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壹、考察目的

朝鮮半島位處東北亞地區的中心，與具有世界生產基地之稱的中國大陸及具有無限發展潛力的俄羅斯相比鄰；海岸線長達約15,000公里，經濟海域約為南、北韓兩國領土的5倍大。因此無論是內陸領土或是沿岸海域，南韓在地理位置上占有極佳的優勢。釜山港位處於朝鮮半島的東南端，為北美-亞洲航線與歐洲-亞洲航線的要衝，該航線是世界三大基幹航線中貨櫃處理量與營業額最高的航線。韓國釜山港2004年貨櫃裝卸量居世界排名第五，鄰近光陽港貨櫃量亦大幅成長;目前更積極推動物流業務、發展自由貿易區，並期成為東北亞物流樞紐港。爰其港埠經營發展策略、措施及相關建設，可供我國積極推動中之多功能港埠經營發展策略、自由貿易港區經營招商策略、全球運籌港埠營運總部、重大港埠設施及建構航港資訊系統等之借鏡；同時配合本部及各港務局每年度執行國際海事組織之東京備忘錄等公約所訂港口國管制（PSC），加強我國與韓國PSC機構之經驗交流與合作管道。

貳、考察行程

考察團行程按照預定計畫於94年6月13日自中正機場出發，相關行程說明如下：
一、94年6月13日由台北飛抵首爾（舊名：漢城）。

二、94年6月14日上午於首爾拜會韓國海洋水產部，下午參觀仁川機場。

三、94年6月15日由首爾起程前往光陽港，於下午拜會光陽港市政府及參觀光陽港。

四、94年6月16日拜會（1）釜山港務局及參觀釜山港；（2）拜訪進駐關稅自由區及物流園區廠商。
五、94年6月17日由仁川經首爾飛返國門，考察團完成參訪交流。

參、考察拜會情形

(2005年6月14日上午拜會韓國海洋水產部

韓國海洋水產部（MINISTRY OF MARITIME AND FISHERIES ，MOMAF），由該部海運物流局長李在均君率同海運政策課課長朴容文（負責外海海運政策）、海運政策課事務官崔翊鉉（負責台灣外航海運事務）、港灣物流課事務官許萬旭（負責港灣物流情報化相關業務）、安全管理官室海事技術課主務官梁珍榮（負責PSC SYSTEM 業務）、港灣局港灣政策課書記官羅雄鎮（負責港灣擴充及開發業務）、東北亞物流中心推進企劃團事務官金鍊彬（負責自由貿易港區開發關聯業務）及海運政策課事務官金泰錫（負責海運政策）等相關業務官員與我方參訪團進行廣泛之意見交流，並就韓國有關港埠發展政策與目標、自由貿易區及物流園區發展策略、港口自動化資訊系統發展現況、實施港口國管制（Port State Control）現況與未來策略、船舶及貨物保全作業等實施港口國管制及國際船舶及港口設施保全章程（International Ship And Port Facility Security Code）實施及相關經驗進行交流。茲將交流意見分述如下：

一、港埠發展政策與目標

韓國深切體認海洋開發計畫對國家經貿發展之重要，因此集中相當多資源在海洋開發。韓國保有比自己領地5倍的龐大水領域及約2,000km海岸線，此天然環境亦使韓國把海洋開發列為最優先推動之政策，包括造船、海運、港埠、及漁業領域的海洋産業上，大幅提升韓國産業之國際競爭力到世界第10名，展現驚人之經濟奇蹟。韓國21世紀之海洋願景定位在---透過藍色革命提升國家海運能力，其並擬訂

(1) 三個基本目的：

1. 提升國家領海的生命力。

2. 發展知識基礎的海運產業。

3.完成充足的海洋資源發展。

(2) 七大獨特政策目標：

1. 維護國內海洋產業的健全與發展。

2. 確保乾淨且安全的海洋環境。

3. 促使產業以高附加價值及知識為基礎的方向發展。

4. 創造全球領先的海洋服務產業。

5. 建立完備的漁業生產基礎制度。

6. 促進海洋礦產、能源與場站設施等資源的商業化。

7. 擴展海洋及漁業外交並促進南北韓的合作關係。
韓國政府爲整合13個部及廳的各種職責，於1996年8月成立海洋水産部。現在海洋水産部正積極推動下列目標：

(一)開發海洋資源及保存海洋的環境。

(二)海洋的合併管理。

(三)提高航運産業的競爭力。

(四)海洋安全及海洋污染防止。

以建設釜山港與光陽港成爲在東北亞分配中心之樞紐港，構築水産資源及安定供給水産品，加強國際協同合作等，海洋水産部之目標是貢獻出人類共同的繁榮。

二、自由貿易區及物流園區發展策略

在全球航運競爭激烈的情況下，韓國政府正積極塑造釜山港與光陽港，使其成為東北亞海運樞紐港之基地，更主動積極尋求海外投資者進駐，在新設立的物流園區從事物流業務，且為應世界自由貿易潮流，積極規劃關稅自由貿易區(又稱關稅自由區)，在稅金、人員進出及通關手續簡化等更多優惠措施，用以招商進駐該區經營，凸顯經營優勢，增進港務繁榮經濟。目前韓國政府對關稅自由貿易區之指定港口為釜山港、光陽港及仁川港。

南韓政府於2003年立法指定釜山港碼頭及所有光陽港碼頭、釜山港甘泉港區物流園區及仁川港貨櫃碼頭（離南韓首都Seoul僅30公里）為自由貿易區（Free Trade Zones），光陽港物流園區業於2004年9月指定為自由貿易區，其餘釜山新港及光陽港正在開發，俟倉儲設施完工後將成為自由貿易區。

被指定為關稅自由貿易區之港口需具備下列條件：

(一)有定期國際貨櫃航線之開闢。

(二)每年需有1千萬噸以上貨物之處理能力。

(三)擁有3萬噸級以上之貨櫃船專用碼頭。

(四)港灣法之陸上區域面積與其後線面積合併達10萬平方尺以上者，方可成為指定對象。

2003年韓國港口貨櫃運量約1,443萬TEU(如表一)，配合釜山新港、光陽港及仁川港的擴建計畫，韓國海洋水產部將投資122.4億美元，新增釜山港1個船席、釜山新港區30個船席(2011年時可達1,500萬TEU的吞吐能力)、光陽港第三、四期貨櫃碼頭21個船席、仁川港6個船席等共58個貨櫃船席(如表二)，預估2011年韓國港口貨櫃運量將達3,000萬TEU，其中約76%之 2,300萬TEU為釜山港與光陽港的運量。

表一：南韓主要貨櫃港1997-2004年貨櫃量統計表

單位：TEUs

	年度
	釜山港
	光陽港
	仁川港
	蔚山港
	其他港口
	合計
	成長幅度

	1997
	5,332,744
	－
	507,962
	93,009
	85,522
	6,019,237
	－

	1998
	5,891,168
	33,768
	514,847
	125,829
	111,953
	6,677,565
	10.94%

	1999
	6,439,589
	417,344
	574,656
	149,493
	106,789
	7,687,871
	15.13%

	2000
	7,540,387
	642,230
	611,261
	236,296
	86,274
	9,116,448
	18.58%

	2001
	8,072,814
	855,310
	663,042
	258,468
	140,477
	9,990,111
	9.58%

	2002
	9,453,356
	1,079,722
	767,922
	271,476
	189,290
	11,761,766
	17.73%

	2003
	10,407,809
	1,184,842
	821,071
	318,279
	453,870
	13,185,871
	12.11%

	2004
	11,441,563
	1,314,571
	934,941
	279,485
	467,962
	14,438,522
	9.50%


備註：光陽港係於1998年7月營運。
資料來源：南韓海洋水產部（2005）。
表二：韓國主要港口2004~2011年開發計畫

	港口別
	現有
船席數
	現有運能
(TEUS)
	2011年
新增船席
	新增運能
(TEUS)
	興建成本
(億美元)

	釜山港
	釜山港
	21
	6,000,000
	1
	400,000
	-

	
	釜山新港
	0
	0
	30
	6,040,000
	79.6

	仁  川  港
	4
	1,000,000
	6
	2,500,000
	-

	光  陽  港
	12
	2,400,000
	21
	6,930,000
	42.8

	合  計
	37
	9,400,000
	58
	15,870,000
	122.4


 資料來源：韓國海洋水產部

南韓政府認為該國港口要成為主要航運及物流中心，必須展開與中國大陸港口競爭、並拉攏潛在的日本客戶與大型國際性物流供應商等進駐。新建釜山新港及光陽港搭配後線物流中心開發，積極爭取大型物流供應商引進國外直接投資，以增加運量，降低轉運量之依賴。於釜山新港投資79.6億美元，預計在2005年底完成3座船席，2006年底再完成3座船席，2011年底全部完成30座船席；於光陽港投資42.8億美元，第1及第2期(至2003年底)完成12座船席，第3期(2002-2010年)預計再完成12座船席，遠程計畫(2010-2011年)於YULCHON區建設9座船席。

1995年至到2004年間，釜山港之貨櫃吞吐年平均成長率雖有11％以上（見下圖）；但是釜山港之貨櫃裝卸量有將近36%來自轉運貨（見下表），而且釜山港進出口貨櫃量從1997～2004年間有起有跌；反觀轉運貨一路成長，此外釜山港貨櫃量成長，尚需考慮一個變數，即是光陽港。

釜山港近十年貨櫃吞吐量成長率圖
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釜山港1997～2004年轉口貨櫃量表
	年份(年)
	總吞吐量

(萬TEU)
	轉運櫃量

(萬TEU)
	轉運櫃量

成長率(%)
	轉運櫃量
比率(%)
	進出口櫃量

(萬TEU)
	進出口櫃量

成長率(%)

	1997
	523.3
	110.5
	N.A.
	21.1
	412.8
	-

	1998
	594.5
	121.4
	9.0
	20.4
	473.1
	12.7

	1999
	643.9
	166.3
	27.0
	25.8
	477.6
	0.9

	2000
	754.0
	239.0
	30.4
	31.7
	515.0
	7.3

	2001
	790.6
	294.3
	18.8
	37.2
	496.3
	-3.8

	2002
	933.3
	466.7
	36.9
	50.0
	466.7
	-6.4

	2003
	1040.7
	499.5
	6.6
	48.0
	541.2
	13.8

	2004
	1144.1
	606.4
	17.6
	53.0
	537.7
	-0.6

	平均
	-
	-
	20.9
	35.9
	-
	3.4


有關韓國關稅自由貿易地區(Free Trade Zone)之規劃如下：

1.規劃架構：

韓國海洋水產部於2001年12月6日指定釜山港與光陽港之部分地區為「關稅自由地區」。進駐此區之事業依相關法律規定，得自由從事轉口、倉儲、黏貼標籤、再包裝、混合、簡易加工、展示、再出口等活動。2002年4月4日韓國政府在總統金大中的主持下，召開國民經濟諮詢會議確定「東北亞商貿中心國家實現方案」，該方案結合2000年3月29日起施行之法律第6054號：「指定暨經營關稅自由地區已培育國際物流基地之相關法律」，而成為該國劃設關稅自由地區，進而發展國際物流中心基地之基本規劃架構，該方案主要內容包括：

(1)建立國際商務中心

a.結合仁川機場、釜山新港、光陽港等地區作為指定經濟特區，以建立跨國企業的亞洲商務中心。

b.產業之引進以資訊科技、媒體、生命工程工業等知識產業領域之外國企業為主。

c.將外藉專業人士停留期間，從2年延長為3年。另外並允許對外籍專業人士及其家屬核發2年以下多次往返簽證。

(2)實施稅收優惠

a.自2003年元月起，外籍專業人士之所得稅，按收入水準減少15%～27%，平均減少約19%。例如年薪達10萬美元的外國人，其所得稅自14,525美元減少到11,800美元。

b.對投資經濟特區之外商，大幅減免其法人稅及所得稅。例如：對投資5,000萬美元者，或投資物流業達3,000萬美元、對觀光業投資2,000萬美元以上者，予以前7年減免全部法人稅及所得稅，其後3年則減半課稅。

c.外商對資訊科技或生物科技產業投資，不計地點與規模，皆予以7年減免3年減半之優惠。

(3)實行國際化教育

各種公文均使用英語，並提供以英語為通用語言服務。

●關稅自由貿易地區(Free Trade Zone)之優惠和支援服務

(一)租稅、租費優惠與支援服務

1.租稅及負擔金的減免

2.提供低廉租賃費及外國企業可能100%減免

3.最佳物流用地租賃費用為競爭港的1/10 ~ 1/15之水準。

4.建設永久設施物及外國企業可以租用50年(國內企業為10年)。

5.提供財政支援，建築法上的制度，企業體的差價補助制度。

(二)外國企業優惠制度

1.被選定進駐的外國企業優惠：外國企業與韓國企業合作時，外國人的股份可占10%以上。

2.進駐企業申請進駐業種：綜合物流業、製造業、國際運輸生產業、國際船舶交易業。

(三)減稅與支援等優惠制度

1.直接稅減免：法人稅、所得稅、登記稅、財產稅、綜合土地稅等稅賦減免；法人稅3年減免100% ，其後2年間再優惠50% ，登記稅減免15年。

2.間接稅減免：關稅、增值稅、特別消費稅等減免。

3.減免資本材料進口關稅(3年)。

4.其他支援：設施補助、僱用補助、教育訓練補助，對於基礎設施優先支援，諸如道路、用水等基本設施費用的50% 範圍內，國家優先支援。

(四)善僱傭限制，改善經營環境

排除僱傭國家有功人員、殘疾人士、高齡者的義務。

(五)營造外國人生活圈

1.各種公文檔使用英語發行、接受、處理等，提供以英語為通用語的服務。

2.允許開設外國人教育機關、醫院、藥店。

3.每次在1萬美元範圍內可以經常性的交易。

4.計畫興建能夠容納1,000多戶家庭(106,000平方公尺)的外國人專用住宅區。此外，還準備了445,000平方米的土地，用於外國人專用學校和外國人醫療設施的建設，還考慮建設高爾夫球場等各種休閒運動設施。

●關稅自由貿易地區內產業之引進

依「指定暨經營關稅自由地區已培育國際物流基地之相關法律」之規定，港區內之事業主要包括：港區內之核心事業(物流、促銷、生產製成品重整、交易等相關事業)及輔助支援性事業(金融、保險、稅務、資訊交流、娛樂、貿易、營銷等相關事業)。

核心事業之業者應經管理機關及海關之許可，始得進駐該關稅自由地區，並得享有一定之稅賦優惠。輔助支援性事業，僅需與管理機關簽訂契約，即可在關稅自由地區內設置服務地點，無須再向海關等申請許可，其相關管理機制及優惠措施等與關稅自由地區外一致。

國內課稅之物品若輸往關稅自由地區，則應依「關稅自由地區法律」、「關稅法」等辦理出口報關，但若為供核心事業使用、消費之生活必需品，或其他非事業目的之使用等，得依該法相關規定，無須辦理出口報關。

●核心事業之控管

(一)貨物自由流通

在關稅自由地區內之核心事業，其相互間物品之移動及讓渡、外國物品之使用、修補作業等，可不需向海關申報其物品之移動及使用現況。庫存管理等事項可自由為之，海關僅在相同紀錄事項上做事後的確認即可。

(二)庫存管理盤點

核心事業之貨物控管，依「關稅自由地區法律」規定，除要求核心事業應定期盤點並保留庫存紀錄外，海關依該法規定得進行盤查之權限，如發現外國貨物有短少之情事，核心事業應即向海關申報，除經認定為毀損者外，應補繳該等關稅。

(三)物品與人員的管制

1.依「關稅自由地區法律」規定：凡對於全民健康、生態環境會造成傷害之物品，且不符合關稅自由地區之指定目的者，海關得以限制該項物品搬入關稅自由地區。

2.為避免外國物品非法流出關稅自由地區，海關得依「關稅自由地區法律」之規定，對進出人員發給出入證或通行證，並得檢查其所攜帶或運送之物品及交通工具。

三、港口國管制措施

茲將韓國海洋水產部對實施港口國管制之組織架構、法源依據及執行情形分述如下：

(一)組織架構

韓國對航政管理及港埠經營分隸不同機構，航政管理係由MOMAF下設海事安全管理局（Bureau of Marine Safety Management ）負責，港口管理則委由各港務局經營，海事安全管理局下設港口國管制處（Port State Control），全國總計有40名港口國管制官員《Port State Control Officer（PSCO）》，專責處理港口國管制作業之檢查業務，分別佈置在Inchon Port、Pyong-taek Port、Deasan Port、Kunsan Port、Mokpo Port、Cheju Port、Yosu Port、Masan Port、Pusan Port、Ulsan Port、Pohang Port及Donghae Port 等12個區域，對全國28個開放港口實施港口國管制檢查業務。

(二)法源依據

1.國內法

1986年7月11日制定「管制外籍船舶法令」以作為港口國管制人員（PSCO）實施船舶檢查程序規定之依據。

2.國外法

韓國於1994年加入東京備忘錄，即依其所簽署之國際公約相關規定作為該國實施港口國管制之檢查作業之標準，有關之國際公約陳述如下：

(1)國際海上人命安全公約(SOLAS)
(2)國際船舶及港口設施保全章程(ISPS Code)
(3)國際船舶管理章程(ISM Code)
(4)國際載重線公約(LL)
(5)國際船舶海上避碰規則(COLREG)
(6)國際船舶噸位丈量公約(TONNAGE)
(7)國際防止船舶污染公約(MARPOL)
(8)國際航海人員訓練、發證及當值標準公約(STCW)
(9)國際勞工組織(ILO)商船最低標準公約(Merchant Shipping(Minimum Standards) Convention)
韓國於1988年各對外籍船舶進入該國港口依前開之國內法及國外法全面實執行港口國管制業務。另外，該國為期本國籍船舶於外國港口接受他國之港口國管制官員實施港口國管制業務能順利通過，已委任經該國認可之韓國驗船協會（Korea Society Of Ships Inspection Technology＜一般簡稱K.R.＞），為正式對外驗船機構，授權對其國輪提供法定定服務及發證機構。

(三)執行情形

1.港口國管制官員之來源、經費

韓國MOMAF設立港口國管制單位，由該專責單位之港口國管制官員專責負責港口國管制檢查業務。MOMAF對港口國管制官員（PSCO）資格背景要求，除其教育程度應具有航海、輪機、造船或機械等專業知識外，一般資歷則要求應於船上實際從事船副、管輪或造船至少應有3年以上經驗，但大部分PSCO教育程度及資歷普遍均遠超過此要求水準，再經考試及格和專業教育訓練後，方可從事是項檢查業務。有關設立其港口國管制單位所需之經費由集中預算支付，其港口國管制官員因具公務員身分，故其薪資待遇係依國家規定薪資給付。至於因實施港口國管制檢查業務所需之安全設備、保險、服裝、部分之加班津貼及給予旅遊福利等所需之經費，則由其他預算支付。

韓國MOMAF為期國內港口國管制官員檢查技能及英文臻國際水準，除每年均派遣所屬PSCO赴日本參加東京備忘錄總部參加年會，並與中國大陸進行人員互訪和互訓，其優點為除可促進兩國間口國管制官員之檢查專業技術外，並藉此機會加強雙方間之合作及瞭解；另會不定期地將所屬港口國管制官員送往英語系國家作短期之語文及相關檢查訓練。

2.港口國管制之檢查程序及其成效

韓國港口國管制檢查程序係先就所轄進港外籍船舶中，考量該等船舶懸掛旗幟、船齡、船型及受僱船員國籍後，再進入東京備忘錄之亞太電腦資訊系統(Asia-Pacific Computerized Information System, APCIS)所屬網站（APCIS Website）內查詢欲受檢外籍船舶，檢視其檢查之歷史紀錄，以了解是否在最近受檢記錄中，有否在其他港口檢查中列有重要缺失或扣船項目，以決定是否選擇登船檢查之準則，但該國之港口管制官員會針對其他先前進入如蒙古、柬埔寨等未建置港口國管制系統地區之外藉船舶，於進入韓國港口時列為優先考量前往該等船舶實施港口國管制檢查作業。

港口國管制官員在登外籍船舶實施港口國管制檢查業務時，會隨身攜帶筆記型電腦俾供查詢相關公約規定，當港口國管制官員於實施檢查後，首次查覺受檢外籍船舶有缺失項目或其缺失項目已達重大地步須予以扣船程度時，並不會立即開立檢查記錄予該船船長，僅由港口國管制官員以口頭通知該船船長要求改善，再進行第2次登船之複檢作業，以確定所列應行修正缺失或扣船項目有否進行改善？並由港口國管制官員回辦公室後再完成檢查報告，同時通知受檢外籍船舶所屬各有關單位（包括船籍國政府及所屬船級協會）。惟港口國管制官員採取扣船措施後，其所施行之第2次登輪複檢作業時，並未如東京備忘錄簽署加入大部份國家（例如加拿大、日本、香港、新加坡、澳大利亞…等）須向受檢外籍船舶收取任何相關之檢查費用，此顯與東京備忘錄會員國家有所不同之處。

自1988年9月1日韓國於國內各開放港埠全面施行港口國管制檢查迄今已累積近十七年之檢查作業經驗。根據韓國MOMAF對2000年至2005年6月止之港口國管制檢查作業統計顯示：

(一)2000年進入韓國港口外籍船舶總計8,400艘，實施港口國管制檢查計2,200艘，受檢比例為26.19﹪，全年扣船船舶艘數為112艘，佔總受檢艘數5.09﹪。

(二)2001年進港外籍船舶總計9,380艘，實施港口國管制檢查2,348艘，扣船118艘，佔總受檢艘數5.03﹪。

(三)2002年進港外籍船舶總計9,480艘，施港口國管制檢查3,354艘，扣船100艘，佔總受檢艘數2.98﹪。

(四)2003年進港外籍船舶總計9,200艘，實施港口國管制檢查2,893艘，扣船80艘，佔總受檢艘數2.77﹪。

(五)2004年受檢外籍船舶3,340艘，扣船110艘，佔總受檢艘數3.29﹪，至2005年至6月止，因為該國所提供之資料並不完整，故僅知受檢外籍船舶扣船已達50艘，經再查詢，其中並無任何我國籍之船舶。

由於2001年9月11日恐怖份子於美國紐約發動恐怖攻擊，造成重大傷亡事件，引發各國對海空運輸保安問題之重視，進而探討並訂定一系列之保安制度。就海運而言，業於2002年12月12日採納1974年海上人命安全公約（International Convention for the Life at Sea，以下簡稱SOLAS）之2002年修正案（納入SOLAS 第XI-2章）。在該修正案之決議二「國際船舶及港口設施保安章程」（International Ship and Port Facilities Security Code，以下簡稱ISPS CODE），已於2004年7月1日生效，由於韓國曾派兵前往伊拉克支援美軍，故國際恐怖組織亦將其列為可能進行恐佈攻擊之目標。在釜山港，有關ISPS檢查業務由當地之釜山港灣公社（BUSAN PORT AUTHORITY，簡稱BPA）協助MOMAF執行是項業務。就該港保全（Security）所採取之措施，係在各貨櫃進出閘口處以貨櫃掃瞄器掃瞄（X-RAY SCANNER），並在各重要進出口由當地海關嚴格實施人員之進出管制和在貨櫃進出口築高牆及廣設CCTV監控港區內外動態，進出港區人員必須由當地代理行提出申請，由海關人員進行證件核對後，並換取進出許可證件配帶，進出港區人員及隨身行李須通X光機掃瞄確認無礙保全之虞後放行，對進出港區車輛、貨物及人員進行嚴格之檢查管制。

3.受檢之外籍船舶被扣船時之法律救濟管道

依照東京備忘錄對扣船作業規定，一般要求簽署會員國必須建立一上訴制度（Appeal System），期使被扣外籍船舶船長對港口國管制官員所採取之扣船措施，認為有不當之處或不符合規定之情況，該被扣外籍船之船長能循此制度獲得即時之救濟，使港口國管制官員對扣船措施能有一審查機會。惟依MOMAF負責PSC SYSTEM業務之主務官梁珍榮君所述，當受檢之外籍船舶船長對於韓國港口國管制官員對該船所採取之扣船措施有所不服須採申訴管道以求救濟，必須先向當地地方廰申訴之，倘不服地方廰之處分則向再上訴，再不服者則向MOMAF總部申訴之，惟再不服MOMAF總部之處分則最後僅能向TOKYO MOU國際組織申訴，故其所採之申訴管道類似我國之訴願法，並未依前開東京備忘錄國際組織之要求建立一上訴制度（Appeal System）；此除對實施港口國管制之機關缺乏一層反省溝通管道及改善因應之機會，亦對欲求能即時獲得法律救濟之被扣外籍船舶，因向法院提起申訴之繁瑣訴訟程序及其訴訟期間耗時冗長，業已嚴重影響該被扣外籍船舶之正常船期，導致該船之船舶所有人經濟上之鉅額損失，又可能因訴訟期間之延宕，致該當事船舶喪失適航性之標準。故韓國自1988年實施港口國管制迄今，尚無發生任何被扣外籍船舶因不服港口國管制官員所採之措施，向法院提起不服之申訴案例。

四、韓國港埠組織、建設及其財務運作：

   韓國港埠原係採國營事業組織型態經營，惟為提昇經營績效，及建立東北亞貨物轉運港及物流中心之樞紐地位，近年來已由中央透過特別立法之程序，成立公社(port authority)經營，因非屬政府機關組織，可運用市場行銷機制，招攬航商；並透過財務借貸，擴充及改良港口設施，以提昇競爭力。近年韓國投入大筆資金建設釜山港、釜山新港及光陽港，並成立KCTA(korea Container Terminal Authority)及釜山港灣公社(Busan Port Authority)，即擬運用上述港口運作機制，搶先獲取國際貨物轉運商機。茲將韓國政府成立公社之財務規劃及經營體制情形，分陳如次：

(1) 特別立法成立公社：

韓國於1989年立法通過Enactment and Proclamation of Korea Container Terminal Authority Act，1990年成立KCTA(korea Container Terminal Authority)，其任務為開發韓國各港口之碼頭建設，發展物流系統及成立自由貿易區，並投資釜山新港(Busan New Port Co.Ltd)等之建設，以及早因應未來持續增加之貨運量，截至目前在釜山港及光陽港興建20座貨櫃船席(container berths)，其中釜山港設施已開發一定規模，國會爰於2003年制定港灣公社法，並於2004年1月成立釜山港灣公社，主要任務係對港灣區域內船舶與貨物提供服務及貨物管理，港灣設施之管理與改良，市場行銷宣傳與港灣後方用地及設施之建設及經營等，以大幅提高港灣生產能力並擴充港灣後方之物流中心。

(2) 港口建設及公社財務運作：

韓國鐵公路及港口建設係由國會特別立法，收取各項收入，如port dues及anchorage等，專款作為建設之財源。因此，釜山港、光陽港及釜山新港等航道浚深、堤防等港埠主體建設係由政府編列預算辦理，俟硬體工程完成後，依上述「港灣公社法」規定，政府再將資產交由公社經營。而公社係屬公法人組織，以KCTA為例，其財源主要來自政府捐贈、營運收入(如光陽港第一、二期碼頭船席租賃等收入)，貸款及發行海內外債券等(又公社經營不善發生虧損，未明文訂定政府負最後償還義務)。所得財源除支付薪資、營運管理費用外，亦辦理各港貨櫃船席之開發、既有設施之改良及投資其他港灣公司建設等。又目前KCTA公社及釜山港灣公社亦積極採取民間投資方式，部分碼頭船席由民間出資興建，在特許期間內交由民間收費經營，以減輕公社財務負擔。即透過民間參與，共同開發各港碼頭船席數目，帶動國家經濟發展。

(3) 公社組織型態：

韓國公社組織型態係採委員制，以釜山港灣公社(BPA)為例，目前成員有11名，其中6名由中央海洋水產事業部任命，另5名由釜山市推派。BPA社長由中央海洋水產事業部提名，經總統任命，任期三年，可續任，副社長則由海洋水產部任命。11名委員均應對港埠經營提出建議報告。BPA每年亦須將經營成果研擬報告提送中央政府評估。由於BPA係仰賴政府出資成立，其年度預算仍須送國會審議。另BPA組織成員部分係由原釜山港之人員轉任，惟據悉，因政府對上開公務人員之轉任並未作額外補償，目前轉任之人員極為有限。

(4) 與地方政府關係 

  過去韓國中央政府係直接管理港口，公社成立可解決中央與地方之磨擦。地方政府雖未能投資公社，惟公社在建設及制定管理策略時，均會與地方先行溝通，配合地方需求建設港灣。公社盈餘並未回饋地方政府，但地方政府則開徵container tax，增加地方稅收，且港口對外之聯外道路，亦透過與地方協調後，向中央爭取預算興建，以帶動地方發展。

二、我國推動成立行政法人
目前我國行政法人草案尚未經立法院審議通過，其內涵為將原由政府組織負責之公共服務自政府部門移出，讓不適合或無需由行政機關推動之公共任務由行政法人來執行，更具彈性，由行政法人訂定其人事管理、會計制度、內部控制、稽核作業等規定，以企業化經營之精神，及外部適當之監督來提升營運效能。

上揭草案之設計，行政法人之監督機關仍為中央各目的事業主管機關，其董事長由監督機關或提請行政院院長聘任。預決算均應提經董事會通過，決算尚須經監事會通過後，報請監督機關備查。監督機關須核定行政法人之發展目標與計畫，規章年度、營運計畫與預算、年度執行成果及決算報告書之核定，財產及財務狀況之檢查，營運績效之評鑑，董（理）事、監事之聘任與解聘等。行政法人所進用人員，不具公務人員身分，原機關現有編制內人員改制日隨同移轉者繼續任用者，仍具公務人員身分，依原適用之規定辦理，保障其權益；如不願隨同移轉行政法人者，主管機關會協助安置，亦可於改制日選擇辦理退休，並加發七個月俸給總額慰助金。又行政法人因情事變更或績效不彰，無法達成其設立目的時，由監督機關提請行政院同意解散，其剩餘財產繳庫，相關債務由監督機關概括承受。

目前我國唯一行政法人為國立中正文化中心，其設置條例已於93年1月20經總統公布，改制為行政法人後，原國立中正文化中心作業基金裁撤，資產及負債由行政法人概括承受，惟國家戲劇院及國家音樂廳之不動產維持國有，由教育部委託行政法人管理。其經費來源除營運收入外，尚有政府補助人事費、節目費、行銷推廣費、建築物與固定設備之重要設施維修及購置費，受委託研究及提供服務之收入，暨國內外公私立機構、團體及個人捐贈等。

(2005年6月14日下午參觀仁川機場

仁川國際機場(Incheon International Airport)距韓國首都漢城50餘公里。號稱亞洲面積最大的仁川機場，引以為傲的是其先進的設備，包括以尖端科技設計的機場跑道，在視線能見度200公尺以下時，飛機仍能安全起降，以及機場內自動行李處理系統，可在10分鐘之內將轉機乘客的行李處理完畢。

仁川國際機場耗資55億美元，預計每年可處理2700萬人的旅客流量，到2020年，每年可處理1億人次的旅客流量。仁川國際機場將取代金浦機場(Gimpo Airport)作為國際航線專用。1991年12月主計畫定案後，於1992年11月開工，歷時8年於2000年6月基礎設施完工，經完整營運測試後，於2001年3月29日正式開放營運，並預計於2020年全部完工。

其規模及周邊之配合建設等完善規劃，皆使仁川機場完全符合21世紀機場之必要條件。機場不僅是客貨轉運中心，更提供旅客的各種需求，如國際商業中心(IBC包括會議中心、展覽大廳、購物中心、綜合性飯店、辦公大樓、管理金融中心等 )、自由貿易區(Free Trade Zone)、港口，並提供旅客商業、住宿、購物、休閑、旅遊等各方面需求﹐同時規劃有機場工作人員的社區，使仁川機場具有複合性的功能-Pentaport（即兼具Airport、Seaport、Businessport、Teleport、Leisureport）﹐韓國希藉由該機場之啟用，能為其國家整體經濟發展帶來新的動力。

[image: image24.png]— )RR R
— AR A
— AR

— R AR
— AR
— NEERR

B2

E




一、地理位置及硬體設施

仁川機場於1990年6月選址於韓國仁川市永宗島和龍遊島之間的5,600多公頃的淺海灘。2001年3月完工啟用的仁川國際機場，直至2004年底為止，共有55家航空公司來往其間，飛行的城市有127個。並由國際航空運輸協會(IATA)和國際航空協會(ACI)共同選為全球50個國際機場中的第2位。仁川國際機場長1.06km， 寬149m， 高33m，總面積49萬6千平方公里的，共分地上4層和地下2層。

機場場航站大廈平面圖

[image: image25.emf]4.0

11.7

13.6

8.3

17.1

4.9

18.0

11.5

9.9

0.0

200.0

400.0

600.0

800.0

1000.0

1200.0

1400.0

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

(年份)

(萬TEU)

0.0

2.0

4.0

6.0

8.0

10.0

12.0

14.0

16.0

18.0

20.0

(%)


構造：44個登機門(38個國際線、3個國內線、3個國內外共用)、16個停機坪(Hardstand)。
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二、跑、滑道設施

仁川機場類似香港赤臘角機場及日本關西機場，仁川機場係自西元1992年11月開始興建，於2001年完成第1期工程啟用，係採填海造陸方式取得機場用地。其選址於仁川海岸外，距漢城52公里及仁川港15公里，故大幅減少噪音及禁限建之問題。填海造陸方式雖可大幅減少土地徵收之費用，惟填土量則形成影響建造成本之重要因素。仁川機場係利用圍堰方式於兩個既有島嶼間進行填土工程，機場用地面積達5,610公頃，約為中正機場四倍。據詢問仁川機場工程部門人員得知，填土前機場所在地平均水深約五公尺，岩盤僅距海平面約20餘公尺，地質條件尚稱良好。

三、機場組織與管理

韓國仁川機場，其係由隸屬韓國政府之 KOACA(Korea Airport Construction Authority) 投資40%及民間集資60%所籌建，並由公司組織型態之仁川國際空港公社IIAC(Incheon International Airport Corp.)負責建設、營運管理。其中Airport Development Div.負責有關跑、滑道土木工程有關規劃及維護，而Tech. Ops. Div.則負責助航燈光及先進地面活動導引等系統之操作及維護工作。

　　    韓國仁川國際機場運用尖端科技，建造出非常現代化的國際機場，吾人可看出韓國積極搶佔東北亞航空運輸的樞紐地位，不段擴充版圖，不段建設及積極規劃搶攻航運市場。看到仁川國際機場內部設施規劃，可說是極盡完善，仁川國際機場將客戶的需求及生活所需的便利，通通規劃在機場內部。在未來仁川機場會建造一座高爾夫球場，免費提供使用。

　      仁川國際機場於2004年，盈利超過千億韓元，由於增加客機和航機，三大收入來源皆有所增加（著陸費、機場建設費、商業設施使用費），並透過減少支出等，大大提升了經營效率。2004年仁川機場乘客達到2,408萬名，比前一年增加22％；飛機飛行次數(15萬次)和運輸貨物的數量（213萬公頓）分別比前一年增加15％和16％。
    公社方面表示，運輸旅客和貨物的數量分別排在世界第8位和第3位，取得了較好的業績。
四、關稅自由貿易地區(Free Trade Zone)之成立

仁川機場部分，已由韓國財政經濟部提案送請「關稅自由地區審議委員會」審議，預定2006年開始運作，至2020年全部完工時，可處理貨物量533.4萬噸。

台灣航空建設近年來趨緩，航空業者積極催促政府開放兩岸直航，看著韓國積極推動航空建設及搶攻廣大的大陸市場，台灣的航空及運輸如何找尋利基點，以發揮在亞太區域的競爭力，值得政府思考。

(2005年6月15日拜會光陽港市政府及參觀光陽港
由光陽市長Mr. Lee, Sung Woong及 KCTA總裁 Mr. Chung, Yee Kee接見，並參訪進駐FTZ之倫敦金屬交易所（LME）。茲將光陽港概況簡述如下：

一、地理位置

位於韓國南端(如圖七)與釜山港相距約100公里，地處東北亞中心，連接亞洲、北美、歐洲的主要航道，確保了港口的中心性和中繼性，同時與中國大陸的上海港等主要港口相聯(如圖五)，被認為是可迅速成長為21世紀中國貨物中轉的最佳港。

二、優良條件

光陽港擁有15m深水碼頭及20m水深的天然航道，且位於光陽灣，並有粗鋼生產居世界第一的光陽鋼鐵廠、大規模麗川石油化學園區、和栗村產業園區在此蔓延連接成產業帶，形成了密切的相互協作體系。

三、組織與經營

光陽港目前係由隸屬于海洋水產部之下的麗水地方海洋水產廳，管理有關海洋水產相關事務，該廳目前的工作重點之一是「加強新興起的東北亞國際物流中心港口-光陽港(如圖六)貨櫃碼頭之建設與經營」。

四、港埠發展策略

(一)成為東北亞物流中心

「做好的港口比做大的港口好」是光陽港之願景目標，韓國政府提出「東北亞國家經濟中心建設」，將韓國南方中心軸的光陽港開發成為東北亞物流中心，創造物流文化新潮，進而成為世界物流中心。

(二)最高生產效率之港口

1.建構立體複合運輸系統

為連接全球港口據點，建立海運、鐵路、航空等立體運輸系統提供低廉之服務。

2.物流費用低廉

多樣支援制對中國北部及日本西部之轉運物流貨物，給予減30%以上之優惠，大幅降低經營成本。

3.多樣支援制度

為提高港埠競爭力，大幅降低港灣費用，並在稅務制度上給予船公司和貨主享受優惠政策。

(三)發展國際物流業務

1.大規模開發碼頭後線園區，成為綜合性港口。

2.指定自由貿易區域

自1998 年光陽港啟用以來，光陽港至今已經成為南韓第二大貨櫃港，再加上南韓政府近年來所積極推動雙港政策中，重點建設光陽港成為第三代之深水港，以接收來自中國之轉口貨櫃，以及光陽港距離釜山港不足100 公里，在這些條件驅使下，光陽港近年來貨櫃吞吐量年年上升（見表5.3），到2004 年時，已經突破了130 萬TEU。因此可以預見，在未來，光陽港對釜山港之轉口貨櫃，將會具有很大的威脅。

光陽港1998～2004年貨櫃吞吐量表
	年份
	貨櫃量（萬TEU ）
	成長率（％）

	1998
	3.4
	-

	1999
	41.7
	91.8

	2000
	64.2
	35.0

	2001
	85.5
	24.9

	2002
	108.0
	20.8

	2003
	118.0
	8.5

	2004
	130.0
	9.2


光陽港是南韓第二大港，位於南韓南部，與釜山港相距不足100公里，已被建設為經濟自由地區及自由貿易區，向海外企業提供一系列優惠措施，包括減稅和減租。目前已有新加坡勝科物流公司和荷蘭C Steinweg公司表示入駐。日本最大的貿易商社三井株式會社，也表達了積極進入的意向，計畫投資南韓正在建設中的物流樞紐光陽港，該公司最近與南韓政府簽訂了一個初步協議，對在光陽港建設一個物流中心進行可行性研究。

光陽港擁有受南海暖流影響的良好的氣象條件和水深20m的天然航道，同時港口周圍的山嶺和島嶼形成天然防波堤，可保持恒溫水域，因此無論在何種惡劣的氣候條件下，也可以進行安全作業。

光陽港位處光陽灣，粗鋼生產居世界第一的光陽鋼鐵廠、大規模麗川石油化學園區和栗村產業園區在這裏蔓延連接成產業帶，形成了有機的相互協作體系。如果目前正在施工的貫穿南北的南北韓鐵路 (TKR)與TSR、TCR相聯，構成「鋼鐵的絲綢之路」時，鐵路運輸不僅可到達俄羅斯和中國，甚至可抵達歐洲。此時，在半徑1,000㎞之內分佈著40多個人口達100萬以上的城市，光陽港作為東北亞貨物的中繼及中轉貨物據點，將發揮最佳作用。

特別是從地緣政治學角度看，光陽港處於東北亞的中心，位於連接亞洲-北美-歐洲的主航道上，從而確保了港口的中心性和中繼性。同時光陽港與中國的上海港等主要港口相聯，被公認為是面向迅速成長為21世紀經濟大國-中國的貨物中轉的最佳地。此外，光陽港的背後園區占地200萬坪，可以開發成保障自由貿易活動的自由關稅區，不僅可以促進裝卸、運輸、中轉等物流流通相關事業，也將加速金融、保險、貿易和營銷等相關支援企業的入駐。

光陽港為促進吸引轉運貨物，自2003年7月1日起，針對進入光陽港的貨櫃貨物100%免除進港費、出港費。光陽港自2003年1月起，曾免除了港口設施使用費的80%，這是港口開通以來的第1次。不過，據船主、貨主反映，光陽港在吸引進出口貨物及轉運貨物方面招致障礙，所以，本次採納了船主、貨主的建議，決定針對使用光陽港的所有貨櫃貨物，100%免除貨櫃稅，另使用光陽港的貨主每TEU可獲得全額免除約520韓元的貨物進港、出港費，1年可以節省約5億韓元，40,000DWT船舶要在光陽處理1,500TEU時，可比釜山節約3倍以上的費用。預計這將會有力於活絡光陽港之營運，同時也給釜山港帶來競爭壓力。

五、關稅自由貿易地區(Free Trade Zone)之成立

光陽港定位為要工業和複合運輸物流區域，吸引鋼鐵、石油化工產品和製造業成為與Gwangyang 港共榮的國際鎮。發展方向：

(一)轉運中心

(二)石化及鋼鐵產業中心

(三)休閒旅遊
光陽港自由貿易區仳鄰貨櫃碼頭部分預計2004年完成0.331KM2，2006年再完成0.331KM2，全部面積達2.3KM2將於2008年完工。

六、光陽港關稅自由貿易地區之成立與範圍：

光陽港關稅自由貿易地區成立於2001年12月16日，目前係提供免除船舶或貨主入港費、接岸費、與停泊費等相關費用，及低廉之貨櫃內陸運輸費用等，以吸引各國利用該港進行其與韓國境內之貨物交流，其關稅自由貿易地區約為240萬平方公尺。

七、LME(London Metal Exchange倫敦金屬交易所) 
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指定倉庫：倉庫現狀(如圖八)

	分   類
	內                   容

	總面積
	161m × 327m ＝ 52,647 m2  (約16,000坪)

	倉庫面積
	60m × 322.5m ＝ 19,350 m2  (約6,000坪)

	倉庫倉儲能力
	約80,000~90,000噸

	倉庫處理能力
	350,000~400,000噸

	總處理能力
	約800,000~1,000,000噸(使用露天儲放場及倉庫時)


(資料來源： Port of Gwangyang )

(一)倫敦金屬交易所指定倉庫設在光陽港，將可提昇光陽港的形象，更可提高光陽港的競爭力。

(二)可吸收目前通過釜山港和仁川港相當部分之非鐵金屬進出口貨物量，擴大一般進出口貨物及非鐵金屬進出口貨物量的效果。

(2005年6月16日拜會拜會釜山港務局(BPA)及參觀釜山港
總裁因公出國，由釜山港埠公團副總裁Mr. Kim Seong Yong接見。

釜山港在1876年以「釜山浦」的名字開港，自從1906年第一次開始碼頭建設工程以來，通過持續的港灣開發，現已成爲現代化港灣。不僅擁有北港、南港、甘川港、多大浦港，還擁有六個貨櫃碼頭和國際客輪碼頭。2003年貨櫃裝卸量為1,037萬TEU，全世界排名第5名。目前，釜山港擁有能使169艘船舶同時靠岸的長達26.8km的岸壁設施，還具備年處理達9,100萬噸的裝卸能力，同時爲應對逐漸增加的貨櫃物流量，正在開展釜山新港口的開發，預計2011年完工，這個釜山新港口可以使30艘船舶同時靠岸，年處理804萬TEU貨櫃。

一、釜山港(Port of Busan)之現況與優勢

(一)地理位置

位於韓國的東南端，為連接歐洲、亞洲、北美等主要航線的重要地位(如圖一)，是韓國最大的港口，目前也是世界第五大貨櫃港。 

(二)優良條件

港內水面平靜，潮差很小，水深15 m，具備良好的天然港灣條件(如圖二)，不僅擁有北港、南港、甘泉港、多大浦港，還擁有六個貨櫃碼頭和國際客輪碼頭(如圖三)，其貨物流通量占韓國總海上出口貨物的40%，貨櫃量的81%，2004年貨櫃裝卸量為1,131萬TEU。

(三)組織與經營

為有效經營釜山港，於2004年1月16日正式成立釜山港灣公社(BuSan Port Authority)簡稱B.P.A，其組織如下：







(該社社長係由港灣委員會提名，並由總統任命，足見其社長地位之崇高，及政府對該社的重視。)

釜山港灣公社(B.P.A)之主要職掌：

(1)港灣設施的高效開發和管理經營。

(2)港灣設施投資和經營支援的採購。

(3)對港灣區域內船舶和貨物提供服務及貨物管理。

(4)港灣經營所必需的信息管理系統之構築與經營。

(5)港灣的宣傳和市場營銷活動。

(6)港灣後方用地支援設施的建設與經營。

圖一：釜山港交通運輸網路

(Transportation Network of Busan Port)
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圖二： 釜山港全貌
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圖三： 釜山港範圍(由北港、南港、甘泉港及多大浦港組成) 
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圖四：釜山新港(New Port of Busan)
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(四)2004年～2011年釜山港將建新港(如圖四)可供：

1.同時停靠30艘貨櫃輪。

2.具有18 m的水深，漲潮時甚至可達22 m水深，可以靠泊10萬噸級超大型的貨櫃船，和現代化的22列貨櫃起重機及港灣自動化系統。

3.是韓國最先進的港灣，並且在後方用地建物流中心，以吸引國際物流企業，擴大海上連續輸送網，不斷加強海運企業的競爭實力。

(港埠發展策略與目標

一、以顧客導向、環境導向、世界級之服務水準及確保港埠國際競爭力為企經營理念。

二、將釜山港建設成為有競爭能力之海運物流基地，並為國家經濟發展作出貢獻。

三、建開發環保型之港口，為利用港埠之廣大顧客提供第一流之服務。
四、擴充碼頭後方物流中心，與內陸物流設施進行良好之連接。

五、強化港口高附加價值之物流功能。

(自由貿易區發展策略

南韓產業資源部2003年與財政經濟部、建設交通部及海洋水產部等相關單位會商，將製造業為中心之「自由貿易地區」及物流業（流通、加工、包裝）及服務行業為中心之「關稅自由地區」，自2004年起加以合併營運。指定之關稅自由地區則有釜山港、光陽港、仁川港及仁川國際機場等釜山港位處東北亞中心地域，物流範圍可涵蓋日本、中國大陸及俄羅斯，已超越高雄港，曾成為世界大三大港，近年來受到中國港口崛起，2004排名略有下降至第五位。釜山港訂位為在亞洲東北和國際商業的一個工業聯繫內的軸心港口，以及在釜山和Jinhae 地區的港口城市的汽車和部分和機器工業基地。發展方向：

(一)海運物流中心

(二)大型製造加工及研究中心

(三)國際商業中心
釜山港包括北港、南港、甘川碼頭、多大浦港及新港，獲指定自由貿易區有新港灣物流園區及甘川港灣物流園區。新港灣物流園區面積1.2KM2(2006年完成0.727 KM2其餘在2008年完成)，訴求於最佳物流用地租賃費用，約為競爭港1/10-1/15水平，租賃期間最長50年且可建造永久建築物；甘川港灣物流園區面積0.1KM2，訴求於租賃期間最長50年及稅金減免優惠。

入主企業限定為外國企業或與外國企業合作而外國人股份佔10%以上，入主企業限從事綜合物流業、製造業、國際運輸生產業、國際船舶輸入業。稅金減免可分為直接稅減免(包含所得稅、法人稅三年減免100%，其後二年減免50%)、間接稅減免(取得稅及登錄稅減免15年)及其他(設施補助、僱用補助、教育訓練補助等)。

肆、心得及建議

一、心得

(一)南韓政府以財政全力支持發展南韓港口成為東北亞物流樞紐港，南韓海洋水產部為吸引民間投資釜山港、光陽港，已於2005年編列海運預算27億美元，較2004年增加4.3%，其中有15億美元用於港口開發，約有70%之8.5億美元用於釜山新港與光陽港建設計畫，而民間部門則相對投資約24.2億美元於9個不同的南韓港口開發計畫。南韓政府之魄力及放眼全球之企圖心，以及中央與地方政府上下一致向世界推進之決心，令參訪團成員相當震撼，足以作為我國政府施政之參考與借鏡。

(二)南韓港口面臨中國大陸上海港、天津港、青島港興起之威脅，以及國內港口勞工紛爭等問題，使釜山港、光陽港轉運櫃量成長率較大陸港口為低，因此，南韓政府積極發展南韓港口成為東北亞物流樞紐港，並設置自由貿易區，擴建港口設施，和平理性解決勞工紛爭，促進港口現代化等多項措施，以爭取外商投資南韓港口與物流園區，提昇南韓港口國際競爭力。

(三)南韓政府在推廣為釜山港及光陽港的商機，積極爭取目標客戶在南韓港口設置物流基地，包括：進口日本之日本物流供應商、與有意在亞洲或東北亞地區設置物流發貨中心之大型國際性物流業者等二關鍵客戶群。針對該二群客戶之需求量身訂製，提供更佳的解決方案，包括租稅減免優惠、投資獎勵措施、建立國際商務中心與提供國際化教育等措施，可供我國高雄港宣傳各項港口投資商機的參考。
(四)2004年底南韓釜山港貨櫃吞吐量已退後至第五位，前四位分別是香港、新加坡、上海、深圳，另外高雄港也退居第六位。南韓近年來擴建港口、建立RFID實驗室、建立24小時的通關服務業務、提高物流設施的利用率，為了就是提高港口競爭力。
(五)南韓積極建設光陽港，藉由光陽港的優勢吸引各國船運業者，並以優惠的各項費用招攬船商，我們看的出來南韓政府積極推行光陽計畫的用心，要建造一個全球第一國際港。
(六)鑒於光陽港在貨櫃吞吐量方面已成為南韓眾港口中的佼佼者，目前，該港已開始向釜山港「東北亞超級樞紐港」的地位發起挑戰。光陽市議會主席何蘭奇表示，光陽港目前的年吞吐量已達1.7億噸，未來光陽港的戰略重心將放在貨櫃業務上。按原定計畫，在未來的7年裏，光陽港將會在現有8個泊位的基礎上再增加25個新的泊位，從而使該港的貨櫃吞吐量從2003年的180萬TEU(2004年為240萬TEU)提升至2011年的1100萬TEU。他還表示，目前光陽港的收費僅為上海港的2/3，神戶港的1/3，且貨櫃貨物還享有免稅待遇，光陽市議會將全力支持前來光陽港投資的各方客商。
(七)中國大陸不斷提升港埠建設，南韓政府深切體認不能僅靠地理優勢與中國大陸競爭(南韓是把來自美國或歐洲的産品輸送到中國大陸的中間集配送基地，所以具有十分有利的位置)，除中轉貨物外，必須開發以中國爲物件的背後物流中心等增值高的事業。
(八)南韓面臨大陸港口不斷崛起，分食其貨源，未來能否如原先規劃之貨物運量賺取營運收入，未能預期，其實際之成本效益尚待評核。卻仍積極建設釜山新港及光陽港，推動自由貿易區吸引廠商進駐，引進貨源，其建設雖將在3至10年後方完成，惟其突破困境，努力發展為綜合物流港之前瞻作為與企圖心，值得我國效法學習。

(九)韓國將各港口逐步轉型為公法人部分，由於公社之預決算仍需送國會審議，社長及副社長仍由中央政府任命，且各港之港埠服務營收如port dues及anchorage dues等主要收入係繳交國庫，專款作為各項交通建設之財源，非屬公社之收入，故公社型式上雖非政府機關，得彈性運用行銷策略及財務借貸經營，但實質上仍受中央政府（海洋水產部）監督。又政府對轉任至公社之原各港務局人員並未額外給予補償，展現政府強大之公權力。對照韓國釜山港灣公社之改制，我國政府對於公務人員原有權益或工作之保障均較韓國優厚。政府單位改制為行政法人不一定能為國庫節省經費，因其人事、會計不受政府相關法令及預決算法之限制，又可於自償能力範圍內舉借債務，不增加政府負擔，業務運作更為靈活，惟若績效不彰時，其相關債務須由國家概括承受乙節，應預為規劃強化評鑑機制之功能，俾適時妥慎處理，避免累積虧損造成全民重大負擔。

(十)「韓國與我國」自由貿易港區之比較

	國   別
	韓      國
	我      國

	設置目的
	建設成為東北亞國際物流中心基地。
	發展全球運籌管理經營模式，提昇國家競爭力。

	設置法源
	2000年實施之指定暨經營關稅自由地區，已培育國際物流基地之相關法律。
	自由貿易港區設置管理條例。

	設置區位
	包括機場、港口及其腹地、大型貨運流通開發計畫區、貨櫃集散站等。
	需「毗鄰」國際機場、港口管制區或封閉區。

	隔離設施
	隔離管制。
	隔離管制。

	管理機關
	中央行政機關或地方政府負責管理。
	1.國際機場、港口為現有之管理機關。

2.特區為特區之原管理機關。

	產業引進


	1.核心事業：貨物之裝卸、運送、再輸出、轉運貿易、保管、倉儲、展示、修補、簡易加工、黏貼標籤、混合、洗淨、解體及類似產業、及國際運送代理、國際船舶貿易等國際物流相關行業。

2.輔助支援性事業：如金融、保險、報關、海運轉運、海運代理商、船舶租賃、船舶管理、港口服務、稅務、會計、廢棄物收集、資訊處理、餐飲、住宿、洗衣、美容美髮、租屋仲介等相關行業。
	1.可從事儲存、標示、拆散、重新包裝、組裝、測試、分類、深層加工、製造。

2.向海關通報後，其貨物得在區內逕行交易、自由流通。


二、建議

(一)政府應在財政上全力支持港埠發展

   南韓政府不畏懼中國大陸不斷提升港埠建設會影響其未來之港口運量，傾其國家財力擴充港口建設，其主要理由如下：

1. 中國大陸北方及東北方之港口建設，未來仍無法完全肆應中國大陸因經濟飛躍成長所增加之貨量，其多餘之貨量勢必經由韓國港口作中轉。

2. 韓國港口建設如不及早建設，將錯失未來龐大商機，唯有前瞻建設，才有超越世界前四大港口之機會。
南韓政府對其港口未來3至10年之營運績效持相當樂觀之看法，我國政府在港埠整體規劃上應具有更前瞻之思維，尊重專業，並視各港特性，建構其具國際競爭力之利基。

(二)加強港埠建設之現代化

港埠設施之現代化與自動化，可以大幅提升裝卸效率，減少船舶靠港時間，降低業者經營成本，提高雄港務局口競爭力。因此各港應積極汰舊換新機具，並採由航商自備機具方式辦理，以契合航商作業現況，並使其永續經營所投資之港口。我國政府目前已朝此政策推動，如能加速相關計畫之陳報審核作業及預算編列上給予更多之彈性考量，則航商可即時把握商機，提升運量。

(三)推動自由貿易港區應有完整配套措施

南韓政府在闢建開發新碼頭時，即已將自由貿易港區納入規劃考量，在各碼頭後線劃設相當完整之區域及廣大空間為自由貿易港區，並在通關、稅制、人員雇用、土地成本等方面給予相當大之誘因，其自由貿易港區之規劃條件及推動內涵與我國有相當大之差異，我國各港埠除台中港仍有較大腹地空間提供發展自由貿易港區外，其餘各港已面臨用地不足之困境，因此在規劃條件上已不如南韓港，如在推動內涵上又無政府整合支持，給予航商業者加入之誘因，其成效將不如預期樂觀。

(四)設立航政局負責港口國管制工作

我國目前之航港組織體系中，雖有航政組織編制,然因限於人力、經費等多重因素之考量下，施行港口國管制有其困難，檢查員均兼辦港口國檢查工作。為求有效執行港口國管制檢查作業，可參考如韓國、香港、新坡、中國大陸、澳大利亞及加拿大等國家之作法，由航政局負責PSC工作，以與港務經營者有所區隔，使PSC之執行更為客觀超然。

(五)建立港口國管制資訊系統

建立港口國管制資料庫及海運資訊中心，做為法規與資訊的分析整理及資訊交換之用。

(六)培訓港口國管制執行人員

1.港口國管制官員之遴選

對於我國各港務局相關單位推薦之人員，著重於具有船舶方面之實務經驗者為對象，由符合航海、輪機、造船且體格狀況良好又有英文說寫能力之人員，參與受訓儲備人才，俾利彈性調整工作。

2.提供港口國管制官員之訓練認證制度

目前交通部均有以各港實際之需，辦理初訓、複訓，人才之培訓講習，但仍委請加拿大官員協助，為使本國港口國管制之檢查人員具備專業的知識及經驗，可建立一訓練制度，培養我國種子教官，經過適當的訓練認證後，取得PSCO資格。

3.建立執行人員適當的檢查態度

PSCO人員在執行檢查任務時宜秉持著公平，公正與客觀的態度，對船籍、船員國籍、船齡、政治因素等不應該有所偏見。

(七)繼續與加拿大政府簽署「台加海事體系技術合作計畫備忘錄」，強化港口國管制之執行。

(八)研議增修「商港法」中有關「港口國管制及檢查」、「扣船、法律適用及實施辦法」、「國際船舶和港口設施保全章程之適用」等法規，俾為補強工作執行法令之依據。

(九)鑑於SOLAS公約第五章修正後已要求所有航行國際300總噸以上之船舶裝置自動識別系統（AIS），我國各港務局應儘速配合設置AIS岸台，以建立船岸通訊，確維船舶航行安全。

附  錄

◆94.06.14拜會韓國海洋水產部
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交通部參訪團與MOMAF經營團隊意見交流(一)

[image: image6.jpg]



交通部林司長志明致贈MOMAF李局長在均紀念品留念
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交通部訪團與MOMAF團隊合影留念

◆94.06.15拜會光陽港市政府
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光陽港市政府李市長親自接待交通部參訪團
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光陽港正在興建中之貨櫃碼頭

◆94.6.15參觀倫敦金屬交易所韓國分公司
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聽取業務經營概況簡報(一)
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聽取業務經營概況簡報(二)
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雙方經營團隊於交易所前合影留念

◆94.6.15參觀光陽港港埠建設
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光陽港新建貨櫃碼頭工地解說中心聽取簡報(一)
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光陽港新建貨櫃碼頭工地解說中心聽取簡報(二)

◆94.6.16拜會釜山港務局
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釜山港務局金副總裁親自接待交通部參訪團
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釜山港市政府李市長親向參訪團簡報
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意見交流
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交通部林司長致贈金副總裁紀念品留念

◆94.6.16參觀釜山港

搭乘BPA交通船參觀港灣建設
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交通部參訪團於釜山港ferry碼頭合影留念
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參訪團於釜山港務局門口合影留念
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於釜山新港工地聽取興建工程簡報[image: image22.png]

































(1)開發事業組


(2)港灣建設組


(3)設施建設組























(1)港灣支援組


(2)貨櫃碼頭組


(3)一般碼頭組


(4)緊急對策計畫組


(5)甘泉事務所























(1)經營戰略組


(2)財務會計組


(3)市場經營組


(4)經營信息組























建設事業本部





經營事業本部





經營支援組





策劃事業本部





監查組





監事





港灣委員會





社長








PAGE  
～46～


