出席「OECD造船工業特別諮商小組」第7次會議

出國報告

壹、背景說明

1、 查全球造船工業自1998年來出現產能過剩並造成船價下滑，全球兩大造船集團歐盟及韓國相互指責對方非法補貼。歐盟並於前（2002）年10月間在WTO架構下控告韓國對其造船工業進行不當的「政府支持」，韓方亦不干示弱反控歐盟「補貼」。OECD鑑於會員國之貿易摩擦，其理事會遂於2002年決議成立「造船特別諮商小組」（Special Negotiating Group，簡稱SNG）進行國際諮商，討論政府措施（補貼及非補貼）所致貿易扭曲，尋求訂立新造船協定規範相關措施，並解決因市場扭曲所致產能過剩的問題。
2、 SNG於2002年12月邀集全球各主要造船國家（包括我國）召開首度會議，迄今已召開7次SNG會議、3次造船工業諮詢會議以及2次專家小組會議。本（2004）年5月28、29日召開之SNG第6次會議決議，提請OECD理事會延長本諮商之討論期限，案經同年6月24日的OECD理事會會議討論，已同意將本諮商期限延長至明（2005）年年底。

3、 SNG第7次會議已於本年9月8日至9日在法國巴黎OECD總部舉行，計有包括我國、韓國、日本、中國、歐盟等26國與會（各代表團名單如附件一），我國係由經濟部國際貿易局沈組長建一偕財團法人聯合船舶設計發展中心鄭執行長特別助理正龍、台大法學院WTO研究中心葉律師順榮及貿易局林專員明雅，由亞洲貿易促進會駐巴黎辦事處周主任京懷及黃秘書青雲陪同與會。

4、 本次會議仍由瑞士駐OECD大使Mr. Wilhelm Jaggi擔任主席，會中就OECD秘書處所提之「補貼」、「非補貼」之政府支持措施，及「差別待遇」（Differential Treatments）等草案進行熱烈討論。（會議議程如附件二）

貳、討論議題

1、 補貼支持措施規範（Support Measures Discipline in the new Shipbuilding Agreement）

（秘書處文件C/WP6/SNG(2004)17，如附件三）

為折衷“WTO Plus”Approach（全面禁止，例外允許）及中國所建議以WTO補貼暨平衡措施協定（ASCM）為架構之替代方案（Alternative Approach），秘書處草案建議新造船協定不採全面禁止方式，而以共識決方式另以附表（additional list）詳列禁止、可控訴及不可控訴補貼之方式，建議內容包括：

(1) 禁止性補貼：除ASCM所禁止各項補貼外，增列4項禁止性補貼，包括：

1、生產協助；

2、對造船業營運損失的補貼；

3、直接債務免除；

4、為降低成本、提升生產力或產品品質或符合現行環保標準等之採購、現代化、設備升級或轉換所給予之補貼。

(2) 可控訴補貼：於新造船協定中新訂或參照ASCM第3篇及第5篇之除不可控訴補貼外的其他所有補貼均屬之。

(3) 不可控訴補貼：可減少產能之關廠協助、額外環保成本（例如為執行京都議定書（Kyoto Protocol）等較高之環保標準所需成本之補償及研發協助等可考慮列入，本清單待進一步討論。

2、 非補貼之支持措施（Non-subsidy Support Measures）

（秘書處文件C/WP6/SNG(2004)18，如附件四）

秘書處草案中說明，多數與會代表支持新造船協定規範應包含非補貼之支持措施，其中多項措施並已於GATT 1994第3條（有關國民待遇之內地租稅與法規）中規範，秘書處建議以「措施規模（size）」與「措施影響最終消費行為的程度(how far the measure is from the final consumption point」之矩陣模型，衡量該措施性質（qualitative）之不利效果；本次會議為討論該等措施是否具不利效果而應列於新造船協定中，相關措施包括：

(1) 造船業的部分或全部國有化（nationalisation）：以官股介入提升信用評等，藉此取得較國有化前優渥的授信條件。

(2) 進口限制：前次會中已決定非補貼措施清單應排除關稅措施，故本項係指以法規或行政措施限制新船進口，例如配額或拒發進口許可等。

(3) 以支持措施便利船東及其他第三方購買國產船：包含以一國之航運法規針對國產船提供政府貨運或營運執照或其他許可之方式（以美國之Jones Act最具代表）。

(4) 以本國修、造船或其他以本國為要件以圖利本國造船業之歧視規定：以本國為要件之法規，提供當地造、修船業者較佳競爭條件，如以價格、品質、服務等之特定標準強迫船東購買國造船。

(5) 與國修、造船直接有關之貨物保留方案規定：政府貨運限於符合相關要件之船艦，例如本國籍或國造船等。

(6) 以行政法令、指導或措施以授權、鼓勵或要求修船業者與競爭者達成非競爭協議，包括價格操縱、綁標、市場分配、限產或限銷，或以產能操縱進行掠奪性訂價等。

(7) 以政府法規或措施直接或間接授予國內造船廠利益而非所有產業。

(8) 以政府法規或措施致有便利於購買或採購，或投資本國新建、改裝或修繕船艦之效果者。

3、 差別待遇（Differential treatment）

（秘書處文件C/WP6/SNG(2004)19，如附件五）

秘書處草案建議就以下作討論：

(1) 開發中及低度開發國家之適格條件（Eligibility）：可考慮以每人平均國內生產毛額（GDP per capita）、世界造船產出占有率、單位勞工造船產出，及以自我提名（Self-nomination）等方式。

(2) 差別待遇之期間（Duration）：多數與會代表均認為差別待遇應有期限，須討論包括開發中及低度開發國家之認定及是否適用不同待遇，又該不同待遇之期間為何；不同待遇在滿足何種標準（GDP或占有率等）下應屆滿結束。

(3) 差別待遇之方式（Types）：秘書處建議就「金額上限（cap approach）」、「列舉方式（list approach）」、或合併方案等3種方式及可能影響進行討論。

參、會議討論情形及結論

1、 主席Jaggi大使首先表示，本次會議將以秘書處對「補貼」與「非補貼」支持措施，及「差別待遇」議題所提出之草案作為討論之基礎。此外，鑒於距離明年年底諮商期限僅1年餘，秘書處另準備未來諮商各階段目標之建議文件，提請本次會議各國代表團討論決定，以期順利完成諮商。

2、 主席致詞後，日本、中國、我國、歐盟、韓國及挪威等代表陸續發言提出對本造船新協定諮商之期待，均認為未來諮商各國及OECD秘書處必須盡最大努力，才可能在明年年底期限前完成諮商。貿易局沈組長建一代表我國發言表示（詳附件六），為建立公平競爭的造船業市場，我國將積極參與本項談判，並促使本項協定草案能在明年年底之期限前達成協議。此外，我國支持以「WTO Plus」（全面禁止，少數例外）或任何可建立正常競爭市場之其他替代方案來規範補貼支持措施；我國亦支持將非補貼支持措施納入新造船協定，特別是對要求以購買國產輪船為條件之政府規定，應加以適當規範。在差別待遇方面，我國認為差別待遇應限定範圍及期限，且此等待遇不應有增加適用國家全球造船市場占有率之效果。另我國認為篩選適用差別待遇國家之標準，除每人平均GDP之考量外，亦應考量造船產業之特定指標。

3、 在確認前次會議紀錄後（修正紀錄如附件七），會議續就各項議題進行討論。各國立場及會議結論如下：

(1) 補貼支持措施（Support Measures Discipline in the new Shipbuilding Agreement）

1、 整體規範方式：與會各國原則同意就秘書處依ASCM之分類（即將補貼分成禁止性補貼、可控訴及不可控訴補貼等三類加以規範）所提之新草案進行討論，惟日本、韓國、挪威等國仍表示支持全面禁止、例外允許之「WTO Plus」方式來規範。主席最後裁示將以上述二種方式平行討論之方式繼續諮商。

2、 禁止性補貼（Prohibited Subsidy）

(1) 韓國：秘書處之建議仍不夠充分，鑒於目前造船市場已過度擴大，應禁止所有具擴大市場效果之補貼。另第1項生產協助補貼之解釋不夠清楚明確，應對本項針對生產合約給予之補貼加以說明，且不同意草案第3段所述本項補貼將影響價格，而對未獲得訂單之競爭者造成嚴重不利效果等說明，蓋因本問題不在價格大小與否，而在此項補貼是否潛在地與合約相關。第2項對造船業營運損失補貼是否給予各級企業，應加以說明。至第3項直接債務免除，同意秘書處的分析，惟應進一步探討清算等問題。

(2) 日本：有關第4項為符合現行環保標準之補貼與建議列為不可控訴之環保補貼之關係應加以說明釐清。

(3) 中國：增列之禁止性補貼應符合二要件，即補貼顯示具有負面效果以及該等補貼獲一致共識列為禁止性補貼；且此等增列之禁止性補貼應審慎定義。此外，第2項對造船業營運損失補貼應比照ASCM第6.1(c)條之規定，將對「企業」之補貼納入規範，且因其不必然有貿易扭曲效果，與第3項直接債務免除應同屬可控訴性補貼；另鑒於目前造船業產能充分利用，草案中有關第4項禁止性補貼係為因應產能過剩之說法並不適當；另本項補貼對開發中國家之造船業發展非常重要，且開發中國家採取此項補貼不會有貿易扭曲效果，因此主張本項禁止性補貼應不適用開發中國家。此外，中國一再強調補貼對開發中國家經濟發展的重要性，堅持討論禁止性補貼同時應考量對開發中國家之差別待遇。

(4) 我國：草案所列前3項（生產協助、對造船業營運損失的補貼、直接債務免除）補貼有部分重疊，不同之處在於授予時點（獲得生產合約、會計期間、發生債務），因此必須審慎界定。有關生產協助補貼措施須直接與生產合約相關；另部分與會代表認為第4項有關對現代化設備係與產能相關，惟事實上，有些補貼僅為改善造船品質。此外，在討論新造船協定必須先確定該協定係擬規範造成貿易扭曲或市場扭曲或二者皆是之補貼措施；所謂貿易扭曲在GATT 1994第16條中已清楚定義（由於政府補貼，直接或間接造成受補貼產品減少進口或增加出口），該等補貼僅占市場扭曲補貼之一小部分，例如關廠協助，該補貼並無貿易扭曲效果，惟有市場扭曲效果。

(5) 韓國、日本、歐盟及我國基本上均認為禁止性補貼之項目可合理擴充。

3、 不可控訴補貼（Non-actionable Subsidy）

(1) 韓國：應將允許之補貼限制在最低程度，且應僅限於有助於解決造船業市場問題之補貼，因此，除關廠外，其他環保及研發補貼是否應列入不可控訴補貼宜加以思考，蓋因該等費用應是造船廠應自行承擔之費用。此外，不可控訴補貼之適用應訂定嚴格標準，以避免濫用。

(2) 日本：同意韓國之看法，並認為有關環保補貼舉例為執行京都議定書等較高之環保標準係二氧化碳排放問題，涉及領域廣泛，不僅限於造船業。另建議依據OECD出口信用協定所允許之出口信貸應可列為不可控訴補貼。

(3) 中國：對企業重建協助（restructure aid）及對貧瘠地區（disadvantaged regions）提供補貼等2項補貼措施應納入不可控訴補貼。

(4) 我國：新造船協定若擬以「WTO Plus」方式來規範，則不可控訴補貼項目應愈少愈好；另草案中環保補貼舉例之京都議定書（Kyoto Protocol）並非僅適用造船產業，似不宜列入不可控訴補貼。

(5) 韓國、日本、歐盟及我國均認為不可控訴補貼應愈少愈好。

4、 有關執行及解決爭端之機制：歐盟、日本及加拿大代表表示，鑒於船舶無進口問題，各國採行補貼措施若屬可控訴性補貼而使其他國家遭受損害，實務上將無法採取平衡稅措施，故新造船協定應訂定可行之替代方案。

5、 與WTO規範相符性（Compatibility）

(1) 本議題討論OECD秘書處準備有關新造船協定與WTO規範相符性之法律分析參考文件（C/WP6/SNG(2004)20，如附件八），會中主要爭論點在於文件第11段有關秘書處認為依維也納公約第58條之規定
，在採行造船不可控訴補貼時，新造船協定簽署國將自動豁免（waive）其在ASCM第3及5篇之權利，即不會對非簽署之WTO會員造成其國內產業不利效果或損害之補貼採行相關反制或平衡措施，由於該等豁免為額外的義務（extra-obligations），且不會損害非簽署之WTO會員之權益，不會有最惠國待遇（MFN）的問題。

(2) 我國認為若將部分ASCM禁止性補貼於新造船協定中列為不可控訴補貼，則將損及非簽署之WTO會員之權利，仍有MFN的問題。韓國認為維也納公約第58條僅適用暫時性之規定，並支持我國看法。最後OECD秘書處接受我方意見。

6、 主席最後裁示，請秘書處綜合上述與會各國之意見，就各項草案再加修正，並應增列有關執行及解決爭端之建議，俾供下次會議討論。

(2) 非補貼支持措施（Non-subsidy Support Measures）

1、絕大部分與會國家均支持將此項措施納入新造船協定中，且認為秘書處準備之草案為很好的討論基礎，故每項建議措施均有很充分的討論。各國發言要點如下：

(1) 韓國：非補貼措施除缺乏客觀標準來衡量扭曲市場之大小外，由於非補貼措施對造船業有一定的扶植作用，該等措施是否應納入新造船協定中，宜加以考量。至秘書處所提草案中之8項措施，其中第1項有關部分或全部國有化問題，鑒於各國對國有化有不同定義，宜定義清楚後再決定是否納入規範；第4項有關以本國為要件之法規，提供當地造、修船業者較佳競爭條件，強迫船東購買國造船之反競爭（anti-competitive）措施，在實務上不可能發生，建議刪除。

(2) 日本：非補貼措施雖不涉及財務補助（financial contribution），惟只要會造成市場扭曲效果，皆應予禁止，即使GATT 1994已規範之措施，亦應列入。另亦認為「國有化」應有明確定義。

(3) 歐盟：原則支持將非補貼措施納入規範，惟基於歐盟條約不得對企業所有權人予以歧視，反對將「部分或全部國有化」列入禁止性支持措施。此外，部分建議措施項目仍需進一步釐清。

(4) 我國：秘書處草案以矩陣模型說明非補貼措施程度對市場造成影響程度之分析，以及建議應納入規範之措施項目對本諮商討論非常有助益；並重申我國支持將非補貼支持措施納入新造船協定，特別是對要求以購買國產輪船為條件之政府規定，應加以適當規範。有關8項建議措施項目，第2項現行規定除草案中所列GATT 1994第3條外，應增列第11條（禁止數量限制），第4項若涉及外人直接投資（FDI），除GATT 1994第3條外，TRIMs亦有規範；另第4、5、6項在本質上有相似之處，可再重組。此外，對於「國有化」問題，草案所指本項措施似係指政府給予非財務之支持，而不必然涉及股權移轉政府，因此，「國有化」一詞似不夠精確。

(5) 中國：草案僅對非補貼支持措施對市場之不利影響進行分析，並未分析該等措施之貿易效果及反映造船市場的特性，且各項建議措施亦未有明確定義及說明，例如第1項「國有化」說明就很模糊。此外，若要將非補貼支持措施納入新造船協定規範，則必須有更完善的解決爭端之機制。總而言之，中國反對將草案所擬大部分項目（第2、3、4、5、7、8項）納入規範。

(6) 澳洲：對澳洲來說，第2至4項為最需納入規範之非補貼措施。

(7) 挪威：非補貼支持措施應納入新造船協定，且規範範圍應廣泛。

2、鑒於與會代表認為草案建議之8項禁止支持措施清單有數項措施定義不夠明確，且未說明對市場之影響，主席請秘書處檢討上述清單，並評估此等措施對市場之影響，以作為下次會議討論之基礎。

(3) 差別待遇（Differential Treatment）

1、本議題為中國等開發中國家所關切，為中國是否願繼續參與諮商之關鍵議題。中國等開發中國家要求本諮商須考量其經濟發展需要，給予充分之差別待遇；惟歐盟、日本、韓國、挪威、澳洲等國雖不反對將差別待遇納入新造船協定，惟認為應予嚴格限制（limited）。上述各國並就秘書處草案所建議差別待遇之適格條件、適用期間及方式提出意見，重點如下： 

(1) 中國：

- 中國代表重申差別待遇對開發中及轉型經濟體發展之重要性，並認為差別待遇不應設定特定時限，而應俟該等國家成為已開發國家後，方停止適用；如此亦可吸引更多開發中國家加入本諮商。

- 適格條件為本諮商小組應討論的重要問題，且應以共識決決定。適格條件之衡量指標應將開發中國家之需求納入考量。每人平均國內生產毛額（GDP per capita）即為很重要的衡量指標，因該指標可衡量出各國經濟發展程度，且為WTO、世界銀行等國際組織所採用；惟不反對併入其他可真正反映造船業發展程度之指標。此外，中國於前次會議中曾主張將CGT
 per capita（每人平均船舶當量總噸位）列為衡量指標之一，請秘書處務必納入下次修正草案中。

(2) 歐盟：

- 衡量指標之決定應將造船市場實際情況納入考量，若以每人平均國內生產毛額為衡量指標，將無法反映造船市場現況，而使特定國家享有差別待遇，建議將類似ASCM第27.5及27.6條之規定（開發中國家任何產品達到具出口競爭力之比例（3.25%）即應逐年消除對該產品之出口補貼）納入綜合衡量指標。

- 支持差別待遇應有適用期間；另有關差別待遇方式，鑒於「金額上限（cap approach）」方式符合透明化，支持採用該方式，另亦支持以「金額上限」與「列舉（list）」混合方式，以因應造船支持措施所造成嚴重不利效果之情形。

(3) 日本：

- 雖然差別待遇可吸引更多開發中國家加入本諮商，惟具市場扭曲效果之支持措施仍應減少到最低程度。故差別待遇應有適用期間，若在適用期間享有該等待遇之開發中國家不符適用條件，則應遵守原規定。至有關差別待遇之方式，應具限制性且符合透明化。

- 有關適格條件，主張採「自我提名」之模式，並以每人平均國內生產毛額及世界造船產出占有率等二項指標共同決定適用國家。至於單位勞工造船產出指標，因勞工數難以確定，不適合作為衡量指標。另對於中國要求以CGT per capita作為衡量指標之一，認為此以人口數作為衡量指標亦不公平。

(4) 韓國：

- 有關適格條件，單獨採「自我提名」之模式不可能，且單位勞工造船產出指標亦不適合。為求總體經濟及個別造船產業之平衡，建議以每人平均國內生產毛額及世界造船產出占有率之指標共同來決定適用國家；另亦可加入畢業條款。

- 有關差別待遇之方式，宜先確定此待遇為延長不可控訴補貼之適用或不適用禁止性補貼，再決定適用方式。另有一值得注意的產能問題：若採行差別待遇，已開發國家會將投資轉移至適用差別待遇之開發中國家，則市場失衡現象將無法改善。

(5) 挪威：

- 有關差別待遇之適格條件應以造船業市場實際情況為主要考量，支持以每人平均國內生產毛額及世界造船產出占有率之指標來決定適用國家。

- 差別待遇適用期間之規定不應永久存在；至差別待遇之方式支持以「金額上限」與「列舉（list）」混合方式。

(6) 澳洲：差別待遇應減少到最低程度，且適用期間之規定應有期限；單位勞工造船產出不適合作為衡量指標；另差別待遇之方式支持以「金額上限」與「列舉（list）」混合方式。

2、我國代表則表示，本項談判之目的係在建立一公平競爭的造船產業市場，而非協助特定國家成為已開發國家。

3、主席於結論時表示，差別待遇是一項重要諮商議題，為開發中國家是否簽署新造船協定之重要考量因素。因此，請秘書處依據各與會代表之意見，研擬修正建議草案，供下次會議討論。

(4) 未來諮商會議規劃（Framework for Future Negotiations）

1、秘書處本次並提出未來各階段目標之規劃（如附件九），預計至明年底諮商期限前將召開8次會議，韓國代表表示，鑒於韓國等亞洲國家每次諮商均須長途跋涉赴OECD總部開會，耗時費力，建議可增加每次開會天數，減少開會次數。主席請韓國代表團於會後與OECD秘書處協商討論。

2、OECD及與會各國均認為本次會議對各項議題進行充分討論，將有助於未來諮商之進行。下次會議暫定於本年11月29至31日。

肆、檢討與建議：

1、 為準備本次會議，經濟部貿易局於會前即邀集造船產業主管機關經濟部工業局、業界代表（聯合船舶設計發展中心、中船公司）及WTO中心法律顧問討論各項議題及我方立場。在會議期間，在產業界代表鄭特別助理豐富的實務經驗指導及台大法學院WTO研究中心葉律師提供法律意見下，我國在本次會議中充分參與討論，表達我國立場。

2、 有關本諮商小組之未來發展，OECD及與會各國均認為本次會議之討論有相當之成果，各與會代表均能以務實的態度進行溝通，未出現像前幾次韓國與歐盟互相指責之情形，此將有助於未來諮商之進行。目前最重要的關鍵反而在於中國的態度，本次會議中國曾以相當強硬的口吻表示，若本諮商未能顧及開發中國家之差別待遇需求，將可隨時退出本諮商。鑒於中國的造船業在全球佔有重要地位，本諮商小組主席相當重視中國的參與，因此，可預見差別待遇議題將是未來諮商成敗與否的重點。此外，由於目前諮商僅在議題討論階段，尚未進入實質條文草案之研擬，本諮商擬於明年年底前達成協議困難度非常高。

3、 雖然OECD推動之新造船協定談判仍有許多問題需克服，惟鑒於該協定將有助於規範部分對造船產業有嚴重補貼之國家，相對將提高我國造船業之競爭力，我國應持續積極參與有關之談判，結合產業界及學界之力量，充分反應我國立場，以期未來談判結果能符合我造船業者之利益。此外，積極參與此談判亦可彰顥我國積極參與OECD各項工作之努力與決心，當有助於我國申請成為OECD各委員會觀察員之政策目標。

4、 本次會議有關非補貼支持措施之草案係由我國經濟部工業局派赴OECD科技工業處以自費顧問身分工作之李技正永年負責撰擬，深獲好評，且李技正在OECD之工作表現亦獲該處主管之讚許，證明我國派員赴OECD工作已見初步成果。我國未來宜增加派員機會，並慎選人選，增加我國與OECD之互動關係。

� 本草案文件係由我國派駐OECD科技工業處以自費顧問身分工作之經濟部工業局李技正永年撰寫。


� C/WP6/SNG(2004)20, Para 11, article 58 of the Vienna Convention on Law of Treaties ”sets as limits: I) the fact that the derogation does not affect the enjoyment by the other parties of their rights or the performance of their obligations under the treaty; and ii) the condition that the derogation is not incompatible with the object and purpose of the treaty.”


� Corresponding Gross Tonnage之簡稱。
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