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第一節 韓國海運政策之概念

韓國海洋水產部在2001年6月公佈以海運產
業中長期發展計畫為中心之海運產業政策，
此海運產業政策係根據海運法第四十四條規
定建立國家計畫。

中長期計畫是韓國海運產業與海運環境變化
有關，積極因應船舶建造技術革新、資訊通
訊技術擴散以及海運產業全球化發展等國內
外運環境變化，達成以建設東北亞物流中心
國相同之國家目標。



韓國海運產業中長期計畫上之基本策略，簡
要說明如下：

建構成為世界一流海運強國之成長基礎

培育具有全球競爭力之超優良海運產業

提供先佔事業海運市場尖端海運物流服務

強化海運物流對外交易量

擴大南北韓海運協力



韓國海運產業之願景設定「實踐成為海運中
心之物流富國」，透過東北亞經濟圈之中心
國建設成為海運韓國策略。根據此政府發展
政策規劃2010年韓國海運產業未來目標為成
為五大海運先進國家。



韓國海運產業之願景設定「實踐成為海運中心之物
流富國」，其設定目標如下：
韓國支配船舶之載重噸，從2005年2400萬噸增加到
2010年3600萬噸
透過國內船公司策略聯盟、合併與收購，設立成為
一流巨大船公司，獨自提供球性服務。
遠洋海運產業之外匯取得從2000年113億美金上升
到2005年183億美金以及2010年300億美金。
世界海上貨物量韓國佔有率從2000年5.4%提高到
2005年6.0%以及2010年6.5%。



其次，為確保海運產業之國際競爭力，提出規劃出
以下策略

設立船舶專用基金以確保船舶金融活絡

外匯換算會計制度修正以防止船公司經營成果扭曲

韓國船東互保協會產業活性化以脫離倫敦為中心的
P&I保險市場

外國船員與北韓船舶擴大僱傭以減少人事費用



第二節 韓國海運政策之法案沿革

雖然韓國歷經亞洲金融風暴造成國際貨幣基金進駐借款融
資，導致韓國航運企業在1998年為度過金融危機困境，被迫
拍賣掉23艘船舶與78萬噸船舶。

鄭鳳敏[25]在2005年研究發現金融危機以後韓國政府為振興
國輪競爭優勢提供一系列優惠方案，分別有：

1998年國際船舶登記制度

2002年4月濟州島船舶登記特區制度

2002年5月船舶投資公司制度

2005年1月噸位稅制等措施相信降低航運業者之經營負擔，
鼓勵船隊註冊為本國籍以及提高船員就業機會是有相當幫
助。



第三節 韓國海運補助政策之種類

由於海運政策涉及對策過多繁雜，本文僅以
可以提供給我國參考船舶金融與稅制方面有
關制度來作探討，依序船舶投資公司制度、
噸稅制度、船舶登記制度、船舶金融制度來
簡要說明之。



過去由於韓國航運業界對於國內租稅制度比新進國
家複雜，且比權宜籍國家大約十倍程度租稅負擔過
重，影響航商在海外市場競爭力之批評聲日益高
漲。為確保國內船隊避免過多船隊改掛權宜籍船，
韓國政府正實施英國、挪威、荷蘭等歐盟國家所採
行之噸稅制度。

此制度優點在於當航商營業收益大幅增加時，得利
用噸稅計算基準達到減輕租稅負擔措施。2003年12
月規劃船舶噸稅之立法案，正促進船舶噸稅之立
法。



1.噸位稅制

韓國噸稅企業之法人稅由噸稅(海運所得)+法人稅(非海運所得)所構成法
人稅而成。前者為海運所得部分課徵噸稅=課稅標準(依照個別船舶噸稅
標準利益合計)×法人稅率；後者為非海運所得部分課徵法人稅=課稅標準
×法人稅，前者與後者相加成為法人稅。

韓國噸稅法上之噸位稅率，係按照各個船型之淨噸數來計算1營運日收
益。



2.造船融資政策

韓國對海運業所給予的造船融資措施，大抵有下列
三種：

附國籍取得條件之光船租船 (Bare Boat Charter 
with Purchase Option: BBC/PO) 造船融資：

所謂附國籍取得條件之光船租船，係指從國外船東
以光船方式來傭船，在傭船期間支付包括船價在內
的傭船費，船價支付完了後便將所有權移轉的傭船
契約而言。



計劃造船融資

計劃造船融資係利用韓國輸出入銀行與政府信用的
船舶融資方法，按照韓國產業銀行的金融支援制度
來決定利息、貸款時間、貸款程序。惟此制度的缺
點在於國內金融業仍不發達，並且融資的利息較
BBC高，所以利用此方法建造新船的業者較少。

民間銀行貸款融資

船公司利用民間銀行貸款購買中古船的情況，隨著
海運景氣的恢復、中古船輸入制度的修改、韓國銀
行保有外匯的支援，多少有點起色，但仍不理想。



輸出入銀行船舶金融利用

作為韓國海運產業競爭力強化方案之一環節，為確保國際船
公司之船舶，2003年1月份起輸出入銀行金融對於國際航商
支援。

另一方面。船公司得利用輸出入銀行船舶融資十二年固定利
息，對於利息變動負擔較少。國輪在國內建造時利用外國製
的機器材料得享受關稅與附加價值稅的退稅程序正在進行檢
討中，相信對於國際船公司之船舶確保有相當助益。

總船價之80%12年Cirr*+ 信用危險加
算率
(12年固定利息)

融資比率融資期間利息



3.船舶投資公司制度

為提供韓國船公司所必要的船舶確保資金，透過亞洲最初民
間資本市場建立船舶專用的「互助基金(Mutual Fund)」，
穩定供給船舶建造基金，實施所謂「船舶投資公司制度」。
為此韓國政府近期提出「船舶投資公司制度」，來處理船舶
金融問題，該制度之主要措施如下：

1. 訂定「船舶投資公司法」，對於投資公司給予租稅減免優
惠。

2. 船舶投資公司是Paper Company，在商法採取股份公司形
態來經營。

3. 為確保投資公司之經營透明性，所以有「一公司一條船」之
限制。

4. 船舶確保資金係由投資者之資金與外部金融機關之借款所構
成。



5. 建造或買進船舶由專門海運公司來經營。

6. 將商業銀行營運的財政資本與輸出入銀行所
管理的政策資本統合成為公共基金來支援。

7. 以政府之公信力來保證民間船舶金融制度施
行。

8. 培養海運產業與造船產業更密切之合作關
係。





5.濟州船舶登記特區制度

2002年4月實施「濟州島自由都市特別法」同時設
立「濟州船舶登記特區制度」
在濟洲島登記成為船籍港時得享受稅金減免。換言
之，根據國際船舶登記法之國際船舶在濟州島內各
港登記成為國籍船舶或國籍取得條件附光船，得享
受免徵對於外國船舶取得稅、財產稅、共同設施稅
以及地方教育稅等之地方稅、農漁村特別稅之國
稅。
據此，在濟洲船舶登記特區註冊的國輪到2003年底
達到401艘，其中國輪262艘與國籍取得條件附光船
139艘，2003年稅金減免額達到538億元。



在濟州島登記成為船籍港之船舶適用對象有
以下幾種適用對象

按照國際船舶登記法之規定，登記成為國際
船舶之韓國船舶；

按照國際船舶登記法規定，登記成為國際船
舶之外國船舶，即所謂附國籍取得條件之光
船租船。



6.國家必要國際船舶

國際船舶登記法第二條規定：戰事、事變或其他準用非常時
期，為國民經濟運送緊急物資或軍需物資，得依照本法第八
條第一項之規定指定之。

第八條第一項 海洋水產部部長對於非常時期，為有效率活用
國際船舶與船舶，如認為有必要指定國際船舶者，得與相關
中央行政機關之長官協議，指定國際必須國際船舶。第二項
海洋水產部部長依照前項規定指定國家必須船舶時，得限制
外國籍船員上船。

因此造成船舶所有人因僱傭外籍船員所發生薪資負擔損失
時，得補償給船舶所有人。第三項 國家必須國際船舶之制定
程序、外國籍船員之乘船限制基準、對船舶所有人之損失補
償與程序有關必要事項，由大統領令規定之。



7.韓國船員政策之基本目標

優秀船員職位維持，風土調整與權益保護。

船員實質生活品質提升，持續擴大改善勞動
條件與福利政策。



21世紀韓國船員政策構面

建構穩定優秀船員人力安定供給基礎系統

營運有效率船員教育訓練系統

開發與擴大實質船員福利事業



船員部門主要是業別種點促進課題

1. 為改善船員勞動條件強化實施勞動監督機制
2. 船員實質薪資支援
3. 國際勞動基準擴大適用於國內
4. 船員相關保險制度改善
5. 船員福利就業中心機能強化
6. 船員福利事業繼續開發與擴大

實質船員福利事
業開發與擴大

1. 海洋水產專門人力養成與調整
2. 改善船員教育機關之支援方式
3. 船員養成機關結構改善
4. 機能大學設立與營運
5. 綜合船訓實施中心設立與營運

營運有效率船員
教育與訓練

1. 青少年海洋思想宣導
2. 新船員上創出與行銷
3. 海洋水產系替代役制度改善
4. 擴大僱傭具有境爭力外國船員
5. 強求國際船員保護政策

優秀船員人力安
定的供給基礎建
立

重點促進課題事業名



韓國船員政策促進方案

合理改組船員教育機關與制度

建立海技品質管理體制，投入船舶再教育競爭系統

符合船員人力變化，改造海技士考試制度

改善船舶勞動條件讓生活安定化

船員災害保險制度合理化改編，提高與陸地勞動者
相同之賠償基準

船員與陸地勞工使用相同的社會保險制度中反應船
舶職位特殊性。



21世紀韓國船員政策之效果

船員安定供給提高海運競爭力

提升海技品質提高船舶安全航行與海運服務

優秀海洋人力確保建立21世紀海洋富國基
礎



第五節 韓國海運政策之實施成效

韓國在1997年遭遇到亞洲金融風暴嚴重衝擊國內船舶融資市場，過去仰
賴政府透過行政手段來支援產業界發展方式，因為財政惡化使得主管機
關苦失對策。為克服此金融風暴困難，從1997年10月到2001年大約有
333.5萬總噸船舶被迫賣掉，尤其在1998年度國輪船隊大約減少86萬噸
達到最高值。
為確保國輪船舶，在2002年5月制定「船舶投資企業法」，利用民間資
本實施所謂互助基金形式之船舶投資公司制度。一般國民或機關投資者
所募集資金與金融機關等所借入資金作為建造船舶或購入中古船，其次
再出租給船舶營運公司，收到船舶租金後扣除借款與其費用後再分配給
投資者之金融工具。船舶投資公司僅是募集投資者之書面公司，實際上
全部業務由船舶營運公司來代行。
從2004年以後，總計有30個船舶投資公司獲得許可，募集20億美金之船
舶資金，確保260萬噸規模船舶。此種船舶所有權(船舶投資公司)與營運
權(船舶營運公司)分開，來提高船舶營運與專業性進而提高海運產業之
競爭力。



國籍遠洋船公司之新造船舶下注量自亞洲金融危機後大幅度
減少，在1998年新造船舶下注與二手船投入皆未進行，但是
自2003年下半期以後開始上升第海運情勢，由於此種強勢走
向促使國籍遠洋船公司積極投入新造船下注與二手船投入等
方式來確保船舶。

按照韓國船東協會調查國籍遠洋船隊在亞洲金融危機以前，
每年有100萬總噸以上新船下注之現象，但在金融危機以
後，因為配合政府實施降低200%以上負債比例政策，1998
年幾乎無一艘新船下注。

2003年以後由於海運市場情況轉好，二手船投入與新船下單
現象則日趨活絡，此繼續到2005年亦是如此。



韓國船舶艘數與總噸數發展趨勢
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韓國船員業之發展現況

韓國船員從2000年121031人減少到2006年104667
人，成長率為-13.52%。

韓國因經濟發展屬於先進國家，海運業原本具有辛
苦與漂泊不定特性，海運與陸地間工作薪資差距縮
短，造船年輕人上船意願低落，船員高齡化問題日
益嚴重，為避免船員人力資源斷層產生，引進外國
船員降低成本成為船東所必須抉擇問題。

船員薪資與海運界競爭力攸關，隨著外籍船員人數
增加直接抑制薪資提高可能性。



2000年為基準外國船員人數為4450名與1992
年194名相比較，每年增加58.6%。外國船員
主要輸入國有中國(35.2%)、印尼(32.6%)、
越南(21.9%)、菲律賓(7.8%)、緬甸(2.4%)。



韓國船員手冊發給推移

-7.099,8506,70493,7762003
-6.3107,3809,07198,3092002
-5.3114,66012,064102,5962001
-4.8121,03114,261106,7702000
5.8127,14815,363111,7851999
-5.2130,14713,504106,6431998
-7.2126,75011,204115,5461997
-9.3136,5576,443130,1141996

0150,5384,190146,3481995
0202,3580202,3581990

成長率合計外國人本國人



韓國海外就業船員現況

3107054611999361250351217381812792003

29403647621045371751881240394813252002

29948651351293384256991560413913402001

31137956391641399863751994438113842000

31927862271997423071872473471414061999

31943665952348424776912866482513781998

35431267212655406680063322468413081997

37195676773319435895044342516212241996

398852965444705184121335885624813111995

5358552234413213913128596172171137920571991

53544527029164341059536443230631338022291990

合計部員海技士合計部員海技士

外匯取
得金額
(一千美
金)

商船員全體就業船員船舶
艘數


