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1.韓進海運發展沿革與貢獻度 
 1.1 韓進海運發展沿革 

 1.2 韓進海運對韓國航
港產業之貢獻度 
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1.韓進海運發展沿革與貢獻度 
 1.1 韓進海運發展沿革 

 韓進海運（Hanjin Shipping）是大韓民國企業韓進集
團旗下的海運公司，為全球第7大海運集團，是韓國最
大的世界級貨運公司，主要由200多艘貨櫃輪、散裝
貨船和液化天然氣船組成的船隊，運營著全球60多條
定期和不定期航線，運航35個國家的90多個港口，其
中包括14個貨櫃專用碼頭及2座物流轉運中心，每年向
世界各地運輸上億噸貨物。 

 公司總部位於大韓民國首爾特別市。其在世界主要港
口城市如高雄、東京、釜山、上海、青島等城市之港
口設有專用港區。 
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 1977年5月: 趙重勳成立韓進貨櫃運輸公司(HJCL) 

 1978年10月: 公司開辦首條韓國至中東的長途定期貨櫃
輪服務，由靜石號擔任首航。 

 1979年3月:公司開辦韓國至北美西岸越太平洋航路。 

 1983年9月:推出北美太平洋西岸航路每周定期貨櫃班
輪。 

 1986年1月：開辦至北美東岸航路。 

 1986年7月：推出冷凍貨櫃服務。 

 1986年11月：開始經營美國西雅圖專用碼頭業務。 

 1988年12月：HJCL與KSC合併後更名為韓進海運（HJS
）。 
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 1989年3月：加入泛太平洋運價穩定協定組織(TSA)。 

 1990年1月：收購熱軋鋼卷產品專用船「韓進匹茲堡號
(38,393DWT) 」。 

 1990年11月：歐洲地區總部從英國倫敦遷至德國漢堡
。 

• 1991年1月：開始提供鐘擺式服務模式(Pendulum 

Service, 歐洲航線+北美南西岸航線)。 

• 1991年5月：被韓國天然氣公司選為液化天然氣船的
運營商。 

• 1992年5月：韓國第一艘4,000TEU級貨櫃船正式下水
營運，命名為「韓進大阪號」。 
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• 1992年12月：成為韓國首家總營銷額超過1萬億韓幣
的船運公司。 

• 1996年6月：韓國首艘5,000TEU貨櫃船「韓進倫敦號
」投入運營。 

• 1998年3月：與DSR-Senator、朝陽商船及UASC締結
聯盟關係。 

• 2001年6月：成立韓進物流（HJL）。 

• 2003年1月：加入CKYH聯盟。 

• 2007年5月：在中國衢山島建立世界上最大的船舶修
理廠。 

• 2008年7月：與Keoyang航運合併。 

• 2009年5月：韓進海運釜山港新港2-1期正式開放使用
。 

• 2009年12月：成立韓進海運控股公司。 
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 2010年6月：韓進首次引進的10,000TEU級貨櫃船正式
下水，命名為「韓進韓國號」。 

 2010年7月：韓進位於西班牙阿爾赫西拉斯貨櫃專用碼
頭投入營運。 

 2011年3月：韓進海運投入首艘超大型油槽船「韓進臘
斯塔努臘號 」 

 2011年3月：韓進位於越南新港蓋梅國際深水港貨櫃專
用碼頭正式投入營運。 

 2012年12月：實現歷史上第一次年銷售額達到10萬億韓
元。 

 2014年3月：台灣的長榮海運加入CKYH聯盟後，組建
成新的CKYHE聯盟。 
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 2015年3月：韓進海運聯手現代商船和陽明海運推出新
的遠東-南美洲的服務航線。 

 2016年5月：韓進與德國的赫伯羅特航運、日本的日本
郵船、川崎汽船及商船三井和台灣的陽明海運公司等
五家公司合組『THE Alliance』海運聯盟。 
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1.2 韓進海運對韓國航港產業之貢獻度 
 韓國海運業佔國內生產總值的2.5%， 

 營業額達到39兆韓幣， 

 賺錢外匯達266億美金， 

 佔第七位輸出產業， 

 海運船噸總數曾經全球第五大。 

 韓進海運自1977年設立， 

 歷經39年寒暑讓釜山港曾經達到全球貨櫃港第三大，
轉口櫃量排名全球第二大。 
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2.2 韓進海運破產事件之發生
主因 
 2.1 韓進海運破產事件之
發生歷程 

 2.2 韓進海運破產事件
之發生主因 
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2.韓進海運破產事件之發生主因 

 2.1 韓進海運破產事件之發生歷程 

 2016年8月31日：該公司宣布董事會已經通過申請破產
保護，並暫停所有航運服務。 

 2016年9月：韓進海運最大債權人韓國產業銀行（KDB
）決定自9月4日起停止對該公司提供財務援助[9]，現
在正面臨全球扣船的危機，因破產效應持續發酵，將
衝擊全球耶誕節商機。 

 2016年11月21日：破產後首批資產在華拍賣，484個空
貨櫃拍了331萬餘人民幣。 

 2017年2月17日：南韓法院正式宣告韓進海運破產。 
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2.2 韓進海運破產事件之發生主因 

1. 企業經營不善 

 韓進海運為全球第 8 大貨櫃船公司。近年國際貿易不景
氣，海運市場欠佳的影響，過去 5 年以來韓進有 4 度繳
出虧損成績單，截至 2015 年底為止負債比例高達 847.8%
。韓進今年共有 3,890 億韓圜的公司債將於2016年內到期
，但截至去年底為止帳上現金僅有 2,410 億韓圜。 

2. 股東不積極支援 

 債權人已向韓進海運大股東韓進集團尋求 7,000 億韓圜的
金援，不過據韓進集團關係人士透露，「目前已向韓進海
運進行 1 兆韓圜金援，故若再追加進行 4,000 億韓圜以上
金援的話，集團整體也可能將陷入危機，故為了讓南韓航
運業進行重整，考慮放棄韓進海運的營運權」。 14 



 韓進海運的財務狀況受到近年國際貿易不景氣，海運
市場欠佳的影響，截至2015年底負債高達6.6兆韓元、
負債比近850%，預估2016年全年將虧損50億美金。 

 

 由於長期財務狀況不佳，2016年5月，韓進海運已在債
權人主導下計畫開始重組，但在8月底，公司最大的債
權人南韓產業銀行否絕了這個計劃，並決定在9月初
結束所有的金援，此也成為導致邁向韓進海運破產之
路的重要因子， 
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3. 新舊會長的消極態度回應 

 全球第7大、韓國最大集運公司韓進海運，上月底申請
破產保護後，上周獲母公司韓進集團提供1000億韓圜
救助，當中400億韓圜是來自會長趙亮鎬。 

 除趙亮鎬外，前副會長崔恩英亦承諾支付90億韓圜，
同屬韓進集團旗下的大韓航空，亦是韓進海運的股東
之一，已通過向韓進海運借出600億韓圜的計劃。 

4. 韓國政策銀行未支援 

 由於長期財務狀況不佳，2016年5月，韓進海運已在債
權人主導下計畫開始重組，但在8月底，公司最大的債
權人南韓產業銀行否絕了這個計劃，並決定在9月初
結束所有的金援，此也成為導致邁向韓進海運破產之
路的重要因子，今次韓進海運申請破產保護，主要由
於最大債權人韓國產業銀行拒絕債務重組方案。 
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 事實上，韓國產業銀行也是現代商船的主要金主，有
業內人士分析，韓國產業銀行拒絕韓進海運的重組方
案，是希望韓國船運業務整合。 

5. 政府消極應對 

 韓國政府表示，政府或央行不會向企業直接注入資金
用作重組，但會向受重組影響的中小企提供支援，包
括提供低廉貸款及提供資金維持造船業的職位，亦協
助受嚴重影響地區的工人。政府同時按排韓進海運的
同業現代商船及其他小型船運公司，接管原由韓進海
運負責的航線。 

 朴槿惠總統針對韓進海運作出批評，指該公司以為政
府必會出手拯救，但她強調政府不會盲目支持有財政
問題的企業，指該等企業應先行收緊財政。 
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6. 窮途末路破敗收場 

 韓進海運2016年會在 8 月 19 日或 20 日提出自主重建
計畫，而韓進海運債權人指出，「韓進海運若無法籌
得足夠資金的話，除了進入法定管理之外、別無選擇
」。而韓進海運公司在舉行的理事會會議上決定向首
爾中央地方法院申請法定管理（指對瀕臨倒閉的企業
，由法院指定第三者管理）。 
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3.韓進海運破產事件對於韓國
航港產業影響 
 3.1 對於韓國航港產業影
響 

 3.2 韓進海運破產事件
之韓國政府因應策略 
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3.韓進海運破產事件對於韓國航港產
業影響 
 3.1 對於韓國航港產業影響 

1. 扣船遲交貨物事態嚴重 

 韓進海運8月底申請破產保護後，韓進有93艘船舶行駛於
海上，全球51個港口拒絕韓進的船隻入港，涉及價值約145
億美元的貨物。雖然隨着法庭介入，不少貨輪已獲准進入
港口卸貨，但仍有部份仍被扣押；事件對韓國出口也有影
響。 

 許多企業此前委託韓進海運的貨物，皆因韓進海運無預警
的宣告破產，而導致目前這些貨物正滯留公海，無法運抵
目的地，以南韓三星電子 為例，三星電子就有多達 16 個
貨櫃之貨品，仍隨著韓進海運在公海上載沉，價值約達 
3800 萬美元。 
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 因為全球各大港口擔憂，一旦讓韓進海運貨櫃船入港
卸貨，那麼相關的船塢費用及卸貨費用，港口恐怕將
會索討無門，三星電子委任律師對此無奈地說道：「
現在的情況就像你搭上了公車之後，卻被臨時告知無
法下車。」 

2. 轉口貨櫃移外移效應 

 釜山港貨櫃處理量2016年1941萬6000個標準櫃，較2015
年1941萬9000個標準櫃，減少0.3%左右。其中進出口
是984萬1000個，較前年936萬3000個增加2.3%。轉口
櫃是984萬1000個，減少2.6%。 

 轉口櫃減少主要原因在於海運市場不景氣與韓進破產
事件所致，韓進轉口櫃大約有105個，釜山港務公司為
避免轉口櫃外移擴大，對於越南、西日本、中國吉林
與黑龍江省以及俄羅斯遠東地區船東與貨主進行港口
行銷，希望降低轉口櫃外移情形發生。 
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3. 外輪分食貨載量 

 全球第七大航運巨擘韓進海運 營運陷困境、由法院接管，
高達 140 億美元的貨物遭到擱置，台、陸、荷蘭、瑞士的
航運業者紛紛加開貨船分擔載貨量。南韓業界擔憂，假如
大型航運商吃下韓進海運所有業務，那麼南韓港口恐遭邊
緣化，上海港料將受惠。 

 朝鮮日報 9 日報導，全球最大貨櫃航運巨頭馬士基航運 
(Maersk Line)8 日宣布，韓進海運落難後，公司接到不少
求救電話，為了滿足客戶需求，下週擬加開連結上海、釜
山、洛杉磯的新航線，由六艘載貨量達 4,000 TEU(標準 20 
呎櫃) 的貨櫃船負責運輸。 

 全球第二大航運公司地中海航運 也將在下週加開連結中國
大陸、釜山和加拿大的新航線，而大陸的中遠集裝箱運輸 
(COSCO)、台灣的陽明海運也加派船隻，滿足亞洲、美國
的航運需求。 
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4. 航運聯盟重組造成航線數與櫃量下降 
 

 2017年4月份航運策略聯盟將會從現在四個包括
2M,O3,CKYHE以及G6減少到2M+H,Ocean以及THE聯
盟。根據韓國海洋水產開發院預估明年釜山港轉口貨
櫃量會因聯盟航線調整減少35萬標準櫃，同時越太平
洋航線將會從現在的15條減少到13條，遠歐航線將會從
現在3條減少到2條。 

 聯盟航線數下降將會相對減少轉口櫃量，未來釜山港
轉口來自北中國港口與日本港口，將會因聯盟航線改
編，貨物減少40%以上， 
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5. 失業勞工漂流海上船舶 

 當韓進破產宣告後，該拍賣船舶已經處分過後，最可
憐仍有兩艘漏網之魚的韓進海運船公司在海外飄蕩的
船員，ㄧ艘5000標準櫃船舶在新加坡，一艘4000標準
櫃級船舶在加拿大，兩艘皆屬於附國籍條件光船租賃
契約，所有權屬於外國銀行，船上平均16-18人皆待援
助，目前有國際勞工聯盟與當地船員工會停工糧食和
飲水，不知道何時能夠離開港口回韓國，只能在茫茫
大海等待援助。 
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6. 託運人出口運費增加 

 年底採購旺季即將來臨，目前正是業者建立庫存的關
鍵時刻，韓進海運捅出簍子，讓來往亞洲和北美的航
運大受衝擊、運費暴衝。路透社報導，由於零售商急
著想在年底旺季前找到運輸貨物的船隻，因此貨櫃航
運業者已宣布，10 月份起，航運費率將一口氣調漲 
50%。 

 美國農業部本週四 (9 月 8 日) 出版的報告就顯示，將 
40 呎貨櫃從美國西岸運送到亞洲的費率已在本月來到 
1,700 美元，與 5 月份的 788 美元相較，整整飆升了兩
倍以上。報告稱，估計韓進海運遭法院接管，對港口
運作和航線的影響，將長達 2-3 個月。 
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7. 造船產業低迷持續 

 韓國造船業曾經是世界第一產業，由於擴充太大，再
加上財閥重複投資，近來全球船舶運力供給過剩造成
運價下跌，使得船公司不願造船，以租船方式來替代
自有船，韓進與現代商船已經頻臨破產邊緣內需不振
，再加上中國大陸造船廠低價搶市，使得韓國造船廠
更是慘澹經營，看到造船廠員工大量裁員、被辭員工
靠打臨工過日、三星重工的衣服被扔在垃圾桶、釜山
市商家營業額大減或關門，寒冬好像提早來臨。 

 曾經韓國政府大力發展釜山港灣城市成為航港產業群
聚中心，現在好像理想與現實之間差距甚大，讓人不
勝噓噓。 
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 韓國慶南倉源道的一家造船廠，正在解體船起重機，
曾經有8000名以上的職工，由於造船市場不景氣，造
成訂單不足虧損擴大，最後只好宣告破產，解僱員工
。原來靠造船廠員工維生的商家與餐廳，大多關門，
剩下殘存麵店，ㄧ天賣不到二十碗麵。原來住在造船
場附近公寓的125戶人家只剩下10家，街道上看不到幾
個人，綿綿細雨打在今年三月被辭造船廠員工身上，
已經分不出雨水還是淚水，因為要家小要生活，又要
付房租費用，只能打臨工過日。 

 對於韓進海運的職工與釜山市航運業者大聲疾呼政府
能夠出手救韓進海運，真可謂雪上加霜。 
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3.2 韓進海運破產事件之韓國政府因
應策略 
 自從2016年8月份韓國政策銀行未給予貸款展延，韓國
政府所開出三大條件 

1. 與債權團體協商財務調整、 

2. 降低租船費用 

3. 加入航運策略聯盟。 

 韓進海運無法滿足前兩項要求，最後政府未支援落入
破產命運，曾經擁有141艘船舶，現在被法院扣押或拍
賣，僅剩下1兆7千億金額而已。 
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1. 政府出手處理扣船卸貨問題 

 韓國產業銀行最近發信給現代商船海外貨主信件揭露
，韓進海運破產是既定的事實，已經起死回生有困難
。此信似乎在說明，韓國產業銀行在決定支援500億
給韓進海運，以解決船舶靠岸與卸貨問題時，已經準
備放棄韓進海運，同時鼓勵海外貨主都支援另ㄧ家國
輪現代商船，政府並且希望現代商船準備接收韓進海
運剩下的優良資產。 
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2. 韓國海洋振興公司出帆 

 韓國政府在2018年上半年，將對韓國海洋振興公司，
提供1兆5千韓幣以支持該公司提供韓國商船公司船舶
融資購買新船的保證、港埠碼頭的物流設施收購、二
手船收購與再轉租使用、對海運市場數字與情況預測
以及對老舊船舶的拆解等業務。 

 韓國政府為扶持現代商船取代韓進位置，出台許多船
舶融資措施，例如設立5兆韓幣資金的韓國海洋公司出
來協助航商舊船買賣與再租傭、新船融資以及海內外
韓進碼頭購買與移轉。然而現代商船是否會如願在今
年由虧轉盈，成功取代韓進成為過去第九大位置，仍
需時間觀察。 
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3. 扶持現代商船取代韓進如意算盤 

 現代商船2017年收益率為6%，比去年同期來比表現欠
佳，即使有46%的貨運量成長，但是每櫃收益為973美
金，與前一年同期的1037元美金，衰退不少。其他船
公司收益率平均4%-28%，現代商船表現不如預期，
雖然加入2M，好像並未雨露均霑，問題何在？ 

 當初現代商船財務危機時，韓國政府要求要他加入聯
盟，政府才願意救他，被迫加入結果，主要航線仍掌
握在外商手中。 

 根據韓國海洋水產開發院報告顯示，韓國到北美市場
貨載率僅有16%是國輪承載，其他皆是外商，得看出
現代商船並未從韓進破產後完全繼承貨量僅有1%，反
而是大部分被外商拿走。 
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4. 現代商船重整旗鼓東山再起 

 現代商船對外宣布在2021年以前將會訂造新船擴充船
隊讓船舶運能占全球的市場的5％,世界有名貨櫃雜誌
Alphaliner批評此發展發展目標是“不切實際”. 現代
商船大膽預測2021年該公司占全球運能,將從現在2.2%
提高到5％,幾乎要兩倍以上。 
為實踐占全球5%的船舶運能,則現代商船要從現在45.5
萬TEU提高到1.1百萬TEU,其代表到2021年要增加65萬
TEU,可是近期沒有任何造船計畫,因此是否會達成目標
,仍需靠時間來檢驗. 

 現代商船社長柳倉根表示，韓國政府如果願意支持該
公司建造100萬標準櫃貨櫃船，非常樂觀其成。但是要
建一百萬標準櫃大船需要40艘還有需要貨櫃，所需要
費用近9兆韓幣，至今韓國商業銀行，並無商議討論
，所以以希望政府積極應對。 
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 韓國海洋大學專家 Ryu Dong-geun 指出，韓進海運的
業務全部被跨國航運巨擘瓜分，那麼諸如現代海運 
(Hyundai Merchant Marine) 等南韓業者的生存勢必會
受到威脅。Maersk、MSC 旗下的船隻數量是韓國業者
的 8-10 倍之多，且部分貨櫃船的載貨量還多達 18,000 
TEU，至今南韓業者還無如此規模。貨櫃船的載貨量
愈大，價格競爭力也愈高。 
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 現代商船向韓國發展銀行要求99000億韓幣（2694.47
億台幣），將近10兆韓幣的支援，其中購買船舶是
56000億韓幣、貨櫃是33000億韓幣以及收購海外碼頭
是10000億韓幣。以讓現居第十五位在2022年提升到第
八位全球貨櫃公司排名。然而，拿國民納稅錢來支援
，如果現代商船經營失敗則將會付諸流水，也ㄧ直被
人詬病之處。 

 現代財務狀況仍有問題，配合政府收購韓進海內海外
資產，坦白說,現在需要止血減少成本支出，否則需要
投入許多現金來救他，會挺辛苦的。就好像在高雄港
有五座碼頭，以目前貨櫃量來估算兩座碼頭已經可以
，勢必未來仍須處理多餘的碼頭。 
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5. 韓國海運競爭力急遽下降 

 自從韓進海運破產後至今已經一年，韓國政府雖然積
極提出扶持國內航商方案，但是仍然結果不如預期。 

 全體國內航商運能方面，從2016年8月的105萬TEU下
降到2017年8月的39萬TEU；越太平洋航線佔有率自從
2016年8月的10.9%減少到2017年8月的5.8%；國內航商
在釜山港貨載率，從2016年8月38.1%減少到2017年8月
34.2%，足見韓國海運競爭力日益衰退。 

 2016年九月韓進破產遭法院接管，部分船隻和航權由
現代商船、以及韓國新成立的SM Line(森羅航運)接手
。目前現代商船和SM航運的合併運載力僅有39萬TEU
，遠不及去年8月底韓進海運和現代商船的合併運載力
105萬TEU。 
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 現代商船在美國/亞洲航線的市佔率僅有5.8%，低於去
年6月底韓進和現代商船的合併市佔率10.9%。 

 南韓航運業今非昔比，部分原因是韓進破產後，出清
船隻和航權，南韓業者無法全數吃下，導致規模驟減
。韓進原本有71條全球航線，但是SM航運只買下其中
50條，關閉其他航線。韓進擁有100艘貨櫃船和44艘散
裝乾貨船，部分被韓國的現代商船和SM航運收購，但
是核心資產則被外國業者買走。快桅航運和地中海航
運向韓進買進了九艘運載力高達1.3萬TEU的貨船。 

 業界人士說，韓進擁有龐大的有形和無形資產，韓國
也許不會再出現像韓進一樣的航運巨擘。有人更悲觀
表示，如果不整合競爭優勢，韓國將從航運界要角、
淪為無足輕重的小角色。 
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6. 政府出手支援造船業度寒冬 

 全球第2大造船廠大宇造船（DSME）在1年多前才接
受韓國政府紓困，但低油價及全球貿易萎縮使該公司
持續嚴重虧損，眼看該公司即將在4月面臨資金斷炊危
機，政府近日再次注資2.9兆韓元（約26億美元）。 

 除了上述2.9兆韓元紓困金之外，韓國開發銀行及韓國
輸出入銀行額外將價值1.6兆韓元的債務轉為股票，以
此形式對大宇造船注資。 

 根據政府紓困協議，大宇造船的債權人及債券持有人
必須同意債務重組，最多將80％的債務轉為股票，且
償債期限最多延長5年。 

 大宇造船在17個月前才接受政府紓困4.2兆韓元，當時
已引來外界批評，無奈全球海運產業低迷使該公司債
務持續增加。韓國主管機關表示：「政府預期大宇造
船在4月就會面臨資金危機，倘若不出手相救恐怕發生
債務違約，迫使該公司聲請破產。」 
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 大宇造船自前幾年投資海外能源案後，便因國際油價
跌破每桶50美元，使該公司不敵龐大鑽油設備成本而
債台高築。近來全球貿易量萎縮更使大宇造船訂單銳
減，至去年為止已連續4年虧損。去年該公司新訂單總
額僅16億美元，遠低於財測目標的62億美元。 

 大宇造船今年將有9,400億韓元債務到期，其中4,400
億韓元將在4月到期，使政府不得不再次紓困。韓國政
府估計大宇造船若在今年破產，將使韓國經濟產值損
失48.4兆韓元，因為多達5萬人將失業，且有1,300家承
包商將連帶破產。 

 韓國政府預計，這次紓困能讓大宇造船在2021年底前
將債務股本比降至250％以下。去年底該公司債務股本
比高達2,700％。 
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4.韓進海運破產事件對於台灣航
港政策之啟示 
 仁川大學東北亞物流研
究所教授 Ahn Changho 
指出，「韓進海運破產
將成為南韓航運業的最
大危機，且同時，恐將
引發主要港灣交易量減
少、造船廠船舶訂單萎
縮等嚴重後遺症」。 
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1. 政府出手減少韓進對運價衝擊  

 「韓進海運公司」8 月 31 號向南韓首爾法院聲請破產
。為維護航運秩序，交通部航港局今天 (7 號) 呼籲相
關船運業者，應依照「船舶運送業運價表」、「海運
承攬運送業集運費率表」等規定運價，進行收費並放
貨。業者不得隨意滯留貨物，影響進出口貿易進行。 

 航港局提醒各進出口商貨主，若是預付運費者，應儘
速舉證後領貨提櫃；若運費為貨到付款者，應付清規
定運費後領貨。針對未報請航政機關備查、收取費用
，擅自抬高收費或擾亂航運秩序的業者，航港局將依
航業法調查處分。 
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4.韓進海運破產事件對於台灣航港政
策之啟示 



2. 韓進海運台灣職工前途未卜 

 在台灣韓進海運工作的員工，聽到企業接受法院破產
管理，對於前途未明忐忑不安是可以理解的。台灣港
務公司當時應該對於韓進撤租專用碼頭事情，台灣勞
工就業與補償善後如何處理問題， 相當關注。 

 據悉員工薪水與2016年已經決算付清，船員也安排辭
退下船。此外，韓國政府補助現代商船接手收購韓進
在海內外貨櫃碼頭、資產與職工，在高雄港則在2017
年5月接收三座原先韓進承租專用碼頭，承接原先勞工
移轉到公司上班，並且接手馬士基與地中海公司每年
五十萬到六十萬TEU貨櫃處理量，相信對高雄港營收
及裝卸量之影響降到最低。 
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3. 海運業獎勵與振興措施 

 行政院在2017年5月8日調整為「因為全球航運景氣衰
退航運業獎勵振興與產業升級措施方法」，600億貸
款對象主要以累計4季虧損的國輪公司為限方可申請，
在上市櫃企業中，例如陽明 、長榮 、四維航業 符合
條件。其中陽明、長榮關係我國國際運輸極鉅，陽明
海運在過去四季，累計虧損已達168.26億元，長榮也
虧損89.14億元。 

 本案自開辦以來，迄今已經有90家航運業者受惠，後
後續持續觀察國際航運與經貿情勢，並透過每年定期
舉辦航港座談會，傾聽業者經營實務需要與興革建言
，並適時檢討方案內容。 
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 獎勵措施：含貨櫃航商客製化獎勵、藍色公路實櫃獎
勵、轉口散裝貨增加獎勵等，經統計後完成獎勵金額
發送。 

 振興措施： 

 (1)港埠業務費、租金減免 

 (1.1)對象：提出申請時前4季發生累計虧損之我國籍船
舶運送業者。 

 (1.2)範圍：包含國際商港碼頭碇泊費減免，與國際商
港土地設施之資金減免。 
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 (2) 新增資金優惠措施 

 (2.1)對象：我國籍船舶運送業，且規模超過行政院核
定之中小企業認定標準。 

 (2.2)範圍：依「金融機構辦理振興經濟非中小企業專
案貸款暨信用保證要點」。 

 促進產業升級措施：我國籍船舶運送業可向國發會申
請專案貸款，用途包含我國籍船舶運送業因購置(建)
、設備、土地、營業場所、資本性修繕及營運周轉等
支出所需之資金。 
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4. 現代商船接收韓進碼頭續租 
 

 現代商船與2M聯盟關係在2020年到期，韓國海洋水產
開發院建議在到期前，希望政府設立海洋振興公司能
夠金融支援現代商船建造新船，從46萬TEU運能增加
100萬TEU，將會增訂40艘大船。但是由於與2M聯盟
到期後，想獨立經營航線有困難，所以仍須規劃因應
腹案出來。 

 現代商船由於配合政府政策承接韓進碼頭，承作馬士
基與地中海航運貨櫃裝卸業務。在加上2020年2M+現
代商船到期，是否仍有現代商船來負責兩公司貨物處
理業務，仍有變數。 
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5. 我政府造船融資政策不足 

 因爲日本與韓國造船廠與銀行連成一起服務到位，船
舶融資業務發達所致。陽明由於是國輪配合政府提升
台船建造14000級TEU,在台船建造五艘船舶，主要提
升台船建造萬TEU級以上船舶實力。 

 自從1977年廢除國輪國造政策以後，便無任何船舶融
資政策出爐，台船必須靠自己維生，甚至連信用保證
都要自己想辦法，過去還有台銀和交通銀行所謂政策
銀行提供貸款融資給船東在台船造船，現在只能靠國
輪愛國心造船。 

 同時政府也該考慮規劃一下我們的船舶融資政策來支
持國輪國造，以發展船舶金融市場吧。 
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 2017年航運市場仍呈現不景氣狀況，韓國政府為提振
海運與造船業因應不景氣造成營運嚴重衝擊，提供4兆
2000億韓元基金來紓困。 

 其中包括設立韓國船舶公司的1兆3000億元，現在擴充
到2兆6000億元； 

 全球海洋基金的1兆韓元； 

 政策銀行負責中古船購買和再租賃的1兆9000元， 

 提供航運與造船企業來進行產業結構調整，以便度過
2017年不景氣難關。 
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5.結論 
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5.結論 
1. 珍惜國輪船公司在航港產業存在價值，提供優惠措

施來留住轉口櫃量。 

 釜山港在2017年會因海運聯盟重組與韓進破產事件，
預估越太平洋與遠歐航線加起來會減少35萬櫃量，造
成釜山港務公司困擾不已。 

 ㄧ般而言，國輪經常會以自己國家港口作母港，韓進
倒了，無國輪船公司可以建議聯盟航線改靠母港，當
然轉口櫃量也少了！ 
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2. 台灣航運慘澹經營努力向前 

 台灣的航運產業在“Alphaliner 100”，這個專門針對
海運貨櫃量評比的網站，顯示台灣在世界 30 大貨櫃船
公司就佔了四間，分別為長榮海運（第 5）、陽明海
運（第 7）、萬海航運（第 17）以及德翔海運（第 25
），台灣國土面積之小，但是在 2016 年，台灣船隊規
模是世界排行第 11 名。 

 但是再看看韓國，在先前世界第六大海運公司韓進倒
閉之後，現代集團成為韓國航運業的龍頭，排名世界
第 13。台灣航運業在沒有向韓國政府多元化航運政策
支援下，仍然能夠名列前茅，相信台灣航運業自力更
生慘澹經營之結果值得喝采。 
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3. 貿易保護主義高漲不利航業發展 

 BIMCO認為全球貿易保護主義高漲將不利於航運產業
發展，2017年1月初有351艘船舶停航，大約有140萬
TEU，約佔全球7%的船舶運能。川普政府上台後撤簽
TPP，並強調雙邊對等的自由貿易協定。真的希望我
們交通部儘早成立川普時代美國優先保護主義對台灣
航港產業影響的評估小組或論壇。韓國海洋水產開發
院估算對美貿易衰退，將會減少30到70萬TEU，那麼
我們並未有台美自由貿易協定的保障，我們又會衰退
多少呢？相信是值得關注的議題。 
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4. 嚴謹企業治理重要性 

 韓進海運公司是韓國第一大貨櫃航運公司，但因為營
運狀況急遽惡化，陷入資金周轉困境。正式宣告破產
後，對全球海運上下游相關產業鏈，產生極大衝擊。 

 自由競爭市場便是如此，如果沒有嚴謹企業治理，轉
手他人賣掉資產是正常的，台灣航運企業如果是家族
企業，也會擔心繼𠄘者們是否有意願繼續經營，如果
不是，當然也會像韓進海運一樣，邁向破產命運，所
以經營者應該如履薄冰引以為鑒。 
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5. 定期研商航運政策提升國輪競爭力 

 在韓國政府為支持造船業成為全球第一，推出許多船
舶融資方案給船公司包括附國籍光船租賃契約、船舶
投資公司、國家必需船隊以及最近的韓國船舶公司；ˇ
對造船廠提供信用保證，雖曾經締造世界第一紀錄。 

 近來韓國已經倒了四家船公司，主要歸因政府也未積
極介入拯救，銀行業不熟悉航運業只懂得不景氣雨天
收傘，真的希望我們無論是政府、銀行、立委以及航
港界能夠從韓進破產事件，學會教訓。特別是立委與
銀行業者也需不太熟悉航港產業，是否航政司、航港
局以及港務公司能夠多要求立委參與論壇或座談會、
船聯會與航港產業是否定期與交通部長官開會討論面
臨困難，相信政府與民間群策群力下對航運業困境提
出解決良策與提升國輪競爭力是有幫助的。 
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