艇產值由 2009 年開使衰退下滑總產

值大約少了 38%，遊艇單價衰退 8.7%。 

我們再來談論國內產業的發展趨勢，以目前的趨勢該如何來應變並

接受挑戰，如綠能高值化，如何建少 CO2 的排放，提高產品的價值，

可以由你們這一代好好的思考如何改進。如一個日本海運公司與船廠互

相討論的的例子，想想有哪些地方是可以改進的，像優化船用柴油主機

系統能夠節能 3%，這部份大部分都是主機廠要努力的，但是相對的台

灣沒有像韓國、日本有自己的主機廠，這是一個很可惜的部份，也可以

研議採用新的能源，岸電系統能夠節能大約 8%，台灣有所的海運公司

長榮、陽明，也是一樣有岸電系統，岸電系統是必須的，在船隻靠岸後，

可以不必繼續的開啟發電機，減少碳的排放量，所以岸電是必須的，也

可以降低船的摩擦阻力船型的開發，這是比較不容易的方向，降低摩擦

阻力可以由哪些方向來進行，如油漆是一個方向，優化船體設計可以節

能 2%，優化船舶推進系統也可以節能大約有 18%，所以推進系統是一

個設計重點，而船體也可以朝著輕量化來進行也是可以節能大約 10%，

由以上的那些方向來進行研發改進，提升台灣造船產業的競爭力，這也

是一個很大的挑戰。歐洲希望用 100億美金投資到 ports  investment for 

offshore wind  energy  sector海上風力發電系統），整個歐洲國家都在發

展，台灣擔任造船的一份子也是需要去思考的。 

在遊艇產業中，品牌的價值是很重要的，必須具有技術特色與品牌

特色，這是很重要的，接著船舶技術頂級化應用在頂級工業，這是我一

直想推動的，我們可以將優執船型、國際級社記大師的配合、組合世家

俱、艇體表面精質度技術的提升，及船體更大型化，如用 150呎以上來

努力可能會有機會。組合式家具在嘉鴻集團已經有成果，裝備系統及監

控系統在船舶中心也有成果了。 

接著我們要發展海上休閒產業，這是很重要的，商船可以與航運界

做結合，遊艇可以與觀光、娛樂及土地開發做結合，有人說，遊艇產業

的發展與房地產關聯度比 GDP 還強，假使住家的後面就是遊艇碼頭這

是多美好的事情。例如現在大陸現在大力發展遊艇俱樂部，上海九龍遊

艇俱樂部就是其中一項，廈門五緣灣也是已經存在的遊艇碼頭等等，這

些都是遊艇產業與房地產結合的實例，所以將整個環境建構起來，他的
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價值也隨之成長。所以說遊艇產業不是這麼窄的，任何產業只要把他相

關的產業加以連結，才會有更遠大的發展。以澳洲神仙灣的開發為例，

他也是無中生有的實例，他是使用多大的資產開發的，而遊艇的資產就

是這樣創造的，所以任何產業不能單獨的存在，必須和周邊產業做配

合。台灣雖然規劃有遊艇活動水域，但是沒有具體的作法，所以必須更

加努力與規劃。 

全方為的遊艇產業策略，這是我的想法，首先提升遊艇製程技術、

積極開發中國遊艇市場、開發具特色之頂級遊艇、創造品牌價值、建立

新的遊艇經營模式、連結兩岸遊艇產業互補、積極發展水上休閒產業，

此外再加上經融業。經融是很重要的因素，許多建築業與經融產業有密

切的關係，經融也可以說是活水，我在圖片下也寫到『以人為本，結合

『賽與玩』及『享受與尊貴』』，遊艇工業與休閒產業之發展策略緊密結

合。海上休閒產業要與船舶產業緊密結合，且是全面性的政策。 

如何接受自我挑戰，首先，學造船的人必須要有完整的海洋產業鏈

的觀念，不把自己侷限為造船工程師，但基本知識與技能必須建立，例

如 education,  training,  designer,  shipbuilder,  equipment  supplier, 

classification, insurance,  公務人員, agents, seafarer,  船員都可以，像大企

業老闆買遊艇不懂，我們就可以提供他資訊，甚至提供船員、船長、整

個保險，也許可以當船東等等，這就是整個海洋事業鏈，可以自己想一

想要擔任什麼樣的角色，這是一門廣闊且具國際性的產業。而在這背後

支撐的是專業技術能力、想像力、邏輯思考力，專業能力的建立包括對

船舶基本性能的瞭解，船要浮的好必須瞭解他的預浮力，船舶的安全

性、適航性、舒適性、美觀性，對軍艦而言要具備隱匿性、威嚇性等等，

這些都是船舶的基本性能，也是必須具備的專業知識。 

最後這是 LR 所發表的，理面提供了造船大事的記載，同學可以好

好詳閱，裡面告訴了我們許多的資訊。例如同學知道為什麼會有 class，

他是從 1760 年英國開始的，是將退休船員集合起來提升船的安全及品

質。吃水線標在 1835年開始使用，蘇伊士運河開通在 1869年，巴拿馬

運河開通在 1914 年，第一艘鋼鐵船的完成及第一艘鋼船的完成時間在

這個圖上都有記載，通通可以透過這張圖瞭解整個造船技術的發展，這

是造船技術發展重要的旅程。因此技術是要累積的，今天我把這張圖送

給大家，看看整個發展的歷程。以上就是我跟各位的報告，希望對各位

將來有幫助，謝謝各位！！ 


