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PROGRAMME

Thursday 3 December
10h00 — 13h00

OPENING

Welcome and introduction to the Wotkshop by the Chairman of the WP6, Ambassador Harald Neple

SESSION A: DEVELOPMENTS IN THE MARKET SINCE 2005

_[Document: C/WP6(2009)16 WorkShop Issues Paper (this is a resource document for all Sessions)

SAJ , Recent depressed market and its possible countermeasures
Mr Hidenori Munechika, Senior Manager Planning & Research

KOSHIPA Development of world shipbuilding market since 2005

International Chamber  Shipbuilding Policy - the Shipowners’ perspective

of Shipping (ICS) Mr. Daniel Hosseus

CESA Shipbuilding market and policy developments

Intertanko: Tanker demand until 2017 and some reﬂectionsv on shipbuilding
Mr Erik Ranheim

Thursday 3 December

14h30 — 18h00
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SESSION B: CONSIDERATION OF THE UPDATED INVENTORY OF SUPPORT MEASURES AND
OTHER POTENTIALLY DISTORTING FACTORS

[Documents: C/WP6(2009)17
C/WP6(2009)20

Room Document 1

WP6 Secretariat
European Communi_ties
CESA

ECSA

KOSHIPA

Thursday 3 December
18h00 — 19h30

Workshop Background Document
Workshop Interim Inventory (a revision will be circulated at the ~ W/shop)

Submission by European Communities providing additional information on
government SUpport

Setting the Scene — Market distorting factors and the Inventory update
Market distortions

Government interventions and market distortions

Statement on behalf of European shipowners .

Consideration of inventory on support measures and market
distorting factors

The OECD will host a cocktail reception for participants at the end o‘f the first day of the Workshop.

Friday 4 December
09h30 — 12h30

SESSION C: CONCLUSIONS

Japan Measures against the serious gap of supply and demand in the Shipbuilding market
Korea Comments on market developments and market distortions
CESA The impact of market distorting factors in shipbuilding

CLOSURE AND SUMMATION BY CHAIRMAN





經濟部工業局98年度專案計畫

出 國 報 告

計畫名稱：船舶工業輔導計畫
出國主題：OECD 造船工作小組Workshop會議
出國地區：法國巴黎
出國期間：中華民國98年12月1日至12月6日

報告日期：中華民國98年12月14日
主辦單位：
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WORKSHOP OBJECTIVE

The objective of the Workshop is to undertake a fact-finding exercise to assess factors distorting the shipbuilding
sector, through: '

— taking into account developments in the market since the negotiations were paused in 2005.

— establishing the current existence of market distorting factors in the shipbuilding industry, including
through the examination of the updated Inventory of Support Measures; and

~ if no market distorting factors are found to exist, examining what has changed since the last round of
negotiations, and discussing what makes shipbuilding different from other industry sectors where
such factors potentially exist.

WORKSHOP STRUCTURE
The Workshop is divided in to three sessions:
Session A:  Developments in the market since 2005

Developments since the negotiations were paused in 2005 that could be important in the context of possible market
distortions could be considered from three different perspectives:

» the global economic crisis.

» changes in the structure of the world’s shipbuilding sector; and

> market changes (demand, supply, new orders etc).

Session B:  Consideration of the updated Inventory of Support Measures and other potentially distorting
factors ’

1. The purpose of this session is to examine actual factors in the market that could be market distorting.
The principal source of this information is the updated Inventory of Support Measures, which covers data up to the
last quarter of 20009.

2 This session will also provide an opportunity for participants to exchange views and information on
factors that distort the market.
Session C: Conclusions

3. This session will provide participants with an opportunity to consider the material collected and
discussions undertaken in the earlier sessions, and address these key issues: '

|

are there currently any market distorting factors in the shipbuilding industry?

—  if not, what has changed from when such factors did exist, and what might be the characteristics of
this market to allow this situation to occur?

— would an Agreement be helpful in dealing with such market distorting factors if they exist now or
were to exist in the future?

—  could greater transparency improve understanding, and how could this be achieved?



 經濟部工業局
受委託單位：財團法人聯合船舶設計發展中心
經濟部工業局專案計畫

出國報告摘要表
出國期間：98年12月1日至12月6日
      報告日期：98年12月14日

	受委託單位
	財團法人聯合船舶設計發展中心

	計畫名稱
	船舶工業輔導計畫

	出國類別
(開會、訪問、談判、考察)
	出國地點

(請詳註明)
	出國內容重點
	出國

天數
	出國

人數

	開會
	法國巴黎
	OECD造船工作小組Workshop會議
	6天
	1人

	出國報告摘要：

2009年12月3、4日召開之「造船專題研討會」會議，大會討論主題為造船市場扭曲因素(Market Distorting Factors in the Shipbuilding Sector)；共有來自19國、8個造船相關及OECD組織，合計78人參與會議討論。我國代表由工業局陳鵬詠科長領隊，協同聯合船舶設計發展中心及台灣造船公司共三人參加此次會議。

由於本次會議由日本提議所開會，主要是質疑南韓政府措施之不透明性；因而南韓有備而來，政府相關單位派出13位代表，另外產業界(南韓船廠協會) 亦有6位參加，共18位為最大代表團，會中與日本、歐盟、挪威、歐盟船廠協會、國際獨立油輪船東協會等進行激烈辯論。

第一個議題為: 2005年以來市場的發展(Developments in the Markets Since 2005)；

第二個議題為: 新版支持措施清單及其他可能扭曲因素之討論(Consideration of the Updated Inventory of Support Measures and other Potentially Distorting Factors)；

第三個議題為: 「市場扭曲因素研討會」總結 ( Conclusions)。

	出國效益：

1.針對「我國造船產業現況及發展」報告中錯誤、誤解及扭曲國內造船產業之狀況，適時提出更正、澄清及說明。並於正式會議中提出我方以下兩點立場：

1).依據我國法規，政府股權降至50%以下，即為非國營企業，故台船已經為民營公司。

2).我國工業局擬定之造船產業發展策略10年計畫中，達成「全球第3大貨櫃船造船國」之願景主要係根據台船未來市場營運狀況而作之預測，並非由政府投入支援以影響船廠未來走勢。

2.充分了解日本、歐盟、南韓及其它國家及造船相關組織針對「造船市場扭曲因素研討會」議題之各方看法；我國派員參與會議並更新我國政府對造船產業補貼及支持措施之最新資料，將有助於大會匯整各國資料及加速重啟協定談判時程。

3.藉由會議之參與，與各國代表溝通及交流國際造船市場資訊及發展趨勢，了解國際造船組織關切之主要問題及動向，提供我國及國內廠商相關訊息，以便及時反應國際趨勢。
4.本次研討會未就市場扭曲因素達成共識，我國宜持續參與會議以密切注意關心後續進展，進而維護我國造船產業之利益。


出國人員簽名：                                            
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壹、前言
經濟合作與發展組織(OECD, Organization for Economic co-operation and development)之「造船工作小組」（Council Working Party on Shipbuilding,簡稱WP6）直屬OECD理事會，其位階相當委員會層級，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)。該小組之功能主要為探討造船產業政策與造船市場供需等問題，為OECD與全球造船各國及相關組織機構提供相互溝通及交流之平臺，透過不斷地交流以尋求建立正常公平之造船競爭環境。

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）。WP6於2007年6月11-12日召開第104次會議，並邀請我國以專案觀察員(ad-hoc observer)參與此次會議;同(2007)年12月10-11日之105次會議，我國並未派代表參加；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「造船專題研討會」，我國均派代表參加；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(ad-hoc observer，另有巴西、中國、俄羅斯及烏克蘭)參與此次會議。

2009年12月3-4日召開之「造船專題研討會」會議，大會討論主題為造船市場扭曲因素(Market Distorting Factors in the Shipbuilding Sector)；共有來自19國、8個造船相關及OECD組織，合計85人參與會議討論。我國代表由工業局陳鵬詠科長領隊，協同聯合船舶設計發展中心及台灣造船公司共三人參加此次會議。

由於本次會議由日本提議所開會，主要是質疑南韓政府措施之不透明性；因而南韓有備而來，政府相關單位派出13位代表，另外產業界(南韓船廠協會) 亦有6位參加，共18位為最大代表團，會中與日本、歐盟、挪威、歐盟船廠協會、國際獨立油輪船東協會等進行激烈辯論。

一、「造船專題研討會」會議

會議首先由OECD「WP6」主席 Harald Neple大使簡短致詞歡迎各國參加此次會議，隨即展開2天的會議，分成三個子項議題進行討論:

A. 2005年以來市場的發展(Developments in the Markets Since 2005)

會中有5個造船相關組織發表文章，分別如下:

SAJ(日本船廠協會): Recent depressed market and its possible countermeasures
KOSHIPA(南韓船廠協會): The development of world shipbuilding market since 2005
ICS* (國際航運商會): Shipbuilding Policy - the Shipowners’ perspective
CESA(歐盟船廠協會): Shipbuilding market and policy developments
Intertanko(國際獨立油輪船東協會): Tanker demand until 2017 and some reflections on shipbuilding
* International Chamber of Shipping (ICS)

會中各國對目前造船市場產能過剩及訂單疲軟之情形持相同看法，此外各國對保護主義(protectionism)問題宜妥善處理。2005年以來市場結構之重大變化為中國目前在訂單簿方面已超越南韓躍居世界第一位。

B. 新版支持措施清單及其他可能扭曲因素之討論(Consideration of the Updated Inventory of Support Measures and other Potentially Distorting Factors)

會中有5個造船相關組織發表文章，分別如下:

WP6 Secretariat(WP6秘書處): Market distorting factors and the Inventory update 

European Union(歐盟): Statement on market distortions
CESA(歐盟船廠協會):Support measures and other potentially distorting factors 

ECSA(歐盟船東協會): Statement on behalf of European shipowners 

KOSHIPA(南韓船廠協會):Consideration of inventory on support measures and market distorting factors 

會中並由OECD秘書處資深專員-Danny Scorpecci說明各國於11月填寫之「政府支持措施清單」調查之匯整結果；共有20國及歐盟回覆填寫該表，其中的17國表示有政府支持措施，措施數量總共有51個，3國表示沒有。

51個政府支持措施其類型及數量如下:

研究發展( Type K : Support for Research and Development )—16項

出口及本國信貸( Type E : Export or Home Credits ) —13項

政府基金直接轉匯( Type A : Direct transfer of funds by Governments ) —8項

貸款條件比市場上更為有利( Type C : Loans on terms and conditions more favourable than those commercial available) —6項

政府歲收之豁免或減免( Type H : Government revenue that is foregone or not collected) —3項

政府注入資金換取船廠股份( Type G : Government acquisition(獲得) of interest in a yard or yards) —2項(法國、波蘭)

政府基金間接轉匯( Type B : Indirect transfer of funds by Governments) —1項

支持貸款之貸款保證條件比市場上更為有利( Type D : Loan guarantees that support loans on terms and conditions more favourable than those commercially available) —1項

政府接管或免除債務( Type F : Governments taking over, or otherwise absolving  the industry from debts ) —1項

C. 「市場扭曲因素研討會」總結 ( Conclusions)
Japan(日本):Measures against the serious gap of supply and demand in the Shipbuilding market 

Korea(南韓): Comments on market developments and market distortions 

CESA(歐盟船廠協會):Concluding statement 

CESA的看法為這兩天會議達成廣泛之主要共識，如下3點:

a. 全球航運和造船市場在非常困難的狀況下面臨著前所未有的挑戰。

b. 全球存在大量之產能過剩問題。

c. 可能導致所謂割喉式(cut-throat-prices)之極端價格競爭。
貳、OECD造船工作小組會議時間地點及出席人員
本次會議於巴黎OECD總部舉行，位於2,rue Andre’-Pascal, 75775 Paris Cedex 16, France，時間為12月3日及4日。
參加團員及分工如下：
	參加團員
	任務分工

	單位
	職稱
	姓名
	

	經濟部工業局 
	科長
	陳鵬詠
	全盤綜理OECD業務

	聯合船舶設計發展中心
	工程師
	鍾昆憲
	有關政府對「中華台北造船產業」文章提出補充、澄清及說明，「造船補貼及支持措施」問卷填覆及一般性業務

	台灣國際造船股份有限公司
	工程師
	闕壯洋
	有關船廠對「中華台北造船產業」文章提出補充、澄清、說明及一般性業務


此次經濟部國貿局雖未派員，但在各種財務、行政支援上大力協助；尤其亞洲貿易促進會駐巴黎辦事處徐炳勳商務秘書，全程協助協調連繫出力甚多。
參、OECD造船工作小組會議議程






肆、OECD造船工作小組會議內容
本次研討會（workshop）開放非OECD會員國參加，仍由挪威駐OECD大使Mr.Harald Neple 擔任主席，先簡單致詞歡迎會員國以及非會員國之參與，並介紹本次研討會主題：「造船產業之市場扭曲因素」（Market Distorting Factors in the Shipbuilding Sector），以三項議程進行，嗣即開始第一場議程。
2005年以來（造船）市場的發展

（DEVELOPMENTS IN THE MARKET SINCE 2005）
本議程安排請日本造船廠協會（The Shipbuilders’ Association of Japan,簡稱SAJ）、南韓造船廠協會（The Korea Shipbuilders’Association,簡稱KOSHIPA）、國際航商事務所（International Chamber of Shipping,簡稱ICS）、歐洲造船廠協會（Community of European Shipyards’ Association ,簡稱CESA）、國際油輪船東協會（INTERTANKO）等，提出五份報告，會議進行並參插問題與回應，報告及討論情形摘要如下：
一、SAJ發表：最近蕭條市場以及可能所採取對策

（Recent depressed market and its possible countermeasures ）

日本經濟受全球經濟、金融危機嚴重影響，雖然最近產量逐漸恢復，但仍遠低於過去年度產量。乾散裝航運市場自2008年5月附近達到驚訝之高峰，受全球經濟危機影響，急速暴跌於2008年底附近，降到歷史底部。2009年可看到部份恢復，但由於全球貿易不穩定，以及未來數年許多新船交船之強大壓力，乾散裝航運市場短期內不太可能恢復到令人滿意程度。

未來數年將有大量新船交船，雖然有部份新船延後交船或取消訂單，會更惡化供需不平衡，而考量新船噸位巨量過剩，理論上暫時短期內，新船需求幾乎沒有，2009年全球新船訂單量急速下降，至10月底較去年同期下降85％。

由於新船噸位過剩，全球貿易不穩定，低新船訂單量可能維持數年。面對供需不平衡市場，新船訂單不易取得，假如船廠急需新船訂單，將被迫捲入「價格戰」（price war）。政府或政府所控制機構提供支持措施，幫助已生病有問題之船廠繼續維持營運，會導致增加噸位過剩，延後市場恢復。

依據市場原則，小心有紀律調整世界造船產能是有需要，並促進過程往一個公平、競爭環境發展。為可支撐市場發展，任何會扭曲市場之支持措施應該避免，以及各造船國家繼續溝通、對話非常重要。

二、KOSHIPA發表：2005年以來全世界造船市場的發展

（The development of world shipbuilding market since 2005）

於2009年貧乏新船訂單，大陸取得大部份訂單，主要藉由出口信貸機構（Export Credit Agencies,簡稱ECAs.）協助辦理信貸。新船取消訂單以及延後交船，會造成全球訂單簿減少或扁平，惟目前全球訂單簿仍有船廠2.5~3年工作負荷量。預估主要由於「資金流動」嚴重短缺，約40％訂單簿可能延後交船或取消訂單，2010以及2011年會更嚴重受到影響。

「資金流動」嚴重短缺已傷害航運市場之健全，航運聯合貸款已大量降低，航運公司資產（由於船價下跌）受到傷害，同樣商業銀行嚐到痛苦。

大陸造船成長非常驚人，政府支持大量設備擴建，以及建造許多新造船廠，在短短五年內，已取得領先地位，而這些大陸新造船廠取得占大陸訂單簿40％以上。

經濟危機促使造船實際產能向下調整，當新船延後交船或取消訂單已影響全球交船量，高峰可能於2009~2010年。事實許多產能擴建已可能不進行，生產產能必須配合實際需求向下修正。成長中「離岸工程」需求，需要技術創新以及工程整合能力，建造更府合環境以及安全要求之船舶，將是造船產業未來「藍海」新需求。在擴建期不受重視之「品質」將會加強，而成本管理、效率改善會更努力。

三、ICS發表：船東觀點之造船政策

    （Shipbuilding Policy - the Shipowners’perspective）

全球已太多船，太少貨可海運，而貨櫃船2009年第3季海運貨櫃數已較2008年同期下降。為避免保護主義，各國政府應避免不計任何結果，增加市場占有率。

造船產業需要正常市場紀律，對1994年造船協定無法執行感到失望，歡迎重新開始新造船協定談判，建議重心在補貼（subsidies）不在價格（prices）（註：應訂價pricing）。各造船國家應消除補貼，最重要增加透明度，而各國家造船政策也需要增加透明度。

船價不應低於成本，過去歷史，1970年代兩次石油危機，船廠降低船價，常低於成本，造成市場混亂，航運產業直到15年後才恢復。

另外，造船景氣衰退並不會停止對船舶安全以及環保要求，應依照法規維持標準。

四、CESA發表：造船市場以及政策的發展

（Shipbuilding market and policy developments）

全球新船訂單量自2003年起大於造船產量，並於2007年為高峰，2008年下降接近造船產量，2009年繼續下降低於造船產量。而大陸、南韓尤其大陸自2003年起大量擴建產能。

CESA 重心建造高價值船舶，分析2008年訂單簿，其中74％屬客船、渡船、LPG/LNG等特殊船舶，至於全球2008年訂單簿，其中81％屬貨櫃船、散裝貨船、油船等標準船舶。2008年全球經濟危機已對CESA各會員國船廠產生嚴重衝擊，擔心未來船廠「價格戰」（price war）是否會發生？

就全球航運以及造船市場已大量產能過剩，新建造市場不活潑。短期內看不到「標準船舶」恢復需求，訂單簿快速減少中，將會對員工任用造成衝擊。經由政府介入，將會造成市場扭曲以及市場不平衡繼續延長，產生危機：新一波無法支撐之訂價。
伍、綜合結論
1. 與會各國對於目前造船市場產能過剩以及訂單疲軟的情形具有共識，惟對於解決方案的看法則各持己見。
2. 南韓方面認為不存在市場扭曲因素，政府補貼措施並非造成產能過剩的原因，且許多措施係屬景氣振興方案的臨時性措施，建議應就其中的相關性進一步分析再討論。對於是否有必要重開造船協議談判一節，南韓表示在無法就相關要點取得共識前就逕行重開談判，將再度面臨談判失敗的可能性，此外中國參與談判與否將是重要關鍵，但由於中國並非OECD會員國，應考慮談判之結果如何對其產生約束力。

3. 日本與歐盟則站在較為相同之立場，表示造船市場確實存在扭曲因素，惟無法以類似WTO規範予以約束或採取補償措施，故應重開造船協議談判。

4. 日本強調南韓之政府補貼措施完全不透明，歐盟代表亦多次強調除了補貼因素外亦要將訂價監控(Pricing Monitoring)措施納入談判範疇中；南韓表示將盡力配合提供資訊，但亦提出報導歐盟各會員國採取補貼措施之媒體資料，質疑歐方亦未提供完整資訊，此外南韓船廠協會代表表示船價為商業機密，無法提供給外界或OECD WP6。

5. 本次會議飽受攻擊的南韓試圖將目標轉移至未出席會議的中國，表示中國造船業崛起亦造成南韓造船業經營困難，要求秘書處應盡力邀請中國出席會議以共商解決之道，但對於日本及挪威提議以WP6已達成共識來邀請中國參與談判一節，南韓代表則表示出席此次會議時並未獲授權作此決定。

6. 挪威籍主席Neple最後結論表示，本次研討會未就市場扭曲因素達成共識，有關邀請中國參與一節將在12月4日下午召開的小組會議中再行討論。
7. 本次會員正式會議將討論有關我國造船產業之報告，故我國獲邀出席，惟僅限於有關我國報告之部分會議，並由資深專員Danny Scorpecci在會議上簡報相關內容。

8. 簡報後我國代表工業局陳鵬詠科長說明我國以下兩點立場1：

1).依據我國法規，政府股權降至50%以下，即為非國營企業，故台船已經為民營公司。

2).我國工業局擬定之造船產業發展策略10年計畫中，達成「全球第3大貨櫃船造船國」之願景主要係根據台船未來市場營運狀況而作之預測，並非由政府投入支援以影響船廠未來走勢。

註 1 : 我國代表說明我國立場之全文

Thank you, chairman,

I am Chen Peng-Yong, from the Industrial Development Bureau of Ministry of Economics, on behalf of Chinese Taipei. 

First of all, I would like to thank WP6 for inviting me to attend this meeting; 

second, I would also like to appreciate the secretariat, Danny, who had put lots of effort on writing the report which comprehensively investigate the shipbuilding industry of Chinese Taipei. I believe that Chinese Taipei will continuously provide constructive information, and do our best to makes to WP6.

Furthermore, I would like to add some comments as follow:

First, regarding the CSBC privatization issue, I have to clarify that, according to the official definition, there is no such a term as “partially privatization”. Whenever the government shares are lower than 50% of a company, we say this company is privatized. That means the annual report and the budget don’t have to be submitted to the Legislative Yuan to be approved. According to that definition, we say that the CSBC had been privatized since Dec., 18th, 2009. 

Second, regarding the IDB’s ten year action plan which shows the goal of the shipbuilding is to become the third largest producer of container vessel. in the world In fact, the setting of the goal is based on the forecast of the market by CSBC itself. CSBC made its own business strategy, and the government’s action plan followed. Chinese Taipei government does not influence CSBC.

Thank you.
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