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1. 中國海運發展發展現況

海洋運輸是國際物流中最主要的運輸模式，它是指
使用船舶透過海上航道在不同國家和地區的港口之
間運送貨物的一種模式。國際貿易總運量中的2/3以
上，中國大陸進退場門貨運總量的約90%都是利用
海上運輸。

隨著中國大陸經濟的快速發展，中國大陸已經成為
世界上最重要的海運大國之一。進入新世紀，中國
大陸海運事業保持快速增長勢頭，港口吞吐量和貨
櫃吞吐量分別以年均16.5%和30%以上的速度發展。



中國大陸大陸現有港口１ ４６０個，其中萬公頓級以上深
水泊位８３５個，對外開放港口１３０多個，每年接納世
界１００多個國家和地區的船舶６萬多艘。２００２年中
國大陸大陸港口貨物吞吐量２６ ８億公頓，其中外貿貨
物吞吐量７ ５億公頓。中國大陸國際海運船隊為３ ７０
０多萬載重公頓， 列世界第五位。

中國大陸國際海運貨櫃運輸發展迅速，港口貨櫃吞吐量連
續１２年保持２５％以上的增長速度。２００２年中國大
陸大陸港口貨櫃吞吐量達到３ ７００萬ＴＥＵ，年成長率
３５％。去年上海港和深圳港貨櫃吞吐量分別突破８５０
萬和７５０萬ＴＥＵ，列世界貨櫃大港的第四和第六位。
大連、天津、青島、寧波、廈門港的港口設施也得到了較
大改善，中國大陸港口的發展規模和能力基本適應了中國
大陸經濟和對外貿易的需求。



2007年，中國大陸海洋運輸業持續保持快速發展，
全年實現增加值3414億元，比上年增長21.1%。到
2007年，億公頓大港由2000年的3個發展為14個，上
海港吞吐量由2.04億公頓上升為5.31億公頓，於2005
年躍居世界第一大港。上海港貨櫃吞吐量2615萬標
準箱，首次躍居世界第二，僅次於新加坡。中國大
陸沿海礦、煤、油、箱、糧五大運輸系統基本建
立，港口貨物吞吐量和貨櫃吞吐量連續五年位居世
界第一，貨櫃年吞吐量2007年首次突破億箱，船舶
運力超過1億載重公頓。



2008年上半年中國大陸海運市場整體景氣度攀升，
細分市場分化明顯。而在2008年下半年，金融危機
向實體經濟的加速傳導，正在令全球航運業陷入滿
目蕭條的困境。與幾年前業界還在驚呼的“航運業
正遭遇十年不遇的絕佳發展良機〞相對照，這種突
如其來的重大挫折顯得極具戲劇意味。全球各國家
海運業界所廣泛表露出的對此次危機的極高重視，
特別是對其未來發展嚴峻情勢的充分認識，都足以
折射出此次危機對航運業的挫折之深，影響之大。



2. 中國海運政策發展現況
2.1 1950年代後海運政策
1.航運業之國際合作政策措施

(1) 承租船舶

(2) 船舶代理業務之作業與管理統一

(3) 設立自我運費系統

2.發展航運產業之政策措施

(1)立國營遠洋企業與海運船隊；(2)同意採
買船舶債款和建立國營船隊



1950～1964年海運政策之成效

外貿海運量228萬公噸，1958年達1158萬公
噸。

中方運送20%，其中60%來自租船。

中國大陸造船工業發展，萬公噸輪船出廠。

1964.4.27 中遠暨廣遠成立五艘船舶，共34000
公噸。



2.2 1964~1975年債款買船優惠措施

債款5年內不還本息

在還清債款前，債款船營運收入不列入國家財稅計畫，不
上繳利潤或折舊

為外貿部門運輸，可收取外匯運費

外貿部門優先分發給債款船，為其選擇效益好的航線

進出港口優先安排先卸

國際航運企業財政“統收統支〞，利潤上交，虧損由國家
來補。

“三統政策〞（統一貨源、統一調度、統一運價）



1964～1975年債款買船之成效

1964年債款買船20艘及24.9萬公噸

1972-1973年161艘及234萬公噸

1974年22艘及113萬公噸

1975年突破500萬公噸

1976年占我方派船70％



2.3 1979年代後海運政策

其次，自1979年以後國發展產業之政策︰自從1978年以後中
國大陸政府實施所謂改革開放政策以後，從計畫經濟轉向到
市場經濟，改革國營航運企業從事國際海上運輸。

造船與採買政策

賦稅政策

國貨國運政策

營運補助政策

市場接近與國民待遇政策

航運支援服務



（1）造船與採買政策

1. 1981年起由計畫撥款改為企業債款，申請嚴格︰交
通部 計委 外匯 銀行。

2. 還貸困難；1984年規定銀行對造買船低息債款、延
長還貸期和減免關稅，1994年14.76%。

3. 申請國外債款，須財政廳、外匯局、計委等審核批
示，二 手船有關部門審核批示。

4. 進口船需交關稅和增值稅
5. 國內造船:免交增值稅、進口關稅、生產環節增值

稅，1994年取消，1995年下半年外國船恢復優惠。



（2）賦稅政策

1994年前，稅種多

1994年稅改︰取消稅前還貸



（3）國貨國運政策

80年代前，國貨國運

1979年後，除包乾承運指令性運輸外，要求自攬貨源，但
仍國貨國運。

1984年，國務院《關於改革我國國際海洋運輸管理工作的
通知 》明確：航線、船舶、運價同等下，優先用國船。

1988.7.5.國務院口岸領導小組《關於改革我國國際海洋運
輸管理工作》：1）不再執行我方派出船比例和國輪承運
份額，2）貨主優先選擇承運人，3）運價開放

1988下半年以來，我國基本上取消貨載保留，僅在與巴
西、泰、孟、紮、阿爾及利亞、阿根廷、美國的雙邊海運
協定中有貨載分配條款



以1988年為界，分為有貨載保留和無貨載保留兩
大階段：

88年以前，基本是國貨國運政策，由國家外貿平
衡會議統一分配。各公司的運輸任務基本上圍繞
國家指令性計劃執行。80年，在中方派船的進出
口運量中，國輪承運的份額，基本上控制在
80%。

88年後隨“復關”談判，船代業務放開，基本取消
配額

在與歐共體的GATS談判中，公開承諾雙邊協定
中豁免



（4）營運補助政策

80年代初，無名而有實，國家全包。
目前，政策無明文規定，但難以產權清晰，企業一旦虧損過
烈，造成營運補貼審查困難。
1985.4.11,《關於從事國際海運船舶公司的暫行管理辦法》,
允許中外合資建立企業
1992.2,交通部9號令《外國水路、公路運輸企業在中國大陸
設立常駐代表機構管理辦法》
1992.3,允許外國船公司在華設獨資子公司
1992.11.10,國務院《關於進一步改革國際海洋運輸管理工作
的通知》
1996年底,獨資16家,代表機構350多家



2.4 加入WTO後新海運政策

1.《中華人民共和國國際海運管理條例》：
國務院第335號令頒佈於2002年1月1日起正式實施的《中華人民共和國
國際海運管理條例》
這是我國第一個全面規範國際海運業與國際海運經營活動的國家級行政
法規，是我國水運法制建設登上時代新臺階的明顯標誌。

2.  港口管理體制改革：
原中央直屬所有港口下放地方，改制為企業化
2003年6月《中華人民共和國港口法》誕生

3.  入世談判的新承諾
允許美國、歐盟、日本設立獨資的定期船公司

4.  吸引移籍海外的船舶回國



中國大陸海運業“國貨國運〞戰略近年來加速推
進，船企與客戶的合作越來越緊密。航運企業除了
與大客戶簽定進口鐵礦石、原油等大宗貨物長期包
運合約外，船企與客戶組建合資運輸公司的合作模
式也開始出現。國家的能源運輸計畫到2010年石油
和大宗原材料由中國大陸船舶運輸的比例將提升到
50%以上，到2015年再逐步提升到80%左右。



２００１年１２月１１日中國大陸正式成為世貿組
織成員國，標誌著中國大陸的對外開放進入新的階
段。中國大陸入世後，中國大陸政府嚴格履行加入
世貿組織的海運承諾，在海運服務、港口建設等方
面實行了新的開放政策，帶來了新的投資與發展機
遇。

國際海上運輸方面，外國航商可以從事掛靠我國
港口班輪和非班輪國際運輸；允許設立中外合資的
船舶運輸企業；按照雙邊政府的海運協定，外商可
以在中國大陸設立獨資船務公司。中外合資船舶運
輸企業或外商獨資船務公司享受國民待遇。



海運輔助服務方面，外商可投資設立中外合資企業
經營國際船舶代理、國際船舶管理、國際海運貨物
裝卸、國際海運貨物倉儲、國際海運貨櫃站和堆場
業務；可以投資設立獨資企業經營國際海運貨物倉
儲業務。中外合資或外商控股的海運輔助服務企業
享受國民待遇。

港口投資方面，中國大陸政府鼓勵外商投資建設
與經營公用碼頭設施，並允許外商控股或獨資建
設、經營港口公用碼頭設施。外國籍船舶在中國大
陸港口接受的各種港口服務，完全享受國民待遇。



２００１年１２月，中國大陸政府頒佈了《中華民眾共和
國國際海運條例》，自２００２年１月１日起施行。《海
運條例》的頒佈實施，是為了規範我國國際海上運輸活
動，履行我國加入世貿組織的承諾，維護國際海運市場秩
序，保障國際海上運輸各方當事人的合法權益。

在經營國際海運方面，中外船公司享有同等待遇。中國大
陸交通部於今年１月頒佈了《中華民眾共和國國際海運條
例實施細則》，自２００３年３月１日起施行。《實施細
則》的出台，使中國大陸國際海運市場的管理更加透明、
更具可操作性。

今年６月，《中華民眾共和國港口法》正式頒佈，並將
於２００４年１月１日起施行。《港口法》對港口的規
劃、建設、維護、經營、管理及其相關活動作出了規定，
以滿足國民經濟和社會發展的需要。目前，中國大陸港口
管理體制改革已全面實施，所有港口已全部由地方政府管
理，實現“一港一政〞。



２００２年中國大陸對外貿易額已超過６ ０００億美
元，８５％以上的外貿貨物經由海運完成，充分表明國際
海運業在中國大陸國民經濟和對外貿易中的重要作用。

中國大陸巨大的海運需求和開放的海運政策正吸引著越
來越多的外國航運公司進入中國大陸航運市場，外國航運
公司承運我國外貿貨物進退場門市場份額已達到７０％左
右，有８０多家境外貨櫃班輪公司的船舶在中國大陸港口
開辟了班輪航線，世界前２０大班輪公司大都已在中國大
陸設立子公司。國外航運公司在中國大陸的經營活動運作
正常，對我國航運市場的發展起到了良好的作用。
中國大陸政府已經同６３個國家簽訂了雙邊海運協定。中
國大陸政府海運主管部門依照雙邊海運協定和中國大陸的
有關法律處理雙邊海運事務。中國大陸與美國、日本、韓
國和歐盟都建立了海運主管當局磋商機製，協商處理雙邊
海運事務。本次論壇的前兩天，中韓雙方剛剛舉行了雙邊
海運會談。



２００２年１２月，中國大陸與歐盟簽署了海運協定，表明
中國大陸與歐盟各國的海運合作進入了新的階段，本次論壇
結束後，中歐海運會談也在上海舉行，繼續討論雙邊關注的
問題。
推展船舶向大型化、專業化、高速化方向發展，發展貨櫃
船、液化氣船。汽車滾裝船等專業化船隊。要以市場需求為
導向，綜合運用經濟、技術、法律和必要的行政手段，調控
運力總量，優化運力架構，提升船舶技術水準。國際海運要
努力解決中國大陸資本船舶掛方便旗問題，沿海要重點解決
老舊船問題，內河要重點解決運力過剩，船舶標準化和提升
技術水準問題。



3. 中國海運所面臨之問題點

1. 航運市場的對外開放走在了很多行業的前面，開放
力度比一些發達國家還大。外資班輪公司大量涌
進，承運中國大陸退場門貨物的比重已經在80%左
右，直接影響到“國貨國運〞，也威脅到國家戰略
物資的運輸。

2. 過去，在我國貨櫃運輸市場，外貿退場門一般採用
CIF條款，進口採用FOB條款，國貨基本上跟著國輪
走。而目前，退場門中FOB份額越來越大（80%以
上）。

3. 市場經濟體制下，相關部門缺乏應有的監管力度。
造成無序競爭的現象，必然帶來浪費。



4. 中國大陸港航業自身能力不足問題十分突出，缺少大型
油船和大型油船碼頭泊位，使中國大陸石油進口運輸中
國大陸輪承運率只占10%，不得不大量租用外輪運輸。
不僅需要支付大量外匯，也失去了中國大陸海運業發展
和增加就業的良好機遇。

5. 海運業是資金密集型行業，開發中國大陸家因缺少資
金，大多數進退場門貨物運輸都不得不受控於發達國家
的船隊，中國大陸也未能免遭這一厄運。伴隨著中國大
陸工業化進程的發展和加快，這一問題會越來越突出。
如果解決不好，會形成不良回圈。

6. 國內船東與貨主尚未形成有機的合作，相互缺乏忠誠
度，影響國際競爭力的提升。

7. 從整體水準看，我國雖然是海運大國，但要成為海運強
國，還需要相當的努力。

8. 中國大陸船舶海外“移籍〞現象仍大量存在。



3.1 中國大陸船舶海外移藉之主要原
因

中國大陸的船舶出籍始於1950年，造成船舶出籍的原因在
於︰

1. 規避進口船舶的進口關稅9％以及增值稅17％合計為27.53
％（9％＋（1＋9%)X17%=27.53%) 。

2. 規避較高其他稅賦和收費，依照1994年新稅制，船東需負
擔稅目有：營業稅3％、企業所得稅（營業額的33％）、
車船使用稅(10001淨噸位以上，每年使用稅為5元/噸）、
城建稅、印花稅、教育附加稅、船船登記費、船舶檢驗稅
等。

3. 為避免嚴厲的公司法、造船、貿易條例及其他對國籍船舶
的限制，使船東在國外註冊。



4. 規避國內外政府對企業自由經營的限制，例
如國內購買船舶、組成建立航運企業以及開
闢國際航線等方面的審批程序複雜，且政策
法規限制較多。

5. 獲得境外方便和優惠的船舶融資條件，中國
大陸船東在國內買船造船貸款沒有任何優
惠，船舶利率在8％以上，並且貸款相當有
限且困難。



3.2 中國大陸船舶海外移藉之影響

國內資產失控，權宜藉船在法理上不受中國大陸政
府管理與監督，因此資產變動及收益盈虧等情況無
從了解，造成國有資產流失。

缺乏整體對於發展船舶政策調控手段，使得中國大
陸船隊發展處於失控與失衡狀況，造成嚴重的重複
投資。

中國大陸大陸船舶海外移籍造成國輪船隊老化、總
體境之競爭力下降，船員就業機會減少。



國家外匯儲備削弱，中國大陸外貿海運量中
國大陸輪承運不足50％，大部分貨物載給外
輪運輸，必須支付外匯給外輪造成外匯儲備
負擔。

影響中國大陸經濟安全與國防安全利益。



3.3 中國大陸船舶海外移籍之因應對
策

1. 國家應有明確設定鼓勵國輪船隊發展的政策目
標。

2. 大幅度減免中國大陸國際運輸船隊的賦稅，例如
對於國際航線船舶進口實施零稅率、將的國內船
舶其他稅賦。

3. 國家保證本國船東在國內造船貸款條件及時足額
低利到位並提供優惠貸款。

4. 創造符合中國大陸國情第二船籍制度，符合國際
海運扶持政策的新潮流。



4. 台灣與中國海運政策之比較

4.1 台灣、中國籍船隊海運競爭力之比較

根據UNCTAD所公佈1997到2008年海運回顧(Review 
of Maritime Transport)發現，台灣籍船舶艘數從1996
年之179艘下降到2008年之91艘；台灣藉船舶載重公
頓從1997年7,577千公頓下降到2008年4,068千公頓。

中國大陸大陸之本國籍船舶艘數從1996年之501艘上
升到2008年之1944艘；國輪船舶載重公頓從1996年
10,253千公頓上升到2008年37,204千公頓。



台灣與中國大陸船隊載重噸數之比較
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台灣與中國大陸船隊艘數之比較
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4.2 台灣與中國大陸籍船隊海運競爭
優勢比較

楊鈺池(2010.3)所發表文章主題為「從資源基礎理論來比較台灣、
香港、中國大陸籍船隊海運競爭優勢」，利用熵值法結合灰關聯分
析法所計算出綜合權重值排序，是中國大陸大陸＞香港＞台灣。台
灣航業在兩岸三地航運競爭力評量屬於敬陪末座，政府應儘早規劃
以每五年為一期海運政策，以提昇船隊在海運市場競爭力，同時鼓
勵船公司多用本國籍船員，以解決船員高齡化日益嚴重航運技術延
續斷層問題。
台灣政府如欲提升國輪船隊競爭優勢，首先要重視國輪船舶總噸數
與船員人數資源擴充計畫，進而強化國輪船隊全球海運市場上承運
貨運量之永續競爭優勢。台灣政府雖制定國營企業進口民生物資優
先由國輪所承運之相關辦法，另外對於國內環島航線尚未開放給外
國航商開闢航線營利，保護國內航運業者生存權。
然而，如果航商為維持平均一條航線營運，平均貨櫃承運量需達到
七成以上方能算損益平衡，除非受惠於該國「國貨國運」政策獲得
貨源支援之外，否則在現實業績壓力下勢必要強化自身攬貨能力提
高船舶承載量。



4.3 台灣與中國大陸海運海運支援政
策之比較

依照海運支援政策保護強弱度來劃分為1(弱)~5(強)等級，
發現台灣提供給國輪船隊海運支援措施較少所以等級為
1，其次，英國與日本分別列於第二級與第三級，英國屬
主張海運市場開放國家，獎勵措施主要以噸位稅制與船員
優惠措施為主，日本則需要顧及國輪與造船競爭優勢，所
以對於造船融資提供相當優惠，特別是對於近代化船舶之
低利融資；韓國與美國分列於第四級與第五級，韓國為維
持國內造船場競爭力，對於提供信用保證與低利融資給建
造新船；美國講究國防安全與海運保護主義國家，所以相
對提供國內船舶在貨源、造船、動員方面諸多優惠，特是
設立國家必須船隊，此點與韓國亦相同採行，以因應戰時
爭端發生。







5.海峽兩岸海運直航議題

5.1《臺灣海峽兩岸間航運管理辦法》

中央政府於1996年8月20日頒佈實施的是在
兩岸“船通貨不通”、“貨通船不通”的間接通航
框架下制定的。

海上直航後處理兩岸航運關係的基本原則

1.“一國兩制”；2.“雙向全面”；3.“互利互惠”;4.
試點啟動，逐步完善



(一)兩岸航運發展回顧

兩岸航運交流熱絡1990年~2005年

旅運、貿易間接往
來發展

1970年~1989年

交流封閉1950年~1969年

不直接往來1949年10月1日



(二)現階段兩岸海運運作模式
境外航運中心

高雄港

廈
門

福州



兩岸三地航線

高雄港

基隆港

花蓮港

香港

石垣
廈門

福州

台中港



金門

廈門

小三通航線



(三)境外航運中心政策

目的

功能港口

裝卸量現況

發展海運轉運中心

貨物運送
或轉運及
相關之加
工、重整
及倉儲

高雄、基
隆及台中



高雄港境外航運中心裝卸量
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高雄港境外航運中心裝卸之空實櫃
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廈門福州境外裝卸量現況
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5.2 《海峽兩岸海運協議》

2008年11月4日， 由海峽兩岸關係協會會長
陳雲林與臺灣海峽交流基金會董事長江丙坤
在臺北簽署了《海峽兩岸海運協定》。

自協議簽署四十日內，兩岸正式實現“三通”



為推展海峽兩岸海上直航，經行政院批准，現對海峽兩岸海
上直航業務有關稅收政策通知如下︰

一、自2008年12月15日起，對台灣航運公司從事海峽兩
岸海上直航業務在大陸取得的運輸收入，免征營業稅。

對台灣航運公司在2008年12月15日至文到之日已繳納應予
免征的營業稅，從以後應繳的營業稅稅款中抵減，年度內抵
減不完的予以退稅。

二、自2008年12月15日起，對台灣航運公司從事海峽兩
岸海上直航業務取得的來源於大陸的所得，免征企業所得
稅。

享受企業所得稅免稅政策的台灣航運公司應當按照企業
所得稅法實施條例的有關規定，單獨核算其從事上述業務在
大陸取得的收入和發生的成本、費用；未單獨核算的，不得
享受免征企業所得稅政策。



5.3 兩岸通航國輪回藉所衍生課題

兩岸三通效益顯現!交通部官員表示，陽明海運計畫
將八艘貨櫃船陸續改掛國輪。
交通部官員談到，不過該公司擔心八艘貨櫃船回歸
國輪，可能面臨我國船員不足的問題，因此將采陸
續掛回的模式。
據了解，目前我國船員中較缺乏大管輪及二管輪，
由於管輪需要長期培養訓練，交通部官員也談到，
希航運公司本身能有一套對船員長期培養訓練計
畫，因三管、三副養成培養訓練是重要階段，另外
航運公司應多挪出實習機會，在永續經營培養訓練
下，因用人制度愿景把優質人才留在公司。
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