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失衡滯後的航海高級人才教育  

陳彥宏*
 

 

摘要 

歷經數十年被熱烈討論的航海高級人才教育問題，數十年後，仍不失本色地繼

續被熱烈討論著。究其本末，還是在於缺乏有遠見、有魄力的海事教育與人才

培育政策定位，以及市場興衰和航運及造船科技的交互影響。因此航海高級人

才教育也不得不在失衡與滯後的情況下舉步維艱地度過。本文主要圍繞在“船

多人少”與“船少人多”二個失衡狀況下，船員、航運市場、培訓體系三者間

的拉鋸與推衍、相生相變的情況，並從中國大陸與台灣二方面，試圖思考這二

大國際航運實體未來航海高級人才教育應走的方向。 

關鍵字：海事教育與培訓、船員、短缺、航海人員訓練、《國際海員培訓、發

證和值班標準公約》 

一、船員市場的基本問題 

市場供需機制很大程度上主導著船員市場的變化。在航運低迷時期，很多船員閑賦

在家，海事院校的學生連實習分配都有困難。相反，在全球航運景氣時期，卻又造成船

員嚴重短缺的現象。無論何者，船員市場的變化，從二次大戰後迄今，似乎未曾穩定過。

這其中最顯著的例子莫過於2008年後期全球金融危機時期的狀況。 
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金融危機爆發前夕，全球沉醉於經濟與產業的蓬勃發展，船員的供不應求造就了很

多供給面的強勢作為。以中國大陸為例，甚至設立了百余所海員教育培訓機構；1金融

風暴引燃之後的航運業衰退，使船員的供應由不足暫態反轉為過剩，也讓“彈性”低的

供給面迄今仍無法調適，事實上也可能是不知道該如何調適。 

原因很簡單，從船員培育的角度來看，一般而言，從招收新生開始，國際航線操作

級高級船員的培養，至少需要4至6年，管理級則可能需要7至9年或更長時間；相對地，

從造船的角度來看，一艘新船的建造僅需時8至9個月；而從市場機能的角度來看，瞬息

萬變的國際貿易與經濟活動所牽動的航運市場的變化，可能是隨時激發的，也可能是循

環往復的。 

在這種條件基礎之下，就經濟學的供需理論、彈性理論、市場均衡理論而言，船員

市場與航運市場的活動本來就無法達成和諧；再從市場預測機制理論，以及植樹造林式

的人才培養觀念來看，海事人才培養機構在滿足航運市場需求方面，具有極大的難度。 

二、船員流動性分析 

在宏觀條件下，經濟週期以及世界貿易的變化，頻繁地打破船員的供需平衡；在微

觀層次，船員的流動為本來已經很複雜的船員市場增添了新的變數。船員的流動可以分

為以下幾個層面： 

1. 第一個層面是船員在航運業內部的流動。這種流動可以是在不同船舶之間的流

動，也可以是船上與岸上工作崗位之間的流動。尤其是在景氣時期，船員經常

在不同的船公司之間流動，以尋求最好的待遇。 

2. 第二個層面是從海事院校畢業的學生加入航運業，或業內人士回海事院校深

造。 

3. 第三個層面則是跨行業的人才流動。在這一層面上，船員徹底結束航海生涯到

別的行業尋求工作機會或乾脆退休。 

在上述三個層面中，海事院校的畢業生可以增加船員的供應，而企業內部及企業之

間的流動則不影響航運業內船員的總體數量。然而，單向的跨行業流動及船員退休則會

極大地影響航運業內船員的供應。其中，一個重要的流失源頭存在於海事教育和培訓過

                                                   
1   依據中華人民共和國海事局《2010年船員管理年報》統計資料顯示，全國航海院校共69個，船員培

訓機構共59個。 
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程當中，由於各種各樣的原因，很多海上專業的學生轉向其他更流行的專業，更多的海

事學生在畢業時選擇陸上的職業，那些最終上船的有很多在幾年內也選擇離開。2   3
 

流失的原因多種多樣，包括家庭因素、經濟因素、社會變遷，以及很多行業的重新

組合。很顯然，這些因素很難僅從航運企業自身，甚至從航運業的整體角度來解決。然

而，個體企業的參與、航運業的支援，以及全社會的關注，會在很大程度上減少這種流

失。 

固然，從暢通船員晉升體系與管道的角度而言，適度的外部流失是健康的；但是外

部需求的大量增加，會造成船員結構體系的失衡。以中國過去航運與港埠的快速擴張與

發展過程為例，岸上對具有相關航海輪機背景知識人才的需求非常迫切，也就提早收割

了線上的高級船員。從好的方向想，是暢通晉升管道；但從另一個方向想，這一時期高

級船員的平均素養，可能就沒有前一時期高級船員一般的扎實與精煉。 

上述討論還不包括在航運市場國際化特徵下，船東出於支出、服務品質、能力，以

及國籍偏好等不同因素的考慮，開始雇用特定國籍船員，由此產生經濟學理論的“替

代”、“彈性”、“偏好”等情形所加速的船員市場的國際板塊位移與變化。 

波羅的海國際海事委員會/國際航運聯合會之船員供需人力調查報告資料顯示(表1、

表2)，4當國際高級船員市場短缺之際，補足缺口的主要是來自經濟相對落後的東歐與中

歐國家的高級船員，但是當乙級船員過剩之時，市場上所減少的卻是來自遠東地區的海

                                                   
2  目前中國遠洋船員的主要力量並不是來自國內重點航海院校4年制的本科畢業生。從近幾年航海院校

畢業生的雙選會情況來看，50%以上的航海院校本科生不願意上船工作。即使選擇了船員職業的也打

算在未來幾年退出船員行業，真正能將船員作為終生職業的不足20%。航海職業的穩定性受到嚴重衝

擊，國家的航海教育資源遭到嚴重浪費，很難提高中國船員資源的數量。有的航海院校自稱是航海

家的搖籃，那也只是過去。隨著中國經濟的發展，人民生活水準的提高，再加上獨生子女政策的現

實，這一問題更加嚴峻。我們應該認真研究中國的航海教育，如何控制招收4年制的本科水上專業學

生，大力發展航海專科教育，合理選擇航海院校的生源，讓有限的中國航海教育資源發揮最大的效

用。參見顧劍文：《我國船員資源與船員市場發展狀況》，載於《水路運輸文摘》2005年10期，第

28頁。 

3  正如中國船東協會海員工作委員會2010年工作報告所說：“合格海員短缺不僅困擾世界航運業，也是

中國船隊面臨的難題，我國海員特別是高級船員由於種種原因棄船登陸，流失率居高不下，加劇了

船員緊缺的局面。”下面以兩個案例來描述海船高級海員的流失情況。案例一：某現有3200名高級船

員的大型航運企業，1999 ~ 2008年間高級船員流失量不斷攀升，2005年起流失量與招聘量比值超過

0.5。案例二：某船員外派服務機構自1996年起招聘的畢業生約1800人。服務年限3 ~ 5年，流失率約

25%；服務年限6 ~ 8年，流失率約40%；服務年限9年起，流失率超過50%。而且本科生的流失率略

大於專科生。參見翁躍宗：《建設“船員強國”下的海船高級船員資源分析》，載於《中國航海》2011

年第2期，第79~80頁。 

4  BIMCO/ISF Manpower 2010 Update – The Worldwide Demand for and Supply of Seafarers, Main Report, 

University of Warwick: Institute for Employment Research. 
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員。中國雖然在船員數量上有所增長，但主要還是受雇於中國掌控或與中國相關的航運

船隊，真正外雇到國際船隊的船員還是相對少見。56
 

表1    2000 ~ 2010全球主要區域船員供給量(單位：千人) 

  2000年 2005年 2010年 2000—2010年的變化率 

高級船員 

OECD國家 147 133 184 25.2% 

東/中歐 62 95 127 104.8% 

非洲/南美 35 38 50 42.9% 

遠東 128 132 183 41.9% 

印度/中東 32 68 80 150.0% 

總計 404 466 624 54.5% 

乙級船員 

OECD國家 191 174 143 -25.1% 

東/中歐 107 115 109 1.9% 

非洲/南美 89 115 109 22.5% 

遠東 332 226 275 -17.2% 

印度/中東 104 96 108 3.9% 

總計 823 721 747 -9.2% 

 
表2    船員供給的歷史發展 

 1990年 1995年 2000年 2005年 2010年 

中國 9905 29009 34197 42704 51511 

全球 403000 409000 404000 466000 624000 

占全球百分比 2.46% 7.09% 8.46% 9.16% 8.25% 

這個被國際普遍採用的人力調查資料雖然在最源頭的調查方法上仍存在爭議，但不

爭的具體意義則是證明了高素質船員在品質和結構上已經出現短缺，亦即特種船舶、高

技術船舶和超大型與特大型船舶高級船員的短缺，雖然這部分高級船員需求數量不多，

但在業內影響很大。7
 

三、供需失衡的衍生問題 

                                                   
5  Manning – Annual Report 2012, Drewry Maritime Research, 8 May 2012. 

6  國際上船員勞務外派的主要輸出國有：菲律賓(28.1%)、俄羅斯(6.8%)、東歐(16.6%)、中國(6.2%)、

印度(5%)。縱觀國際船員市場形勢，菲律賓佔據整個國際海員市場的霸主地位，每年向國際市場提

供約20萬名船員，其中15萬名服務於歐洲船東的船上，另5萬名服務於日本為主的亞洲船東的船上。

菲律賓船員培訓設施落後、高級船員短缺、文化水準低下。歐洲的發達國家已無船員資源，東歐由

於前蘇聯解體，經濟滑坡，使得船員資源上升，許多人願意跑船，但他們佔據的主要是大西洋航線。

印度是個人口大國，有先天的英語條件，發展勢頭較快。目前世界上主要的液貨船使用的大多是印

度船員。目前國際船員勞務市場需求上升，競爭激烈。中國船員工資逐年提高，但與國際市場相比

還有一定差距，中國每年輸出船員僅為2萬名左右，而且80%為亞洲地區外派船員，真正打入歐美市

場的不多。參見鄭磊：《淺議馬尼拉公約下我國海船船員的發展對策》，載於《第四屆廣東海事高

級論壇論文集》，廣東：廣東省科學技術協會科技交流部2012年版，第525~528頁。 

7  波羅的海國際海事委員會/國際航運聯合會發佈的研究報告與預測資料有下列三項明顯誤差，只能用

於參考。其一，應從數學原理上正確瞭解上述機構調查研究全球海上人力資源(高級船員)供求關係所

採用的問卷調查方法的局限性和統計預測方法及其數學模型的精確性；其二，應從客觀事實上正確

評估上述機構所發佈的全球高級船員短缺資料的可信度；其三，應從動機上正確認識上述機構一直

發佈全球高級船員短缺資料的原因。參見吳兆麟：《高級船員短缺的本質與我國的應對舉措》，載

於《世界海運》2011年第11期，第2~3頁。 
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失衡的船員市場所產生的後果可以從“人多船少”、“船多人少”兩個方面來討

論。 

一個“人多船少”的船員市場給船東更多的選擇餘地。不利的因素是船員在這種情

況下很難找到適當的工作崗位，會有被遺棄的感覺。那些未來的船員很難找到實習的機

會，更別提找到合適的工作。這種情況會對航運業未來吸引年輕人入行造成很大的負面

影響。“船多人少”的市場則會刺激對海事教育和培訓的投入，但會使很多的航運企業

因過高的船員薪資、低下的船員品質而遭受損失。 

“人多船少”的市場機制演進趨勢如下： 

1. 首先，最直接的優勢是來自船方部份。船方可以在這個市場機制中遴選到優秀

的船員，也可以在船員薪資上相對儉省很多開銷。 

2. 其次，在這種市場中，衝擊船員的主要是生計與升遷二個層面。生計方面，船

員只要可以上得了船，自然就不會太輕言下船，如此一來，船員輪換週期加長，

更增加了無船可上的情況；升遷方面，在供過於求的市場中，在同一職位的時

間拉長，升遷週期隨之增長，甚或必須以高階低用的方式尋求職位以保生計。 

3. 其三，在培訓機構方面，為了迎合市場的高品質需求，所有培訓考試門檻在這

個機制中都會以控制品質為名而不自覺地增高。 

在上述三者的交互影響之下，直接的後果就是，很多具備專業能力的優秀船員會放

棄船員職務，尋求其他的出路；另一方面，能力相對較低的船員，在這個機制中將被自

然淘汰；至於更深遠的影響，則是高競爭、低升遷、預期所得低落的職場，直接降低了

人們選擇船員作為職業的意願。也因此，這種沒有足夠新鮮血液加入的情況，埋下了日

後船員短缺的因數。 

“船多人少”的市場機制演進趨勢如下： 

1. 船方方面，在面臨有船無人的情況下，只有以薪資或升遷等更優越的條件吸引

船員加入。另外，部分船方則以降低原有的船員素質與需求標準，尋求過去不

願接受的下一級船員的加入。除此之外，船方在這個階段如果啟動如聘用外國

籍船員等其他船員供應管道，也是一個解決問題的方式。 

2. 船員方面，不僅在工作權方面有充分的選擇機會，較優越的薪資或工作條件，

以及更多的升遷機會，在這個市場中還可以獲得更多的實踐。 



台灣海事安全與保安研究學刊 

雙月刊 (August 2015) ISSN 2077-8759 

6 

 

3. 培訓機構方面，除了在招生辦學上取得的優勢，最值得憂心的影響是：為了急

於滿足市場的需求，培訓的質與量以及考試與發證制度很可能在這段時期失去

原有的水準。8   9
 

在這個市場機制中，船員的遴選與淘汰機制都相對較弱，高級船員服務年限過短，

新手急於晉升，船員平均素質下滑，加上企業間不擇手段地挖牆角，使得明顯不適任的

船員衝擊著船舶的運行服務品質、衝擊著海運安全的這道防線，無形中提高了海事安全

的風險係數。10另外，從因果的角度分析，在“船多人少”時期，擴大招生與培訓船員

的結果，其實也是埋下未來船員過剩的一項因數。11船方在這個階段聘用其他供應管道

船員的策略，也會加劇未來供需變化時出現的新問題。 

四、人才供需的戰略思考 

高等航海教育已經不再是過去傳統的知識與技術教育，而是強調有國際競爭能力的

高級航運人才應具備“一種精神”､“兩種素質”､“四個意識”和“五項能力”，12或者說航海教

育培養的高品質人才應具備以下素質：13
 

                                                   
8     中國目前的船員培訓中心很多，但有品質的船員培訓中心並不多，他們大多從事船員履約的培訓，

而真正能提高中國船員素質的船員培訓中心幾乎沒有。參見顧劍文：《我國船員資源與船員市場發

展狀況》，載於《水路運輸文摘》2005年10期，第28~29頁。 

9  由於我國航海教育和培訓所需的專業師資隊伍及海上實踐教學和學生實習的教學資源(教學訓練船和

上船實習機會)嚴重缺乏，有些實際上不具備設立航海類專業條件的院校也開始招生。目前我國航海

教育和船員培訓規模的急劇擴大與我國航海教育和船員培訓品質提高不大形成了明顯的反差。設立

航海類專業條件的實際放寬，船員培訓機構辦學條件的實際降低，雖然對擴大我國航海教育和船員

培訓規模有利，但很難解決我國高級船員短缺與全球高級船員短缺的問題。參見吳兆麟：《高級船

員短缺的本質與我國的應對舉措》，載於《世界海運》2011年第11期，第1~4頁。 

10   現實情況是無論海員外派機構還是船員本身,法制觀念均有待加強。有章不循、無證經營、收費標準

混亂的現象屢禁不止。高價吆喝、拉郎配式地招聘船員，致使船員受薪資或升職等吸引，吃東家做

西家，品質與誠信嚴重缺失。這種狀況破壞了船員正常任職與合理流動的有序狀態，船東對此頗有

微詞……一個缺乏管理和監控的勞務市場，失去的是船東的信任，損害的是船員的利益。參見郝明

麗：《我國海員勞務外派市場存在問題及對策研究》，載於《航海》2012年第3期，第66~69頁。 

11  中國2006 ~ 2010年航海院校招生規模由22785人成長至53996人，中國供給的遠洋高級船員數量預測

值由2011年的73643人上升到2015年的134339人。這種供求比嚴重失衡的現象，將使大量船員無法上

船工作。參見李甯、廉清雲：《我國遠洋高級船員供求關係預測分析與對策》，載於《航海技術》

2012年第2期，第73~75頁。 

12   (1)“一種精神”是指敬業精神。具有堅定正確的政治方向，這是對航運人才的基本要求。要熱愛祖國，

熱愛企業，有高度的事業心和對工作的責任心，有嚴格的組織紀律性，能吃苦耐勞，有為發展中國

航運事業獻身的精神。(2)“兩種素質”即身體素質和心理素質。有健康的身體和良好的心理素質：能

經受海上嚴酷的自然條件和長期單調的生活所帶來的困難，善於協調人際關係；在陸岸工作的，要

能面對激烈競爭，學會自我調節，適應社會環境。(3)“四個意識”即經濟意識、法律法規意識、環境

意識和服從意識。傳統的航海教育注重知識傳授和技能訓練，但經濟意識、法律法規意識、環境意
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1. 熟知航海專業知識、國際公約和相關法律法規，並具備知識更新能力； 

2. 知識面廣泛，具備經濟、管理、人文等方面的綜合知識，尤其是掌握國際航運

立法，有處理國際海運事務的能力； 

3. 具有較高外語水準，尤其是較強的聽說能力，能參與國際海員勞務市場的競

爭； 

4. 具備海洋運輸安全意識和環保意識； 

5. 具有敬業精神、團隊精神，有職業道德，具備服從意識； 

6. 具備實務操作能力和獨立解決問題的能力。 

然而，上述的期待，事實上也間接說明了在供給與需求層面之外，現階段的中國高

級船員培育上所出現的問題。14
 

從政策推動的措施來看，為應對船員發展存在的船員數量嚴重不足、船員綜合素質

不高、船員隊伍結構不甚合理、高級船員緊缺、普通船員富餘、船員流動性進一步加劇、

高素質船員流失嚴重、船員培養機制嚴重缺失等多項深層次的矛盾，交通部在2008年推

出了《加快船員發展的十大措施》，15通過淡化學歷要求、強化資歷要求和淡化理論考

                                                                                                                                                               
識強化得不夠。經濟意識要求航海類人才要懂得經營，知道如何盈利；法律法規意識要求航海類人

才不但要懂得國際國內各項專業法律法規，更要嚴格遵守各項專業法律法規；環境意識要求航海類

人才在自己的專業崗位上，最大限度地防止污染、保護海洋環境。(4)“五項能力”即管理領導能力、

外語應用能力、工作能力、應變能力和創新能力。有較高的英語水準，能用英語順利地完成本職工

作和參加對外交流活動。在現代企業經營活動中，科學有效的管理會帶來巨大的效益，在現代航海

教育中，培養領導協調能力要成為教學內容的一部分。同時要具有較強的創新能力，這是新時期對

航運人才的普遍要求。參見林洪貴：《淺談遠洋航海人才的培養》，載于《現代商貿工業》2007年

第3期，第75~76頁。 

13  王 祖 溫 ： 《 全 球 高 級 船 員 供 需 狀 況 與 中 國 高 等 航 海 教 育 的 發 展 》 ， 下 載 於

http://www.sol.com.cn/xinxiupdown_winland/zhishu/editor/uploadfile/dalianhaishi.pdf，2012年11月2日。 

14  有專家在我國海員勞務外派市場現狀及問題分析中指出了現有遠洋海員規模過小、高級船員培訓擴

容能力不足、船員培訓考核機制不合理、勞務市場監督力度不大、外派海員自身素質不高等5大缺失。

其中第5點具體包括學習意識有待加強、英語交流能力有待加強、忽視船員外派的文化差異和工作能

力、工作熱情不高和服從意識不夠等4項素質欠缺。參見郝明麗：《我國海員勞務外派市場存在問題

及對策研究》，載於《航海》2012年第3期，第66~69頁。 

15   一、推行船員電子政務；二、建立船員適任綜合考評機制，以船員綜合素質確認船員適任；三、建

立高級船員任職見習機制，提高高級船員適任能力；四、加強船員適任能力評估，提高船員實際操

作能力；五、取消航海院校在校學生先實操評估後理論考試的限制；六、規範函授培養模式，為普

通船員晉升建立管道；七、開展師資培訓，滿足船員教育和培訓需要，提高培訓品質；八、將三副、
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試、強化實操考試的“兩淡化，兩強化”手段，試圖解決船員發展存在的突出問題，提高

船員素質，促進船員隊伍的科學發展。然而，這些相應的措施，與培育出期待中有素養

的高級航海人員似乎永遠存在著一定的鴻溝。 

事實上，綜觀過去五十年國際船員供應市場的演進，可以看到，船員的供需與航運

市場的發展、各國的社會經濟發展、各國的國民所得，以及各國的海運政策與勞務輸出

政策都息息相關，更與各國的海事教育發證考試體系有關。 

僅以海事教育發證考試體系為例，一般而言，來自公務體系的海事教育發證考試部

門，往往是反應最慢也稍微帶有官僚氣息的部門。這些部門的行事風範常常使得航海高

級人才的問題雪上加霜。其主要癥結來自教育體系招生制度的不靈活，往往招收到“以

取得學歷為目標”而非“以航海事業為志向”的學生。這類情形特別以台灣、韓國、日

本、中國大陸為首的東方社會為最。其結果自然就是教育資源的浪費，也使得願意“以

航海事業為志向”的學子被排除在考試制度之外。 

其次是為維護海事教育發證考試的專業、中立與超然，並避免有官商勾結、圖利他

人之嫌，公務體系一向不太容易和市場機制配合，更遑論思考及預測航運市場的興衰與

市場的供需變化。當然，或許也可以解釋為，航運市場的興衰機制很難預測，不如不預

測等等。 

固然，航海教育是航運發展的重要基石之一，厚植航海高級人才資源，對一個國家

的航運業肯定有莫大的幫助，但也並非絕對如此。 

以聯合國貿易與發展會議的《2011年海運評估》資料為基礎，16以1000總噸以上船

舶數量占全球27.82%、載重噸占全球41.10%的三個航運大國(希臘、日本、德國)為例(表

3)，這些國家當然有其赫赫的海洋文化與歷史背景，但引領風騷迄今，這些國家也沒有

維持高數量的航海高級人才培育體系。17反觀菲律賓、東歐等幾個著名的船員供應國家，

也沒有因其高人一等的船員數量而得以證明其航運事業的蓬勃發展。這個問題的癥結在

                                                                                                                                                               
三管輪晉升二副、二管輪的海上資歷要求從12個月延長至18個月；九、船員適任考試成績3年有效，

取消補考次數限制；十、調整高級船員學歷要求，改善船員隊伍結構。參見交海發[2008]141號《加

快船員隊伍發展十大措施》，2008年3月27日。 

16   中國大陸船舶數量占全球9.40%，載重噸占8.63%；中國香港船舶數量占全球1.83%，載重噸占2.97%；

中國臺灣船舶數量占全球1.70%，載重噸占2.63%。See United Nations Conference on Trade and 

Development, Review of Maritime Transport 2011, at http://unctad.org/en/Docs/rmt2011_en.pdf, 31 

October 2012. 

17  希臘、德國、挪威、丹麥、義大利、英國等歐洲國家合計擁有1000總噸以上船舶的數量占全球29.82%，

載重噸占全球33.55%，但其總高級船員數僅占全球9%。See Drewry Maritime Research, Manning – 

Annual Report 2012, 8 May 2012. 
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於航海高級人才的定義：航海高級人才是公司未來發展的重要人才、知識與技能資源及

工作夥伴，抑或僅是接受公司指令定時定點開船的技術人員？ 

表3    各主要國家或地區擁有船隊統計 

國家/地區 

(全球排名) 

1000總噸以上船舶艘數 載重噸 

國輪 外籍輪 總數 國輪 外籍輪 總數 

希臘(1) 758 2455 3213 64659201 137728951 202388152 

日本(2) 724 3071 3795 18942573 178287143 197229716 

德國(3) 442 3356 3798 17149221 97623425 114772646 

中國大陸(4) 2044 1607 3651 46207468 61762042 107969510 

韓國(5) 736 453 1189 18135391 29317780 47453171 

美國(6) 971 1001 1972 24363609 22011225 46374915 

挪威(7) 818 1166 1984 14850693 28127239 42977932 

中國香港(8) 399 313 712 24102438 13080401 37182839 

丹麥(9) 383 592 975 13998073 21113253 35111326 

台灣(10) 97 565 662 4096790 28863160 32959950 

義大利(13) 616 220 836 16556782 6774107 2330889 

英國(14) 363 412 778 8927892 13395899 22323791 

全球總數 17391 21456 38847 399254553 852394905 1251649458 

 (來源：United Nations Conference on Trade and Development, Review of Maritime Transport 2011, at 

http://unctad.org/en/Docs/rmt2011_en.pdf, 31 October 2012.) 

不過這個論點的基礎，卻不能作為擁有13億人口的中國大陸可以不用積極投入航海

人才教育的藉口。這個論點的基礎，亦不能作為台灣這個仰賴海運維生、素以航運事業

聞名的地方的推託之詞。 

中國大陸方面，註冊船員數達155萬人，居世界第一位，但真正從事海上運輸的只

有51萬人，持有遠洋商船證書的海員15.6萬人，持有甲類證書的遠洋船員6.2萬人。船長

和輪機長各不足5千人，這其中還包括陸上管理層級的船長和輪機長，所以真正從事遠

洋航業的船長和輪機長也就8千人左右。18因此，以目前的航運企業需求觀之，現階段的

大陸航海高級人才供應，已然不足以穩定供應內需。19這不但是商業的考慮，也是國家

安全的警訊。再從目前大陸的平均國民所得分析，在省份與城鄉高度差異的社會結構中，

擁有較高收入的高級航海人員的職業選擇，對人均所得相對較低的人民有極大的吸引力。

另外，對於2016年預估的59萬人的國際高級船員市場，大陸所設定的市場佔有率的多寡，

不但是經濟性指標，更是大陸高級海員能力素質的指標。20
 

                                                   
18   鄭磊：《淺議馬尼拉公約下我國海船船員的發展對策》，載於《第四屆廣東海事高級論壇論文集》，

廣東：廣東省科學技術協會科技交流部2012年版，第525~528頁。 

19  依據聯合國貿易與發展會議的《2011年海運評估》資料顯示，中國大陸擁有的1000總噸以上國輪與

外輪共計3651艘，占全球9.398%；《2010年海運評估》資料顯示有3633艘，占全球9.458%。但依據

波羅的海國際海事委員會/國際航運聯合會2010的調查資料顯示，中國大陸高級船員數僅占全球

8.25%。此資料一則說明中國大陸的高級船員數似乎已不足以供應其自身擁有的船隊所需，二則說明

大陸高級船員似乎已沒有多餘的能量供應其他國家船隊所需的人力。 

20   據德魯裡海事研究的研究報告，六大類船舶數量2011年底是22581艘，預估到2016年將增長至24393

艘，複合年均增長率1.6%(注表1)，預估增加高級船員需求31000人(注表2)。See Drewry Maritime 
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台灣方面，這個擁有雄厚航運實力的小島，可能要思考的是：首先，如果沒有航海

高級人才的培育，是否仍能維持目前的航運實力；其次，在國際經濟與政治的交相影響

與壓迫下，台灣的航運市場是否仍能維持抑或是即將反轉直下；再者，航海高級人才與

台灣航運市場間，在過去幾十年不正常的交相影響下，船員數量從3萬人滑落至6千人，

台灣的下一個航運人才培育策略又將是什麼？ 

五、結語 

不論是“船多人少”抑或是“船少人多”下的航運市場態勢，航海高級人才在航運

市場上永遠都只是標準的“供給”與“需求”問題的相生相衍。但是圍繞供需問題的航

運市場波動背後的，卻是不折不扣的嚴肅的航海教育體制與培訓機制的問題，也是個發

證考試機制的問題。然而，更根本的議題，則是在這些機制下所產出的航海高級人才的

素質問題。一個忽高忽低、品質不一，而且是一個一直無法真正進入國際航運人才市場

的我國航海高級人才的精神、素質、意識、能力等等方方面面的軟硬問題。 

有著相同歷史淵源的中國大陸與台灣，在數百年的閉關鎖國後，海洋文化早已蒙塵

甚或消失；造船與航海科技的龍頭寶座亦早已拱手讓人。 

雖說，這個民族在六百年前曾經主導全球航海大業；雖說，即便是六百年後的今日，

這個民族，也仍具備縱橫全球航海大業的某些條件。但要實踐“船員強國”的目標，21還

                                                                                                                                                               
Research, Manning – Annual Report 2012, 8 May 2012. 

注表1  預計到2016年船隊數量變化 

 
2000年船隊數

(1) 

2011年船隊數

(2) 

2000 ~ 2011年的複合年

增長率 

2016年船隊

數 

預計2011 ~ 2016年的複合年

增長率 

油輪 2884 3130 0.7% 3402 1.7% 

化學品運輸船 1618 4045 8.7% 4302 1.2% 

液化石油氣船 873 1140 2.5% 1201 1.0% 

液化天然氣船 127 358 9.9% 425 3.5% 

幹散貨船 5540 8818 4.3% 10185 2.9% 

集裝箱船 2500 5090 6.7% 4878 -0.8% 

總計 13542 22581 4.8% 24393 1.6% 

(1)截至2000年1月1日, (2)截至2011年12月 

(來源：Drewry Maritime Research, Manning – Annual Report 2012, 8 May 2012.) 

注表2  預計高級船員需求/供應(單位：千人) 

 1990 1995 2000 2005 2011 2016 

高級船員需求 448 427 420 476 560 591 

高級船員供應 403 409 404 566 544 575 

表面盈餘(缺口) -45 -18 -16 -10 -16 -16 

(來源：BIMCO/Drewry Maritime Research/PAL) 

21  要實現“船員強國”的目標，必須在三方面有充分表現：一、成為船員勞務輸出大國；二、具有可滿

足現代化船舶、特種船舶、超大型船舶需求的高品質船員；三、在國際船員舞臺上具有強有力的話

語權。參見翁躍宗：《建設“船員強國”下的海船高級船員資源分析》，載於《中國航海》2011年第2

期，第78頁。 
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有待仔細評估失衡滯後的航海高級人才教育的真正問題，重新定位“航海高級人才”的

角色。 

 

  


