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調 查 報 告  

壹、案  由：據悉，陽明海運股份有限公司自98年迄今虧

損高達新臺幣338億元，究係貨櫃船運景氣使

然，抑或公司經營管理問題，交通部對所屬

相關投資事業有無善盡監督之責等情案。 

貳、調查意見： 

據悉，陽明海運股份有限公司(下稱陽明海運)自民

國(下同)98年迄今虧損高達新臺幣(下同)338億元，究係

貨櫃船運景氣使然，抑或公司經營管理問題，交通部對

所屬相關投資事業有無善盡監督之責等情案，經函請審

計部、行政院國家發展基金管理會及交通部說明並提供

相關卷證資料，嗣於106年5月22日履勘陽明海運及該公

司基隆貨櫃場，另於同年7月21日詢問交通部次長范植

谷、公股代表陽明海運董事長謝志堅及相關人員釐清案

情疑點，已調查竣事，茲臚列調查意見如下： 

一、交通部對於派任陽明海運之公股代表管考未盡確

實，流於形式，實有待改善 

(一)「交通部派任公民營事業及財團法人機關代表遴

選、管理及考核要點」規定：「三、機關代表之遴

選、管理及考核作業分工，應依下列規定辦理：(一)

遴選作業：……2.民營事業及財團法人部分：由本

部業務主管單位簽陳部長核定(轉)。但本部職員及

所屬機關首長之派兼，由本部人事處辦理。(二)管

理及考核作業：本部業務主管單位督導並提出考核

意見送人事處辦理。……九、機關代表應親自出席

會議，如不克出席，應事先請假，並委託其他機關

代表代理行使職權。機關代表，每年親自出席會議

不得少於三分之二。(101年12月19日修正前為二分

之一)……」交通部應依權責對所屬民營事業派任
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公股代表辦理遴選，並落實管理及考核作業。 

(二)查交通部自97年迄今對於派任陽明海運公股代表之

考核表內容如下： 

1、97年度董事林○○應出席會議0次，實際出席0

次，自評「優」，該部考評：「參與會務，克盡本

分。」 

2、99年度董事李○○應出席會議2次，實際出席1

次，自評「優」，該部考評：「熱心參加會議，適

時提供建言，對於業務推廣，著有貢獻。」 

3、104年度董事長盧○○自評「優」，該部考評：「領

導陽明海運公司妥適因應海運環境變化，成效卓

著。」 

4、105年度董事黃○○應出席會議8次，實際出席6

次，自評「良」，該部業務主管單位意見：「熱心

參與會務，適時提供專業意見，鑑於公司財務狀

況不佳，仍請加強落實督促公司有效改善。」次

長考核意見：同意業務主管單位意見。 

5、105年度董事楊○○應出席會議4次，實際出席3

次，自評「良」，該部業務主管單位意見：「積極

監督事業機構業務之執行，鑑於公司財務狀況不

佳，仍請加強督促公司落實改善。」次長考核意

見：同意業務主管單位意見。 

(三)據上，交通部對於未出席會議或於會議中未提供意

見之公股代表竟給予熱心參與會務或積極監督等

考評意見，甚且未查明其未出席會議是否事先請

假，並委託其他機關代表代理行使職權，顯然違反

「交通部派任公民營事業及財團法人機關代表遴

選、管理及考核要點」；又陽明海運104年度虧損77

億餘元，該年度各季財務報告亦皆為淨損，該部仍

對時任董事長盧○○予以「成效卓著」考評等情，
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在在顯示該部對公股代表之管理及考核作業流於

形式，未確依相關規定落實辦理，實有待改善。 

二、交通部對於陽明海運持續虧損及負債比率居高不下

等問題，允應加強監督，持續檢視其財務改善方案、

營運策略改善計畫及開源節流措施等，是否落實並達

成具體成效，以強化該公司財務體質 

(一)據交通部對陽明海運近年來營運虧損原因分析如

下：90年中國大陸正式成為WTO會員後，快速成為

世界工廠，世界經濟持續復甦，然航運產業歷經多

年不景氣，船隊未積極汰舊換新，受惠於需求快速

成長，航運產業供不應求，運價與獲利持續攀升，

並於94年達到高峰，此外，油價、鋼價及原物料亦

持續攀升，全球經濟景氣創造一片榮景，航商為追

求市占率與獲利空間，競相造船，船廠塢位一位難

求，造船價達到歷史高點；然此榮景於97年雷曼兄

弟破產，造成全球金融風暴後，需求驟減，又恰逢

交船高峰，航運產業供過於求更加惡化，導致運價

持續震盪下跌，98年全球航商無一倖免虧損連連，

雖99年航商採取停航手段抑制供給，加上金融風暴

過後市場需求急升，讓航商於當年大幅獲利。然自

100年貣航商又陸續將閒置船舶投入，加上油價持

續處於高檔盤旋，遠洋線航商為降低營運成本，紛

紛增建大型、低速省油的巨型經濟貨櫃船，以創造

規模經濟效益、降低油耗，在航商競投大船供給增

加，而經濟需求一直不振情況下，整體市場呈現嚴

重供需失衡的情況，運價於105年創下歷史新低。

由於運價嚴重崩跌，全球各主要有經營歐美航線之

貨櫃航商普遍均出現虧損情形及韓國韓進海運公

司(Hanjin Shipping)破產，而陽明海運亦無法置

身於外，同樣抵擋不了全球景氣的影響(98至105年
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陽明海運虧損原因詳如附表一)。 

(二)復查陽明海運所面臨之主要財務議題為負債比率偏

高，係因資本支出增加及近年營運虧損所致(詳如

附表二)；在98年之前係持續獲利，合併負債比率

維持在60%以下，98年之後本業營運績效大幅震盪

波動，被迫擴大融資規模以支應高度變動的環境下

可能的流動性需求與高額的資本支出與還本付息

壓力，造成負債比率大幅攀升，於當年底已達

71.70%，99年雖略有下降，但仍高達68.03%，之後

負債比率居高不下，104年底時攀高至79.53%，105

年更高達88.03%。 

(三)再查陽明海運與其他航運公司比較情形，全球各主

要有經營歐美航線之貨櫃航商均普遍出現虧損情

形，僅萬海航運公司因以近洋線業務為主力，受到

的衝擊較小(相關航商營運狀況詳如附表三)。針對

交通部提出「因應全球航運景氣衰退航運業獎勵、

紓困暨促進產業升級措施方案」，陽明海運並未依

該方案向相關單位申請紓困，係考量該公司為國內

上市公司、全球排名第8大之貨櫃航商，往來客戶

及供商包括國、內外知名企業、股東戶數多達12萬

戶。雖然公司營運虧損，但仍正常營運，若採取紓

困措施，將影響客戶、股東、債權人、銀行及信用

評等機構對公司之信心，進而對公司營運狀況造成

不利影響。爰該公司採取減資再增資計畫，目前進

行第2階段增資，又該公司為避免流動性風險，提

升每股淨值，除於105年第3季規劃一系列之財務改

善方案，包括出售不動產及老舊貨櫃、子公司慶明

投資股份有限公司現金減資、私募現金增資等外，

並採取強化營運及開源節流措施，例如：淘汰船齡

老舊且耗油、營運費用高之自有船，採取主管減薪
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措施，又持續提高向貨主收取之延留滯費實收比

例、成立陸岸作業研究小組研究各地區市場可營業

或增裕營收之項目，及於100年將相對市場租金為

高之15艘長租船舶解租還船，並拆解部分船舶；另

業務面改善貨載結構及貢獻管理、Intra-Asia貨載量

成長、增裕陸岸作業收入與裁撤或縮減虧損航線；成

本面針對主要變動成本管控(貨物運費/空櫃調度成本

/集貨船費用)、節省燃油耗量、降低貨櫃租金與減省

管銷費用；並全球集中化管理透過組織改組有效落實

公司集中化管理策略等，藉以改善經營困境。上開措

施雖已略見成效，惟尚待該公司持續檢討、調整、

再確實執行，以期營運轉虧為盈、降低負債比率並

改善財務結構。 

(四)基上，航商之盈虧與運價具有高度正相關，近幾年

運價崩跌，致多數全球各主要有經營歐美航線之航

商，普遍呈現虧損情形，105年13家公司財報均為

虧損。由於嚴重的供給過剩及市場長期需求預期降

低，使得市場因而掀貣一波整併及重組浪潮。隨著

航運業高度整合及供給面的深入調整，市場整體經

營預計將聚焦在提升客戶服務面，再次實現盈利為

各航商當前主要的目標。陽明海運處於當前市場動

盪與競爭激烈的產業環境中，規劃透過緊密的聯盟

合作及一連串的內部營運優化政策以因應此一惡

劣情勢，以達成降低營運成本與提升經營管理效率

之目標，增強自身競爭力；於營運損益上，該公司

105年第4季較前1季減虧近6成，106年第1季較前1

季減虧逾5成，與105年同期相較減虧逾75%，改善

金額達27.55億元，惟該公司106年上半年營運仍呈

現虧損12億8,245萬餘元，尚未能轉虧為盈。106年

全球海運市場相互競爭仍激烈，但隨著全球貿易量
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開始復甦，且貨櫃平均運價歷經去年韓國韓進海運

公司破產觸底反彈後逐漸回升之時，交通部允應加

強監督，持續檢視其財務改善方案、營運策略改善

計畫及開源節流措施等，是否落實並達成具體成

效，以強化該公司財務體質。 
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參、處理辦法： 

一、調查意見函請交通部確實檢討改進，並於2個月內見

復。 

二、檢附派查函及相關附件，送請交通及採購委員會處理。 

調查委員：章仁香 

          陳慶財 

          楊美鈴 

 

 

 

 

 

 

 

中   華   民   國  1 0 6  年    月    日 

附件：本院106年1月17日院臺調壹字第1060800010號派查函

暨相關案卷。 


