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壹、 前言 

一、OECD 介紹 

經濟合作與發展組織(OECD, Organization for Economic Co-operation 

and Development)，其目標係建立完善的政策以及提升好的生活品質，在其

兩大主軸下，推動架構由理事會、委員會及秘書處所組成，如下圖所示： 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(一)理事會(Council)： 

理事會由38個 OECD成員國的代表組成，並以秘書長為主席，為該組織

之最高決策單位。理事會定期舉行會議並訂定 OECD工作優先次序，以

共識決方式訂定決策；每年召開部長級會議討論關鍵問題，邀集會員國

之政治、經貿及外交高層來討論全球經貿情勢。 

(二)委員會(Committees)： 

目前共設置300多個工作小組及專家小組，涵蓋領域諸如教育、金融、

貿易、環境、發展等，其旨在強化 OECD秘書處審查及工作發展。每年

各會議參與超過4萬人次。 

(三)秘書處(Secretariat)： 

秘書處由3,300名員工組成，支撐委員會的活動，工作人員包括經濟學

家，律師，科學家和其他專業人士。其總部設於巴黎，運作方式為資料

收集、分析、討論、決定、執行同儕檢視及多邊監督。 
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二、造船工作小組(WP6)簡介  

OECD的「理事會造船工作小組」（Council Working Party on 

Shipbuilding,簡稱 WP6）直屬 OECD 理事會，係 OECD現存以單一產業為探討

主題的兩個委員會之一(註：另一個產業委員會為鋼鐵委員會)。OECD理事會

於2002年6月授權成立「OECD造船特別諮商小組」(Special Negotiating 

Group,簡稱 SNG)，並正式邀請我國及中國大陸等非會員國（Non-Member 

Economies）參加新造船協定（New Shipbuilding Agreement）談判（註：

所謂新造船協定即是為便利與1994年所簽署之造船協定有所區別）。OECD期

望經由多邊談判建立國際造船市場之規範，塑造公平的競爭環境。  

三、造船工作小組之功能  

OECD理事會造船工作小組（WP6）提供各國政府、全球造船產業間相互交流

之國際平臺，透過祕書處相關專家進行全球新船訂單、訂單簿及交船量之數

據追蹤、分析，預測世界造船產能供需狀況，提出產能過剩與否等預警訊

息，提供各國政府調整其產業政策，以協助造船業者新商機之開發。造船工

作小組於2023年獲理事會核准更新運作授權，自2024年起生效至2028年，並

更名為造船委員會(Shipbuilding Committee)。 
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貳、 團員及任務分工 

一、 本次會議於法國巴黎總部舉行  

二、 會議地點：2, rue André Pascal, 75016 Paris, France  

三、 會議時間：112 年 11 月 21 日及 22 日；全部行程為 11 月 19 日至 11 月 24

日(返抵臺灣)，總共為期 6天。  

四、 出席人員： 

參加團員 任務分工 

單位 職稱 姓名  

經濟部產業發

展署金屬機電

產業組 

副組長 盧文燦 全盤綜理 OECD事務。 

財團法人船舶

暨海洋產業研

發中心 

管理師 張淑媛 

有關造船專題研討會相關議題資料之處

理，造船產業相關政策、影響造船成本及

船價因素及政府支持措施等事項，出席會

議。 

駐法代表處經

濟組 
秘書 姚睿 

處理 OECD 及國內相關單位之協調工作，出

席會議行政事務。 

 

參、 行程表 

日期 內容 

2023/11/19 臺北-法國巴黎 

2023/11/20 抵達法國巴黎，與會前資料準備 

2023/11/21 出席造船及海事設備產業勞工議題研討會 

2023/11/22 出席第137次 WP6造船工作小組會議 

2023/11/23 法國巴黎-臺北 

2023/11/24 抵達臺北 
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肆、 工作內容 

一、 會議時間與議程： 

(一)會議地點：實體會議(巴黎) 

(二)會議時間：112年 11月 21日及 22日 早上 9時至下午 6時 

(三)會議及研討會議程如下： 
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二、 會議議題 

第137屆造船工作小組例會與造船及海事設備產業勞工議題研討會於巴黎時

間11月21日至22日上午9時至下午6時舉行，仍採取虛實會議並行的方法，增加

參與彈性與便利性。第一天為造船及海事設備產業勞工議題研討會，由 OECD 科

學、科技及創新部門主管 Stephan RAES 為主持人，引導與會者聚焦討論勞工議

題之機會與挑戰。第二天召開第137屆造船工作小組例會，由挪威大使 Mr. 

Halvor HVIDEBERG 大使為主席邀請與會代表針對各項議題相互討論，並決定是

否批准或公開其報告。 

(一) 11月 21日造船及海事設備產業勞工議題研討會議題 

1. 造船及海事設備產業勞動力的現況與展望(The situation and pro-

spects of the labour force in the shipbuilding and marine 

equipment industries) 

2. 造船及海事設備產業的技術挑戰(Skills challenges in shipbuild-

ing and marine equipment) 

3. 勞工多樣性(Diversity of labour) 

4. 對造船及海事設備勞工主要挑戰之因應(Responses to the key chal-

lenges regarding labour in shipbuilding and marine equipment) 

(二) 11月 22日第 137屆造船工作小組例會議題 

1. 通過第 137屆會議議程(Adoption of the agenda) 

2. 批准第 136屆會議摘要(Approval of summary records of the 136th 

session) 

3. 秘書處聲明事項(Statement by the secretariat) 

4. 造船經濟體同儕檢視(Peer reviews of shipbuilding economies) 

5. 海事設備產業及其挑戰之分析(Analysis of the marine equipment 

industry and its challenges) 

6. 新科技、國際與各國環境法規對造船產業影響之分析(Analysis of 

the impact of new technologies and international and national 

environmental regulations on the shipbuilding industries: op-

portunities and challenges) 

7. 政策發展圓桌會議(Roundtable on policy developments) 

8. 船舶出口信貸討論(Export credits for ships - SSU) 
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9. 需求、供給、價格及成本發展(Demand, supply, price and cost de-

velopments) 

(1) 需求及供給發展(Demand, supply developments) 

(2) 價格及成本發展(Price, cost developments) 

10. 未來會議和其他事項(Future meetings and other business) 

11. 造船工作小組支持措施盤點(WP6 inventory)(僅限會員國參加) 

12. 造船工作小組 2024 同儕檢視執行方式討論(WP6 Peer review exer-

cise in 2024) (僅限會員國參加) 

13. 未來工作項目及 2025-26 優先項目討論(Future work and initial 

discussion on the PWB for 2025-26) (僅限會員國參加) 

14. 主席及團隊改選(Bureau designation) (僅限會員國參加) 

15. OECD 會員同盟審查進度(Progress on OECD accession reviews by 

the WP6) (僅限會員國參加) 

三、 11月 21 日研討會內容摘要 

(一)造船及海事設備產業勞動力的現況與展望(The situation and pro-

spects of the labour force in the shipbuilding and marine equip-

ment industries) 

本項目中英國新堡大學 Paul Stott 教授及 OECD 工會諮詢委員會

（TUAC）分別針對勞動力現況發表見解。 

Paul Stott 教授著重於勞工成本與船廠競爭力之關係。他指出低廉

勞工成本能產生的效益十分有限，且非長久之計，因為勞工成本通常不

到船廠總支出成本的20%，遠低於鋼鐵及其他原物料的支出占比，追求

低廉勞工成本能獲得的商業利益很容易會被浮動的原物料成本稀釋掉，

且低價勞工之生產力可能相對較低，相較之下，發展規模經濟、強化國

內供應鏈、尋求政府支持較能提升船廠競爭力。目前勞工年齡層提高、

缺乏技術熟手、招聘新人不易為主要挑戰，Paul Stott 教授認為可透過

自動化、數位模擬和 AI 等技術尋找解方，優化造船製程並降低技術要

求。 

TUAC 聚焦於歐洲海事產業的勞工趨勢。歐洲造船市場在疫情後已逐

漸復甦，但一直未回到疫情前之標準。受未來不確定性影響及亞洲強勢

國家競爭之下，造船需求下降，且船型單一，多為客運船，可能成為造
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船勞動市場之隱憂。歐洲造船勞動市場與全球共通趨勢相同，亦有勞工

年齡層提高，缺乏技術熟手，招募新人不易的挑戰。據統計，至2030年

約有40%之勞工將到達退休年齡，屆時缺工情形勢必更加嚴峻。許多國

家採用移工及分包的方式解決眼前的缺工壓力，勞工總人數中可能高達

三分之二為移工及分包之勞工。TUAC 表示為因應產業綠色轉型，應加強

標準化的培訓計畫和技術認證提供勞工進修，若每年有7%勞工進修，5

年後或可補足20萬名技術工人之缺口。TUAC 亦點出造船勞動產業中性別

不均的現象，尤其在中階層工作中更加明顯。男女不均的狀況只有在受

到性別保障政策的工作中才有改善的趨勢，顯見性別平衡為未來仍須努

力之方向。 

(二)造船及海事設備產業的技術挑戰(Skills challenges in shipbuilding 

and marine equipment) 

面對綠色及數位轉型趨勢，OECD 技術中心認為需要檢視造船及海事

設備產業所缺為何，才能明確界定勞動市場需求並據以制定合宜的因應

政策。該中心認為造船產業有三缺：缺乏勞工、缺乏技術、缺乏產業吸

引力。因應方式除了引進移工，增加數位化及自動化工具以提高生產力

之外，該中心著眼於技職教育層面，認為經由教育能使尚未就業的年輕

族群對產業所需技術做好準備，也能讓已經在職的勞工透過進修精進相

關技術，進而補足技術工人的勞動力缺口。該中心以波蘭格但斯克

(Gdansk)的海事工程教育為例，當地學校更新升級海事工程所需要的軟

硬體設施，讓教師進行進修以傳授新科技技術，此外也推廣應用科學學

門的嶄新形象，希望擺脫過往工作粗重又危險的刻板印象，並且將教育

向下紮根，自小學開始就有認識產業的機會。產業界加強與學校的合

作，提供明確的職涯規劃，政府部門則提供終生學習的架構和持續的支

持措施。當地就業展以造船和離岸風電產業為主軸，81個參展廠商，有

超過5,500名師生觀展。該地區透過產官學全面性的策略合作，從教育

的角度出發，培訓產業所需人才，可視為補足勞動力缺口的示範作法。 

(三)勞工多樣性(Diversity of labour) 

此項目中哈佛大學 Ines Wagner 觀察歐洲地區勞工流動情形；OECD

就業勞工及社會部門 Jonathan Chaloff 檢視外籍移工相關政策；OECD

就業勞工及社會部門 Willem Adema 和 OECD 核能署（Nuclear Energy 
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Agency，NEA）Florence Maher 則關注於產業中的性別平等議題。 

自2004年以來造船業外籍移工數量明顯增加，哈佛大學 Ines 

Wagner 以義大利、挪威、德國、羅馬尼亞和波蘭為例，觀察其勞動市場

趨勢，發現外籍移工相較於本地員工，更願意妥協於相對低的薪水和福

利，甚至接受不合法的工作要求，受到的安全保障也較少，但外籍移工

鮮少加入工會組織，所以較難為自身爭取權利。而雇主方面，受到成本

考量也較傾向於聘用低薪的外籍勞工，因此壓縮了本地勞工的生存空

間。為提高勞工福利，各國都有提高薪資或增加福利等作法，但通常受

惠對象多是本地勞工，對於外籍移工的保障較難發揮實質作用。 

OECD 就業勞工及社會部門 Jonathan Chaloff 說明該部門對於移工

政策的首要原則為對當地居民無負面影響的情況下，在合理的時間框架

中補足當地市場所缺勞動力。Jonathan Chaloff 分享韓國、日本、義大

利、美國引進國外技術勞工的作法，例如日本的技術實習訓練計畫

(Technical intern training programme, TITP)提供5年內短期實習培

訓 工 作 機 會 ； 特 殊 技 術 勞 工 計 畫 (Specified skilled worker 

programme, SSW)則開放引進特定行業別的技術勞工，不過他也以義大

利和美國的實際案例提醒不論何種方法都有可能遭到濫用，需要謹慎以

對。 

Jonathan Chaloff 認為若要吸引並留住優秀人才及其家屬，需要工

作機會以外的照顧，例如挪威奧勒松(Ålesund)當地政府和商會、企業

合作創辦非營利的國際學校，為勞工及其家屬提供協助融入當地的支持

服務。 

在性別議題中，OECD 就業勞工及社會部門 Willem Adema 說明 OECD

優先關注項目為性別暴力、兩性薪資差距及性別刻板印象。目前 OECD各

國男性就業率仍明顯高於女性，過往20年間兩性薪資的差距雖從20%縮

減至11.9%，但進步幅度仍顯緩慢。學生在就學階段就已顯出性別分化

的刻板印象，大專院校中修讀自然科學、工程領域和資訊領域的學生中

可看出明顯男多於女的比例落差，其中資訊領域男女不均的狀況最為明

顯。 

核能產業向來也被視為以男性為主的產業，OECD 核能署（Nuclear 

Energy Agency，NEA）為推動兩性平等，成立了性別平衡任務小組，針
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對8,000多位在各國核能產業工作的女性進行問卷調查以蒐集職場現

況，並將分析數據集結報告。NEA 採用 OECD 理事會建議的兩性平等推動

架構：在定期進行質化量化報告的資料輔助下，從「吸引」、「保留」、

「精進」三方著手，改善女性在產業中之角色。 

(四)對造船及海事設備勞工主要挑戰之因應(Responses to the key chal-

lenges regarding labour in shipbuilding and marine equipment) 

OECD 工會諮詢委員會（TUAC）透過對業界代表們的問卷了解到轉

包、移工和缺乏技術工人是目前勞動力現況的三大問題，缺工則是未來

的最大隱憂，呼籲各國政府須聆聽相關中小企業的意見並制定合宜的產

業策略，對於轉包設定條件限制。移工和下包勞工約占總勞工數的3分

之2，所以應建立良好的全面性溝通機制，讓這些間接雇用的勞工也有

健全的發聲管道，對移工應增加協助其融入的支持措施，例如相同的工

作條件待遇、集體協商發言權、長期工作簽證等。在技術發展的過程的

同時也要持續確保符合企業職場永續健康與安全(Occupational Health 

and Safety, OHS)原則。 

DIMECC 公司的 Seppo Tikkanen 介紹其公司為期2年，耗資550萬歐

元的 Necoverse 計畫，該計畫目標是利用虛體實境(VR)、擴增實境(AR)

等技術創建造船業的工業元宇宙，開發造船業人員培訓、船舶設計、船

廠操作的共享互動新環境。在元宇宙環境下，沉浸式互動體驗可提高人

員培訓所學內容的學習保留率；提供船舶設計者新的協同工具，讓業主

和設計單位更能快速精準的溝通和調整設計；船廠的遠端操作不但節省

時間、成本，也提高作業的安全性和便利性。 

世界海事大學 (World Maritime University, WMU)的 Khanssa 

Lagdami 博士表示，隨著科技進展，未來不論是船型和能源種類都會和

現今有很大差異，燃料從石化燃油轉為低碳或零碳能源；傳統船型逐漸

轉為智慧自主船舶，因此各類船舶相關技術，諸如航海、通訊、維修、

貨物處理、營運管控等技術都會隨之轉型，船員人數與類別也將逐漸精

簡。WMU 羅列各技術發展的可能方案，認為大學應培養未來科技所需人

才的軟實力及技術力，從培養勞工軟實力著手，例如數位能力、自我管

理、溝通能力、安全觀念，進而獲得造船相關技術力，例如建造、維

修、營運的 know-how 及綠能相關技術。此外，WMU 也同意 TUAC 關於職
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場健康安全的看法，認為技術轉變的進展過程也要持續保障勞工的健康

與福祉。 

四、 11月 22 日會議內容摘要 

(一) 秘書處聲明事項(Statement by the secretariat) 

    OECD科學、技術和創新部門主任 Jerrard Sheehan 說明目前國

際面臨的挑戰，俄烏戰爭對能源和原物料市場的影響導致全球經濟的不

確定性；2023年初因為疫後復甦，經濟成長較預期快速，接下來的經濟

成長速度預期會趨緩；面對氣候變遷的急迫性，需要儘速開發淨零碳排

的技術；地緣政治需要從競爭關係走向合作夥伴關係。 

2023年部長理事會會議已於6月完成，該會議聚焦於3個主題：1.經

濟韌性：促進更具包容性與經濟價值的政策；2.前瞻未來：淨零經濟的

創新技術；3.全球夥伴關係：對印太地區的長期承諾。該會議中，各國

樂見烏克蘭國家計畫的啟動、更新後的 OECD跨國企業負責任商業行為指

南(OECD Guidelines for Multinational Enterprises on Responsible 

Business Conduct)、碳減方法包容性論壇(the Inclusive Forum on 

Carbon Mitigation Approaches, IFCMA)所取得的進展以及創建全球技

術論壇，尤以量子科技、沉浸式科技和合成生物科技最受關注。2025至

2026年 OECD科學、技術和創新部門的優先工作項目將致力於加速拓展淨

零相關技術、促進合宜且益於社會的數位及科技發展，將產業表現帶入

地緣政治環境。 

(二) 海事設備產業及其挑戰之分析(Analysis of the marine equipment in-

dustry and its challenges) 

海事設備具高度的異質化，為進行全面檢視，秘書處以設備的功能

作為分類，將海事設備分為12個主要系統並涵蓋43個子系統，每個子系

統對應一個國際商品統一分類代碼(HS code)，並檢視各項目的專利發

展趨勢。自2000年至2021年，與海事設備相關的專利申請件數逐年成

長，平均成長率約4.5%，可見海事設備產業已逐漸轉為技術密集的產

業。申請相關專利件數最多的國家是美國，其次為日本、韓國、中國及

法國。 

部分海事設備透過專利授權進行製造，例如二行程柴油引擎(two-

stroke diesel engine)和液化氫運輸船貨物圍護系統(LNG cargo 



19 
 

containment system)，因此該設備的全球市場容易受到主要製造商主

導。由於授權費用十分昂貴，例如液化氫運輸船貨物圍護系統的授權費

用可能高達船價的5%，因此刺激了造船業者投資研發自有設備及技術的

動機。海事設備產業轉型過程中，常見廠商透過收購整併以強化其公司

能量。例如瑞典 Alfa Laval 公司先後收購氣象服務公司 StormGeo 及丹

麥商 Bunker Metric來強化其船舶數位化產品組合。 

海事設備面臨的三大挑戰有：低碳化、數位化和供應鏈問題。在低

碳化方面，替代能源和節能技術是降低碳排兩大主要途徑，秘書處指出

雙燃料引擎是船舶減碳的重要設備，從2023到2031年的年均複合成長率

(CAGR)預計有21.7%，到2031年全球雙燃料引擎的市場預計高達156.93

億美金。然而由於投資成本高昂，因此船廠在技術普及前仍偏向於較為

經濟實惠的改造方案。數位化方面，智慧船舶技術提供即時效能數據回

饋，讓海事設備廠商開始透過收購整併來確保其數位技術能量。未來數

位化的海事設備可能解鎖預測維護的功能，因此海事設備商也可能發展

新的商業模式，跨足船舶管理領域。供應鏈也是海事設備產業面臨的另

一大挑戰，與造船業者一樣，海事設備產業深受供應鏈物流不穩定及勞

動力缺乏的影響，常見產品交期延宕的現象。 

秘書處在將來的報告中，將持續關注海事設備的產業挑戰及政策、

智慧財產權及仿冒情形的發展趨勢。 

(三) 新科技、國際和各國環境法規對造船產業的影響分析：機會與挑戰

(Analysis of the impact of new technologies and international 

and national environmental regulations on the shipbuilding in-

dustries: opportunities and challenges) 

秘書處首先介紹即將在第28屆聯合國氣候變遷大會(COP28)中發表

的工業減碳手冊(OECD-wide Industrial Decarbonisation Brochure)，

手冊中探討工業減碳對於減緩氣候變遷的重要性，其機會與挑戰，以及

為達到工業減碳目標所需的政策架構、溝通平台與國際合作。全球工業

碳排量占總排放量約40%，顯見工業減排對於減緩氣候變遷具有關鍵性

的角色，然而自 2012年起，氣候變遷減緩技術 (Climate change 

mitigation technologies, CCMT)的成長速度卻明顯趨緩，因此秘書處

呼籲各產業提高關注於技術發展以加快減少碳排的腳步。減排包容性論
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壇(IFCMA)的資訊共享和包容性多邊對話，亦為各國相互學習的平台管

道。 

若以專利分類號 Y02檢索2005至2021年間與船舶減排相關的專利技

術可看出，自2015年後低碳相關專利在所有海事相關專利的所佔比例呈

現下滑狀態。歐洲與日本是低碳專利發展最多的國家，歐洲專注於再生

能源和油電節能方案，日本則關注在船體的設計和建造技術。值得注意

的是，中國自2016年起迅速發展各項專利技術，在2021年甚至躍居專利

申請件數最多的國家。 

目前全球船隊中已有5%使用替代能源，新船訂單中使用替代能源者

達到50%，雖仍以 LNG (40.3%)為大宗，但使用其他替代能源的訂單也已

逐漸出現，例如甲醇(methanol) (8.01%)、液化石油氣(LPG) (2.24%)和

油電混合(0.8%)。2020年後，有能力建造替代能源船的船廠數量穩定成

長，越來越多的國家與船廠具備建造 LNG 船或生質燃油船的技術，不過

甲醇船、LPG 船和乙烷船(ethane)的技術則集中在韓國、中國和日本。

各能源中，甲醇的成長最為快速，越來越多國家的船廠投入甲醇船的建

造，其訂單總量較2000年的成長幅度高達20倍之多。 

節能技術被應用於船隻改造升級的比例明顯提升，日本與中國是節

能技術的主要供應國。數位化技術因能提高營運效能的優點，亦受到越

來越多業主的青睞。至於智慧自駕技術則是因為高成本和技術未達成

熟，其成長速度較為緩慢。秘書處表示未來將會從價格結構、改造能量

和產業因應作為等面向持續追蹤能源和技術的發展。 

在政策方面，秘書處分析歐盟及其他23個國家與海事相關的政策，

並歸納出5大類面向以涵蓋減碳的方案、策略和支持：創新技術與應

用、替代能源相關建設、數位化、財務投資、國際合作。秘書處發現

70%的政策作為皆著眼於航運層面，較缺乏針對造船產業所制定的作

法，且大多缺乏強制性，因此秘書處表示未來在檢視政策時，亦須評估

施政決心及政策有效性。由於日本對於此份報告中的政策分析持不同見

解，故此份報告暫不解密。 

(四) 船舶出口信貸討論(Export credits for ships - SSU) 

非正式專家小組(Informal Expert Group, IEG) 負責為船舶出口信

貸條款的更新提供專業技術意見，自2012年起暫停運作。今(2023)年7
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月 SSU 參與會員國同意重啟 IEG，授權5年運作權，並對其運作的基本項

目已有初步共識。IEG 將以挪威 Johan Mowinckel 為主席，日本 Ikuo 

Hamanaka 為副主席，每年規劃召開3次會議，會議邀請成員包含出口信

貸協議參與國、出口信貸機構、造船、出口信貸或海洋減碳等相關領域

專家以及國際相關組織。對於 OECD 非會員國的邀請則需先通過 OECD 成

員國及 SSU 參與國家同意後，視需要情形而定。首次 IEG 會議預計於

2024年3月15日舉辦。 

關於 IEG 會議中即將討論到的綠色船舶議題，日本建議先定義綠色

船舶的範疇領域，零碳排船舶的範疇可參考減緩氣候變遷瞭解書

(Climate change sector understanding, CCSU)中的定義，低碳排船舶

的定義則可援引新船能效設計指數(EEDI)第3階段的相關標準。目前

CCSU 針對零碳排船舶提供的頭期款比例和最長還款期都優於 SSU，且

SSU 對於本金/利息還款尚無相關規定，故日本建議上述項目都應參考

CCSU 規定進行相關調整。 

(五) 需求、供給、價格及成本發展(Demand, supply, price and cost devel-

opments) 

1. 需求及供給發展(Demand, supply developments) 

本項目中秘書處首先關注船舶更新的需求發展，認為國際海事組織

(International Maritime Organization，IMO)為了減少碳排放所制定

的法規能推動船舶改造升級，因此對於船舶的更新需求會產生一定的影

響。此外，秘書處採用新的分析方法以觀察船隻更新需求，將船種、噸

位、船齡及年平均碳排量皆納入分析考量，觀察油輪(tanker)、散裝船

(bulker)、雜貨船(general cargo)、貨櫃船(containership)和駛上駛

下船(Ro-Ro)的更新情形，然而在交叉比對 IMO 及 Clarkson 的資料時發

現在散裝船和散貨船部分有許多資料不齊全，因此將在下次的報告補充

相關數據，嘗試分析出各船型在不同情況下可能的更新比例。 

根據國際運輸論壇(International Transport Forum, ITF)的貿易

模式預測，在目前減排決心的方案下，2020年至2050年的海運預計每年

成長率約1.3%；減排力道愈重，海運的成長率則愈少。若以海運貿易發

展來預估新船需求，除雜貨船之外，今年對其他船型總噸位的預測皆高

於去年。疫情後旅遊業復甦，隨著旅遊業的發展，未來10年內預估郵輪
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的新船需求將逐年成長。在離岸風場開發需求的驅使下，海上支援船

(offshore vessel)的訂單總噸位預計會持續成長至2028年。 

2. 價格及成本發展(Price, cost developments) 

本項目檢視各船型的近期價格發展趨勢，並與影響船價的相關要素

比對，以觀察造船市場動態，比對要素包含二手船價、運費、海運貿

易、造船訂單量和造船成本等。歷經疫情、俄烏戰爭、原物料波動等影

響造船市場的紛擾，價格與成本檢視顯得格外重要。 

根據2023年8月的 Clarksons 的價格指數，新造船價指數較同年2月

增加5.9%，較疫情前(2019年12月)增加33.7%。二手船價格指數較同年2

月微幅下滑0.8%，相較於疫情前則是上漲55%。二手船價自2020至2022

年急速成長，因而帶動新造船價格攀升至十年新高。新造船價格穩定成

長，除因為疫情緩解全球經濟復甦及受到原物料價格上揚影響之外，高

附加價值船舶的需求增加亦是原因之一，新訂單中使用替代能源的高附

加價值船舶比例持續成長，尤以貨櫃船的成長最為快速。 

影響新造船價指數的因素，例如訂單量和運費，大多已回穩到疫情

前的狀態。全球訂單量與疫情前相比已增加近43%。散貨船運費自2021

年10月到達高峰後即逐漸回穩，貨櫃船運費自2020年至2022年因疫情而

暴漲，疫情後迅速下降，目前兩者皆已回到疫情前的標準。 

油輪的運費向來呈現週期性的漲跌，然而自2022年以來運費都持續

處於相對高點，且 Aframax 與 Suezmax 船型的運價一反過往常態地超越

VLCC 船型的運價，應該是受到俄烏戰爭擾亂原油供應鏈的關係，歐洲禁

用俄羅斯原油，改從美國及中東引進原油，致使對 VLCC 船型的需求下

降。 

以船型來看，秘書處分析散裝船、貨櫃船、原油船、油品船、化學

液體船及 LNG船之船價，發現多數船型的價格皆呈現漲幅，208~210k 載

重噸位的超大型散裝船(Very Large Bulk Carriers)2023年的平均價格

較2019年成長19.2%；13k~15k TEU的貨櫃船價較2019年上漲33.8%；LNG

船價較2019年上漲23.2%。原油船和油品船價亦有成長，但漲幅較為和

緩。新造船訂單中，高於相同船型平均價位的訂單大多是可採用液化天

然氣或甲醇等替代能源的船隻。秘書處表示未來將加入成本指數以分析

船價與成本之關聯。 
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歐盟對此份報告內容表示有疑慮，認為國家支持措施亦會對船價產

生影響，故主席決議此份報告暫不解密，後續有待各國提出書面補充意

見。 

(六) 未來會議和其他事項(Future meetings and other business) 

造船工作小組(WP6)已獲理事會核准更新運作授權，自明(2024)年1月1日

起生效至2028年，造船工作小組亦將更名為造船委員會(Shipbuilding 

Committee)，未來造船委員會會議預計舉辦日期如下： 

第138屆造船委員會會議：2024年4月8日及9日。 

第139屆造船委員會會議及研討會：2024年10月24日及25日。 
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五、 會議照片及簡報 
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伍、 綜合結論 

本屆會議仍採虛實並行的方法，增加與會彈性與便利性。除每屆例會關心的價

格與成本、供給與需求及海事設備發展之外，勞工議題亦為本次會議中的關注焦點。 

OECD 技術中心認為造船產業有三缺：缺乏勞工、缺乏技術、缺乏產業吸引力。

2030年約有40%之勞工將到達退休年齡，屆時缺工情形勢必更加嚴峻。許多國家採用

移工及分包的方式紓解缺工壓力，據統計，勞工總人數中可能高達三分之二為移工及

分包之勞工。哈佛大學 Ines Wagner 表示外籍移工鮮少加入工會組織，且多非屬船廠

的直接員工，因此較難為自身爭取權利。雖然各國多有提高薪資或增加福利等作法，

但通常受惠對象多是本地勞工，對於外籍移工的保障較難發揮實質作用。OECD 就業勞

工及社會部門說明其對於移工政策的首要原則是對當地居民無負面影響的情況下，在

合理的時間框架中補足當地市場所缺勞動力。採用移工既然為不可免的作為，則應為

移工及其家屬提供協助融入當地的支持服務，並確保其亦有完整的發聲管道。TUAC 則

呼籲各國政府須聆聽中小企業的意見並制定合宜的產業策略，對於轉包設定條件限

制，在技術發展的過程的同時也要持續確保符合企業職場永續健康與安全(OHS)原

則。對於技術缺乏， TUAC 表示應增加標準化的培訓計畫和技術認證提供勞工進修，

新堡大學 Paul Stott 認為可透過自動化、數位模擬和 AI 等技術降低造船技術要求，

OECD技術中心認為應將教育向下紮根，加強技職教育，儲備未來技術勞動力。 

淨零碳排的議題持續受到高度關注，海運碳排占全球排放量約5%，在全生命週

期的計算基礎下，如何降低造船業和海事設備產業的碳排量是十分重要的課題。造船

業和海事設備產業共同面對的三大挑戰是：低碳化、數位化和供應鏈問題，替代能源

和節能技術的研發則是尋找解方的兩大途徑，因此各國紛紛發展相關專利技術，歐洲

與日本是低碳專利發展最多的國家：歐洲專利發展多是再生能源和油電節能方案，日

本關注在船體的設計和建造技術。氣候變遷減緩技術(CCMT)在淨零碳排的過程中的角

色至關重要，然而自2012年起，CCMT 相關技術的成長速度卻明顯趨緩，因此秘書處呼

籲提高對於技術發展的關注以加快船舶減排的腳步。替代能源方面，LNG 目前仍是最

主要的替代能源，不過甲醇的進展最為快速，越來越多國家的船廠投入甲醇船的建

造，其訂單總量較2000年的成長幅度高達20倍之多。 
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陸、 心得與建議 

缺工是各國造船業共同的難題，且國內人才受到其他高科技產業的吸引，致使

造船業招聘人才更為困難，然而隨著造船技術和數位科技發展，造船業已逐漸轉為技

術密集的產業，建議可推廣造船產業的嶄新面貌，改變過去危險粗重的刻板印象，以

吸引更多技術人才。 

全球新船訂單中已有半數是能使用替代能源的船舶，我國對外訂單主要為貨櫃

船型，因此建議持續發展替代能源使用於貨櫃船上的相關技術，以維持我國貨櫃船上

的產能。在專利研發上，歐洲與日本是低碳專利技術發展最多的國家，且各有其研發

方向，然中國自2016年起迅速發展各項專利，在2021年甚至躍居專利申請件數最多的

國家，其技術發展亦值得我國關注，亦建議我國加強專利研發的支持，以維我國技術

優勢。目前智慧自駕技術的成長速度顯得相對緩慢，若我國能儘快取得此方面的技術

突破，或能在未來自駕船市場中預先卡位。 
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柒、 檢附相關資料 

一、 會議正式邀請函 
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二、 我國參與 OECD 會議歷程 

 

OECD 理事會於 2002 年 6 月授權成立「OECD 造船特別諮商小組」(Special 

Negotiating Group,簡稱 SNG)，並正式邀請我國及中國等非會員國（Non-Member 

Economies）參加新造船協定（new Shipbuilding Agreement）談判（註：所謂新造船

協定即是為便利與 1994 年所簽署之造船協定有所區別）。OECD 期望經由多邊談判建

立國際造船市場之規範，塑造公平的競爭環境。惟該談判自 2002 年 12 月至 2005年 

9 月歷經 12 次會議，後因各重要國家對於該新造船協定部分條文無法達成共識，談

判終告暫停(pause)。 

OECD「WP6」陸續於2006年7月召開第102次會議，2006年12月召開第103次會議與

邀請非會員國(包含我國及中國大陸等其他國家)參加 OECD「造船專題研討會」

（Shipbuilding Workshop with Non-OECD Economies and Industry）。 

(一)於2008年7月3~4日召開之第106次會議及同(2008)年12月4日-5日召開之第

107次會議及「造船專題研討會」(主題為:蛻變化中之世界造船產業結構)，

我國均派代表參加。 

(二)2009年7月9~10日召開之第108次會議，亦再次邀請我國以專案觀察員(另有

巴西、中國、俄羅斯及烏克蘭)參與該次會議。同(2009)年12月3、4日召開

之第109次會議及「造船專題研討會」會議(主題為:造船市場扭曲因素) ，

我國均派代表參加。 

(三)2010年4月12~13日召開之「WP6」第110次會議，再次邀請我國參加該次會

議，會議之重要共識為重啟自2005年暫停之「造船協定談判」。但於同

(2010)年11月2日至3日召開之第111次「WP6」會議上(我國未受邀參與)，由

於歐洲及部份亞洲國家對於重啟談判之處理及看法差異過大，故於同(2010)

年12月16日召開之 OECD 理事會會議中，鑑於上述理由，理事會同意「WP6」

主席 Harald Neple 的提議，決定終止(terminate)新一輪之「造船協定談

判」，並讓「WP6」專注於其他重要工作，諸如更好地了解市場的扭曲現象、

增加政府支持措施之透明度、造船市場現況及影響船舶產業的環境和氣候變

化問題上。 

(四)2011年7月7~8日召開之第112次「WP6」會議暨「造船專題研討會」，除邀請

我國參加後項會議外亦特別邀請前項之正式會議；參與討論之「造船綠色成

長研討會」主題為“造船產業對綠成長挑戰的反應”(The shipbuilding 
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industry’s response to the Green Growth challenge) 。該會議共有來

自22國及13個海事相關組織，合計88人參與會議討論。 

(五)2011年11月以後每半年皆有召開研討會及工作會議，我國亦皆有積極參與各

次會議；2011年之會議為於11月27~28日召開之第117次「WP6」工作會議暨

「造船全球價值鏈研討會」，除邀請我國參加後項會議外亦邀請我國參加前

項之工作會議；今年參與討論之特別研討會主題為“造船全球價值鏈” 

(Global Value Chain in Shipbuilding)。 本會議共有來自18國及9個海事

相關組織，合計74人參與會議討論。我國代表由工業局領隊，協同船舶暨海

洋產業研發中心及駐法代表處經濟組共四人參加此次會議。 

(六)2012年6月21~22日舉行第114次造船小組會議，討論的主題為船舶市場扭曲

確實會造成不公平競爭，包括如船舶鋼板價格與船東貸款問題，與各國分享

經驗、進行討論及資訊交流。 

(七)2012年11月29~30日第115次造船小組會議全球造船業造船產業的發展趨勢和

未來發展進行討論，並進行日本政府造船產業支持措施之同儕檢視。 

(八)2013年 6月17~18日舉行第116次「WP6」造船小組會議，討論有關出口信

貸、綠色船舶、國營企業角色等議題，並進行葡萄牙政府造船產業支持措施

之同儕檢視。 

(九)2013年 11月27~28日的第 117次「WP6」造船小組會議，討論各界(各國、組

織、公司)對於在造船全球價值鏈對產業、船舶設備、航運、船廠員工等方

面之影響進行報告研討。 

(十)2014年6月12~13日舉行第118次「WP6」造船小組會議，討論有關造船產業政

策發展、產業政策評價、海洋經濟(更新版)、SSU 最新發展、綠色船舶、WP6 

計劃更新、造船產業供需分析。 

(十一) 2014年11月24~25日舉行第119次「WP6」會議暨專題研討會(造船及離岸

產業) 討論造船產業領域發展趨勢、機會及挑戰，並說明海洋經濟發展情

形。 

(十二) 2015年6月11~12日舉行第120次「WP6」會議討論有關政策發展、出口信

貸造船部門瞭解書--最新發展、綠色船舶、造船產業之新金融型態、國

際運輸論壇之大型貨櫃船報告、供應與需求分析、公平競爭之措施回

顧、後續造船及離岸產業發展、WP6 計畫更新等議題。 

(十三) 2015年11月9~10日舉行第121次「WP6」會議暨專題研討會(全球造船產業
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供給及產能過剩) 討論各國政府造船政策發展及挑戰、同儕檢視、出口信

貸造船部門瞭解書(SSU)最新發展、綠色船舶等事項。 

(十四) 2016年5月23~24日舉行第122次「WP6」會議討論造船政策發展圓桌會

議、造船產業新型態資金支援、政策發展、供應與需求分析、綠色船

舶、未來海洋經濟計畫等議題，邀請各國產、官及組織代表共同討論造

船相關產業之發展趨勢、機會及挑戰，並進行經驗分享。 

(十五) 2016年12月1~2日舉行第123次「WP6」會議暨專題研討會(海事群聚產業

及全球性挑戰) 討論各國政府造船政策發展、全球造船產業供需分析、造

船產業出口補貼、造船工作小政策工具、綠色船舶及106年度工作規劃等

議題。 

(十六) 2017年4月18~19日舉行第124次「WP6」會議主要討論議題包括造船市場

供需分析、政策發展、綠色船舶、政府補貼及支持措施、修正總噸之探

討等。 

(十七) 2017年11月20~21日舉行第125次「WP6」會議暨專題研討會(海運業綠色

成長) 進行芬蘭同儕檢視，討論補貼等政府支持措施，造船相關政策發展

及市場走向、拆船業發展、修正總噸計算公式、船舶出口信貸暸解書、

造船工作小組設立授權之延展、未來工作計畫、新任主席及工作小組成

員之遴選等議題。 

(十八) 2018年5月15~16日舉行第126次「WP6」會議討論有關造船業政策、更新

補貼及相關支持措施資料庫、造船工作小組法律工具檢視作業及後續步

驟、全球造船業市場、全球價值鏈與造船產業、2018年度工作計畫、

2019年~2020年工作規劃及預算等。 

(十九) 2018年11月29~30日的 OECD「造船專題研討會」(影響成本和扭曲造船市

場的因素)及「造船工作小組」第127次會議，針對造船產業相關政策、

影響造船成本及船價因素、損害性訂價及政府救濟措施等議題進行討

論；與造船市場供需面之扭曲因素、造船產業全球價值鏈研究及自製率

要求等報告；同時討論船舶融資、造船工作小組法律工具檢視及研議建

立新的法律工具，與船舶相關之出口信貸、造船產業相關政策發展等議

題。 

(二十) 2019年5月13日舉行第128次「WP6」會議針對建立新的造船業法令規章工

具討論進展及未來工作規劃、以及造船定價準則研究計畫、更新與造船
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業相關之補貼及其他政府支持措施資料庫、與船舶業相關之出口信貸討

論最新進展等。 

(二十一) 2019年12月12~13日舉行第129次「WP6」會議針對船舶政策發展、新的

造船法令工具施行意願決心程度、最新發展船舶出口信貸、各國政府

之補貼及其他支持措施之資料庫、產量縮減、社會影響以及造船產業

的國有企業等。  

(二十二) 2020年4月23日舉行第130次「WP6」會議，原定5月26至27日於法國巴

黎舉行，因為新型冠狀疫情影響，改由遠端視訊舉行，會議除了討論

原有2020年工作項目與時間期程，以及2021跟2022年工作計畫及預算

草案，另特別針對新型冠狀病毒疫情危機，及其影響工作項目與調查

時間規劃，進行交流與討論。 

(二十三) 2020年11月25日及26日舉行第131次「WP6」會議，因全球新型冠狀病

毒疫情持續延燒，會議仍以視訊方式進行。此次會議針對船舶出口信

貸、各國 (含非會員國)之補貼及支持措施之資料庫、土耳其同儕檢視

報告、產業重整引發的社會成本、造船產業的國有企業、中國的造船

業及其影響政策、需求、供給、價格及成本發展等議題進行討論。  

(二十四) 2021 年 05 月 11 日及 26 日舉行第 132 次「WP6」會議，會議以視

訊方式進行。此次會議針對船舶政策發展，需求、供給、價格及成本

發展，造船業的生產量發展、船舶出口信貸(SSU)最新動態、財產和技

術轉讓實踐為重點的海事設備產業及其挑戰分析等問題進行討論。   

(二十五) 2021 年 11 月 24日及 25日舉行第 133 次「WP6」會議，會議仍採視

訊方式進行。會議主要針對船舶政策發展，需求、供給、價格及成本

發展，造船業的生產量發展、船舶出口信貸(SSU)最新動態、財產和技

術轉讓實踐為重點的海事設備產業及其挑戰分析等問題進行討論。   

(二十六) 2022年4月20日及21日舉行第 134 次「WP6」會議，我國以視訊方式參

與。會議主要針對俄烏戰爭造成的全球經濟影響；非會員國政策與市

場發展；需求、供給、價格及成本發展；造船業的生產量發展等議題

進行討論。 

(二十七) 2022年11月28日及29日舉行第135次「WP6」會議，我國以視訊方式參

與。會議主要針對船舶政策發展，需求、供給、價格及成本發展，造

船業的生產量發展、船舶出口信貸(SSU)最新動態、海事設備及其挑戰
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等問題進行討論，並召開聯合專題研討會，以影響造船價格及成本之

因素為主題，討論投入市場發展，減碳政策的影響及船東、船廠之相

關因應作為。 

(二十八) 2023年3月10日舉行船舶出口信貸瞭解書(SSU)特別會議，我國以視訊

方式參與。會議針對船舶出口信貸瞭解書未來可能之工作方向、討論

形式、討論主題及相關安排等進行討論。 

(二十九) 2023年5月10日及11日舉行第136次「WP6」會議，我國以實體及視訊方

式參與。會議主要針對俄羅斯侵略烏克蘭對航運和造船產業的經濟衝

擊近況、新技術以及國際和各國環境法規對造船業的影響分析、需

求、供給、價格及成本發展、海事設備產業及其挑戰之分析、非會員

國政策及市場發展、船舶出口信貸討論等議題進行討論。 

(三十) 2023年11月21日及22日舉行第137屆造船工作小組(WP6)例會暨造船及海

事設備產業勞工議題研討會，我國以實體及視訊方式參與。研討會聚焦

討論勞工議題之現況、技術挑戰、勞工多樣性及挑戰的因應之道。例會

則針對造船經濟體同儕檢視、海事設備產業及其挑戰之分析、新科技、

國際和各國環境法規對造船業的影響分析、船舶出口信貸、需求與供

給、價格及成本發展等議題進行討論。 

 

 

 

 

 


